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DIE LOIXOMOTIVE

12. Jahrgang.

Jdnner 1915.

Heft 1.

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

Die englische, amerikanische, franzosische und deutsche Lokomotivausfuhr,
sowie der englische Abwehrkampf gegen Deutschland.
Mit 2 Tabellen und 1 Schaulinientafel.

Bei dem gesteigerten Wettbewerb im iiber-
seeischen Absatzgebiet diirfte nachstehende Ueber-
sicht der englischen, amerikanischen, franzgsischen
und deutschen Lokomotivausfuhrvon 1908 bis 1913!
(die ersten 10 Monate) besonderes Interesse ver-
dienen. Sie zeigt nicht nur bei einzelnen Lindern eine
sprungweise Aenderung, sondern auch starke
Schwankungen von Jahr zu Jahr. Wir verweisen auf
Mexiko, dessen Einfuhr von 5 Millionen Kronen auf
03, d.i. 6 v. H. des fritheren Wertes gesunken ist
und seitJahren infolge politischer Unruhen belanglos
ist. Die Amerikaner, deren amtlicher Statistik wir
diese Zahlen entnehmen, beklagen sich iiber ihre
zu kleine Beteiligung am siidamerikanischen
Bedarf. Da jedoch deren Verkehrsunternehmungen
groflenteils mit englischem Kapital arbeiten,
ist die Bevorzugung Englands selbstverstindlich,
da auch die englische Arbeit als erstklassig be-
kannt ist. Nur bei den dortigen St.-B oder bei
Ueberhdufung englischer Fabriken mit Auftiigen

I. Ausfuhr englischer Dampflokomotiven in Millionen

Kronen.

1 1910 1911 1912
Niederlande 067 0123 | 00108
Frankreich . . . . 0007 553 0128
Portug. Westafrika 0236 0443 0048
» Indien 0398 077 0365
Spanien . 0815 0487 07665
Tiirkei 0150 0903 0061
Aegypten 0550 1-165 0612
China 1-530 1-21 0143
Japan . . 1-419 391 0615
Philippinen 0053 0322 | 0125
Mexiko . 0075 0477 0-0154
Peru . 0196 0322 | 0051
Chile . 0-811 2883 | 169
Brasilien 2481 3-261 3374
Uruguay 1196 0115 0205

Argentinien : 12-28 10112 1356
Sonstiges Ausland . 1-25 0935 4275

Siidafrika . 671 1-909 415
Indien T 8045 1171 9415
Malayenstaaten . 0161 0437 | 0118
Australien . . . . . 0-390 4:375 9-361
Uebrige brit. Besitz. . 2112 3612 | 3445

Insgesamt 41554 | 56150 | 5020

t Die Ausfuhrstatistik ist leider nicht fiir alle Linder
auf gleicher Grundlage beruhend, auch konnten mangels
genauerer Unterlagen nicht alle Linder gleichmaBig
behandelt werden.

fallt ein Teil an die V. St. N.-A. und an das
Deutsche Reich sowie an die Schweiz. Oesterreich
hat sich bislang in geringem Mafle, von einer
einzigen Fabrik aus, mit Ersatzteilen an der siid-
amerikanischen Einfuhr beteiligt. Auffallend stark
ist der Bedarf Argentiniens gewesen. Indien und
Siidafrika sind als englische Kolonien trotz Frei-
handel fast ein Monopol fiir die englischen Fabriken,
weniger Aegypten, in dem die deutschen Fabriken
als Mindestbieter in der Regel den ersten Platz
behaupten. Frankreich ist nur voriibergehend um
das Jahr 1911 fiir die englische und deutsche
Einfuhr offen gewesen, seither wird der Be-
darf im Inlande gedeckt. Die Schaulinien
zeigen die Schwankungen innerhalb der Jahre
1910—1912.

Fiir das erste Jahresviertel 1914 stellte sich
die englische Lokomotivausfuhr auf 289 Millionen
Mark = 31'6 Mill. Kronen, ein ungewdhnlich
hoher Wert der einer Jahresausfuhr von oo 115
Mill. Mark = 138 Mill. Kronen entspricht, gegen-
iiber 152 Mill. Mark = 181 Mill. Kronen im
Jahre 1913 und 1426 Mill. Mark — 16'8 Mil-
lionen Kronen im Jahre 1912.
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II. Lokomotivausfuhr in Millionen Kronen der Vereinigten Staa'en Nordamerikas.

1908 1909 | 1910 1911 l 1912 19132)
|
\

Europa 067 344 0015 0043 — 0125
Kanada o 3-879 1-84 1-275 1725 2:38 509
Zentral-Amerika . 0505 1135 0450 0712 0-2t 033
Mexiko 536 1-30 2:06 312 058 0-31
Kuba . . . . « . . . 297 0745 061 0765 140 ‘ 1-86
Westindien (aufler Kuba) 0255 0036 0199 0-299 026 f —
Sitidamerika . e ‘
Argentinien . 0845 4:045 0535 0556 0050 —
Bolivia — 0287 — 001 0079 -
Brasilien . 311 2501 502 600 625 103
Chile 435 011 0225 0255 0284 —
Kolumbien . 0475 0423 0165 0340 02 —
Ecuador 0029 0072 0074 0794 071 —
Paraguay 0049 — — — ‘ — —
Peru . . 0348 0215 - 0059 - —
Uruguay . - e 0249 | 0-092 —
Venezuela — - = — i 0032 —
China . 0545 0-304 0501 | 0732 0-275 065
Mandschurei | 1530 0295 — | — 0422 —
Japan und Korea . ol 369 0089 0150 2575 115 65
Australien Al 0172 0045 0049 | 0110 174 —
Philippinen . . 0319 0111 0033 | 0098 0-025 -
Afrika . R Al 0066 0012 0443 2:087 0883 —
Sonstige Lander . 0178 0433 — 0164 090 351

Summe . ; 43114 17-45 | 1202 1979 ! 1649 288

I | 3
%) Die Ausfuhr 1913 gilt nur fiir die ersten zehn Monate und enthdit nur Dampflokomotiven. Bis zum

Jahre 1911 sind die elektrischen Lokomotiven mit eingerechnet. Letztere erreichten 1912 den Wert von 044 Mill.

Kronen (Ausfuhr).

Diese Ausfuhr verteilte sich auf die einzelnen
Lander wie folgt, wobei die 1. Vierteljahrsausweise
von 1913 und 1912 vergleichsweise gegeniiber-

gestellt sind.
in Kronen 6. W.

1914 1913 1912

Spanien mit kanarischen

Inseln . R 80.500  189.000  295.000
Uebriges Europa 146.000 1,008.000 35.200
Argentinien 9,800.000 4,130.000 3,450.000
Uebriges Siidamerika . 2,730.000 1,880.000 1,580.000
Britisch-Siidafrika . 880.000 1,140.000 3,000.000
Britisch-Indien . 12,300.000 5,000.000 2,820.000
Malayen-Staaten, Labuan * 870.000  315.000  242.000
Ceylon . 1,140.000  237.000  168.000
Australien . 4,600.000 2,490.000 3,400.000
Sonstige Liander 2,220.000 1,980.000 2,110.000

Insgesamt . . 34,765.500 18 360.000 17.100.200

Nahezu den gleichen Betrag erreichte die
Schienenausfuhr, so dafl die englische Industrie
in Tag- und Nachtschichten arbeiten mufite. Der
deutsche Wettbewerb hat also der englischen
Industrie keineswegs ihre Absatzméglichkeit ver-
ringert, wie man sonst anzunehmen pflegte.

Ueber die franzdsische Lokomotiv-
ausfuhr ist folgendes zu bemerken. Innerhalb der
Jahre 1892 bis 1908 ist die Ausfuhr von 125.000
Franken auf 875.000 gestiegen. Innerhalb der
Jahre® 1900 bis 1908 betrug die franzésische
Lokomotivausfuhr:

Jahr Franken

1900 343.000
1901 217.000
1902 376.000
1903 308.000
1904 409.000
1905 2,160.000
1906 1,818.000
1907 1,011.000
1908 875.000

Weitere Angaben fehlen. Die Ausfuhr ging
hauptsédchlich in die Kolonien, zum Teil auch
nach China und Kleinasien (Bagdadbahn). Sie
wurde durch die deutsche Einfuhr weitaus iiber-
schritten.  Allerdings zahlen die franzdsischen
Kolonien sehr hohe Schutzpreise, wihrend die
deutsche Einfuhr zu sehr gedriickten Preisen
erfolgte.

Die franzésische Lokomotivausfuhr ist somit
verschwindend klein gegeniiber den andern
Landern, sie betrdgt beispielsweise !/,, der eng-
lischen, liegt aber imn.er noch héher als die
oOsterreichische, die seit einigen Jahren aufgehort
hat. Von Frankreich sind zunichst bekannt die
beriithmten 2 B 1 Lokomotiven der Nord- und
P. O.-Bahn, welche versuchsweise nach Eng-
land (3), Amerika (1) und Aegypten (10) gingen
ferner fiir Kleinasien und die Bagdadbahn, Siid-
amerika und vor allem Nordafrika.



Ueber die deutsche Lokomotivausfuhr jener
Zeit ist folgendes bekannt, wobei zu bemerken
ist, dal hier Lokomotiven iiber und unter 10t
unterschieden werden und der Gesamtwert nur
aus den Jahren 1910 und 1911 uns vorliegt.

Diereichsdeutsche Gesamtausfuhrvongrofieren
Eisenbahnlokomotiven belief sich im Jahre 1911
auf 46834 t. Das bedeutet gegen das Jahr 1910
eine Steigerung um 15.435t. Der Wert der Aus-
fuhr erhohte sich von 37'5 Mill. K auf 53 Mill. K.
Die Ausfuhr kleinerer Lokomotiven im Gewichte
bis zu 10 t betrug 6008 t gegen 4578 t. Dem Werte
nach ergibt sich eine Zunahme von 655 auf 775
Mill. K, also insgesamt von 43 Mill. K auf 6075
Mill. K, womit England damals iibertroffen wurde.
Nachstehende Zusammenstellung veranschaulicht
die Entwicklung der deutschen Lokomotivausfuhr
in den Jahren 1907 bis 1911 in t.

1907 1908 1909 1910 1911
Lokomotiven iiber 10 t 25.457 45.846 32.728 31.399 46.834
» unter 10t 3.194 3.333 3596 4.577 6.007

Die Ausfuhr von Lokomotiven aller Art ist
in den 5 Jahren um 23.891 t gestiegen. Auf die
wichtigsten Absatzgebiete verteilte sich die Aus-
fuhr groflerer Eisenbahnlokomotiven in den Jahren
1910 und 1911 in t wie folgt:

1910 1911 Zu- bezw. Abnahme
Frankreich 9.922 12.464 + 2.542
Spanien 1.729 6.800 -+ 5.072
Argentinien . 5.069 5.590 + 521
Ruminien 1.893 4.831 —+ 2.937
Tiirkei 1.379 2.086 -+ 707

Auf dem Weltmarkte fiir Lokomotivbau nimmt
somit das Deutsche Reich heute die zweite
Stelle ein, es hat England darin manchmal iiber-
fliigelt. Wahrend dieses aber in seinem ungeheuren
Weltreich eine bevorzugte Monopolstellung ein-
nimmt, wo es zu den hochsten Preisen verkaufen
kann, mufite das Deutsche Reich trotz doppelter
Bevolkerungszahl gegeniiber England, mit seinen
kleinen unentwickelten Kolonien, im freien Wett-
bewerb den Weltmarkt aufsuchen, um durch Ge-
diegenheit seiner Erzeugnisse und wohlfeileren
Preis Abnehmer zu finden.

Wenn dann die englische Industrie trotz
Tag- und Nachtarbeit mit Lieferungen iiber
Jahresfrist hinaus versehen war, dann fielen
auch aus dem englischen Weltreich einige Bro-
samen fiir den «armen deutschen Vetter» ab, wie
einst W. Pitt sich herablassend duflerte. Aber wie auf
vielen Industriegebieten, z. B. Elektrotechnik und
Chemie, so hat auch in einzelnen Zweigen des
Maschinenbaues, wie Kranbau, Drahtseilbahnen,
Zahnrad-und Schmalspurlokomotiven, das Deutsche
Reich seinen «angelsachsischen Vetter jenseits des
Kanals» iiberholt. Die deutsche Industrie hat durch
sorgfiltige Bereisung fremder Lander, Herausgabe
fremdsprachiger Kataloge und Anpassung an
jegliche Anforderungen bei maifligen Preisen ihre
viel beneideten Erfolge errungen. Statt nun auf
gleiche Art durch wissenschaftliche Durchdringung
der Industrie und fachliche Hochstleistung diesen
W ettbewerb aufzunehmen, hat sich der bose Neid in

das englische Volk eingeschlichen, der durch ge-
waltsame Niederwerfung Deutschlands seinen
Wettbewerb los werden wollte.
Bereits im Jahre 1897 schrieb die Londoner
Wochenschrift «Saturday Review»:
«Germaniamessaedelendam,
d. h. Deutschland muf} vernichtet werden. Die
Handelseifersucht werde aus unzdhligen kleinen
Reibungen schlieflich den grofiten Kriegsfall
schaffen, den die Welt je gesehen hat. Wenn
Deutschland morgen aus der Welt vertilgt

wiirde, so gdbe es iibermorgen keinen Eng-
lander in der Welt, der nicht umso reicher
wire. Volker haben jahrelang um eine Stadt

oder ein Erbfolgerecht gekampft — miissen sie
nicht um einen jahrlichen Handel von 5 Milli-
arden Mark Krieg fithren?»

Der Neid Englands gonnte dem Deutschen
Reich nicht die kleinste Erweiterung seines be-
scheidenen Kolonialbesitzes. Zur Zeit der Marokko-
Wirren sprach Englands Kanzler: «Wir dulden es
nicht», und ih seiner Friedensliebe hat das
Deutsche Reich diese Demiitigung ertragen, wo-
gegen das kolonialreiche Frankreich trotz abneh-
mender Bevidlkerung seinen Besitz mehren konnte.
Der deutschen Bagdadbahn wurden unaufhorlich
Schwierigkeiten bereitet und ihr Endpunkt vom
Meere weit abgeschlossen, worin das Deutsche
Reich aus Friedensliebe willigte. Eine Welt von
Feinden wurde bereitgehalten, um das deutsche
Volk und damit die grofite Kulturmacht der Welt
niederzuwerfen,

Als Lord Seymour, der englische Ad-
miral und Kommandant der gegen die Boxer aus-
gesandten Streitkrifte in hochster Bedrdngnis
«The Germans to the front» (Die Deutschen voran)
rief, hat er unbewuf}t prophetisch diese Worte
gesprochen, denn auch in der heute hauptsédchlich
entscheidenden technischen Kriegskunst zu Wasser
und zu Lande ist Deutschland und mit ihm
QOesterreich-Ungarn voran.

Seit Kriegsausbruch, August 1914 setzte in der
britischen Fachpresse ein Feldzug gegen die
deutsche Industrie ein, wie er beispielsweise von
dem «Engineer», der bisher als eine der vor-
nehmsten englischen technischen Zeitschriften galt,
in unerhorter Weise gefithrt wird. Der Zeitschrift
«Stahl und Eisen» entnehmen wir in Nr. 41 vom
8. Oktober 1914, Seite 1591, folgende Zeilen:

«Eine durch fiinf Nummern (1914, 28. August,
Seite 203, 4. September, Seite 226, 11. September,
Seite 249, 18. September, Seite 269, 25. September,
Seite 295) des ,Engineer' gehende Abhandlung
,Wettbewerb mit Deutschland in der Eisen- und
Stahlindustrie!, die eine umfassende Darstellung
der Leistungsfahigkeit der Eisenindustrie in den
hauptsichlichsten Landern bietet, gibt in erfreu-
licher Deutlichkeit als Endziel des Krieges die
planmiflige Zerstérung aller grofien industriellen
Betriebe in den durch die Verbiindeten zu be-
setzenden deutschen Bezirken an. Die rohe Ver-
nichtung der deutschen Werke soll in erster



Linie den englischen Eisen- und Stahlwerken zu-
gute kommen; fiir den zur Erzielung der grofieren
Erzeugung notwendigen Ausbau der Werksein-
richtungen werden eingehende Berechnungen ge-
macht und es wird angenommen, dafl den eng-
lischen Werken ein Strom von Kapital zuflieflen
werde, dem ein gewaltiger ,Profit sicher sei. Er
lautet im wesentlichen:

«Wir kénnen das Ziel (der Unterbindung
des deutschen Wettbewerbes) auf einem zwar
riicksichtslosen, aber sehr einfachen Wege er-
reichen, namlich durch planmaflige griindliche
Vernichtung samtlicher Anlagen der deutschen
Industrie und besonders ihrer Eisen- und Stahl-
werke. Bei der militarischen Besetzung des
Landes miifite man seine industriellen Stéatten,
sobald die Truppen ihrer habhaft werden,
zerstoren. Wenn man sich bei uns und in
Frankreich mit diesem Gedanken einer plan-
miafligen Vernichtung erst vertraut machen
wiirde, so wiirden infolge des Unterganges der
deutschen Industrie unseren heimischen Werken
gewaltige Mengen Kapitales zustrémen, und sie
hiatten von dem Verfahren einen unermefilichen
Nutzen. Durch die Behandlung belgischer und
franzosischer Stadte und Dorfer haben die
Deutschen ja die offentliche Meinung bereits
gegen sich gebracht und so zum Teil der all-
gemeinen Gutheiflung eines solchen Industrie-
krieges als eines gerechten Vergeltungsmittels
vorgearbeitet. () Wir selbst wollen uns mit
diesem Vorschlag nicht in zu schroffer Weise
einverstanden erkldaren. Er wird, wie wir wissen,
von vielen unter uns gebilligt, mufl aber vor
einer Durchfithrung reiflich iiberlegt werden.»

Also planmifiige Zerstorung der deutschen
Werke, um den lastigen deutschen Wettbewerb
aus der Welt zu schaffen, dem das stolze
England auf andere Weise nicht beikommen
kann! Wir konnen diesen Gedanken ohne Zu-
satz dem Urteil unserer Leser iiberlassen und
wollen ihn als Zeugnis moderner englischer
Geisteskultur fiir ferne Zeiten festlegen. Er be-
weist uns, was wir bisher nicht haben glauben
wollen, daf} namlich mit der Personlichkeit des
gebildeten Englinders der Begriff des «fair
play» nicht mehr unbedingt verbunden zu
sein braucht.

Eine weitere zusammenhingende Reihe von
Aufsdtzen unter der Ueberschrift ,Der Krieg und
der britische Ingenieur’, in denen dem verhaf3ten
deutschen Wettbewerber die schlimmsten Dinge
angehdngt werden, schildert in dem letzten Ab-
schnitt, wie die Zustdnde nach dem Kriege liegen
werden. Der Verfasser mufl zwar einige erheb-
liche Voraussetzungen an das Kriegsgliick machen,
so zwar, dafl Deutschland geschlagen wird, so
jammerlich, dafl es bei der Festsetzung der
Friedensbedingungen keine Stimme mehr haben
wird und als politische Macht aufgehort hat zu
bestehen. Dagegen sollen Bayern, Hannover und
die anderen Kleinstaaten so wie seinerzeit im west-

philischen Frieden die Schweiz, die Niederlande
(Holland und Belgien), Luxemburg, frither uralte
deutsche Reichslande, als unabhéangige, aber auch
ohnmichtige Gebilde unter internationaler Auf-
sicht neu geschaffen werden. Wie es dann in dem
neuen Deutschland, d. h. in den von Angehdérigen
der deutschen Rasse bewohnten Landern aus-
sehen wird, welche Lasten sie fiir die nachsten
Generationen durch die von den Verbiindeten
aufzuerlegenden Kriegskosten zu tragen haben
werden, wie es unndtig sein wird, eine neue
Handelsflotte zu bauen, da die Kiistenstriche als
Pfand von irgendeiner der Machte in Verwahr
genommen werden, wird dann mit vielem
Behagen ausgemalt.

Daf} irgend ein Zeilenschreiber solche Albern-
heiten und Bosheiten zu Papier bringt, ist ja
wohl nicht verwunderlich. Unverstandlich aber ist
und bleibt, daf Leute, die wir bisher fiir ver-
niinftig und anstandig gehalten haben, solche
Machwerke in ihrem angesehenen auch in Deutsch-
land viel gelesenen und durch gut bezahlte Ge-
schiftsanzeigen unterstiitzten ,Engineer’ durch die
ganze Welt verbreiten.

Es steht ja nun aufler Zweifel, dafl die Aus-
falle der englischen Bldtter das Ansehen der
deutschen Technik nicht berithren konnen. Die
guten deutschen Industrieerzeugnisse werden nach
wie vor ihren Weg um die Erde machen, wenn
zu Lande und zu Wasser erst wieder geordnete
Verhiltnisse geschaffen sind. Vielleicht wird das
Verhalten von «The Engineer» und auch «Engi-
neering» sogar etwas Erfreuliches zur Folge
haben. Gerade diese beiden Zeitschriften sind
vielfach von deutschen Industrie- und Schiffbau-
firmen mit umfangreichen Unterlagen fiir Verof-
fentlichungen bedacht worden, die oft genug
Glanzpunkte in deren Spalten bildeten. Man sagt
mit Recht, deutschen Zeitschriften wiren diese
Unterlagen nicht immer so bereitwillig iiberlassen
worden. Vielleicht tritt in Zukunft hier eine
Aenderung ein, wo man gesehen hat, in welch
widersinniger Weise der Englander jetzt versucht,
die deutsche Technik in schmahlicher Weise
herabzusetzen.

Den Englindern blieb es auch vorbehalten,
diese und andere Mittel zur Festigung ihrer welt-
wirtschaftlichen Stellung in China um eins zu
vermehren. Die von Stafford Ransome, dem Or-
ganisator der British Engineers Association, her-
ausgegebene Londoner Zeitschrift «Eastern En-
gineering» verdffentlichte vor einiger Zeit Auf-
sitze iiber Deutschland, sein Ingenieurwesen und
seine Industrie, die weit fiber das Maf} des selbst
fir ein englisches Gewissen Zuldssigen im Wett-
bewerbe hinausgehen. In einem Aufsatze schreibt er:

«Die Leute in London, Paris, Berlin oder
New-York mogen schon lachen iiber den ein-
faltigen Chinesen, der sein Vertrauen auf
deutsche Militarinstrukteure und deutsches
Kriegsmaterial setzt. Ein Beispiel nach dem
anderen in den verschiedensten Gegenden zeigt,



dafl ein solches Vorgehen zum Sturz des
Reiches gefithrt hat. Das zwingendste Beispiel
ist das letzte, wo das von deutschen Offizieren
ausgebildete tiirkische Heer vernichtet worden
ist. Ein jammervolleres und verdchtlicheres
Schauspiel hat die Geschichte wohl noch nie
erlebt als das der Tiirken, die sich mit den
holzernen Kugeln und den nicht krepieren-
den Geschofden, die in Deutschland hergestellt
worden sind, verteidigen wollten.»

Diesem giftigen Ausfall folgt dann die Mah-
nung an die Chinesen, die deutschen Instrukteure?
und das deutsche Kriegsmaterial so schnell wie
moglich zu beseitigen, sofern sie nicht das gleiche
Schicksal erleben wollten. Es wird dann auf
Japan hingewiesen, das von dem Augenblick an,
wo es sich von seinen deutschen militarischen
und technischen Beratern freigemacht habe, wo
es nicht mehr die leichte Beute der «unehrlichen»
deutschen Kaufleute gewesen sei, grof3 und stark
geworden wire. Leider habe China im Gegen-
satz zu Japan den Deutschen gestattet, sich in
Tsingtau niederzulassen und dort einen Mittel-
punkt zu schaffen, von dem aus es den als
«Deutsche Pest» (German Blight) bekannten Ba-
zillus weiter verbreite, der das Herzblut des
rechtmafigen chinesischen Geschiftes nach und
nach aussauge.

Eine der erkennbarsten Wirkungen dieses
Bazillus seien die letzthin nach Deutschland ge-
gangenen Auftrige fiir Waffen und Munition, Auf-
trage, die fiir die deutschen Firmen jetzt umso
wichtiger seien, als sie diese wertlosen Sachen
ja nicht mehr wie frither auf den tiirkischen
Markt wegkarren konnten.

Es sei Aufgabe der britischen Regierung,
«China iiber alle diese wichtigen Dinge aufzu-
klaren, wenn nicht im Interesse der englischen
Fabrikanten, so doch im Interesse der 6ffentlichen
Moral. Es gibt Linder, die es ehrlich mit China
in diesen verzweifelten Uebergangszeiten meinen
und die auf die Dauer auch den Nutzen davon
haben werden. Von diesem Standpunkte aus muf}
es mit Befriedigung erfiillen, dafl Deutschland
nicht zu diesen gehdort.»

Wie sehr man dabei gegen besseres Wissen
mit Verleumdung arbeitet, zeigt der bisherige
Verlauf des Krieges, der die Ueberlegenheit der
deutschen Geschiitze und Unterseewaffen erwiesen
hat. Selbst der «Engineering» hat anlafllich des
Jubildums der Firma Krupp geschrieben, daf} dies
mit Recht als deutsche Nationalfeier gegolten habe,
da sich Krupp einen Weltruf durch seine vorziiglichen
Erzeugnisse errungen habe. Auch dem deutschen
Lokomotivbau mufdte England seine Anerkennung
zollen. So schrieb der in Lokomotivbaukreisen
fithrende «Railway Engineer» im Juniheft 1914,
Seite 168, also knapp vor Kriegsausbruch, iiber
die Einfuhr deutscher Lokomotiven nach England
und Siidafrika:

3 Was man von den englischen Flotteninstrukteuren
erwarten kann, zeigt deren Verrat der Tiirkei gegeniiber.

«Der Auftrag ging nach Deutschland, weil
die englischen Fabriken, (wie weiter oben aus
der Statistik ersichtlich), wegen Arbeitsiiber-
haufung die verlangte kurze Lieferfrist nicht
einhalten konnten.

Dies ist natiirlich ein ausreichender Grund
dafiir, denn wir haben Freihandel und die
Eisenbahnen miissen so wohlfeil als moglich
einkaufen und wenn man bedenkt, daf} kiirz-
lich die deutschen Lokomotivfabriken das nied-
rigste englische Angebot fiir siidafrikanische
Lokomotiven erheblich unterboten, so muf}
man feststellen, dafl Preis und Lieferfrist zu-
sammen ausschlaggebend sind. Dem Gefiihle
nach sollten solche Auftrdge im Inland bleiben,
aber diesen Luxus kann sich die S. E. & C.-
Bahn nicht gestatten. Ueberdies ist die Zeit
voriiber, wo englische Fabriken jedweden Mehr-
preis fordern konnten fiir besseren Baustoff
und sorgfaltigere Arbeit, denn Berlin und Miin-
chen liefern Lokomotiven in jeder Hinsicht
denen von Glasgow und Manchester eben-
biirtig. Wir kénnen auch hinzufiigen, daf} viele
englische Lokomotiven derzeit mit deutschen
Achsen, Radreifen, Federn und Stahlguf3teilen
laufen.»

Im Gegensatz zu den von ohnmichtigem
Hafl zeugenden englischen Aeuflerungen kdnnen
wir auf die unvoreingenommene Meinung der
amerikanischen Fachpresse hier hinweisen.

Besser als es in der angesehenen amerika-
nischen Fachzeitschrift «Engineering News» vom
17. September 1914 geschehen ist, lassen sich
die durch den Krieg geschaffenen Verhiltnisse
kaum darstellen. Dort heifdt es:

«Wir geben nur der Wahrheit die Ehre
wenn wir aussprechen, dafl es wahrscheinlich
kein anderes Volk auf der Welt gibt, dessen
plotzliche Absperrung vom Verkehr wirtschaftlich
so schwer iiberall empfunden wiirde, als die
Absperrung Deutschlands. Es ziemt sich, das hier
besonders auszusprechen, weil Deutschland mehr
als irgend ein anderes Volk seine bedeutsame
industrielle Stellung nicht seinen reichen natiir-
lichen Hilfsquellen oder seiner giinstigen geo-
graphischen Lage zu verdanken hat, sondern
in erster Linie dem Wissen und Kénnen und
dem Scharfsinn, mit dem das Volk die neuzeit-
lichen technischen Aufgaben bearbeitet hat. Wir
Ingenieure und Chemiker wissen seit langem, daf3
die Deutschen auf dem Gebiet der Wissenschaft
und Technik fithrend sind. Die Ereignisse der
letzten Wochen aber haben dies auch dem
grofien Publikum vor Augen gefithrt. Wenige
sind sich bis dahin bewuf}t geworden, bis zu
welcher Ausdehnung die ganze Welt in der
Lieferung einer groflen Menge von Waren und
Erzeugnissen abhingigist vondeutschen Mannern
der Wissenschaft, von Chemikern, Ingenieuren
und Fabrikanten. Amerikanische und englische
Industrielle, die sich zundchst zu der Gelegen-
heit begliickwiinschten, fiir ihren auswirtigen



Handel, die Markte zu erobern, die fiir deutsche
Erzeugnisse zundchstdurchdenKrieg verschlossen
waren, mufiten nur zu oft merken, daf} diese
ihre Mafinahmen gerade dadurch gehindert
waren, dafd sie selbst gewisse deutsche Erzeug-

nisse nicht mehr in ausreichender Menge
erhalten konnten.
Es sei nur darauf hingewiesen, wie die

Stahlfabrikanten ernstlich durch die Frage
beunruhigt worden sind, wie sie ihren Bedarf
an Ferromangan und Magnesit jetzt decken
sollten. In der Textilindustrie mufite man plétzlich
mit der Tatsache rechnen, daf}, wenn es gelingen
sollte, deutsche Hiafen durch Kriegsschiffe zu
sperren, auch die Zufuhr von Farben und Farb-
stoffen auf das ernsteste gefiahrdert sei. In dem
Handel mit Chemikalien stiegen die Preise auf
das Dreifache, sobald man erkennen mufte,
dafd bei Ausbleiben weiterer Zufuhraus Deutschland

die Welt voriibergehend ohne gewisse chemische
Erzeugnisse wiirde auskommen miissen. die in
der pharmazeutischen sowohlalsinderchemischen
Industrie geradezu unentbehrlich sind.

Diese Liste liefe sich noch wesentlich
vervollstandigen. In der Tat konnten wir nur
wenige der wichtigen Industrieerzeugnisse auf-
fithren, in denen Deutschland eine solche
herrschende Stellung einnimmt, daf} die gesamte
{ibrige Welt hierin von Deutschland abhéngig
ist. Gewifd ist, von einem hohen Standpunkt
betrachtet, der Sieg, den Deutschland durch die
Eroberung schwierigster Gebiete der Industrie
und Technik bereits errungen hat, als allgemein
verdienstvolle Tat hoher zu bewerten als
irgend ein Sieg, den seine grofle Militirmacht
lediglich durch rohe Gewalt noch zu gewinnen

vermag.
Steffan.

Neuere Lokomotiven der Spanischen Nordbahn.

2C1, 2D und 2D2 Heifidampf - Vierzylinder - Verbundlokomotiven mit Schmidtiiberhitzer, gebaut von der
Elsaflischen Maschinenbau-Gesellschaft in Grafenstaden.

Mit 3 Abbildungen.

Die Spanische Nordbahn, wie alle Eisen-
bahnen der iberischen Halbinsel, mit 1674 mm
Spurweite gebaut, hat auf ihrer 6394 km langen

Hauptlinie von Madrid bis zur franzésischen
Grenze nach Irun sehr viele Gebirgsziige zu
iitberschreiten. Von Madrid in 589 m Seehdhe

wird das Guadamara Gebirge auf 98 km Liénge
in 1359 m Scheitelhohe bei La Canada iiber-
schritten, wobei lange Strecken auf 16und17v.T.
Steigung liegen, die in einzelnen Abschnitten 21

und 22 v. T. erreichen. Sodann geht es iiber-
wiegend im Gefille von 18 und 12 v. T. nach
Medina und Valladolid in 692 m Seehdéhe. Nun

folgen lange Steigungen von 8 und 9 v. T. und
Gefalle von 8—10v. T. iiber Burgos und Miranda,
459 km von Madrid. Hierauf folgt in Steigungen
von 10 v. T. der Pyrendeniibergang in km 544
bei nur 607 m Scheitelh6he und sodann im
scharfen Gefélle von 17 und 15 v. T. der Ab-
stieg nach San Sebastian, 46 m Seehshe am Golf
von Biscaya und mit einigen kurzen Steigungen
der erwdhnte Grenziibergang Irun, 639'4 km von
Madrid, in 15 m Seehtéhe. Die kleinsten Gleis-
bogen unterschreiten 300 m nicht. Fiir den
Schnellzugbetrieb standen je nach den Strecken-
verhéltnissen seit 1904 in Deutschland gebaute
2C Zwillingslokomotiven!, in letzter Zeit mit
Schmidtiiberhitzer ausgeriistet, und ab 1909 sehr
starke 1D Heifldampflokomotiven ? belgischer Bau-
art in Verwendung. Erstere hatten 1750 mm Rad-
durchmesser, letztere 1560 mm, welche sie auf
den Schnellzugdienst hinweist. Fiir Giiterziige

! Siehe «Die Lokomotive», Jahrg. 1905, Seite 53,
mit 1 Abb.

? Siehe «Die Lokomotive», Jahrg. 1912, Seite 150,
mit 1 Abb.

sind #ltere C3 und D Lokomotiven* franzosischer
Bauart vielfach noch beschafft worden, beide
Gattungen mit iiberhidngender Feuerbiichse aus-
gefiihrt.

Um den gesteigerten Anforderungen nach-
kommen zu konnen, mufite bei dem in Frage
kommenden verhiltnismaflig geringen zuldssigen
Achsdruck von 157 t zum Vierzylinder-Verbund-
triebwerk mit Schmidtiiberhitzer {iibergegangen
werden. Die ElsdBische Maschinenbau-Gesellschaft
in Miithlhausen wurde zuniachst mit dem Entwurfe
und Bau von 6 Stiick 2C1 Pacific-Schnellzugloko-
motiven betraut, Nr. 3001—3006, welche sich an
deren bewidhrte Formen fiir die Paris—Orléans-
Bahn und die franzosische Siidbahn anschlossen.
Im einzelnen wurden fiir die 2C1 Lokomotiven
folgende Bedingungen gestellt: Fiir den Verkehr
auf der Strecke Avila—Miranda von 339 km
Linge mit den grofiten Steigungen von 10 v. T.
auf 18 km Linge solite eine Wagenlast von
300 t mit mindestens 50 km/St. Fahrgeschwin-
digkeit befordert werden, welche auf gerader,
ebener Strecke bis zu 90 km,St. gesteigert wer-
den soll. Die verfeuerte Kohle besteht zu 40 v. H.
aus Briketts mit 7000 Kal. Heizwert, der Rest
aus Grobkohle mit 6600 Kal. Heizwert. Der
kleinste zu befahrende Gleisbogen von 250 m
Halbmesser besitzt 10 mm Spurerweiterung. Der
hbchst zuldssige Achsdruck ist 157 t, das Meter-
gewicht der Maschine mit 6 t festgelegt wor-
den. Der Treibraddurchmesser von 1750 mm ist
gleich jenem der ilteren 2C Zwillingslokomotiven.

i 2’ Siehe «Die Lokomotive», Jahrg. 1905, Seite 34,
" i Siehe «Die Lokomotive», Jahrg. 1912, Seite 225,
Abb. 25,



Der Kessel von 1610 mm
mittlerem Durchmesser liegt
2750 mm i. 3. O. K. und
reicht mit seiner tiefen Belpaire-
Feuerbiichse zwischen den
Rahmen hinter der Kuppel-
achse hinab, um sodann in be-
kannter Weise mit trapezfor-
migem  Grundri} iiber die
Schlepprader sich zu verbrei-
tern, so daf} eine Rostfliche
von 41 gm erzielt werden
konnte. Die Feuerbiichsriick-
wand ist unterhalb der Feuer-
biichsdecke geneigt, oberhalb
derselben lotrecht. Der Zylin-
derkessel besteht aus drei
Schiissen mit 1610 mm mitt-
lerem Durchmesser und enthalt
in drei Reihen 24 Rauchrohre
von 125/133 mm Durchmesser
und 144 Stiick glatte Siede-
rohre von 50/55 mm Durch-
messer, die zu der lichten
Rehrldange von 5300 mm gut
passen. Das fithrende Dreh-
gestell hat jederseits 45 mm
Seitenspiel und Riickstellung
durch Spiralfedern. Die drei
Kuppelachsen sind ganz nahe
gelagert in 3800 mm festem
Radstand. Die in 2400 mm
folgende Schleppachse ist um
jederseits 40 mm rein seitlich
verschiebbar, die Riickstellung
erfolgt durch Keilflachen unter
1:10 Neigung. Die Tragfedern
der Lauf- und Schleppachsen
liegen oberhalb, jene der
Kuppelachsen unterhalb der
Achslager. Letztere sind unter
sich durch Ausgleichhebel ver-
bunden. Das Triebwerk ist
nach De Glehn ausgefiihrt,
mit schridg liegenden Zylindern,
die dufleren Hochdruckzylinder
treiben die zweite Kuppelachse,
die zwischen dem Drehgestell
unterhalb der Rauchkammer lie-
genden Niederdruckzylinder die
vordere Kuppelachse. Fiir jedes
Triebwerk sind eigene Heusin-
ger - Walschaert - Steuerungen
vorhanden, welche sowohl
getrennt als auch gemein-
sam verstellt werden kdnnen.
Die Hochdruckzylinder haben
Schmidtsche  Kolbenschieber
von 220 mm Durchmesser
mit innerer Einstromung. Die
Niederdruckzylinder haben gufi-
eiserne  Flachschieber. Die

2 C 1 HeiBdampf-Vierzylinder-Verbund-Schnellzuglokomotive der Spanischen Nordbahn, mit Rauchrdhreniiberhitzer Patent Schmidt.
Spurweite 1674.

Abb. 1.
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Schmierung der Kolben und Schieber erfolgt
durch eine Schmierpresse von Friedmann. Die Sand-
késten liegen oberhalb der vorderen Kuppelrader auf
der Plattform genau in der Dommitte. Der Dampf-
sandstreuer ist nmach Gresham. Die Lokomotive
ist mit der selbsttdtigen Luftsaugebremse ausge-
ritstet, welche sdmtliche Rader, ausgenommen die
Schleppréder, einkldtzig abbremst. Das Drehgestell
tragt einen besonderen Bremszylinder knapp
oberhalb der zweiten Achse. Wie aus der Abbil-

in Miilhausen entworfen und zunachst 10 Stiick
im Jahre 1912 von der Fabrik in Grafenstaden
zur Ausfithrung gebracht. Auf anhaltenden, 36 km
langen Steigungen von 15 v. T. sollten sie den
Wagenzug von 300 t mit wenigstens 40 km/St.
beférdern, auf den anschlieBenden giinstigen
Strecken aber 80 km/St. erreichen konnen. Der
grofite zuldssige Achsdruck sollte 15 t nicht @iber-
steigen. Der Kessel war mit jenem der vorher
beschriebenen 2 C 1 Lokomotiven moglichst gleich

Abb. 2. 2 D Heifldampf-Vierzylinder-Verbund-Schnellzuglokomotive der spanischen Nordbahn,
},Qauchrbhrenﬁberhitzer Patent Schmidt.

mit

Durchmesser der Hochdruck-Zylinder 400 mm

» » Niederdruck-Zylinder 620 »
Kolbenhub g s @ @ B W 640 »
Querschnittsverhiltnis 1:241 —
Laufraddurchmesser 860 mm
Treibraddurchmesser 1560 »
Fester Radstand . 5100 »
Ganzer Radstand . 8950 »
Drehgestell-Radstand 2200 »
Kesselmitte ii. S. O. K. . 2950 »
Mittl. Kesseldurchmesser . 1610 »
144 Siederohre, Durchmesser . 50/55 »
24 Rauchrohre, Durchmesser . 125/133 »
f. Heizfliche der Feuerbiichse . . 149 gm
dung ersichtlich, ist der Fiihrerstand in zweck-

mafiger Weise links, in der Stellung der Signale
angeordnet, wie es bei den franzdsischen Bahnen
seit langerer Zeit allgemein gebriauchlich ist. Der
vierachsige Tender lauft auf zwei Drehgestellen
und faflit 22 cbm Wasser und 7 t Kohle. Er ist
aus Stabilitatsgriinden sehr lang ausgefiihrt wor-
den. Die Maschinen haben nach ihrer Ablieferung
allseits befriedigt und die verlangte Leistung
iiberboten, so dafl noch im selben Jahre 1912
eine Nachlieferung von 8 Stiick ebenfalls nach
Grafenstaden vergeben wurde. Im Vorjahre sind
10 weitere Stiick hinzugekommen. Die Haupt-
abmessungen von Maschine und Tender “'sind
unter Abb. 1 angegeben. i
Fiir den anderen, schwierigeren Streckenab-
schnitt Irun—Miranda, 186 km, wurde eine 2 D
Lokomotive, ebenfalls Heildampf-Vierzylinderver-
bund,vonderElsaflischen Maschinenbau-Gesellschaft

f. Heizflache der Rohre 16977 qm
f. Verdampfungs-Heizflache . 18467 »
f. Uberhitzer- » & 5w w5 e 56 »
f. Gesamt- » T 24067 »
Rostflache . . . . . . . . . . . . 41 »
Dampfspannung . 16 Atm
Leergewicht 707 t
Dienstgewicht . . . . . . . . . . . 787 »
Treibgewicht . . . . . . . . . . . 61 »
Grofite Lange . o s 13100 mm

»  Breite . 3180 »

» Hohe . . . & « & » s « : = 4280 »

»  zuldssige Geschwindigkeit. . . . 80 km/St.
Spurweite oo o o o . o . .. 1674 mm

zu halten, der Treibraddurchmesser wurde mit
1560 mm gleich jenem der 1 D Heildampfloko-
motiven gewahlt, womit sich bei der Hochstge-
schwindigkeit von 80 km/St. eine minutliche
Drehzahl von 272 ergibt. Der Tender ist fast gleich
dem vorher besprochenen. Das Kesselmittel liegt
bedeutend hoher, 2950 mm i1. S. O. K., um
zwischen den knapp gestellten Kuppelrddern noch
die Feuerbiichse iiber und zwischen hinab an-
bringen zu  kénnen. Sie mufdte trotzdem
etwas seichter gehalten werden, was bei gleicher
Lange und Breite in der verringerten Feuer-
biichsheizfliche von 149 gegen 155 gm zum
Ausdruck kommt. Auch hier haben wir Belpaire-
feuerbiichse, 16 Atm. Dampfspannung und eine
lange Rauchkammer, welche sich auf den Nieder-
druckzylindersattel stiitzt. Der Langkessel ist
nur einmal, beim Fithrungstriger gestiitzt. Das
Triebwerk nach De Glehn ist gleich der 2 C 1




Lokomotive, jedoch mit wesentlich vergréf3erten
400 370
620 5" 570
benhub von 640 mm. Samtliche Réader sind ein-
klotzig durch die selbsttatige Luftsaugebremse
abgebremst, das Drehgestell durch einen beson-
deren Bremszylinder, wihrend fiir die Kuppel-
rader die zwei Bremszylinder unter dem Zugkasten
liegen. Der Sandkasten am Kesselriicken angeordnet,
sandet die Hochdrucktreibrader durch Dampfsand-

Zylindern beim gleichen Kol-

Der Kuppelachsdruck durfte bei vollen Vorriten
1575 t, also insgesamt ein Treibgewicht von
635 t erreichen. Die fithrende 2 D Gruppe blieb
vollkommen gleich (Radstand und Triebwerk) mit
der 2 D Schlepptenderlokomotive, doch wurde
ritckwirts in 1600 mm Zwischenradstand ein
gleiches Drehgestell mit ebenfalls 45 mm Seiten-
spiel angeschoben. Zum leichteren Durchtahren
der Gleisbogen erhielten die beiden mittleren
Kuppelachsen schmélere Spurkrédnze. Da die Vor-

Abp. 3. 2 D 2 Heildampf-Vierzylinder-Verbund-Schnellzugtenderlokomotive der Spanischen Nordbahn,

mit

Hochdruck-Zylinderdurchmesser . 400 mm
Niederdruck- » » 620 »
Kolbenhub . 640 »
Laufraddurchmesser 860 »
Treibraddurchmesser 1560 »
Fester Radstand . 5100 »
Ganzer Radstand . 12750 »
Kesselmitte ii. S. O. . . 2750 »
Mittl Kesseldurchmesser . 1560 »
141 Siederohre, Durchmesser . 45/50 »
24 Rauchrohre, Durchmesser . 1251132 »
Lichte Rohrldnge ; . 4650 »
f. Heizfliche der Feuerbiichse 14:38 qm
f. » » Rohre . . 136'51 »
f. Verdampfungs-Heizflache . 15089 »
f. Ueberhitzer- » . 4825 »
f. Gesamt- » 19914 »
Rostfliche 317 »

streuer nach Gresham. Die Ausriistung ist die gleiche
wie die der 2C1 Lokomotiven mit Schmier-
pumpe, Geschwindigkeitsmesser usw.

Obzwar die Abb. 2 die rechte Seite in
gewohnter Lage darstellt, bemerkt man doch
gleich das Fehlen jener Ziige, welche den Fiihrer-
stand rechterseits bedingen. Auch von diesen Lo-
komotiven ist eine Nachlieferung von je 10 Stiick
in den Jahren 1913 und 1914 erfolgt.

Als ganz besondere Bauart ist die in Abb. 3 dar-
gestellte 2D 2 Lokomotive, eine achtfach gekuppelte,
sechzehnradrige Tenderlokomotive zu erwihnen,
die Einzigeihrer Art auf Voll- und Breitspur. Sie sollte
250 t auf 10 v. T. Steigung mit wenigstens
50 km/St. befordern und fiir eine Ho6chstge-
schwindigkeit von 75 km/St. geeignet sein. Auf
flottes Anfahren wurde besonderer Wert gelegt.

auchrohreniiberhitzer Patent Schmidt. Spurweite 1674 mm.

Dampfspannung . 16 Atm.
Leergewicht 793t
Dienstgewicht . 992  »
Treibgewicht . & w o W 635 »
Schienendruck der 1. Achse . o= ow s 89 »
» » 2. o 89 »

» » 3. » o & s e e 15'85 »

» » 4, | T 1585 »

» » 5. » SR 1590 »

> » 6. » ... 1590 »

» » 7. I T 895 »

» » 8. » Ce e 895 »
Wasser-Vorrat e, 10 »
Kohlen-Vorrat . . . . . . . . . . . 35 »
Grofite Lange . . e s 16550 mm
»  Breite 3180 »

» Hohe . 4280 »

»  zuldssige Geschwmdxgkelt 75 km/St.

raite zum Teile auf den Kuppelachsen lasten,
muflte zwecks Einhaltung des gegebenen Achs-
druckes ein etwas kleinerer Kessel eingebaut
werden, in 2750 mm Hohenlage mit tiefer Feuer-
biichse zwischen den Rahmen, iiber der letzten
Kuppelachse. Auch die Siederohre mufdten des-
halb auf 4650 mm Linge verkiirzt werden, so
daf} die Rauchkammer die ungewdhnliche Linge
von 2480 mm erhielt. Wie bei allen Schlepp-
drehgestellen mufdte der Durchbildung der dariiber
liegenden Hauptrahmen besondere Sorgfalt zu-
gewendet werden. Die beiden seitlichen Wasser-
kasten und der riickwirtige unter dem geneigten
Kohlenbunker von 55t Inhalt, fassen zusammen
10 ¢cbm Wasser, was gegeniiber der stattlichen
f. Gesamtheizflaiche von fast 200 gm und 317 gm
Rostflache nicht allzu reichlich erscheint. Samt-
liche Rader sind gebremst. Das Dienstgewicht
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erreicht fast 100 t, der Gesamtradstand 12750 mm;
die Lange iiber Puffer 16.550 mm ist grofler als
bei vielen Schlepptenderlokomotiven. Von diesen
vielseitig verwendbaren 2 D 2 Lokomotiven sind
zunachst nur 6 Stiick beschafft worden, worauf

noch im Jahre 1913 eine Nachbestellung von
7 Stiick erfolgte. Fiir die Ueberlassung der Un-
terlagen sind wir der Elsaflischen Maschinenbau-
Gesellschaft zu besonderem Danke verpflichtet.
Steffan.

Englische 1 D Giiterzuglokomotiven fiir die breitspurigen Eisenbahnen
Ostindiens.

Gebaut von R. Stephenson & Co. Ltd., Darlington, England.
Mit 2 Abbildungen.

Da die meisten englischen Eisenbahnen ihre
Lokomotiven selbst in den eigenen Bahnwerk-
stitten bauen, sind die englischen Fabriken vor
allem auf die britischen Kolonien angewiesen.

und zwar von Amerika und Deutschland (Han-
nover, Borsig und Schwartzkopff) beschafft worden.
Seither hat die bedeutend gesteigerte Leistungs-
fahigkeit der englischen Lokomotivfabriken sowie

Abb. 1. 1 D Giiterzuglokomotive der Bengal—Nagpur-Bahn, Ostindien.
Gebaut 1904 von Robert Stephenson & Co. Ltd. in Darlington, England.

Maschine:

Spurweite . . . . 1670 mm
Zylinderdurchmesser 533 »
Kolbenhub . 660 »
Treibraddurchmesser 1420 »
Fester Radstand 4870 »
Ganzer » 7360 »
w. Heizflache S 208 gm
Rostfldiche . . . . . . . . . . . . 3 »

unter welchen Ostindien mit seinem ausgedehnten
Eisenbahnnetz die erste Rolle einnimmt. Es sind
dort meist Staatsbahnen, teilweise im Privatbetrieb,
der groflere Teil mit 5 6” = 1676 mm Spurweite
(eigentlich 1670 mm praktisch), der kleinere Teil
in Meterspur umfaf3t ebenfalls ein grofles aus-
gedehntes Netz, wiahrend ein kleiner Bruchteil
von 2’ 6" = 762 mm Spurweite meist die Zu-
bringerlinien umfafit. Die Bahnen werden sehr
modern betrieben und sind mit gutem Oberbau
(16 t Achsdruck) und Briicken versehen. In neuerer
Zeit ist versucht worden, die ohnehin nicht zahl-
reichen verschiedenen Lokomotivbauarten auf
wenige Regelbauarten in Breit- und Meterspur zu
beschrianken, um die Herstellung und Instand-
haltung verbilligen zu kénnen, worauf wirin einem
besonderen Aufsatze noch zuriickkommen werden.

Um die Jahrhundertwende sind zur Zeit
groflen Bedarfes auch nichtenglische Lokomotiven,

Dampfspannung 122 Atm.
Treibgewicht 60404 t
Dienstgewicht . 68177 »
Tender:
Radstand . o 3960 mm
Wasser-Vorrat . . . . . . . . . . . 16 t
Kohlen-Vorrat . A 711 »
Dienstgewicht 40946 »

nicht zuletzt der englische Imperialismus dahin
auf absehbare Zeit jedwede groflere Einfuhr ver-
sperrt. Um die Bedeutung der ostindischen Eisen-
bahnen darzulegen, geben wir die wichtigsten
Daten nach der letzt zuganglichen Statistik des
Jahres 1909. -

Uebersicht der Eisenbahnen in Indien 1909:

Spurweite Bahnldnge
1676 mm 26.250 km
1000 » 21.500 »
762 » 2.340 »
610 » 665 »
zusammen . 50.755 km
im Bau oder Vermessung 4800 »
Anzahl der Lokomotiven 7.024 Stiick
» » Personenwagen . 19.607 »
» » QGiiterwagen . 144060 »
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Davon mit selbsttatiger Bremse:

Lokomotiven 4.846 Stiick
Personenwagen 15.331 »
Giilterwagen 38.723 »

15.237 Personenwagen waren mit Gas- oder
elektrischer Beleuchtung ausgeriistet.

Der Zuwachs in Fahrzeugen betrug im Jahre
1909 337 Lokomotiven, 969 Personen- und 9157
Giiterwagen, wahrend fiir 1910 in Auftrag waren:
231 Lokomotiven, 1705 Personen-und 8195 Giiter-
wagen. Man sieht daraus, dafl die indischen
Eisenbahnen an Umfang des Netzes und der
Fahrzeuge den Eisenbahnen Oesterreich-Ungarns
fast gleichkommen und welchen Nutzen daraus
die englische Industrie zieht.

hochliegenden Kessel mit Belpaire-Feuerbiichse und
Unterstiitzung durch die rilckwartige Kuppelachse
bis iiber die dritte Achse bei Abb. 1 und nahe
daran in Abb. 2. Die Rauchkammer-Stirnwand
ist krebsartig zwischen die Rahmen herabgezogen,
der zwischenliegende Langkessel ist freitragend,
eine fiir England bezeichnende Bauart, gegeniiber

den hier meist fiiberfliissig vielen Langkessel-
stiittzen. Die Rauchkammer ist, wie dort ge-
brauchlich, iiberhoht ausgefiithrt, eine ziemlich

kostspielige Bauart, die bei uns schon fiir langst
iiberwunden gilt, ohne der Festigkeit oder Giite
des Kessels irgendwie zu schaden; das gleiche
gilt von der Belpaire-Feuerbiichse. Das Kessel-
mittel der in Abb. 1 dargestellten Lokomotive
liegt 2660 mm @i S.-O, mit einem mittleren

Abb. 2. 1 D Giiterzuglokomotive der Ostindischen Eisenbahn.
Gebaut 1910 von Robert Stephenson & Co. Ltd. in Darlington, England.

Maschine:
Spurweite 1676 mm
Zylmderdurchmesser 508 »
Kolbenhub 660 »
Trelbraddurchmesser 1371 »
Fester Radstand . 4877 »
Ganzer » 7544
Dampfdruck . 12 56Atm
Rostflache 296 qm

Die hervorragenderen Bahnen sind mit der
gegenwairtigen (1914) Betriebsliange in Kilometern:

Bengal & North Western State Ry . . 3270 km
Great Indian Peninsular Ry . . 4800 »
Bombay, Baroda & Central lndla Ry . 4530 »
Bengal—Nagpur Ry . . 4300 »
Madras and Southern Mahratta Ry . 5030 »
East Indian State Ry . . 4400 »
South Indian » » . . 2830 »
Assam Bengal . . 1300 »
Nizams Guaranted State Lines. . 1290 »

Daneben gibt es auch noch einige kleinere
Gesellschaften mit zusammen etwa 800 km
Bahnlédnge.

Vorlaufig bringen wir zwei breitspurige Giiter-
zuglokomotiven aus der Fabrik von Robert
Stephenson in Darlington, England. In Abb. 1
eine #ltere Lokomotive aus dem Jahre 1904, fiir
die Bengal—Nagpur Eisenbahn gebaut. In Abb. 2
eine neuere Ausfithrung fiir die Ostindische Eisen-
bahn. Sie zeigen viele gemeinsame Eigenschaften:

w. Gesamt-Heizflache . 166 qm
Treibgewicht 58:877 t
Dienstgewicht . 65582 »
Tender:
Radstand . . . . . . . . . . . . 4263 mm
Wasser-Vorrat . . . . . . . . . . . 16 t
Kohlen-Vorrat . . . . . . . L 61 »
Dienstgewicht . o § e b e ¥ 4186 »

Kesseldurchmesser von 1700 mm bei einer Ent-
fernung von 3870 mm zwischen den Rohrwinden.
Die Feuerbiichse ist aus Kupfer, die 250 Siede-
rohre, von 57 mm Durchmesser, sind aus Messing.
Die Rostfliche ist reichlich grof}, um fiir die
minderwertige einheimische (indische) Kohle ge-
eignet zu sein. Des Profiles wegen sind die
Dampfzylinder unter 1: 15 geneigt ausgefithrt. Die
Kreuzkopffilhrung ist eingleisig. In ziemlich
seltener Weise erfolgt in Abb. 1 der Antrieb auf
die zweite Kuppelachse durch eine ziemlich kurze
Treibstange mit dem Vorteile der einfacheren,
leichteren. innenliegenden Stephenson-Steuerung.
Die Bengal-Lokomotive zeigt bequeme Auftritt-
stufen zur Untersuchung der Innensteuerung, die
anscheinend leicht erfolgen kann, da der Raum
nicht verbaut ist. Zum leichteren Durchfahren der
Kriitmmungen sind die Treibrader ohne Spur-
kranze ausgefithrt. Ganz eigenartig ist der breite
Aufbau am Tender sowie das Heizerdach darauf, wie
man es nur fiir rauhe nordische Lander voraus-
setzen wiirde, nicht aber im heiflen Indien, wo
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statt der Fenster Klappldden angebracht sind.
Dieses Doppeldach ist spdater auch wieder auf-
gegeben worden. An der vorderen Brust ist ein
Kuhfanger angebracht; aber einen eigentiimlichen
Gegensatz dazu bilden die auffallend kleinen
Stirnlampen und Signallaternen, genau so wie in
England selbst. Von dieser Lokomotive (Abb. 1)
sind 17 Stiick geliefert worden. Die in Abb. 2
dargestellte leichtere Maschine wurde fiir die ost-
indische Eisenbahn im Jahre 1909 mit anderen
englischen Fabriken in grofierer Anzahl gebaut.
Sie hat die gleich hohe durchsichtige Kessellage
ohne Zwischentriager sowie den iiblichen Antrieb
der dritten Kuppelachse. Die innenliegende
Stephenson-Steuerung wirkt auf nach Richardson
entlastete Flachschieber. Ueber der Plattform lauft

ein durchgehender Radkasten, der vorne im Sand-
kasten endet. Das Fiihrerhaus zeigt die iibliche
reich bemessene Form der Koloniallokomotiven,
jedoch ohne Tenderiiberdachung. Samtliche Kuppel-
rader sind einklotzig gebremst. Der Tenderrad-
stand ist wie in England gebrauchlich reichlich
grofd bemessen, augenscheinlich bilden die Dreh-
scheiben keine solche Beschriankung wie auf dem
europdischenFestlande,wo bei dreiachsigen Tendern
Radstdnde bis herab zu 2800 mm angewendet
werden mufiten. Die iiberwiegende Beschaffung
von 1 D statt C Lokomotiven 143t auf schwere
Zuge schliefen, wie sie bei dem starken Verkehr
des volkreichen, fruchtbaren Landes zu er-
warten sind. St.

1 D meterspurige Giiterzuglokomotive fiir die Nebenbahnen des Staates Rio
Grande do Sul in Brasilien.

Gebaut von A. Borsig, Berlin.
Mit 1 Abbildung.

Im Jahre 1910 bestellte die Cie. Auxiliaire des
Chemins de fer in Briissel fiir das Nebenbahn-
netz im Staate Rio Grande do Sul in Brasilien
zwecks Ausbau des meterspurigen Teiles 67 Stiick
verschiedene Lokomotiven der 2B, 1 C und 1D
Bauart bei Borsig in Berlin. Aufler dem iiblichen
Lichtraumprofil der Meterspur war ein grofiter
zuldssiger Achsdruck von 75 t vorgeschrieben
und moglichst grofle Bogenlauffahigkeit verlangt
worden. Alles Uebrige blieb der Fabrik iiberlassen.
Der auflere Aufbau der Lokomotive zeigt die
schonen englischen Formen, wie sie an Borsigschen
Lokomotiven seit Jahren vervollkommt wurden.
Die Kesselmitte liegt 2200 mm #. S. O.K, so
dafl die Feuerbiichse ungezwungen iiber Rahmen
und Réder hinausragen konnte, mit einer Rost-
breite von 1158 mm, welche dem Kesseldurch-
messer von 1300 mm bei wenig geneigten Auflen-
wianden entspricht. Die nach vorn etwas geneigte
Rostflache betragt 1°62 gm, ist somit nahe im
Geviert (quadratisch). Die Schiebetiir fiir das
Heizloch ist zweiteilig. Die Feuerbiichse, mit halb-
runder Decke, schliefit sich glatt an den Lang-
kessel an, der aus zwei ineinander gesteckten
Schiissen von 1300 mm mittlerem Durchmesser
besteht. Er enthélt 192 Siederohre von 45/50 mm
Durchmesser und 3600 mm lichter Liange zwischen
den Rohrwidnden. Die innere Feuerbiichse ist aus
Kupfer und tragt ein Feuergewdlbe. Der Dampf-
dom von 700 mm lichter Weite sitzt auf dem
hinteren, etwas ldngeren Schusse, auf der Feuer-
buchsdecke sitzen zwei federbelastete Sicherheits-
ventile von je 70 mm Durchmesser und zusammen
7000 gmm freiem Durchgangsquerschnitt. Die
Rauchkammer, glatt, ohne Ueberh6hung aus-
gefithrt, mit dariibergezogener Kesselverschalung,
ist 1250 mm lang. Der Kessel ist mit zahlreichen
Auswaschbolzen und Reinigungsluken versehen.
Die innenliegenden Rahmen sind 30 mm stark

und ausgiebig in beiden Richtungen versteift. Die
fithrenden Laufrider von 735 mm Durchmesser
sind in einem Bisselgestelle gelagert, dessen
Drehzapfen in den Dampfzylinderverbindungen
befestigt ist, wihrend die Belastung in Achsmitte
durch eine Wiege mittels Spiralfedern erfolgt. Samt-
liche Tragfedern der Kuppelachsen von 920 mm
Linge sind oberhalb angeordnet und durch Aus-
gleichhebel unter sich verbunden. Da die Loko-
motive auf offener Strecke 100 m Gleisbogen und
in Bahnhofen 60 m Weichen befahren soll, hat
die mit 1350 mm Halbmesser (Deichselldnge) aus-
gefithrte Bisselachse 75 mm jederseits Seitenspiel.
Die Kuppelrdder sind mit 950 mm Durchmesser
sehr giinstig bemessen, da sie kleiner sind als
der doppelte Kolbenhub von 500 mm. Sie geben
daher grofle Zugkraft und Drehzahl, hiermit eine
gute Feueranfachung in schwierigem Geldande.
Um ein leichteres Befahren der erwahnten Gleis-
bogen zu ermoglichen, hat man der letzten Achse,
nach Haswell-Ghega, ein Seitenspiel von 20 mm
gegeben und iiberdies die Spurkriange bei der
Zweiten Kuppelachse weggelassen, wahrend nach
Golsdorf-Helmholtz hier ein Seitenspiel vorzu-
ziehen gewesen wire, weil damit das Anliegen
der drei fithrenden Spurkrdnze in scharfen Bogen
ermoglicht gewesen wire. Die Dampfzylinder
liegen des Profiles wegen etwas geneigt, sie haben
auflenliegende Heusinger - Walschaert - Steuerung
und Flachschieber Bauart Trick. Die Umsteuerunger-
folgt nach Belpaire durch eine Verbindung von
Hebel und Schraube, erleichtert durch ein Gegen-
gewicht an der Steuerwelle. Da der Kessel
zwischen Rauchkammer und Feuerbiichse frei
tragend ist, so bleibt der Raum innerhalb der
Rader von auflen sehr leicht zugénglich. Die
4 Sandkisten auf dem seitlichen Umgang sind
mit Dampfsandstreuern ausgeriistet, welche vor

-die 1. und 3. Kuppelachse werfen. Die Lokomotive
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ist mit der selbsttatigen Luftsaugebremse eng-
lischer Bauart ausgeriistet, welche die 3 hinteren
Kuppelachsen einklotzig bremst. Die Speisung
des Kessels erfolgt durch in Kesselmitte aufler-
halb des Filthrerhauses liegende amerikanische
Sellers-Injektoren, deren Betdtigungshebel noch
innerhalb des Fiithrerhauses liegen. An der vor-
deren Brust befindet sich die Zug- und Stof3-
vorrichtung der Bauart Janney wie sie bei den
brasilianischen Meterspurbahnen allgemein iiblich

lung mit der Maschine erfolgt durch eine zentrale
Schraubenspindel mit Notbiigel, oberhalb welcher
ein kraftiger Rundpuffer liegt, der von der riick-
wirtigen Brust der Lokomotive getragen wird.
Aufler der Luftsaugebremse ist der Tender auch
mit der Handspindelbremse ausgeriistet, welche
einklotzig auf jedes Rad wirkt. Wie aus den
unter der Abbildung angegebenen Hauptab-
messungen ersichtlich, hat das Treibgewicht mit
30 t den zuldssigen Achsdruck wvoll ausgeniitzt,

1 D meterspurige Giiterzuglokomotive fiir die Nebenbahnen des Staates Rio Grande do Sul in

Abb. 1. Brasilien.
Gebaut von A. Borsig, Berlin.

——— w. Heizflaiche der Feuerbiichse 63 gm
Achsenformel . . KTKKI W. » » Siederohre 1085 »

20 O 75 mm w. » insgesamt . 1148 »
Zylinderdurchmesser 8 W 400 » Rostflache .o 1250 ,< 1158 = 162 »
Kolbenhub 500 »  Dampfspannung : . 12 Atm.
Laufraddurchmesser 735 » Leergewicht 307t
Treibraddurchmesser 950 » Dienstgewicht 341 »
Fester Radstand . . . 2350 » Treibgewicht . . 300 »
Gekuppelter Radstand 3425 » Schienendruck der 1. Achse 41 »
Ganzer Radstand 5395 » » » 2. » 75 »
Kesselmitte ii. S. O. K. 2200 » » » 3. » 75 »
192 Siederohre, Durchmesser 45/50 » » » 4. » 75 »
Lichte Rohrldnge. : 3600 » » » 5. » 75 »

ist. Ein kraftiger Kuhfanger und eine grofie Stirn-
lampe deuten auf das Verwendungsgebiet dieser
Maschine.

Der zugehorige vierachsige Tender lauft auf
zwei Drehgestellen und faflt 6 cbm Kohle und
13 cbm Wasser. Er ist verhaltnismaflig leicht mit
116 t Leer- und 296 t Dienstgewicht. Die Kupp-

hingegen ist die Laufachse, wie bei Giiterzugloko-
motiven meist {iblich nur gering, hier mit 41 t
belastet, so weit es zum guten Bogenlauf er-
forderlich ist. Auf die eingangs erwdhnten beiden
anderen Lokomotivgattungen hoffen wir noch
spater zuriickzukommen. Die hier beschriebene
Lokomotive war im Jahre 1911 auf der Welt-
ausstellung in Briissel zur Schau gestellt.

Ein Beitrag zur Lokomotivgeschichte.

XXIIL
Die Wohlerschen Lokomotiven der kgl. Niederschlesisch-Markischen Eisenbahn.
Mit 4 Abbildungen.

- Beim Nachrufe fiir August Waohler im achten
Hefte unserer «Lokomotive», auf Seite 114, Jahr-
gang 1914, haben wir seiner Téatigkeit als Ober-
maschinenmeister bei der Niederschlesisch-Méarki-
schen Eisenbahn gedacht, der er von 1847 bis
1869, also 22 Jahre hindurch, angehorte. Als Mit-

glied des Lokomotiv-Priifungsausschusses spielte
er, theoretisch und praktisch, eine tonangebende
Rolle im preufdischen Lokomotivbau. Besonders
hervor trat seine konstruktive Tatigkeit anfangs der
sechziger Jahre, als er neue Schnell- und Personen-
zuglokomotiven zur Einfithrung brachte. Die ein-



zelnen Bauarten sind in verschiedenen Heften des
Jahrganges 1908 besprochen, wir wollen sie hier
zusammenstellen und die damals nicht gezeigte
Schnellzuglokomotive im Bilde vorfiihren.

In Abb. 96 bringen wir zunichst die héchst
eigenartige 1B Giiterzuglokomotive, von welcher
in den Jahren 1853—1867 im ganzen 95 Stiick
gebaut wurden, darunter 56 von Borsig, 19 von
Wdhler, beide in Berlin, 8 Stiick von Vulkan in
Stettin und die letzten 12 Stiick von der kurz

14

Eisenbahnen gehalten hat. Die Umsteuerschraube
hatte Doppelbewegung, durch Rechts- und Links-
gewinde, so daf sich beim Drehen derselben
nicht nur die Mutter auf der Spindel, sondern
auch die Spindel gegeniiber dem Steuerbock ver-
schiebt und die beiden Bewegungen sich addie-
ren. Wie immer hatte auch hier Wohler eine
sorgfaltige Dreipunktaufhdangung durchgefiihrt, in-
dem zundchst Ausgleichung zwischen den Kup-
pelachsen durch eine gemeinsame Tragfeder jeder-

Abb. 96. 1 B Giiterzuglokomotive der kgl. Niederschlesiscli-Miarkischen Eisenbahn.

Gebaut 1867 von L. Schwartzkopff in Berlin.
Zylinderdurchmesser . 432 mm  f Heizflache der Feuearbiichse . 663 qm
Kolbenhub .. 628  » » » » Siederohre . 9175 »
l.aufraddurchmesser 963 » » » insgesamt 98:38 »
Treibraddurchmesser 1280 » Rostflache . 116 »
Laufradstand . 2929 » Leergewicht. 209 t
Kuppelradstand . 1360  » Dienstgewicht . 338 »
Ganzer Radstand . 4289 » Treibgewicht S 260 »
Dampfspannung o 7 Atm. Schienendruck der 1. Achse 78 »
157 Siederohre, Durchmesser 46/51  » » » 2. » . 130 »
Lichte Lange derselben 4044  » » » 3. » 130 »

vorher neu gegriindeten Berliner Maschinenfabrik
L. Schwartzkopff, deren ersten Auftrag sie als
F-Nr. 1—12 bildeten. Die abgebildete Maschine
«Weishaupt» Nr. 218 hatte F.-Nr. 12. Die zwei
gekuppelten Rader lagen knapp aneinanderge-
riickt vor der iiberhdngenden Feuerbiichse, die
Laufrdder kamen nahezu in 3 m Abstand davon
unter die Rauchkammer, um nicht nur die knapp
dahinterliegenden Zylinder, sondern auch noch
die Fithrungslineale vor den Kuppelriadern an-
bringen zu konnen. Obzwar die letzte Achse an-
getrieben wurde, saflen die Exzenter auf derMittel-
achse, was neben Verminderung des hinteren Ueber-
hangs eine sehr einfache Anordnung der Stephenson-
Steuerung ermoglichte. Der Dampfdom liegt ganz
vorne. Die Einstromrohre mufiten auflerhalb der
Rauchkammer nach riickwiérts gefithrt werden.
Dic abgednderte Bauart der Ramsbottom-Sicher-
heitsventile mit je zwei langen Belastungsfedern,
wie sie von Wohler hier erstmalig zur Anwen-
dung kam, hat sich als eine vorziigliche Kon-
struktion erwiesen, die sich trotz der Popventile
bis in die neueste Zeit auf den reichsdeutschen

seits hergestellt war. Dabei konnte auch bei
tiefer Kessellage die Feuerbiichse knapp an die
Treibachse herangelegt werden, wozu sonst eine
unten liegende Tragfeder oder der bekannte
Osterreichische Federquertriger notwendig ge-
wesen ware; die Laufachstragfedern waren quer
vorne durch einen Ausgleichhebel verbunden. Die
Laufachse war fest gelagert, so dafl die Ma-
schine bei 43 m Radstand einen sehr ruhigen
Gang aufwies, trotzdem die Belastung vorne
nur 78 t betrug. gegen je 13t bei den Kuppel-
achsen. Das Treibgewicht hatte hiemit unter allen
1B Giiterzuglokomotiven den hochsten Verhalt-
niswert.

Im Jahre 1865 lie} Wohler versuchsweise
eine C QGiterzuglokomotive Betr.-Nr. 191 von
Borsig ausfithren, der im Jahre 1867 noch sechs
weitere Stiick von Schwartzkopff in Berlin folg-
ten, dessen zweiten Aultrag sie bildeten, F.-Nr.
13—18. Die in Abb. 97 dargestellte Lokomotive
Bahn Nr. 239, F.-Nr. 18 trug den Namen Wgh-
lers am Kessel. Das Fabriksschild ist auf der
Fithrerhauswand seitlich angeordnet, wihrend es



in Abb. 96 als gebogzenes Blechschild am Rad-
kasten angebracht war. Diese 7 Maschinen neh-
men, was Auflergewohnlichkeit der Bauart anbe-
langt, einen ganz hervorragenden Platz in der
deutschen Lokomotivgeschichte ein. Sie waren
offenbar nach englischem Muster im Nachklang
zur berithmten Londoner Weltausstellung vom
Jahre 1862 gebaut, wo die C Giiterzuglokomotive
der London—Chatham und Dover-Eisenbahn
besondere Aufmerksamkeit erregte. Gleich dieser
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Der Kessel hat eine glatt anschliefende runde
Feuerbiichse, welche mit stark geneigtem Gerund-
ring iiber der Kuppelachse liegt. Die iiberhéhte
Rauchkammer ist iiber die Zylinder nach ab-
wirts gezogen. An Kesseltragern sind der mittlere,
zugleich den Linealtrager bildende, sowie die
schrdgen Streben vom Langkessel zum Rauch-
kammerunterteil bemerkenswert. Weniger gut sind
die hohen Boxtrager mit einem Quertriger vor dem
Krebs,wodurch die Stehbolzen und Kesselecken ganz

Abb. 97. C Giiterzuglokomotive der kgl. Niederschlesisch-Markischen Eisenbahn.
Gebaut 1867 von L. Schwartzkopff in Berlin.

Zylinderdurchmesser 445 mm
Kolbenhub . 628 »
Treibraddurchmesser 1324 »
Kesselmitte ii. S.-O. .« o wm % 2122 »
Radstand der Kuppelachsen 1u 2. 2354 »
» 2u 3 1988 »
» msgesamt 4342
Dampfdruck . . 85Atm
231 Siederohre, Durchmesser 41/46 mm
Lichte Rohrlange : s 3367 »

hatten sie Auflenrahmen und unterstiitzte, nicht
durchhéngende Feuerbiichse, wobei die Treibachse
auchin den Innenrahmen, also vierfach, gelagert war.

Als von der englischen Praxis abweichend
sind zu erwdhnen: die Lage der Schieberkasten,
nicht zwischen, sondern iiber den Zylindern, die
damit zusammenhédngende Bewegungsiibertra-
gung von der Schwinge auf den Schieber durch
einen Umkehrhebel nach amerikanischer Art und
die gedanderte Federaufhdngung. Bei letzterer ist
namlich trotz einiger entgegenstehender Schwierig-
keiten die Dreipunktaufhiangung wieder griindlich
durchgefithrt. Die beiden vorderen Kuppelachsen
sind durch einen Langsausgleichhebel verbunden,
dessen riickwartiges Ende iiber die mittleren
Rader hinweg gegabelt ist, um alle vier
Tragfedern der Treibachse fassen zu konnen;
die Tragfedern der hinteren Kuppelachse sind so
lang ausgefithrt, mit 1412 mm Spannweite zwi-
schen den Stitzpunkten, dafl der riickwartige
Querausgleichhebel, wie aus der Abb. 97 ersicht-
lich, eben noch knapp an den Spurkrianzen vor-
iibergeht. Die Rahmen sind stark ausgeschnitten.

f. Heizflaiche der Feuerbiichse . 807 gm
» » » Siederohre . 10018 »
» » insgesamt 10825 »
Rostflache . 216 »
Leergewicht . 359 t
Dienstgewicht . 396 »
Treibgewicht . . : 396 »
Schienendruck der 1. Achse . 127 »
» » 2. » . 1375 »
» » 3. » 1315 »

verbaut werden. Die Anordnung der vier Sicher-
heitsventile, davon zwei am Dampfdom, zeigt
wieder die Wohlersche Eigenart. Naturgemifl be-
dingt diese englische Bauart kurzen Zylinder-
kessel und damit kurze Siederohre von 3367 mm
Lange; die ersten drei Lokomotiven erhielten
daher zur Erprobung 190 Stiick gewdhnliche
Siederohre von 46/51 mm Durchmesser, die letzten
haben 231 Stiick engere Rohre von 41/46 mm
Durchmesser, entsprechend dem Verhiltnis der
Lange zum Auflendurchmesser von 66 und 73.
Beide Rohrgattungen waren daher schon dama-
ligen Verhiltnissen nach zu weit, insbesondere
die gewdhnliche Gattung gab eine geringere
Wirmeausniitzung. Dazu kam noch die unge-
wohnlich grofle Rostfliche von 216 gm, gegen
1'16 gqm der fritheren 1 B Lokomotive fast der
doppelte Wert. Das Verhiltnis zur Heizfliche
stellte sich daher auf 1:46'5 bei weiten und 1:50
bei engen Rohren, gegeniiber 1:85 bei der vorigen
1 B Bauart. Damit war von vorne herein ein ge-
ringerer Kesselwirkungsgrad gegeben,insbesondere
mufdte bei nicht ganz geschickter Bedienung der
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Kohlenverbrauch unverhéltnismaflig grofd werden.
Anderseits war jedoch gewifd eine gewaltige Leistung
aus der Maschine herauszuholen. Der damaligen
Zeit entsprach der geringe Dampfdruck von 85 Atm.
(bei der obigen 1 B-Maschine nur 7 Atm.). Der
Sandstreuer liegt ganz vorne unter der Rauch-
kammer, knapp oberhalb der Plattform und wirft
den Sand vor die fithrenden Kuppelrider. Das
Fithrerhaus war bei allen Lokomotiven Wdhlers
sehr kurz gehalten.

Riickschritt, denn ihr Kessel hatte wohl 1158 gm
f. Gesamtheizflache, jedoch nur 138 gm Rostflache
bei der gleichen Dampfspannung von 850 Atm.
Auch der Radstand von 3217 mm muf} als un-
geniigend bezeichnet werden. Die heute als einzig
richtig erscheinende Losung einer Auflenzylinder-
C-Lokomotive mit unterstiitzter Feuerbiichse und
verlangertem Rost, dhnlich den unten folgenden
1 B Maschinen fiir Person- und Schnellziige, ist
damals auf dieser Bahn nicht zustande gekommen;

-~

Abb. 98. 1 B Personenzuglokomotive der kgl. Niederschlesisch-Markischen Eisenbahn.
Gebaut 1874 von der Lokomotivfabrik Floridsdorf.

Zylinderdurchmesser 418 mm
Kolbenhub . . 524 »
Laufraddurchmesser 1008 »
Treibraddurchmesser . . . . . . . . 1596 »
Kesselmitte 1. S. O. . . . . . . . . 2007 »
Laufradstand . o 1883 »
Kuppelradstand 2197 »
Ganzer Radstand o 4080 »
Dampfspannung . . . . . . . . . . 10 Atm.
194 Siederohre, Durchmesser . 41/46 mm
Lichte Rohrlange : 3454 »

Der grofle Radstand hitte ohne weiteres Ge-
schwindigkeiten bis zu 55 km/St. gestattet. Der
Gesamteindruck der Lokomotive ist recht giinstig
ZU nennen.

Sie waren die ersten Dreikuppler-Giiterzug-
lokomotiven, auf den in Berlin einmiindenden
Bahnen, wo bis dahin nur 1 B und B 1 Loko-
motiven im Gebrauch standen.

Die Maschine war nie beliebt
Konstruktion: bei den Fahrleuten nicht, wegen
der Mehrarbeit am inneren Triebwerk und des
erwihnten hoheren Kohlenverbrauches, bei den
Werkstatten aber wegen der Kropfachsen. Es
folgten daher, wie anderwirts, so auch hier die
gewdhnlichen Dreikuppler mit Auflenzylindern,
Innenrahmen und iiberhdngender kleiner Feuer-
biichse, die ihrer Gesamt-Type nach bis fast an
die Jahrhundertwende noch Neuanschaffungen
erlebten.

Die weiteren C Giiterzuglokomotiven der kgl.
Niederschlesich-Markischen Eisenbahn, die nun-
mehr zur Beschaffung gelangten, waren daher
nach modernen Anschauungen ein entschiedener

infolge ihrer

f. Heizflache der Feuerbiichse . 67 gm
» » » Siederohre 863 »
» » insgesamt 930 »
Rostflache cn B = mae s o w s 176 »
Leergewicht . . . . . « « . & « = 328 i
Dienstgewicht .o - 360 »
Treibgewicht . . . . . . 225 »
Schienendruck der 1. Achse S 144 »
» » 2. » T 1125 »
» » 3. » L. 1125 »

wohl aber auf andern deutschen Bahnen, wie der
Thiiringischen, der Werra- und der Rechte Oder-
furt-Eisenbahn. Den ersten Anlauf dazu zeigt
die in Abb. 10, Seite 47, Jahrgang 1908,
dargestellte C-Giiterzuglokomotive «Ocker» der
Thiiringischen Eisenbahn, bei welcher jedoch der
Auflenrahmen der Hinterachse gegeniiber dem
sonstigen Innenrahmen eine schwache Stelle bildete.

Fiir Schnellziige brachte Wohler zuerst eine
1 A1-Lokomotive zur Ausfithrung mit 1829 mm
Treib- und 1143 mm Lauf- und Schleppridern,
4577 mm Radstand, mit auffallend kurzhiibigen
Dampfzylindern (508 mm) bei 406 Durchmesser. hr
Kessel hatte 86 gm f. Heizflache, aber blof} 1'16 gm
Rostfliche bei 7 Atm. Dampfspannung, so dafl
die Leistung ziemlich gering war. Das Dienst-
gewicht von 31t verteilte sich mit 11°5t auf die
Laufachse, 13'5t auf die Treib- und 60t auf die
Schleppachse. Diese Lokomotiven wurden vom
Jahre 1854 bis 1864 in 33 Stiick beschafft.

An  gekuppelten Personenzuglokomotiven
wurden im Jahre 1864 zundchst 6 Stiick 1B
Maschinen von Borsig in Berlin geliefert, bis



sy Y =

zum Jahre 1875 insgesamt 51 Stiick, darunter
24 von Borsig, 3 von Maffei, 8 von Schwartzkopff,
5 von Vulkan, 6 von Hannover und 5 von Flo-
ridsdorf. Letztere sind in Abb. 98 dargesteltt und
unturscheiden sich blofl in der Anordnung des
Sandkastens am Kesselriicken von den ilteren
Ausfithrungen, welche die Kisten seitlich an der
Plattform aufwiesen. Sie hatten gegeniiber der
dlteren 1 A1-Lokomotive einen besonders starken
Kessel von 1:76 qm Rostflache und 85 bis 10 Atm.

wurden. Um die Zylinder maoglichst
halten, 2275 mm Mittelentfernung,
Treibkurbeln nach Bauart Hall mit 209 mm
Durchmesser im Kurbelhals, gegen 170 mm bei
den mit gewdhnlichen Aufsteckkurbeln versehenen
Kuppelachsen, ausgefithrt. Der Kessel von 1295 mm
Durchmesser hatte bei den ersten 13 Maschinen
3452 mm lichte Liange zwischen den Rohrwinden
und die fiiblichen weiten Rohre mit 46/51 mm
Durchmesser, wovon 156 Stiick eine f. Heizfliache

nahe zu
wurden die

Abb. 99. 1 B Schnellzuglokomotive der kgl. Niederschlesisch-Markischen Eisenbahn.
Qebaut 1874 von der Lokomotivfabrik Qeorg Sigl in Wiener-Neustadt.

Zylinderdurchmesser 418 mm
Kolbenhub .. 524 »
Laufraddurchmesser . 1166 »
Treibraddurchmesser 1846 »
Laufradstand . 2040 »
Kuppelradstand 2485 »
Ganzer Radstand . : 4525 »
Dampfspannung . . . . . 10 Atm.
225 Siederohre, Durchmesser 41/46 mm
Lichte Rohrldange . 3454 »

Dampfspannung, und konnten zufolge ihrer guten
Abfederung und langen Radstandes von 4080 mm
mit 1596 mm Radern ohne weiteres Geschwindig-
keiten von 70 km/St. dauernd einhalten, voriiber-
gehend sogar 80 km/St. Die Auflenrahmen waren
aus einer Blechplatte hergestellt, wiahrend sie in
Oesterreich vielfach noch bis an die Jahrhundert-
wende aus Doppelblech mit Futtereisen hergestellt

f. Heizfliche der Rohre . 6'8 qm
» » » Feuerbiichse . 10011 »
» » insgesamt 1069 »
Rostflache S 147 »
Leergewicht . 363t
Dienstgewicht . . 406 »
Treibgewicht . . . . . . 260 »
Schienendruck der 1. Achse . 146 »
» » ’ » 3 130 »
» » 3. » 130 »

von 77'5 qm ergaben. Spatere Lieferungen er-
hielten wie die Giiterzuglokomotiven engere Rohre
von 41/46 mm Durchmesser, wovon 194 Stiick
die groflere f. Heizfliche von 863 gm ergaben,
so dafl einschliefilich der 6°7 qm Feuerbiichsheiz-
flache sich der Gesamtwert auf 842 bezw. 93°0 qm
stellt. Die innenliegende Steuerung hat die Bauart
Allan mit gerader Schwinge.
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Auch diese Lokomotiven hatten die gleiche
Dreipunktaufhingung, namlich Querausgleichhebel
bei der Laufachse und Lingsausgleichhebel bei den
Kuppelachstragfedern.

Diese Lokomotiven zeichnen sich ebenfalls
durch gute #duflere Formgebung vorteilhaft aus.
Fiir ausgesprochenen Schnellzugdienst wurden vom
Jahre 1869—1874 noch 35 Stiick im allgemeinen
gleichartige 1B Schnelizuglokomotiven mit auf
1846 mm vergroflerten Treibradern und auf 4525mm
verlingertem Radstand beschafft und zwar 5 Stiick
von Vulkan, 5 von Henschel, 8 von Chemnitz, 9 von
Schwartzkopff und 8 von Sigl in Wiener-Neustadt.
Letztere sind in Abb. 99 dargestellt. Um jene Zeit
hatte diese Fabrik ganz bedeutende Auftrdge ins
Deutsche Reich, wo die damaligen einheimischen
Fabriken dem Neubedarfe bei dem gewaltigen
Aufschwunge des neu geeinten Reiches nicht zu

BUCHERSCHAU.

DieEisenbahntechnikderGegenwart. Heraus-
gegeben von Dr.-Ing. Barkhausen, Geheimem Re-
gierungsrate, Professor der Ingenieurwissenschaften
a.D. Hannover; Dr.-Ing. Blum, Wirklichem Geheimen
Oberbaurate, Berlin; Courtin, Oberbaurat, Karlsruhe;
von Weil, Geheimem Rate, Miinchen. Zweiter
Band: Der Eisenbahnbau der Gegenwart. Dritter
Abschnitt, 1I. Teil: Bahnhofshochbauten. Zweite
umgearbeitete Auflage. Bearbeitet von Dr. Groeschel,
Miinchen; Kumbier, Berlin; Lehners, Halberstadt;
Wehrenfennig, Wien. Mit 466 Abbildungen im Texte
auf 380 Seiten im Format 18X27 cm. Wiesbaden,
C. W. Kreidels Verlag, 1914. Preis ungebunden
Mk. 18.—.

Der vorliegende Band behandelt die eigentlichen
Bahnhofshochbauten, mit Ausschluff der an anderer
Stelle dargestellten Werkstitten und derjenigen Hoch-
bauten, die fiir das Eisenbahnwesen nichts Eigentiim-
liches zeigen, wie Dienst- und Verwaltungsgebdude, Ar-
beiterhduser u. a., die in allen gewerblichen Zweigen in
dhnlicher Weise vorkommen. Die Gesamteinteilung der
Eisenbahnhochbauten ergibt sich zwanglos in solche
fiir den Personenverkehr, den Giiterverkehr und fiir Be-
triebszwecke, eine Gliederung, die in der Einleitung des
Bandes noch weiter erldautert ist. Ihr ordnen sich weiter
ein die Aufenthalts- und Uebernachtungsgebiude, die
Abort- und Nebengebiude und die Wasserstationen
und -krine. Den Stoff haben die Bearbeiter bei der vor-
liegenden zweiten Auflage so unter sich verteilt, daff
Groeschel die Hochbauten fiir den Personenverkehr
iibernahm, mit Ausnahme des Abschnittes iiber die
Bahnsteigiiberdachungen und Bahnhofshallen, der von
Kumbier herriihrt. Letzterer bearbeitete vollstindig den
Abschnitt iiber die Hochbauten fiir den Giiterverkehr
und von denjenigen fiir die Betriebszwecke, die Loko-

KLEINE NACHRICHTEN.

Auf dem Felde der Ehre +. Am 26. No-
vember v. J. hat der k. k. Oberbauingenieur im
Eisenbahnministerium Hermann Melnitzky als
eingeriickter Lieutenant im Landsturm-Bataillon
Nr, 9 in den Karpathen am Felde der Ehre den
Heldentod fiirs Vaterland gefunden.

folgen vermochten, so daf} z. B. fir die Neuaus-
riistung der von Frankreich gerdumten Reichs-
lande sogar aus England Lokomotiven nach
deutschen Zeichnungen bezogen wurden.

Auch die iibrigen Osterreichischen Fabriken,
Staats-Eisenbahn-Gesellschaft in Wien (Haswell)
und Floridsdorf, erhielten erhebliche Auftrige. Bei
der fortwahrenden Verkehrssteigerung und dem
durch Geldkraft unterstiitzten Wirtschaftlichkeits-
gedanken der kgl. preufd. St.-B. entsprechend, sind
diese alten Wéhler-Lokomotiven wohl heute
langst abgebrochen. Wohler hat noch eine
neue Zeit mit Verbund- und spdter Heifldampf-
lokomotiven von gewaltiger Leistungsfahigkeit er-
lebt, als er im 95. Lebensjahre seine Augen
schlofl. Als Mitarbeiter an den Fortschritten des
Lokomotivbaues sind hier diese Zeilen seinem
Andenken gewidmet. Steffan.

motivschuppen, die Wagenschuppen, die Gebdude zur
Lagerung von Vorriten und Gerdten und fiir den Be-
triebsdienst. Von Groeschel sind weiter geschrieben die
Abschnitte fiir die Aufenthalts- und Uebernachtungsge-
biaude und die Abort- und Nebengebidude, von Lehmners
stammt der Unterabschnitt {iber die Wasserstationen
und -krdne, von Wehrenfennig der iiber die Reinigung
des Speisewassers. Diesen Abschnitt, von dem verdien-
ten osterreichischen Fachmanne Wehrenfennig be-
arbeitet, halten wir fiir besonders wichtig, da er mit
der Erhaltung der Lokomotivkessel im engsten Zusam-
menhange steht. Verhaltnisma@lig spit hat man erst den
Einfluf schlechten Speisewassers auf die Instand-
haltungskosten der Kessel erkannt. Insbesondere die der-
zeitigen grofen Kessel der Verbundlokomotiven mit
Dampfspannungen von 15—16 Atm. haben die Wasser-
reinigungsfrage in den Vordergrund gestellt. Seitdem
sind bei allen groferen Eisenbahnen in den einzelnen
Bahnknotenpunkten ganz gewaltige Anlagen geschaffen
worden, die sich schon von weitem bemerkbar machen
und hinter amerikanischen Anlagen kaum zuriickstehen.
Einige Anlagen. aus Oesterreich, zum Teile nach der
Bauart des Verfassers, sind nebst anderen deutschen
und auslindischen ebenfalls vorgefiihrt, so dafl wir die-
sen Abschnitt der besonderen Beachtung empfehlen. Die
erheblichen Fortschritte auf dem Gebiete der Bahnhofs-
hochbauten haben bei der zweiten Auflage weitgehende
Beriicksichtigung gefunden; iiberall ist das Bestreben
zu erkennen, in der Darstellung dem derzeitigen hohen
Stande der Technik zu folgen, das Geeignetste auszu-
wihlen und iiberholte Einrichtungen und Anordnungen
durch bessere zeitgemiBere zu ersetzen. So ist der In-
halt auf eine hohe Stufe der Vollendung gebracht Dal
auch die Ausstattung des Werkes den weitgehendsten
Anforderungen gerecht wird, ist bei Erscheinen der
iibrigen Binde bereits mit Ausdriicken des hochsten
Lobes hervorgehoben. Das gilt auch von dem vorlie:
genden Bande, dessen Abbildungen in bezug auf die
Auswahl des Wesentlichen wie auf die Darstellungs-
weise geradezu als vorbildlich zu bezeichnen sind. Das
Studium des Werkes ist den Fachgenossen warm ans
Herz zu legen.

Kaiserlicher Dank an die Eisenbahner. Der
Kaiser hat an den Kriegsminister das nachste-
hende Befehlschreiben erlassen: Die Mobilisierung
und die Aufmarschbewegungen stellten an die
Pflichttreue, Selbsttitigkeit und Tatkraft der
Militar-Eisenbahnbehorden und der ausfithrenden
Verkehrsorgane, vom obersten Beamten bis zum
letzten Bahnarbeiter, die hdchsten Anforderungen,
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denen sie in klagloser Weise nachkamen. Auch
wiahrend des Krieges entwickelten alle Bahnen
und die Schiffahrtsunternehmungen der Monarchie
eine erhohte, das volle Einsetzen aller Kréfte be-
dingende Tatigkeit; wiederholt bewidhrten sich
das Eisenbahnpersonal und die Bemannung der
Schiffe tapfer und kaltbliitig im feindlichen Feuer.
Mit Freude erkenne Ich dies an und spreche
allen um die glianzenden Leistungen der Eisen-
bahnen und Schiffahrtsunternehmungen Verdienten
Meinen Dank und Meine vollste Befriedigung aus.
Ich beauftrage Sie, die Verlautbarung dieser
Meiner Anerkennung zu veranlassen. Wien, am
12. Janner 1915. Franz Joseph m. p.

Garratlokomotive. Zur Beschreibung dieser
Lokomotive auf Seite 279, Abb. 14, Jahrg. 1914,
haben wir von geschétzter Seite die Mitteilung
erhalten, dal Garrat Maschinen-Ingenieur der
Staatsbahnen auf Neuseeland war und nur nebenbei,
wohl durch den Aufenthalt begiinstigt, Marine-
maler war.

Bestellung von Fahrbetriebsmitteln. Die
Verhandlungen der Staatsbahnen fiir den Bedarf
des Jahres 1915 sind noch nicht abgeschlossen,
doch soll eine Gesamtbestellung im Werte von
etwa 65 Millionen Kronen erfolgen. Es sind be-
reits 60 Lokomotiven mit einem Kostenerfordernis
von 7 Millionen bestellt worden; dazu sollen
weitere 280 Lokomotiven mit einem Aufwand
von 35 Millionen kommen, so daf} die Lokomotiv-
bestellung im ganzen 340 Stiick im Betrage von
etwa 42 Millionen Kronen umfassen wiirde. Die
Waggonlieferung diirfte sich auf 5000 Stiick, und
zwar 3500 gedeckte und 1500 offene Wagen, mit
einem Aufwand von etwa 23 Millionen belaufen.

Oesterreichs Kupfererzeugung im Jahre
1913, In ganz Oesterreich standen im Jahre 1913
von 32 Unternehmungen auf Kupfererze 10 mit
26 Aufsehern und 753 Arbeitern im Betrieb. Die
Gewinnung an Kupfererzen belief sich auf 163.533
Meterzentner im Gesamtwert von 1,542.296 K.
An dieser Erzeugung, die gegeniiber dem Vor-
jahr eine Abnahme von 576 v. H. aufweist,
waren die staatlichen Bergbaue mit 236 v. H,
die privaten mit 9764 v. H. (gegen 0'90 v. H,
bzw. 9910 v. H.) beteiligt. In den Kupferhiitten
wurden im ganzen 36.845 Meterzentner (- 20°52
v. H.) metallischen Kupfers im Gesamtwert von
5,986.409 K zu dem Durchschnittswert eines
Meterzentners von 16248 K erzeugt. An Neben-
produkten wurden neben Kupferstein und Kupfer-
speise in den der bergbehordlichen Aufsicht un-
terstehenden  Kupferhiitten 8966 Meterzentner
Kupfervitriol im Gesamtwert von 514.970 K zu
dem Durchschnittswert eines Meterzentners von
57-43 K gewonnen. Hievon entfallen 9536
v. H. (die gesamte Erzeugung Tirols) auf die
staatlichen und 4'64 v. H. (die gesamte Erzeugung
Salzburgs) auf die privaten Betriebe. Von Jen-
bach im Zillertale zieht sich durch die ganze
Gruppe der nordlichen Kalkalpen bis zu Edlach
am Fufe der Rax eine mehr oder minder reiche

Kupfererzader hindurch, welche seit alten Zeiten
ausgebeutet worden ist, bis mit der Gegenrefor-
mation in Oesterreich und dem folgenden wirt-
schaftlichen Niedergang sowie den Einfluf} des
iiberseeischen Handels ihre Bedeutung zuriick-
ging. Der am ldngsten ausdauernde, heute er-
folgreichste Bergbau besteht zu Mitterberg im
Pongau, hoch oben an der Baumgrenze am Fufle
des Hochkonigs, wo die Bergknappen die Erze
schiirfen. Durch Bremsberge und Drahtseilbahnen
gehen die Erze in die Rostéfen, von dort mit
Wagengespann zur Schmelzhiitte bei der Station
Aufienfelden vor Bischofshofen. Eine englische
Gesellschaft hat sich um die Jahrhundertwende
bemiiht, das uralte Werk neuzeitlich auszuriisten.
Derzeit ist es im Besitze einer Osterreichischen
Gesellschaft. Bei den gegenwirtigen Preisen ist
iiberall der Abbau noch lohnend.

Die Staatsbahnen von Queensland (Australien)
1912/1913. Auf den 7284 km (6868 km) langen
Strecken der Staatsbahnen von Queensland wurden
im Berichtsjahre 10,704.412 Reisende (ungefdhr
1,000 000 mehr als im Vorjahre), und 3,418.751 t
Giiter (iiber 200.000 t mehr als im Vorjahre) be-
fordert. Die dauernde Zunahme der Ausgaben
und der Betriebszahl wird in dem Bericht durch
die Eroffnung neuer Strecken in noch wenig be-
siedelten Gegenden begriindet. Auch die hohen
Lohne haben einen Teil der Schuld an der Zu-
nahme der Ausgaben und dem Steigen der Be-
triebszahl und die grofle Sparsamkeit, die die
Verwaltung auf allen Gebieten walten lafit, kann
diese schiadlichen Einfliisse nicht ausgleichen. Der
Bericht kiindigt daher an, dafl in der néachsten
Zeit die Tarife erhoht werden miissen. Die Be-
triebsmittel der Eisenbahnen von Queensland be-
standen Ende Juni 1913 aus 588 Lokomotiven
(1912: 535), 642 Personenwagen (610), 9243
Giiterwagen (8481) und 2393 Kohlenwagen (2322).
Von den neu beschafften Lokomotiven wurden 11
in den Eisenbahnwerkstédtten in Ipswich gebaut
und 48 von Lokomotivfabriken geliefert. Auch
von den Personen- und Giiterwagen, die neu in
den Wagenpark eingestellt wurden, ist ein erheb-
licher Teil in den Eisenbahnwerkstéatten herge-

Betriebsgesellschaft fiir Orientalische Eisen-
bahnen in Konstantinopel. Wie im Geschifts-
bericht fiir 1913 mitgeteilt wird, dauerte die Be-
sitzergreifung des grofiten Teiles des Netzes der
seit dem vorigen Jahr unter der Kontrolle einer
osterreichischen Bankengruppe stehenden Gesell-
schaft durch die serbischen und bulgarischen
Armeen und die dadurch bedingte Beschrankung
des Eigenbetriebes auf 112 km bis in die zweite
Halfte des Jahres. Diese betreibt nunmehr in der
Tiirkei einschliefilich der Linien Alpullu-Kirkkilisse
466'21 km, in Bulgarien 8558 km und in
Griechenland 77:35 km, wogegen ihr der Betrieb
auf den 37065 km der Serbien zugefallenen
Strecken sowie der Weiterbau der daselbst be-
gonnenen Linie Ueskiib-Kalkandelen-Gostivar trotz
unternommener Schritte dauernd vorenthalten
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blieben. Der Gesellschaft stand das Betriebsrecht
auf im ganzen 99979 km zu; tatsichlich belief
sich aber die Betriebsldnge ohne die 4562 km
der Seitenlinie Babaeski-Kirkkilisse auf 58352 km.

Unterrichtswagen fiir den Lokomotivdienst.
Die englische Westbahn hat einen solchen Wagen
eingerichtet, der aus einem alten Salonwagen
hergestellt wurde, wobei Banke zur Benutzung
bei den Vortragen aufgestellt worden sind. An
den Winden ist eine Ausstellung fiir den An-
schauungsunterricht aufgebaut worden. In einem
Schrank sind Zeichnungen untergebracht, und
Lehrbiicher sind auch vorhanden. Zur Ver-
anschaulichung der Westinghousebremse ist die
Bremseinrichtung fiir eine Lokomotive und sechs
Wagen dargestellt, die in Verbindung mit der
Luftleitung des Wagens steht, so daf sie im
Betriebe vorgefithrt werden kann. Ferner ist noch
eine Luftsaugbremse vorhanden, und an mit Luft-
druck betriebenen Vorrichtungen ist noch ein Sand-
streuer. die Vorrichtung zum Wassernehmen
wzhrend der Fahrt usw. aufgestellt. Ferner kann
den Teilnehmern am Unterricht die Dampfheizung
in Tatigkeit vorgefithrt werden. Alle diese Vor-
richtungen sind so eingerichtet, dal man einen
Einblick in ihr Inneres tun kann, so dafl die
Vorgédnge im Innern beobachtet werden kdnnen,
wahrend bei den im wirklichen Betriebe benutzten
Vorrichtungen, die den zu Unterrichtenden natiirlich
bekannt sind, nur die dufiere Wirkung wahrnehm-
bar wird. Von besonderem Interesse ist das Modell
eines Ueberhitzers und der bei Lokomotiven mit
Ueberhitzung notwendigen selbsttatigen Schmier-
vorrichtungen. Bei den Modellen von Lokomotiv-
teilen ist vor allem auch darauf Wert gelegt
worden, dafl an ihnen Stérungen und die Ver-
anlassungen, aus denen sie auftreten, gezeigt
werden konnen, was natiirlich fiir die Anwarter
im Lokomotivdienst besonders lehrreich ist.

Die Bahnwerkstitte der L. & N. W. Ry.
in Crewe, iiber welche wir auf Seite 145 des
Juliheftes 1914 eine langere Mitteilung brachten, ist
schon 1866 von dem damaligen Prinzen von
Wales, dem spiateren Konig Eduard VII, besucht
worden. Im Vorjahre besuchte das englische
Konigspaar das Werk, wobei es von dem Biirger-
meister der Stadt, der ein Blockwirter der Bahn
ist, feierlich begriiit wurde. Nach den Be-
grifungsansprachen setzte der konigliche Son-
derzug die Fahrt nach den Werkstitten fort, wo
die Lokomotivwerkstatten, die Kesselschmiede,
die Weichenbauwerkstatt und die sonstigen Teile
sowohl der alten als auch der erst vor kurzem
fertiggestellten neuen Anlagen in Augenschein ge-
nommen wurden. Die erste Sehenswiirdigkeit
bildete eine auf einem Gleis aufgestellte Samm-
lung von Lokomotiven und Wagen, wobei neben
einem Modell von Stephensons «Rocket» die
neueste Lokomotive und neben dem Salonwagen
der Konigin Adelaide, der Vorgingerin der
Koénigin Victoria auf dem Thron ein Personen-
wagen der heutigen Bauart den Unterschied

zwischen Einst und Jetzt im Bau von Eisen-
bahnbetriebsmitteln beleuchtete. In der Weichen-
bauwerkstatt war eine Ausstellung von Oberbau-
teilen veranstaltet. Die Ausstellungsgegenstinde
reichten bis in das Jahr 1789 zuriick. Den Ab-
schlufl bildete der neue Oberbau der Nordwest-
bahn mit einer Schiene von 50 kg/m Gewicht.
Im Jahre 1837 bestand Crewe aus 27 Hausern
und werden heute in den Werkstatten 8000 Ar-
beiter beschiéftigt. Besonderes Interesse erregte
es, dafl an einer Stelle im Schienenwalzwerk
Grofdvater, Vater und Sohn zusammen arbeiteten,
ein gutes Zeichen fiir die Anhinglichkeit der
Arbeiter an die Gesellschaft.

Die Fahrzeuge der Wiirttembergischen
Staatsbahnen 1912,13. Dem Bericht fiir die Zeit
vom 1. April 1912 bis 31. Marz 1913 entnehmen wir
folgendes: a) Eisenbahnen. Die Linge der vom
Staat Wiirttemberg gebauten und betriebenen
Eisenbahnen betragt 209895 km, gegen das Vor-
jahr mehr 1091 km. Davon werden 50193 km
als Nebenbahnen betrieben und 56550 km sind
mit zwei Gleisen versehen. Die Gesamtzahl der
Stationen betrug am 31. Mirz 1913 635, gegen
626im Vorjahre. An Fahrzeugen waren vorhanden:
820 Lokomotiven, 10 mehr als im Vorjahr,
20 Triebwagen, wie im Vorjahr, 2249 Personen-
wagen, 64 mehr als im Vorjahr, 13.776 Giiter-,
Gepack- und Postwagen, 269 mehr als im Vor-
jahr, auflerdem 181 Privat-Giiterwagen. Es sind
geleistet worden: von den Lokomotiven 33,895.980
Lokomotivkri, von den Triebwagen 712.304 km.

Verkaufs-Ausschreibung. Beider k. k. Staats-
bahndirektion Wien gelangen zirka 671 t alt-
unbrauchbare Oberbau - Eisenmaterialien
(Schienen und Kleinmaterialien) im Konkurrenz-
wege zum Verkaufe. Die naheren Bedingnisse
sind im Amtsblatte der «Wiener Zeitung» vom
30. Janner 1915 verlautbart und auch bei der
genannten k. k. Staatsbahndirektion zu erlangen.

Verspitetes Erscheinen. Infolge des Kriegs-
zustandes haben die ausgesandten Biirstenabziige
so nambhafte Zeit gebraucht, so daf} diese Ver-
spatung giitigst entschuldigt werden moge.
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Neuere Lokomotiven der Norwegischen Eisenbahnen I.

Gebaut von der Séchsischen Maschinenfabrik vormals Richard Hartmann in Chemnitz.
Mit 16 Abbildungen.

Dienorwegischen Eisenbahnen sind im Betriebs-
jahr 1912/13 (gerechnet vom 1. Juli 1912 bis
30. Juni 1913) in ihrer Gesamtlinge im we-
sentlichen unverandert geblieben. Es ist nur
eine kleine Verlingerung um 03 km durch Um-
legung vorgekommen. Am Ende des Betriebs-
jahres betrug die Gesamtlinge 3085 km. Hierzu
kommen noch 512 km (17°/,) Zweiggleise. Unter
die Gemeinschaftsbezeichnung «Staatsbahnen»
fallen 660 km Bahnen, die reines Staatseigentum
sind, wobei die anrainenden Gemeinden aber
durchwegs Beitrige geleistet haben, ohne aber
einen Anteil am Eigentum zu erhalten (nur die
Ofotenbahn ist lediglich aus Staatsmitteln erbaut),
und 1971 km Bahnen, an denen der Staat geld-
lich beteiligt ist. 454 km sind Privatbahnen; doch
hat auch zu letzteren der Staat zinsfreie, lang-

fristige Darlehen geleistet. Nur die Sulitjelmabahn,-

die Thamshavnbahn und die Rjukanbahn sind
lediglich aus Privatmitteln erbaut.

Das Anlagekapital sdmtlicher Bahnen betrug
am 30. Juni 1913 314,149.540 norwegische Kr.!
wovon 273,570.266 Kr. die Staatsbahnen, 18,584.083
Kronen die Hovedbahn und 21,995.190 Kr. die
iibrigen Privatbahnen treffen. Das vom Staate
aufgewendete Kapital betragt 230,564.631 Kr.
(wovon 211,501.126 aufdie Staatsbahnen, 13,962.121
auf die Hovedbahn und 5,101.384 auf die Privat-
bahnen treffen), es verzinste sich nur zu 1:4%,.
Der norwegische Staat zieht also von seinen
Bahnen unmittelbar nur eine sehr bescheidene
Rente. Die Gesamteinnahmen betrugen bei simt-
lichen Bahnen 31,189.247 Kr. (gegen 27,467.268
im Vorjahr) oder 10.071 Kr./km; die Gesamtaus-
gaben 23,985.602 Kr. (gegen 20,742.028 i. V.) oder
7745 Kr./km. Der Betriebsiiberschufl war 7,203.645
Kronen (gegen 6,734.240 i. V.) oder 2326 Kr./km.
An den Einnahmen war der Personenverkehr mit
449, der Giiterverkehr mit 54/, beteiligt.

Von samtlichen Bahnen brachte die Ofoten-
bahn den grofiten Ueberschufd (1,419.548 Kr.)
wihrend von den Staatsbahnen die Solérbahn, die
Hell-Sunnanbahn, die Egersund-Flekkefjordbahn
und die Arendal-Aamlibahn und von den Privat-
bahnen die Lillesand-Flaksvandbahn und die
Tonsberg-Eidsfossbahn  Verlust brachten. Zug-
kilometer wurden im Betriebsjahr 12,078.900 ge-
leistet. Am Schlufl des Betriebsjahres waren auf

! Bine norwegische Krone = 1125 Mark = 133
Osterreichische Kronen.

samtlichen Bahnen vorhanden 428 Lokomotiven
(wovon 8 elektrische, 125 Tenderlokomotiven und
295 Schlepptenderlokomotiven), 784 Personen-
wagen, 95 Postwagen, 8739 Gepick- und Giiter-
wagen. Die Bergen-Honefolbahn besitzt 3 kreisende
Schneepfliige. Die Personenwagen hatten 38.040
Sitzplatze. Die Tragfahigkeit der Giiterwagen war
87.959 t. Die Anzahl der Reisenden betrug
17,834.565 (gegen 15,950.000 i.V.) Von samtlichen
17,148.253 Reisenden der Staatsbahnen einschlief3-
lich der Hovedbahn reisten 8244 (0:05%,) 1. Klasse
auf eine Durchschnittsreiselange von 187'3 km.
555.925 (3:24%,) 2. Klasse auf 893 km und
16,584.084 (96'71%/,) 3. Klasse auf 24 km. Es hat
sich damit nicht nur die Anzahl der Reisenden,
sondern auch die Reiselinge gegen das Vorjahr
wesentlich erhéht. Im Personenverkehr der Staats-
bahnen einschlieflich Hovedbahn waren durch-
schnittlich 2799, der Sitzplitze besetzt. Fracht-
und Eilgut wurden auf den Staatsbahnen ein-
schliefflich Hovedbahn beférdert, alles in allem
(einschliefflich lebender Tiere usw.), 6,751.028 t
und auf den Privatbahnen 675.738 t. Die Giiter-
wagen der Staatsbahnen und der Hovedbahn
waren im Jahresdurchschnitt zu 433, aus-
gelastet. Beziiglich des Giiterverkehrs steht die
Ofotenbahn mit ihrem schwedischen Erztransport
weitaus an erster Stelle. Sie beforderte 2/997.632 t.
Fest angestellt waren am Ende des Betriebsjahres
im ganzen 6982 Personen Stationen und Halte-
stellen waren im ganzen 482 vorhanden. Im
eigentlichen Eisenbahnbetrieb wurden 20 Personen
getétet und 31 mehr oder weniger verletzt
(worunter 2, bezw. 13 Eisenbahnbedienstete).

Am 3. Oktober 1862 wurde die erste nor-
wegische Staatsbahn, die vollspurige, 791 km
lange, von der Station Lillestrom der Hovedbahn
(Hauptbahn) ausgehende Strecke Lillestrom—
Kongsvinger, die sogenannte Kongsvingerbahn,
dem offentlichen Verkehr iibergeben, und drei
Tage spater, am 6. Oktober 1862, der erste Teil
der Rorosbahn, die 381 km lange schmalspurige
Strecke Hamar—Grundset. Die dritte Staatsbahn-
strecke, die gleichfalls schmalspurige Strecke
Drontheim (Trondhjem)—Stéren, folgte dann am
5. August 1864. Die norwegischen Staatsbahnen
haben sonach vor 3 Jahren in aller Stille ihr
50jéahriges- Jubilaum gefeiert. Norwegen folgte mit
der Erdffrung seiner ersten Bahnen seinem Nachbar-
lande Dénemark, welches seine erste Bahn Kopen-



Abb. 1. 2 B Verbund-Schnellzuglokomotive der kgl. norwegischen Staatsbahnen.
Spurweite 1435 mm.

Zylinderdurchmesser . 400/590 mm
Kolbenhub 4 . 610 »
Laufraddurchmesser. 968 »
Treibraddurchmesser 1730  »
Fester Radstand 2159  »
Ganzer Radstand . . 6115 »
f. Feuerbiichs-Heizflache . 728 gm
» Siederohr-Heizflache . 7348 »
» QGesamt-Heizfldche 8076 »
Rostfldche . 130 »
Dampfdruck 12 Atm.
hagen—Roskilde am 27 Juni 1847 eroffnete,

die erste Bahn Oerebro—
1856 dem Verkehr iiber-

wihrend in Schweden
Hult am 1. Dezember
geben wurde.

Uebrigens waren die Staatsbahnen nicht die
ersten in Norwegen. Wie in anderen Landern,
begegnete auch in Norwegen die Einfiihrung des
neuen Verkehrsmittels manchem Widerstreben
und Unverstand, und man iiberlieR den ersten
Versuch in Norwegen dem privaten, und zwar
ausldandischen Unternehmungsgeist. Erst aus dem
giinstigen wirtschaftlichen Ergebnis und den vor-
teilhaften Erfahrungen, welche aus diesem ersten
Versuche erwuchsen, wurde der Mut gewonnen,
weitere Bahnen als Staatsbahnen zu bauen. Die
erste am 1. September 1854 erdffnete norwegische
Privatbahn, die 67'8 km lange, von englischen
Unternehmern unter Mitbeaufsichtigung Robert
Stephensons gebaute Strecke Kristiania—Eidsvold,
die sogenannte Hovedbahn oder Hauptbahn, feierte
daher schonam 1. September 1904 ihr 50 jihriges
Jubilaum.

Langst schon besteht das Bestreben, diese
private Hovedbahn ndher an die Staatsbahnen
zu kniipfen. Auf Grund eines Staatsratsbeschlusses
vom 27. September v. J. ist der Generaldirektor,
der Betriebsdirektor und der Maschinendirektor
der Staatsbahnen in die aus sechs Mitgliedern

Leergewicht . 3392 t
Dienstgewicht . 3690 »
Treibgewicht . . . . . . 2144 »
Schienendruck der 1. Achse. 754 »
» » 2. » . 792 »

» » 3. » 1072 »

» » 4. » 1072 »
Zugkraft 05 p. . . . 339 »
Grofite Leistung . . . . . . . 480 PS.
»  zuldssige Geschwindigkeit 75 km/St.

bestehende, iibrigens schon bisher ganz unter
staatlichem Einflul stehende Direktion der Hoved-
bahn eingetreten.

In der Geschichte der norwegischen Bahnen
spielte bekanntlich der Kampf zwischen Breit-
und Schmalspur seinerzeit eine grofle Rolle.

Von den ganzen 30855 km Bahnen sind
18945 km vollspurig, 10688 km mit 1067 m
Spurweite, 26 km mit 1 m Spurweite und 96°2 km
mit 0'75 m Spurweite erbaut. Nahezu zwei Fiinftel
des Bahnnetzes sind also schmalspurig, darunter
mehr als 1000 km in der von England aus so
begiinstigten 3!/,” Spur = 1067 mm, allgemein
als Kapspur bezeichnet. Im Verhaltnis zur Grofle
des Landes mit 320.000 gkm ist das Eisenbahn-
netz scheinbar sehr gering an Linge zu be-
zeichnen, denn es entfallen auf 100 gkm blof}
095 km Eisenbahnen, gegeniiber 11'4 im Deutschen
Reich, aber im Verhiltnis zur Bevélkerungszahl
von 24 Mill. steht jedoch die hohe Zahl von 132
gegen 9'5 im Deutschen Reich. Dies hingt in
erster Linie mit dem durch die reichgegliederte
Kiiste ermoglichten lebhaften Verkehr zur See
zusammen, der Norwegen die drittgrofite Handels-
flotte der Welt erméglichte, und damit begreif-
licherweise die in Anlage und Betrieb viel kost-
spieligeren Eisenbahnen erst spat zur Geltung
gelangen lie} und nur auf das Notwendigste be-



Abb. 2. 1 C Verbund-Personenzuglokomotive der kgl. norwegischen Staatsbahnen.
Spurweite 1435 mm.

Zylinderdurchmesser . 425635 mm
Kolbenhub 610 »
Laufraddurchmesser 968  »
Treibraddurchmesser 1426  »
Fester Radstand 3810 »
Ganzer Radstand . 6274
Dampfdruck . ; 12 Atm
f. Feuerbiichs- Helzflache . 725 qm
» Siederohr-Heizflache . 7348 »
» Gesamt-Heizfldche 8073 »
Rostflache . 130 »

Leergewicht. 3382 t

Dienstgewicht . 3666 »

Treibgewicht . 2904 »

Schienendruck der 1. Achse. 762 »

» » 2. » . 972 »

» » 3. » 970 »

» » 4. » 962 »

2

Zugkraft 05 p 92! 463 »
Grofdte Leistung . . 500 PS.
»  zuldssige Geschwmdlgkelt 60 km/St.

Abb. 3. Dreiachsiger Tender zu den 2B und 1 C Verbundlokomotiven der kgl. norwegischen Staatsbahnen, Abb. 1 u. 2.
Spurweite 1435 mm.

Raddurchmesser 968 mm
Radstand . 2996 »
Wasser-Vorrat . 80 t
Kohlen-Vorrat . 32 »
Leergewicht. 11°69 »

schrankte. In zweiter Linie ist die Tatsache zu
beachten, dafl nahezu drei Viertel des Landes ob
des rauhen nordischen Klimas unbewohnbar sind
und in den Felsgebirgen nur wenige Geldnde sich
fiir Eisenbahnbauten mit ertriglichen Anlage-
kosten eigneten. Obwohl die ersten Eisenbahnen

Dienstgewicht . . 2283 t
Schienendruck der 1. Achse 772 »
» » 2. » 738 »
» » 3. » 773 »

vollspurig erbaut wurden, kam doch schon 1862
die Strecke Hamar—Griindset mit 1067 mm Spur
in Betrieb.

Im  Gegensatze zur zentraleuropiischen
Schmalspurbewegung ist somit der norwegische
Vorgang selbstdndig, durch die eigenartige Boden-
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beschaffenheit des Landes, erfolgt. Es ist daher
erklirlich, dafl bei steigendem Durchgangsver-
kehr und Anschlufl an eine Hauptbaha manch-
mal der Umbau in Vollspur erfolgt, so der 1883
mit 1067 mm Spur gebauten, 107 km langen
Strecke Bergen—Vofd in den Jahren 1898—1904.
Derzeit wird die 51 km lange Teilstrecke Dront-
heim—Storen der Rorosbahn Drontheim —Hamar
umgebaut, fiir die 435 km lange Gesamtstrecke
sind die Kosten auf 14 Mill. Mark = 166 Mill.
osterr. Kronen berechnet, gegen 6/, Mill. der er-
wihnten Teilstrecke. Weiter ist seit 1909 die
Christiania—Thammen-Bahn, 52'9 km, unter Umbau.
Die hervorragendste und in baulicher Anlage und
Betriebsschwierigkeiten fast einzig dastehende
493 km lange, vollspurige Hochgebirgsbahn
von Christiania nach Bergen? bedeutete eine
Glanzleistung fiir ein kleines Volk von 2'/, Mill.
Statt 2!/, tagiger Seefahrt gab es nur mehr 14
Stunden Bahnfahrt. Die Bahn mufite viele ver-
lorene Steigungen aufnehmen und Rampen von
20 v. T. auf der Ostseite und 21'5 v. T. auf der
Westseite erhalten. Der kleinste Gleisbogen be-
tragt 250 m. In den Kriimmungen ist die Steigung
650
R -+ 60
worden und auflerdem noch um 1—4 v. T. in
den Tunneln, so daf} eine gleichférmige Bean-
spruchung der Lokomotivzugkraft angebahnt ist.
Auf den Bahnhéfen sind Kreuzungsgeleise von
220 m nutzbarer Linge angeordnet und durch
Einlegung von Kriegsausweichen der grofite
Kreuzungsabstand auf 15 km festgelegt worden.
Auf der Gebirgsstrecke haben die Schienen
30 kg/m Gewicht, sonst 25 kg/m mit 12 Schwellen
auf 10 m Linge. Der zuldssige Achsdruck ist
daher auf 12t beschrankt. 100 km der Strecke
fithren durch unbewohntes Gebiet, in einer See-
hohe von 1300 m und einer Hohe von 500 m
iiber der Baumwuchsgrenze; 178 Tunnels, der
langste mit 53 km Linge, werden durch 25 km
lange Schneedicher ergiinzt. Zur Freihaltung der
Strecke sind drei Kreiselpfliige von September
bis Mai titig, deren jahrliche Streckenleistung
zusammen zwischen 5600 und 7820 km betréagt.
Der Pflug amerikanischer Bauart wiegt 62 t, der
zugehorige Tender 35 t, die Leistung betrédgt
700 PS bei der ersten Ausfithrung und je 1000 PS
bei den zwei iibrigen. Sie wurden in Thunes
Werkstatt bei Christiania zum Preise von
85.000 Norw. Kronen geliefert und werden je
nach der Schneelage von 1 bis 3 Lokomotiven
durch den Schnee gedriickt.

nach der Formel um x — vermindert

Die ersten Fahrbetriebsmittel wurden von
England bezogen, spater kamen auch deutsche
Fabriken, wie Hartmann in Chemnitz, Egestorff
in Hannover, Borsig in Berlin und die Schweizer
Lokomotivfabrik in Winterthur zur Geltung. Die
mannigfaltigsten und zahlreichsten Ausfithrungen
erfolgten von der Sdchsischen Maschinen-

2 Siehe Z. V. D.-Ingenieure, Jahrg. 1910, Seite 617.

fabrik vorm. Richard Hartmann in
Chemnitz, deren Beschreibung nach Staats-
und Privatbahnen und nach Spurweiten getrennt
hier folgen soll. Die Reisegeschwindigkeit der
Ziige ist des Geldndes wegen recht maflig und
erreicht Werte von 50—55 km/St., bei Strecken
von 60 bzw. 34 km Linge, auf der Bergensbahn
jedoch nur 36 km/St., der Achsdruck auf Voll-
spur meist nur 9—12 t, bei Schmalspur hingegen
bis zu 78 t.

A. Vollspurige Lokomotiven fiir die
konigl. Norweg. St.-B. In Abb. 1 bringen wir eine
2 B Verbund-Schnellzuglokomotive mit dengrofiten
Treibradern Norwegens von 1730 mm Durch-
messer. Diese Gattung XIII wurde erstmalig
1891 von Dubs & Co. in Glasgow, Bahn-
Nummer 68 und 69 geliefert, wihrend die Séch-
sische Maschinenfabrik in Chemnitz zwei Jahre
spiater 1893 weitere drei Stiick Bahn-Nr. 70 —72
baute. Im nichsten Jahre folgten 2 Stiick von
Nylands Mek. Verkstad, Kristiania Nr. 73 und 74,
dann 1898 weitere 2 Stiick Nr. 102 und 103 von
Winterthur, alle mit zweiachsigen Tendern von
2515 mm Radstand, 114 t Leer- und 209 t
Dienstgewicht bei 7t Wasser- und 2'5 t Kohlen-
vorrat. Wihrend die ersten 7 Lokomotiven Hoch-
druckzylinder von 400 mm Durchmesser und
Niederdruckzylinder von 585 mm Durchmesser
aufwiesen, wurde letzterer von Nr. 102 ab auf
5900 mm Durchmesser vergrofert, entsprechend
einem Zylinderraumverhaltnis von 1:218.

Im Jahre 1899 lieferte Winterthur die Nr. 107,
im Jahre 1900 Hartmann in Chemnitz die beiden
letzten Nr. 108 und 109 ihrer Gattung, insge-
samt also 10 Stiick, davon die letzten drei mit
dreiachsigem Tender, der mit der folgenden 1C
Lokomotive in Abb. 3 dargestellt ist. Diese in
Abb. 1 dargestellte Lokomotive zeigt in ilirem
schénen Linienschwung die englische Herkunft.
Ihr Kesselmittel liegt 2060 mm ii. S. O. K., die
tiefe Feuerbiichse hingt zwischen den in 2159 mm
Abstand gelagerten Kuppelachsen durch. Die
Rostflache von1-3 qm entspricht «~ 1/60 der f. Ge-
samtheizfliche von 8076 gqm. Das Drehgestell
hat 1956 mm Radstand. Der Zylinderkessel von
1219 mm groftem Durchmesser enthalt 181 Stiick
Messingsiederohre von 48 mm lichten Durchmesser
und 3078 mm lichter Linge zwischen den Rohr-
winden. Die innenliegende Stephenson-Steuerung
wirkt durch Umkehrhebel auf die auflenliegenden
Schieberkisten, iiber welche die Plattform ab-
schlieft. Die Anfahrvorrichtung ist nach der
preuflischen Bauart v. Borries. Die Lokomotive ist
mit der selbsttatigen Luftsaugebremse ausgeriistet,
deren Bremsschieber am Fiihrerstande ersicht-
lich ist und dessen Auspuffrohr in den Schlot
miindet. Der Bremszylinder liegt unter dem Zug-
kasten und bremst durch ein Ausgleichgestinge
die beiden Kuppelrader von vorne einkldtzig. Der
an dem Treibradkasten zugebaute Sandkasten
wiitft den Sand durch Handzug vor die Treib-
rader. Dampfsandstreuer haben sich in dem
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rauhen, nordischen Klima nicht bewéhrt. Nach
englischem Geschmack tragt die Lokomotive Ver-
schalungsbinder aus Messing, ebensolche Streifen
an den Zylinderdeckeln, iiberdies sind die Rad-
reifen blank gehalten. Die Sicherheitsventile sind
nach Bauart Ramsbottom. Der Achsdruck betrigt
blo3 107t bei den Kuppelachsen und weniger
als 8t bei den Laufachsen. Trotz ihrer verhilt-
nismaflig groflen Rader ist ihre zuldssige Ge-
schwindigkeit auf 70 km/St. fiir Vorwértsfahrt,
bei der Riickwirtsfahrt mit zweiachsigem Tender
auf 40, mit dem dreiachsigen Tender auf 45 km/St.
beschrinkt worden. Bei dem groflen weitaus-
ladenden Radstande konnte man der Lokomotive
ohneweiters 90 km/St. Fahrgeschwindigkeit, vor-
iibergehend sogar 100 km/St. zumuten, wobei
ihre Zugleistung allerdings bescheiden sein wird,
da ihre Leistung kaum 480 PS iibersteigen diirfte.
. Seit dem Jahre 1900 haben die Norweg. St.-B.
keine 2 B Schnell- und Personenzuglokomotiven
mehr beschafft. Die ersten 2 C Lokomotiven
Norwegens wurden bereits 1881 von Baldwin in
Philadelphia geliefert, sie waren mit 1425 mm
Riadern, langem Kuppelradstand von 1524 -
2362 = 3886 mm und dazwischen durchhangender
Feuerbiichse ausgesprochene Personenzuglokomo-
tiven. lhr Kesselmittel lag sehr tief, 1790 mm
ii. S. O. K. lhre zuldassige Geschwindigkeit ist
60 km/St. Diese 3 Lokomotiven, Bahn-Nr. 111 bis
114 sind als Gattung XIV bezeichnet worden und
hoffen wir, dariiber noch Naheres mitteilen zu
konnen. In der Zwischenzeit wurden die seit
1876 gebauten 1 C Lokomotiven allmahlich ver-
starkt und zu Personenziigen herangezogen.

Im Jahre 1891 wurden 3 Stiick neuere
1 C Zwillingslokomotiven in der englischen Fabrik
von Dubs & Co. in Glasgow als Bahn-Nr. 64—66,

Reihe XI bestellt, die sich von der im Jahre
1893 gelieferten Verbund-Lokomotive Nr. 75
durch die von 10 auf 12 Atm. erhohte

Dampfspannung und den Dampfzylindern von
406 mm Durchmesser gegen 425/635 mm der
Verbundmaschine beim gleichen Kolbenhub von
610 mm unterschieden. Sie hatten jedoch zwei-
achsige Tender von blof3 7 t Wasser und 25 t
Kohlenvorrat. Die spédteren Zwillingslokomotiven
erhielten ebenfalls Kessel von 12 Atm. Dampf-
spannung. Die Sdchsische Maschinenfabrik in
Chemnitz lieferte 2 Stiick Bahn-Nr. 106 und 121
im Jahre 1899, wevon erstere in Abb. 2 darge-
stellt ist. Sie hat nahezu den gleichen Kessel wie
die 2B Verbundschnellzuglokomotive mit 12 Atm.
Dampfspannung, 13 gm Rost- und 8073 gm
f. Gesamtheizflache. Die tiefe Feuerbiichse hiangt
zwischen den beiden letzten Kuppelachsen durch.
Die vordere Laufachse ist in einem Bisselgestell
gelagert, der feste Radstand der Kuppelachsen
betragt 3810 mm, der Gesamtradstand 6274 mm.
Die Dampfzylinder liegen neben der Rauchkam-
mer mit kurzen Ein- und Ausstromrohren, wéh-
rend das Verbinderrohr die Rauchkammer im
Bogen durchzieht. Die Steuerung nach Stephenson

ist gleich jener der Schnellzuglokomotive innen-
liegend, mit Umkehrhebel nach auflen, die An-
fahrvorrichtung ist nach Bauart v. Borries mit
einem selbstschlieffenden Wechselventil. Die Loko-
motive ist mit der selbsttatigen englischen Luft-
saugebremse Bauart Clayton ausgestattet, die
durch ein Ausgleichgestinge alle Kuppelrdder von
vorne einklotzig bremst. Der Sandkasten wirft
vor die ersten Kuppelrdder. In Bezug auf
Formenschonheit und Linienschwung steht sie
der 2B Lokomotive ebenbiirtig gegeniiber. Der
zugehorige dreiachsige Tender gleicher Bauart
wie jene der Verbund-Schnellzuglokomotive ist in
Abb. 3 dargestellt, worunter auch die Hauptab-
messungen angegeben sind. Die verhdltnismaflig
geringen Vorrate hatten sich wohl noch auf zwei
Achsen unterbringen lassen, man hat jedoch
augenscheinlich den besseren Lauf der dreiachsi-
gen Tender mit riickwartigem Ausgleichhebel vor-
gezogen. Von der 1C Lokomotive sind noch
zahlreiche meist durch norwegische Fabriken
Hamar und Thune nachgeliefert worden, darunter
6 Heifldampflokomotiven im Jahre 1911.

Alle diese Lokomotiven haben einen Kuppel-
achsdruck von weniger als 10 t, sind daher nach
unseren Begriffen Nebenbahnlokomotiven.

Eine hochst bemerkenswerte Weiterentwick-
lung der 1C Gattung zur 1C1 Verbund-Personen-
zug-Tenderlokomotive ist in Abb. 4 dargestellt,
die im Jahre 1898 von Hartmann in Chemnitz
in 2 Stiick geliefert wurde, nachdem die erste
Ausfithrung dieser Gattung XII im Jahre 1891
wieder durch Dubs als Zwillingsmaschine mit
406 mm Zylinderdurchmesser und 10 Atm.
Dampfspannung erfolgt war, mit 34 cbm Wasser
und 1:3 t Kohlenvorrat. Die beiden Hartmann-
Lokomotiven zeigten, abgesehen von der Ver-
bundwirkung, groflere Vorriate, 47 t Wasser und
1-3 t Kohle bei Lok. Nr. 101 und 49 t Wasser
und 1'8 t Kohle bei Lok. Nr. 100. Die davon ab-
weichenden grofleren Zahlen der Fabrik sind
unter der Abb. 4 angegeben. Die Kohlenvorrite
liegen riickwiarts {iber einem niedrigen Wasser-
raum, wahrend die Hauptmengen in den grofien
Kzsten seitlich des Kessels lagern. Durch die
Hinzufiigung der Vorrate ist der Kuppelachsdruck
von 96 auf 11'4 t gestiegen. Die zulassige Ge-
schwindigkeit ist in beiden Fahrtrichtungen auf
60 km/St. festgelegt worden. Gleich den beiden
vorher beschriebenen Lokomotiven ist Triebwerk
und Steuerung, ebenso die blofl ausgebiichsten
nicht nachstellbaren Kuppelstangenlager. Auch
diese Lokomotive hat selbsttatige Luftsauge-
bremse, die auf alle 6 Kuppelrader einklotzig
wirkt. Die vordere Laufachse ist in einem Bissel-
gestell, die hintere nach Adams gelagert. Da fir
manche Strecken indes nach wie vor 10 t Achs-
druck nicht iiberschritten werden durften, so
wurden im Jahre 1904 von der Fabrik in Harmnar
3 Stiick 1C1 Tenderlokomotiven mit kleinerem
Kessel und Vorriten (2°9 t Wasser und 1-3 t Kohle)
gebaut und dabei ein Achsdruck von 97t eingehalten.
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Abb. 4. 1 C 1 Verbund-Personenzug-Tenderlokomotive der kgl. norwegischen Staatsbahnen.
Spurweite 1435 mm.

thnderdurchmesser g . 425/635 mm
Kolbenhub . . . N 610 »
Laufraddurchmesser o 968 »
Treibraddurchmesser 1426 »
Fester Radstand . 3810 »
Ganzer Radstand. 8357 »
Dampfdruck . . 12 Atm.
f. Feuerbiichs- Helzflache ; 725 qm
» Siederohr-Heizflache . 7513 »
» Gesamt-Heizflache 8238 »
Rostflache 130 »
Kohlen-Vorrat . 175 t

Im Jahre 1900 war es notwendig, fiir die
Hauptbahnen mit 12 t zuldssigem Achsdruck eine
neue kriftige 2C Lokomotive fiir 60 km/St. grofite
Fahrgeschwindigkeit einzustellen. Diese als Gat-
tung XVIII Nr. 131—138 bezeichnete Lokomotive
wurde von der Sachsischen Maschinenfabrik
vorm. Richard Hartmann in Chemnitz entworfen
und in 8 Stiicken F.-Nr. 2493 —2500,B.-Nr.131—138
in den Jahren 1900 und 1901 geliefert. Eine davon
war auf der Pariser Weltausstellung zur Schau
gestellt. Der 2250 mm ii. S. O. K. liegende Kessel
besteht aus 3 nach vorne immer kleiner ineinan-
dergeschobenen Kesselschiissen, dessen grofiter
riickwirtiger einen lichten Durchmesser von
1360 mm aufweist. Die Feuerbiichse von 19 gm
Rostflache reicht zwischen die Rahmen herab.
Vorder- und Riickwand stehen lotrecht, der Rost
ist etwas geneigt. Der durch Winkelringflansch
zweigeteilte Dom sitzt am mittleren Kesselschuf.
Der Kessel hat 13 Atm. Dampfspannung und ent-
halt 210 Siederohre von 42:3/475 mm Durch-
messer bei 3900 mm lichter Linge zwischen den
Rohrwénden mit einer f. Heizflache von 85 gm
in der Feuerbiichse und 1088 in den Rohren,
insgesamt 1173 qm bei 1'9 gm Rostfliche. Das
Drehgestell mit Wiegenaufhdangung hat jederseits
30 mm Seitenspiel. Das Zweizylinder-Verbund-
Triebwerk hat den rechtsliegenden Hochdruck-
zylinder durch Gufirippen auf den gleichen
Durchmesser der Verschalung gebracht. Die Heu-

Wasser-Vorrat .
Leergewicht. e 40
Dienstgewicht . . . . . . . . . . . 50

L Sow
-+ 00 O

Treibgewicht . 3418 »
Schienendruck der 1. Achse . 754 »
» » 2. » .. 5 e 1136 »
» » 3. » [, 11’5 »
» » 4, » e 1132 »
» » 5 » % g 8 @ 868 »
Zugkraft 05 p : 4636 »

Groflte Leistung . . L 450 PS.
»  zulédssige Geschwmdlgkelt 60 km/St.

singersteuerung wirkt auf entlastete Flachschie-
ber. Die Hochdruckzylinder haben 450 mm Durch-
messer, die Niederdruckzylinder 670 mm, mit
einem Querschnittsverhiltnis von 1:2:22. Das
Verbinderrohr geht im Bogen durch die Rauch-
kammer. Vom Fithrungstrager bis zum Zylinder-
flansch ist der Rahmen schrig eingezogen. Zum
Anfahren dient ein selbsttitiges Wechselventil
der Bauart v. Borries. Das Drehgestell ist jeder-
seits durch eine gemeinsame Blattfeder belastet.
Die Tragfedern der drei Kuppelachsen liegen
unterhalb derAchslager und sind durch Ausgleich-
hebel verbunden. Von den hin- und hergehenden
Massen sind 48 v. H. ausgeglichen.

Die Lokomotive ist mit der selbsttatigen
Luftsaugebremse ausgeriistet, deren Abdampf in
die Rauchfangkrone miindet, wie es versuchs-
weise auch bei Osterreichischen Lokomotiven an-
geordnet war, die aber in der Winterszeit ver-
eist. Wenn man daher fiir Bergstrecken die eng-
lische Ausblasung durch den Rauchfang wegen
der Feueranfachung vermeidet, so bleibt nur
mehr die Anwendung der hafllichen Schalldampfer
iibrig. Durch zwei riickwirtige Bremszylinder
unterhalb des Zugkastens werden die drei Kup-
pelachsen einklotzig von vorne abgebremst. Ein
Bremszylinder vor der mittleren Kuppelachse
(Treibachse) wirkt ebenfalls durch ein Ausgleich-
gestinge auf sdmtliche Drehgestellrider. Die
Kuppelriader kénnen auch durch eine Handspin-



Abb. 5. 2 C Verbund-Personenzuglokomotive der kgl. norwegischen Staatsbahnen.
Spurweite1435 mm.

Zylinderdurchmesser .450/670 mm
Kolbenhub ; 650 »
Laufraddurchmesser 888 »
Treibraddurchmesser 1445 »
Fester Radstand 3350 »
Ganzer Radstand . 6880 »
f. Feuerbiichs-Heizfldche . 86 qm
» Siederohr-Heizflache 1088 »
» Gesamt-Heizflache 1174 »
Rostflache . 19 »
Dampfdruck 13 Atm.

delbremse von der Heizerseite aus festgebremst
werden. Der Sandkasten am Kesselriicken wirft
den Sand vor die
Treibrader. Der vier-
achsige Tender,
Abb. 6, 1auft auf zwei
amerikanischen
Drehgestellen, bei
denen jedoch beide
Quertrager aus Holz
sind und sich direkt
auf Doppelwickel-
federn stiitzen. Bei
988 mm Raddurch-
messerund1600mm
Drehgestellradstand
lie¥ sich trotz starker
Annéherung beider
Gestelle nicht ver-
meiden,dafderRad-
stand von 4350 mm
Lange jenedes Was-
serkastens von
4170 mm iibertraf.

Raddurchmesser . . 988 mm
Drehgestell-Radstand 1600 »
Ganzer Radstand . . 4350 »

8 - Kohlen-Vorrat . 35 ¢t
Mit den bescheide- Wasser-Vorrat 11 »
nen Vorriten von Leer-Gewicht . 14421 »

11 ¢cbm Wasser und

35 t Kohle hitte sich noch bequem ein
dreiachsiger Tender von etwa 27 t Dienst-
gewicht ausfithren lassen. Man hat augenschein-
lich mit diesen leicht beweglichen Drehgestellen

Abb. 6. Vierachsiger Drehgestelltender zur Lokomotive Abb. 5.
Spurweite 1435 mm.

Leer-Gewicht 468 t
Dienst-Gewicht 5112 »
Treib-Gewicht . 3614 »
Schienendruck der 1. Achse 749 »
» » D » P 749 »
» » 3. » . 3 m e b 1204 »
» » 4. » e 1214 »
» » 5. » PR 1196 »
Zugkraft 05 p ; R 502 »
Grofdte Leistung . 700 PS.
Grofdte zulédssige Geschwmdlgkelt 75 km/St.

die haufige Riickwirtsfahrt begiinstigen wollen,
welche in der Tat mit 50 km/St. gestattet
wurde, gegeniiber
45 km/St. bei drei-
achsigen und
40 km/St. bei zwei-
achsigen Tendern.
Mit zwei Bremszy-
lindern wird jedes
Rad einklotzig ge-
bremst, iiberdies ist
eine Spindelbremse
vorgesehen. Die
grofite Hohe des
Tenders erreicht
blof} 2682 mm, seine
grofdite Breite iiber
Plattform und Um-

bug jedoch 3 m.
Die Lokomotiven
sind mit Dampf-
Dienst-Gewicht . . . 2909 t heizung, betitigt
Schienendr. d. 1. Achse 711 »  4qurch ein Druck-
’; : g : ;;g Z minderungsventil
» » 4. » 75 » Bauart Foster aus-

geriistet. Ueber die

Vorschriften der
Baustoffe sei folgendes erwihnt: Kesselbleche aus
Siemens-Martin-Flufeisen von 37 —42 kg/mm
Festigkeit und wenigstens 25 v. H. Dehnung. Die
Peuerbiichse besteht aus Kupfer von 22 kg Festigkeit,



Abb. 7. 2

B Verbund-Personenzuglokomotive der kgl. norwegischen Staatsbahnen.

Spurweite 1067 mm.

Zylinderdurchmesser 20/480 mm
Kolbenhub 457 »
Laufraddurchmasser 613 »
Treibraddurchmesser 1416 »
Fester Radstand 1905 »
Ganzer Radstand .. . . . . . 5308 »
Dampfdruck . o 12 Atm.
f. Feuerbiichs-Heizflache ¢ @ s 451 gm
» Siederohre-Heizflache 3807 »
» QGesamt-Heizflache 4258 »
Rostflache 074 »

38 v. H. Mindestdehnung und 45 v. H. Quer-
schnittsverminderung, alles in ausgeglithtem Zu-
stande. Die Stehbolzen
an den gefahrlichen
Stellen sind aus Man-
gankupfer,dieiibrigen
aus gewoOhnlichem

Kupfer von FZ=23,
D =38 und C= 45. Der
Rahmen ist aus Fluf3-
eisen von 37—44 kg
Festigkeit und wenig-
stens 20 v. H. Deh-
nung. Die Radsterne
sind aus Stahlguf}, die
Achsen und Radreifen
jedoch aus Tiegel-
stahl. Ueber die Lei-
stung dieser Loko-
motiven st leider
nichts bekanntgewor-
den. Sie wurden zu-
nachst auf der «Ber-
gensbahn»vonBergen
nach Christiania eingestellt. Mit der fortschreitenden
Verkehrsentwicklung wurden zunichst 1903 zwei
Nachschaffungen durch die norwegische Fabrik,
die Eisengieflerei Hamar am Mjosensee bewirkt,
Bahn- Nr. 157, 158, denen in den Jahren 1910

Raddurchmesser . 770 mm
Radstand . 1829 »
Wasser-Vorrat . . 3 0t

Abb. 8. Zweiachsige Tender-Lokomotive zur Abb. 7.
Spurweite 1067 mm.

Leer-Gewicht . 208 t
Dienst-Gewicht 226 »
Treib-Gewicht . . 1428 »
Schienendruck der 1. Achse 404 »
» » 2. » 428 »
» » 3. » 724 »
» » 4, » 704 »
Zugkraft . .o 198 »
Grofite Leistung . . 220 PS.
Grofite zulédssige Geschwmdlgkelt 60 km/St.

und 1911 weitere 8 Stiick 2C Heildampfzwillings-
lokomotiven jedoch mit Dampfspannung von 12 Atm.
und 480 mm Zylinder-
durchmesser folgten.
Im selben Jahre wurde
zur Leistungser-
héhung ein Wettbe-
werb auf 2D Loko-
motiven ausgeschrie-
ben, von welchen
3 Stiick Nr. 215—217
als Reihe XXVI die
Lokomotivfabrik
Winterthur  lieferte,
wahrend zwei nach-
gebaute, Nr. 229 und
230 von Thunes me-
chanischer Werkstatt
(Maschinenfabrik) in
Christiania geliefert

Kohlen-Vorrat . . . 1 t wurden. Diese Loko-
Leer-Gewicht 5815 » motiven sind bereits
Dienst-Gewicht 1003 » in unserer Zeitschrift

eingehend beschrie-
ben worden. Jahrg. 1910, Seite 274. Eine
1D Giiterzuglokomotive der Hauptbahn (Norsk
Hovedbahn), von Borsig in Berlin gebaut,
ist im Jahrgang 1912 der «Lokomotive»,

Seite 162, beschrieben worden. Schlie8lich sei als
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Abb. 9. 1 C Giiterzuglokomotive der kgl. norwegischen Staatsbahnen.
Spurweite 1067 mm.

Zylinderdurchmesser 353 mm
Kolbenhub . 460 »
Laufraddurchmesser . . 700 »
Treibraddurchmesser . 1050 »
Fester Radstand . . 3398 »
Ganzer Radstand . 5176 »
Dampfdruck : 10  Atm.
f. Feuerbiichs-Heizfliche . 47 gm
» Siederohr-Heizflache . 46’5 »
» Gesamt-Heizflache 512
Rostflache ; 004 »

letzte Vollspurlokomotive die 1B Bauart erwihnt,
die von Egestorff in Hannover fiir Norwegen ge-
liefert wurde. (Jahr-
gang 1908, Seite 16.)
B.Schmalspu-
rige (1067 mm)
Lokomotiven
der Kgl. Norweg.
Staatsbahnen.
Abb. 7-10. Das
ausgedehnte
Schmalspurnetz der
norwegischen Staats
bahnen umfafdt
mehrere Linien von
grofler Ausdehnung,
wie eingangs er-
wahnt, bis zu 450 km
Lange. Auf solchen

Strecken konnen S -

d he H 1 1 addurchmesser mm

e "‘Chtsd;f b‘f' Radstand L2507 »
eren cnmal- - yyasservorrat 45 t

spurstrecken iibli- Kohlenvorrat . 292 »

chen kleinen oder Leergewicht . 6915 »

auch gréfleren Ten-

derlokomotiven mit kleinen Treibradern fiir

25 km/St. héchste Fahrgeschwindigkeit in Frage
kommen, sondern einfache Verkleinerungen be-
wahrter Vollspurbauarten, die auch fiir grofiere
Geschwindigkeiten bis zu 60 km/St. geeignet

Abb. 10. Dreiachsiger Tender zur Lokomotive Abb. 9.
Spurweite 1067 mm.

Leergewicht. 20194 t
Dienstgewicht . 2228 »
Treibgewicht . 1874 »
Schienendruck der 1. Achse 41 »
» » 2. » 614 »
» » 3. » 626 »
» » 4. » ()'34 »
Zugkraft 05 p 328 »
Grofite Leistung . . . 250 PS
Grofite zuldssige Gc<chwmd1gke1t . 40 km St.

sind. Es sind daher durchwegs Schlepptender-
lokomotiven mit Achsdriicken bis zu 7'8 t.

Die in Abb. 7 dar-
gestellte 2 B Ver-
bund - Personenzug-
lokomotive mitzwei-
achsigem Schlepp-
tender, Abb. 8, ist
vielleicht die schon-
ste 2B Schmalspur-
lokomotive, die in
ihrem Gesamtauf-
bau und Formge-
bung allen voll-
spurigen 2B Schnell-

zuglokomotiven
ebenbiirtig ist. Sie
hat ein fithrendes
Drehgestell mit Wie-
genaufhdangung und

Dienstgewicht. . . 13;?3 t Scheibenradern von
Schlegendr (3 12 Aci‘se jz ; 610 mm Durch-
» » 3. » 458 » messer. Die beiden

Kuppelrdder von

1422 mm Durch-
messer liegen in 1905 mm Radstand, der insgesamt
5308mm betrigt.Die Zweizylinder-Verbundmaschine
hat 320/480 mm Zylinder bei 457 mm Hub, ihre
aufRenliegende Steuerung ist nach Heusinger von
Waldegg, die Anfahrvorrichtung ist nach v. Borries



Die untenliegenden Tragfedern der Kuppelachsen
sind durch Ausgleichhebel verbunden. Die Feuer-
biichse hiangt zwischen den Kuppelachsen durch
und reicht tief zwischen die Rahmen herab, so
dafd die lichte Rostbreite nur 650 mm betragen
konnte. Immerhin erreicht das Verhiltnis zur
Heizflaiche 079 :4335 =1 :55. In der Regel
wird englische Kohle verfeuert. Die Lokomotive
ist mit Druckluftbremse der Bauart Carpenter
ausgeriistet,
wirkt.  Die

die einklotzig auf die Kuppelrader
zugehorige

liegende Luftpumpe
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liefert. Es sind ausgesprochene Personenzug-
lokomotiven, die sich bei giinstigen Strecken-
abschnitten fiir Geschwindigkeiten bis zu 55 km/St.
und 285 PS Leistung vollkommen eignen. In Abb. 9
und 10 bringen wir die Regel-Bauart der schmal-
spurigen 1 C Giiterzuglokomotive mit dreiachsigem
Tender, die selbstverstandlich auch fiir gemischte
Ziige und langsam fahrende Personenziige bis zu
45 km/St. Geschwindigkeit Verwendung finden
kann. Es ist eine im Jahre 1899 in 4 Stiick ge-
lieferte Zwillingslokomotive von 10 Atm. Dampf-

Abb. 11. Verbund-Tenderlokomotive der Valdresbahn, Norwegen.

Spurweite 1435 mm..

Zylmderdurchmesser . 350/520 mm
Kolbenhub ; , 520 »
Laufraddurchmesser 700 »
Treibraddurchmesser 1050 »
Fester Radstand . 2700 »
Ganzer Radstand 5 i 6640

f. Feuerbiichs-Heizflache . 485 qm
» Siederohr-Heizfl4che . 5526 »
» QGesamt-Heizflache 6011 »
Rostflache . 133 »
Dampfdruck 13 Atm.
Wasservorrat . 40 t

ist auf dem rechten Treibradkasten aufgesetzt.
Der Sandkasten ist an diesem angebaut. Der
zugehorige zweiachsige Tender, Abb. 8, an
und fiir sich schon klein, hat verhiltnismaRig
geringe Vorrite von 3 cbm Wasser und 1 t Kohle,
sein Radstand ist fiir hohere Fahrgeschwindigkeit
gering bemessen. Er hat ebenfalls Druckluftbremse
nebst Handspindelbremse. Der Achsdruck des
Tenders erreicht blof3 5 t, gegeniiber 69t bei
der Lokomotive, es hétten sich somit leicht
groflere Vorrite ermoglichen lassen. Von dieser
Lokomotive wurde 1 Stiick im Jahre 1895 und
2 Stiick im Jahre 1900 von der Sichsischen
Maschinenfabrik fiir die kgl. norweg. St.-B. ge-

Kohlenvorrat . 15 t

Leergewicht 2734 »

Dienstgewicht 3552 »

Treibgewicht . . 2416 »

Schienendruck der 1. Achse 542 »

» » 2. » 798 »

» » 3. » 822 »

» » 4 » 796 »

» 594 »

Zugkraft 055 p (d H) . 435 »

Grofite Leistung. . . 300 PS
Grofite zuldssige Geschwmdxgkent 45 km|St.
spannung, deren Feuerbiichse ebenfalls noch

zwischen den Rahmen liegt, jedoch etwas geneigt
itber die hintere Kuppelachse reicht. Die Lauf-
rader sind wieder Scheibenrdder. Die Kuppel-

‘rdder von 1050 mm Durchmesser haben den

verhdltnisméfig groflen Radstand von 3400 mm,
insgesamt ist der Radstand 5180 mm. Die Kreuz-
kopfe sind einseitig, jedoch wieder doppelgleisig
gefithrt, die Kuppelstangen nur ausgebiichst, im
Gegensatz zur vorher besprochenen Schnellzug-
lokomotive, deren samtliche Stangenképfe nach-
stellbar sind. Die auflenliegende Steuerung ist
nach Joy. Die beiden riickwiartigen Kuppelachsen
konnen durch eine schrige Handspindelbremse
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einklotzig abgebremst werden. Die Form und
Lage des Sandkastens, oberhalb der fithrenden
Kuppelachse, kann als ungewohnlich bezeichnet
werden. Die Laufachse ist in einem Bissel-Gestell
gelagert. Die Tragtedern der drei gekuppelten
Achsen liegen unterhalb, sie sind bei den letzten
Achsen durch Ausgleichhebel verbunden. Der zu-
gehorige dreiachsige Tender hat weit ausge-
schnittene Doppelrahmen und nicht verbundene
Unterzugeisen. Die Vorrite, insbesondere an Kohle,

zuldssigen Achsdruck wurden die ersten 2 Stiick
im Jahre 1902 von der Sichsischen Maschinen-
fabrik in Chemnitz geliefert, welche auch in den
Jahren 1903 und 1906 je 1 Stiick nachlieferte.
Trotz des erwidhnten kleinen Achsdruckes von
8 t und 35 t Dienstgewicht, hat die Lokomotive
einen verhéltnismaRig groflen Kessel von 13 Atm.
Dampfspannung, 1'33 gm Rost- und 6011 gm
f. Gesamtheizfliche. Infolge der Verbundwirkung
kann daher die Leistung bis 300 PS erreichen.

Abb. 12. 1 D1 Hei8dampf-Tenderlokomotive der Valdresbahn in Norwegen.

Mit Rauchrdhreniiberhitzer Patent Schmidt.
Spurweite 1435 mm.

Zylinderdurchmesser 420 mm
Kolbenhub .. 520 »
Laufrad-Durchmesser . 700 »
Treibrad-Durchmesser . 1050 »
Fester Radstand 2425 »
Ganzer Radstand . .. . . . . . . 690 »
Dampfdruck. . . . . . . . . . . . 12 Atm.
Rostfldache v wim D e e @ 1'52 qm.
f. Verdampfungs-Heizflache . 713 »

sind erheblich grofer gegeniiber dem zweiachsigen
Tender. Der Achsdruck der Lokomotive erreicht
nur mehr 67 t an Hochstwert, die iibliche Ab-
stufung gegeniiber 69 t bei der zweifach ge-
kuppelten Lokomotive Abb. 7. In der Regel betrigt
der Achsdruck bei der Kap- sowie Meterspur 10t
und mehr, um in Siidafrika bis zu 16 t anzusteigen.
Die Fiihrerhduser der beiden Lokomotiven sind
trotz der vielen Fenster gut geschiitzt und kénnen
durch Umlegtiiren auch gegen die Tender ziemlich
gut abgeschlossen werden. Die aus den Abbildungen
ersichtliche eigenartige Mittelkupplung hat eine
selbsttiatige Aufstofl- und Einfallklinke. Sie ist in
dhnlicher Form weit verbreitet.

C. Vollspurige Privatbahn-Loko-
motiven. 1C1 Verbund-Tenderloko-
motive der Valdresbahn. Von dieser
schmucken Lokomotive (Abb. 11) fiir blof} 81t

f. Ueberhitzer-Heizflache 17’5 qm
» QGesamt » 888 »
Wasser-Vorrat 55 t
Kohlen » 20 »
Leer-Gewicht . 3548 »
Dienst » 4616 »
Treib » e 320 »
Zugkraft . . . . . . . . . . . L. 63 »

Die Lauf- und Schlepprader von 700 mm Durch-
messer haben Speichenradsterne aus Stahlguf}
und sind nach Bauart Adams in gleichem Rad-
stande bogenldufig einstellbar. Die Kuppelrdder
von 1050 mm Durchmesser stehen in gleichem
Radstande von 1350 mm, so dafl der feste Rad-
stand nur 2700 mm betragt, gegen 6640 mm
Gesamtradstand. Die Tragfedern der Lauf- und
Schleppachse liegen oben, sie sind durch Aus-
gleichhebel mit jenen der benachbarten Kuppel-
achsen verbunden. Die untenliegenden Tragfedern
der Kuppelachsen sind riickwirts ebenfalls durch
Ausgleichhebel verbunden. Die Dampfzylinder von
350 mm Durchmesser des Hochdruck- und
520 mm Durchmesser des Niederdruckzylinders
muften des Profiles wegen ziemlich stark, unter
1:10, geneigt werden. Sie haben Heusinger-
steuerung und Anfahrvorrichtung von Lindner.



Alle Kuppelrader werden einklotzig von vorne
gebremst. Der runde Sandkasten wirft mittels
Handzug in beiden Fahrtrichtungen vor die
Treibrdader. Der Wasservorrat von 4 cbm ist seit-
lich angeordnet, der riickwirtsliegende Kohlen-
bunker faflt 1500 kg. Der erwidhnte héchste
Achsdruck von 8 t trifft sicher auch als Grenz-
wert fiir die meist gebrauchten norwegischen
Giiterwagen zu, welche daher bei 6t Eigengewicht
in der Regel nicht mehr als 10 t Ladegewicht
aufweisen diirften. Fiir schwerere Giiter kommen
dann bereits vierachsige Drehgestellwagen in
Frage. Uebrigens waren auch im Gebiete des
V. D. E. V. vor etwa zwei Jahrzehnten die zwei-

32

Verbundlok. Heifldampflok.
Zylinderdurchmesser . ., 400/600 mm 420 mm
Kolbenhub . . 520 » 520 »
Treibraddurchmesser . 1050 » 1050 »
Fester Radstand 2425 » 2425 »
Gesamt » 6950 » 6950 »

Dampfiiberdruck . . . 13 kg 12 kg

Abb. 13. 1 C Verbund-Tenderlokomotive der Holmestrand-Vittingfos-Eisenbahn, Norwegen.

Spurweite 1067 mm.

Zylinderdurchmesser . 320/480 mm
Kolbenhub . : 400 »
Laufraddurchmesser 650 »
Treibraddurchmesser 850 »
Fester Radstand . 2500 »
Ganzer Radstand v s om o« s s ow s 4150 »
Dampfdruck . . . . . . . . . | . 12 Atm.
f. Feuerbiichs-Heizflache . . . . 354 qm
» Siederohr-Heizflache . 318 »
» Gesamt-Heizflache 3534 »
Rostflache ; 067 »
Kohlenvorrat 0650 t

achsigen Giiterwagen nur fiir 10 t Ladegewicht
gebaut, worauf man spiter auf 15 t iiberging,
heute aber bildet wenigstens fiir Kohlenwagen
20 t die Regel.

Fiir die Valdresbahn wurde im Jahre 1910
noch eine 1 D1 Verbundlokomotive und 1914 eine
1D1 Heildampflokomotive geliefert unter mog-
lichster Verwendung der gleichen Radsitze. Die
letztere ist in Abb. 12 dargestellt. Die Haupt-
abmessungen beider Gattungen sind folgende :

Kesselheizfliche 871 gm 713 qm
Ueberhitzerheizfliche . — 175 »
Gesamte Heizfldche 871 » 888 »
Rostflache . 152 » 152 »
Wasservorrat . 5500 kg 5500 kg
Kohlenvorrat . . . . 2000  » 2000 »
Gewicht der Lokom. leer 35190  » 35480 »
» » » Dienst 45930 » 46160 »
Reibungsgewicht 32570  » 32000 »
Zugkraft . . . 5200  » 6300 »
Wasservorrat . . . . . . . . . . . . 25 t
Leergewicht 1794  »
Dienstgewicht 22-8 »
Treibgewicht . . . . . . 1906 »
Schienendruck der 1. Achse . ... 374 »
» » 2. » oW 8 @ 8 @ 63 »
» » 3, » ... . . . 0638 »
» » 4, » R 638 »
Zugkraft 055 p (dH) . . 325 »
Grofdte Leistung . . . . . . . . 150 PS _
Grofte zuldssige Geschwindigkeit . 30 km/St.

Auch hierbei mufite im Achsdruck von
8000 kg eingehalten werden, der Dampfdruck
wurde bei der Ueberhitzerlokomotive auf 12 Atm.
herabgesetzt, damit der Kessel etwas leichter ge-
baut werden konnte. Die Laufriader haben gleich
der 1C1 Lokomotive einen Durchmesser von
700 mm und sind nach Adams’scher Bauart; die
Lokomotive hat Luftsaugebremse, Pop-Sicherheits-
ventile, im iibrigen ist sie wie die 1C1 Loko-
motive Abb. 11 ausgefithrt. Die 4. Kuppelachse



hat nach jeder Seite 20 mm seitliche Ver-
schiebung, um die Gleisbogen leichter durchfahren
zu konnen.

D. Schmalspurige Privatbahnen. Bei
der vorherrschenden Spurweite von 1067 mm
bringen wir zundchst die kapspurigen Lokomo-
tiven, soweit sie ebenfalls von der Sichsischen
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die Anfahrvorrichtung von Lindner. Die hohen
seitlichen Wasserkdsten fassen 2'5 cbm, die seit-
lichen Kohlenkédsten 650 kg. Die Kuppelriader
werden von vorne durch eine Spindelbremse ein-
klotzig abgebremst. Diese schmucke Lokomotive
kann bis zu 150 PS leisten und in beiden Fahrt-
richtungen 35 km/St. an Geschwindigkeit erreichen.
In Abb. 14 bringen wir eine #ltere C Tenderlo-

Abb. 14. C Tenderlokomotive der Lillesand—Flaksvand-Eisenbahn, Norwegen.
Spurweite 1067 mm.

Zylmderdurchmesser . v i B ; 250 mm
Kolbenhub . . . Coe e 380 »

Raddurchmesser . . . . . . . . . . 750 »

Radstand . R, 1800 »

Dampfspannung G O 12 Atm.
f. Heizflache der Feuerbuchse e 27 qm
» » » Siederohre . 2412 »
» » insgesamt 2682 »
Rostflache s 055 »
Kohlen-Vorrat . 500 kg

Maschinenfabrik vorm. Richard Hartmann in
Chemnitz geliefert worden sind. Zunidchst in
Abb. 13 eine 1 C Verbund-Tenderlokomotive, von
der je 1 Stiick im Jahre 1902 an die Hol-
mestrand-Vittingvos-Bahn und 1903 an die Lier-
bahn geliefert wurde, fiir den iiblichen Achsdruck
von 64 t. Die Laufachse ist in einem DBisselge-
stelle gelagert, dessen Scheibenrdder 650 mm
Durchmesser aufweisen. Bei den kleinen Treib-
rddern von 800 mm Durchmesser mufiten wieder
die Verbund-Zylinder von 320, bzw. 480 mm
Zylinderdurchmesser entsprechend geneigt werden.
Die Steuerung ist nach Heusinger von Waldegg,

Wasser-Vorrat . 1650 kg
Leergewicht . 116 t
Dienstgewicht . . 151 »
Schienendruck der 1. Achse. Lo 49 »

» » 2. » s @ 3 9w & 50 »

» » 3. » L. 52 »
Zugkraft . . . . . . . i w6 @ 228 »
Grofite Leistung . . 100 PS.

»  zuldssige Geschwmdlgkelt 30 km/St.

komotive, gleichfalls von 1067 mm Spurweite,
von der 2 Stiick im Jahre 1895 fiir die Lillesand-
Flaksvandbahn geliefert wurden. Es ist eine kraf-
tige 100 PS. C Lokomotive fiirr den Nahverkehr,
Verschub- und Anschlufidienst, die bei 5 t Achs-
druck und blof 1800 mm Radstand die schirfsten
Bogen bis herab zu 50 m Halbmesser zu durch-
fahren vermag. Sie hat Krauf3schen Kastenrahmen,
der zugleich den Wasserkasten fiir 650 Liter In-
halt bildet und auf demselben die besondere
Lagerung der Tragfedern fiir die beiden vorderen
Kuppelachsen, wahrend die Tragfeder der Treib-
achse quer liegt, knapp unter der Feuerbiichse
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Abb. 15. C Tenderlokomotive der Urskog—Holand-Eisenbahn, Norwegen.

Spurweite 750 mm.

Zylinderdurchmesser 250 mm
Kolbenhub . 380 »

Raddurchmesser 750 »

Radstand . . 1800 »

Dampfspannung . . . 12 Atm.
f. Heizflache der Feuerbiichse . 26 qm
» » » Siederohre . 2412 »
» » insgesamt 2672 »
Rostflache 5 & © 055 »
Kohlen-Vorrat . 500 kg

Die Fulloffnungen des Wasserkastens liegen am
vorderen Rahmenende, vor der Rauchkammer.
Die auflenliegende Steuerung ist nach Allan, die
beiden riickwartigen Kuppelachsen werden ein-
klotzig gebremst. Der runde Sandkasten wirft in
beiden Fahrtrichtungen vor die mittleren Kuppel-
rader.

Trotzdem in Norwegen kaum ein Zehntel des
Schmalspurnetzes, nédmlich blo3 962 km, die
Kleinspur von 750 mm aufweist, so hat sich auch
hier die Sdchsische Maschinenfabrik hervorragend
betatigt und zwei bemerkenswerte Arten ausge-
fiihrt, die beide fiir die Urskog-Hé&land-Eisen-
bahn bestimmt sind. Sie haben dieselbe Art
Mittelkupplung wie die kapspurigen Lokomotiven
und fallen zundchst durch ihren Funkenfinger-
Rauchfang auf, der auf Holzfeuerung hinweist.
Die erste Lokomotive, Abb. 15 war eine kleine
bis zu 100 PS leistende C Gattung, von der im
Jahre 1895 zunidchst zwei Stiick geliefert worden
sind. Sie ist in ihrem Aufbau mit der vorer-

Wasser-Vorrat . 1450 kg
Leergewicht . 114 t
Dienstgewicht . . 149 »
Schienendruck der 1. Achse. 49 »
» » 2. » 50 »
» » 3. » 50 »
Zugkraft . ¢ W v o 28
Grofite Leistung . . 100 PS
»  zuldssige Geschwmdlgkelt 25 km/St.

wiahnten C Lokomotive, Abb. 14, sehr verwandt,
hat gleiches Triebwerk und fast denselben Kessel,
mufdte jedoch der geringen Spurweite wegen
noch zwei zusétzliche seitliche Wasserkdsten mit
Fulloffnung erhalten, wodurch der Wasservorrat
auf 1450 Liter, gegen 1650 Liter, gebracht werden
konnte. Beide Lokomotiven haben gufieiserne
Scheibenrader und nachstellbare Koépfe an den
Kuppelstangenlagern. Im Jahre 1909 wurde eire
neue bedeutend stdarkere 1 C1 Lokomotive fiir
die gleiche Bahn geliefert, die ebenfalls Gleis-
bogen bis zu 50 m Halbmesser durchfahren soll
und bis zu 130 PS leistet. Sie hat den Aufbau
einer amerikanischen 1 C 1 Pririetype, d. h. eine
breite, iiber Rahmen und Schlepprider hinaus-
ragende Feuerbiichse hinter den Kuppelriadern,
daher langen Zylinderkessel und samtliche Trag-
federn oberhalb der Achsen. Die Endachsen sind
nach Adams bogenldufig. Die Steuerung ist nach
Heusinger, die Endachsen werden einklotzig von
Hand gebremst, die Wasserkisten liegen seitlich,
der Kohlenkasten riickwiarts. Die duflere Form-
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Abb. 16. 1 C 1 Tenderlokomotive der Urskog—Holand-Eisenbahn, Norwegen.
Spurweite 750 mm.

Zylinderdurchmesser 275 mm
Kolbenhub . 400 »
Laufraddurchmes:er . 573  »
Treibraddurchmesser 814 »
Fester Radstand . 1830 »
Ganzer Radstand . Lo .o 5430 »
Dampfdruck . . . s w . E e 12 Atm.
f. Heizfliche der Feuerbiichse . 271 qm
» » » Siederohre . 3362 »
» » insgesamt 3633 »
Rostflache e e 067 »
Wasser-Vorrat . . . . . . . . . . . 22 t

gebung kann als besonders schon bezeichnet
werden.

Mit einigen hier nicht vorgefiithrten Industrie-
lokomotiven hat die S#ichsische Maschinenfabrik
in Chemnitz insgesamt die stattliche Anzahl von

Kohlen-Vorrat . . . . . . . . . . . 05 t

Leergewicht . 5 ; P 1533 »

Dienstgewicht . 1966 »

Treibgewicht . i & s s B 1465 »

Schienendruck der 1. Achse. . = . . . 25 »

» » 2. » o 484 »

» » 3. » ok e e e @ 484 »

» » 4, » Lo 457 »

» » 5. » ! . L w3 251 »

Zugkraft 075 p . . . . . . . . . . 33 »
Grofite Leistung . . 130 PS.
»  zuldssige Geschwmdlgkelt 30 km/St

42 Stiick Lokomotiven in 13 verschiedenen Aus-
fiihrungen nach Norwegen geliefert.

Der Generaldirektion der kgl. norwegischen
St.-B. sind wir fiir die Durchsicht des Aufsatzes
zu besonderem Danke verpflichtet.

Steffan.

Die Beschiftigung der Osterreichischen Lokomotivfabriken 1911—1912.

Der alljahrlich in unserer Zeitschrift er-
scheinende Bericht behandelte bisher blof die drei
niederdsterreichischen Lokomotivfabriken, doch ist
es uns gelungen, auch die Erste Bohm.-Mihr.
Maschinenfabrik in Prag-Lieben einzubeziehen,
wiahrend die noch eriibrigenden zwei Fabriken
Kraul & Co. in Linz als Zweigfabrik, sowie Breit-
feld-Dan&k & Co. als Anfdnger uns keine passen-
den Angaben iiberlassen konnten.

Die drei niederdsterreichischen Fabriken
lieferten zusammen im Jahre 1913 196 Loko-
motiven und 114 Tender fiir Staats- und Privat-
bahnen. Gegeniiber dem Vorjahre ergab sich wohl
eine Besserung, doch ist die Beschéftigung der
Lokomotivfabriken im allgemeinen noch immer
ungeniigend, da sie nur knapp iiber der halben

Leistungsfahigkeit steht und Auslandsauftrage nicht
hereingebracht werden konnten.

Von den niederdsterreichischen Lokomotiv-
fabriken werden als Werte der Gesamterzeugung
angegeben:

Maschinenfabrik der
privil. Osterr.-ungar.
Staats - Eisenbahnge-
sellschaft in Wien X
Wiener Lokomotiv-
fabriks-Aktiengesell-
schaft in Wien XXI.
(Floridsdorf)
Aktien - Gesellschaft
der Lokomotivfabrik
(vorm. G. Sigl) in
Wr.-Neustadt .

zusammen fiir N.-Oe.

Erzeugungswerte in Kronen
91 1911

7,873.979  6,889.408  5,964.488

7,201.631  6,257.280  5,574.156

7,029.885
22,105 495

6413423
19,560.120

5611377
17,150.121
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Erzeugungswerte in Kronen

1913 1912 1911
ferner noch:
Erste Bohm.- Mihr.
Maschinenfabrik  in
Prag-Lieben . .. .. 4,195.700  3,570.000  3,140.200

insgesamt . . 26,301.195 23,130.120 20,290.321
mithin weist der von den angefithrten n. 6. Unter-
nehmungen fiir das Berichtsjahr bekanntgegebene
Erzeugungswert von rund 221 Millionen Kronen
gegeniiber dem Vorjahre eine Zunahme von rund
2'5 Millionen Kronen oder rund 30 v. H. auf.

Die Gesamterzeugung umfafite fiirr Nieder-
Osterreich:
1913 1912 1911
Lokomotiven . . Stiick 196 162 134
Tender . ... .. » 114 74 72
Andere Erzeugnisse
Werte in Kronen 1,758 517  2,232.108 1,812180
tiberdies fiir Prag-Lieben:
Lokomotiven . . Stiick 42 38 23
Tender . ... .. » 14 11 11
Andere Erzeugnisse
Werte in Kronen ..  295.700 318.480 396.900

Von der Gesamterzeugung entfielen im Jahre
1913 auf die Fabrik in:

Sonstige
Lokomotiven Tender Erzeugnisse
Stiick Stiick Wert in K
Wien X. (der osterr.-
ungar. Staatseisen-
bahngesellschaft) . . 65 35 768.525
Wien XXI. (Florids-
dorf) . :v il ea 68! 38 201.049
Wr.-Neustadt . ... 63 41 788.943
zusammen in N.-Oe. 196 114 1,758.517

Der Arbeiterstand betrug im Jahresdurch-
schnitte in den drei genannten niederdster-
reichischen Fabriken zusammen an Gehilfen und
Lehrlingen im Jahre 1913: 2955, im Jahre 1912:
2785, was einer Zunahme der im Betriebe be-
schéftigten Personen um 170 Personen gegen das
Vorjahr gleichkommt.

Auf die einzelnen Fabriken, einschlieRlich
Prag-Lieben,® entfielen Arbeiter:

im Jahre

1913 1912 1911
Wien X. St.-E-G. ... .. 884 806 753
Wien XXI. (Floridsdorf) . . 828 773 669
Wr.-Neustadt .. ...... 1243 1206 1211
Prag-Lieben .. ....... 510 413 367

200 PS Abraumlokomotive fiir 900 mm Spurweite.
Gebaut von A. Borsig in Berlin.

Fiir groflere Erdarbeiten wie Braunkohlenwerke
Fluireglungen, Wasserstrafien und Bahnbauten ist
seit ldngerer Zeit die Dampflokomotive zur Regel
geworden und dem groflen Umfange zeitgemafier
Bauten entsprechend in starkeren Abmessungen all-
mahlich in Betrieb gekommen. Am meisten gangbar
sind Spurweiten von 900—1000 mm und Leistungen
von 150—200 PS. In nachstehender Abbildung
bringen wir eine Borsiglokomotive, wie sie auf
Vorrat gebaut wird. Die Haupterfordernisse fiir
solchen Betrieb sind grofite Einfachheit in der
Konstruktion, gute Uebersichtlichkeit und kriftige
Bemessung von der Abniitzung unterworfenen
Bestandteilen bei bestem Baustoff und sorgfiltiger
Anarbeitung. Bei dem hier vor allem in Betracht
kommenden wenigen geschulten Fahrleuten und den
rauhen Betrieben sind Ausbesserungsarbeiten nicht
nurbetriebstdrend sondern auch sehr kostspielig. Der
Kohlenverbrauch spielt hier weniger eine Rolle,
weshalb alle verwickelten Bauarten zu dessen
Verminderung, wie Ueberhitzer, Vorwidrmer und
Verbundeinrichtung hier nicht in Frage kommen.
Die hier abgebildete B Tenderlokomotive fiir
900 mm Spurweite hat 1800 mm Radstand,
gestattet daher Gleisbdgen bis herab zu 25 m
Halbmesser zu durchfahren. lhr Raddurchmesser
von 800 mm gestattet ohne weiters eine zulassige
Fahrgeschwindigkeit von 30 km/St. Die Radsterne
sind aus Fluleisengul mit Speichen. Der Kessel
fir 12 Atm. Dampfdruck steht mit der Feuerbiichse
iiber Rahmen und Réader. Feuerbiichse und Steh-
bolzen sind aus Kupfer, die Kesselbleche aus Fluf-
eisen. Von den 136 Siederohren in 2500 mm lichter
Lange zwischen den Rohrwinden sind 6 Stiick

als dickwandige Ankerrohre ausgefiihrt. Die Kessel-
speisung erfolgt durch 2 saugende Injektoren.

Der vorne liegende Dampfdom tragt 2 kleine
Sicherheitsventile mit direkter Federbelastung sowie
den Regulator-Schmierhahn. Der Rahmen ist als ge-
schlossener Wasserkasten ausgefithrt. Auflerdem
sind zu beiden Seiten des Kessels 2 weitere Wasser-
kiésten angeordnet, um den Wasservorrat moglichst
grofd zu erhalten; er betrigt insgesamt 2'4 cbm.
Zum Schutz der Dampfzylinder gegen herab-
stiirzendes Erdreich, Bauholzer u. dgl. die Rahmen-
brust verbreitert, wahrend 2 kreisformige Aus-
schnitte das Ausbringen der Kolben nach vorne
ermoglichen.

Die aufienliegenden Dampfzylinder sind wag-
recht, die Fiithrungslineale sind eingleisig, alle
Stangen beiderseitig nachstellbar. Die auflen-
liegende Heusinger-Steuerung ist durch ein Hiandel
umsteuerbar. Die Schmierung der Kolben und
Schieber erfolgt durch einen Saugéler de Limon.
Fluhme. Die Maschine ist mit der Exterschen
Wurfhebelbremse ausgeriistet, welche einklotzig
auf jedes Rad wirkt. Durch Spannschlésser im
Bremsgestinge ist die Moglichkeit gegeben, dem
Verschleile der Bremsklotze und Radreifen ent-
sprechend, eine schnelle, kriftige Bremswirkung
zu erzielen. Der am Kesselriicken sitzende Sand-
kasten hat jederseits 2 Sandrohre, welche nach

' 65 Dampflokomotiven, 3 elektrische Lokomotiven
(mechanischer Aufbau).
* Betrifft nur die Abteilung Lokomotivbau. Ins-

gesamt beschiftigt die Fabrik derzeit ungefihr 1400
Arbeiter.



200 PS Abraumlokomotive fiir 900 mm Spurweite.

Gebaut von A. Borsig, Berlin.

Zylinderdurchmesser 340 mm
Kolbenhub . 400 »

Raddurchmesser . 800 »

Radstand . . . . . . 1800 »

Anzahl der Siederohre 136 Stiick
Lichte Linge derselben 2500 mm
w. Gesamt-Heizflache 535 gm
Rostflache i 2 094 »
Dampfspannung . 12 Atm.
Leer-Gewicht 174 t

jeder Fahrtrichtung alle 4 Rader sanden. Die Kohle
befindet sich in 2 Késten seitlich des Fiihrer-
standes, welche insgesamt 1 t fassen. Die grofite
Zugkraft der Maschine bei etwa 15 km/St. Fahr-
15 ™o 4200 kg.
Fiir die verschiedenen geraden Steigungen wird
fiir 15 km/St. Geschwindigkeit folgende Zuglast

geschwindigkeit betragt Z =06 p d?*

angegeben:
Steigung x : 1000 Zuglast Tonnen
0 800
5 385

Dienst-Gewicht. .o 228 t
Schienendruck der 1. Achse 114 »
» » 2. » 114 »
Groflte Lange 6500 mm
»  Breite 2450 »
» Héhe c w e s v W W 3300 »
»  zuldssige Geschwindigkeit 30 km)/St.
Wasser-Vorrat . Lo 24 cbm
Kohlen-  » 1t

Steigung x:1000 Zuglast Tonnen

10 250
20 140
25 113
30 94
40 58
50 51

Eine dieser #@hnliche, etwas leichtere 160 PS
Lokomotive war auf der Briisseler Ausstellung zur
Schau gestellt, wo sie ob ihrer kriftigen,
zweckmidfligen, einfachen Bauart viel beachtet
wurde.

Die meist beschafften amerikanischen Lokomotivgattungen.

Die amerikanischen Eisenbahnen haben seit
jeher mit wenigen Grundformen ihr Auslangen
gefunden. Bis anfangs der Neunzigerjahre des
vorigen Jahrh. war es die 2 B Personen- und die
1 C QGiiterzuglokomotive nebst der B oder auch
C gekuppelten Verschub-Schlepptenderlokomotive,
welche im Flachlande das Feld beherrschten. Die
Bahnen im Hiigellande hatten zur gleichen Zeit
2 C Personen- und 1 D Giiterzuglokomotiven, so
dafd eine grofle Eisenbahn mit wechselndem Ge-
lande iiber hdchstens fiinf Lokomotivgattungen
verfiigte. Die mannigfaltigen Tenderlokomotiven
der europdischen Bahnen sind driiben fast unbe-
kannt. Mit der Wende des Jahrhunderts kam im
Schnellzugverkehre die 2B 1 oder Atlantictype

zur Vorherrschaft, daneben eine 2 C Lokomotive
fiir Giitereil- und Personenziige. Auf manchen
Bahnen waren dafiir 1 C1 Lokomotiven sogar
fiir Schnellziige, iiberwiegend aber fiir Giitereil-
ziige eingestelit, wihrend die 2 D Bauart fiir
schwere Giiterziige Eingang fand. Ein Jahrzehnt
war kaum vergangen und die 2 C 1 oder Pacific-
lokomotive kam zur fast ausschlieflichen Gel-
tung im Schnellverkehre, daneben entstand die
ebenfalls sechsachsige, Breitbox 1D 1 Gattung,
die sogenannte Mikadotype, hauptsiachlich fiir
schweren Giiterzugdienst. Durch die Einfithrung
des Schmidt-Ueberhitzers ist aber auch die kriti-
sche Geschwindigkeit der 1 D Lokomotiven so
weit erhoht worden, daf} sie wieder vereinzelt
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Uebersicht der in den Jahren 1911 und 1912 beschafften amerikanischen Lokomotivgattungen.

} Baujahr 1912 1911 1912 1911 l

1 5 dAnz;hl v. H. der] Anzahl |y g ged Dav-on v. H. der Dav'on v. H. der

j attung € D€ | Gesamt- der be- Gesamt- mit | Gesamt- mit Gesamt-

und Achsanordnung stellten stellten Ueber- . Ueber-

| zahl zahl . zahl X zahl

‘ Lokomot.! Lokomot. hitzer hitzer
Mikado 1D1| 1309 = 290 590 207 922 70 306 520
Consolidation . . 1D | 858 | 190 577 202 552 64 223 390
Verschublokomotiven . : 821 | 182 443 155 322 39 26 60
Pacific 2C1| 594 132 486 132 432 73 255 52'5
Ten-wheel . ; 2C 364 80 238 . 84 297 32 112 470
Malletlokomotiven . .o ‘ 168 37 112 39 106 63 66 590
Mogul e e 1C| 61 135 127 445 11 18 3 25
Elektrische Lokomotiven. . | 75 1:65 133 465 - — — —
Shay-Gelenk-Lokomotiven . || 23 0-51 15 052 — = = —
American . . . . . 2B 8 018 27 095 0 0 0 0

| Atlantic . ; 2B1 5 011 9 0-33 5 100 9 100

' Andere Bauarten S 229 51 93 33 5 22 37 40

| Insgesamt 4515 100 2850 100 2652 588 1037 365

|

zur Beschaffung gelangten. In neuester Zeit kommt
schon die 2D 1 Lokomotive zur Geltung, fiir
Schnellziige mit Radern bis zu 1752 mm Durch-
messer. An Stelle der 1 D 1 Mikado tritt statt der
Giiiterzuglokomotiven die 1 E 1 Bauart, die ur-
spriinglich auf die Gebirgsstrecke der Atchison-
Topeka & Santa Fé-Bahn beschrankt war, aber
heute auch im Flachlande immer mehr in Gebrauch
kommt. Wie die vorstehende Uebersicht zeigt,
wurden im Jahre 1912 vorwiegend, d. h. 29 v. H.
Mikadolokomotiven beschafft, weit weniger, nam-
lich 19 v. H. zdhlten die 1 D Lokomotiven, die noch
im Vorjahre (1911) im gleichstarken Verhiltnis von
20 v. H. gebaut worden sind. Der Anteil der Heif3-
dampflokomotiven ist auf mehr als das Doppelte
gestiegen. Noch sei bemerkt, wie auffallend die
Beschaffung schwankt, die 1913 kleiner war und
1914 wahrscheinlich noch tiefer als 1911 liegt.

Wir ersehen aus der Uebersicht der Loko-
motivbeschaffungen, daft am 30. Juni 1911 blof
652 der 1 D1 Lokomotiven in Dienst standen,
nahezu dieselbe Zahl; 590 Stiick wurden 1911
noch in Auftrag gegeben, so dafl sich die Zahl
verdoppelte. Im Jahre 1912 waren es 1309 Stiick,
die in Bau kamen, wogegen 1913 ihre Zahl
auf 796 sank. Somit waren nahezu 3000 Stiick
Mikadolokomotiven am 30. Juni 1914 in den
Vereinigten Staaten im Betrieb was einer 46 fachen
Vermehrung in 3 Jahren entspricht. Die praktischen

Ergebnisse im Zugforderungsdienste haben diesen
Erwartungen entsprochen, wie aus verschiedenen
Vergleichsfahrten mit 1 D Lokomotiven hervor-
geht. Die Chicago-, Rock Island- und Pacificbahn
fand den Kohlenverbrauch zu 30 beziehungsweise
43'5 kg fiir 1000 km, was eine Verbesserung um
31 v. H. bei der 1 D1 Lokomotive entspricht.
Die Grofle Westbahn von Chicago hat eine Ersparnis
von 368 v. H. im Jahresdurchschnitt von je 10
Lokomotiven erreicht. Da diese 1 D1 Lokomotive
durchwegs Schmiedtiiberhitzer aufwiesen, die 1 D
hingegen Nafdampflokomotiven waren, ist somit
der Hauptanteil dem Schmidtiiberhitzer zuzu-
schreiben. Hingegen hat die Chicago- und Nord-
westbahn in beiden Fallen Heiffddampflokomotiven
verglichen, wobei die Mikadotype auf 1000 km
einen um 18 v. H. giinstigeren Verbrauch auf-
wies. Dabei wiare es gewifd von Interesse, die
einzelnen Beanspruchungen kennen zu lernen,
da vermutlich die 1 D Lokomotive iiberlastet war.
Der Hauptnutzen kann allein durch den grofien
Kessel mit tiefer Feuerbiichse erzielt werden, der
eine giinstigere Verbrennung guter Kohle bedingt,
jedoch kaum 10 v. H. bei gleicher Rostbeschickung
iiberschreiten diirfte. Bemerkenswerter Weise gibt
es keine einzige neuere Verbundlokomotive darunter,
so dafd die Tandem-Verbundlokomotive der Groflerr
Nordbahn vom Jahre 1904 die einzigen ihrer
Art geblieben sind.

Verkehrs-Schaumiinzen aus der Chronik des Eisenbahn- und Verkehrswesens.

Von H. Krauf-Planegg.

Nicht mit Unrecht hat man eine Sammlung
von Miinzen und Medaillen eine metallene Zeit-
geschichte oder einen Mikrokosmos der Kultur-
geschichte genannt. Es diirfte unseren Lesern nicht
uninteressant erscheinen, wenn wir von Zeit zu
Zeit an dieser Stelle einige besonders anziehende
Kabinettstiicke zur Mitteilung gelangen lassen.

(Nachdruck verboten.)
1. Medaille von 1844 auf die Er6ffnung
der von Christian VIll.erbauten Ostsee-
Eisenbahn.

Der Avers zeigt den Kopf des Kénigs mit der
Umschrift : Christian VIII. férderte das Werk des
einigen Volkes.
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Auf dem Revers sieht man die Abbildung
einer nach rechts fahrenden Lokomotive mit dem
Wort «Holstein» auf dem Radkasten. Die Um-
schrift lautet:

Eilend hin und zuriick
Bringe dem Lande Gliick.

Im Abschnitt stehen die Stadtenamen: Altona—
Kiel 1844.

Bemerkt mag an dieser Stelle auch sein, daf}
unter den fiinf grofien bronzenen Portraitmedaillons,
die sich an den Pfeilern der Rundbank des 1900
errichteten Denkmals Herzog Friedrichs VIII. in
Kiel befinden, eines das des Mitglieds der provi-
sorischen Regierung Theodor Olshausen vorstellt,
der fiir den Bau der Altona—Kieler-Bahn eifrig
wirkte und nach Eréffnung der Bahn 1844 Mit-
glied ihrer Direktion wurde.

2. Geschichts-Konventionstaler von 1835
auf die Niirnberg—Fiirther Eisenbahn.

Auf dem Avers sieht man den Kopf
und den Namen Kénigs Ludwig I. von
Bayern.

Auf dem Revers erscheint eine weibliche
Figur mit dem Merkurstab und einem Lorbeer-
kranz in der Rechten; die Linke stiitzt sie auf
ein gefliigeltes Rad. Die Inschrift kundet: Erste
Eisenbahn in Teutschland mit Dampfwagen von
Niirnberg nach Fiirth. Erbaut 1835.

3. Medaille von 1844 auf die Eréffnung
der Siid-Nord-Eisenbahn zwischen Niirn-
berg und Bamberg.

Die Vorderseite zeigt die Ansicht des Bahn-
zuges sowie die Inschrift: Ludwig-Siid-Nord-Eisen-
bahn dem o6ffentlichen Verkehr iibergeben den
1. Oktober 1844.

Auf dem Revers liest man in einem Eichen-
laubkranz: Zur Feier der Eréffnung von Niirnberg
bis Bamberg am 25. August 1844.

4. Medaille von 1840 auf die Eré6ffnung
der Miilnchen—Augsburger Bahn-
strecke.

Die Vorderseite zeigt den Kopf des Konigs
von Bayern Ludwig I. Auf der Riickseite sieht
man die neue Lechbriicke verbunden mit einem
Damm, weiter die ersten Wagen eines Zuges,
voran die Lokomotive mit Tender, nach links
fahrend. Ueber dem Zug sind in zwei Schildchen

das Miinchener und das Augsburger Stadtwappen
angebracht. Zwischen beiden fliegt ein Aar nach
links. Die Ueberschrift besagt: Miinchen—Augs-
burger Eisenbahn, ertffnet im Oktober 1840.

Im Jahre 1835 bildeten sich in Miinchen und
Augsburg Vereine, deren Zweck es war, die
beiden Stadte durch eine Eisenbahn zu verbinden.
Nach der Vereinigung zu einer Gesellschaft wurde
die Bahnerrichtung 1836 festgesetzt; 1840 konnte
die ganze Linie dem Betrieb tibergeben werden;
1844 erfolgte die Uebergabe der Bahn an den
Staat.

5. Einseitiges Abzeichen von 1874
beim Fest der MaffeischenMaschinen -
fabrik auf die 1000. Lokomotive.

Die Vorderseite zeigt eine Lokomotive,
darunter ein Schild mit der Inschrift 1000. Be-
merkt sei, dafl die Arbeiter, die seit dem Bau
der ersten Maschine in der Fabrik tdtig waren,
ein eigenes Abzeichen erhielten: einen ovalen
Schild mit der Zahl 1000.

6. Einseitiges Abzeichen 1894 auf die
3000. Lokomotive derLokomotivfabrik
Krauss & Co.

Auf einem Spruchband steht die Inschrift:

. Lokomotivfabrik Krauss & Co. Akt.-Ges. Miinchen,

6.—7. Juli 1894. Im Felde sieht man auf einer
Leiste eine Lokomotive, darunter neben der mit
Lorbeerzweigen verzierten Kartusche mit der In-
schrift: 3000 das Miinchener Kindl.

7. Medaille auf das 50jadhrige Doktor-
jubildum des Samuel Thomas von
So6mmering, (des Erfinders des elek-
trischen Telegraphen).

Der Avers zeigt seinen Kopf von rechts,
davor einen Schlangenstab, sowie die lateinische
Inschrift: S. Th. von Sémmering, geb. zu Thron,
den 28. Janner 1755, zum Doktor promoviert zu
Gottingen, den 7. April 1778.

Der Revers enthdlt eine auf seine fachlichen
Verdienste beziigliche Inschrift und Abbildung,
die unseren Leserkreis weniger interessiert.

Eine weitere Serie von Eisenbahn- und Ver-
kehrsschaumiinzen werden wir gelegentlich spiter
einmal noch nachfolgen lassen. Vielleicht gehen
uns inzwischen auch aus unserem &sterreichischen
Leserkreise Ergdnzungen zu unserem Materiale zu.

Lokomotivstation der Baltimore- und Ohiobahn in Cumberland. M. D.

Cumberland liegt an dem 6stlichen Abhang des
Alleghennygebirges in der Néhe des Vereinigungs-
punktes der westlichen Linien der Baltimore- und
Ohiobahn. Die jetzt verwendeten Giiterzugmaschinen
sind von der Bauart Mallet und Mikado, die Personen-
zugmaschinen von der Bauart Pacific. Die #ltere
Schuppenanlage war zur Unterbringung dieser
schweren Maschinen nicht geeignet; ein Neubau
wurde daher notwendig. Die neuen Anlagen
bestehen aus einem ringférmigen Lokomotiv-

schuppen mit einer Drehscheibe von 305 m
Durchmesser, einer doppelten Schlackengrube, einer
Bekohlungsanlage aus Eisenbeton, einer Besan-
dungsanlage und einem kleinen Kraftwerk. Um
die groflen Malletmaschinen unterbringen zu
konnen, erhielt der Lokomotivschuppen eine Tiefe
von 335 m. 31 Stinde wurden vorliufig angelegt
und Riicksicht auf Erweiterungsfiahigkeit genommen.
Der Schuppen ist ein Backsteinbau auf Beton-
fundament zwischen hélzernen Pfosten mit einem
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Holzdach. Die Einfahrten kénnen durch hdlzerne
Rolltiiren geschlossen werden. Die Arbeitsgruben
erhielten eine Lange von 27 m mit seitlichen
Stiitzmauern. Die Einfassungsmauern der Gruben
wurden so kriaftig hergestellt, daf} sie zur Unter-
stiitzung der Lokomotivwinden dienen koénnen.
Sie gehen noch um 36 m iiber die Einfahrtstore
hinaus. Einige der Gruben sind mit hydraulisch-
pneumatischen Winden von 12 bis 27 t Trag-
fahigkeit ausgeriistet. Samtliche Gruben werden
durch ein besonderes Rohrnetz entwissert, das
das Wasser in einen gemeinsamen Behilter leitet.
Das Gebdude ist mit einer Luftheizung versehen.
Es sind 2 Ventilatorschachte von 5 m Héhe und
48 m Breite vorhanden. Sie gestatten einen voll-
standigen Luftwechsel des Gebdudes innerhalb
15 Minuten. Die Ventilatoren selbst sind in einem
besonderen Anbau des Schuppens aufgestellt. Die
Hauptluftleitung besteht aus einem Betonkanal;
An der Innenseite des Schuppens liegen 3 Tonrohr-
strange. Sie ruhen auf Holzpfosten und fithren zu
je einem Lokomotivstand. Aufler der Luftheizung
sind unter jedem Fenster 2 Dampfheizkérper auf-
gestellt. Die Erwarmung der Luft geschieht durch
Abdampf. Der Schuppen wird durch Wolfram-
lampen von 60 Watt erleuchtet, und zwar befinden
sich an jedem Stand fiinf Stiick. An den Schuppen
schliefit sich mittels eines iiberdachten Ganges,
der auch das Verbindungsgeleis aufnimmt, die
Betriebswerkstatt von 21 zu 42'5 m an. Westlich
der Werkstatt liegen die Wasch- und Speiseraume,
ostlich der zweistockige Anbau fiir die Bureau-
raume fiir den Meister, den Materialverwalter und
ein Telegraphenzimmer. Das Kraftwerk, 20205 m
grofy, ist durch eine Liangswand in den Kessel-
und Maschinenraum geteilt. Der Strom fiir Kraft
und Licht wird von einem fremden Kraftwerk
geliefert und hier umgeformt. Im Maschinenraum
befinden sich: Ein groflerer Luftkompressor, eine

BUCHERSCHAU.

Die Tiroler Bergbahnen. Technisch und
landschaftlich dargestellt von Ing. Karl Arm-
bruster, Oberinspektor d. Siidb. i. R.
Verlag fiir Fachliteratur Ges. m. b. H. Wien, I.
— Berlin, W. 30. London, E. C. Mit 203 Abbildungen
auf 248 Seiten im Format 23!/,X30!/, cm. —
Preis K 100— = Mark 8'50.

Die im Laufe der letzten zwei Jahre erfolgte Er-
0ffnung neuer Bergbahnen in Tirol hat dazu beigetragen,
dafl diesen Bahnanlagen neuerdings wieder erhéhte Auf-
merksamkeit zugewendet wird. Namentlich stehen gegen-
wartig die Seilschwebebahnen, die sich in Tirol bereits
in zwei verschiedenen Ausfithrungsformen im Betriebe
befinden und fiir eine grofle Anzahl aussichtsreicher Berg-
hohen geplant sind, im Mittelpunkte des allgemeinen
Interesses, da durch sie ein kréftiger Aufschwung des
Fremdenverkehres in den Alpenldndern erhofft wird.
Durch das Hinzutreten dieses modernsten Betriebssystemes
zu den bereits bestehenden, weist das Land Tirol heute
in seinen Bergbahnen eine interessante Mannigfaltigkeit
auf; es bietet infolgedessen ein ergiebiges Feld fiir Ver-
gleichsbeobachtungen und lassen sich auch die Fort-

Pumpenanlage, drei Umformer fiir Kraftstrom von
2200 auf 440 Volt mit je 50 KW Leistung,
2 Umformer fiir Lichtstrom von 50 und 25 KW
Leistung, 6 Schaltbretter und die Kesselspeise-
pumpen. Im Kesselhaus sind 2 Wasserrohrkessel,
die selbsttatig aus dariiber liegenden Bunkern
beschickt werden. In die Bunker gelangt die
Kohle vom Wagen aus mittels Becherwerkes und
Forderbandes. Die Asche wird mit der Hand
entfernt. Die Schlackengrube liegt zwischen der
Bekohlungsanlage und dem Lokomotivschuppen.
Sie ist eine Doppelgrube, iiber der ein Laufkran
mit Greifer errichtet ist, und steht dauernd unter
Wasser. Die Schlacke wird durch den Greifer in
Giiterwagen geladen, die auf einem zwischen den
Gruben liegenden Gleise stehen. Hier koénnen
120 Maschinen téaglich gereinigt werden. Ein
einziger Arbeiter ist imstande, simtliche Feuerungs-
riickstdnde eines Tages aufzuladen. Die Bekohlungs-
anlage besteht aus einem Bunker in Eisenbeton
von 540 t Inhalt. Er ist durch Scheidewinde in
4 Teile geteilt zur Aufnahme von 4 Kohlensorten;
dem entsprechen 4 Bekohlungsgleise. Die Kohle
wird von den Giiterwagen in einem Betonbehilter
gekippt und von dort mit einem Schrigaufzug
in den Kohlenbehilter beférdert. Der Aufzug
hebt in der Stunde 112 t. Die Sandtrockenanlage
besteht aus einem hochliegenden Betonbehalter
von 15 cbm Inhalt und einem Vorratsbehilter
von 900 cbm Inhalt. Der Sand wird mit Dampf-
heizung getrocknet und mit Druckluft in den
hochliegenden Behilter gepre3t. Ueber die ganze
Anlage erstreckt sich eine Feuerloschleitung von
6 Zoll Durchmesser mit 14 Hydranten von 4 Zoll
Durchmesser. Die Schlauchausriistung befindet
sich in kleinen Haus’chen, die iiber die Anlage
verteilt sind. Diese Leitung wird durch eine

Pumpe mit 3000 Liter/Minuten Leistung ge-
speist.
schritte, die im letzten Jahrzehnt auf dem Gebiete der

Bergbahntechnik gemacht wurden, in lehrreicher Weise
verfolgen. In dem neu erschienenen Buche wird zum
ersten Male ein zusammenfassender Ueberblick iiber das
im Bergbahnwesen in Tirol bis jetzt Geschaffene gegeben,
wobei nicht nur die technischen Mittel, die zur Er-
schliefung der Bergwelt angewendet wurden, sondern
auch die landschaftlichen Vorziige der erschlossenen Ge-
biete in Betracht gezogen erscheinen. Es ist daher in
hohem MaBe geeignet, einen Einblick in das technisch
hochinteressante moderne Bergbahnwesen zu verschaffen,
und durch Hervorhebung des landschaftlichen Momentes
dem schonen Lande Tirol neue Freunde zuzufiihren,

Das Buch zerfdllt in zwei Abschnitte und einem
Anhang. Im ersten allgemeinen Teil wird versucht, die
Entwicklung des Bergbahnwesens und der verschiedenen
Betriebssysteme der Bergbahnen mit besonderer Beriick-
sichtigung Tirols darzustellen und das einschligige
Material in geordneter Weise niederzulegen. Hieran
schlieBen sich im zweiten besonderen Teile Einzeldar-
stellungen von zwolf Bergbahnen Tirols, die sich nicht
nur darauf beschrianken, die charakteristisch technischen
Merkmale und die Erfahrungsresultate finanzieller Natur
der einzelnen Bahnen hervorzuheben, sondern auch dem-
jenigen Interesse bieten diirften, der dem Bergbahnwesen
Tirols als Tourist und Naturfreund entgegentritt. Hervor-
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heben mochten wir die Beschreibung der durch Dampf
betriebenen Achenseebahn und der Innsbrucker Mittel-
gebirgsbahn nach Igels (Schlof8 Ambras); letztere durch
kriftige meterspurige C 1 Verbund-Tenderlokomotiven
von Krauss & Co. in Linz betrieben, hat 45 v. T. Hochst-
steigung bei 40 m Gleisbogen, also ganz hervorragende
Leistungen.

Im Anhange sind die iiberaus wichtigen behdord-
lichen Bestimmungen iiber Konzessionierung, Bau und
Betrieb von Bergbahnen in Oesterreich zusammengefa3t.

DieEisenbahntechnik der Gegenwart. Heraus-
gegeben von Barkhausen, Blum, Courtin und von
WeiR. 5. Band. Lager-Vorrate, Bau- und Betrieb-
stoffe der Eisenbahnen. 1. Teil. Allgemeines,
Metallische Werkstatt- und Oberbau-Vorrite an
Holz. Bearbeitet von Dietz, Halfmann, Kuntze,
Lemmers-Danforth und Nitschmann. Mit 111 Text-
abbildungen auf 318 Seiten im Format 18X27 cm.
Preis geheftet Mk. 12.— Wiesbaden 1914. Verlag
von C. W. Kreidel.

Ein besonders wichtiger Zweig der Wirtschafts-
gebarung unserer Eisenbahnen bildet die Materialbe-
schaffung, die Lagerung und Verausgabung der Vorridte
und die Verwertung der Altbestinde, da hier Millionen
Werte in Frage kommen. Wihrend in Privatbetrieben
der Leiter des Unternehmens fiir den richtigen Ein- und
Verkauf sorgt, und in Groflbetrieben eigene verantwort-
liche leitende Stellen diese Abteilung nach technisch-
kaufminnischen Grundsidtzen verwalten, sind die Eisen-
bahnen, insbesondere beim Staatsbetriebe, angewiesen,
durch eine Ueberfiille von Dienstvorschriften die person-
liche Verantwortlichkeit zu ercetzen. Trotzdem bleibt
die Hauptarbeit und die Mdglichkeit wirtschaftlicher
Gebarung der Einsicht und dem Fleile einzelner vor-
behalten, so weit diese aus den enggezogenen amt-
lichen Wirkungskreisen heraus sich betdtigen konnen.
Es ist daher ganz besonders zu begriien, wenn in der
«Bisenbahntechnik der Gegenwart» ein eigener, besonders
kiuflicher Band erschienen ist, der diesen Gegenstand,
von Fachgenossen behandelt, vorfithrt. In der Einleitung
werden wir iibersichtlich in den Stoff eingefiihrt, wobei
auch auf anderweitige Umstdnde, wie Bau- und Feuer-
polizeivorschriften hingewiesen wird, ebenso die Art der
Verdingungen. Der Band behandelt hiernach in zwei
Teilen die Eisenbahnlagervorriate, die — je nach der
Verwendung — die Betriebsvorrite, Baustoffe, Oberbau-,
Werkstitten-, Telegraphen- und Altvorrdte umfassen,
abgesehen von den teils zu den Vorridten, teils zur Aus-
stattung (zum «Inventar») zu rechnenden Gegenstéinden,
wie Drucksachen, Schreib- und Zeichengeraten, Dienst-
bekleidung, Geriten bei den Ziigen, in den Werkstétten
und auf den Bahnhofen, Ausriistung zu den Fahrzeugen
zur Unterhaltung der Gleise und Bauwerke. Der vor-

KLEINE NACHRICHTEN.

Betriebsergebnisse der Aussig - Teplitzer
Eisenbahn im Jahre 1912, Diese betrieb am
31. Dezember 1912, 253 km Bahnen fiir den
offentlichen Verkehr und 85 km Schleppbahnen.
An Fahrbetriebsmittel waren am Schlusse des
Jahres 1912 vorhanden: 136 Lokomotiven, 133
Tender, 203 Personenwagen und 8643 Giter-
wagen einschliefllich der Parteiwagen. Die Loko-
motiven leisteten auf den Linien des alten Netzes
1,567.292 Nutzkilometer und 4,005.218 Lokomotiv-
kilometer. Auf der Hauptbahn legte jede Lokomo-
tive durchschnittlich 41.291 km, auf der Lokal-
bahn 40.663 km ziiriick. Die Gesamtleistung des
Wagenparkes auf eigenen und fremden Bahnen

liegende Teil enthdlt die metallischen Werkstatt- und
Oberbauvorrite sowie das Holz; der ebenfalls bereits
volistindig bearbeitet vorliegende zweite Teil, dess=n
baldiges Erscheinen in Aussicht gestellt ist, wird die
anderen Werkstattvorrdte, Brennstoffe, Schmierstoffe,
andere Betriebsvorrite, Telegraphenvorrdte, Nebenerzeug-
nisse und Altvorrdte behandeln. Das Gebiet der Vor-
rite und Verwendungsstoffe im Eisenbahnwesen hat im
Laufe der letzten Jahrzehnte eine frither ungeahnte
Entwicklung und Férderung erfahren. Innerhalb der Be-
triebsverwaltungen und in wissenschaftlich geleiteten Prii-
fungsanstalten wurde den Eigenschaften der Stoffe nach-
gegangen; aus den theoretischen und praktischen Unter-
suchungen ergab sich eine Fiille neuer Gesichtspunkte
fiir die weitere Ausgestaltung des Baustoffwesens und
die Nutzbarmachung der Stoffe. Kein Wunder daher, daf}
auch die Literatur iiber das Gebiet einen immer grofleren
Umfang angenommen hat. Von der Tiefgriindigkeit der
Arbeiten legt das vorliegende Werk nach Inhalt und
Umfang beredtes Zeugnis ab. Der weitaus grofite Raum
des vorliegenden ersten Bandes ist den metallischen
Werkstatt- und Oberbauvorridten gewidmet — 265 Seiten
von dem 318 Druckse’ten umfassenden Inhalt des Bandes;
vorausgeschickt ist eine von Kuntze entworfene kurze
Uebersicht, die Begriff und Einteilung der Lagervorrite,
ihre Aufpewahrung, Verwendung und die Beseitigung
der Riickstinde angibt. Von Halfmann riithren die Unter-
abschnitte iiber das Priifungsverfahren, die Priifung der
mechanischen Eigenschaften, die umfassenden Dar-
legungen iiber das Eisen, den Stahl und die daraus her-
gestellten Erzeugnisse her; Dietz verfaBte den Unter-
abschnitt iiber die Oberbauteile, Lemmers-Danforth den
iiber die sonstigen Metalle — einfache Mischmetalle und
Lote; Kupfer, Zinn, Zink, Blei, Antimon. Wismut, Nickel
und ihre Vereinigungen zu Messing, Deltametall, Rot-
guf und Bronze sowie Weiimetall und Neusilber. Bei
der Bearbeitung des letzten, das Holz betreffenden Ab-
schnittes, sind beteiligt W. Kuntze, der aufler einem
einleitenden allgemeinen Abschnitt den iiber die Werk-
stattnutzholzer und besondere Formen ihrer Verwendung
behandelt, sowie Nitschmann, der das Gebiet der Holz-
schwellen bearbeitet hat. Wir konnen das ausgezeichnete
Werk jedem Uebernahmsorgan und jedem Werkstitten-
beamten. insbesondere aber den vielen Angehdrigen der
Materialdmter auf das Angelegentlichste empfehlen. Es
wird fiir sie ein unentbehrliches Nachschlagewerk und
Handbuch zum tiglichen Gebrauch bilden. Da auch
Gsterreichische Verhiltnisse besonders beriicksichtigt
wurden, so kann das Werk auch hier als vollstindig
gelten. Diese Andeutungen iiber den reichen Inhalt der
ausgezeichneten Arbeit mogen an dieser Stelle geniigen.
Die «Eisenbahntechnik der Gegenwart» ist vom Verein
Deutscher Eisenbahnverwaltungen preisgekront worden.
Das in der Preisverleihung zum Ausdruck kommende
Urteil hat volle Giltigkeit auch fiir den vorliegenden
Teil des Werkes.

betragt fiir die Personenwagen 23.834.381, fur
die Giiterwagen 237,731.794 Achskilometer; sonach
leistete ein Personenwagen durchschnittlich 118.579,
ein Giiterwagen 27.180 Achskilometer. Die Anzahl
der beforderten Netto- und Bruttotonnenkilometer
betrug auf der Hauptbahn 251,380.015 bezw.
537,691.628, auf der Lokalbahn 59,632.281 bezw.
166,325.709. Der Kohlenverkehr umfafite 8650 v. H
des Gesamtverkehrs mit 7927 v. H. der Gesamtein-
nahme auf den Linien des alten Netzes und
6764 v. H. des Gesamtverkehrs mit 5533 v. H.
der Gesamteinnahme der Lokalbahn Teplitz-
Reichenberg.

Die kgl. wiirttemberg. St.-B. im Jahre 1911.
Die Lange der vom Staat Wiirttemberg gebauten
und betriebenen Eisenbahnen betragt 208804 km,



wovon 49102 km als Nebenbahnen betrieben
werden und 543 95 km mit zwei Gleisen versehen
sind. Neue Nebenbahnen sind im Jahre 1911
hinzu gekommen 4874 km. Die Gesamtzahl der
Stationen betrug am 31. Midrz 1912: 626, gegen
605 im Vorjahre. An Fahrzeugen waren vorhanden:
810 Lokomotiven, 11 mehr als im Vorjahre.
13.507 Giiter-, Gebdack und Postwagen, 772 mehr
als im Vorjahre, auflerdem 175 Privatgiiterwagen.
Es wurden geleistet: von den Lokomotiven
32,551.902 Lokomotivkilometer, von den Trieb-
wagen 688.058 Lokomotivkilometer, von den
eigenenPersonenwagen 245412.636 Achskilometer,
von den Giiter- und Gepidckswagen 470,706.673
Achskilometer, von den eigenen Postwagen
15,864,550 Achskilometer.

Die Probefahrten auf der elektrisierten
Reichsgrenzbahn in Schweden. Neuerdings sind
die Probefahrten, die auf der Reichsgrenzbahn mit
dem neuen elektrischen Rollmateriall ausgefiihrt
wurden, so weit gediehen, dafl man auch bei Tage
ganze Erzziige bis zur Station Riksgrinsen be-
fordert. Die Leitungsanlagen sind sdmtlich fertig,
und es handelt sich nur noch um die Priifung
durch die Staatsbahnverwaltung. Bisher ist diese
befriedigend verlaufen. Man sucht den Probedienst,
fiir den gegenwadrtig drei elektrische Giiterzugs-
lokomotiven zur Verfiigung stehen, moglichst dem
wirklichen kiinftigen Zugdienste anzupassen, was
dem Probebetriebe nicht nur einen groferen Wert
verleiht, sondern auch eine unmittelbare Ersparung
ermoglicht, indem gleichzeitig ein Erztransport
stattfindet. Die Probefahrten werden jedoch in
nicht unwesentlichem Grade durch die dicke Ruf-
schicht erschwert, die der Rauch der Dampfloko-
motiven auf den Leitungsdridhten hinterlat und
die von Zeit zu Zeit abgekratzt werden muf, weil
sonst die Aluminiumbiigel der elektrischen Loko-
motiven nicht daran wirken.

Fahrzeuggebrechen auf englischen und
amerikanischen Eisenbahnen. Im Jahre 1913
ereigneten sich auf den englischen Eisenbahnen:
93 Radreifenbriiche, 2 Radsternbriiche, 97 Achs-
gebrechen, 1845 gerissene Kuppelungen und 551
andere Fehler bei den Zug- und Stoflvorrichtungen.
Diesen Verdéffentlichungen des britischen Handels-
amtes steht keine gleichwertige amerikanische
Quelle gegeniiber. Nach den Aufschreibungen iiber
Entgleisungen, die das Zwischenstaatliche Ver-
kehrsamt herausgibt, waren im Jahre 1912/1913
gezdhlt worden: 351 gebrochene Réader, 605 ge-
brochene Radreifen, 130 lose Rider und 137
andere Rédergebrechen, weiters 474 gebrochene
oder schadhaft gewordene Achslager, 578 Brems-
gestinge, 366 Zugvorrichtungen, 134 Trager, 294
Ausgleichhebel, 258 Briiche an Drehgestellen,
313 an mechanischen Bremsen, 205 an den
Kuppelungen nebst 521 anderwertige, hier nicht
aufgezdhlte. Da die Ermittlungsgrundlagen in
jedem Staate verschieden siind, kann natiirlich an
diese Werte kein Vergleichsmafistab angelegt
werden.
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Amerikanische Giiterziige. Wie bereits
wiederholt in unserer Zeitschrift mitgeteilt wurde,
sind versuchsweise und aus Wettbewerbsgriinden
von Zeit zu Zeit bei verschiedenen Bahnen beson-
ders schwere Giterziige beférdert worden. Die
Chesapeake & Ohio Bahn, die ganz besonders
schwere 2C1, 2D1 und 1D1 Lokomotiven
besitzt, die in dieser Zeitschrift schon besprochen
worden sind, hat mit den 1D1 Lokomotiven
vertragsmaflig Ziige von 3600 t Gewicht iiber
lange Steigungen 3:1000 mit 24 km’'St. Be-
harrungsgeschwindigkeit zu beférdern, wobei noch
fiur ungiinstige Verhiltnisse Bedacht genommen
werden sollte. Der tatsichliche Kraftiiberschufd
der Maschine zeigte sich in der Beférderung eines
87 Wagenzuges von 5320 t Gewicht auf einer
13 km langen anhaltenden Steigung von 2 v. T.
mit 25 km/St Geschwindigkeit. Eine dieser
Lokomotiven nahm auf derselben Strecke einen
112 Kohlenwagenzug mit 6850 t Gewicht mit
24 km/St. durchschnittlicher Fahrgeschwindigkeit,
wobei der Gipfel allerdings mit auf 155 km/St.
abnehmender Fahrgeschwindigkeit erreicht wurde.
Hier wurde Wasser genommen und der griofiten-
teils auf der Steigung stehende Zug flott angezogen.
Auf dieser Steigung war im Beharrungszustand
eine Zugkraft von 26 t erforderlich, die Geschwin-
digkeit betrug dabei nur 10 km/St. Dem ent-
sprachen 2376 PS Nutzleistung, wobei die Zugkraft
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stieg, d. h. es war die kritische Geschwindigkeit
schon bei 10 km/St. erreicht, gegeniiber 20 km 'St.
bei europdischen E Lokomotiven; anderseits war
die Zugkraft dieser Lokomotive allein nicht aus-
reichend, um auf der vollen Steigung den 6850 t
Zug in Gang bringen zu konnen.

nahezu gleich der aus der Formel Z=—085

Lokomotivtransporte. Es diirfte bekannt
sein, dafl neue Lokomotiven mit ausgehingten
Treibstangen als Frachtgut beférdert werden,
wobei der Begleiter fiir Schmierung wihrend der
Fahrt zu sorgen hat Er bleibt daker Tag und
Nacht auf der Lokomotive, welche zu diesem
Zwecke im Winter ganz verschalt wird. Da die
Giiterziige als billigste Fracht in der Regel in
Frage kommen und deren Reisegeschwindigkeit
durchschnittlich sehr gering ist, kann bei manchen
wiederholten Abzweigungen wund Uebergingen
eine ganz erhebliche Reisezeit die Folge sein. Von
Wien oder Linz bis in die Bukowina kénnen
3—5 Tage verstreichen, von Hannover bis zur
Bagdadbahn 10—14 Tage, am lingsten diirfte
die Reise durch das amerikanische Festland sein.
Eine Baldwinlokomotive braucht zur Canada-
Ostkiiste 24 Tage, mit duchschnittlich 215 km
Strecke von insgesamt 5150 km Linge von
Philadelphia bis Vancuver. Fiir die Uebergabe
2 Tage und die Riickfahrt im Schnellzuge 6 Tage
kann somit mehr als 1 Monat in Frage kommen.
Dadurch wird der Preis der Lokomotive bei den
amerikanischen Bahnen erheblich verteuert.



Die anatolische und die Bagdadbahn im
Jahre 1912. Auf dem Gesamtnetz von 1032 km
Lédnge betrugen die Roheinnahmen 15,260.740 Mark,
Die Betriebsausgaben 5417923 Mark, der Rein-
gewinn demnach 8,842.817 Mark oder 9538 Mark
fiir 1 km (1911: 6983 Mark). Auf allen Bahnstrecken
zusammen wurden 3,613.897 Personen einschlie3-
lich Militar und 585.271t Giiter befordert. Die Ziige
durchliefen im ganzen 2,127.221 km, der Gesamt-
durchlauf der Wagen betrug 90,670.664 Achskm.
Die Gesellschaft verfiigte am Jahreschluf3 iiber
111 Lokomotiven, 4 Aushilfstender, 261 Personen-
wagen, 39 Gepackwagen, 1417 Giiterwagen und
18 Sonderwagen. Der Einbau eines zweiten
Gleises auf der Vorortstrecke Haidar Pascha-
Pendik (25 km) wurde wegen des Krieges, aus
Arbeitermangel und aus anderen Griinden mehr-
mals unterbrochen und der Bau der Zweigstrecke
Adar Bazar-Bolu muf3te wegen des Kriegszustandes
hinausgeschoben werden. Die bisher fertiggestellten
Strecken der Bagdadbahn werden gegen eine Ver-
gittung von 3240 Mark fiir das Jahr und Kilometer
von der Anatolischen Eisenbahngesellschaft ver-
waltet. Das Netz der Bagdadbahn umfalte am
Schluff des Jahres 1912 insgesamt 60875 km.
Auf den ersten Bahnabschnitt Konia-Burgurlu von
rund 200 km Liange verkehren die Ziige seit
1907 regelmaflig. Auf dem in Bau begriffenen
Bahnabschnitt Burgulu- Helif von rund 840 km
Léange befanden sich am Schiuf} des Jahres 1912
insgesamt rund 408 km im Betriebe.

Die letzte Breitspurbahn in Nordamerika:
Die ersten Eisenbahnen der Vereinigten Staaten
und von Kanada hatten ebenso wie diejenigen
von England verschiedene Spurweiten; der Ge-
danke, daf} alle Eisenbahnen eines Landes als ein
einheitliches Netz betrieben werden kénnten, und
da} die Betriebsmitiel von einer Strecke auf die
andere iibergehen konnten, hatte sich damals
noch nicht Bahn gebrochen. In den Vereinigten
Staaten sind nunmehr alle Breitspurbahnen auf
Regelspur umgebaut worden und als Abweichun-
gen von dieser Spur bestehen nur noch einige
Schmalspurbahnen. In Kanada bildet noch eine
Eisenbahn, diejenige von Cavillon nach Greenville
auf dem Ostufer des Ottawaflusses in der Provinz
Quebec ein Ueberbleibsel der Breitspurbahnen mit
1678 m Spurweite. Die 21 km lange Eisenbahn
ist von der Kanadischen Nordbahn angekauft worden
und wird nun wahrscheinlich auf Regelspur umge-
baut werden. Sieist besonders deshalb bemerkens-
wert, weil der Bahnkérper, die Betriebsmittel und
sonstige Ausriistung der Eisenbahn seit 60 Jahren
unverdandert geblieben ist. Die Strecke Cavillon—
Greenville wurde im Jahre 1856 als ein Glied
einer von Quebeb nach dem Huronsee geplanten
Eisenbahn gebaut; sie blieb jedoch das einzige
Glied dieser Verbindung, das ausgefiihrt wurde,
und obgleich der Plan, sie zu verlangern und
weiter auszubauen, wiederholt aufgegriffen wurde,
kam er doch nie zur Durchfithrung, so daf die
_Eisenbahn bis heute in sich abgeschlossen ge-
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blieben ist. Sie wiirde sich aus diesem Grunde
kaum haben halten konnen, wenn sie nicht seit
1863 von einer Schiffahrtsgesellschaft betrieben
worden wire, die diese Landverbindung notwendig
brauchte, weil die Stromschnellen im Ottawafluf}
zwischen ihren beiden Endpunkten die durch-
gehende Schiffahrt unméglich machen. — Das
Gleis besteht noch heute aus den vor 60 Jahren
iiblichen hutférmigen Schienen. die aus England
stammten und 325 kg fiir das laufende Meter
wiegen. Im Jahre 1899 besaf} die Eisenbahn drei
Lokomotiven, vier Personenwagen, darunter einen
Il. Klasse, zwei Gepidckwagen und zwei offene
Giiterwagen; heute besitzt sie sogar nur noch
zwei Lokomotiven. Die dltere von beiden stammt
vermutlich aus dem Jahre 1849. Sie ist jedenfalls
eine der altesten, wenn nicht gar die ilteste Lo-
komotive, die heute auf einer amerikanischen
Eisenbahn im Dienst ist. Die andere Lokomotive
wurde vor nahezu 30 Jahren von der Grand
Trunk-Eisenbahn, wahrscheinlich als ausgemustert,
erworben; dort gehdrte sie zu einer Lieferung von
50 Lokomotiven, die in den Jahren 1854 bis 1858
aus England bezogen wurden. Auch sie hat also
fiir eine Lokomotive ein recht ehrwiirdiges Alter
erreicht und ist die letzte, die von jener Lieferung
noch im Dienst ist. Die Lokomotiven arbeiten mit
einem Dampfdruck von 77 Atm. und waren fiir
Holzfeuerung gebaut. IThr Gewicht betrug 27 t, die
sich bei einzelnen Lokomotiven jener Lieferung
auf eine, bei anderen auf zwei Triebachsen und
eine Laufachse verteilten. Die Laufachse ist bei
der Lokomotive der Cavillon- und Greenville-
Eisenbahn durch ein Drehgestell mit zwei Achsen
ersetzt worden. — Es wire zu wiinschen, daf}
die alte Lokomotive und ein Stiick des zugehori-
gen Oberbaues in einem Museum der Nachwelt
erhalten werden moge.

Die Fahrzeuge der Staatsbahnen von Vic-
toria im Jahre 1912/13. Das Eisenbahnnetz war
am Ende des Betsjahres 5860 km lang; im Laufe
des Jahres waren 40 km dazugekommen und
390 gm neue Strecken, alle in Breitspur von 160 m,
waren im Bau. In bezug auf die Betriebsmittel
hebt der Bericht namentlich die Bestrebungen zur
Vereinheitlichung hervor; 148 veraltete Lokomo-
tiven wurden infolgedessen aufler Dienst gestellt
und die Zahl der Lokomotivbauarten ist dadurch
gegen frither um 8 vermindert worden. Ebenso
sind 143 Personenwagen ausgemustert worden, und
auf allen Fernbahnen verkehren jetzt Wagen mit
Durchgang. Fiir den Giiterverkehr bildet der 15 t-
Wagendie Regelform,und seit 1911 sind 3718 Wagen
dieser Bauart eingestellt worden. Die meisten Be-
triebsmittel werden im Inlande, ein Teil davon in
den Staatswerkstatten in Newport gebaut. Am
Ende des Rechnungsjahres 1912/13 waren vor-
handen 668 Lokomotiven, 1399 Personen-, 676
Gepick- und Sonderwagen und 15.868 Giiter-
wagen. Beriicksichtigt man noch, dafl die Zug-
kraft der neuen Lokomotiven grofler ist als die
der alteren, dafl ebenso der Laderaum der Giiter-



wagen zugenommen hat, und daf} die Personen-
wagen fiir den Vorortverkehr so umgebaut worden
sind, dafl sie mehr Reisende als frither fassen
konnen, so ist die Vermehrung der Betriebsmittel
noch hoéher zu bewerten, als sich aus einer ein-
fachen Gegeniiberstellung der Zahlen fiir 1913
und fiir 1903 ergibt, in welch letzterem Jahre 553
Lokomotiven, 1196 Personen-, 440 Gepéck- und
sonstige Sonderwagen und 9814 Giiterwagen vor-
handen waren. Betrdchtliche Fortschritte haben
auch die Sicherungsanlagen gemacht; am 30. Juni
1913 waren 8651 Stellhebel an 694 Orten vor-
handen, so dafl nun in 722 v. H. der Bahnhofe
die Weichen gesichert sind. Auch das Zugstab-
system wurde erheblich ausgedehnt. Die Gleise
wurden teils durch Einlegen neuer, schwererer
Schienen, teils durch Vermehrung der Schwellen-
zahl verstarkt. Zwei Gasolinwagen der Bauart
Mc. Keen haben sich im Betriebe soweit ihre
Leistungsfahigkeit reichte, gut bewidhrt, das wirt-
schaftliche Ergebnis dieses Betriebszweiges lief3
aber zu wiinschen iibrig. Ueber einen neu ein-
gefiihrten Dampftriebwagen kann noch kein Urteil
abgegeben werden, weil er noch nicht lange ge-
nug im Dienst gewesen ist.

Das Bahnnetz in Algerien hatte im Jahre
1912 eine Gesamtldnge von 3767 km, wovon die
groflere Halfte 1923 km des ostalgerischen und
des oranschen Bahnnetzes Staatsbahnen waren,
wiahrend die iibrigen 1844 km im Gesellschafts-
besitz standen. Das ostalgerische Netz (955 km)
umfafit die Stammbahn Algier-Constantine mit
den Zweigbahnen nach Tizi—Uzu und Bougie im
Norden und nach Biskra im Siiden, sowie die nur
meterspurige Zweigbahn von Uled—Ramun nach
Khenchela. Das oransche, durchweg mit 1:05 m
Spurweite erbaute Bahnnetz umfafit zurzeit die
zwei Hauptstrecken von Oran nach Colomb—
Béchar (748 km) und von La Macta nach Tiaret
(227 km). Von der ersteren zweigt bei Arzew eine
5km lange Zweigbahn nach dem Hafen und bei
Tizi eine 12 km lange Stichbahn 6stlich von Mas-
cara ab, bei Perrégaux schneidet die Strecke die
Bahn von Oran nach Algier, die sich im Besitz
der Paris—Lyon—Mittelmeerbahn befindet. Eine
2 C Personenzuglokomotive fiir dieses Bahnnetz
war in Turin 1910 ausgestellt und ist in unserer
Zeitschrift beschrieben worden. (Siehe «Die Lok.»,
Jahrg. 1909, Seite 41, Abb. 103.

Lokomotiv-Vergleichsfahrten auf der Ost-
indischen Eisenbahn. Nach einem Berichte der
englischen Zeitschrift «Eastern Engineering» fan-
den auf obgenannter Bahn Vergleichsfahrten
zwischen gleichartigen, nach denselben Plidnen
gebauten Lokomotiven verschiedener Herkunft
statt. Das Verhdaltnis der wirklichen zur indizierten
Zugkraft betrug dabei 82, 75 und 72 v. H. Die
innere Reibungsarbeit betrug daher 18, 25 und
28 v. H. Das Verhidltnis untereinander war um
93 v. H, bzw. 14 v. H. grofler, d. h. diese bei-
den schlechteren Lokomotiven mufdten bedeutend
mehr angestrengt werden als die erste, sie zei-
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und
lait die groflere

gen also dauernd einen h&heren Kohlen-
Wasserverbrauch, anderseits
Reibungsarbeit auf hohere und vorzeitig ein-
tretende Abniitzung schlieen. Die Bahn schreibt
die Verschiedenheit dem minder sorgfiltigen Bau
der beiden anderen Lokomotiven zu.

Die Fahrzeugbeschaffungen der franzdsi-
schen Ostbahn. Im Jahre 1913 wurden 141
Lokomotiven, 69 Tender, 117 Personen- und
5292 Giiterwagen beschafft, so dal am Jahres-
schlusse 4092 Personenwagen vorhanden waren,
von denen 620 Stiick Drehgestellwagen (davon
wieder 220 Stiick 3. Klasse) und 1204 ganz oder
teilweise mit Seitengdngen. Im Jahre 1914 sollten
zur Ablieferung gelangen 86 Lokomotiven, 1914
und 1915 zusammen aber 437 Personen- und
187 Gepick- sowie 6729 Giiterwagen.

Die Leuchtkraft der amerikanischen Loko-
motivstirnlaternen ist bekanntlich von einigen
Staaten Amerikas so grofd vorgeschrieben wor-
den, dafl sich ernste Anstinde ergeben haben.
Seit mehreren Jahren hat daher ein 20 gliedriger
Ausschufd des amerikanischen Lokomotivbauver-
eines diese Frage beraten und am vorjahrigen Ver-
bandstage dariiber eine Denkschrift von 330 Seiten
vorgelegt. Nach Versuchen mit allen gebriauch-
lichen Stirnlampen, angefangen von der Oel-
lampe bis zum starksten Dynamo-Scheinwerfer,
kam der Erfolg daher zustande, da} die Kerzen-
starke bei einer Entfernung von 150—-300 m
nicht iitber 3000 Kerzen betragen darf, damit
nicht die Ablesung der Signale, Pfeifblocke, Grenz-
streifen, Abzweigungen und Weichenlaternen durch
den Fithrer unmoglich gemacht werde. In einem
Abstande von 7°6 m vom Brennpunkt gemessen
soll die Kerzenstarke bei einer Entfernung von
152—305 m zwischen 450 und 500 liegen. Bei
Ablesungen nach der Seite hin soll das Verhilt-
Entfernung 15, 30, 61, 92, 120

zur Kerzenstirke ~ 30, 110, 225,315, 360

nis von

sein.

Richtigstellung. Dezemberheft 1914, Seite 267:
Leergewicht 83'89 t, Dienstgewicht 93:34 t, Treib-
gewicht 555 t.
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2 D 1 Heildampf-Zwillings-Schnellzuglokomotive der Chicago, Rock—Island
und Pacific-Eisenbahn.

Gebaut von der Amerikanischen Lokomotivbau-Gesellschaft in Schenectady.
Mit 1 Abbildung.

Die gewaltige Entwicklung des amerikanischen
Eisenbahnwesens hat bei der wirtschaftlich un-
giinstigen Lage zu fortgesetzter Steigerung der
Lokomotivzugkraft gefithrt. Vor allem hat die

type», («Mountaintype») genannt wurden.! Sie
sollten 540t Wagenlast iiber 252 v. T. Steigung,
wie am Semmering, mit 40 km/St. beférdern
und auf der Wagrechten damit Geschwindigkeiten
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2'D 1 Heidampf-Schnellzuglokomotive der Chicago, Rock—Island und Pacific*Eisenbahn mit Rauchrohreniiberhitzer
Patent Schmidt.

Gebaut von der Amerikanischen Lokomotivbau-Gesellschaft in Schenectady.

Maschine.

Zylinderdurchmesser . . . . . . . . 711 mm
Kolbenhub . . N 711 »
Lauf-Raddurchmesser . .o 838 »
reib- » 1752 »
Schlepp » A 1076 »
Lauf- Achslagerhals . 178 X305 »
Treib- . 292 X559 »
Kuppel- » . 281 X331 »
Schlepp- » . 229 X357 »
Drehgestell-Radstand . . . . . . . . 2089 »
Kuppelachs- » . . B s W s w % 5468 »
Schlepp- » e e e e oo 289 »
Ganzer 11.862 »
Kesselmitte fi. S 0. 3060 »
Kl &. Kesseldurchmesser 1981 »
Gr. 4. » : 2388 »
Krebstiefe am Kesselbauch . 584 »
39 Rauchrohre, Durchmesser . 1397 »
207 Siederohre, » 571 »
Rohrlidnge auflen . ; 6653 »
w. Heizfliche der Feuerbiichse . . 26’3 qm
» » » Wasserrohre . . . . 23 »
» » [Kesselrohre . . . . . 3540 »
» Verdampfungs -Heizflache . 3829 »
f. Ueberhitzer- » 878 »
a. Gesamt- » 4707 »

Einfithrung eiserner Personen-, Post- und Gepacks-
wagen das Gewicht der Schnellziige bedeutend
gesteigert. Schon vor 2 Jahren sind erstmalig
3 Stiick 4 fach gekuppelte Schnellzuglokomotiven
bei der Chesapeake & Ohio-Bahn in Verwendung
gekommen, welche als 2 D 1 Bauart dort «Gebirgs-

Rostflache . 2743 X 2134 = 581 qm
Dampfdruck . o 13 Atm.
Schienendruck der 1 Achse 130 t
» » 2. » P o e B 130 »
» » 3. 0» . L. L. 254 »
» » 4. B o i e s ow s 254 »
» » 5. » . . .. .. 254 »
» » 6: » L v 0w 0w o5 s 254 »
» » 7. » e e e e 234 »
Treibgewicht : ; . 1015 »
Dienstgewicht . 1510 »
Grofite Lange . 16751 mm
»  Breite . 3175 »
»  Hohe 4810 »
» Zugkraft 085 p 227 t
Tender.
Raddurchmesser ; 838 mm
Achslagerhals . 152 X280 »
W asservorrat o . 321 %
Kohlenvorrat 126 »
Leergewicht . 26'5 »
Dienstgewicht . 12 »
Lokomotive:
Radstand . 21.397 mm
Dienstgewicht . 2222 t

bis zu 100 km/St. gestatten. Fiir erstere Leistung
reicht ihr Treibgewicht von 108 t und die Kessel-
leistung von 2480 PS bei 4683 gm Gesamtheiz-

t Siehe «Die Lokomotive», Jahrgang 1914, Seite 59,
Abbildung 24.
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und 62 gm Rostfliche noch aus, doch sind ihre
Treibrader mit 1574 mm Durchmesser fiir hohere
Geschwindigkeiten als 75 bis 80 km/St. unge-
eignet. Auf weniger schwierigem Gelinde wurde
die Maschine ebenfalls erprobt, so u. a. auf an-
haltender Steigung von 182 v. T, etwa Waid-
hofen a. d. Ybbs—Oberland entsprechend, wo-
bei ein Zehn-Wagenzug von 580t mit einer Ge-
schwindigkeit von nahezu 42 km/St. beférdert
wurde. Die Maschine scheint aus dem vorer-
wéhnten Grunde nicht mehr nachgebaut worden
zu sein, man hat dort dafiir die einfachere und
billigere 1D 1 Type? fiir den Gebirgspersonenzug-
dienst eingestellt, welche noch kleinere Treib-
rdder von 1422 mm bei ebenso starkem Kessel
aufweist. Diese Maschine kann daher auf den grofden
Steigungen besser Dampf machen und im Ge-
falle immer noch Geschwindigkeiten von 65 bis
70 km/St. einhalten.

Die zweite amerikanische Ausfithrung er-
folgte fiir die Missouri—Pacificbahn in bedeutend
leichterer Bauart mit «blofl» 235 t zulassigem
Achsdruck. Da diese Maschine vorwiegend iiber
Strecken von 19 v. T. Steigung verkehrt, wurde
der Treibraddurchmesser mit 1600 mm ausge-
filhrt, womit Geschwindigkeiten von 80 km/St.
voritbergehend erreicht werden kénnen. Die bis-
lang dritte und auch stirkste Ausfithrung erfolgte
Ende 1913 fiir die Rock—Island-Bahn, welche
hier ausfiihrlicher besprochen werden soll. Sie
sollte zumindest einen 16 Wagenzug im Gewichte
von 906 t iiber die 398 km lange Strecke
Phillipsburg—Limon beférdern, auf welcher an-
haltende Steigungen von 10—11 v. T. vorkommen,
wie etwa auf der Strecke Wien—Salzburg—Miinchen.
Die Hochstgeschwindigkeit von 100 km/St. mufite
dabei auf lingeren Gefillstrecken und wagrechten
Zwischengelinde vorgesehen werden, weshalb
ein Treibraddurchmesser von 1752 mm gleich den
meisten amerikanischen 2 C 1 Schnellzugloko-
motiven vorgeschrieben wurde. Ein zuldssiger
Achsdruck von 255t ermoglichte eine vollwertige
Schnellzugmaschine in Dienst zu stellen. Genau
so wie seinerzeit aus der 2B 1 Breitbox-Atlantic-
type durch Einschub einer Kuppelachse die ameri-
kanische 2C1 Pacifictype entstand, wobei teil-
weise kleinere Treibrider in Anwendung kamen,
so ist schlieflich auch diese 2D1 Bauart daraus
entstanden; obzwar sie als kapspurige Tender-
lokomotive schon mehr als 25 Jahre alt ist und
mit breiter Feuerbiichse zuerst in Siidafrika® Ein-
gang fand, wobei amerikanische und englische
Fabriken in Frage kamen.

War schon bei der 2B1 Breitbox-Bauart
durch die Anordnung der Kuppelrider vor der
Feuerbiichse eine reichliche Langkessel-Abmessung

? Siehe «Die Lokomotive», Jahrgang 1914, Seite 68,
Abbildung 44.

* Siehe «Die Lokomotive», Jahrgang 1914, Seite 72,
mit 1 Abbildung; Jahrgang 1908, Seite 236, mit 1 Ab-
bildung; Jahrgang 1912, Seite 249, mit 2 Abbildungen;
Jahrgang 1913, Seite 146, mit 1 Abbildung.

gegeben, so hat sie bei 3 Kuppelrddern erst
recht bedeutende tote Lingen zur Folge, umso-
mehr hier, wenn man bedenkt, dafl 4 solcher
knapp gesetzter Kuppelradsitze eine duflere Linge
von 7350 mm aufweisen, die durch den Zylinder-
kessel gedeckt werden soll, da durch die iibliche
Anordnung der Dampfzylinder das Drehgestell
unter der Rauchkammer von betréchtlicher Linge
liegt. Die amerikanischen Bahnen haben hier
wieder notgedrungen auf die alte Verbrennungs-
kammer zuriickgreifen miissen, obzwar die bei
Schleppachsen erzielbaren tiefen Feuerbiichsen
sie als entbehrlich erscheinen lassen.

Der Kessel dieser Maschine liegt 3060 mm
ii. S. O. K. und mit vorne aufen am kleinsten
Durchmesser 1981 mm. Der anschlieiende Doppel-
kegelschufd (mit wagrechter Achse) hat riickwirts
den gewaltigen Durchmesser von 2388 mm. Alle
Winde der Feuerbiichse sind geneigt, die Lage
iiber der Schleppachse gestattet eine Krebstiefe
am Kesselbauch von 584 mm. Die 1042 mm nach
vorne reichende Verbrennungskammer schiitzt
die Rohrwinde, wobei iiberdies die Rostoberkante
750 mm tiefer als die unterste Rohrreihe liegt.
Der Kessel enthédlt 36 Rauchrohre von 1397 mm
dauflerem Durchmesser fiir den Schmidtiiberhitzer
nebst 207 Stiick gewdhnlichen Siederohren von
571 mm &duflerem Durchmesser, deren Linge
iiber die Rohrwinde gemessen 6653 mm betrigt.
Die Rauchkammer von 2083 mm Linge ist nur
mélig grofl. Der aus einem Stiick geprefite
Dampfdom liegt am riickwértigen zylindrischen
Kesselschufl. Die dufleren Stehkesselbleche stehen
lotrecht, sodaf} die Rostbreite 2134 mm betragen
konnte, womit bei blofl 2743 mm lichter Linge
des Grundringes eine Rostfliche von 581 gm
erzielt werden konnte, entsprechend 1:66 der
Verdampfungs- und 1:81'5 der Gesamtheizfliche.
Die Wasserraume am Mantelring gemessen, sind
iiberaus reichlich, vorne 152 mm, seitlich und
riickwérts 127 mm, wobei nicht nur ein guter
Wasserumlauf, sondern auch eine lange Lebens-
dauer der eisernen Stehbolzen und der Feuer-
biichsbleche erzielt wird. Die gewdlbte Feuer-
biichsdecke ist nach amerikanischer Ausfithrung
radial, vorne gelenkig versteift. Die Rohrwand
der Verbrennungskammer ist 158 mm stark,
alle iibrigen Feuerbiichsbleche haben blofl 9:5mm
Blechstérke. Die Siederohre haben 222 mm Wasser-
steg, sind also weiter gesetzt als bei uns sonst
iiblich. Der Schmidtiiberhitzer mit 36 Elementen
hat 878 qm f. Heizfliche. Das Feuergewdlbe
wird wie iiblich durch Wasserrohre getragen,
welche oo 23 gm wirksame Heizfliche ab-
geben.

Der Barrenrahmen aus Vanadium-Stahlgufd
ist 152 mm breit und vor den Zylindern sowie
hinter der Kuppelachse geteilt. Das Drehgestell
mit ziemlich kleinen, dort iiblichen Ridern hat
jederseits gemeinsame Tragfedern; die Kuppel-
achstragfedern liegen oberhalb der Achslager und
sind durch Ausgleichhebel verbunden. Ihre Trag-
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federn haben 1067 mm Spannweite. Die Schlepp-
achse ist in einem besonderen Aufienrahmen ge-
fithrt und hat eine merkbar weiche 1422 mm
lange Blattfeder, die ebenfalls durch einen Aus-
gleichhebel mit der Kuppelachse verbunden ist.
Fiir das hohe Treibgewicht von oo 102 t sind
trotz des groflen Kolbenhubes von 711 mm
ebenso grofle Dampfzylinder erforderlich gewesen,
welche bei 711 mm Durchmesser und der Kessel-
spannung von 13 Atm. einen Volldruck von
51-6 t ergeben. Bei der Hochstzugkraft von 08 p
ergeben sich 214 t Zugkraft, entsprechend
475 facher Adhidsicn, wihrend man in Amerika
groltenteils mit dem Grenzwerte von 0°85 rechnet,
der ein 45 faches Treibgewicht ergibt. Diesem
gewaltigen Drucke wurde durch besonders reich-
lich bemessene Achslagerschenkel Rechnung ge-
tragen, welche bei der Treibachse knapp an-
einander reichen und 560 mm lang sind bei dem
unerreichten Durchmesser von 292 mm; ebenso
ungewohnlich stark sind die Kuppelachslager mit
280 mm Lange bei 330 mm Breite ausgefiihrt.
Die Kolbenstangen sind nach vorne gefiihrt, eine
in Amerika bei Heiffdampf nicht allgemein iibliche
Erscheinung. Die Baker-Pilliod-Steuerung, eine
schwingenlose Abart der Heusinger-Walschaert-
Steuerung wirkt auf Kolbenschieber von 406 mm
Durchmesser und innerer Einstromung, deren
duflere und innere Kantendeckung 17'5 mm bzw.
1'6 mm bei einem grofiten Schieberhube von
163 mm betrdgt. Dem groflen Zylinderdrucke
entsprechend ist auch der Treibzapfen mit 203 mm
Durchmesser bei 229 mm Lange bemessen. Die
Drehgestell- und 8 Tenderrdader sind aus einem
Stitck gewalzt, also ohne besondere Radreifen,
welche bei den iibrigen Radern 89 mm stark
sind. Bei 100 km/St. hochster Fahrgeschwindig-
keit ergibt sich eine minutliche Drehzahl von
305, dem eine mittlere Kolbengeschwindigkeit
von 7:25 m entspricht. Die Einstromrohre fithren
auflerhalb der Rauchkammer zu den Schieber-

kéasten. Das konstante Blasrohr wird mit 3 Diisen
von 162, 165 und 168 mm Durchmesser geliefert,
welche erst im Betriebe erprobt werden. Vor-
gesehen ist auch der spétere Einbau eines Rost-
beschickers nach der Bauart Street, wenn die
Handfeuerung durch einen Heizer sich als unzu-
reichend erweisen sollte. Auch die Hebelumsteuerung
ist hier durch unsere Schraubenumsteuerung er-
setzt worden. Sdmtliche Rader, das Drehgestell
ausgenommen, sind durch die Druckluftbremse
einklotzig abgebremst. Bemerkenswert ist nicht
nur der grofle feste Radstand der Kuppelachsen
mit 5468 mm, sondern auch der erhebliche
Gesamtradstand der Lokomotive allein mit
11.682 mm, wiahrend er einschlieflich Tender
nur 21:397 mm betrdgt, also keine so grofien
Drehscheiben erforderlich macht als die Mallet-
lokomotiven. Bemerkenswert ist wieder die ver-
haltnismaflig geringe Belastung des Drehgestelles,
welches augenscheinlich nur zur besseren Fiihrung
dient, denn eine fithrende Laufachse hétte keine
hihere Belastung als die Schleppachse mit oo 24 t
ergeben. Der Vanderbilt-Tender von 72 t Dienst-
gewicht hat eigentlich verndltnismaflig geringe
Vorriate, wenn man die grofien Kesselabmessungen
beriicksichtigt, wobei jedoch der grofle Vorteil des
Ueberhitzers zutage tritt. Mit dieser vorlaufig in
2 Stiick beschafften Lokomotive war es moglich,
auf der eingangs erwahnten Gebirgsstrecke Limon—
Phillipsburg von 398 km Lidnge zwei Ziige zu-
sammenzulegen, wobei jahrlich 290.000 Zugkilo-
meter erspart werden. Die Gesamtbelastung der
2 Ziige kann dabei zusammen iiber 900t betragen.Es
diirften daher in kurzer Zeit auch andere Bahnen
nachfolgen. Bemerkenswert ist, dafl schon frither
bei der Atchison-Topeka & Santa Fé-Bahn die
Kupplung von 5 Radern zu 1829 mm Durch-
messer auf dem Wege einer 2B-+C1 Mallet-
lokomotive! augenscheinlich erfolglos versucht
wurde, wahrend die 2D 1 Lokomotive bald ihren
Siegeszug halten diirfte. St.

Einiges ilber Kranlokomotiven.
Mit 2 Abbildungen.

Auf Eisenbahngeleisen fahrbare Drehkrane
sind schon lange bekannt und in Betrieben ge-
schiétzt. Sie dienen nur nebenbei fiir Verschub-
dienst und betreten niemals Bahnhéfe. Sie haben
meist stehende Dampfkessel und Umschaltge-
triebe zum Heben, Schwenken und Fahren. So-
bald sie fiir groflere Lasten oder Spannweiten
bestimmt sind, wie auf Werftgeleisen, Hifen
u. dgl, wird ihre Spurweite meist sehr grof} ge-
wihlt, 3—4 m und dariiber, um das Kippmoment
aufnehmen zu kénnen. Ganz anders liegen die
Verhiltnisse bei den eigentlichen Kranloko-
motiven, die auf der Dampflokomotive be-
ruhen, deren Haupttatigkeit beibehalten wurde,
wobei der Kran nur zweckmafig eingebaut wurde
" und daher von vorneherein mit beschrinktem
Wirkungsgebiet in den Hintergrund tritt.

Kranlokomotiven sind meist B oder
B 1 Verschub-Dampflokomotiven, die mit einem
durch Dampf betriebenen Drehkran ausgeriistet
sind, um sowohl den Verschubdienst, als auch
das Auf- und Abladen von Eisenbahnwagen an
beliebiger Stelle besorgen zu konnen. Auch bei
Eisenbahnunfallen in geringer Entfernung vom
Standort der Kranlokomotiven sind sie zweck-
maflig verwendbar. lhr Leistungsbereich ist durch
das Lichtraumprofil und die Spurweite beschrankt.
Erstere begrenzt die Hubhohe auf etwa 4 m, falls
die Lokomotive freiziigig bleiben soll. Letztere
beschriankt die Tragkraft; da in der Regel das
Eigengewicht der Lokomotive allein ohne Gegen-

+ Siehe «Die Lokomotive», Jahrgang 1910, Seite 41,
mit 3 Abbildungen.
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gewicht das Kippmoment aufnehmen soll (die
Schienenzangen dienen blofl zur Sicherung), ist
bei Vollspur und Lokomotivgewichten in iiblicher
Grofle bis zu 36 t das Standmoment mit er-
schopften Vorraten zu ungefihr 32t X 071 m =
22'7 mt bei Vollspur (1435 mm) gegeben; das zur
Sicherheit etwas geringer mit etwa 90 v. H. be-
messene Hubmoment darf also nur 206 mt be-
tragen. Man erhdlt somit bei giinstiger Anlage
des Kranes mit Drehzapfen am Maschinenende und

man vereinzelt mit Dampf vom Fiihrerstande ge-
steuerte Einschubkeile zwischen Achslager und
Rahmen zwecks Aufhebung des Federspieles an-
geordnet. Meist sind die Kranlokomotiven ge-
feuerte Dampflokomotiven, seltener feuerlose
Heiflwasserlokomotiven oder elektrische Lokomo-
tiven, letztere nur mit Akkumulatoren, da die
Stromzufithrung mit Oberleitung fiir die Verwen-
dung des Kranes hinderlich ist. Fiir minder haufigen
Gebrauch hat man bei geringeren Lasten von Hand
betriebene Krane aufgebaut.

Abb. 1. B Kiantenderlokomotive fiir, die Firma Krupp in Essen.

Gebaut von der Maschinenfabrik Efllingen, Wiirttemberg.

Tragkraft . 3000 kg Dampfspannung .
Ausladung . 425 m Rostfliche .
Zylinderdurchmesser 330 mm Gesamtheizflache
Kolbenhub . 550 »  Dienstgewicht .
Raddurchmesser . 1080 »  Wasservorrat .
Radstand 2500 »  Kohlenvorrat

einer grofiten Ausladung von 5—7 m entspre-
chend eine Tragkraft von 4—2'6 t, wobei der
Ausleger nach Abb. 2 durch die Maschine gedeckt
bleibt. Groflere Ausladungen innerhalb des Licht-
raumprofiles bedingen zum Schutze gedeckter
Giiterwagen gegen das Eindriicken durch den
Ausleger das stindige Beigeben eines Niederbord-
Schutzwagens, unter gleichzeitiger Verminderung
der Last. Man kénnte mit 15t Last nahezu
14 m Ausladung erzielen, wobei der Schutzwagen
etwa 7 m Linge iiber Puffer haben miifdte. Es
wurden daher auch Kranlokomotiven mit mehreren
Haken am Ausleger ausgefithrt, um jeweilg die
grofite zuldssige Last anheben zu kénnen. Die
Kleineren Spurweiten vermindern betrichtlich das
Standmoment, so daf gleich schwere Kranloko-
motiven bei abnehmender Spurweite bedeutend
weniger Hublast gestatten. Beispielsweise bei
Meterspur %/;, bei der bosnischen Spur von
760 mm jedoch fast nur die Hilfte. Die Trag-
federn miissen fiir die resultierende Kraft aus
Belastung und Kippmoment berechnet werden,
sind daher bedeutend stirker als iiblich und beim
normalen Fahren hirter, d. h. sie zeigen nur eine
geringe Einsenkung. Um dies zu vermeiden, hat

Die konstruktive Durchbildung
sei an zwei Ausfithrungen gezeigt.
Die B-Type (Abb. 1), gebaut von
der Maschinenfabrik Eflingen in ER-
lingen, Wiirttemberg, fiir die Firma
Krupp in Essen, trigt den Kran in
Kesselmitte, bzw. Radstandmitte; sie
ragt mit ihrem Ausleger {iber das
Lichtraumprofil der Vollspur, bedarf
daher keines Schutzwagens, wohl
aber ist der Ausleger in den Haupt-
schildern in vertikalem Sinne um
einen Zapfen drehbar angeordnet,
so daf} derselbe fiir den Bahntransport
innerhalb der Grenzen des Licht-
raumprofiles  herabgesenkt werden
kann. Die Lokomotive ist von der
meist iiblichen Bauart mit Krauss’schen
Kastenrahmen, der zugleich die
Wasservorriate enthidlt und auflen-

12 Atm. liegender Allan-Steuerung. Die Sand-
533 m kasten stehen auf der Plattform
2802 t beiderseits und werfen innerhalb der
189 » Radgruppe in zwei Richtungen. Die
05 » Tragkraft des Kranes betriagt 3000

kg, die Ausladung 425 m. Der An-
trieb des Hubwerkes erfolgt durch eine Zwillings-
Dampfmaschine  mit mehrfachem Ridervor-
gelege, die Drehbewegung durch eine andere
kleine Dampfmaschine mittels Schneckenradan-
triebes. Die Dampfzufithrung liegt in der Kran-
achse, das Gegengewicht des Auslegers schwingt
iiber das Fiihrerhausdach. Die Schienenzangen
sind aus der Abb. 1 ersichtlich, worunter auch
die Hauptabmessungen angegeben sind.

Diese Lokomotive ist in mehrfacher Aus-
fihrung an die Firma Krupp in Essen geliefert
worden, wo sie in ihrer vielseitigen Titigkeit gut
ausgeniitzt werden kann. Sie vermag vom Giiter-
wagen am Nachbargeleise durch 180° Herum-
schwenken Ingots, Brammen u. dgl. bis zu 3t
Gewicht zu heben. Dabei sind aber auch alle fiir
den Lokomotivbau in Betracht kommenden Roh-
stoffe wie Achsen, Radreifen und Dampfzylinder
bis fast zu den gréfiten Abmessungen ent-
halten.

Die in Abb. 2 dargestellte B 1 Krantender-
lokomotive zeigt die neueste Bauart. Sie wurde
von der k. k. landesbefugten Maschinenfabrik der
priv. Ost.-ung. Staatseisenbahngesellschaft in Wien
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firr die gesellschaftlichen Eisenwerke in Reschitza
mehrfach geliefert. Die Lokomotive hat zwei ge-
kuppelte Achsen, aufienliegende Stephenson-
steuerung und teils seitlich, teils innerhalb des
Rahmens liegende Wasserkasten. Der Dampfdom
tragt die 2!/,” Pop-Ventile, der auflerhalb des-
selben vorne liegende Einstromrohrkreuzstutzen
tragt ein Luftsauge- (Ricour-) Ventil. Der Sand-
kasten am Kesselriicken wirft innerhalb der Rad-
gruppe in zwei Fahrtrichtungen wie bei Abb. 1.
Die hintere Schleppachse ist nach
Bauart Adams radial einstellbar, so
daf’ die Lokomotive die schirfsten
Gleisbogen bis 90 m Halbmesser in
den Hiittenwerken befahren kann.
Das Krangeriist liegt hinter dem
Kessel iiber der Schleppachse, ge-
wahrt daher die grofitmdégliche Ausla-
dung innerhalb des Lichtraumprofiles.
Der Antrieb des Kranes erfolgt durch
eine 15 PS.-Zwillings-Dampfmaschine,
deren schriag nach abwirts gerichtete
Dampfzylinder unterhalb des Fiihrer-
hauses ersichtlich sind. Vermittels
eines Vorgeleges innerhalb des durch
ein  Gegengewicht ausgeglichenen
Auslegers wird durch ein 15 mm
starkes Drahtseil tiber eine lose Rolle
die Last gehoben und durch eine
Bandbremse gehalten, bzw. herabge-
lassen. Das Schwenken erfolgt durch
dieselbe Dampfmaschine mittels einer

dadurch] gegeniiber® der [Anordnung in Kessel-
mitte, Abb. 1, ein hoéheres Leergewicht und eine
teurere Ausfithrung; sie gewahrt jedoch den Vor-
teil nicht blof vom Nebengeleise, sondern auch
vom selben Gleise aus dem nachfolgenden Wagen
einen Grofdteil der Ladung abheben zu koénnen.
Diese Anordnung ist somit bei beschrankten
Gleisanlagen vorzuziehen. Jede Kranlokomotive
ist daher von vornherein fiir ganz bestimmte
Betriebsverhaltnisse und Leistungen zu entwerfen.

Abb. 2. B1 Krantenderlokomotive der Eisenwerke in Reschitza.
QGebaut von der Maschinenfabrik der Staatseisenbahngesellschaft in Wien.

. T 3000 kg Dampfspannung . 14 Atm
Reibungskupplung und Schneckenrad ALas%:éifég o 5 mg Rosthl,acF}:e g 10 me
in beiden Richtungen frei herum. In Zylmderdurchmesser 310 mm Gesamtheizfliche 610 »
der Mittelstellung wird der Aus- ’II<‘OIbben|<11lclib ; ggg » glenbstgevyxrc]?t N 31;(7) t

H H reipra urc1messer » reibgewic »
le:ger du.rch eine S‘per.rklnjke ge- Schleppraddurchmesser 600 » Wassgervorrat . 32 m?
sichert. Die Hubgeschwindigkeit betrdgt foster Radstand . 2156 » Kohlenvorrat 10 »
0158 m;Sek., das Schwenken erfolgt ganzer 3700 »

in 24 Sekunden. Der Abdampf der
Maschine entweicht durch den Schornstein ins
Freie. Diese Anordnung hat den Vorteil leichter
Zuganglichkeit der gut geschiitzten Dampfmaschine
mit Hinwegfall aller beweglichen Dampfrohre, sowie
die leichte Zugidnglichkeit des Vorgeleges und
der Kupplungen im Auslegerarm durch die Steig-
leiter hinten am Fiihrerhaus.

Die Riickwirtslegung des Kranes bedingt
die Anordnung der Schleppachse und verursacht

Die beiden vorstehend beschriebenen Bauarten,
die jede als Muster ihrer besonderen Art zu be-
zeichnen sind, verfiigen iiber ungefahr 200—220 PS.
Kesselleistung.

Bei den Kranlokomotiven der Firma Borsig !
ist das Krangeriist iiber der Feuerbiichse mit
zwei getrennten Zwillingsdampfmaschinen ange-
ordnet.

Steffan.

1 D Giiterzug-Tenderlokomotive Reihe 179 der k. k. Osterr. Staatsbahnen.

(Reihe 40 der ehem. St.-E.-G.)
Mit 1 Abbildung.

Die ehem. priv. Osterr.-ungar. Staats-Eisen-
bahn-Gesellschaft mit den Hauptlinien Wien —
Briinn—Prag—Bodenbach, Wien—Marchegg und
Wien—Bruck a./L. hatte seit jeher ungewdhnlich
viele Tenderlokomotiven in ihrem Bestand, in
dlterer Zeit hauptsdchlich B3 und C2 Engerth-
lokomotiven, spiater vielfach Ct und Dt Lokomo-
tiven fiir verschiedene Achsdriicke und Strecken-

verhiltnisse. Der Verschubdienst wurde aus-
schlieBlich durch Tenderlokomotiven besorgt. Fiir
diesen Dienst im Verkehre mit der Wiener Ver-
bindungsbahn standen schwere Dt Lokomotiven
mit 51t Dienstgewicht in Verwendung, da der

! Siehe «Die Lokomotive», Jahrg. 1906, Seite 172

mit 5 Abbildungen.



Anschluft an die tief liegende Verbindungsbahn
in Wien X. eine lange, im Bogen liegende Stei-
gung von 25 v. T. aufweist. Diese als Reihe 378
nach der Verstaatlichung bezeichneten Lokomo-
tiven hatten iiberhingende Feuerbiichse mit iiber-
hohter Beckerdecke, 1110 mm Treibriader in
3555 mm Gesamtradstand, auflenliegende Dampf-
zylinder von 450 mm Durchmesser und 610 mm
Hub mit einer ebenfalls auflenliegenden Stephenson-
steuerung. Die erste und letzte Achse hatte jeder-

mehr so hoch liegen, daf} die Feuerbiichse iiber
die Réder hinaus verbreitert werden konnte,
um eine etwas groflere Rostfliche von o~» 19 gm
bei kiirzerer leichter Feuerbiichse zu erzielen.
Natiirlich mufiten auch die Siederohre erheblich
von 4550 mm auf 3600 mm gekiirzt werden.
Die grofler zu haltenden Wasservorrite von
81 cbm erhohten das Dienstgewicht auf 54t
bei einen durchschnittlichen Achsdruck von 135 t.
Unterdessen hatte die einsetzende Verstaatlichung

1 D Giiterzugtenderlokomotive Reihe 179 der k. k. dsterreichischen Staatsbahnen.
Gebaut 1908/1909, 16 Stiick als Reihe 40 fiir die priv. &sterr.-ung. St.-E.-G. von der gesellschaftlichen Maschinenfabrik in -Wien.

‘ >
Achsenformel KTKKI
8 4 50 mm
Zylinderdurchmesser 450 »
Kolbenhub 610  »
Laufraddurchmesser . 860 »
Treibraddurchmesser 1120 »
Lauf-Radstand . . 2300 »
Kuppelachs Radstand 4010 »
Fester-Radstand 2540 »
Ganzer Radstand . 6310 »
Kesselmitte ii. S.-O. K. . 2530 »
Grofdter i. Kesseldurchmesser 1371 »
Krebstiefe am Kesselbauch . 577 »
212 Siederohre, Durchmesser 47/52  »
Siederohre, lichte Linge . 3600 »
w. Siederohr-Heizfldche 1246 qm

seits 8 mm Spiel mit Keilriickstellflichen unter
1:10 Neigung, so dafl der feste Radstand nur
1185 mm betrug. Der innen liegende Rahmen war
nach der Gepflogenheit der St. E. G. bei der Feuer-
biichse nach auflen gekropft. Die teils innerhalb
der Rahmen, teils seitlich auflerhalb liegenden
Wasserkaslen falten 6 cbm, die seitlichen Kohlen-
kasten 2:35 cbm. Nur die letzte Achse war durch
eine Spindelbremse mittels Holzklotze bremsbar.
Als diese 4 Lokomotiven ums Jahr 1907 in das
Rossitzer Kohlenrevier abgezogen wurden, machte
sich zugleich mit anderen Strecken ein Ersatz not-
wendig, da die C Lokomotiven fiir diese Anspriiche
nicht ausreichten. Im Jahre 1908 wurde die gesell-
schaftliche Maschinenfabrik in Wien X. beauf-
tragt, einen Neuentwurf zeitgemafer Ausfithrung
vorzulegen, wobei das Triebwerk tunlichst bei-
behalten werden sollte. Der von 9 Atm. auf
11 Atm. Dampfdruck gednderte neue Kessel mit
der gleichen Heizflache von o125 gm sollte nun-

w. Feuerbiichs-Heizfliche . . . . . . . 74 qm
» Gesamt-Heizflache i om s 1320  »
Rostflache . . . . . . . . . . . . 19 »
Dampfspannung . . . . . . . . . . 11 Atm.
Leergewicht .o e 3905 t
Dienstgewicht 580 »
Treibgewicht . . 480 »
Schienendruck der1 "Achse . 100 »
» » 2. » i owm s ® R 12°0 »
» » 3. » ce e 120 »
» » 4. » & B & @ 3§ 120 »
» » 5 » Lo 120 »
Wasser-Vorrat . . T 810 cbm
Kohlen-Vorrat . 343 »
Grofite Lange . 10090 mm
»  Breite 3112 »
» Hohe . . 4545 »
»  zuldssige Geschwmdlgkenl 50 km/St.

zu lebhaften Meinungsverschiedenheiten zwischen
der Bahn und der Generalinspektion der osterr.
Eisenbahnen gefiihrt, so dafl zwecks Freiziigigkeit
der Lokomotive auf allen St.-E.-G.-Strecken der
Entwurf noch in letzter Stunde auf eine fiinf-
achsige 1D Tenderlokomotive abge#dndert wurde,
wobei der Achsdruck je nach dem Stande der
Vorrate 11—12 t erreichen konnte. Somit entstand
unvermutet die erste 1 D Tenderlokomotive Oester-
reichs, die trotz ihrer vielseitigsten Verwendbarkeit
in Oesterreich keine weitere Verbreitung mehr fand.

Der Kessel liegt 2530 mm . S. O, so daf
eine ausreichend tiefe Feuerbiichse iiber den
Réddern angeordnet werden konnte, deren lichte
Rostbreite von 1271 mm nur eine geringe Schrig-
stellung der Seitenwinde bedingte. Die aufien
1700 mm lange Feuerbiichse beginnt 260 mm vor
der letzten Kuppelachse und reicht noch 490 mm
iiber die Treibachse hinaus. Der Grundring und
die Riickwand sind stark geneigt, um moglichst
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geringes Gewicht zu erzielen. Der Stehkessel-
mantel ist bei der zweiten Lieferung von 8 Loko-
motiven aus einem Stiick Blech von 15!/, mm
Starke hergestellt worden, bei der 1. Lieferung
gleicher Zahl hat man jedoch den Mantel so ge-
teilt, daf} blof} die Decke oben im Bereiche der
Deckanker mit 15!/, mm Stirke ausgefithrt wurde,
um langere Gewinde fiir die Schrauben zu er-
zielen, wiahrend die Seitenwande 13'/, mm stark
waren. Dabei entfielen auch die Stof}laschen, so
daf’ nur ein geringes Mehrgewicht die Folge war.
Die verhaltnismaflig kurze Feuerbiichsdecke erhielt
vorne nur eine Reihe beweglicher Laschendeck-
anker. Der zweireihig genietete Mantelring stiitzt
sich riickwidrts auf den Pendeltrager, ein zweiter
solcher ist vor den Rohrwandankern vorgesehen,
wahrend beim Fiihrungstrager eine Kesselgleit-
stiitze angeordnet ist. Die 212 Siederohre erhielten
den bei der St.-E.-G. ausschlieflich im Gebrauch
befindlichen Durchmesser von 47/52 mm, der fiir
die geringe Rohrldnge wohl schon etwas zu grof}
isl, aber bei der verhdltnismafig geringen Kessel-
anstrengung im Verschubdienste weniger Unzu-
traglichkeiten verursacht, als die Einfithrung einer

neuen Siederohrgattung im Werkstattendienste.
Der Langkessel besteht aus 2 Schiissen, von
denen der riickwartige grofiere einen lichten

Durchmesser von 1371 mm aufweist. Die Lings-
naht ist vierreihig gelascht, so dafl bei 11 Atm.
Dampfdruck eine Blechstarke von 12!/, mm noch
ausreichende Sicherheit bot. Der Dampfdom von
790 mm lichter Weite sitzt am vorderen Kessel-
schufl und tragt noch innerhalb des lichten
Raumes von 4300 mm . S. O. 2 Stiick 3'/,” Pop-
ventile. Der Schieberregler mit Fanghaube miindet
nach auflen und tragt am Kreuzstutzen ein Luft-
saugeventil nach Ricour. Die Rauchkammer ist
ziemlich lang, 1320 mm, d. h. ungefahr gleich dem
Kesseldurchmesser. Das konstante Blasrohr mit
Stegkonus miindet 250 mm ii. Kesselmitte. Der
nach innen reichende Priifmann-Rauchfang hat
390 mm engsten Durchmesser. Der vordere Teil
des Rostes ist zum Kippen eingerichtet. Der
Aschenkastenboden ist iiber der Treibachse nach
beiden Richtungen geneigt und trigt jederseits
eine vom Fiihrerstande aus einstellbare Klappe
mit Funkengitter. Die beiden Rahmenplatten von
24 mm Stdrke laufen in einer Ebene von 1234 mm
lichter Entfernung durch. Da die Achslagerfithrungen
oben offen sind, so wurden die Ausschnitte bei
der 1.—3. Kuppelachse durch kraftige Bleche
versteift. Der (vordere) Laufradsatz ist nach Bau-

art Adams ohne Riickstellfeder bogenliufig ein-

stellbar und mit jenen der 1Ct Lokomotive
Reihe 99—299 der k. k. osterr. St.-B. gleich. Zur
Ermoglichung des mit 50 mm erforderlichen Seiten-
spieles endet der Hauptrahmen vor den Zylindern,
worauf mit 10 mm Beilage ein ebenfalls 24 mm
starker besonderer Rahmen folgt, der somit nur
1166 mm lichte Entfernung aufweist. Die Trag-
federn der ersten 3 Achsen liegen oberhalb der
Achslager, bei den letzten 2 Achsen jedoch unter-

halb, weil die Lage unter der Feuerbiichse es
bedingt. Die Tragfedern aller Kuppelachsen sind
unter sich durch Ausgleichhebel verbunden, so
dafy die Lokomotive einen sehr weichen Gang
aufweist. Zur Erméglichung zwanglosen Gleis-
durchfahrens erhielt die letzte Kuppelachse jeder-
seits 8 mm Seitenspiel, wahrend die Spurkranze
der 2. Kuppelachse um 4 mm schmaler gedreht
sind. Die Kuppelzapfen der letzten Achse sind
blof} entsprechend verlangert worden. Wie bereits
erwahnt, sind die Dampfzylinder und Stephenson-
steuerung gleich jener der alten Dt Lokomo-

tive % Reihe mit Schraubenspindel-Um-
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steuerung und Gegengewicht bei der Steuerwelle.
Die Treibradsterne von 1 m Durchmesser sind
aus Stahlgufd hergestellt, die Gegengewichte mit
Blei hohl ausgegossen, um einen maoglichst grofien
Teil des Gestanges ausgleichen zu konnen. Die
Kuppelradsterne sind ohne Bleiausguf}. Die Loko-
motive ist mit der selbsttatigen Luftsaugebremse
ausgeriistet, welche die beiden inneren Kuppel-
rader einklotzig mit 70 v. H. des Achsdruckes bei
halben Vorriaten abbremst. Der Bremszylinder
XXI W 280 liegt unter dem Fithrerstand. An der
Heizerseite (links) ist noch die Spindelbremse an-
geordnet, welche auf dasselbe Ausgleichgestinge
wirkt. Dle beiden seitlichen Wasserkisten fassen
81 cbm, doch ist durch ein Ueberfallrohr ein
geringerer Inhalt von 53t vorgesehen, um auf
kiirzeren Strecken mit leichterem Oberbau noch
verkehren zu konnen. Der riickwartige Kohlen-
kasten faft 3:43 cbm, entsprechend 27t Kohle.
Der Sandkasten am Kesselriicken hat wie alle
St.-E.-G. Lokomotiven Schneckenantrieb von Hand
fiir beide Fahrtrichtungen, jedenfalls die zuver-
lassigste Einrichtung. Die Kesselspeisung erfolgt
durch zwei nichtsaugende Friedmann-Injektoren.
Rechts Nr. 7, links Nr. 9 der Reihe SZ, deren
Druckrohre in einem gemeinsamen Speisekopf am
Kesselriicken miinden. Zu erwidhnen sind noch
ein Feuergewdlbe mit Registertiir zwecks Rauch-
verminderung und der Geschwindigkeitsmesser
von HaufRhilter fiir 50 km/St. zulissige Ge-
schwindigkeit. Diese 16 schmucken Lokomotiven
sind auf die Hauptknotenpunkte der ehemaligen
St.-E.-G. verteilt im Verschubdienst titig.

Daf} die Reihe 179 nach der Verstaatlichung
nicht mehr nachgeschafft wurde, liegt nicht blof
in der allgemeinen Auflassung der von den Privat-
bahnen beschafften Lokomotivtypen zwecks deren
allméhlicher Verminderung, sondern vielmehr in
dem Vorhandensein bereits bestehender gleich-
wertiger D Tenderlokomotiven der k. k. osterr.
Staatsbahnen. So hat bei gleichem Achsdruck die
Reihe 178 trotz kleinerem Kessel zufolge der
hoheren Dampfspannung und der Verbundwirkung
dieselbe Leistung bei gleich hoher zuldssiger
Geschwindigkeit.

1D l'enderlokomotiven sind auf Schweizer-
Bahnen und in deutschafrikanischen Kolonien
mehrfach in Verwendung. Steffan.
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Die schwedischen Kugellager fiir Eisenbahnbetriebe.

Nach einem Vortrage des Ingenieurs Harby Robertson in der Fachgruppe der Maschinen-Ingenieure des osterr.
Ingenieur- und Architektenvereines.

Die Kugellager sind schon seit lingerer Zeit
im Versuchsstadium bekannt gewesen und haben
zuerst hauptsédchlich im Fahrradbau eine grofde
Verbreitung erlangt, wobei sie sich als besonders
kraftsparend erwiesen. Auf Grund eingehender
wissenschaftlicher Untersuchungen von Professor
Stribeck in Berlin kam sodann das jetzige so-
genannte Ringlager mit Laufbahn sowohl in dem
aufleren wie inneren Ring in Gebrauch.

Es hatte die Nachteile mangelhafter Selbst-
regulierung und Einbauschwierigkeiten der Kugeln.
Erst dem jetzigen Generaldirektor der schwedischen
Kugellagerfabriken in Gothenburg (schwed. Gote-
borg)Ingenieur Sven Wingqvist ist es gelungen, diese
Schwierigkeiten zu beseitigen. Er erfand im Jahre
1907 das doppelreihige selbstregulierende Kugel-
lager, dessen Hauptvorteile folgende sind: 1. Zwei
Reihen Kugeln durch Koérbe getrennt, daher griofiere
Tragfahigkeit und grofite Sicherheit bei kleinen
Einbaumafien. 2. Leichte Einstellbarkeit zufolge
der Kugelform der Auflenschale, wodurch auch
eine gleichmifige Belastung beider Kugelreihen
gesichert ist. 3. Leichtes Ein- und Ausbringen der
Kugeln.

Der bedeutende Erfolg, den daher die S.K.F.-
Kugellager! auf den verschiedenen Industriege-
bieten erzielt haben, liel voraussetzen, dafd die-
selben ebenfalls fiir Eisenbahnbetrieb die gleichen
Vorteile bieten diirften. Die diesbeziiglichen Ver-
suche wurden durch die betreffenden Beho6rden
mit auflerordentlicher Vorsicht vorgenommen, was
ja ganz natiirlich ist, da jeder Zugunfall das
reisende Publikum trifft. Die bereits ausgefiihrten
Versuche haben jedoch voll bewiesen, daf} die
Kugellager nicht nur fiir den fraglichen Zweck
vollstandig betriebssicher sind, sondern daf} sie
auch bedeutende Vorteile bieten. Im Eisenbahn-
betriebe konnen Kugellager eine vielseitige Ver-
wendung finden. Zun#chst fiir alle Transmissio-
nen usw. in Eisenbahn-Reparaturwerkstitten, fiir
das rollende Verkehrsmaterial und auch fiir ver-
schiedene andere Anordnungen fiir Bahnbetrieb,
wie Transportwagen, Schiebebithnen, Draisinen,
Drehscheiben usw. Die Forderungen, welche man
an ein Kugellager stellt, das fiir Eisenbahnwagen
oder Lokomotiven bestimmt ist, sind #uflerst
streng. Die groflen Vorteile der Kugellager haben
freilich schon frither, besonders in Deutschland,
zu Versuchen Anlafl gegeben, sie fiir den Eisen-
bahnbetrieb zu verwenden, doch sind dieselben
nie zufriedenstellend ausgefallen. Es war den
Schwedischen Kugellagerfabriken vorbehalten, hier

! Die Aktiebolaget Svenska Kugellagerfabriken be-
schéftigt in ihrer groB angelegten Fabrik zu Gothenburg
2500 Arbeiter. Sie verarbeitet tidglich 13 t besten schwe-
dischen Stahles, ist mit vorziiglichen Laboratorien
und Priifanstalten ausgeriistet, und besitzt mehrere
Zweiganstalten sowie Vertretungen.

fir die Anwendung von Kugellagern eine Lanze
zu brechen.

Infolge der groflen Anzahl Kugeln, welche
in den Doppelreihenlagern enthalten sind, sowie
auch wegen der Kugelform des Auflenringes,
kann dieses Lager, ohne einer Ueberanstrengung
ausgesetzt zu werden, die Belastungen und Stoéfle,
welche sowohl seitlich wie lotrecht in einem
Eisenbahnlager vorkommen, aushalten. Hierzu
kommt noch, dafl das ausgezeichnete schwedische
Eisenmaterial, welches fiir Ringe und Kugeln der
S. K. F.-Lager zur Verwendung gelangt, ebenfalls
die Tragfahigkeit und Sicherheit dieser Lager
erhoht.

Haltbarkeit der S. K. F-Lager.

Bereits vor vier Jahren wurden S. K. F.-Kugel-
lager auf einem zweiachsigen Giiterwagen bei
einer finnldndischen Privatbahn eingebaut. Laut
Mitteilung derselben «bewadhrten sich die Kugel-
lager die ganze Zeit hindurch tadellos, ohne
warm zu laufen, sodafl sie bis jetzt keinerlei
Untersuchung bedurften und andauernd fehlerfrei
sind. Der Oelverbrauch war im Vergleich zu
einem gewdhnlichen Wagen bedeutend geringer,
so dafl man also eine grofle Ersparnis von
Schmiermaterialien erzielte. Die Unterhaltungs-
kosten fiir solche Kugellager auf Eisenbahnwagen
diirften sich demnach bedeutend geringer als die-
jenigen fiir gewohnliche Lager stellen».

Im September 1911 wurden S. K. F.-Kugel-
lager auf einem Drehgestellwagen der Karlstad—
Munkfors Eisenbahn eingebaut. Die mit diesem
Wagen ausgefithrten genauen Versuche fielen so
giinstig aus, dafl sich diese Bahn spiter fiir
weitere Kugellagerbestellungen entschlof. Es sind
nunmehr Kugellager auf zwei Benzinelektrischen
Motorwagen montiert, wovon der eine blof}
Kugellager auf einem Drehgestell und der andere
Kugellager auf beiden hatte, also ebenfalls auf
dem Antrieb-Drehgestell. Auflerdem sind zwei
Beiwagen mit Drehgestellen und ein Reserve-
wagen mit S. K. F.-Kugellagern versehen. Die
schwedischen Staatsbahnen haben S. K. F.-Kugel-
lager auf zwei Schlafwagen mit Drehgestellen
eingebaut, wovon der eine seit Marz 1913 und
der andere seit Mai 1913 im Betrieb ist. Sie
haben auflerdem Kugellager fiir weitere zwei
Schlafwagen erhalten, welche auf der Kontinent-
linie zwischen Stockholm und Berlin laufen, sowie
auch fiir verschiedene andere Wagen und Reserve-
achsen.

Die schwedischen Staatsbahnen stellen der-
zeit ebenfalls mit S. K. F.-Lagern Versuche auf
Lokomotiven an und sind solche bei den Lauf-
(Drehgestell)achsen und Tendern einer neulich fertig-
gestellten 2 C 1 Heildampf Vierzylinder Verbund
Schnellzuglokoniotive angebracht, wie spiter ge-
zeigt wird.



Die dinischen Staatsbahnen haben kiirzlich
Kugellager fiir zwei Personenwagen erhalten, ferner
haben auch einige Privatbahnen, sowohl schwedische
wie ausldndische, Probebestellungen gemacht.

Ersparnisse im Betrieb.

Die Vorteile, welche man durch Anwendung
von Kugellagern bei Eisenbahnwagen erzielt, sind
verschiedener Art. Zunachst kommt hier die
Zugkraftersparnis in Frage.

Die Vorteile beschranken sich jedoch nicht
allein auf die direkte Zugkraftersparnis, vielmehr
werden noch an-
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verringert wer-
den. Ein Warm-
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kommt nicht vor.

Die Unterhal-
tungskosten der
Lager werden be-
deutend vermin-
dert.Letzterestel-
len sich fiir die Gleitlager recht hoch, insbesondere
fir Personenwagen. Ein Drehgestellwagen z. B.,
welcher stdndig in durchgehenden Ziigen auf
lingeren Strecken im Betrieb ist, muf} dreimal
jahrlich nachgesehen werden. Eine solche Unter-
suchung erfordert, da® der Wagen einige Tage
aus dem Betrieb genommen wird, worauf er zur
Werkstitte gesandt wird, wo der Wagen und die
Drehgestelle gehoben werden, damit die Lager
herausgenommen und wieder auf die Achsen-
zapfen eingepafit werden konnen, und wo-
nach alles wieder zusammengefiigt und in Ord-
nung gebracht wird. Eine solche, dreimal jéahrlich
stattfindende Untersuchung kostet Zeit und Geld.
Durch die Anwendung von Kugellagern kénnen
diese besonderen Lagerrevisionen vermieden
werden und ein genaues Nachsehen der Lager
braucht nur dann stattzufinden, wenn der Wagen
fiir andere Reparaturen in die Werkstatte kommen
muf, so daf hierdurch eine bedeutende Ersparnis
erzielt wird.

Die Schmierung der Kugellager, welche
zwei- oder dreimal jahrlich zu erfolgen hat, kann
vorgenommen werden, ohne daf® man dafiir den
Wagen aus dem Betrieb zu nehmen hatte.

Abb. 1. Kugelachslager fiir die Drehgestellwagen der Karlstad—Munkfors-
Eisenbahn (Schweden).

Die Zugkraftersparnis, welche man durch
Kugellager erzielen kann, ist recht schwierig auf
theoretischem Wege festzustellen. Auf die Zug-
kraft wirken n@mlich verschiedene Faktoren ein,
welche alle, je nach den vorliegenden Verhilt-
nissen, bedeutend abweichen kénnen.

Genauere Ergebnisse diirften deshalb nur
durch ausfiihrliche, praktische Versuche gewonnen
werden konnen, wie sie im Jahre 1912 auf der
bereits oben erwdhnten Karlstad—Munkfors Eisen-
bahn vorgenommen wurden. Der Wagen hatte
wiahrend der Zeit
vom 4. Septem-

ber 1911 bis

20. Mai 1912
22961 km zu-
riickgelegt und
die  Kugellager
liefen nochtadel-
los, wobei der
Schmierdlver-
brauchbedeutend
geringer wie bei
Gleitlagern war.
Zwei vollig glei-
che Co-Wagen,
der eine mit Ku-
gellager auf der
halben Achszahl,
der andere ohne
Kugellager, wur-
den bis zu einem
1 vollstandig glei-
413 chen Achsdruck
belastet, worauf
jeder Wagen fir
sich auf gleicher
Strecke mittels benzinelektrischen Motorwagen
befordert wurde. Diese elektrischen Wagen diirften
wohl die vollkommensten Apparate zur Feststellung
der Zugkraft sein, so dafl eine etwaige Fehl-
rechnung '/, v. H. nicht iibersteigen diirfte.

Die hiebei erzielte Brennstoffersparnis von
7:63 v. H. driickt somit nicht den ganzen Gewinn
aus, welchen man durch Austausch von Gleit-
lagern gegen Kugellager erreichen kann, sondern
nur, welch grofle Ersparnis man durch Aus-
tausch der Hélfte der Lager erhielt, u. zw. der-
jenigen, welche weniger als das halbe Gewicht
des Zuges trugen. Man ist daher berechtigt, den
Schlufisatz zu ziehen, daf, falls alle Lager im
Zuge gegen S.K.F.-Lager ausgetauscht worden
wiren, die Ersparnis mehr wie den doppelten
Betrag ausgemacht hitte.

Die Kraftersparnis, welche durch Anwendung
von Kugellagern auf Eisenbahnwagen erreicht
werden kann, wird unter sonst gleichen Verhalt-
nissen auf horizontalen Strecken griéfler sein als
auf Steigungen. Der gesamte Kraftverbrauch wird
namlich in einer Steigung dadurch erhéht, daf
der Zug nicht nur gezogen, sondern auch ge-
hoben wird; auf letzteres konnen natiirlich die
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Kugellager nicht den geringsten Einflufl ausiiben,
weshalb man, selbst wenn die absolute Krafter-
sparnis in einer Steigung dieselbe wie auf einer
wagrechten Strecke ist, doch immer eine relativ,
d. h. prozentuell geringeren Gewinn erhdlt.

Abb. 4. Ansicht des Drehgestelles mit abgenommenen
Biichsendeckeln.

Diese Tatsache fithrt manchmal zu der ein-
seitigen Auffassung, dafl es weniger vorteilhaft
wire, Kugellager auf Eisenbahnen mit vielen und
schweren Steigungen anzuwenden, als auf einer
wagrechten Bahnstrecke.

Ein Vorteil der S. K. F.-Kugellager, der be-
sonders fiir Vorortziige, welche hiufig anhalten,
von Bedeutung ist, liegt in dem geringen Anla3-
widerstand. Wie bekannt, ist die sogenannte
Reibung aus der Ruhe bei gewdhnlichen Gleit-
lagern viel grofler als die danach eintretende
Gleitreibung. Mit den Kugellagern verhilt es sich
dagegen anders. Hier ist die Reibung bei der
Ingangsetzung nicht grofer als spiter wahrend
des Ganges, wodurch eine bedeutende Krafter-
sparnis beim Anlassen eines mit Kugellagern ver-
sehenen Zuges erzielt wird. Diese grofle Kraft-
ersparnis bei der Ingangsetzung ist ebenfalls fiir
Lénder mit kaltem Klima von gréfiter Bedeutung,
da bei strenger Kilte gewdhnliche Lagervorrich-
tungen mit Gleitlagern und Schmierkissen haufig
grole Schwierigkeiten und Verspatungen verur-
sachen. Wenn die Wagen blofl einige Stunden
still gestanden haben, kénnen namlich die Schmier-
kissen an den Zapfen festfrieren und so steif

werden, dafl viel Zeit und Kraft verloren geht,
um den Zug in Gang zu bringen. Dies kann bei
Kugellagern nicht eintreten.

Die schwedischen Kugellager-Kon-
struktionen.

Der zuerst mit Kugellagern versehene Dreh-
gestellwagen der Karlstad—Munkfors Eisenbahn
hatte ein Gesamtgewicht von 216 t oder pro
Achslager 27 t.

In jeder Lagerbiichse ist auflen ein grofieres
Lager Nr. 1316 und innen ein kleineres Lager
Nr. 1415 (siehe Abb. 1) eingebaut und zwar so, daf}
jedes Lager die Halfte der auf der Achse ruhenden
Belastung trigt. Es kommt somit auf jedes Kugel-
lager 135 t.

Wie aus der Abb. 1 hervorgeht, ist das eine
Lager, namlich das duflere, derart in die Lager-
biichse eingepafit dafl es eine feste Stiitze gegen
die Biichse auf beide Seiten erhdlt, wogegen das
innere Lager nicht seitlich gegen die Biichse
anliegt, damit das erstere Lager aufler seinem
Teil der Last allein alle seitlichen Beanspruchungen
aufnimmt, weshalb es auch kréftiger als das
innere Lager ist.

Beim Einpassen der Lager in die Biichsen
und auf die Achsen mufl darauf geachtet werden,
dafl dieselben nicht in der Biichse festklemmen,

sondern leicht eingepaft werden. Auf den Achsen
festsitzen, was teils durch
Inrenringe,

miissen sie
der

dagegen

leichtes Anpressen teils auch

Abb. 6. Radsatz mit Kugellager und abgenommener
Lagerbiichse.

durch seitliches Festsetzen mittels Mutter und
Hiilse, wie aus Abb. 1 ersichtlich, geschieht.

Das innere Lager Nr. 1316 ist fiir eine
Regel-Belastung von 27 t bei 300 Umdrehungen
i.d. Minute berechnet und hat in diesem Wagen
nur die Halfte der angegebenen Regel-Belastung



Abb. 8. Drehgestell-Schlafwagen der kgl. Schwedischen Staatsbahnen.

(Erste Ausfithrung mit Kugellager.)

Entfernung d. Drehzapfen 15 m
Radstand der Drehgestelle
Ganzer Radstand . :
Grofte Lange iiber Puffer

Anzahl d. Pldatze I. Klasse
24 » » » » L. »
174 » Leergewicht ausgeriistet .
210 »

Abb. 9. Ansicht des Drehgestelles der Abb. 8.

zu tragen. Das duflere Lager Nr. 1415 ist bei 300 Um-
drehungen i. d. Minute fiir eine Belastung von 42 t
berechnet, und nur deshalb muf hier eine grofere
Sicherheit vorgesehen werden, weil dieses Lager eben-
falls die Seitenstéfle aufnimmt. Die Kugelhalter sind
aus weichem Bessemerstahl ausgefiihrt.

Zwecks Anbringen von Kugellagern miissen die
Lagerhalse auf besondere Weise geformt werden, doch
ist die Bauart so ausgefithrt, dafl die gewdshn-
lichen Achsenzapfen im allgemeinen durch Abdrehen
die gewiinschte Form erhalten konnen. Die Lager-
biichse ist in zwei Hilften mit einem Deckel ausgefiihrt,
alles aus Martin-Stahlgufl. Die obere Hailfte, welche
kraftiger ausgefithrt ist, iibertragt die Belastung vom
Wagen auf das Kugellager und wird mittelst Gleit-
backen gefithrt. Der untere Teil der Biichse dient nur
als Oelbehidlter und Schutz fiir das Lager. Beim
Schmieren braucht nur der Deckel abgenommen zu

werden, das alte Oel wird entfernt und
neues Schmiermittel wird eingefiillt. Bei
Reinigung des Lagergehiduses mufd
ebenfalls der untere Teil der Biichse
entfernt werden.

Die Lagerbiichse ist so dicht wie
moglich zu halten, um dem Eindringen
von Sand und Staub vorzubeugen. Der
schwache Punkt ist hier natiirlich der
aminneren Ende der Biichse angebrachte
Packungsring. Der Ring ist nicht auf-
zuschneiden, sondern ganz aufzusetzen,
ehe man die Kugellager auf den Zapfen
anbringt. Ein guter, fester Filzring kann
jahrelang angewendet werden und das
mehrmalige Aufsetzen und Abnehmen
der Lagerbiichse gestatten, ohne sich
abzuniitzen.

Wenn man einen neuen Packungs-
ring aufsetzt, so soll derselbe schrig
oder auch hakenférmig abgeschnitten
werden, so dafl, selbst wenn die beiden
Héalften etwas von einander getrennt
werden, doch kein freier Raum zwischen
denselben entsteht. Die Erfahrung hat

bewiesen, wie wichtig es ist, die
Biichsen vollkommen dicht halten zu
;17 konnen. Zwei Wagen waren wiahrend
337t eines Jahres im Betrieb gewesen und

legten wihrend dieser Zeit ungefdahr

dieselben Strecken zuriick. Bei vor-
genommener Untersuchung stellte es sich
nachher heraus, dafl an einem Wagen
die Auflenringe etwas angegriffen waren. An
dem anderen Wagen konnte dagegen nicht
die geringste Spur von Abniitzung entdeckt
werden. Diese verschiedenen Ergebnisse
sind keiner anderen Ursache zuzuschreiben,
als dafl die Biichsen des einen Wagens
dichter als diejenigen des anderen Wagens
waren, im ersteren Falle also eingedrungene
Fremdkorper den nachweisbar geringen
Verschlei bewirkten. Um moglichst zu
verhindern, dafy Staub und Sand in die Kugel-
lager eindringen, ist es noch zu empfehlen,
als Schmiermittel ein geeignetes Starrfett

e
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Abb. 10. Drehgestell mit Kugelachslager fiir die
Schlafwagen der kgl. Schwedischen Staatsbahnen.
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Abb. 11. [Radsatz der Schwedischen Staatsbahnen | mit
eingebauten Kugellagern.

Abb. 12. Radsatz der Schwedischen Staatsbahnen mit
geoffneten Kugellagern.

zu verwenden, womit die ganze Biichse gefiillt wird.
Dieses diirfte sich vielleicht im Anfang etwas
teuerer als Mineraldl stellen, doch reicht anderer-
seits ein solches Schmiermittel viel ldnger aus
und kann die Wartung fiir Schmierung bedeu-
tend verringert werden.

Die Abbildungen 2—6 zeigen im Uebrigen die
Anwendung von Kugellagern auf diesen Wagen.

Abb. 2 zeigt einen Teil des Wagens; die Dreh-
gestelle mit den Vorderdeckeln der Lagerbiichsen
abgenommen, so dafl die Kugellager frei liegen.

Abb. 3 stellt ein Bild des Drehgestelles in
groflerem Mafistabe vor, und Abb. 4 ebenfalls,
jedoch mit abgenommenen Biichsendeckeln.

Abb. 5 zeigt die Wagenachse mit Réadern
und eingebauten Lagerbiichsen. Abb. 6 zeigt die-
selbe Achse, jedoch mit abgenommenen Lager-
biichsen, so dafl die Anordnung der Kugellager
auf dem Lagerhals sichtbar ist.

Die Anordnung von Kugellagern auf den
Wagen der schwedischen Staatsbahnen ist im
Groflen und Ganzen dieselbe wie hier oben be-
schrieben. Abb. 7 gibt ein Bild hiervon. Hier ist
jedoch die Unterbiichse mit einem Biigel festge-
halten, wodurch ein rascheres Aufsetzen und Ab-

Abb. 13. Radsatz der kgl. Schwedischen Staatsbahnen mit
zerlegtem Kugellager.

nehmen der Unterbiichse als bei der Konstruktion
mit gewdhnlichen Schrauben auf beiden Seiten
ermoglicht wird. Ferner ist die Biichse praktischer
Weise vollstandig auf der Vorderseite geschlossen
ohne Deckel. Fiir etwaige Schmierung und War-
tung der Kugellager kann die Unterbiichse leicht
entfernt werden.

Abb. 8 zeigt den ersten Wagen der schwe-
dischen Staatsbahnen, welcher mit Kugellagern
versehen wurde. Abb. 9 zeigt das Wagenende
mit untergefilgtem Drehgestell. Abb. 10 stellt das
Drehgestell vor. Abb. 11, 12 und 13 zeigen eine
Achse, teils mit aufgesetzten Lagerbiichsen, teils
mit abgenommenen Lagerbiichsen und auf dem
Lagerzapfen angebrachten Kugellagern, schlief3lich
noch mit dem Innenringe der Kugellager auf der
Achse und alle iibrigen Teile des Kugellagers, an
der Seite aufgestellt.

Wie schon oben erwihnt, haben die schwe-
dischen Staatsbahnen vor Kurzem ebenfalls Kugel-
lager in eine Lokomotive eingebaut.

Diese, in Abb. 14 wiedergegebene Lokomotive
gehort einer fiir Schweden vollstindig neuen
Type an, Litt. F. genannt, sie ist die grofite und
schwerste in ganz Skandinavien und gehort zu
den grofiten Europas. Das Dienstgewicht der
Lokomotive mit Tender betrigt 143 Tonnen. -

Die Anordnung der Kugellager auf den Achsen
geht aus Abb. 15 hervor. Die Anordnung von
Kugellagern ist jedoch nur bei den in Schweden
itblichen Lokomotiv-Drehgestellen und Schlepp-
achsen mit Auflenrahmen moglich, bei Innen-
rahmen jedoch unmdoglich, weil sie sonst zwei-
teilig eingebaut werden miifiten. Die Tenderlager
sind jedoch ohneweiters wie alle Wagenlager
dazu geeignet. Die Traglager bestehen aus zwei
Radiallagern Nr. 1324, welche symetrisch im
Verhaltnis zu der Angriffslinie der Last angebracht
sind, wodurch jedes Lager die Halfte der auf den
Achsenzapfen ruhenden Belastung von 6500 kg
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Abb. 14. 2 C 1 Heildampf-Vierzylinder-Verbund-Schnellzuglokomotive. Lit. F, der kgl. schwedischen Staatsbahnen.
Mit Rauchrohreniiberhitzer Patent Schmidt.
QGebaut von Nydqvist & Holm in Trollhdttan, ausgestellt in Malmé 1914.

Maschine.

Durchmesser der Hochdruck-Zylinder 420 mm
» » Niederdruck- » i 630 »
Querschnittsverhéltnis . Lo 1:225 —
Kolbenhub . . . e 660 mm
Laufraddurchmesser . e B e o e v o s 970 »
Treibraddurchmesser 1880 »
Schleppraddurchmesser . 1098 »
Radstand des Drehgestelles . 2100 »
» der Kuppelachsen . 3950 »

» » Schleppacheen 3200 »

» insgesamt ; 11.100 »
Kesselmitte ii. S. O. K. 2900 »
Gr. i. Kesseldurchmesser . . . 1700 »
160 Stiick Siederohre, Durchmesser . . 47,52 »
26 » Rauchrohre Durchmesser . 122/131 »
Lichte Rohrlange P e om e .o 5300 »
Dampfdruck . . . . . . . . . . . 13 kg
Rostflache : . e 36 qm
f. Heizflache der FLuerbuchse . 123 »
f. » » Kesselrohre 1780 »
f. Verdampfungs-Heizflache . 1903 »
f. Ueberhitzer- » ; 567 »
f. Gesamt- » 2470 »

zu tragen hat, somit auf jedes 3250 kg entfillt.
Da diese Lager bei einer Betriebsgeschwindigkeit
von 500 Umdrehungen pro Minute, entsprechend
o0 90 km/St. Fahrgeschwindigkeit fiir eine Regel-
Belastung von 6600 kg bestimmt sind, geht
hieraus hervor, daf} die Sicherheit recht grof} ist.

Der Durchmesser des einen Lagers ist etwas
kleiner, um den Einbau zu erleichtern.

In diesem Falle hat man sich nicht darauf
verlassen, daf} die Traglager allein alle seitlichen
Beanspruchungen aufnehmen, es ist vielmehr ein
besonderes Achsiallager hierfiir vorgesehen.

Diese neue Lokomotive soll einen Wagenzug
von 360 t Gewicht (500 t einschlieflich Loko-
motive und Tender) mit einer Geschwindigkeit
von 60 km/St. im Beharrungszustande iiber an-
haltende Steigungen von 1:100 beférdern, was
einer Leistung von 1900 PS. entspricht. lhre grofSte
zuldssige, bei Probefahrten anstandslos erreichte
Fahrgeschwindigkeit betriagt 127 km/St.

Nach der amerikanischen Pacificbhauart er-
hielt sie einen langen Kessel mit breiter Feuer-
biichse iiber der Schleppachse hinter den Kuppel-
rddern, daher lange Siederohre (5300 mm) und
eine lange Rauchkammer. Der Kessel liegt 2900 mm
. S. 0, so dafl eine tiefe Feuerbiichse erzielt

Leergewicht . 793 t
Dienstgewicht . 878 »
Treibgewicht . 480 »
Schlenendruck der 1 Achse 119 »
» » 2. » s = 8 om ° @ 126 »
» » 3. » § o a iw e 160 »
» » 4. » § & % & @ 160 »
» » 5 » . L. 160 »
» 6. e @ & n & 153 »
0 48 p. d? l
Zugkraft 2 ) o oL 87 »
Grolte zulassige Geschwmdlgken 127 km/St.
Tender.
Raddurchmesser .. 970 mm
Ganzer Radstand . 5400 »
Wasser-Vorrat . 250 t
Kohlen-Vorrat . 65 »
Leergewicht . 235 »
Dienstgewicht . oL 570 »
Lokomotive,
Radstand . . . 182 m
Ganze Lange iiber Puffer 21315 »
Dienstgewicht . . 142:8 t

werden konnte. Um den Schwerpunkt vorzulegen,
sind die Feuerbiichswande sehr stark geneigt
ausgefithrt. Der Rahmen fiir die Kuppelriader ist
wegen einer auf 15t berechneten Gewichts-
ersparnis aus 30 mm starken Platten zusammen-
gesetzt, wahrend bekanntlich die vorhergehenden
2B1'und 2 C? Typen Barrenrahmen aus Stahlguf}
aufwiesen. Gleich diesen Maschinen erhielten
auch hier die Lauf- und Schleppriader aufien-
liegende Rahmen. Das Drehgestell hat 50 mm
Seitenspiel aus der Mittellage, die bogenliufige
Schleppachse jederseits 55 mm, ihre Riickstellung
erfolgt durch Keilflaichen in 1:10 Neigung. Der
Dampfdruck mit 13 Atm. ist verhiltnismaRig
gering, um den Kessel zu schonen. Die vier
Dampfzylinder liegen unter 1:9 geneigt in einer
gemeinsamen Querebene an der Rauchkammer.
Die Hochdruckzylinder sind innen, die Niederdruck-
zylinder aufien; die aufienliegende Steuerung nach
Heusinger-Walschaert wirkt auf einen langen
Rohrschieber von 260 mm Durchmesser, der
mittels gekreuzter Kanile beide Dampfzylinder

! Siehe «Die Lokomotive», Jahrgang 1908, Seite 141,
mit 3 Abbildungen.

* Siehe «Die Lokomotive», Jahrgang 1912, Seite 89.
mit 3 Abbildungen.
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Abb. 15. Laufachs-Kugellager fiir die 2 C 1
Heifdampf-Pacific-Schnellzug-Lokomotiven. Lit. F.
der kgl. Schwedischen Staatsbahnen.

den Hochdruckzylindern werden wie
sonst auch vielfach gebriauchlich zum
- Anfahren mit Frischdampf fiir den
Verbinder beniitzt. Auf den Schieber-
kasten sind kombinierte Luftsauge- und
Sicherheitsventile angeordnet, welche

australischen Staatsbahnen.

einer Seite derart gemeinsam steuert, dafl der
tiberhitzte Dampf in der Mitte zustromt und die
Ausstromung ganz auflen bei den Deckeln erfolgt,
wodurch die Stopfbiichsen entfallen und ein guter
Wiarmeschutz erzielt wird. Die Fiihrungslineale
sind eingleisig, die Kuppelstangenkopfe blof}
ausgebiichst. Die Druckausgleichhiahne zwischen

A AN

Abb. 16. Drehscheibenzapfen mit schwedischem Kugellag-er fiir die

fiir 775 Atm. Verbinderdruck eingestellt
sind. Die Schmierung der Kolben erfolgt
durch zwei Schmierpressen, Bauart
Dicker & Werneburg. Die Lokomotive
ist mit Windschneiden an der Rauch-
2l kammer und am Fiithrerhaus versehen.
|| Der Langkessel einschliefllich Rauch-
; kammer ist mit oxydiertem Eisenblech
| (sogenanntem russischen Glanzblech)
! bekleidet.
[ Das Fithrerhaus ist allseitig, auch
j gegen die Tenderwand geschlossen, um
bei dem rauhen nordischen Klima
Schutz zu bieten. Der Sandkasten ist
unter einer gemeinsamen Verschalung
mit dem Dampfdom angeordnet, wie es in neuerer
Zeit vielfach Gebrauch ist.

Der 4 achsige Tender lauft auf 2 Dreh-
gestellen, er ist dhnlich der bisherigen Ausfithrung,
wobei jedoch der Wasservorrat von 20 auf 25 t
erhoht wurde. Der Boden des Tenders ist halb-
zylindrisch und durch zahlreiche Schwallbleche




versteift. Wie bereits erwahnt, sind die
Radsatze gleich jenem des Drehge-
stelles und mit Kugellager ausgeriistet,
Der grofiten Fahrgeschwindigkeit von
127 km/St. entspricht eine minutliche
Drehzahl von 695 bei diesen Rddern, |
was auch anstandslos erreicht wurde. ||
Mit der erwahnten Zugbelastung von
insgesamt 500 t reicht der Wasser-
vorrat fiir die 182 km lange Bahn-
strecke Malmé—Alfvesta aus.

Verschiedene Verwendungs-
gebiete filr Kugellager.

S. K. F.-Kugellager konnen auch
noch auf Draisinen, Bahnmeisterwagen,
Schiebebithnen, Giiter- und anderen
Transportwagen mit groflern Vorteil
angewandt werden. Insbesondere fiir
solche, welche mittelst Handkraft
befordert werden, ist ein leichter Gang
von groflem Wert, da hiedurch die oft
sehr anstrengende Arbeit des Personals
erleichtert und sogar in gewissen
Fallen eine Verminderung in der Anzahl des
Personals erméglichen wird. Es ist bekannt, daf}
Straflenbahnwagen mit Kugellager sehr leicht von
einem Mann in Gang gesetzt werden konnen.

Auch fiir Drehscheiben kommen Kugellager
mehr und mehr zur Anwendung.

Nebenstehende Abb. 16 zeigt eine Anordnung,
von welcher eine ziemlich grofle Anzahl fiir die
australischen Staatseisenbahnen ausgefiihrt ist.
Nach den wiederholten Bestellungen zu urteilen,
sind diese zu ihrer grofiten Zufriedenheit aus-
gefallen.

Abb. 17. Drehscheibenzapfen mit Kugellager.

Eine @hnliche Konstruktion, welche fiir eine

andere Eisenbahn ausgefiihrt wurde, geht aus
Abb. 17 hervor.
Beide Konstruktionen gleichen sich darin,

daf} die Drehscheiben auf doppelten Kugelreihen
ruhen, um zu verhindern, dafl der Lagerdurch-
messer zu grofl werden mufl. Die kippende Be-
wegung wird mittelst eines gewdhnlichen sphié-
rischen Zapfens bewirkt, wogegen die drehende
Bewegung mittelst Kugellager erreicht wird. Das
Kugellager ist so ausgefithrt, daf} sich der Druck
stets auf alle Kugeln gleichmaflig verteilt.

Alte 2 B Schnellzuglokomotive der franzésischen Ostbahn.
Mit 1 Abbildung.

Wie aus den wiederholten Veroffentlichungen
unserer Zeitschrift bekannt sein diirfte, ist die
franzosische Ostbahn die einzige Bahn Frank-
reichs, die noch keine 2 C1 Pacific-Schnellzug-
lokomotiven besitzt, sondern mit ihren schweren
2 C HeiRdampt- Vierzylinder -Verbund-Schnellzug-
lokomotiven bei guter Preflkohlenfeuerung das
Auslangen findet; sie steht in dieser Hinsicht in
Uebereinstimmung mit den preuflischen und
séchsischen Staatsbahnen. Dieses Bestreben, mit
einfachen Lokomotivformen maoglichst lang auszu-
kommen, 43t sich beiderOstbahn aneiner 2BSchnell-
zuglokomotive recht anschaulich verfolgen.

Seit dem Jahre 1852 wurden 2 A Crampton-
Lokomotiven* fiir den Schnellzugverkehr in Be-
trieb genommen, 37 Stiick, die noch zu Anfang
des 20. Jahrhunderts in grofler Zahl auf Neben-
linien tidtig waren und die grofite Lebensdauer

* Siehe F. Gaiser «Die Crampton-Lokomotive» 1909,
Seite 24 ff.

aller Cramptons aufwiesen. Vom Jahre 1876 ab
wurden allméhlich 62 Stiick 1B Schnellzug-
lokomotiven in Verkehr gebracht, bis im Jahre
1889, vor der Pariser Weltausstellung, zur 2 B-
Bauart iibergegangen wurde. Sie war durch die
Scheu vor hoher Kessellage gekennzeichnet und
mufite daher auch eine tiefe durchhingende
Feuerbiichse erhalten, wozu der Kuppelradstand
auf 3 m gebracht wurde. Innerhalb der Treib-
rader von 2090 mm Durchmesser wurde der
Langkessel mit dem grofiten zuldssigen Durchmesser
von 1200 mm ausgefiihrt, welches Maf} eigentlich
blofd durch die Stehkesselverbindung beschriankt ist.
Jeder der 3 Kesselschitsse wurde durch einen
groflen Stutzen mit dem langen Oberkessel von
800 mm lichter Weite verbunden. Die Feuer-
biichse von 2380 mm lichter Lange und 844 mm
Tiefe am Kesselbauch auflen hat geneigten Mantel-
ring und Tiirwand. Die Feuerbiichse umschlief3t
beide Kessel derart, daf} die gewellte Boxdecke
im Mittel der beiden Kesselschiisse liegt, so daf}



— 60 —

der untere Kessel stets voll mit Wasser ist und
daher auch ganz voll mit 304 Siederohre von
40 mm lichter Weite. Der Oberkessel enthilt
den Dampfraum und damit zugleich auch den
Wasserspiegel, der mgglichst grofl zu halten ist;
es mufd sonach stets so gespeist werden, daf
der Wasserspiegel sich womoglich der Mitte
ndhert, da sonst ein heftiges Ueberreiflen statt-

damit der Antrieb der letzten Achse gegeben war.
Drehgestelle mit Auflenrahmen finden sich bei
den meisten franzésischen 2B, 2B1 und
2 C Vierzylinder-Verbund-Schnellzuglokomotiven.
Die notwendig schwerer gewordenen Treibstangen
glaubte man durch die Zylinderlage in der Nihe
des Maschinenschwerpunktes ausgeglichen zu
haben. Die Stephenson-Steuerung arbeitete auf

2 B Schnelizuglokomotive der franzosischen Ostbahn, Bestand-Nr.” 801—840.

Qebaut von der Bahnwerkstdtte zu Epernay 1889 -1896.

Zylinderdurchmesser . 470 mm
Kolbenhub 660 »
Laufraddurchmesser 1060 »
Treibraddurchmesser 2090 »
Drehgestell-Radstand 1900 »
l(uppel » 3000 »
Ganzer 7450 »
Kesselmitte ii. S -0.. 2064° »
Grofdter i. Kesseldurchmesser 1200 »
Dampfspannung : 12 Atm.
Rostfldche 242 qm
304 Siederohre, Durchmesser a. 40 mm
Lichte Lange derselben ; 4300 »

findet. Darin liegt teilweise die Schwiche der
ganzen Bauart Flaman, denn man kann sich leicht
iiberzeugen, daf} fiir 164 gqm Kesselheizfliche die
Verdampfungsoberfliche kaum zwei Drittel der
sonst hiezu notwendigen und iiblichen erreicht.
Fast ganz die gleichen Verhiltnisse zeigten sich
bei der dlteren Bauart der Kessel mit Wasser-
rohrfeuerbiichse Bauart Brotan!, wie Reihe 174
der k. k. osterr. Staatsbahnen. Die Feuerbiichse
selbst enthielt ungewdhnlich grofie ebene Flachen,
die durch Eckbleche Liangs- und Queranker unter
erheblichem Gewichtsaufwande versteift werden
mufdten. Ueberdies enthielt die Feuerbiichse einen
Ten-Brinksieder, wie sie damals auf vielen fran-
zbsischen Bahnen im Gebrauch standen. Der
Dampfdom auf der Feuerbiichse dient zur Dampf-
entnahme, wéahrend der Regler ganz vorne auf-
gesetzt ist. Das Drehgestell erhielt Auflenrahmen,
womit die Zylinderlage hinter demselben und

! Siehe «Die Lokomotive», Jahigang 1907, Seite 71,
mit 7 Abbildungen.

f. Feuerbiichs-Heizfldche 1361 gm
» Siederohr- » 14666 »
» Gesamt- » . 16027 »
Leergewicht . .o 50937 t
Dienstgewicht . 568 »
Treibgewicht .o 334 »
Schienendruck der 1. Achse o 2 117 »
» » 2. » o & @ m 117 »
» » 3, » I 167 »
» » 4 » T 167 »
Grofdte Lange i m 8 @ m & ® s 10573 mm
» H6éhe. . . . ., 4200 »

Trick-Flachschieber, die Westinghouse Druckluft-
bremse wirkt einklétzig von auflen auf die
Kuppel- und Treibrider. Bemerkenswert ist fiir
diese Zeit schon der sehr hohe Achsdruck von
167 t, der gegenwirtig bei den 2 C Schnellzug-
lokomotiven bereits auf 177 t gestiegen ist. Der
dreiachsige Tender mit 3900 mm Radstand fafdt
20 cbm Wasser und 6t Kohle bei 183 t Leer-
und 44'3 t Dienstgewicht. Insgesamt sind 40 Stiiek
dieser Lokomotiven in den Jahren 1889—1896,
samtlich von der Bahnwerkstatte zu Epernay ge-
baut, in Dienst gekommen, welche heute wohl
keine Schnellziige mehr auf Hauptlinien beférdern,
aber immerhin im schweren beschleunigten Per-
sonenzugdienste und fiir Schnellziige auf Neben-
bahnen noch gut verwendbar sind. Noch sei er-
wiahnt, dafl der Flamankessel auch auf einer alten
2 A Cramptonlokomotive noch nachtrédglich ein-
gebaut wurde, welche bei Vergleichsfahrten die
hochste Geschwindigkeit Frankreichs erreichte,

St.
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Die geschichtlichen Lokomotiven der k. k.
oOsterr.Staatsbahnen von Ing. Hermann R. v. Littrow.
Sonderabdruck aus der Zeitschrift des Oesterr.
Ingenieur- und Architektenvereines.1914.Nr. 38 — 44,
Wien 1914.Verlag fiir Fachliteratur G.m.b. H.inWien,
I, Eschenbachgasse 9. Zu beziehen auch durch
Gebriidder Suschitzky, Buchhandlung, Wien X,
Favoritenstrale 57. Mit 150 Abbildungen auf
44 Kunstdruckpapierseiten im Format 3415 cm.
Preis 3 Kronen.

Seit der Eroffnung der osterreichischen Dampf-
eisenbahn (Wien—Wagram) 1838 sind mehr als 77 Jahre
vergangen, wahrend welcher der Lokomotivbau eine un-
geahnte Entwicklung genommen hat. Der osterreichische
Lokomotivbau ist schon frithzeitig selbstindig geworden
und nimmt heute eine fithrende Stelle ein. Seine Geschichte
ist in kurzem Umrisse bereits von Dr. Ing. h. ¢. Golsdorf,
k. k. Sektions-Chef im Eisenbahnministerium, in der «Ge-
schichte der Eisenbahnen der ésterr.-ung. Monarchie» dar-
gestelltworden. Bei dem geringen Raum, der dieser Arbei zur
Verfiigung stand, konnten naturgemag nur die markantesten
Erscheinungen festgehalten werden. Ueber die Lokomotiv-
geschichte Oesterreichs hat auch der friihere Maschinen-
direktor der Siidbahn Hofrat L. A. Gélsdorf in unseren
«Beitragen zur Lokomotivgeschichte» hochst wertvolle
Untersuchungen verdffentlicht. Mit seinem allzu frithen
Hinscheiden ist der letzte hervorragende Fachmann
Oesterreichs  dahingegangen, der noch die alten
Maschinen entweder selbst kannte oder aus den Mit-
teilungen seiner Zeitgenossen  dariiber Aufschlufl
wufite. Mit der Verstaatlichung der meisten osterr.
Privatbahnen sind soviele alte Maschinen in den
Besitz der k. k. osterr. Staatsbahnen iibergegangen,
daf die groBte Anzahl davon bald ausgeschieden wurde.
Es lag nun die Gefahr nahe, daf diese Lokomotiven,
wie einst soviele andere, unbeachtet entschwinden. Da

hat nun der Hofrat im k. k. Eisenbahnministerium, -

o
g

Hermann Ritter v. Littrow, sich der miihevollen Arbeit

unterzogen, alle bislang abgebrochenen Lokomotiven der 4
k . k. 8sterr. Staatsbalnen, systematisch geordnet und gut

abgebildet zusammenzustellen. Unter Mithilfe der dem
Verfasser ob seiner Stellung zuginglichen Amtsbehelfe
und allen in Betracht kommenden Lokomotivfabriken
bietet er ein liickenloses Bild einer grofien Bahnver-
waltung, wobei etwa 1320 Lokomotiven in 187 Loko-
motivtypen bei etwa 41 fritheren Eisenbahnverwaltungen
in Betracht kamen. Auch von unserer Zeitschrift sind
einzelne wertvolle, noch sonst nirgends veréffentlichte
Abbildungen aufgenommen worden, wie die «Wien—
Raab», «Combermere», u. a. m. Der zu den 150 Ab-
bildungen gehirige Text hitte den 5fachen Umfang er-
reichen konnen, wenn der Verfasser sich nicht allzu-
grofler, oft betriibender Kiirze befleiligt hitte. Er verweist
jedoch auf zwei umfangreiche Zusammenstellungen, welche
teils nach Bahnen geordnet teils nach Bauarten, mit
Hauptabmessungen alles Wissenswerte enthalten; auf
diese Art muff zu den Nummern der Abbildungen darin
nachgeschlagen werden, wozu iiberdies etwa 230 FufR-
noten weitere Aufschliisse geben. Sachlich geht der Ver-
fasser von der Anzahl der Kuppelachsen aus, beschreibt
daher zunichst 1A, A1, 1A1 und 2A Lokomotiven,
anschliefend die einzige 1 AA Lokomotive Oesterreichs,
die englische «Combermere». Nun folgen der Reihe nach
1B, 2B und B1 Lokomotiven; leider sind von letzteren
weder die B1 Schnellzuglokomotive der Karl Ludwig-
bahn, noch die Reihe 389 der ehemaligen Oe. N. W.-B.
in Abbildungen vertreten, wie ja solche iiberhaupt sehr
schwer zu beschaffen sind; unter den abgebrochenen
2B Lokomotiven finden wir den «Rittinger» von der
Oe. N. W.-B., der 1873 in Wien ausgestellt war, wihrend
die erste Ausfithrung fiir die Stidbahn noch vor dem Ab-
bruche steht. Von den Engerth-Lokomotiven laufen
noch mehrere B3 von der ehemaligen St. E.-G. als Reihe

14 der k. k. St.-B., sowie noch einige C2 auf der Busch-
téhrader-Bahn.Von denvielenverschiedenen CBauarten, die
insbesondere nach Bauart Hall in Oesterreich vor-
herschten, finden sich alle in Bildern vertreten,
schlieBlich die ihrer Zeit weit vorausgeeilten 1 C Loko-
motiven, Reihe 28 von Krauf & Comp., die nunmehr
ganzlich abgebrochen sind. Die gleichzeitig vom
selben Werk gelieferte D Tenderlokomotive, Reihe 78,
hat das gleiche Schicksal geteilt, nach dem sie eine zeit-
lang mit Hilfstender bei Triest im Verkehr stand. Dafl auch
die «Wien—Raab» in ihren mannigfachen Wandlungen
bis heute auf Grund unserer Veréffentlichungen in Wort
und Bild vorgefiihrt wurde, ist wohl selbstverstindlich ;
anschlielend folgt die D2 Tendeilokomotive der Arl-
bergbahn, die als solche verfehlt war und nur zwei Aus-
fihrungen erreichte. Dafl bei einem so gewaltig an
Zeit und Raum ausgeteilten Stoffe nicht mehr Druck-
und Sachfehler unterlaufen, ist erkldrlich, sie sind
aber nirgends storend und nur fiir die wenigsten Leser von
Belang, so beziehen sie sich teilweise auf die Wiederver-
wendung bahndamtlich verkaufter Lokomotiven an Privat-
bahnen oder Industriewerken, zum Teil auf den Lo-
komotivbau im ungarischen Eisenwerk zu Reschitza
u. dgl. Ein Nachtrag und Fehlerverzeichnis ist in Vor-
bereitung. Gestreift sind auch die Anfinge der Verbund-
lokomotiven in Oesterreich, ebenso die vorherrschenden
Grundsidtze beim Lokomotivbau der einzelnen Bahnen.
Konstruktive Details konnten natiirlich hier nicht ge-
boten werden, doch ist viel Hinweis darauf enthaiten.
Ueberblicken wir das ganze Werk, so kiénnen wir nur
den Bienenfleil des Verfassers bewundern, der uns hier
auf so knappem Raume, fast ein halbes Jahrhundert
Osterreichischen Lokomotivbaues an Hand von sonst
unzuginglichen Behelfen, geboten hat, ein Werk, das fiir
immer als grundlegend betrachtet werden mufl. Jeder
Freund der Lokomotivgeschichte wird dieses Heft be-
sitzen miissen, das eine Liicke in der dsterreichischen
Lokomotivgeschichte ausfiillt. Druck und Ausstattung
sind dem Zweck entsprechend als vorziiglich zu nennen,
so dafl wir diese Veréffentlichung auf das Angelegent-
lichste zur Beschaffung empfehlen kénnen, umsomehr,
als der Preis hiefiir angemessen ist. St.

Die Vorschriften iiber die Beférderung von
- Schiel- und Sprengmitteln sowie Munition auf
den Osterreichischen Eisenbahnen. Zusammen-
gestellt von Theodor Freiherrn v.Rinaldini. Heft 104
“der Handausgabe der 6sterreichischen Gesetze und
Verordnungen. 324 Seiten im Format 11X17 cm,
Preis geheftet 2:50 K. Wien 1914. Druck und
Verlag der k. k. Hof- und Staatsdruckerei.

Ein {iberaus schwieriges Gebiet des Eisenbahn-
betriebes bietet die Beforderung von Munition und Ex-
plosivstoffen. Sie sind in allen Staaten, jedoch nach
verschiedenen, abweichenden Grundsitzen, nur aus-
nahmsweise zur Beférderung zugelassen. Ihre Nichtbe-
folgung oder der Mangel einschligiger Bestimmungen
kann gewaltige Schiden hervorbringen. Das Land der
unbegrenzten Moglichkeiten, Amerika, hat, erst durch
zahlreiche Ungliicksfdile veranlalt, diesen Schaden be-
hoben und anerkennenswerte Schritte zur Verhiitung
getan. Es diirfte wenig bekannt sein, daf auch die
Knallsignale der Eisenbahnen unter der amtlichen Be-
zeichnung «Petarden fiir Knallhaltesignale» den strengen
Versendungsfortschritten unterliegen. Das vorliegende
Handbuch kann als unentbehrliches Nachschlagewerk
allen Eisenbahn-Angestellten auf das angelegentlichste
empfohlen werden.

Sven Hedin «Ein Volk in Waffen». 192
Seiten, im Format 19X13 c¢m mit 32 Abbildungen
(26 Photographien, 6 Zeichnungen). Feldpost-
ausgabe 1 Mk. = 1-30 K. Leipzig, F. A. Brockhaus.

Der beriihmte schwedische Forscher schildert darin
«die groBten Eindriicke seines Lebens», wie er sie an
der deutschen Westfront, als Gast im Hauptquartier des
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Kaisers, auf den blutgetrankten Schlachtfeldern, in den
Schiitzengrdben und Biwaks, in den von deutschen
Truppen besetzten Gebieten Belgiens und Frankreichs
im September und Oktober vorigen Jahres erlebt hat.
Dieses Buch Hedins ist ein Hohes Lied auf den deut-
schen ldealismus, auf deutsche Tapferkeit und Mensch-
lichkeit, auf deutsche Tatkraft und deutsche Ueberlegen-
heit — zugleich eine Jubelouvertiire zum Sieg unserer
gerechten Sache. von dem kein Deutscher felsenfester
lberzeugt sein kann als dieser Schwede. Es ist den
deutschen Soldaten gewidmet, es soll sie erfreuen und
erheben, es soll ihnen ins Feld gesandt werden und in
Ruhepausen des Kampfes, selbst in den Schiitzengriben
bei jedem unserer Helden die Flamme patriotischer Be-
geisterung immer aufs neue entfachen. Es soll von
Jjedem Angehdrigen eines deutschen oder dsterreichischen
Kriegers gelesen werden und ihn stolz machen auf die
unvergleichlichen Leistungen der Verbiindeten.

Den Reichtum an Kriegsbildern, den Hedin in
diesem Buch an unseren Augen voriibergleiteu 1483t, be-
zeichnet folgende Auswahl der 51 Kapiteliiberschriften :
Kriegsbilder auf der Fahrt. — Im Hauptquartier. — Der
Kaiser. — Beim Kronprinzen. — Im Schrapnellfeuer. —
Die «Brummer» bei Eclisfontaine. Sturm auf Va-
rennes. — Das Feldlazarett in der Kirche von Romagne.

KLEINE NACHRICHTEN.

Zehnjdhriges Inhaltsverzeichnis unserer
Zeitschrift, umfassend die Jahrginge 1904 —1913.
Die Erlauterung der Abkiirzungen findet sich am
Titelkopf der 4 Seiten umfassenden Uebersicht,
welche getrennt eingebunden werden kann.
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Infolge Raummangels konnten nur knapp
zwei Drittel aller besprochenen Lokomotiven
Aufnahme finden, womit die weniger beachtens-
werten, meist auslandischen Maschinen ausschieden.
Auch ist nur die ausfithrl’chste Beschreibung
angegeben, obzwar manche Lokomotiven wieder-

— Ein Brief an den Kaiser. — Die Eisenbahn im Kriege
— «Barbarische» Justiz. — Der Krieg in der Luft. —
Deutsches Sanitdtswesen im Felde. — Die Feldtelephon-
station. — Am Scherenfernrohr. — Feldgottesdienst. —
«Vandalismus». — Antwerpen einen Tag nach seinem
Fall. - Lowen. — Das Bombardement von Ostende. —
An der Front bei Lille. -=- Im Schiitzengraben. — Aller-
seelen. — Kronprinz Rupprecht von Bayern. — Tommy
Atkins in Gefangenschatt. — Die englische Liige, usw.
Wir haben bereits in unserem Leitaufsatze im Jinner-
heft 1915 nachgewiesen, wie Englands Neid auf die
emporstrebende deutsche Industrie «um 5 Milliarden
Handelsinteressen den groten Krieg der Weltgeschichte»
regelrecht vorbereitete und aus demselben Grunde Japan
dazu gedungen hat, «Tsingtau, die deutsche Pest Chinas»
meuchlerisch zu iiberfallen. Hedins «Ein Volk in Waffen»
ist aber nicht nur die politische Tat eines tapferen
«Neutralen», bestimmt, die auslidndischen, besonders
englischen Liigenfestungen in die Luft zu sprengen,
sondern auch ein literarisches Meisterwerk, in dem sich
der Schriftsteller Hedin selbst iibertroffen hat. Aus
diesen Griinden und bei dem billigen Preise konnen
wir, das 192 Seiten starke, mit 32 lllustrationen, Photo-
graphien und einigen Zeichnungen, geschmiickte Buch
unsern Lesern warmstens empfehlen.

holt in anderem Zusammenhange vorkamen.
Raummangels muf3te noch knapp vor Drucklegung
der vorstehende Abschnitt, «Asien» betreffend,
ausgeschieden werden und hier Platz finden.
Noch sei erwahnt, dafl die beiden preufischen
E Lokomotiven fiir die Bergwerke in Zabrze heute
nach Kreis und Stadt Hindenburg, O. S. zu
bezeichnen wiren, welchen Namen diese Stadt zu
Ehren des genialen Feldherrn angenommen hat.

Anwendung des Gegendampfes zur Brem-
sung im Personenzugdienst nebenbahnihnlicher
Kleinbahnen. Der preufische Eisenbahnminister
hat den Verein Deutscher Stralenbahn- und
Kleinbahnverwaltungen auf seinen Antrag, daf
bei den im Personenzugdienst der nebenbahn-
ahnlichen Kleinbahnen verwendeten Lokomotiven
Gegendampf als mechanisch wirkende Bremse im
Sinne der Vorschrift des § 20, Abs. 4, der Bau-
und Betriebsvorschriften fiir nebenbahnahnliche
Kleinbahnen mit Maschinenbetrieb vom 15.Janner
1914 anerkannt werden moge, dahin beschieden,
dafl er diesem Antrag nicht zu entsprechen ver-
moge. Indessen wiirde, sofern nicht besondere
Verhiltnisse vorliegen, nichts einzuwenden sein,
wenn die Eisenbahnaufsichtsbehdrden in Gemaf3-
heit des Satzes 2 in Ziffer 4 des § 20 Ausnahmen
fiir solche Dampflokomotiven gestatteten, bei
denen eine hohere Fahrgeschwindigkeit als 40 km
in der Stunde nicht zuldssig ist, weil immerhin
die Moglichkeit bestehe, besonders in Gefahr-
fallen neben der Handbremse auch den Gegen-
dampf zu Hilfe zu nehmen und eine bremsende
Wirkung damit auszuiiben.

Ausbesserung der Lokomotivzylinder mit
Beton. Kiirzlich wurde in die Werkstatt der
Chesapeake- und Ohiobahn eine Lokomotive ein-
geliefert, deren Zylinder einen Rif3 von 80 mm
Lange aufwies. Seine ortliche Lage machte ein
Schweiflen unmoglich. Versuchsweise wurde der



Schaden folgendermafien beseitigt: In die Wandung
des Hohlraumes neben dem Schieberkasten wurden
beiderseits Locher gebohrt. Durch diese wurden
ungefahr 2 Schubkarren Zementmaortel aus gleichen
Teilen Sand und Zement eingepreit. Die Mortel-
masse fiillte den Hohlraum aus und war auch in
den Rif} eingedrungen. Die Maschine wurde nach
5 Tagen wieder dem Betrieb {ibergeben und nach
10 Monaten in die Werkstatt eingeliefert. Hier
zeigte sich, daf} die Ausbesserung sehr gut ge-
halten hatte und noch lange halten wiirde.

Starke Hitzeentwicklung in einem Eisen-
bahntunnel und deren Ursachen. Bei der Be-
forderung eines Giiterzuges von H. nach H. in
dem 1087 m langen eingleisigen Tunnel zwischen
diesen beiden Bahnhoéfen ereignete sich ein Un-
fall, iiber den der amtliche Bericht der beteiligten
Eisenbahndirektion folgendermafien lautet: Der
Giiterzug war ausgelastet und hatte eine G5 als
Zuglokomotive und eine T 12 als Vorspann-
lokomotive. Auf der Vorspannlokomotive wurde
mehr mit Koks gefeuert, wihrend das Feuer der
Zuglokomotive vorwiegend mit Kohle bedient
wurde. Das Feuer der Lokomotiven war in gutem
Zustande und die Dampfentwicklung ausreichend.
Kurz nach der Einfahrt in den eingleisigen Tunnel,
der in einer starken Steigung liegt und dessen
Entlifftung wegen des im Tunnel liegenden Ge-
fallebrechpunktes bei ungiinstiger Witterung nur
langsam vor sich geht, bemerkte die Lokomotiv-
mannschaft eine allmahlich zunehmende Tempe-
raturerhdhung, die kurz vor dem Brechpunkt im
Tunnel, wo einSchleudern der Vorspannlokomotive
eintrat, sehr rasch bis zur Unertriglichkeit wuchs.
Wir miissen annehmen, daf die Zunahme der
Wirme in dem Tunnel auf die Anwendung der
Koksfeuerung mit zuriickzufithren ist. Schon bei
den Versuchen mit der Lokomotivfeuerung aus
Koks- und Kohlengemisch hatte sich gezeigt, daf
bei starker Beanspruchung der Lokomotiven die
Temperatur in der Feuerbiichse sehr gesteigert
werden kann und zu dieser Zeit durchschnittlich
héher ist, als bei einer Kohlenfeuerung, wenn
vorwiegend oder zeitweise nur mit Koks gefeuert
wird. Durch den Auspuff werden in diesem Falle
heilere Gase ausgestoflen als bei reiner Kohlen-
feuerung. Die beim Schleudern ausgepuffte grofiere
Dampfmenge hat ebenfalls zur Temperatur-
erhohung beigetragen, wobei zu beriicksichtigen
ist, daf} der ausgepuffte Heildampf der Vorspann-
lokomotive selbst schon einen hoheren Wirme-
grad hat als der Nafdampf. Bei dem Schleudern
bemerkten die Mannschaften der beiden Loko-
motiven und der Zugfithrer vorn starkes Auf-
leuchten unter der Tunneldecke. Ob dies lediglich
von einem starken Auswerfen glithender Kohlen-
teilchen, mit denen die Lokomotive nachher be-
deckt vorgefunden wurde, herriihrte, oder ob ein
Herausschlagen von Flammen aus dem Schorn-
stein der Vorspannlokomotive stattfand, wie vom
Zugpersonal vermutet wurde, lief} sich nicht be-
stimmt nachweisen. Ein Herausschlagen von
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Flammen aus der Feuertiir oder aus dem Aschen-
kasten fand nicht statt. Die Mannschaften beider
Lokomotiven trugen infolge der Hitzwirkung
Brandwunden davon. Der Lokomotivfithrer der
ersten Lokomotive stiirzte von der Lokomotive
und war 14 Tage dienstunfihig. Die iibrigen ver-
richteten ihren Dienst weiter. Infolge des Unfalles
war der Zug zum Halten gebracht worden. Im
Tunnel zeigte sich eine starke Ansammlung von
heiffen Gasen und Rauch. Nach der Ausfahrt aus
dem Tunnel wurde festgestellt, dafd die Vorspann-
lokomotive nicht nur mit Ruff und Asche stark
bedeckt war, sondern dafl auch die #ufleren
blanken Teile der Maschine infolge der Hitz-
wirkung gelblich angelaufen waren. Da bei um-
fangreicher Anwendung der Koksfeuerung die
Temperatur in ldngeren, insbesondere eingleisigen
Tunneln, die ganz oder zum Teil auf stark an-
steigenden Strecken liegen, im allgemeinen zu-
nimmt, haben wir, um &dhnliche Vorkommnisse
zu vermeiden, angeordnet, daf} fiir die Zeit des
Durchfahrens derartiger Tunnele das Feuer der
Lokomotiven den Umstidnden des Einzelfalles
entsprechend ganz oder vorwiegend aus Stein-
kohle bestehen soll. Die betreffende Behorde hat
nicht mit Bestimmtheit feststellen kénnen, ob bei
dem Unfall nur ein Auswurf von glithenden
Kohlenteilchen oder auch ein Aufflammen erfolgte,
und inwieweit die Anwendung der Koksfeuerung
hierzu Anlaf} gegeben hat. Sie hat deshalb die
Unfallverhandlungen der hierfiir zustindigen Be-
hérde zugesendet, damit dort weitere Erhebungen,
die vielleicht von allgemeiner Bedeutung sein
konnen, angestellt werden konnen.

Vergleichsfahrten ostindischer Lokomo-
tiven. Zu dieser Notiz auf Seite 44 unseres
Februarheftes wird uns von geschitzter Seite mit-
geteilt, dafl die angegebenen Wirkungsgrade von
Lokomotiven allgemein entschieden zu nieder
sind. Uebrigens ist «Eastern Engineering» keine
technisch ernst zu nehmende Zeitschrift, sondern
vielmehr ein englisches Hetzblatt schlimmster
Sorte, dessen Tatigkeit in Ostasien auf Seite 4
gebithrend gekennzeichnet wurde. Die englische
Industrie ware tief gesunken, wenn sie mit solchen
Mitteln den Wettbewerb Deutschlands bestehen
wollte.

Fahrbetriebsmittelanschaffungen der Ka-
schau-Oderberger Eisenbahn im Jahre 1914.
Diese Eisenbahn hat im vergangenen Jahre folgende
Fahrbetriebsmittel bestellt: 8 Stiick C + C, IV,
F., G, Lokomotiven, 6 Stiick vierachsige Per-
sonenwagen [./II. Klasse, 20 Stiick zweiachsige
Personenwagen III. Klasse, 10 Stiick zweiachsige
Ballastwagen, 10 Stiick vierachsige Gepiackwagen,
15 Stiick zweiachsige Gepackbeiwagen und 398
Stiick verschiedene Giiterwagen. Die Lokomoti-
ven wurden bei der Floridsdorfer Lokomotiv-
fabrik, die Personen- und Ballastwagen bei der
Exportvereinigung Ringhoffer-Nesselsdorf,die iibri-
gen Wagen beim ungarischen Wagenkartell be-
stellt. Mit den damals in Auftrag gegebenen 8 Stiick
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Lokomotiven wird die Bahn bereits 24 Stiick
dieser schweren Lastzuglokomotivenart besitzen.
Die Ballast- (Gepack-) Wagen verkorpern eine
neue, bis derzeit in Ungarn noch nicht verwen-
dete Wagenbauart. Sie weicht mit ihrer eigen-
artigen Bauart von den gewdhnlichen Gepidck-
wagen bedeutend ab. Sie ist zweiachsig, besitzt
eine zwischen Puffer gemessene Lénge von
8240 mm und gleicht einem Plattformwagen, auf
dessen Mitte eine 6'8 qm grofie Zugfithrerhiitte
aufgebaut ist. Das Eigengewicht des Wagens be-
tragt 7'5 t. Auflerdem sind am freibleibenden Teil
der Plattform gufieiserne Ballastplatten im Ge-
wichte von 1671 t angebracht, so dafl der
ganze Wagen 2421 t wiegt. Der Zweck dieser
Wagen ist, zugleich als Bremswagen zu dienen.
Die Erfahrung bewies auch, daf} die leichten
8— 10tonnigen Gepickwagen bei Unfillen, zwi-
schen den derzeit verwendeten schweren Loko-
motiven und Lastwagen, haufig vollkommen zer-
trimmert wurden, so daf} der Zugfiithrer schwer
verletzt oder gar getotet wurde. Dieser Gefahr
womdglich vorzubeugen, hat sich die Bahn zur
Anschaffung dieser widerstandsfahigen neuen Ge-
piackwagenart entschlossen. — Unter den 398
Giiterwagen sind 170 Stiick 20tonnige Kohlen-
wagen, die iibrigen sind 15tonnige Kalk-, Holz-
Vieh- usw. Wagen. Der Gesamtbetrag der vor-
jahrigen Anschaffungen betragt 4'/, Millionen
Kronen. Auflerdem wurden im vergangenen Jahre
fiir die in Verwaltung der Kaschau-Oderberger
Eisenbahn stehenden Trencséner Komitats-Lokal-
bahnen 2 Stiick 1 C 1, Il., F., Tenderlokomotiven,
4 Stiick Personenwagen und 2 Stiick Gepidck-
(Post-) Wagen im Gesamtwerte von 220.000 K
bestellt. Der stets wachsende Personenverkehr
der Linie (Budapest-)Sillein —Oderberg (-Berlin)
und die dementsprechend von Jahr zu Jahr stei-
gende Zugbelastung notigten ferner die Bahn,
Vorkehrungen zu treffen, um die Leistung der
Eilzuglokomotiven zu erhdhen. Da die wechseln-
den Steigungsverhiltnisse der Linie eine Ver-
wendung anderer Eilzuglokomotiven, als die jetzt
beniitzte 1C1, IV, F., Bauart nicht zulassen,
diese Lokomotiven aber derzeit bei den 300 bis
350tonnigen Belastungen und 154 v. T. betra-
genden Steigungen auf der Grenze ihrer Leistungs-
fahigkeit stehen, beabsichtigt die Bahn, 18 Stiick
Eilzuglokomotiven dieser Gattung umzubauen
und mit Schmidtschen Rauchréhreniiberhitzern zu
versehen. Z.V.D. E. V.
Eine schnelle Eisenbahnfahrt in Schweden.
Die schwedische Eisenbahnsicherheitskommission
iibernahm dieser Tage auf der Bergslagernasbahn
eine Fahrt zwischen Gotenburg und Trollhdttan,
wozu die Direktion einen Sonderzug zur Verfii-
gung gestellt hatte. Der Zug ging 11°06 von
Gotenburg ab und traf 11-54 in Trollhdttan ein,
so daf} die 72 km lange Strecke in 48 Minuten
zuriickgelegt worden war. Auf der Strecke zwi-
schen Surte und Trollhdttan, 57 km, war die
Durchschnittsgeschwindigkeit 100 km und die
Hochstgeschwindigkeit 124 km in der Stunde ge-

wesen. Trotz dieser fiir Schweden einzig daste-
henden Geschwindigkeit ging der Zug sehr
gleichmiRig und mit volliger Sicherheit, was ein
Beweis fiir die vorziigliche Beschaffenheit des
Bahnkorpers auf dieser Strecke und der ver-
wendeten Betriebsmittel bildet und auch die Kom-
mission veranlafte, ihre Anerkennung auszu-
sprechen. Z.N.D.E V.

Die Werke von John Cockerill in Seraing
bei Liittich. Mit der Uebernahme der Cockerill-
schen Werke nach der Eroberung von Liittich
hat die deutsche Verwaltung in Belgien das grofite
und bedeutendste industrielle Werk des Landes
in ihren Betrieb genommen. Die Werke in Se-
raing, einem Vorort bei Littich, liegen unmittel-
bar an der Maas inmitten des belgischen Kohlen-
bezirkes und bedecken eine Flache von insge-
samt 107 ha, wovon 41 ha bebaut sind. Der
Grund zu dieser gewaltigen Anlage wurde 1817
von John Cockerill, einem im Jahre 1800 nach
Belgien eingewanderten Engléander, gelegt. Zuerst
von ganz bescheidenem Umfang, haben die Werke
bestindig an Ausgehnung gewonnen, so dafl sie
heute gegen 11.000 Arbeiter beschéftigen. Am
25. April v. J. wurde das;12'5 Millionen Franken be-
tragende Aktienkapital auf 25 Millionen erhoht. Die
Fabriksschutzmarke stellteinen Hahn dar (Cockerill).

Die Lokomotivwerkstatten z#zhlen zu den
iltesten und bedeutendsten in ganz Europa. Sie
erzeugen ausschlieBlich der kleinen Feld- und
Grubenlokomotiven jéahrlich rund 1000 Lokomo-
tiven. In den Anfingen des Osterreichischen
Eisenbahnwesens wurden ziemlich viele Lokomo-
tiven von Cockerill bezogen, ins Deutsche Reich
wurden noch viel spidter Lokomotiven geliefert
(Wiirttemberg) 1 B 1 Bauart Klose und Mainz—
Neckarbahn. Die von Cockerill hauptsédchlich ge-
lieferte Bauart ist die 2 C4c Lokomotive von
80 t. Aufer der belgischen Staatsbahn sind die
Hauptabnehmer Frankreich, Spanien, Portugal,
China und Argentinien. Neben den grofien Loko-
motiven liefern die Werke vor allem kleine Gruben-
und Werklokomotiven mit stehenden Kesseln.

Richtigstellung. Der Aufsatz iiber die Be-
schiftigung der sterreichischen Lokomotivfabriken
umfalt die Jahre 1911—-1913, was durch ein
Versehen der Druckerei in der Titelzeile iiber-
sehen und durch 1912 ersetzt wurde.
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2 C 1 HeiRdampf-Personenzug-Tenderlokomotive Reihe 629 der Siidbahn,
mit Rauchrohreniiberhitzer, Patent Schmidt.

Gebaut von der Maschinenfabrik der priv. dsterr.-ung. Staats-Eisenbahn-Gesellschaft in Wien.
Mit 2 Abbildungen.

Der iiberaus lebhafte Personenverkehr der Siid-
bahn von Wien aus laf3t sich in vier Gruppen teilen.

1. Der Nahverkehr bis Mddling (15 km),
Vislau (31 km), eingeschlossen die k. k. St.-B.-
Zuge bis Leobersdorf (34 km).

2. Der Verkehr bis Wiener-Neustadt (49 km)
itlber Baden mit den schweren ungarischen Per-
sonenziigen nach Agram usw., welche dort wegen
Teilung des Betriebes vom ungarischen Netz der
Siidbahn mit eigenen Maschinen weiter befordert
werden.

3. Wr.-Neustadt iiber Pottendorf mit sehr ge-
ringem Verkehr der eigenen Strecke, doch werden
zur Entlastung der Hauptstrecke namentlich im
Sommer viele Fernziige heriibergeleitet.

4. Hauptstrecke bis Gloggnitz (75 km), wo
der Semmeringbetrieb mit 25 v. T. Steigung be-
ginnt und alle Lokomotiven aus diesem Grunde
gewechselt werden.

Die Strecken 1 und 2 haben nur geringfiigige
Steigungen bis 3 v.T. und werden daher im Nah-
verkehr mit alten 1 B und 2 B Lokomotiven der
Reihe 18 und 19! befahren, hingegen erforderten
die ungarischen Ziige mit Belastungen bis zu
400 t die jeweils schwersten Lokomotiven oder
Vorspannleistungen.

Bis Gloggnitz sind anhaltende Steigungen
von 7°7 v. T. zu iiberwinden, ebensolche auf der
Pottendorfer-Linie, so daf} hier fiir schwere Ziige
nur noch dreifach gekuppelte Lokomotiven in
Betracht kommen.

Wie aus den angegebenen Streckenlangen
hervorgeht, wiirden fiir Personenziige durchwegs
Tenderlokomotiven geniigen, welche bei entspre-
chender Laufachsenzahl und dadurch bedingten
Vorriten sogar bis zu 100 km Fahrtbereich in
Verwendung stehen.

Als die k. k. osterr. St.-B. im Jahre 1902
mit der Beschaffung der 1 C Verbund-Personen-
zug - Tenderlokomotive, Reihe 129, begannen,
wurde sie mit Hinzufiigung einer Schleppachse
als 1 C 1 Verbund-Personenzug-Tenderlokomotive
von der Siidbahn in den Jahren 1903 —1906 in
11 Stiick beschafft und sodann auch in mehr als
160 Ausfithrungen bei den k. k. St.-B.2 u. a. m.
weitergebaut.

1 Siehe «Die Lokomotive»,
mit je 1 Abb.

2 Gjehe «Die Lokomotive»,
mit 2 Abb.

Jahrg. 1904, Seite 79,

Jahrg. 1912, Seite 122,

Diese auf allen unter 1—4 genannten Strecken
in Verwendung stehende Lokomotive hat trotz
ihres kleinen Kessels von 2 gm Rost- und
1061 gm w. Heizflache geradezu Hervorragendes
bei den schweren Ziigen geleistet und sogar an
Sonntagen die Schnellziige von Gloggnitz iiber

Vergleich der Hauptabmessungen von dreifach ge-
kuppelten Personenzuglokomotiven der dsterr. Siid-

bahn.
Reihenbezeichnung 229 ‘ 629 32f
Achsanordnung |1C1 1 2C1 | 2C
Anzahl der Tenderachsen — “ - | 3
Erstes Baujahr 1903 | 1912 | 1896
Anzahl der im Betnebe befind-
lichen Lokomotiven . . . 11 15 27
Zylinderdurchmesser .. |1420/650| 475 500
Kolbenhub . . mm 720 720 680
Lauf- und Schlepprad- |
durchmesser b. 50mm i
Radreifen . . . » 840 994 | 840
Trelbraddurchmesserbel |
50 mm Radreifen . . » 1574 | 1574 | 1500
Fester Radstand . . . » 4000 | 3600 | 3350
Ganzer » » 8000 | 9590 @ 6750
» m. Tender » — — 13050
Groﬁte Langeiiber Puffer  » 11768 | 13268 | 16104
Kesselmitte ii. S.-O. . » 2650 | 2900 | 2500
Gr. i. Kesseldurchm. . » 1350 | 1450 | 1490
Krebstiefe am Kessel- !
bauch . . » 825 650 | 480
Linge der Kesselrohre : » 3500 | 4500 | 4760
Dampfspannung Atm. 14 13 125
Rostflache . gm 20 2:85
w. Feuerbiichs-Heizfl. . » 54 | 132 | 113
w. Kesselrohr-  » . » 967 | 1286 | 1727
w.Verdampfungs-Heizfl. » 1061 | 1408 | 1840
f. Ueberhitzer- » » — 36'6 —
a. Gesamt-Heizflache . » 10611 | 1774 | 1840
Verhéltnis z. Rostflache ; 483 655 645
Leergewicht (mit 50 mm
Radreifen). . . t 498 61:47| 539
Leergewicht mit Tender » — 672
Dienstgewichtohne » » 671 8016 | 606
» mit  » # 671 8016 930
Treibgewicht . » 416 4315 423
Grofite Zugkraft (0 65
bezw. 08) . . » 72 105 11-0
Wasservorrat . . . cbm. 95 104 140
Kohlenvorrat . . » 40 40 52
Wasservorrat auf 1 qm |
Rostflache - 475 385 49
Rost- Wasservorrat ‘im ‘
Verhéltnis zu R. 629. » 23‘ 1-00 128
Grofite zuldssige - Ge- ‘
schwindigkeit . . . km/St. 80 | 85 70
Grofte Maschinenleist. PS. 700 | 1200 | 850
PS. max. auf 1t Dienst- 1
gewicht (mit Tender) » 104 | 143 915
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Pottendorf nach Wien gebracht. lhre verhiltnis-

maflig kleinen Verbundzylinder von mm

420
650
Durchmesser, jedoch mit langem Hube gepaart,
gaben ihr dennoch flottes Anziehen und gute
Wirtschaftlichkeit. lhre Leistung von 600 PS.
konnte bei guter Kohle und geschickter Fiithrung
auf 700 PS. gebracht werden. Mit der zunehmen-
den Zugbelastung wurde sie jedoch stark iiberan-
strengt, so dafl andere Lokomotiven fiir schwere
Personenziige herangezogen werden mufdten. Mit
der Einfithrung der groflen 2 C Heifldampf-
Schnellzuglokomotive Reihe 1092 auf der Karst-

direktion der Siidbahn beauftragte daher im Som-
mer 1912 die Maschinenfabrik der Staats-Eisen-
bahn-Gesellschaft in Wien, aus welcher alle ihre
durchwegs erfolgreichen Heildampflokomotiven
hervorgegangen waren, mit dem Entwurf einer
2 C1 Heifdampf-Zwillings-Tenderlokomotive, von
welcher zundchst 6 Stiick bestellt wurden. Sie
sollte zumindest ein Wagengewicht von 300 t
fiber 7°7 v. T. Steigung mit wenigstens 40 km/St.
befordern, tatsachlich beférdert sie bei dieser Ge-
schwindigkeit 380—400 t Wagenlast.

Bei den Konstruktionsdetails waren, so weit
als moglich, bestehende Ausfithrungen der Siid-

Abb. 1.2 C1HeiBdampfpersonenzugtenderlokomotive Reihe 629 der Siidbahn, mit Rauchréhreniiberhitzer Patent Schmidt.

Gebaut von der Maschinenfabrik der priv. dsterr.-ung. Staats-Eisenbahn-Gesellschaft in Wien. (1. Lieferung.)

Zylinderdurchmesser 475 mm
Kolbenhub 720 »
Kolbenschieber-Durchmesser 280 »
Laufrad-Durchmesser (70 mm RR) . 1034 »
Treibrad-Durchmesser (70 mm RR) . 1614 »
Drehgestell-Radstand Lo 2440 »
Kuppelachs-Radstand 3600 »
Schleppachs-Radstand . 1850 »
Ganzer Radstand . 9590 »
Kesselmitte 1. S. O. . . 2900 »
Gr. i. Kesseldurchmesser . 1450 »
Lichte Rohrldnge . 6 v om ¢ om s ow o 4500 »
Dampfdruck. . . e 13 Atm.
21 Rauchrohre, Durchmesser 119/127 mm
129 Slederohre Durchmesser 45/50 »
w. Peuerbiichs-Heizfliche 122 gm

strecke im Jahre 1909, wurden dort einige dltere
2 C Lokomotiven der Reihe 32f* frei, welche
zundchst diesen Dienst {ibernahmen. lhre Leistung
von 850 PS. war wohl etwas hoher, doch der
Kohlen- und Wasserverbrauch dieser Maschinen
so ungewoOhnlich grof}, dafl sie hier nicht be-
lassen werden konnten. Wie aus der vorstehenden
Uebersicht hervorgeht, sind ihre Zylinder ver-
haltnismaflig grof® und daher fiir groflere Ge-
schwindigkeiten weniger geeignet. Die Maschinen-

¥ Siehe «Die Lokomotive», Jahrg. 1911, Seite 1,

mit 2 Abb.

4 Siehe «Die Lokomotive»,
mit 2 Abb.

Jahrg. 1904, Seite 188,

w. Kesselrohr-Heizflache . 1286 qm
» Verdampfungs-Heizflache 1408  »
f. Ueberhitzer-Heizflache . 361 »
a. Gesamt-Heizflache 1769  »
Rostflache . 27 »
Wasser-Vorrat . 1014 cbm
Kohlen-Vorrat, gestnchen 40 »
Leergewicht 50 mm RR 6147 t
Dienstgewicht 50 mm RR 80152 »
Treibgewicht 50 mm RR . 43152 »
Grofte Linge . g s 13268 mm

»  Breite 3130 »

» Héhe . . 4650 »

»  Zugkraft 08p . 115 t

»  zul. Geschwmdlgkelt 85 km/St.

»  Leistung 1200 PS.

bahn zu verwenden. Bei der Bearbeitung des Ent-
wurfes zeigte sich, dafl von den bestehenden Lo-
komotiven Reihe 229 nur die Kuppelradsterna
iitbernommen werden konnten, wogegen die Lauf-
und Schlepprader, um dem dort beobachteten
Warmlaufen zu entgehen, mit 1034 mm Durch-
messer ausgefithrt wurden, welche auch bei den
2 B Schnellzuglokomotiven der Reihe 106 mit
143 t Belastung bei Geschwindigkeiten bis zu
90 km anstandslos laufen, da ihr Lagerhals mit
180 mm Durchmesser bei 270 mm Lénge sehr
reichlich bemessen ist. Der gegeniiber Reihe 229
bedeutend grofere Kessel wurde 2900 mm
ii. S. 0. K. gelagert, um zwischen den Rédern
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dem Krebs, sowie eine Gleitstiitze beim
Fithrungstrager. Die Rauchkammer ist durch krif-
tige Bleche fest mit dem Rahmen verbunden.
Der Langkessel enthdlt in 3 Reihen von je
7 Rauchréhren von 119/127 mm Durchmesser
einen Schmidt-Ueberhitzer der iiblichen bewzhrten
Bauart und 129 Siederohre mit dem bei der Siid-
bahn zumeist gebrauchlichen Durchmesser von
45/50 mm und der haufig vorkommenden Linge
von 4500 mm, so dafl kein neuer Rohrsatz in
den Werkstitten gefithrt werden braucht. Diese
besonders giinstige Rohrldnge, gleich dem 90fachen
aufleren Durchmesser, gibt eine ausreichende Ver-
dampfung und gute Brennstoffausniitzung. Sie ist
mit gewohnlichen Rohren erzielt, wogegen Reihe
229 mit engen Rohren von 39/44 mm Durch-

messer nur 3500 mm Léinge hat. Die Dampf-
entnahme erfolgt im Dampfdom durch einen
einfachen Rotgufl - Schieber mit zugescharfter

(" Oeffnung. Ueberdies ist ein Wasserabscheider
zur Sicherung trockenen Dampfes eingebaut. Der
26 mm starke Hauptrahmen lauft in einer Ebene in
1170 mm lichter Entfernung durch, wobei noch
ohne Abkropfung geniigend Raum fiir das beid-
seitige Spiel von 45 mm der Adams-Schleppachse
iibrig bleibt. Vorne ist der Rahmen fiir den Durch-
gang der Drehgestellrider entsprechend ausge-
schnitten, jedoch in wirksamer Weise hinter dem
Zylinder durch lotrechte Doppelbleche und wag-
rechte Zugverbindungen versteift. Nebst den ge-
schlossenen Achslagerfithrungen sind iiberdies die
Rahmenausschnitte durch aufgenietete Bleche ver-
steift. Das Drehgestell ist genau gleich jenem der
Reihe 109 mit dem Drehzapfen auf dem Dreh-
gestell und der Riickstellvorrichtung am Haupt-
rahmen, doch wurde vorerst der Gewichtsersparnis
wegen die Bremse nur vorbereitet, aber nicht
eingebaut; es sollte namlich das Dienstgewicht
bei 50 mm Radreifenstarke 81 t nicht iiber-
steigen, wobei jedoch 144t Kuppelachsdruck und
13 t Hochstbelastung der Schleppachse einzuhalten
war. Weil das Drehgestell wie iiblich den Dreh-
zapfen riickwarts der Mitte aufweist, betragt daher
die Belastung vorne 11'5 t, riickwirts 125 t, was
somit auch fiir den Oberbau recht giinstig ist.
Wie bereits erwdhnt, sind nur die Kuppelrdder
von Reihe 229 {ibernommen worden. Der grofieren
Zylinderabmessungen wegen wurde der Treibrad-
satz in der Achse von 180 auf 200 mm, dhnlich
Reihe 429 der k. k. St.-B.,*> verstiarkt. Der Gesamt-
radstand war durch die auf 10 m begrenzte Linge
der Schiebebithnen in den Siidbahnwerkstitten
mit Riicksicht auf die Eintauchtiefe der Spur-
kranze mit ungefahr 9590 mm gegeben, so daf}
die Kuppelrdder ziemlich knapp aneinander ge-
lagert werden mufdten. Der feste Radstand konnte
dadurch auf 3600 mm gegenitber 4 m der
Reihe 229 vermindert werden, wobei ein leich-
teres Durchlaufen der Gleisbdgen erzielt wird,
wiahrend selbst bei den gréfiten Geschwindigkeiten,
wie sie bei Probefahrten mit 110 km/St. erzielt

* S.«Die Lokomotive», Jahrg. 1912, S. 121, mit 12 Abb.

wurden, sowohl wegen des fithrendenDrehgestellsals
auch der giinstig gelagerten Schleppachse in bei-
den Fahrtrichtungen ein ungewohnt ruhiger, ja
weicher Lauf erzielt wurde.

Dazu triagt nebst dem groflen Radstand
ohne Ueberhang auch die gewihlte Abfederung
bei, indem sowohl alle Kuppelrdder - Trag-
federn durch Ausgleichhebel verbunden sind,
als auch die Schleppachse in ihrem vorderen
Federgehinge einen Querausgleichhebel aufweist.
Der gleichen Lagerbiichsen wegen sind die drei
Tragfedern der Kuppelachsen unterhalb der Lager
angebracht. Die Drehgestellrdder sind einzeln fiir
sich abgefedert. Die Zwillingsdampfer von 475 mm
Durchmesser und 720 mm Kolbenhub sind dhn-
lich der Reihe 429, von denen sie sich zunachst
bei der Rahmenbefestigung durch groflere Winkel-
rahmen unterscheiden und iiberdies Kolbenschie-
ber von 280 mm Durchmesser fiir innere Ein-
stromung aufweisen. Diese sind austauschbar mit
jenen der Reihe 109, wobei ihr grofleres Verhilt-
nis zum Zylinderquerschnitt durch die hohere
Kolbengeschwindigkeit zufolge der langhubigen
Zylinder ausgeglichen erscheint. Gegeniiber Reihe
429900 Zwilling mit 15 Atm. Kesseldruck ist
hier zu beriicksichtigen, dafl durch die abneh-
menden Vorrdate das Treibgewicht entsprechend
vermindert wird, weshalb der angenommene
Dampfdruck von 13 Atm. vollkommen mit den
Zylinderabmessungen stimmt. Die Dampfzylinder
sind mit den fiiblichen Druckausgleichhiahnen so-
wie Luftsaugventilen an den Einstromstutzen ver-
sehen. Beide Zylinder sind im Modell gleich. Die
Kolbenstopfbiichsen sind mit Metallstopfbiichsen
Bauart Schmidt ausgefithrt, wiahrend die Kolben-
schieberstangen in einfachen mit Weiimetall aus-
gegossenen Labyrintdichtungen laufen. Die Heu-
singer Walschaert-Steuerung gibt 80 v. H. grofite
Fillung, um flottes Anziehen zu erreichen, die
Hangeeisen ergreifen die Schieberschubstange
und den Schwingenstein durch einen gemein-
samen Bolzen, wodurch ein Bolzen erspart wird.
Die Schmierung der Kolben und Schieber erfolgt
durch zwei Schmierpumpen Klasse RSIII von Fried-
mann in Wien, welche bei je 6 Ausldufen fol-
gende Schmierstellen aufweisen: Schieberstopf-
biichse vorne, Kolben {(Zylinder), Kolbenschieber
vorne und hinten, Schieberstopfbiichse riickwirts
und die hintere Kolbenstopfbiichse. Der Antrieb
erfolgte bei der ersten Lieferung vom Kulissen~
zapfen durch eine Hebeliibertragung auf die vor
den Wasserkasten gelagerte Schmierpumpe.
Ueberdies ist neben jeder Schmierpumpe fiir die
Notschmierung ein Kondensations-Schmiergefafd
vorgesehen. Die Schmierpumpe kann bei kaltem
Wetter durch eine Dampfleitung vom Fiihrer-
stande aus geheizt werden. Klasse RS ist die
vollkommenste der bekannten und bewihrten
Friedmannschen Schmierpumpen, indem fiir jede
Schmierstelle getrennt von auflen durch einen
Zeiger die gewiinschte Oelmenge genau eingestellt
werden kann. Bei der zweiten Lieferung wurde



— 69 —

der Antrieb etwas vereinfacht und vom Voreil-
hebel abgeleitet. Der im Schieberkasten herrschende
Dampfdruck wird durch eine Fernleitung an
einem Manometer im Fihrerstande angezeigt.
Die Messung der Temperatur im Ueberhitzer-
kasten erfolgt durch ein elektrisches Fernpyro-
meter Bauart Rautenkrantz der Siemens & Halske
A-G., wogegen bei der zweiten Lieferung ver-
suchsweise solche nach Bauart Fournier von Gebr.
Schmidt in Reutlingen eingebaut wurden. Vom
Schieberkasten wird gleichzeitig der Dampf zur
Rauchverminderungseinrichtung Bauart Langer
entnommen, bei welcher bekanntlich durch einen
Rohrstutzen an der Heiztiirwand ein Dampfstrahl
inderRichtung des Feuergewdlbes eingeblasen wird.
Ein kleines Riickschlagventil schlieit einerseits
an die Dampfleitung zum Hilfsgeblise, anderseits
an die bereits erwahnte Schieberkastenleitung an.

Das fithrende Drehgestell hat beiderseits
35 mm Seitenspiel, wobei noch die einzelnen
Laufachsen iiberdies jederseits 3 mm in ihren
Lagern Spiel haben. Die Schleppachse nach Bau-
art Adams hat 1850 mm Halbmesser und jeder-
seit 45 mm Seitenspiel. Bei dem geringen festen
Radstande konnte von einer Schwichung der
Treibradspurkrdnze abgesehen werden. Das Seiten-
spiel ist durch Anschldge begrenzt, die Riick-
stellung des Drehgestelles erfolgt durch zwei ge-
kuppelte Blattfedern.

Von besonderem Interesse ist bei diesen
Lokomotiven die Unterbringung der erheblichen
Vorrdte von 104 cbm Wasser und 4 cbm
Rost-Kohle, welche gar manchen alten drei-
achsigen Schlepptender an Inhalt {ibertreffen .
Ueber Wunsch der Siidbahn, zwecks leichter
Zuganglichkeit der Stehbolzen seitlich der Feuer-
biichse keine Wasserkisten anzubringen, wurden
der dufleren glatten Formgebung wegen diese
Rdume in gleicher Hohe anschliefend an die
Wasserkdsten durchgefithrt, jedoch mit Tiiren
versehen und als Werkzeugkasten ausgebildet.
Der Hauptinhalt des Wassers von w= 7 t liegt
sonach in den beiden seitlichen Kisten, welche
sich vorne noch auf die Dampfzylinder und ver-
schiedene andere Triger stiitzen. Um nun den
Rest der Vorrite ohne grofle Ausladung riick-
warts unterbringen zu koénnen, wurde ein ge-
wohnlicher Tenderabschnitt férmlich angescho-
ben, der in der Mitte einen hochaufgebauten Koh-
lenbunker enthélt, wihrend beiderseits nahezu
1 m lange Fiillbutten nicht nur die iibliche Was-
seraufnahme, sondern auch die freie Aussicht
nach riickwirts gestatten. Auf den vorderen
Kidsten sind ebenfalls Fiillbutten vorgesehen. Die
Wasserkasten sind vorne durch ein Querrohr und
je ein Rohr an den beiden Langseiten verbun-
den, so dafl auch bei groflen Kranen eine Fiil-
lung rasch méglich ist. In den 990 mm langen
Fillbutten sind tiefe Siebe eingehingt. Rechts
seitwarts am hinteren Wasserkasten ist ein

... " Der Kkleinste drejachsige Siidbahntender (Graz-
Koflacher Bahn) fait 6 cbm Wasser und 79 cbm Kohle.

Mannloch mit Deckelverschlufl vorgesehen, wel-
ches hauptsdchlich zum Reinigen der Siebe dient,
welche die Wassermitnahme fiir die Strahlpum-
pen besorgen. Um letztere auch bei vollen Was-
serkédsten untersuchen zu kénnen, ist vor den-
selben noch ein besonderer Absperrhahn einge-
baut. Die Hohe der Kohlenbiithne, welche durch
zwei Schieber mit dem Bunker in Verbindung
steht. ist der Hohe der Feuertiire entsprechend.
Seitliche Aufbaue in den Ecken dienen als Werk-
zeug- und Kleiderkdsten, wozu noch ein solcher
am linken Heizerstand hinzukam. Da iiberdies
der Raum iiber dem Zugkasten ebenfalls fiir
Ausriistungsgegenstande dient, so ist hier mit
sechs solcher Raume mehr als geniigend gesorgt.
Die volle Hohe des Wasserkastens ermoglichte
iiberdies innerhalb des Fiihrerhauses die leichte
Wasserentnahme fiir die Fahrleute. Der Raum ober-
halb der Steuerwelle, der durch eine Klappe nach
auflen geschlossen ist, teilt den vorderen Wasser-
kasten in zwei Teile, die durch kurze Umlaufrohre
verbunden sind. Ein schmales Trittblech und Hand-
leisten am oberen Rande ermiglichen ein Begehen
desselben, wozu noch vorne einige Trittstufen hinzu-
kommen. Sidmtliche Ziige fiir Zylinderhihne,
Druckausgleich, Regler und Blasrohr sind auf
dem Wasserkasten gefithrt, der durch Gleit-
stiitzen gegen den Kessel seitlich gesichert ist
und zum leichteren Abheben durch Krane einige
Kettendsen tragt. Diese frither und spiter auch
anderwdrts ausgefithrte Kohlenbunkerform 7 hat
jedoch hier im Betriebe nicht befriedigt. Es war
zundchst die Ungewohnheit der Fahrleute mit
den hohen, nicht zugénglichen Kohlenbunkern,
deren Beschickung von den bestehenden Lade-
bithnen Schwierigkeiten bereitet und Mehrkosten
verursacht. Ferner die schwierige Bearbeitung
des langen Rostes mit Schiirhaken und Spief},
weil die Klappe in der Riickwand bei voller
Ladung nicht gedffnet werden konnte. Ebenso
fehlte der bei Tenderlokomotiven gewohnte freie
Ausblick, der seitlich ailerdings vorhanden war.

Bei der zweiten Lieferung, welche in Abb. 2
dargestellt ist, wurde iber Wunsch der Siidbahn
wieder ein Kohlenbunker iiblicher Bauart auf dem
rilckwirtigen niederen Wasserkasten in voller Breite
aufgesetzt und der dadurch entfallende Wasser-
vorrat an der Stelle des linken boxseitigen Werk-
zeugkastens untergebracht, der jedoch getrennt
abgehoben werden kann und 11 cbm fafit, so
daf} der gleiche Inhalt hergestellt wurde.

Die Lokomotive ist mit der selbsttitigen
Luftsaugebremse von Gebriider Hardy in Wien
ausgeriistet, deren Bremszylinder XXI W 220 mit
je 1400 kg Hubkraft unterhalb der riickwirtigen
Wasserkidsten eingebaut sind und durch ein Aus-
gleichgestinge 0'712 des Treibgewichtes bei
halben Vorrdten abbremsen. Die damit zusam-
menhdngende Spindelbremse auf der Heizerseite

T E Tenderlokomotiven der Aussig-Teplitzer Bahn,
siehe «Die Lokomotive», Jahrg. 1912, Seite 106, mit

3 Abb., sowie 2 C2 Tenderlokomotiven der Holldndischen
Eisenbahn, gebaut von Beyer & Peacock in Manchester.
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hat bei 8 mm Ganghdhe in der Bremsspindel
eine 698 fache Uebersetzung, welche ebenfalls der
Vorschrift vom 85 fachem Dienstgewicht entspricht.
Die Anordnung der Bremse unterscheidet sich
vorteilhaft von Reihe 229 zuniachst durch das
seitliche Einbringen der Bremszylinder iiber dem
Rahmen unter dem Wasserkasten, wodurch der
grofle Einbau daselbst erspart blieb und ander-
seits durch die bedeutend hoher gelagerten Brems-
klotze, wodurch ein weicherer Gang bei der
Bremsung erzielt wird. Wdihrend bei Reihe 229
die Sandkasten beiderseits in den Wasserkasten
eingebaut sind, wurde hier ein runder Kasten auf
dem Langkessel aufgesetzt, der durch Stufen be-
quem zugidnglich ist. Durch Handzug auf wag-
rechte Schieber wirkend kann der Sand abwech-
selnd in beiden Fahrtrichtungen vor je 2 Rader-
paare geworfen werden. Da bekanntlich die Hohe
der Wasserkasten durch die technischen Verein-
barungen mit 2750 mm als hdchste Grenze fest-
gelegt ist, anderseits die Breite durch das Profil,
wird bei grofleren Kesseln die nutzbare Breite
herabgesetzt und kann nur in der Verlingerung
Ersatz gefunden werden, wenn man es nicht vor-
zieht, durch Einbau in den Rahmen und Lagerung
unter dem Kessel davon ganz abzukommen. Diese
oft 10 m langen Wasserkdsten sind bei starken
Steigungen von Nachteil, da sie bei Fahrtbeginn auf
Steigungen durch das weitere zusatzliche Stof3en und
Aufwallen bei Ingangsetzen trotz Schwallblechen
erhebliche Wasserverluste zur Folge haben. Ebenso
kann die sonst iibliche hohe Lage der Siebe fiir
die Strahlpumpen bei groflen Lokomotiven den
Nachteil zeigen, dafl bei noch ziemlichem Wasser-
vorrat von 2—3 cbm bereits ein Versagen der
Strahlpumpen durch Luftsaugen eintreten kann,
weshalb hier besonders vertiefte Schlammsiacke zur
Wasserentnahme vorzuziehen sind.

Vonr der Ausriisterung sind noch zu er-
wédhnen: Nichtsaugende Strahlpumpen, rechts
SZ Nr. 8, links SZ Nr. 9 von Alex. Friedmann
in Wien, Asbestpappen unter der Feuerbiichsver-
schalung im Langkessel, Warmtopf fiir die Speisen
der Fahrleute, Einrichtung zum Warmauswaschen
nach Schilhan und eine Feuerspritzeverschraubung.
Der Geschwindigkeitsmesser von Hauf3hilter wird
von der rechten hinteren Kuppelstange angetrieben
und ldutet beim Erreichen von 85 km Hochst-
geschwindigkeit in jeder Fahrtrichtung. Die starken
Brustwdnde tragen, abweichend von Reihe 229,
die groflen Puffer und sind beiderseits durch
kraftige Bahnraumer (Schneescharrenbleche) und
Besenhiilsen geschiitzt. Das Fithrerhaus hat seit-
liche Schutzfenster, so daf} die Fahrleute gegen
alle Wetterunbilden geschiitzt sind, anderseits ge-
statten der Dachaufsatz und die Drehfenster die
nétige Luftzufuhr. Die Einrichtung fiir Dampf-
heizung ist nach beiden Fahrtrichtungen mit ver-
starkter Leitung eingebaut.

Die im Frithlinge 1913 gelieferten 6 Stiick
Lokomotiven haben sich nach Einschulung des
Personals so bewihrt, dafl sogleich mit den an-

gegebenen geringfiigigen Aenderungen weitere
3 Stiick bei derselben Fabrik zur Bestellung ge-
langten. Im Sommer 1914 wurden weitere 6 Stiick
bei der A.-G. der Lokomotivfabrik vorm. G. Sigl
in Wiener-Neustadt in Auftrag gegeben, die vor
kurzem ebenfalls in Betrieb gekommen sind. Wie
bereits erwahnt, ist der Lauf dieser 15 Lokomotiven
selbst bei den hdchsten Fahrgeschwindigkeiten
auffallend gut, so daf sie ohneweiters aushilfs-
weise zu Schnellziigen herangezogen werden
konnen. Obzwar eigentliche Leistungsproben, wie
sie bei der Siidbahn stets griindlich durchgefiihrt
wurden (Vergl. Reihe 109, in dieser Zeitschrift 8
verdffentlicht) noch nicht erfolgten, wurden den-
noch Dauerleistungen von 1150—1200 PS. im
Beharrungszustande festgestellt. Die Lokomotive
befordert daher mit Grundgeschwindigkeiten von
60 km/St. schwere Personenziige von 430 t bis
Wr.-Neustadt und 380 t bis Gloggnitz, wogegen
die Leistung bei den Schnellziigen mit 80 km/St.
Grundgeschwindigkeit auf 360 t, bzw. 300 t ge-
schidtzt werden kann. Diese erste vollspurige
2 C1 Tenderlokomotive am europdischen Fest-
lande kann sich daher den bisherigen Heifddampf-
lokomotiven Reihe 109 und 580 der Siidbahn,
die aus derselben Fabrik hervorgegangen sind,
um so wiirdiger anreihen, als sie auch in bezug
auf Zuganglichkeit, Uebersichtlichkeit und Form-
gebung gleich diesen als wohlgelungen bezeichnet
werden kann. Wie aus der Uebersicht auf Seite 1
hervorgeht, iiberlrifft sie an Leistung bedeutend
die allerdings nahezu 18 Jahre alte 2 C Loko-
motive, Reihe 32f, und alle 4hnlichen Naf3-
dampf Zwillingslokomotiven Oesterreichs® welch
erstere beispielsweise in den Strecken Wien—
Neustadt—Gloggnitz nur 350 t, bzw. 300 t gegen
430 und 380t beférdern konnte, wobei sie zufolge
des Ueberhitzers denselben Fahrbereich einhalten
kann, da ihr um 25 v. H. kleinerer Wasserinhalt
durch die gleich hohen Ersparnisse der Heiddampf-
lokomotive ausgeglichen erscheint; sie ist dabei
leichter und kiirzer, aber auch billiger in Be-
schaffung und Instandhaltung. Sie ist nicht nur
starker als alle #lteren 2 B Personen- und Schnell-
zuglokomotiven Reihe 17 ¢ und 106, wobei sie
noch die hohe Anzugkraft voraus hat, sondern
vermag auch Giitereilziige mit hoher Belastung zu
beférdern. Im Nachteile ist sie blol bei bis in die
Adhidsionsgrenze belasteten schweren Giiterziigen
mit geringer Fahrgeschwindigkeit, wo natirlich”
die Ueberhitzung nicht zur Geltung kommt und
das sinkende Treibgewicht die nutzbare Zugkraft
vermindert, was bei Giitereilziigen niemals der
Fall ist. Diese Lokomotive kann daher auf allen
Strecken als Maschine langer Fahrt verwendet
werden; sie zeigt auffillig, wie durch die Ein-
filhrung des Schmidt-Ueberhitzers die Leistung
der Tenderlokomotiven auf bisher ungeahnte
Hoéhen gestiegen ist. Steffan,

8Siehe «Die Lokomotive», Jahrg.1911,S.81, mit 5 Abb.

° Siehe «Die Lokomotive», Jahrgang 1911, mit
Uebersicht von 13 verschiedenen Bauarten.
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Ein Beitrag zur Lokomotivgeschichte. XXIV.

Die 1B Schnellzuglokomotive «Komet» der ehemaligen Kaiser Ferdinands-Nordbahn.
Mit 4 Abbildungen.

Unter den vielen alten Lokomotiven, welche,
bei der Verstaatlichung der Kaiser Ferdi-
nands-Nordbahn in den Besitz der k.k. 6st. St.-B.
fibergingen, befanden sich merkwiirdigerweise nur
2 Stiick 1B Schnellzuglokomotiven, Nr. 90%und
79, die als Reihe 307.01, bzw. 407.01 noch kurze
Zeit Dienst machten, seither aber schon abge-
brochen wurden!. Erstere wurde von der Loko-
motivfabrik Floridsdorf 1873! gebaut, letztere im
Jahre 1862 von Sigl [in Wien. Alle iibrigen

sal der «Komet» a3t uns die ganze Schnellzug-
geschichte der K. F.-N.-B. aufrollen. Von ihrer
Betriebseroffnung im Jahre 1838 bis zum Jahre
1842 sind von der K. F.-N.-B. etwa 20 Stiick
englische 1A 1 Schnellzuglokomotiven mit Treib-
riadern von 1680—1980 mm Durchmesser be-
schafft worden, deren Rostfliche oo 09 gm und
deren Heizfliche o 54 gm bei 51 Atm. hochster
Dampfspannung erreichten. Diese von 10 ver-
schiedenen Fabriken bezogenen Lokomotiven ver-

Abb. 1. 1 A1 Schnellzuglokomotive der Kaiser Ferdinands-Nordbahn.
Qebaut 1862 von Georg Sigl in Wien.

Zylinderdurchmesser 395 mm
Kolbenhub . 632 »
Laufraddurchmesser 1270 »
Treibraddurchmesser 1980 »
Ganzer Radstand 4582 »
Dampfspannung . . . 7'3 Atm.
174 Siederohre, Durchmesser . 52 mm
w. Heizfliche derselben . 978 qm
» 2 der Feuerbiichse 90 »

Schnellzuglokomotiven  waren verhiltnismaflig
neuerer Bauart, wie die 8 Lokomotiven der 1B
Reihe 207 vom Jahre 1880, die 41 Stiick schénen
2 B Lokomotiven der Reihe 104 aus den Jahren
1884—1893 und die erste Atlantictype Europas,
die 57 Stiick 2B 1 Lokomotiven der Reihe 308,
die leider recht unzeitgemafl bei der Verstaat-
lichung nachbeschafft wurden, obzwar bereits
8 Stiick 2 C Lokomotiven Reihe 111 zu diesen
Dienst herangezogen werden mufiten. Das Schick-

e.

1 Siehe Hofrat v. Littrows Aufsatz iiber die
schichtlichen Lokomotiven der k. k. ost. St.-B., Z.
Ing.- u. A.-V. Jahrg. 1914, Seite 637.

w. Heizflache msgesamt 1060 gqm
Rostﬂache @ 12 »
Leergewicht . 281 t
Dienstgewicht . - 329 »
Schienendruck der 1. Achse . g 5 @ 80 »

5 55 P L

”» - 3. 9 N 102 »
Groflte zuldssige Geschwindigkeit. 80 km/St.

ursachten naturgemafl sehr kostspielige Instand-
haltungsarbeiten, sie wurden daher auch zufolge
unzureichender Leistung bald abgebrochen. Im
Jahre 1855 lieferte Maffei 12 Stiick und 1857
Haswell 6 Stiick 1B Schnellzuglokomotiven zu
deren Ersatz, erstere mit Auflen-, letztere mit
Innenrahmen, in beiden Fillen mit durchhdngen-
der Feuerbiichse, Innenzylinder und Innensteue-
rung. Erstere hatten 1029 qm Heiz-, 13 gm
Rostfliche, bei 7'7 Atm. Dampfspannung und
21t Treibgewicht, letztere waren etwas schwicher,
mit 103’5 gqm Heiz-, 1'1 gqm Rostflache, bei 7°0
Atm. Dampfspannung und 19 t Treibgewicht. Ihre
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Uebersicht der 1A1 Schnellzuglokomotiven der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 1862—1873.

Bahn-Nr. Name Fabrik und Fabrik-Nr. Baujahr Umbau abgebrochen K. k. St.-B. Nr.
79 Komet Sigl, Wien 52 1862 1882 - 1883 1913 407.01
g80 Neptun » » 54 1862 in
81 Vesta » » 53 1862 1B Lokomo- 1905--1908
82 Rakete » » 50 1862 [ tiven mit
83 Blitz » » 51 1862 Schlepptender
84 Antilope  Dr. Strausberg in Hannover 540 1871 im 1896
85 Oecan » » » » 541 1871 urspriinglichen |
86 Gazelle » » » » 542 1871 Zustand bis [1898—1902
87 Fulton  » » » » 543 1871 ) zum Abbruch |
88 Vulkan Floridsdorf 88 1873 1883 in | _
89 Agis " 89 1873 | 1B Lokomotiven (190°>—1908
90 Minos » 90 1773 umgebaut 1912 307.01
91 Glaukos » 91 1873 1905—1908

Abb. 2. 1B Schnellzuglokomotive «Komet» der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, Reihe 407°01 der k. k. dsterreichischen
Staatsbahnen.
Gebaut 1862 als 1 A1 Lokomotive von Georg Sigl in Wien.

Zylinderdurchmesser 395 mm
Kolbenhub . s w5 s 632 »
Laufraddurchmesser (50 mm R) 1266 »
Treibraddurchmesser (50 mm R) 1977 »
Kuppelradstand .o 2766 »
Ganzer Radstand . 4583 »
169 Siederohre, Durchmesser 52 »
Lichte Lange 3650 »
Dampfspannung . . 10 Atm.
w. Feuerbiichs-Heizfliche 68 qm

Lebensdauer war gering; erstere wurden zwischen
1880—1886, ietztere schon 1868—1871 abge-
brochen, hatte nalso blof3 25 Jahre, bezw. 15 Jahre
in Dienst gestanden. Umso auffilliger ist daher die
lange Lebensdauer der alten 1B Giiterzuglokomo-
tiven von Haswell, jetzt Reihe 289 der k. k. 6st.
St.-B., von denen manche Lokomotivgreise schon
eine Dienstzeit von 66 Jahren aufweisen. In auf-
falliger Weise kehrte die K. F.-N.-B, wie einige
englische Bahnen noch viel spater (die Midland-
bahn 1886) zur Einkupplerbauart 1 A1 im Jahre
1861 zuriick, indem sie in drei verschiedenen Fa-

w. Siederohr-Heizflache 1021 qm
» QGesamt- » 1089 »
Rostfliche 16 »
Leergewicht 330 t
Dienstgewicht 370  »
Treibgewicht 250 »

Schienendruck .der 1. Achse
» » 2. »

» » 3. » v
Grofite zuldssige Geschwindigkeit

120 »
125  »
125 »
80 km/St.

briken bis zum Jahre 1873, also wéihrend 12 Jahren,
solche nach vorstehender Uebersicht bestellte.

Bis zum Jahre 1882 waren alle 13 Loko-
motiven als Einkuppler im Betrieb, sodann wur-
den die osterreichischen in 1B Lokomotiven mit
unterstiitzter Feuerbiichse umgebaut, wihrend die
Hannoverschen bis zum Abbruch 1898—1902
ohne Aenderung als Einkuppler im Dienst blie-
ben, natiirlich nur mehr mit leichteren Personen-
ziigen Wien—Lundenburg und zuriick, mit einer
Belastung bis zu 30 Achsen, die auf der wag-
rechten geraden ' Strecke sehr leicht beférdert

-



werden konnten. Die Umbaulokomotiven,
denen von der Bahnwerkstitte Floridsdorf
dasurspriingliche Fabriksschild abgenommen
wurde, um durch ein dhnliches mit der Be-
zeichnung «Rekonstruiert in der Bahnwerk-
statte Floridsdorf, Nr.» ohne Jahreszahl
ersetzt zu werden, beférderten anfinglich
die Schnellziige, bis schon zwei Jahre spiter
die 2B Lokomotiven der heutigen Reihe
104 auf mehr als ein Jahrzehnt die Schnell-
ziige itbernahmen. Dann zogen die 1 B Lo-
komotiven die schweren Postziige mit an-
erkennenswerter Leistung, die bei 2 qm
Rostfliche und 269 t Treibgewicht der
Reihe 307 dazu immerhin noch ausreichte.

In  Abbildung 1 ist die «Rakete»,
eine Schwesterlokomotive des «Komet»,
in ihrer urspriinglichen Bauart als 1 A1
Lokomotive kurz nach der Ablieferung dar-
gestellt. Der Kessel mit 1264 mm Durchmesser,
hatte eine vor der Schléppachse durch-
héngende ziemlich tiefe Feuerbiichse, deren

Abb. 4. Feuerbiichse, Bauart Dormus, der 1 B Schnellzuglokomotive
«Komet» der Kaiser Ferdinands-Nordbahn.

Abb. 3. Ansicht des Fiihrerstandes der 1 B Schnellzuglokomotive’
«Komet» der Kaiser Perdinands-Nordbahn.

Stehbolzen durch giinstige Rahmenausschnitte in der Regel erreicht, mit einer entsprechenden
recht gut zuginglich waren. Da bei Auflen- Rostbreite von 1100 mm, konnte bei 1-2 qm Rost-
rahmen die #uBere Feuerbiichsbreite 1300 mm fliche die Feuerbiichse somit quadratisch aus-
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gefithrt werden. Infolge der tiefen Feuerbiichse
war die direkte Heizfliche gegeniiber mit 90 gm
anderen zeitgendssischen Lokomotiven sehr grofi.
Der zylindrische Kessel war zwischen den Rohr-
winden 3530 mm lang und enthielt 174 Siede-
rohre von 52 mm #ufleren Durchmesser, welche
97'8 qm w. Heizfliche ergaben, so daf} die Ge-
samtheizfliche 1068 gm betrug, gleich dem
88'5fachen der Rostfliche, ein damals oOfter vor-
kommender grofler Wert, der nur fiir hochwertige
Kohle eine leistungsfihige Ausniitzung des Kessels
zulie}. Oberhalb der Treibachse war ein grofler
Dampfdom aufgebaut, der ein Sicherheitsventil
trug, wihrend das zweite auf einem Stutzen auf
der Feuerbiichse saf}, der zugleich einige Dampf-
ventile trug. Die Kesselspeisung erfolgte, wie aus
der Abb. 1 ersichtlich, bereits durch saugende
Injektoren nach Giffard. Vorne am Kessel war die
Fiillschale angebracht, die sich bei den meisten
osterreichischen Privatbahnen, die Siidbahn aus-
genommen, bis heute erhalten hat. Die Rauch-
fangkrone entsprach dem Geschmacke jener Zeit,
hatte jedoch bereits an der Riickseite einen
Rauchablenker. Der Rauchkasten war &hnlich der
Feuerbiichse vorne zwischen dem Rahmen bis zu
den Dampfzylindern herabgezogen. Die Dampfein-
und Dampfausstromrohre waren so gefithrt, daf
der Siederohrspiegel moglichst unberithrt blieb.
Der Auflenrahmen war aus Doppelblech mit
starkem Futtereisen hergestellt und weit aus-
geschnitten. Bei der Treibachse war er durch ein
Blechschild verstirkt. Samtliche Tragfedern lagen
ohne irgend welche Ausgleichhebel iiber den fest-
gelagerten Achsen. Die Kreuzkopfe hatten die
sogenannte Kolonnenfithrung, d. h. vier Rund-
eisenstreben. in welchen der ausgebiichste Kreuz-
kopf lief; sie waren natiirlich nicht nachstellbar.
Die Treibkurbeln liefen nach der Bauart Hall in
den Achslagern, um die Zylinder recht nahe an
die Maschinenmitte heranzubringen. Ein auf-
gebogener Wetterschirm zeigt die Anfidnge eines
Schutzhauses. Die Lokomotive hatte den nur fiir
Einkuppler zuldssigen hochsten Achsdruck von
147 t, mit dem ohneweiters Ziige bis zu 150t
Belastung flott in Gang gesetzt werden konnten;
das galt nur fiir Personenziige, denn die Schnell-
ziige jener Zeit waren viel leichter. Nach einer
Ausstellungsschrift der K. F.-N.-B. vom Jahre 1878
betrug die durchschnittliche Zugsbelastung weit
weniger wie untenstehende Uebersicht zeigt.

Da die Reisegeschwindigkeit nur etwas iiber
50 km/St. lag, so konnten mit voriibergehend
80 km/St. Hochstgeschwindigkeit diese Lasten von
den 1 A1 Lokomotiven noch bequem geleistet
werden, knapp noch von den alten Sigl-Maschinen.

Mit dem Einstellen neuer 2 B Schnellzugloko-
motiven mufdten sie fiir Personenziige teilweise
umgebaut werden, da deren Belastung anfangs der
Achtzigerjahre durchschnittlich tiber 150 t war
und vielfach 200 t vorkamen, doch konnten 150 t
sicher noch genommen werden, insbesondere von
den etwas stiarkeren Floridsdorfer, der letzten
1 A 1 Lieferung. Bei gleichem Radstand wurde
die Schleppachse durch eine Kuppelachse ersetzt
und zu deren hoheren Belastung iiberdies die

verlingerte Feuerbiichse dariiber gefithrt. Die
Siederohre blieben gleich lang, ihre Stiickzahl
wurde etwas verringert, die Dampfspannung

wurde auf 10 Atm. gebracht. Gelegentlich einer
Feuerbiichsauswechslung wurde im Jahre 1893
eine nach den Vorschldgen des derzeitigen Zentral-
Inspektors Fritz Ritter v. Dormus verbesserte
Tenbrink-Feuerbiichse fiir rauchschwache Ver-
brennung ausgefithrt, wie sie in Abb. 4 darge-
stellt ist.

Das Prinzipielle der
fithrung dieses Kessels mit Tenbrink-Feuerung
besteht darin, daf keine Verbindungsteile des
Sieders selber, als auch des Sieders mit dem
Hanptkessel im Feuerraum liegen, sondern aufler-
halb desselben, um den Bestand der Feuerbiichse
zu sichern. — Die Hinterwand der Feuerbiichse
fehlt ganzlich und ist der Fufiring riickwérts nach
aufwirts gezogen. Zwei starke schmiedeiserne
Quertrager verbinden die beiden riickwirtigen
Seitenteile miteinander. In die ritckwartige Oeffnung
der Box ist der Sieder eingebaut und auflerhalb
des Feuerraumes durch zwei Rohre mit dem
Hauptkessel verbunden. Die lange Feuerbiichse
und der eingebaute Sieder lassen nur einen
schmalen Raum fiir den Durchgang der Rauch-
gase iibrig, wie es zu einer rauchschwachen Ver-
brennung erforderlich ist. — Der Sieder selbst ist
ein aus einem Blech seitlich geloteter Wasser-
sack, welcher riickwiarts, auflerhalb des Feuers
durch eine Kappe geschlossen ist. Das eine der
zwei Verbindungsrohre mit dem Hauptkessel
taucht in den Sieder ein, wodurch die Stromung
des Wassers und Dampfes gesichert ist. Ein
mittlerer Auswaschdeckel gewdhrt eine gute
Reinigung des Sieders. Ueber der Heiztiir ist ein
Schauloch, darunter eine Schiirtiir zum Reinigen
des Rostes. Der stark geneigte Rost hat hinten-
10 mm, vorne 35 mm, der Klapprost jedoch
40 mm Spaltenweite.

konstruktiven Aus-

Das Anheizen des Kessels ging sehr rasch
vor sich, indem sich im Sieder rasch Dampf
entwickelte, welcher zum Anfachen des Feuers
verwendet wurde.

Durchschnittliche Zugsbelastung der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 1865—1877.

o Jahr 1865 1866 1867 1868 1869 1870 1871 1872 1873 1874 1875 1876 1877
Eilziige . 5845 37445 376 3695 4205 4955 5340 620 777 6675 787 7209 6882
Personenziige . 10285 9745 10645 11195 1182 1189 1189 1345 13055 1221 12205 11754 112-44
Gemischte Ziige 14485 14260 1438 15105 1517 13215 14385 1783 17045 1652 16925 17357 17802
Lastziige . 34825 35415 3658 3850 40825 3912 4102 43005 4258 4150 4196 43445 45883
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Diese Feuerung hat sich als rauchschwach
und kohlensparend erwiesen, doch hat sie keine
weitere Verbreitung erfahren. Die Feuerbiichse
und der Sieder haben gut gehalten doch wurde
die Lokomotive infolge ihrer zu geringen
Leistungsfahigkeit im Jahre 1913 kassiert. Wie
aus der Abb. 2 ersichtlich, hatte sie noch die

alte Kreuzkopffithrung, jedoch bereits die einfache
Luftsaugebremse erhalten. Mit ihrem Ausscheiden
hat sich die ohnehin geringe Zahl der Oster-
reichischen 1 B Schnellzuglokomotiven noch weiter
vermindert, so daf} gegenwartig nur noch 21 Stiick
der Reihe 7, 107 und 207 im Dienste stehen.
Steffan.

®* Neuere Englische Dreizylinder-Verbundlokomotiven.
Mit 3 Abbildungen.

Die an sich geringe Verbreitung der Ver-
bundlokomotiven in England zeigt merkwiirdige
Erscheinungen. Zunachst die ganz verfehlte Bau-
art Webbs mit drei Zylindern, davon zwei
aufleren Hochdruck- und einem innenliegenden
Niederdruckzylinder mit getrennten nicht gekup-
pelten Triebwerken, ausgenommen die letzten
D Lokomotiven. So grofl war das Ansehen und
der Einfluff Webbs, daf nicht nur die von ihm
im Maschinenwesen geleitete englische London-
und Nordwestbahn mehr als 130 Lokomotiven
dieser Art in Betrieb nahm, sondern auf fast
allen Erdteilen solche Lokomotiven versuchsweise
beschafft wurden!. Sie waren nirgends brauchbar
und mufdten unter erheblichen Geldverlusten um-
gebaut oder abgebrochen werden. Von Zwei-
zylinder-Verbundlokomotiven sind kaum 1 Dutzend
nach Bauart v. Borries-Worsdell in Betrieb ge-
kommen, von denen auch nur mehr einige we-
nige in Irland laufen. Fiir die in England meist
gebréduchlichen Innenzylinder war die 2 Zylinder-
bauart ziemlich schwierig anzuwenden, fiir Auen-
zylinder waren sie bei dem bekannten englischen
schmalen Lichtraumprofil ausgeschlossen. Da er-
schien im Jahre 1898 eine fiir England neue
Bauart nach Smith, die am Festlande eigentlich
schon bekannt war. Es war die Dreizylinder-
Verbundlokomotive, Bauart Sauvage, der franzo-
sischen Nordbahn, eine als 1 C umgebaute alte
C Lokomotive, die 1889 in Paris ausgestellt war
und in Oesterreich > mehrere erfolgreiche Weiter-
entwicklungen fand. Auch in der Schweiz fand
sie Eingang, zunichst bei einer 2 C Versuch-
lokomotive der Gotthardtbahn 1894, im ausge-
dehnten Mafle bei der Jura—Simplonbahn ® 1896,
deren 1 C Bauart selbst nach der Verstaatlichung
mit insgesamt 147 Stiick die weiteste Verbrei-
tung fand. Die Bauart Sauvage hatte einen innen-
liegenden Hochdruckzylinder und zwei auflen-
liegende Niederdruckzylinder, deren Kurbeln unter
90° oder 120° standen.

Da sich die Zweizylinder-Verbundlokomotiven
bei der englischen Nordostbahn wenig bewahrten,
wurden die Personen- und Schnellzugmaschinen
im Jahre 1898 wieder auf Zwillingsmaschinen um-

! Siehe «Die Lokomotive», Jahrg. 1913, Seite 223,
mit 10 Abbildungen.

? Siehe «Die Lokomotive», Jahrg. 1908, Seite 6, mit
3 Abbildungen.

3 Siehe «Die Lokomotive», Jahrg. 1907, Seite 88,
mit 5 Abbildungen.

gebaut, eine 2 B ausgenommen, die nach Smiths
Vorschlag zur Dreizylinder-Verbundlokomotive,
Abb. 1, ausgebaut wurde, wie gleich betont sei
ohne Nachbauten zu finden, ja sie wurde vor
kurzem nach englischen Quellen zur Heifddampf-
Zwillingslokomotive mit Innenzylinder umgebaut.
Die in Abb. 1 dargestellte Maschine zeigt sonst
die Regelform der Nordostbahn, fithrendes zwei-
achsiges Drehgestell mit gemeinsamer Tragfeder
jederseits und einem 2540 mm ii. S. O. K. lie-
genden Kessel mit durch die zweite Kuppelachse
unterstiitzter halbrunder Feuerbiichse von mafiger
Tiefe; drei getrennte Biindel von je 7 Wasser-
rohren von 44 mm Durchmesser sind quer durch
die Feuerbiichse gezogen, die beiden aufleren in
Kesselmitte, die innere etwa 100 mm tiefer. Die
Rohre sind in einer leichten Spirale gebogen, um
die Warmedehnungen groflenteils in sich auf-
nehmen zu konnen. Aufgenietete Verstiarkungs-
bleche sorgen fiir ein gutes Abdichten durch
Aufwalzen, wiahrend drei grofle Flanschen von
aufien eine Besichtigung und Reinigung gestatten.
Eine Feuerbriicke auf 3%/, der Lange gibt eine
gute Mischung der Rauchgase. Durch die Quer-
siederohre, wie sie von Drummond fiir die London-
und Siidwestbahn regelmaflig ausgefithrt wurden,
ist die Feuerbiichsheizfliche um etwa 30 v. H.
vergrofert worden. Bei der geringen Siederohr-
lange von 3350 mm konnen trotz Messing- oder
Kupferrohre die Rauchgase sonst nicht so voll-
kommen ausgeniitzt werden. Die geringe Lebens-
dauer dieser Rohre war Ursache, daf} sogar die
London- und Siidwestbahn nach Drummonds Tode
davon abgegangen ist, weil ja durch die heute
erforderlichen grofieren Siederohrlangen kein Be-
darf mehr dafiir vorhanden ist. Der Zylinder-
kessel besteht aus drei gleich groflen Schiissen
von 1372 mm 4. Durchmesser, welche durch
4. Ringlaschen miteinander verbunden sind. Der
runde Kessel schlief3t erst 254 mm vor der Rohr-
wand an den Rauchkammerkrebs an, der bis zu
dem Hochdruckzylinder herabreicht. Das Blasrohr
steht etwa 20 mm unter Kesselmitte, der nach
innen verlingerte Rauchfang trdgt einen Saug-
trichter. Alle drei Zylinder liegen in einer Ebene
unter der Rauchkammer, die beiden aufienlie-
genden Niederdruckzylinder unter 1:40 geneigt,
ihre innen lotrecht liegenden Schieber werden
durch Stephenson-Steuerungen betiatigt. Der an
den N.-Schieberkasten anschlieffende Hockdruck-
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zylinder fiillt als Gufistiick mit 1219 mm Weite
die Entfernung zwischen den Rahmen aus, wobei
der unten liegende Kolbenschieber unter 1:14'7
nach abwirts geneigt ist, wiahrend der Hochdruck-
zylinder unter 1:155 nach aufwirts geneigt ist.
Die zugehorige Stephenson-Steuerung hat ihre
Exzenter neben jenen fiir die rechten Nieder-
druckzylinder und arbeitet auf Kolbenschieber
von 220 mm Durchmesser bei duflerer Einstro-
mung, alle drei Steuerungen werden gemeinsam
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kammer befestigt ist. Es besteht aus zwei Kam-
mern, von welchen die untere durch ein Rohr
von 51 mm lichter Weite Frischdampf vom
Kessel erhilt, welcher durch einen Ventilsitz hin-
durch zur Oberkammer mit vermindertem Druck
gelangt, um sodann durch ein Rohr von 76 mm
lichter Weite in den Ausstromraum des Hoch-
druckzylinders zu fithren, welcher Verbinderraum
zugleich die Niederdruckschieberkasten einschlief3t.
Die obere Kammer steht mit einemp federbelasteten

Abb. 1. 2 B Dreizylinder-Verbund-Schnellzuglokomotive der-englischen Nordostbahn.
Mittl. Kesseldurchmesser .

Durchmesser der Hochdruck-Zylinder 1X483 mm

» » Niederdruck-Zylinder 2508 »
Kolbenhub H-Z. . . . . . . . . . 660 »
Kolbenhub N-Z. . . . 610 »
Rauminhaltsverhiltnis 1:226 —
Laufraddurchmesser 1097 mm
Treibraddurchmesser 2166 »
Drehgestell-Radstand 1980 »
Gekuppelter Radstand . 2810 »
Ganzer Radstand : 7540 »
Kesselmitte ii. S. O. K. 2540 »

durch eine schrige Steuerschraube betitigt. Die
Kurbeln der beiden Niederdruckzylinder stehen
unter 90° die Hochdruck - Kurbel halbiert mit
135% den Zwischenwinkel von 270". Dabei ist vor
allem die Feueranfachung am regelmaiRigsten,
wihrend das Drehmoment ungiinstiger bleibt, wie
bei der Stellung unter 120° bei welcher wieder
der unregelmifige Auspuff bei kleineren Ge-
schwindigkeiten von Nachteil ist. In beiden Féllen
ist jedoch entgegen der Erwartung die Leistung
der beiden Niederdruckzylinder keineswegs gleich
grofl, es wird vielmehr stets der voraneilende
Niederdruckzylinder den hoheren Verbinderdruck
aufnehmen und damit auf Kosten des folgenden
zweiten Niederdruckzylinders eine Mehrarbeit
liefern. Die Haupteinrichtung der Maschine stellt das
Druckminderungsventil dar, welches an der Rauch-

1372 mm
Lichte Rohrlidnge. 0w s . . . 3350 »
Dampfspannung . . . . . . . . . . 14 Atm.
Rostflache I T 213 qm
w. Feuerbiichs-Heizflache . 110 »
» Quersieder-Heizflache . 032 »
» Siederohr-Heizflache . 10850 »
» Gesamt-Heizflache . 11982 »
Dienstgewicht . 53:3 t
Treibgewicht 357 »
Grofite Hohe 4064 mm

Ventil in Verbindung, welches vom Fiihrerstand
aus durch ein Handrad beeinfluit werden kann.

Beim Anfahren stromt sogleich der Kesseldampf - =

in den Verbinderraum, bis dessen steigender
Druck keiner weiteren Zufuhr mehr bedarf. Fallt
dieser Druck unter ein gewisses, einstellbares
Mafl, so tritt wieder Frischdampf hinzu. Wenn
beide Niederdruckzylinderseiten durch den Schieber
zuféllig gedeckt werden, so sorgt ein Riickschlag-
ventil fiir dessen Fiillung, der somit dann
«schwimmt», womit der sonst dem Anfahren
sghﬁdliche Gegendruck ausgeglichen wird. Ueber-
dies ist an jedem Niederdruckschieberkasten ein
Luftsaugeventil angeordnet, welches mit dem
groflen Lufteinlaflventil zugleich ein kleines
Dampfventil 6ffnet, das einen feinen Dampf-
strahl in die Ausstromung fithrt, um ein Ansaugen
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von Losche zu verhindern. In den meisten Féllen
erfolgt das Anfahren wie bei einer gewohnlichen
Maschine durch Auslegen der Steuerung und
Oeffnen des Reglers unter Mithilfe aller drei Zy-
linder, in Ausnahmsféllen, wie oben erdrtert, mit
den beiden Niederdruckzylindern allein. Fiir vor-
iibergehend notwendig starkere Zugkraft kann
die Feder des Druckminderungsventils so gestellt
werden, dafl andauernd Frischdampf den Nieder-
druckzylindern bis zur Schleudergrenze zustromt.
Wir haben diese Einrichtung deshalb so ausfiihr-
lich besprochen, weil sie allen englischen Smith-
Verbund-Dreizylinderlokomotiven eigentiimlich ist,
und tatsiachlich gegeniiber den &lteren Wechsel-
schieber-Einrichtungen und getrennte Steuerungen
wesentliche Vereinfachung bot. Bemerkenswert sind
die Leistungen, welche mit dieser verhdltnismifig
leichten Lokomotive erzielt wurden. Auf der
Strecke Newcastle—Edinburgh, 201 km, kommen
lange Steigungen vor, so 15 km von 5:1000,
6 km 6:1000, 5 km 48:1000, endlich wieder
26'5 km lang 5 :1000, hierauf Gefille von 1 :96,
um schlieflich knapp vor Edinburgh eine Stei-
gung von 128 v. T. auf 1'6 km Linge aufzu-
weisen. Auch mehrere Langsamfahrten sind
vorgeschrieben, nicht nur in den Endbahnhdfen,
sondern vor allem auf 24 km/St. in einem Gleis-
bogen und auf 8 km/St. in Berwick. Nichtsdesto-
weniger konnte der schottische Exprefizug mit
372 t Gewicht hinter dem Tender mit etwa 56
Achsen glatt durchgebracht werden, wobei die
Reisegeschwindigkeit nahe an 80 km/St. erreichte.
Ohne Zwischenaufenthalt in Berwick konnte mit
360 t Belastung 83 km/St. Reisegeschwindigkeit
eingehalten werden, was eine durchschnittliche
Leistung von 815 PS. erforderte. Mit Ziigen bis
zu 20 Wagen, die sonst mit zwei Maschinen be-
fordert wurden, konnten sogar Verspitungen ein-
geholt werden. Durch diese Erfolge ermutigt, hat
die Midlandbahn im Jahre 1901, also drei Jahre
spater, in ihrer Bahnwerkstédtte zu Derby eine
neue 2 B Dreizylinder-Verbundlokomotive, gleich-
falls nach Smiths Vorschligen gebaut, in durch-
wegs starkerer Ausfithrung, die zur Regelbauart
wurde und bis zum Jahre 1907 45 Stiick zéhlte.
Die erwdhnte erste Lokomotive vom Jahre 1901,
eine zweite vom folgenden Jahre und drei weitere
Stiick vom Jahre 1902, insgesamt fiinf Stiick
unter Maschinendirektor Johnson, derzeit als
Bahn-Nr. 1000—1004 bezeichnet, entsprechen in
ihrem Triebwerk und der Anfahreinrichtung durch-
wegs der Bauart Smith, wobei wieder alle drei
Zylinder auf die vordere Treibachse arbeiteten und
zwar die Niederdruckzylinder unter 90° der Hoch-
druckzylinder unter 135°% Der Kolbenschieber
liegt abwirts geneigt in Zylindermitte, die Flach-
schieber der beiden Niederdruckzylinder stehen
innen lotrecht. Die Kesselspannung von 14 Atm.
bedingte einen Verbinderdruck von 2:8—4'2 Atm,
je nach Fiillung und Fahrgeschwindigkeit. Der
Kessel liegt 2590 mm ii. S. O. K. und besteht
aus 2 Schiissen, von denen der riickwirtige

groflere einen lichten Durchmesser von 1422 mm
aufweist. Die Feuerbiichse beginnt 579 mm hinter
der Treibachse und ragt 274 mm fiiber die letzte
Kuppelachse. Mit entsprechender Neigung konnte
die Krebstiefe 962 mm am Kesselbauch erreichen.
Die Belpaire-Feuerbiichse reicht mit 1231 mm
auflerer Breite tief zwischen die Rahmen herab,
welche 254 mm stark in 1257 mm Entfernung
im Bereiche der Kuppelachsen durchgehen. Vorn
sind sie in gleicher Starke innen angesetzt, wo-
durch dort die Rahmen um 51 mm niher zu-
sammenriicken, um Platz fiir das Drehgestell zu
schaffen. Die Rostbreite ist 1022 mm, der Was-
serraum zwischen den Feuerbiichswinden von je
143 mm Stirke ist 762 mm, zwischen Feuer-
biichse und Rahmen bleibt somit nur 12:7 mm
einschlieflich der Stehbolzenkdpfe, so dafd die
Feuerbiichse sehr schwierig einzubringen ist. Das
Drehgestell war durch eine gemeinsame Blatt-
feder belastet und hatte jederseits 254 mm Seiten-
spiel. Die unten liegenden Tragfedern der Treib-
achse sind Doppelschraubenfedern, jene der Kup-
pelachsen gewdhnliche Blattfedern; dadurch sind
auch keine Ausgleichhebel maglich, die an und
fiir sich bei englischen Lokomotiven selten sind.
Der Zugkasten ist ganz aus Gufleisen, um die
Belastung der Kuppelachse zu erhéhen. Die Loko-
motive ist mit der Druckluftbremse ausgeriistet,
wobei je ein wagrechter Bremszylinder die Treib-
und Kuppelrider zweiklotzig abbremst. Der vor-
dere Teil des Rostes ist kippbar, eine lange Feuer-
briicke sorgt mit langem Feuertiirschirm fiir eine
gute Verbrennung. Der in England iibliche kleine
Dampfdom von 585 mm Auflendurchmesser reicht
eben nur fiir die Aufnahme des Reglerkopfes
hin. Bemerkenswert sind die Abmessungen des
Lagerhalses, 152X229 mm bei den Lauf- und
209X229 mm bei den Treib- und 203X220 mm
bei den Kuppelachsen. Die Treibkurbel hat beim
gleichen Durchmesser von 209 mm blof3 165 mm
Breite erhalten konnen. Die Kurbelarme sind
102 mm stark, wie ja derartige Kurbelachsen im
Gegensatz zu den Vierzylinderlokomotiven noch
niemals zu Anstinden Anlafl gegeben haben.
261 Stiick kupferne Siederohre von 444 mm
jufierem Durchmesser ergeben eine w. Heizflache
von 132 gm, somit einschliefilich 142 gm Feuer-
biichsheizfliche insgesamt 1462 bei 2'6 qm Rost-
fliche, einer der grofiten englischen Kessel fiir
vierachsige Lokomotiven. Das fithrende Drehge-
stell von 1980 mm Radstand hat die gleiche
Federaufhiangung wie die N. O. Maschine, jedoch
41 mm Seitenspiel jederseits. Die Federn der
Treibachse sind unten liegende Schraubenwickel-
federn. Die Tragfedern der Kuppelachsen, gleich-
falls unten liegend, haben schrig nach innen lau-
fende Hangeisen in 1067 mm Stiitzweite, so daf}
ihre Spannweite etwa 1100 mm erreicht. Es sind
17 Blatter mit 127 mm Stirke und 127 mm Breite
eingebaut. Auch hier sind blofl die Treib- und
Kuppelrader, jedoch zweikldtzig, durch die Druck-
luftbremse abgebremst. Bei spiteren Hauptaus.-
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besserungen sowie beim noch spdter zu erortern-
den nachtriaglichen Einbau der Schmidt-Ueber-
hitzer ist eine Drehgestellbremse hinzugekommen.
Mit der erstgebauten Lokomotive sind umfang-
reiche Versuche durchgefithrt und verdffentlicht
worden. Auf der Hauptstrecke bis Carlisle kommen
Steigungen bis zu 10 v. T. auf 8 km ununter-
brochener Linge vor, welche hinauf mit 50 km/St,

hinab mit 130 km/St. befahren werden, ersteres
entspricht bei 250 t Wagengewicht ungefahr
950—970 PS; Leistung. Die Fiillung betrug

Doppelschieber ersetzt wurde. Voriibergehend
wurden Serverohre ohne Erfolg erprobt. Im Jahre
1907 wurden die letzten 10 Stiick beschafft, wo-
mit der Stand mit 45 Stiick Bahn-Nr. 1000 bis
1044 abgeschlossen wurde. Wie bereits in unserer
Zeitschrift * ausfithrlich besprochen, hat der nun-
menrige Maschinendirektor Fowler versuchsweise
einen Schmidt-Ueberhitzer in die Lokomotive 104C
eingebaut, wobei gegeniiber der Nafddampfloko-
motive 1039 eine Kohlenersparnis von 259 v. H.
und eine Wasserersparnis von 223 v. H. erzielt

Abb. 2. 2B Dreizylinder-Verbund-Schnellzuglokomotive der englischen Midlandbahn.

Durchmesser des Hochdruck-Zylinders. 1X483 mm
» » Niederdruck- » oo 2533 »
Kolbenhub « . . . . . . . . 660 »
Querschnittsverhiltnis . 1:244—
Laufraddurchmesser 1080 mm
Treibraddurchmesser . . . 2133 »
Radstand des Drehgestelles . 1980 »
» der Kuppelachsen. 2886 »

» insgesamt : 7396 »
Dampfspannung . : 154 Atm.
Kesselmitte ii. S. K. . . . . 2500 mm
Grofter i. Kesseldurchmesser . 1422 »
Krebstiefe am Kesselbauch . 962 »
261 Siederohre, Durchmesser 444 »

H-Z. 63
NZ =27 v H, doch war

es auf der Steigung moglich, bis auf

dabei im Hiigelland

69 v.H. aus-

70
zulegen, ohne den Kessel zu erschopfen. Bei

schlechtem Wetter wurde durch Frischdampfzu-
fuhr der Verbinderdruck auf 56 Atm. erhéht. Die
Lokomotive hatte sich nicht blof3 durch Leistungs-
fihigkeit, sondern auch hinsichtlich Kohlen- und
Wasserverbrauch so bewihrt, dal Johnsons Nach-
folger Deeley im Jahre 1904 10 Stiick, im fol-
genden Jahre nach 20 Stiick nachbaute, bei denen der
Dampfdruck auf 155 Atm. erhoht und die An-
fahreinrichtung Smiths durch den v. Borries’schen

Lichte Lénge derselben 3654 mm
w. Heizfliche der Siederohre 132:0 gm
W, » » Feuerbiichse 142 »
w. » insgesamt . 1462 »
Rostflache v o 26 »
Leergewicht 552 t
Dienstgewicht . 5945 »
Treibgewicht . . . . . . 3885 »
Schienendruck der 1. Achse . . . . . 103  »
» » 2. » C e e e . 103 »

» » 3. » o« % e @ 196 »

» » 4. » 1925 »
Grofite Breite . & 2663 mm
» Hohe 4040 »
wurde, unter bedeutender Leistungserhohung.

Dieser durchschlagende Erfolg wird den Einbau
des Schmidt-Ueberhitzers in alle iibrigen 44 StiicK
zur Folge haben, da sie die stirkste Lokomotive
der Midlandbahn ist.

Als dritte englische Eisenbahn kommt die
grofe Zentralbahn in Frage, welche im Jahre 1906
von ihrer 2 B1 Atlantictype vier Stiick nach Smiths
Vorschlag als Dreizylinder-Verbundlokomotive in
ihrer Bahnwerkstitte zu Gorton bei Manchester
ausfithrte, Abb. 3, worunter auch die Hauptab-
messungen angegeben sind.

+ Siehe «Die Lokomotive», Jahrg. 1914, Seite 83
und 112, mit Tabelle und Abbildungen.
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Die «Grofle Zentralbahn», die urspriinglich
als Manchester-Sheffield & Lincolnshire Eisen-
bahn eine englische Provinzquerbahn war, hat
erst seit 1899 diese Bezeichnung, wo sie London
erreichte, und seit 1906 einen eigenen Bahnhof
bsitzt. Von ihren schwersten Lokomotiven sind
27 Stiick der 2 B 1 Atlantictype, welche zu den
schwidcheren Ausfithrungen z#hlt, da ihre Kessel-
abmessungen nicht viel f{iber jene von vier-
achsigen Schnellzuglokomotiven hinausreichen. Ein
Vergleich ihrer Abmessungen mit der Midland-

kammer ist durch einen Winkelring an der Rohr-
wand stumpf anstoflend; dielichte Lange zwischen
den Rohrwidnden betrigt 4683 mm. Die Belpaire-
Feuerbiichse mit geneigten Rost reicht tief zwischen
die Rahmen, etwa 150 mm unter Treibachsmitte
herab. Die Schleppachse ist in einem besonderen
Hilfsrahmen auflen gelagert, sodafl die Tragfeder
oberhalb angeordnet werden konnte. Das Dreh-
gestell, mit dem fiiblichen kurzen Radstand von
1980 mm, hat jederseits 254 mm Seitenspiel, die
Schleppachse reines Seitenspiel mit geneigten
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Abb. 3. 2B 1 Dreizylinder-Verbund-Schnellzug-Lokomotive der englischen Zentralbahn.

Durchmesser des Hochdruck-Zylinders. 1X483 mm
» » Niederdruck- » 2X534 »
Kolbenhub e 660 »
Querschnittsverhdltnis . 1:247 —
Laufraddurchmesser . 1067 mm
Treibraddurchmesser 2058  »
Schleppraddurchm:sser 1295  »
Drehgestell-Radstand 1980 »
Kuppelachsen-Radstand 2210 »
Ganzer » 8477 »

lokomotive zeigt sogar eine etwas kleinere Rost-
fliche und auch kleinere Dampfspannung als die
40 Stiick Nachbauten mit 15!/, Atm.

Durch die Erfolge der Midlandbahn angeregt,
welche damals schon 35 Stiick Dreizylinder-Ver-
bundlokomotiven besaf}, entschlof} sich der Ma-
schinendirektor Robinson der Zentralbahn eben-
falls einen Versuch zu machen. Es wurden 4 Stiick
gebaut, jedoch so eingerichtet, dafl sie jederzeit
auf die d&ltere Zwillingstype umgebaut werden
konnte. Vergleichsweise wurde eine fiinfte Ma-
schine mit 3 Hochdruckzylindern und auflen-
liegender Heusinger-Walschaert-Steuerung ausge-
fithrt. Das Kesselmittel liegt auch hier 2590 mm
ii. S.-O., wobei jedoch der Langkessel aus drei
Schiissen besteht, dessen engster vorne 1460 mm
Durchmesser, der grofite hintere aber 1524 mm
Durchmesser aufweist. Die iiberhohte Rauch-

Kesselmitte ii. S. O. . . i 2590 mm
Grofter Kesseldurchmesser i. . 1524  »

Dampfspannung 14 Atm.
Rostfldche N 244 qm
w. Feuerbiichs-Heizflache . 142 »
» Siederohr-Heizflache 1650 »
» Gesamt-Heizflache . 1792 »
Dienstgewicht . 714 t
Treibgewicht 372 »
Grofste Hohe 4038 mm

Riickstellflachen, eine sogenannte Cartazziachse’
wie sie von Frankreich aus verbreitet wurde’
Wiahrend die auflen schriag liegenden Niederdruck-
zylinder in Drehgestellmitte liegen und auf die
riickwirtige Kuppelachse arbeiten, von wo auch
die Stephenson-Steuerung ausgeht, liegt der Hoch-
druckzylinder in Maschinenmitte etwa 400 mm
vor Drehgestellmitte nach aufwirts geneigt und
arbeitet auf die erste Kuppelachse, von welcher
auch die zugehorige Stephenson-Steuerung aus-
geht, welche auf den unterhalb schrig nach ab-
wirts arbeitenden Hochdruckkolbenschieber wirkt.
Das Triebwerk ist somit, abgesehen von dem hier
naheliegenden Zweiachsenantrieb, genau nach
Smith, dessen Anfahrventil ebenfalls eingebaut
wurde. Die untenliegenden Tragfedern der Kuppel-
achsen sind durch Federnbiigel auf Zugeisen mit
Gummipufferzwischenlage aufgehangt. Lokomotive



und Tender sind mit Dampfbremse ausgeriistet,
welche mit der Luftsaugezugsbremse fiir den Zug
bedarfsweise gemeinsam betitigt werden kann
und alle Rader, ausgenommen das Drehgestell,
einklotzig abbremst. Nach Vorschrift der Bahn
soll die Fiillung in keinem Falle unter 40 v. H.
sinken. Zur Beobachtung des Verbinderdruckes
ist, wie bei vielen Vierzylinder-Verbundlokomotiven
ebenfalls iiblich, ein Manometer vorgesehen, nach
welchem hier die Frischdampfzufuhr geregelt
wird. Beim Anfahren ist das Druckminderungs-
ventil auf 3'5 Atm. selbsttitig eingestellt, wird
aber sogleich nach der ersten Umdrehung der
Treibrader abgestellt, worauf die Maschine mit
reiner Verbundwirkung weiter arbeitet. Im Bedarfs-
falle kann dem Verbinder durch ein Handrad
Frischdampf beliebig zwischen 35 und 105 Atm.
zugefithrt werden. In diesem Falle tritt die
Schleudergrenze bereits ein und die Leistung des
Hochdruckzylinders ist bereits ohne Einflu. Bei-
spielsweise zeigt ein Satz Dampfdiagramme der
2 B Midlandlokomotive (Abb. 2) in diesem Falle
folgendes: Bei 112 Atm. Verbinderspannung,
14 Atm. Kesseldruck, voll geéffnetem Regler und
69 v.H. Fiillung im Hochdruckzylinder und 78 v. H.
in beiden Niederdruckzylindern und 186 km
Geschwindigkeit. eine Leistung von 76'6 PS. im
Hochdruckzylinder gegeniiber 302, bezw. 297 PS.
in den Niederdruckzylindern. Von der Gesamt-
leistung von 675 PS. hat somit der Hochdruck-
zylinder 11°3 v. H. Anteil, sein mittlerer Dampf-
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druck ist 312 Atm., gegen 10 Atm. bei den Nieder- -
druckzylindern. Bemerkenswert ist die Ausriistung
der Lokomotive mit 4 Kessel-Sicherheitsventilen von
je 100 mm Durchmesser. Der dreiachsige zugehorige
Tender fafit 1817 cbm Wasser und 5 t Kohle,
er hat grofle Rader von 1219 mm Durchmesser,
bei 3912 mm Radstand, und ist mit Wasserschopf-
einrichtung versehen. Von diesen Lokomotiven
sind leider keine Ergebnisse von Leistungsprobe
oder Vergleichsfahrten bekannt geworden; sie
scheinen jedenfalls nicht voll befriedigt zu haben,
da keine Nachbauten kamen. Hauptsichlich diirfte
jedoch der iiberraschende Erfolg des Schmidt-
Ueberhitzers mit seiner gewaltigen Leistungs-
erhohung dazu gefithrt haben, die einfache
Zwillingsbauart so lange als moglich beizubehalten.
Es diirfte aber auch in England die Zeit kommen,
wo die ohnehin schon an der Grenze angelangten
Innenzylinder die Teilung des Triebwerkes be-
dingen und wo man statt der Vierlingsmaschine,
die ja nur zum Massenausgleich dient, sonst aber
allseits von Nachteil ist, zur einfachsten Verbund-
maschine fiir Schnellbetrieb iibergeht: zur Drei-
zylinder-Verbundlokomotive mit
unverwiistlicher, einfacher, leichter und billiger
Kropfachse, umsomehr, als nach neueren For-
schungen auch hier die Steuerung des Hochdruck-
zylinders von den aufleren Niederdruckzylindern
besorgt werden kann, worilber wir noch zu be-
richten hoffen.
Steffan.

BUCHERSCHAU.

Das Maschinenwesen der Preuflisch-
hessischen Staatseisenbahnen. Nach amtlichen
Quellen bearbeitet von C. Guillery, kgl. Baurat.
2. Heft. Neuere Kraftwerke. Mit 67 Abb. auf 116
Seiten im Format 20X28 cm. Verlag von Julius
Springer, Berlin 1914. Preis geheftet 8 Mark.

Das erste Heft dieser Sammlung, enthaltend die
neueren Wasserversorgungsanlagen, ist bereits auf Seite
257, Jahrgang 1914 der «Lokomotive» ausfiihrlich be-
sprochen worden. Der ausgezeichnete Aufbau des Werkes
ist derselbe geblieben. Es ist hier wieder besonders zu
begriilen, dafl die kgl. preuBischen St. B. als grofiter
Eisenbahnbetrieb der Welt mit mehr als 22.000 Lokomo-
tiven in seinem Fahrpark seine vielseitige Erfahrung
hiermit der Oeffentlichkeit mitteilt. Man kann auch
ruhig behaupten, dafl die vorgefithrten 35 verschiedenen
Anlagen keinerlei Kritik zu scheuen brauchen und
Zeugnis ablegen, wie vielseitig die technische Frage
zugleich mit der Wirtschaftlichkeit iibereinstimmend
gelost ist. Die vom Verfasser daraus aufgestellten all-
gemeinen Gesichtspunkte fiir die Errichtung von Kraft-
werken verdienen daher ganz besondere Beachtung.
Im Nachstehenden moge der reiche Inhalt angedeutet
werden. Je nach dem Antriebsmittel teilt er die
Kraftwerke in solche mit Dampf ein, wobei 5 Anlagen
mit Turbinen und 4 Anlagen mit Kolbenmaschinen
ndher besprochen werden und solche mit Wasserkraft
(Saarbriicken), Leuchtgas (Herbesthal), sowie andere
Heizstoffe. Hier nehmen einen besonders breiten Raum
die Kraftgasanlagen (Sauggas, Wassergas) ein, welche
nach 3 Feuerungsmaterialien unterschieden werden:
1. Betrieb mit Antrazit und Koks (5 Werke), 2. Betrieb

mit Rauchkammerlosche (4 Anlagen), 3. Betrieb mit
Braunkohlenziegel (5 Anlagen). Die Kraftwerke mit
Dieselmaschinen sind in 7 Beispielen vertreten, wogegen
2 kleinere Anlagen mit Benzolmaschinen arbeiten. Fiir
die kleinsten Bedurfnisse kommen Kraftwerke mit
Benoidmaschinen auf. Vielfach ist es zweckmaifig be-
funden worden, an Stelle eigener Kraftwerke den Strom
aus groflen fremden Elektrizititswerken zu beziehen,
wobei wieder 7 Beispiele von Umformerwerken vorge-
fiihrt werden. Als Ergdnzung ist noch eine Druckluft-
mischfeuerung fiir Rauchkammerlésche mit Teerfeuerung
vereinigt vorgefithrt. Von jedem der 35 vorgefiihrten
Kraftwerken ist nicht blo® der Lageplan, die Schaltung nebst
wichtigen Einzelheiten in sauber gezeichneten Abbildungen
vorgefithrt, sondern auch eine Kostenberechnung ent-
halten,welcheam Schlusseauch die Gestehung der erzeugten
Krafteinheit genau nachweist. Jeder Fachmann, der mit
einer dhnlichen Aufgabe betraut ist, wird daher unter den
mannigfaltigsten Umstdnden bereits hier eine #hnliche
Losung finden, die er mit hohem Nutzen verwerten
kann, da von der Abwégung aller in Betracht kommenden
Verhiltnisse die richtige Losung in wirtschaftlicher Hin-
sicht abhdngt. Fiir jeden Betriebsingenieur ist daher
dieses Heft von besonderem Werte. Druck und Aus-
stattung kdnnen als wohlgelungen bezeichnet werden,
so dafl wir das Heft auf das angelegentlichste empfehlen
konnen. St.

Die Kessel- und Maschinenbaumaterialien
nach Erfahrungen aus der Abnahmepraxis kurz
dargestellt fiir Werkstidtten- und Betriebsingenieure
sowie fiir Konstrukteure von Otto Honigsberg,
Zivilingenieur, Inspektor der k. k. priv. Siidbahn-
Gesellschaft in Wien, gerichtlich beeideter Sach-
verstindiger und Schitzmeister fiir Maschinen-
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materialien. Mit 13 Textfiguren auf 90 Textseiten
im Formate 15X22 cm. Verlag von Julius Springer,
Berlin 1914. Preis Mk. 2.— geheftet.

Zufolge der ins ungemessene anwachsenden Literatur
iiber das Materialpriifungswesen ist es nur mehr wenigen
Fachgenossen moglich, sich auf dem Laufenden zu er-
halten. Bei der steigenden Verwendung hochwertiger
Metalle und der wachsenden Inanspruchnahme unserer
Baustoffe ist es fiir den Konstrukteur, den Betriebs-
ingenieur und dem Abnehmeorgan gleich wichtig, mit
den einschldgigen Fragen wohlvertraut zu sein. Aus
einer Anregung der Maschinen-Direktion der Siidbahn,
als Werkstdtteninstruktion zundchst gedacht, ist dieses
Biichlein von einem Eisenbahningenieur verfalt, der sich
auch in fachwissenschaftlichen Kreisen der Material-
kunde guten Rufes erfreut. Gleichermaflen wissenschaft-
liche Einsicht und praktische Erfahrung damit verbindend,
wendet sich diese Schrift auchinerster Linie an die im prak-
tischen Berufe Stehenden. Es soll ihnen unter Hinweis
auf die Technologie der Metalle die Abhingigkeit der
Festigkeitswerte und Erprobung von der Herstellung,
der Verarbeitung und Anarbeitung zeigen.

Der Verfasser weist auch auf die verschiedenen
Priifungsvorschriften hin, wie z. B. die Verschiedenheit
der Probestablingen im Verhiltnis zum Durchmesser,

da der Wert 1 = 11-3VF noch nicht streng eingebiirgert ist.
Bei der Ueberpriifung amerikanischer Bedingnishefte ist es
beispielsweise zu beachten, dafl dort sehr kurze Meflangen
iiblich sind. Fiir ihre Umwertung hat Schreiber dieses
nach Martens Handbuch der Festigkeitslehre, Seite 94, neben-
stehende Schaulinien gezeichnet, welche erkennen lassen,
dafl die kurzen amerikanischen Stdbe verhiltnismiRig
zu hohe Werte liefern (etwa 25 v. H.) d. h. die ameri-
kanischen Baustoffe nur scheinbar hoherwertig sind.!

Der Verfasser behandelt alle Eisensorten, wie
Guf-, Schweif- und FluBeisen, ferner FluRstahl, Kupfer
und seine Legierungen. Unter letzteren sind alle hoch-
wertigen besonders beachtenswert. Besondere Beachtung
verdienen die Bemerkungen Honigsbergs iiber das auto-
gene Schweiflen und die Verwendung von Altmaterial.
Der eingehende Hinweis auf die im Betriebe spiter
auftretenden Schaden, wie beispielsweise in eisernen

KLEINE NACHRICHTEN.

Die Staatsaufsicht iiber Eisenbahngesell-
schaften. Gemidfl des § 1 der Verordnung des
Gesamtministeriums  vom  22. Oktober 1914,
R.-G.-Bl. Nr. 292, betreffend die Ueberwachung
ausldndischer Unternehmungen, wurden mit dem
Erlasse des Eisenbahnministeriums vom 25. No-
vember die Internationale Gesellschaft der Schlaf-
wagen und der groflen europiischen Exprefziige
und mit dem Erlasse vom 27. November 1914
die k. k. privilegierte Eisenbahn Wien-Aspang und
die Austro-Belgische Eisenbahngesellschaft unter
besondere staatliche Ueberwachung gestellt und
Aufsichtskommissire bestellt. Der Sitz der Inter-
nationalen Schlafwagengesellschaft befindet sich
in Briissel; in Wien besteht eine Betriebsleitung.
Die Mehrzahl der Verwaltungsratsmitglieder sind
belgische Staatsangehérige. Das Aktienkapital be-
tragt 68%, Mill. Franken. Auch an der Aspang-
bahn ist in hervorragendem MaRe belgisches
Kapital beteiligt, und dessen EinflufR auf die
Fithrung kommt auch darin zum Ausdruck, daf
der Prédsident und zwei Verwaltungsrite Belgier

! Siehe «Die Lokomotive», Jahrgang 1914, Seite 44,
worin das Gegenteil richtigzustellen ist.

und kupfernen Feuerbiichsen, macht das Biichlein fiir alle
Maschineningenieure gleich wertvoll. Die 13 Abbildungen
tragen zum besseren Verstidndnis wesentlich bei, weshalb
es daher allseits warm empfohlen werden kann  St.
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sind, die ihren Wohnsitz in Briissel haben. Das
Aktienkapital betrdgt 9,200.000 K. Auflerdem hat
die Gesellschaft eine 4 prozentige Silberprioritits-
anleihe im Jahre 1886 begeben, fiir deren Coupon
die Zahlstellen bei der Lombard- und Eskompte-
bank in Wien und der Société Générale de
Belgique in Briissel sind. Die 76 km lange Linie
Wien—Aspang wurde im Jahre 1881 er6ffnet. Mit
dem 1. Janner 1899 hat die Aspangbahn den
Betrieb der Schneebergbahn wund gleichzeitig
Garantien fiir den Dienst der Priorititen dieser
Bahn iibernommen. Die Austro-Belgische Eisen-
bahngesellschaft (frither Erste osterr. Schiffahrts-
Kanal-Aktien-Gesellschaft) wurde im Jahre 1869
von der Oesterreichischen Vereinsbank gegriindet.
Die Gesellschaft kaufte von der 6sterreichischen
Regierung den Wiener-Neustadter Kanal (63.292 km)
zum Betriebe der Schiffahrt um 350.000 Gulden.
Der Schiffahrtsverkehr ging Ende der ziebziger
Jahre véllig zuriick und die Transporteinnahmen
sanken derart, daf} eine Rentabilitit unmdoglich
wurde. Die Generalversammlung erméichtigte den
Verwaltungsrat zum Verkaufe der Griinde lings
des Wiener-Neustadter Kanals an die Eisenbahn
Wien-Aspang; die Durchfithrung wurde in der
Generalversammlung vom Jahre 1884 genehmigt.



— 82 —

Der Schiffahrtsverkehr auf dem Wiener-Neustadter
Kanal wurde mit Er6ffnung der Eisenbahn Wien-
Aspang eingestellt. Die Gesellschaft beschriankt
sich jetzt darauf, die vorhandenen Wasserkrifte
fiir industrielle Zwecke, Eisgewinnung usw. zu
verwerten. Das Aktienkapital betragt 1,350.000 K.
Die Zusammensetzung des Verwaltungsrates ist
dieselbe wie bei der Eisenbahn Wien-Aspang. Den
belgischen Einfluf} zeigten auch die zuerst beschafften
zehn Stiick C Tenderlokomotiven, die zwar von Sigl
in Wiener-Neustadt geliefert, dennoch belgisches
Ansehen haben, namlich unter anderem Auflen-
rahmen und Heusinger-Walschaert - Steuerung,
groflen Radstand und unterstiitzte Feuerbiichse
mit grofler Rostflache.

Der Panzerzug der bosnisch-herzegowini-
schen Landesbahnen. Der Panzerzug besteht aus
einergepanzerten Lokomotive, mehrerengepanzerten
Wagen und einem Vorratswagen. Die Lokomotive
ist vollstandig in einer durchaus widerstandsfahigen
Panzerbelag gehiillt, welcher zahlreiche, durch
Riegel verschlossene Tiiren tridgt, durch deren
Oeffnen das Lokomotivpersonal in der Lage ist,
behufs Wartung zu allen Teilen des Triebwerkes
zu gelangen. Der Fithrerstand der Lokomotive
ist ebenfalls gepanzert und durch von innen
sicher verriegelbare Tiiren nach aufien vollkommen
abgeschlossen; in die Panzerung eingelassene
Schief3scharten gewidhren vom Fithrerstande aus
den freien Ausblick und nétigenfalls auch die
Verteidigung nach allen Seiten. Im Bedarfstalle
konnen diese Schieflscharten durch innen ange-
brachte Panzerschieber fest verschlossen werden.
Die Kasten der Wagen des Panzerzuges sind
ebenfalls durch starke Panzerplatten wirksam
gegen das Eindringen feindlicher Geschosse ge-
schiitzt und eine Anzahl von mit Panzerschiebern
verschliefbaren Schiefischarten ermaoglichen die
Verteidigung der Wagenbesatzungen durch Ge-
wehr-  und Maschinengewehrfener nach allen
Richtungen. Jeder Wagen ist durch eine im ge-
panzerten Wageninnern angebrachte Spindelbremse
bremsbar und die Wagenplattformen, von denen
die Bremsspindeln entfernt wurden, sind vor einem
Besteigen durch Unberufene mittels starker Stachel-
drahtverschniirung gesichert. Diejenigen Teile des
Laufwerkes, deren eventuelle Zerstorung durch
Geschosse zu befiirchten wire, sind gleichfalls
durch Panzerung geschiitzt. Die schweren Panzer-
tiuren jedes Wagens sind von innen doppelt ver-
riegelbar und ein Oeffnen derselben durch von
auflen eindringende Feinde ist vollkommen un-
moglich. SchlieSlich sei noch bemerkt, dafl Vor-
sorge getroffen worden ist, um von jedem Wagen
wihrend der Fahrt Signale nach der Lokomotive
geben zu konnen. Ein mitgefithrter Vorratswagen
ermoglicht endlich, den fiir den Lokomotivbetrieb
notwendigen Wasser- und Kohlenvorrat wihrend
der Fahrt zu ergidnzen. Der beschriebene Panzer-
zug der bosmnisch-herzegowinischen Landesbahnen
hat, nach militarischem Urteil, eine recht ausgiebige
Feuerprobe ohne irgendwelchen Schaden bereits

bestanden. Wiahrend des gegenwirtigen
Krieges sind auch in Belgien Panzerziige in
Verwendung gekommen. Dazu wurden die
neueren C Giiterzuglokomotiven englischer Bau-
art verwendet, welche Innenrahmen und innen-
liegendes Triebwerk aufweisen. Selbstverstandlich
braucht ein derartiges Triebwerk, wo Zylinder
und Steuerung durch die kriaftigen Rahmen-
bleche geschiitzt sind, nur eine schwache
Verkleidung. Der hochliegende Kessel wurde durch
starke Bleche geschiitzt, ebenso der Dampfdom
durch einen 15 mm starken Ringaus Kesselblech.
Rauchkammer und Rauchfang bediirfen keines
besonderen Schutzes, da ihre an und fiir sich
nicht wahrscheinliche Verletzung keine besonderen
Folgen hat. Dagegen miissen das Fithrerhaus und
der Wasserraum des Tenders geschiitzt werden.
In Siidafrika sind schon zur Zeit des ersten Buren-
krieges Panzerziige zur Verwendung gelangt.

Schutz des Lokomotivpersonals gegen Hitze
und Kilte. Die «Osterreichische Eisenbahnzeitung»
hatte unter gleicher Ueberschrift eine kurze Mit-
teilung veroffentlicht, worin die fast unertrédgliche
Hitze erwdhnt wurde, die im Sommer bei hoher
Aufientemperatur infolge der Warmeausstrahlung
des Kessels und der Armaturteile auf dem Fiihrer-
stand der Lokomotive herrsche; es sollten an-
geblich im vergangenen Sommer von den Kgl. preufl.
St.-B. auf den Fithrerstinden Messungen vorge-
nommen und dabei in Kopfhéhe Temperaturen bis
zu 60 Grad Celsius gemessen worden sein. Diese
Mitteilung hat, wie der Z. V. D. E. V. geschrieben
wird, zu genaueren Feststellungen Veranlassung
gegeben. Dabei ergaben mehrfache Messungen an
stillstehenden und fahrenden Lokomotiven, daf}
die Temperatur auf dem Fiihrerstande der Loko-
motiven an den Stellen, an denen das Lokomotiv-
personal bei Verrichtung seiner Tatigkeit sich
aufhalten muf, bei etwa 25 Grad Celsius Auflen-
temperatur hochstens 40 bis 45 Grad Celsius
betragt. An einzelnen Stellen des Fiihrerhauses,
z. B. am Armaturstutzen und unmittelbar {iber
dem Kessel unter dem Dache ist die Temperatur
naturgemafl erheblich hoher, doch kommt diese
Tatsache fiir die Beurteilung der Temperaturen,
denen das Personal ausgesetzt ist, nicht in Be-
tracht. Es wird besonders hervorgehoben, dafl die
oben angefithrten Werte bei Lokomotivgattungen
festgestellt wurden, bei denen die Verhiltnisse am
ungiinstigsten liegen. Bei anderen Lokomotiv-
gattungen betragen die gemessenen Temperaturen
bei etwas niedrigerer Auflentemperatur nur 30 bis
35 Grad Celsius. Ist demnach die obenangefiihrte
Zahl erheblich zu hoch, so lafit sich doch nicht
verkennen, daf} es sich in der Tat um recht hohe
Temperaturen handelt, deren Herabminderung
erwiinscht erscheint. Es wird denn auch durch
vielfache Aenderungen und Verbesserungen standig
versucht, giinstigere Verhiltnisse zu schaffen.
Namentlich sucht man die warme und schlechte
Luft aus dem Fiithrerhaus der Lokomotive abzu-
filhren. Als Beispiel hierfiir ist das in neuerer



Zeit vielfach angewendete Doppeldach mit ent-
sprechenden Luftkandlen anzufithren. Mit einer
Fuflbodenheizung des Fiihrerstandes werden zur-
zeit Versuche ausgefithrt, die noch nicht ab-
geschlossen sind.

Amerikanische Lokomotiven fiir Europa.
Infolge der Kriegswirren ist es der amerikanischen
Industrie gelungen, einige Auftrige fiir Europa zu
erlangen, so sollen 7 kleinere Lokomotiven fiir
Serbien und mehrere groflere fiir Griechenland
bestellt sein. Groflere Lieferungen diirften an die
sibirische Eisenbahn erfolgen.

Die franzdsische Kriegsfahrordnung. In der
Z.NV.D.E. V. wird nach englischen Tagesblittern
berichtet, dafl die Reisegeschwindigkeit der fran-
z6sischen Eisenbahnen 17 km betrigt, mit einer
Hochstgeschwindigkeit von 25 km/St, so daf
beispielsweise die Fahrt von Paris nach Epernay
137 km, 8 Stunden gegeniiber 2'/,—3 Stunden
gewodhnlich dauert. Alle Ziige fahren gleich schnell,
so daf} leicht ohne zeitraubendes Vorfahren Ziige
eingeschoben werden kénnen. Fiir ein Armeekorps
werden 150 Eisenbahnziige erforderlich, welche
bei 10 Minuten Zeitraum zwischen zwei Ziigen
auf zweigleisiger Strecke, also 26 Stunden zur
Abfahrt brauchen. Diese geringe Geschwindigkeit
ist entschieden militarisch veraltet und den heutigen
Leistungen der franzosischen Lokomotiven nicht
entsprechend, wenn man bedenkt, daft der Grund-
stock aller franzésischen Giiterzuglokomotiven die
2 C Vierzylinder-Verbundlokomotive mit 1750 mm
Treibradern ist, und selbst die schweren 1D
Vierzylinder-Verbundlokomotiven Rider von 1400
bis 1550 mm aufweisen, dafl ferner die Friedens-
betriebsgeschwindigkeit der meisten Giiterziige
40 km/St. und jene der Eilgiiterziige 50 km betragt;
dafernerdie kritische Geschwindigkeitder erwihnten
Lokomotiven bei etwa 40, bezw. 30 km liegt,
ware die entsprechende Kriegsfahrordnung je nach
den Strecken mit 40—50 km/St. richtig zu
bemessen.

Eiserne Personenwagen fiir die New-Yorker
Hochbahn. Die Verkehrskommission von New-
York hat der dortigen Hoch- und Untergrundbahn
den Auftrag erteilt, bis 1. Dezember laufenden
Jahres durchwegs mit eisernen Personenwagen
ausgeriistet zu sein; die Einstellung der erforder-
lichen 478 Stiick hat ab 1. Mai d. J. zu
erfolgen.

Schutz aufer Gebrauch stehender Loko-
motivkessel. Nach amerikanischen Berichten
sollen mit Wasser gefiillt bleibende Lokomotiv-
kessel, bei deren voriibergehender Auferdienst-
stellung bedeutend vor Rost und Abzehrungen
geschiitzt bleiben, als wenn sie entleert wurden.
Damit sind anderweitige Erfahrungen bestitigt,
wie ja das Rosten hauptsichlich vom ‘Luftzutritt
abhingt.

Die Fahrzeuge der siidafrikanischen Eisen-
bahnen 1914. Bei einer Betriebslinge von 13.022 km,
davon 12.145km Staatsbahnen, waren 1435 Loko-
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motiven, 2274 Personen- und 23.344 Giiterwagen
in Verwendung.

Amerikanische Kohlenwagen von 63 t
Ladegewicht. Bislang hatten die amerikanischen
eisernen Drehgestell-Kohlenwagen 453 t Lade-
gewicht, bei etwa 17 t Leergewicht und 57 cbm
Fassungsraum. Alle diese Wagen haben Selbst-
entladeeinrichtung und Druckluftbremse. Vor
kurzem hat die Eriebahn, bekannt durch ihre
schweren 2C1 und 1D1 Lokomotiven mit 27 t
Achsdruck, 10 Kohlenwagen von 63 t Ladege-
wicht in Betrieb genommen. Die Achsstummeln
haben 152 mm Durchmesser und 279 mm Linge,
die Wagenldnge betrigt 13:05 m bis zu den
Pufferkésten, bei 3048 mm gréfiter Breite, 3200 mm
grofiter Hohe und 2972 mm lichter Weite, mit
einem Fassungsraum von 75 cbm. Sein Eigen-
gewicht betragt 27 t, das Dienstgewicht daher
90 t, mit je 225 t Achsdruck und etwa 69 t
Gewicht auf 1 m Lange. Das Verhiltnis Eigen-
gewicht zum Ladegewicht betrdgt hier 043 gegen
0375 bei den alteren leichten Wagen. Die Dreh-
gestellrahmen sind aus Stahlguf}, mit je 8 Trag-
federn fiir dasselbe. Ein 50-Wagen-Zug als Regel
gibt 4500 t Belastung mit 3150 t Nutzlast.

Amerikanische Lokomotivkessel-Ueberwa-
chung. Zahlreiche Unfélle auf einigen Bahnen der
Vereinigten Staaten Nordamerikas haben die Auf-
sichtsbehérden zu strengen Gegenmafinahmen
veranlafit, die von den gut verwalteten Bahnen
natiirlich als iiberfliissig und geldverschwendend
beurteilt werden. Die Pennsylvania-Eisenbahn, die
bestgeleitete Bahn in den V. St. N.-A, hat allein
3 Mill. K fiir selbstreinigende Aschenkisten ver-
ausgaben miissen, das sind solche, welche durch
einen Zug vom Fiihrerstande aus entleert wer-
den konnen, ohne daf} der Heizer von der Putz-
grube aus die Losche herauszieht. Bei einiger
Sorgfalt wéren natiirlich die Unfille ebenso leicht
zu vermeiden gewesen, wie auf den Bahnen der
iibrigen Welt. Bei einem Stande von iiber 63.000
Lokomotivkesseln haben sich in den V. St. blof}
sechs Kesselexplosionen in zwei Jahren er-
eignet, also durchschnittlich eine auf 21.000
Stiick, wobei der Sicherheitsgrad des Kessels
(seiner Nietnahte) 3%/, betrug, also bedeutend
weniger als in Europa fiiblich, wo 4!/,—4'/, die
Regel bilden. Auf der P.R. hat sich seit 1880
iiberhaupt keine Explosion ereignet. Ueber die
einschldgigen Verhailtnisse 1463t ein Jahresbericht
einer amerikanischen Kessel-Untersuchungs- und
Versicherungs-Gesellschaft schliefen. !/, der Ein-
nahmen gingen auf die Sicherung des Geschiftes,
seine Erlangung und fiir Werbearbeit, die Hailfte
fir die Ueberwachung, 0-1 fiir Geschiftsauslagen,
005 fir Gewinn und 010 fiir Verluste, so daf
050 verloren erscheinen, und dvrch grofere
Sorgfalt erspart werden konnen. Dies diirfte
eine zu weit gehende amerikanische Stirnme
sein, da nicht blof der moralische und erzieherische
Wert der fremden Aufsicht in Frage kommt,
sondern auch namentlich fiir kleinere Unterneh-
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mungen die umfassende Erfahrung des iiber-
wachenden Ingenieurs.

Eiserner Gepdck- und Eilgutwagen der
Long-Island-Bahn. Die Long-Island-Bahn hat
eine Anzahl besonders leichter, ganz aus Eisen
bestehender Gepackwagen gebaut, die insbesondere
auch der Eilgutbeférderung dienen sollen und
hauptsédchlich im Sommer benutzt werden. Die
Kastenldnge betragt 12.192 mm, der Radstand
der Drehgestelle 1930 mm, der Drehzapfenabstand
6820 mm und der Raddurchmesser 838 mm.
Das Kastengerippe ist aus Eisenfachwerk ge-
bildet. Es ist auflen mit 3 mm starkem Eisen-
blech, innen mit Wellblech verschalt; die Wellen
sind wagerecht, hiedurch wird eine gute Aus-
steifung erzielt. Das Dach ist mit 5 mm starkem
Flachblech gedeckt. Der Fuflboden besteht aus
einer doppelten Bretterlage, dariiber ist zum Schutz
verzinktes Eisenblech genagelt. Die Schiebetiir
hat eine Weite von 1950 mm, das Wagengewicht
betrdagt 22.940 kg, das Ladegewicht 22'5 t.

Unterrichtswagen fiir Brennstoffverbrauch
auf der Nord-Pacific-Bahn. Die Nord-Pacific-
Bahn richtet seit etwa 10 Jahren ihre besondere
Aufmerksamkeit auf die Ersparnis an Brennstoffen
und hat auf diesem Gebiete gute Erfolge aufzu-
weisen. Diese lassen sich zunichst auf die Ein-
fiihrung  von Ueberhitzern und verbesserter
Aschenkidsten sowie auf groflere Sorgfalt beim
Einkauf und bei der Einteilung des Brennstoffes
zuriickfithren, vor allem aber auf die Einrichtung
von Unterrichts- und Ueberwachungskursen, be-
treffend den Brennstoffverbrauch. Diese Kurse
werden in einem besonderen Wagen abgehalten,
der das ganze Bahnnetz befiahrt und bereits die
erste Fahrt von 16 Monaten Dauer hinter sich
hat. Er befindet sich jetzt auf einer zweiten Fahrt.
Die Werkmeister, Werkfiithrer, Lokomotivfiihrer,
Heizer und Putzer miissen an drei Kursen teil-
nehmen, die in dem Wagen abgehalten werden.
Der Verlauf des Lehrganges ist folgender: Im
ersten Vortrag werden Versuche vorgefiihrt, die
die chemischen Vorginge in der Feuerbiichse
darstellen. Im zweiten Vortrag wird eine Kohlen-
probe in einer Retorte erhitzt; die fliichtigen Be-
standteile werden ausgetrieben und mit ihnen
verschiedene Versuche gemacht, um die Grund-
lehren der Verbrennung zu erldutern. Der dritte
Vortrag ist von Lichtbildern begleitet und er-
ldutert die praktische Anwendung der Grundsitze,
die in den voraufgegangenen Vorlesungen ent-
wickelt worden sind. Der Unterschied zwischen
geschicktem und ungeschicktem Feuern wird dar-
gestellt und schliellich die richtige Behandlung
der Lokomotive gezeigt. Der Wagen ist durch
Umbau eines gewghnlichen Personenwagens ent-

standen. Er enthdlt den Vortragsraum, ein Ar-
beitszimmer fiir den Vortragenden und einen
Schlafraum fiir diesen. Die Beleuchtung des

Wagens und des Projektionsapparates geschieht
durch Azetylen. Ein Gasbehilter enthilt das Gas
fir die Bunsenbrenner. An den Winden des Vor-

tragsraumes sind Tafeln angebracht, die den Teil-
nehmern die wichtigsten Feuerungsregeln nebst
zugehorigen Zahlen vor Augen fiihren.

Zehnjdhriges Inhalts - Verzeichnis. Ueber
Wunsch unserer Leser drucken wir das vierseitige
Inhaltsverzeichnis in diesem Heft nochmals ab,
um es als Handausgabe getrennt zum Nach-
schlagen beniitzen zu konnen.

Bei der k. k. Staatsbahndirektion Wien ge-
langen die fiir das im Bau befindliche zweite
Heizhaus am Franz Josefs-Bahnhofe in Wien er-
forderlichen Kran- und Hydrantenleitungen so-
wie Hydranten, Schieber und Krane, ferner die
fiir Errichtung eines gemeinsamen Schopfwerkes
am Donau-Ufer-Bahnhofe in Wien notwendige
Druckleitung vom Pumpenhause am Bahnhofe
Wien-Donau-Uferbahnhof zum Wasserturm des
Nordwestbahnhofes zur Vergebung. Die Be-
stimmungen und Anbotformularien fiir diese
Lieferungen sind bei der Abteilung Il (fiir Bahn-
erhaltung und Bau) der Staatsbahndirektionen
Wien und Prag vom 3. April 1. J. an, wiahrend
der Amtsstunden, d. i. von 8 Uhr frith bis 2 Uhr
nachmittags, erhéltlich, wo auch in die beziiglichen
Bedingnisse Einsicht genommen werden kann und
niahere Auskiinfte erteilt werden. Der Ein-
reichungstermin fiir die Angebote, betreffend die
Herstellungen in Wien Franz Josefs-Bahnhof, en-
digt am 20. April, der fiir die Angebote, betreffend
die Druckleitung von Wien-Donau-Uferbahnhotf,
zum Wasserturm der Station Wien-Nordwestbahn-
hof am 27. April um 12 Uhr miitags.

Ausschreibung der k. k. Osterr. St.-B. Die
Direktion fiir die Béhmische Nordbahn in Prag
bringt die Lieferung und Installation einer elek-
trischen Beleuchtungs- und Kraftleitungsanlage in
der erweiterten Wagenwerkstidtte Bohm.-Leipa zur
offentlichen  Ausschreibung. Die Formularien,
welche fiilrdie Anboteverwendet werden
miissen, sowie die anderweitigen Bedingnisse
konnen bei der k. k. Direktion fiir die Bohmische
Nordbahn, Abteilung IV, in Prag, und der k. k.
Nordbahndirektion (Bureau fiir elektrotechnische
Angelegenheiten) in Wien direkt oder per Post
gegen Einsendung des Portobetrages von 20 h
bezogen werden. Bei der k. k. Direktion fiir die
Bshmische Nordbahn, Abteilung IV, kann auch
in die beziiglichen Leitungsplane Einsicht ge-
nommen werden.
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Neuere Fortschritte bei den HeiRdampf-Schnellzuglokomotiven der kgl.

preuflisch-hessischen Staatsbahnen I
Mit 50 Abbildungen.

Die preuischen Staatsbahnen konnen das
hohe Verdienst fiir sich in Anspruch nehmen,
dem grofiten Fortschritt im neueren Lokomotiv-
bau, dem Hei3dampfe, unter Ueberwindung. aller
Schwierigkeiten, dauernd Eingang verschafft zu
haben. Seit Jahren sind fast fiir alle Dienstzweige
nur mehr Heifldampflokomotiven beschafft worden,
so dafd unter den mehr als 20.000 Lokomotiven
der preufl. St.-B. derzeit iiber 5000 mit Schmidt-
Ueberhitzer im Betrieb oder Baue sind. Es ist
bekannt, wie streng dabei jahrelang am Grund-
satze der Heiflzwillingslokomotiven festgehalten
wurde, bis letzthin zur grofitmoglichen Ausniitzung
der 2 C Bauart zur Vierzylinder-Verbundlokomo-
tive der Reihe S,, gegriffen wurde. Da sich diese
Bauart als sehr leistungsfihig erwies, wurde end-
lich auch der vielversprechende Versuch unter-
nommen, die schweren 2 B 1 Atlantic-Schnellzug-
lokomotiven der Reihe S, noch nachtriglich mit
Schmidt-Ueberhitzer auszuriisten. Diese Lokomo-
tive, die stdrkste 2 B 1 Vierzylinder-Verbund-
Breitbox-Schnellzuglokomotive Europas, war in
den Jahren 1907—1909 in 99 Stiick von der
Hannoverschen Maschinenbau-A.-G. vormals G.
Eggestorff in Linden vor Hannover geliefert
worden. Den Kesselabmessungen nach war sie,
wie bereits erwdhnt, die stirkste 2 B 1 Lokomo-
tive Europas. Unter Hinweis auf unsere ausfithr-
liche wiederholte Beschreibung ! der versuchs-
weise auch mit Lentzventilsteuerung ausgeriisteten
Lokomotiven sei nur erwihnt, dafl der Umbau auf
HeiRdampf ziemlich leicht erfolgen konnte, da be-
reits durchwegs Kolbenschieber bei den Dampf-
zylindern vorhanden sind. Die preufl. St-B. hatte
sich nun gelegentlich groflerer Kesselausbesse-
rungen entschlossen, zunichst fiir eine Lokomo-
tive einen Ersatzkessel mit Rauchrohreniiberhitzer
Patent Schmidt zu beschaffen. Die dufieren Kes-
selabmessungen (Einbaumafie) blieben gleich,
ebenso blieben die Zylinder ungedndert, nur er-

hielten sie. auf der Hoch- und Niederdruckseite.

neue Biichsen und Schieber mit schmalen Feder-
ringen, sowie Kolben mit drei Dichtungsringen.
Der im Jahre 1913 gelieferte Kessel wurde in die
Lokomotive «Hannover 903» eingebaut. Abb. 1
zeigt die Maschine in Ansicht, welche fast gar
nicht gedndert wurde, da blof3 auf der- linken
Seite der Dampfautomat zum Heben der.Ueber-
hitzerklappen hinzukam, Abb. 2 zeigt den Langs-

1 Siehe «Die Lokomotive», - Jahrg. 1910, Seite 254,

mit 5 Abbildungen; Jahrg. 1908, Seite 71, mit 2 Abbil-
dungen; Jahrg. 1909, Seite 224, mit 6 Abbildungen.

schnitt. Statt der 264 Stiick Siederohre von
50/55 mm Durchmesser kamen 4 Reihen von je
6 Rauchrohren von 125/133 mm Durchmesser
und 147 Stiick gewdhnliche gleich gebliebene
Siederohre von 50/55 mm Durchmesser und der-
selben Linge von 5200 mm. Die ohnehin reich-
lich lang mit 2400 mm. Lange bemessene Rauch-
kammer blieb ungedndert, ebenso. der Rauchfang
mit dem verhaltnismidRig sehr. groflen engsten
Durchmesser von 455 mm. und 590 mm an der
Miindung, wie sie sonst bei Heifldampflokomo-
tiven nicht zu finden sind.. Das-225 mm. tief
unter Kesselmitte liegende konstante Blasrohr von
160 mm Miindungsdurchmesser blieb gleichfalls
ungeindert, ebcnso das Kegelfunkensieb. Die 96
Stiick Ueberhitzerrohre haben einen Durchmesser
von 29/36 mm. Durch den Einbau des Ueber-
hitzers von 54’5 gm f. Heizflache ist die f. Ge-
samtheizfliche von 22968 auf 23704 gm ge-
stiegen, die mit der Rostfliche von nahezu 4 gm
ein sehr giinstiges Verhiltnis von oo 1:60 ergibt.
Der Kessel ist bemerkenswert durch die grofen
Abmessungen seiner beiden Trommeln, die durch
eine Ringlasche am Rundstofl verbunden sind.
Der riickwirtige Kegelschufl mit den Durchmes-
sern von 1714, bzw. 1602 mm erfordert eine un-
gefihre Bestellbreite gleich der vorderen Trommel
mit etwa 2675 mm Breite und 5450 mm Lénge
entsprechend einem Gewichte von oo 1940 kg.
7Zur maschinellen Rundnietung sind dazu ganz

Hauptmerkmale der preuflischen 2 B1 Lokomotive,

Reihe S,
Naf3dampf Heildampf
Anzahl der Siederohre Stiick 264 147
» » Rauchrohre . . . » — 24
Durchmesser der Siederohre . mm  50/55 50/55
» » Rauchrohre . » — 125/133
» » Ueberhitzer-
rohre . . . » —  29/36
Linge der Kesselrohre . . . » 5200 5200
f. Heizfliche der Feuerbiichse gqm 1405 1397
» » » Siederohre . » 21563 120000
» » » Rauchrohre . » — 4857
» Verdampfungs-Heizfliche . » 22968 18254
» Ueberhitzer- » » — 5450
» Gesamt- » H . » 229-68 23704

. Verdampf.- Heizfl.

Verhdltnis: 5 Rostflache 57°6 467
esamtheizfl.

A Rostflache 57°6 592
Rostfldche LR » 399 399
Dampfspannung Atm. 14 14
Leergewicht o iy S t 684 730
Dienstgewicht . . . . . . » 745 790
Treib- » S popdom o S e » 330 340



besonders weit ausladende Nietmaschinen erfor-
derlich, iiber welche Einrichtungen bester Aus-
fiihrung die «Hanomag» bekanntlich verfiigt.
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einstrémrohre betrug 21'81 t. Der neue Heildampf-
kessel wiegt einschlieflich Ueberhitzer, Automat
und Zugehor nebst Rauchverbrennungseinrichtung

e v — . — - - ]

|

i = 19) . — ) T Vft ﬁiﬂ@; ) ‘\ |
T T et 8
‘H F8 3 N sy - ——— 5
J s |
747 Sesrrarre Iu,’
| l N
| 1:’“
y Lot
il

Abb. 1 und 2. 2B1 HeiBdampf-Vierzylinder-Verbund-Schnellzuglokomotive, Gattung S, der kgl. preufl. St.-B.
mit Rauchrohreniiberhitzer Patent Schmidt.

Gebaut von der Hannoverschen Maschinenbau A.-G. vormals Q. Eggestorff in Linden, Hannover.

Maschine:

Durchmesser der Hochdruck-Zylinder . 380 mm
» » Niederdruck-Zylinder 580 »
Querschnittsverhiltnis . . . . . 1:238 —-
Kolbenhub . . . . . . . 600 mm
Laufraddurchmesser 1000 »
Treibraddurchmesser . 1980 »
Schleppraddurchmesser 1250 »
Fester Radstand . 2300 »
Ganzer Radstand S 0w . 10.750 »
24 Rauchrohre, Durchmesser . . 125/133 »
147 Siederohre, » L 50/50 »
96 Ueberhitzerrohre, Durchmesser . 29/36 »
Lichte Rohrlinge 5200 »
Dampfspannung . P OBoa o e ow 14 Atm.
Rostfldche .. 1590 X 2050 = 399 qm
f. Feuerbiichs-Heizfldche . oL 1397  »
» Siederohr-Heizflache 120000 »
» Rauchrohr-Heizfldche 4857 »

f. Verdampfungs-Heizflache . 182'54 gqm
Das Gewicht des vollstindigen Nafidampf-

kessels ohne Armatur und ohne Rauchverbren-

nung, jedoch einschlieflich Ventilregler und Dampf-

f. Ueberhitzer-Heizfldche . 5450 qm
» Gesamt-Heizfliche 23704  »
Leergewicht 730
Treibgewicht 340 »
Dienstgewicht . 790 »
Grote Linge . 13.110 mm

»  Breite . 3100 »

» Hoéhe . . . . . . . . . 4570 »

»  zuldssige Geschwindigkeit . 110  km/St.

Tender, 4achsig: .

Raddurchmesser . . .. . . . . 1000 mm
Drehgestell-Radstand 1600 »
Ganzer Radstand 5400 »
Wasservorrat . 312 t
Kohlenvorrat 74 »
Leergewicht 2535
Dienstgewicht 6395 »
Grofdte Linge . 7998 mm

» Breite . 3100 »

»  Hohe 3578 »

sowie einschlieflich Ventilregler und Dampfein-
gangsrohren, jedoch ausschlieilich Armatur 25'43 t.
Die Hauptunterschiede, welche durch den Einbau
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des Schmidt-Ueberhitzers bedingt wurden, sind in
der vorstehenden Uebersicht zusammengestellt, die
gemeinsamen Abmessungen hiezu als Ergidnzung
finden sich unter den Abb. 1 und 2 angegeben.

Das Leergewicht ist durch den Einbau des
Schmidt-Ueberhitzers um 46 t erhoht worden, das

-

zu konnen, in der Regel wird aber gewiinscht, die
Mehrlelstung des Ueberhitzers auflerdem noch
durch giinstigere kleinere Fiillungen soweit als
moglich zu erreichen. Bei Vierzylinder-Verbund-
lokomotiven hitte dies eine kostspielige Aus-
wechslung des ganzen Zylindersattels zur Folge,

Abb. 3. 2B Heildampf-Schnellzuglokomotive, Gattung 'S, der kgl. preuBischen Staatsbahnen mit Rauchriéhren-
tiberhitzer Patent Schmidt.

Gebaut von den Linke-Hofmann-Werken in Breslau.

Maschine:

Zylinderdurchmesser . R : 550 mm
Kolbenhub . . N 630 »
Laufraddurchmesser .. . . . . 1000 »
Treibraddurchmesser . 2100 »
Fester Radstand 3000 »
Ganzer Radstand 8000  »
Kesselmitte ii. S. O. 2 . e . .. 2750 »
Dampfspannung . vy ow % 12 Atm
Mittlerer Kesseldurchmesser . 1500 mm
Krebstiefe am Kesselbauch : 800 »
21 Rauchrohre, Durchmesser . .125/133 »
152 Siederohre » . 41/46 »
Lichte Lange der Rohre 4500  »
f. Feuerbiichs-Heizflache 12°05 qm
f. Kesselrohr-Heizflache 12493 »
f. Verdampfungs-Heizfldche 13698 »

f. Ueberhitzer-Heiztlache 40°32 qm
f. Gesamt-Heizflache : . . 17730 »
Rostflache . . . . . o 23 »

Leergewicht . 560 t
Dienstgewicht 616 »
Treibgewicht . . 345 »
Grof3te Zugkraft 08 p . 872 »
Grofite zulassige GLbchwmdl;,l\ut 110km/St.
Tender:
Raddurchmesser . 1000 mm
Radstand der Dthgthllg 1700 »
Radstand insgesamt . 4750  »
Wasservorrat 21'5 cbm
Kohlenvorrat . 70 t
Leergewicht . 2203 »
Dienstgewicht 505 »

Abb. 4. 2 B-Heildampf-Zwillings- -Schnellzuglokomotive, Gattung S, der kgl.? preulischen Staatsbahnen mit Rauch-
réhreniiberhitzer Patent Schmidt.

Abgeliefert als F. Nr. 1000 am 6. Mai 1913 von den Linke-Hofmann-Werken in Breslau.

Dienstgewicht stieg um 4'5t, wovon blof} 1t das
Treibgewicht auf 34 t erhéhte, wihrend der Haupt-
anteil vorteilhafterweise dem Drehgestell zufillt.
Mit der Anwendung des Schmidt-Ueberhitzers ist
bislang stets eine Vergroflerung der Hochdruck-
dampfzylinder oder eine Erhéhung der Dampf-
spannung verbunden gewesen, um eine zumindest
gleiche Leistung bei derselben Fiillung erreichen

wahrend sonst die Auswechslung der Kesselrohr-
wande geniigt. Im vorliegenden Falle kam jedoch
der Verwendungszweck der Lokomotive vor allem
in Betracht, schwere Schnellziige auf langen
Strecken ohne Aufenthalt zu beférdern, wobei die
Dampfzylinder geniigend grofd bemessen sind. Der
Einbau des Ueberhitzers bewirkt aufler der
Leistungssteigerung auch ganz erhebliche Er-
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sparnisse, wie die mehrmonatigen Betriebs-
erfahrungen sowohl als auch die vorgenommenen
eingehenden Probefahrten erwiesen haben, so dafd
die kgl. preufl. St.-B. einen weiteren Auftrag auf
HeiRdampfersatzkessel erteilten, wahrend gelegent-
lich der - nunmehr meist filligen fiinfjahrigen
Hauptausbesserung der Umbau in den Bahn-
werkstitten erfolgt.

Die erfolgreichste der von Garbe entworfenen
HeiRdampf-Zwillings-Schnellzuglokomotiven — war

nicht mehr beschafft, obgleich sie natiirlich noch
fast ein Jahrzehnt mit leichteren Schnellziigen bis
zu 350 t Gewicht im Flachgelinde fahren wird.
Nach Angabe von Regierungsbaumeister Hammer?
besitzen die preufl. St-B. noch immer mehr als
4500 Stiick zweifach gekuppelte Schnell- und
Personenzuglokomotiven, deren standig abneh-
mende Zahl die wachsende Beschaffung von 2 C
Schnell- und Personenzuglokomotiven entgegen-
steht. Letztere treten an Stelle der starkeren
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Abb. 5. 2 C HeiBdampf-Personenzuglokomotive, Gattung P, der kgl. preuBischen’ Staatsbahnen mit Rauchrdhren-
iiberhitzer Patent Schmidt.

Erste Ausfiithrung, gebaut von der Berliner Maschinenbau-A.-G. vormals L. Schwartzkopff in Berlin.

>
Achsenformel . KTK 11
15 40 mm

Zylinderdurchmesser . 590 »
Kolbenhub 3 . 630 »
Laufraddurchmesser . 1000 »
Treibraddurchmesser . 1750 »
Fester Radstand 4580 »
Ganzer Radstand ; 8350 »
Kesselmitte ii. S. O. . . . . . . 2750  »
Grofiter innerer Kesseldurchmesser 1600 »
Krebstiefe am Kesselbauch . 884 »
24 Rauchrohre, Durchmesser . .124/133 »
139 Siederohre,- Durchmesser . 45/50 »
Lichte: Rohrlinge 4700 »

die 2 B -Lokomotive, Gattung S;, die seit ihrer
ersten’ Ausfithrung “im‘ Jahre 1906 ‘bis Ende 1913
in etwa 550 Stiick ‘beschafft wurde. Sie war
umsomehr auffallig, als zu ihrer Zeit in allen
iibrigen Landern des europidischen Festlandes
fast nur mehr 5- bis 6 achsige Schnellzugloko-
motiven mit 3 Kuppelachsen zur Ausfithrung
kamen, Auch diese Lokomotive ist von uns in
ihrer verschiedenen Entwicklung mit Rauchkammer
und Rauchrohriiberhitzer sowie schliefflich mit
Gleichstromzylindern in unserer Zeitschrift? aus-
fithrlich besprochen worden. Sie wird heute wohl

2 Siehe «Die Lokomotive», Jahrgang 1906, Seite 149,
mit 5 Abb. Siehe «Die Lokomotive», Jahrgang 1911,
Seite 8, mit 11 Abb, Siehe ferner «Die Lokomotive», Jahr-
gang 1911, Seite 193. mit 8 Abb.

Dampfspannung 12 Atm.
Rostfliche . . . . . 262 qm
f. Feuerbiichs-Heizfldche 147 »
f. Kesselrohr-Heizflache . 1359 »
f. Verdampfungs-Heizflache 1506 »
f. Ueberhitzer-Heizfldche 49:38 »
f. Gesamt-Heizflache 200 »
Leergewicht . 6357 t
Dienstgewicht 6975 »
Treibgewicht 47173 »
Grofite Linge 11200 mm
»  Breite 3100 t
» Héhe . . - < . 4260 »
»  Zugkraft 075 p . . . . 113 »
»  zuldssige Geschwindigkeit 100km/St.

2 B 1 Lokomotiven, welche wieder vielfach den
Dienst von 2 B Lokomotiven -iibernehmen. Die
S, Lokomotive ist seit Jahren in ihren Einzeln-
heiten so vervollkommt worden, dafl, abgesehen
von der Anbringung der Drehgestellbremse an der
Lokomotive, nur mehr der Tender eine Neu-
gestaltung erfahren hat. Die vierachsigen Dreh-
gestelltender hatten urspriinglich 18 cbm Wasser-
inhalt, der allmahlich fiur die Schnellzugloko-
motiven auf 19 und 21'5 cbm gebracht wurde,
und 16 cbm fir die 2 B Personenzuglokomo-
tiven. Die Drehgestelle hatten einfache Platten-
rahmen. Fiir die schweren D Ziige von Berlin

3 Neuerungen an Lokomotiven der preufl.-hessischen
Staatseisenbahnen, in Glasers Annalen 1913—1915; wird
nach Abschlul auch als Sonderabdruck erscheinen,
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nach Hannover, welche die
260 km lange Strecke ohne
Aufenthalt zuriicklegten, war
bei den 2 B 1 Lokomotiven
der Reihe Sy ein vierachsiger
Tender von je 16 t Achs-
druck erforderlich. Er faf3te
312 cbm Wasser und 75 t
Kohle bei 253 t Leergewicht,* .
welches durch Pref3blechrah-
men der Drehgestelle erzielt
wurde. Die notwendige Ver-
stirkung der Drehgestelle
erhohte das Gewicht auf
27'4t, so dafl der Wasser-
und Kohlenvorrat auf 30 cbm
und 65t eingeschriankt wer-
den mufdte. Eine erhebliche
Gewichtsersparnis konnte nur
durch die  amerikanische
Bauart der Drehgestelle aus
Barreneisen erzielt werden,
wie sie auch schon von den
italienischen St.-B. gebaut
wurden und in unserer Zeit-
schrift bereits abgebildet wor-
den sind.® Die Leergewichte
der damit ausgeriisteten
neuen Tender zeigten ein

Verhiltnis von :ﬁ t Dbei

209
) 274 . 30
21'5 cbm und 734 bei 315

cbm, also eine bedeutende
Gewichtsersparnis; das Ver-
Leergewicht

haltnis von WCH

2092 . . .

1742 0443 beim 21'5 cbm
234 X

Tender, bzw. 8 — 037

beim 315 cbm Tender. Wir
geben die Einzelabmessungen
unter der Abb. 3 wieder,
wobei jedoch zubemerken ist,
dafl auch die Py Lokomotive
in der Regel mitdem 21'5cbm
Tender fahrt. Aufler der
grofien Gewichtsersparnis,die
10 bis 25 v. H. des Leer-
gewichtes erreicht, ist die
gute Abfederung durch die
8 breiten Doppelfedern her-
vorzitheben, die sich in einem
besonders ruhigen Lauf des
Tenders auflert. Als Nachteil

¢ Siehe «Die Lokomotive»,
Jahrgang 1909, Seite 227, Abb. 15.

5 Siehe «Die Lokomotive»,
Jahrgang 1911, Seite 123, Ab-
bildung 13.
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hat man die Vergrioflerung des ungefederten Ge-
wichtes angegeben, welche sich gegeniiber der
ilteren Bauart wie folgt fiir eine Achse stellen:

L/ 1825 kg beiden 21°5, bezw. 315 cbm

2065 <& U 5470
Tender. Ueberdies sind die beiden Radsitze gegen-
einander starr verbunden, so dafl ein unabhédngiges

Geschw. zu entwerfen, welche die Radreifen der
2B Personenzuglokomotiven erhalten sollte, so-
mit 1750 mm Treibrdder sowie ein fithrendes
Drehgestell und einen Kessel von 200 gm f. Ge-
samtheizfliche, wobei der Kuppelachsdruck 16 t
nicht iiberschreiten sollte. Diese Lokomotive, die
in unserer Zeitschrift bereits abgebildet wurde,
ist in Abb. 5 in Ansicht, in den Abb. 6—8 im
Schnitt dargestellt. Ihr Kessel von 1600 mm
grofitem Durchmesser liegt 2750 mm 1. S. O. K.,
die Feuerbiichse mit halbrunder Decke sowie lot-
rechter Vorder- und Riickwand reicht tief zwischen
die Rahmen herab, welche an dieser Stelle zwecks
Zuganglichmachung der Stehbolzen durchbohrt

sind. Die Krebstiefe qm Kesselbauch betragt

884 mm. Die Rauchkammer ist durch einen

Winkelring stark iiberhoht auf den Durchmesser

< von 1870 mm gebracht worden. Der Schmidt-

§_ Ueberhitzer ist in 24 Rauchrohren von 124/133 mm

i Durchmesser, mit Ueberhitzerrohren von

. & gl 30/38 mm Stirke enthalten. Die iibrigen
FEHR e e 139 Kesselrohre sind gewdhnliche Siede-
— Fﬂ (( i O rohre von 45/50 mm Durchmesser, bei

‘ Kammer fir vberkits Pé‘ 4 /'J,'w/;f \, ‘ Kommer /'w‘ A/mf//a/ﬂ,:/'

e

) 4700 mm lichter Linge zwischen den Rohr-
| wénden. Die Stehkesselriickwand ist wegen

e
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Abb. 7. Grundri3 des Ueberhitzer-Sammelkastens der 2 C Heif3-
dampflokomotive, Gattung Py der kgl. preufl. St.-B.

(Schnitte zu Abb. 6.)

Lewegungsgestange fir e Ubertitzerklappen

Stellong I Regulator geschlossen. Avtomat okne Dompl;
Hlagpen dvrch Gegengemiht geschlossen
1P G Kz

1=

Stellung I Regulotor offen, Automat durch Dampfaruck in der
Lodstellung Festgeholten, Happen ganz y&‘ﬂ//ﬂﬂt
SR ’

Stellung I Regutstor often, Automai durch Domplaruck in der bnd-
stellung Rolgehatten, Hapoer durch dos Handrad teiweise geoftret

Abb. 8. Stellung der Bewegungsgestinge der
Ueberhitzerklappen.

Einstellen im lotrechten Sinne fiir Gleiserhebungen
ausgeschlossen ist. Ein zweifelloser Vorteil ist die
damit erzielte gute Durchsichtigkeit des Tenders
und leichte Zugidnglichkeit der Bremsgestinge.
Die meisten Lokomotiven der 2B Gattung S,
wurden von den Linke-Hofmann-Werken in Breslau
geliefert, der wir die Abb. 3 verdanken. Abb. 4
stellt die 1000. Lokomotive dieser Fabrik im
Festkleide dar. (6. V. 1913.)

Im Jahre 1906 wurde die Berliner Maschinen-
bau A.-G. vormals L. Schwartzkopff beauftragt,
eine 2 C Heildampf-Lokomotive fiir 100 km/St.

=—=J) Einbringens

| HH”E

der schmalen Feuerbiichse
nach auflen geflanscht, weil sie zuletzt
vernietet wird. Die dabei ziemlich schwierige
Abdichtung des unten zugeschiarften Mantel-
ringes veranlafite die preuf’.-hess. St.-B.,
spiater wieder zur gewdohnlichen Bauart
zuriickzukehren und somit die Feuerbiichse
von vorne einzubringen, so dafl erst
zuletzt der Langkessel damit verbunden wird.
Die Feuerbiichse hat eine Rauchverbrennungsein-
richtung nach Langer-Marcotty mit kurzer, tief-
liegender Feuerbriicke. Der Schmidt-Ueberhitzer
hat die bekannte Bauart der kgl. preufl. St.-B.,
mit lotrechter Flansche fiir die um 180° nach auf-
wirts gebogenen Ueberhitzerelemente. Abb. 7
zeigt den Querschnitt durch den Sammelkasten
mit den im Lingsschnitt Abb. 6 angegebenen
Querschnitten. Die drei Reihen gufleiserner Klap-
pen werden durch einen Dampfautomaten an der
linken Rauchkammerseite so lange selbsttitig an-
gehoben, als mit Dampf im Regler gefahren wird.
Wie aus Abb. 8 hervorgeht, ist der Apparat als
Differentialkolben ausgefithrt, um ein stofifreies
Anheben und Schliefen der Klappen zu ermog-
lichen. Die Abbildung zeigt drei verschiedene
Stellungen, wobei in der letzten durch das Hand-
rad die Klappen teilweise geschlossen gehalten
werden, um die Ueberhitzung zu regeln, bzw. eine
Ueberschreitung der meist mit 350° C festge-
setzten Hochstgrenze zu verhindern. Das feste
Blasrohr mit 130 mm Durchmesser und Keilsteg
steht o 150 mm iiber Kesselmitte; der zylind-
rische Rauchfang von 390 mm lichter Weite
reicht nach innen, das Funkengitter besteht aus
zwei Kegeln. Am Rauchkastenboden ist ein grofier
Abfalltrichter angebracht. Die Dampfeinstromrohre
fithren seitlich aus dem Sammelkasten nach vorn

1



herab in einer Schleife zu den Dampfzylindern.
Letztere erhielten anfinglich 590 mm Durch-
messer bei 630 mm Hub und hatten Kolben-
schieber nach Schmidtscher Bauart mit geheizter
Biichse und 150 mm Durchmesser bei innerer
Einstromung, womit die Stopfbiichsen in Fortfall
kamen. Die Dampfzylinder haben selbstverstind-
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verbunden. Das Drehgestell von 40 mm Seiten-
spiel jederseits hat gemeinsame Tragfedern auf
jeder Seite, ebenso erfolgt die Riickstellung der
Drehzapfenwiege durch zwei gekuppelte Blatt-
federn. Der Rahmen ist ausgiebig so weit als
moglich versteift, was allerdings zwischen den
beiden letzten Kuppelachsen infolge des tief
herabreichenden, beiderseits mit Klappen
versehenen Aschenkastens nicht moglich war.
Hochst bemerkenswert ist die Achsanord-
nung, welche vor allem einen groflen Rad-
stand ohne Ueberhang sichern sollte. Garbe
fithrte ihn dadurch auf eine 2 B Lokomo-
tive zuriick, dafl er der letzten Kuppelachse
einen Radstand von 2700 mm gab (bei der
Sy 3000 mm) und die vordere Kuppelachse
dadurch von der Gleisfithrung befreite, dafd
er ihre Spurkrianze um 15 mm, jene der
Treibachse um 5 mm schwicher drehen lief3.
Bei ilteren amerikanischen Lokomotiven hat
man das gleiche durch Weglassen der
fithrenden Kuppelraderspurkrianze  erzielt,
spaterhin aber blo3 ap den mittleren
Kuppelridern weggelassen, wihrend man
dort in neuerer Zeit einfach die Radsitze
etwas enger stellt. Bei den neueren Aus-
fithrungen der Py erhielten blof} die Treibrader
um 15 mm schmalere Spurkridnze. Die Loko-
motive kann infolgedessen trotz ihres
groflen Gesamtradstandes Gleisbdgen bis
herab zu 180 m Halbmesser zwanglos durch-
fahren und besitzt nach Garbes Ausfithrungen
in seinem bekannten Buche infolge des
langen Radstandes, der langen Treibstangen
und des Wegfalles der Gegengewichte zum
Ausgleich der hin- und hergehenden Trieb-
werksmassen einen bemerkenswert ruhigen
Gang. Trotz der kleinen Treibrader (1750 mm)
wurden Geschwindigkeiten bis zu 105 km/St.
| (318 Umdrehungen in der Minute) vor
| schweren Schnellziigen derart anstandslos
( erreicht, daf® nichts im Wege schien, die
|

Hochstgeschwindigkeit dieser wohlgelungenen
Lokomotivgattung auf 110 km/St. festzu-
setzen. Die Druckluftbremse wirkt durch
eine Ausgleichbremse zweiklotzig auf jedes
Rad, doch ist von einer Bremse am Dreh-
gestell der Betriebssicherheit halber abge-

dampf-Schnellzuglokomotive, Gattung Py der kgl. preuf’. St.-B.
Erste Ausfiihrung der Berliner M.-A.-G. vorm. L. Schwartzkopff.
Fahrt am 1. August 1906 von Grunewald nach Sangerhausen

sehen worden, obzwar solche Bremsen schon
seit mehr als einem Jahrzehnt anstandslos
im Betrieb stehen und bei der ziemlich hohen

mit Streckenabschnitt Giisten—Hergisdorf.

Belastung mit 48 Achsen von 405 t Wagengewicht.

lich Druckausgleichhihne, deren Gufistiick jedoch
auf zwei Flanschen seitlich aufgesetzt ist. Das
Steuerungsgestinge ist dem geringen Widerstande
der Kolbenschieber entsprechend sehr leicht ge-
halten. Die Blechrahmen von 25 mm Stérke lau-
fen in einer lichten Entfernung von 1240 mm
durch. Alle Treib- und Kuppelachslagergehduse
sind geschlossen ausgefiithrt. Die unten liegenden
Tragfedern sind riickwiarts durch Ausgleichhebel

Belastung des Drehgestelles, mit blof3 50
v. H. abgebremst, eine ganz erhebliche
Abkiirzung der Bremswege ergeben, wie
einschligige Versuche bei den k. k. dsterr. St.-B.
ergeben haben.® Uebrigens ist seit dem Vorjahre

6 Bremsversuche mit der Lokomotive 106.21 im Mai
1899 ergaben bei 196 t Wagenlast auf 10 v. T. Gefille
eine Verkiirzung des Bremsweges um 128 v. H. und der
Bremszeit um 148 v. H.; Ohne Wagenzug aber um
247 bzw.27'7 v. H. Durch die Drehgestellbremse wurde
der -Bremsanteil des Zuges um 83 bzw. 411 v. H. er-
hoht. Die Geschwindigkeit zu Bremsbeginn betrug 76—
80 km/St.
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die Drehgestellbremse wieder allgemein bei den
SeyaPs und S;, eingefithrt worden.

Die erste dieser Lokomotiven erhielt, wie die
Abb. 5—6 zeigen, Windschneiden am Fiihrerhaus,
die spater weggelassen wurden. Abb. 10 zeigt
eine spatere Ausfithrung von Borsig ohne Wind-
schneiden, mit dem alteren vierachsigen Tender
mit Plattenrahmen, widhrend Abb. 11 eine neuere
Ausfithrung mit Diamond-Tenderdrehgestellen zeigt.
Die gewdhnliche Westinghouse-Luftpumpe ist
spaterhin? der” Knorrschen Verbundluftpumpe mit
Kiihlrippen-"an den Luftzylindern gewichen. Im

Achsen (405 t Belastung) nur noch knapp fiir die
1976 km lange Strecke Grunewald — Sanger-
hausen aus, wiahrend der Kohlenvorrat von 5t
auf alle Fille ausreichte. Die Fahrt mit dem
schwersten Zuge ist auf der schwierigsten Strecke
Giisten—Herigsdorf in Abb. 9 dargestellt. Wir
sehen hier bei jedesmaliger Abfahrt eine lange
Steigung von 1:100 folgen, auf welcher im ersten
Abschnitt augenscheinlich im Anlauf mit 1980 PSi
voriibergehender Hochstleistung eine Geschwin-
digkeit von 70 km/St. erreicht wurde. Im zweiten
Streckenabschnitt, wo infolge-der lingeren Stei-

b. 10. 2 C Heifdampf-Personenzuglokomotive, Gattung Py der kgl. preuB. St.-B. mit Rauchréhreniiberhitzer Patent Schmidt.

Spiitere Ausfithrung, gebaut von Borsig in Berlin.

Maschine:

Zylinderdurchmesser . 590 mm
Kolbenhub . . 630 »
Laufraddurchmesser 1000 »
Treibraddurchmesser . 1750 »
Fester Radstand . 4580 »
Ganzer Radstand 8350 »
Dampfspannung . . . . 12 Atm.
f. Verdampfungs-Heizflache 1506 qm
» Ueberhitzer-Heizflache 494 »
» Gesamt-Heizflaiche . 2000 »
Rostflache . 262 »
Leergewicht 640 t
Dienstgewicht 701 »
Treibgewicht . 480 »

August 1906 fanden mit der erstgelieferten Loko-

motive eingehende Leistungsproben auf der stei- °

gungsreichen Strecke Grunewald—Sangerhausen
statt, welche nebst anhaltenden Steigungen von
1:100 zahlreiche Kriimmungen von 350 m Halb-
messer aufweist, wie sie etwa am Anfang und
Ende der Strecke Wien—Salzburg dhnlich vor-
handen sind. Der Reihe nach wurden Ziige von
10, 12 und 14 Drehgestellwagen gefahren, welche ein
Wagenzugsgewicht von 330, 405 und 471t auf-
wiesen.

Die Streckenldnge hin und zuriick betrigt
3952 km, die planmifige Fahrzeit der Schnell-
ziige 391 Minuten. Der Wasservorrat von 21°5 cbm
reichte bei 40 Achsen noch bequem, bei 48

Tender, 4achsig:
Raddurchmesser G R w e

1000 mm
Drehgestell-Radstand . 1550 »
Ganzer Radstand 4600 »
Wasservorrat . i W ow s o 215 t
Kohlenvorrat . . . . . . . . . . . 50 »
Leergewicht 224 »
Dienstgewicht « ¥ 489 »

Lokomotive:

Radstand . 5 ow 15.350 mm
Ganze Linge iiber Puffer 18.450 »
Dienstgewicht 1190 t

gung mehr der Beharrungszustand sich naherte,
hielt sich bei 45 v. H. Filllung die Geschwindig--
keit auf 45 km/St. entsprechend einer mittleren
Leistung von oo 1400 PSi, um schlieflich wieder
voritbergehend auf 1895 PSi zu steigen. Diese
gewaltige Schnellzugsbelastung von 470t auf
10 v. T. Steigung mit anhaltend 44 km/St. zu
befordern, ist eine ganz hervorragende Leistung.
Selbstverstindlich ist bei grofierer Geschwindig-
keit auch eine hohere Leistung zu erwarten. Bei
dieser Fahrt wurden auf 1000 t/km bezogen 207 |
Wasser und 334 kg Kohle verbraucht. Der Ge-
samtverbrauch hin und zuriick (398 km) betrug
6'3 t Kohle und 502 cbm Wasser, die Fahrzeit
wurde um 63 Min., also um mehr als eine volle
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Stunde gekiirzt. Der Schieberkastendruck betrug
im Mittel 1085 Atm. im Hochstwert 11-2, die
Fiillung 035, zuhdchst 0°5, die Luftverdiinnnung
in der Rauchkammer 142 mm, bei der Hochst-
anstrengung jedoch 230 mm Wassersédule, die
mittlere Geschwindigkeit 651 km, bei 96 km
Hochstwert. Bei der groflen Anstrengung auf der
Hauptsteigung hatten die Rauchgase 419° C,, Tem-
peratur wihrend im Mittel 389'5° C der aus dem
Ueberhitzer tretenden Rauchgase beachtet wurde. Die
Rauchkammertemperatur selbst betrug vorne
283'7° C, hinten im Mittel 256 ° C, wéahrend dort-
selbst Hochstwerte von 345 bzw. 300 beobachtet
wurden, was keineswegs hoch erscheint. Bei
dieser grofien Lokomotivleistung wurden 38 Korbe
Losche zu je 37 kg in der Rauchkammer also
1'4 t gefunden, wihrend bei den anderen Fahrten

Bericht der Eisenbahndirektion
Berlin.

Die angeordneten Versuchsfahrten mit der
von der Maschinenbauanstalt vormals L. Schwartz-
kopff, Berlin, neuangelieferten 2 C gekuppelten
HeiRdampf-Schnellzuglokomotive Nr. 2401 Kéln
— mit Schmidtschem Rauchréhreniiberhitzer —
haben in der Zeit vom 28. Juli bis 8. August
1906 zwischen Grunewald und Sangerhausen
stattgefunden, um ein Urteil tiber die Dampf-
bildung, Ueberhitzung, iiber die Dampfverteilung
durch die Steuerung und iiber sonstige wesent-
liche Einzelheiten dieser neuen Lokomotivgattung
zu gewinnen. Die Fahrten erstreckten sich dabei
auf etwa 400 km Weglinge, um neben der
Leistungsfihigkeit und Wirtschaftlichkeit auch die
Ausdauer dieser Bauart zu ermitteln.

Abb. 11. 2 C Hei8dampf-Schnellzuglokomotive, Gattung P, der kgl. preulischen St.-B.
mit Rauchrbhreniiberhitzer Patent Schmidt.

Neuere Ausfiithrung der Linke-Hofmann.Werke in Breslau.

Maschine:

Zylinderdurchmesser 575 mm
Kolbenhub . 630 »
Laufraddurchmesser . 1000 »
Treibraddurchmesser 1750 »
Fester Radstand . 4580 »
Ganzer Radstand . . . 8350 »
f. Feuerbiichs-Heizflache 1433 qm
» Kesselrohr-Heizflache . 13368 »
» Verdampfungs-Heizfliche . 14801 »
» Ueberhitzer-Heizflache 589 »
» QGesamt-Heizflache 20691 »
Rostflache e e e e 262 »
Dampfspannung . . . . . ° . . . . 12 Atm.
Leergewicht . o . 692 t

erheblich weniger, bis zur Hilfte sich zeigte. Daf}
trotzdem die 2 C Heildampflokomotive Py ganz
andere Wegstrecken zuriicklegen kann, bewies
die Pahrt auf der 600 km langen Strecke Grune-
wald—Konigsberg, die im fahrplanmafigen Schnell-
zugdienst ohne Maschinenwechsel durchgefithrt
wurde, obzwar bei den Nafldampflokomotiven
auf dieser Strecke ein dreimaliger Maschinen-
wechsel stattfand, der spaterhin bei Heidampf auf
zwei beschrankt werden konnte.

Ueber die Versuchsergebnisse hat sich der
preuBBische Minister der offentlichen Arbeiten
durch einen Erlafl vom -22. November 1906 wie
folgt geduflert, wobei wir einige nebensichliche
Bemerkungen weglassen.

Dienstgewicht . 753 t
Treibgewicht Coe e 503 »
Schienendruck der 1. Achse L 127 »
» » 2. » . § 123 »
» » 3. » L. 163 »
» » 4. » s o om w e 170 »
» » 5. » i e mm W e 170 »
Tender, 4achsig:
Raddurchmesser . Lo 1000 mm
Drehgestell-Radstand 1700 »
Ganzer Radstand . 4750 »
Wasser-Vorrat . 215 t

Kohlen-Vorrat . . . o L 70 »
Leergewicht . . s owm E @ o3 o @ s 209  »
Dienstgewicht . 494 »

Bei den Versuchsfahrten hat die Lokomo-
tive im Schnellzugfahrplan 209 der kgl. Eisen-
bahndirektion Magdeburg auf der an starken
Steigungen (bis 1:100) und scharfen Kriimmun-
gen (bis R = 300) reichen Strecke Grunewald—
Sangerhausen und zuriick Ziige mit 40, 48 und
56 Achsen befordert, die aus vierachsigen D-,
bzw. Abteilwagen zusammengesetzt waren. Die
planmafige Fahrzeit ist ohne Ueberanstrengung
des Kessels und der Maschine durchwegs nicht
unerheblich gekiirzt worden.

Von besonderer Bedeutung sind die Ergeb-
nisse iiber die Leistungen der Lokomotive bei
den Bergfahrten: Ziige von 40 Achsen wurden
auf Steigungen von 1:100 ohne Anstrengung be-
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fordert, wobei wiederholt eine Steigerung der
Fahrgeschwindigkeit von 50 km bis auf 65 km
und mehr bei normalem Wasserstande beobachtet
wurde. Die zugehorigen Dampfdruckschaulinien,
die eine gute Bauart der Steuerung in allen
Teilen dartun, ergeben bei diesen Geschwindig-
keiten eine indizierte Leistung von 1200 bis
1300 PSi. Die Fuillung betrug dabei im Mittel 04,
der Dampfdruck im Schieberkasten 10'/, Atm. bei
320° des Arbeitsdampfes im Schieberkasten.

Bei den Fahrten mit 40 Achsen sind wieder-
holt bei volliger Ruhe des Ganges Geschwindig-
keiten von 102 und 103 km/St. erreicht worden.
Ein bemerkenswertes oder gar storendes Zucken
trat trotz des Fehlens jeglicher Ausgleichung der
hin- und hergehenden Massen nicht ein, was
darin begriindet ist, dafl die bedeutenden, starr-
gekuppelten Lokomotiv- und Tendermassein bei
den schnell wechselnden Impulsen der hin- und
hergehenden Massen nicht geniigend Zeit haben,
nennenswerte Wege, bzw. Ausschlige auszu-
fithren.

Ihre Hochstleistungen in bezug auf indizierte
Pferdestarken entfaltete die Lokomotive bei den
Fahrten mit 48 Achsen = 400 t Wagengewicht,
am 1. und 4. August. Auf der Strecke Sanders-
leben—Mansfeld mit Steigung 1:100, die bereits
im Bahnhof gleich nach dem Anfahren beginnt,
stieg die Leistung von 1180 PSi bis auf 1825 PSi
unter stetiger Zunahme der Geschwindigkeit von
45 km bis auf 62 km. Auf der Hohe der Stei-
gung, dicht hinter Mansfeld, wurden bei 70 km/St.
Geschwindigkeit 1895 PSi entwickelt. Die Tem-
peratur des Dampfes betrug 344° Wasserstand
war normal. Die bei dieser Fahrt am 4. August
im flachen Lande erreichte Hochstgeschwindig-
keit betrug 105 km/St.

Um die grofitmogliche Zugkraft der Loko-
motive zu erproben, wurde eine Versuchsfahrt
mit 56 Achsen = 470 t Wagengewicht angestellt.
Auf der Steigung 1:150, Nedlitz— Wiesenburg, war
die Lokomotive imstande, diesen Zug dauernd
in der Geschwindigkeit von 68 km zu erhalten
bei einer Entwicklung von durchschnittlich 1512 PSi.
Die Temperatur des Dampfes betrug trotz der
groflen Wassermenge, die hiebei verdampft werden
mufdte, noch 305" Diese 56 Achsen wurden im
Anstieg von 1:100 mit einer Geschwindigkeitszu-
nahme von 32 km,St. aut 44 km/St. befordert,
entsprechend  einer  Leistungssteigerung von
1000 PSi auf 1305 PSi. (Die mittlere Dampftem-
peratur war 342°) Hierbei trat in voller Fahrt
eine merkbare Neigung zum Schleudern ein, ein
Zeichen, dafl die dem Reibungsgewicht der Lo-
komotive bei dieser geringen Geschwindigkeit
entsprechende Zugkraft voll ausgeniitzt wurde.
Auch die Leistungsfahigkeit des Kessels diirfte
bei dieser Belastung von 58476 t Gesamtzugge-
wicht auf der Steigung von 1:100 bei 44 km
Geschwindigkeit ihre Grenze erreicht haben, da
der Wasserstand schliefllich nur noch knapp tiber
«NW» gehalten werden konnte.

Der Umstand, dafl bei der Fahrt mit 470 t
Belastung nur noch 1512 PSi entwickelt wurden,
148t den Schluf} zu, daf bei den schwierigen
Steigungsverhiltnissen dieser Strecke bei einer
Belastung von 56 Achsen — 470 t das Gebiet
der grofiten Leistungsentfaltung der Lokomotive
bereits iiberschritten ist. Fiir Schnellziige im
hiigeligen Geldnde, bei Neigungen bis 1:100,
diirfte die hiochste Anzahl der indizierten Pferde-
stirken bei 48—52 Achsen, entsprechend etwa
430—450 t Belastung, sich ergeben.

Hinsichtlich des Kohlen- und Wasserver-
brauches haben die Versuchsfahrten gezeigt, dafd
die 2 C gekuppelte Heifdampflokomotive sehr
wirtschaftlich arbeitet. Der geringste Verbrauch,
bezogen auf 1000 tkm Zuggewicht, ergab sich
bei der Fahrt mit 48 Achsen zu 338 kg Kohle
und 0209 cbm Wasser. Die Fahrten mit 40 Achsen
stellten sich um ein geringes hoher, namlich auf
34, bzw. 36 kg Kohle bei 0212, bzw. 0222 cbm
Wasser. Dieses Ergebnis hat offenbar darin seinen
Grund, dafy das Verhéltnis von Lokomotivgewicht
zu Nutzlast grofler, d. h. ungiinstiger geworden
ist. Die Fahrt mit 56 Achsen gibt leider keinen
einwandfreien Beweis fiir zu erwartende weitere
Ersparnisse an Kohlen und Wasser gegeniiber
dem 48 Achsenzuge, da erstens das Feuerungs-
material zum Teil in einer anderen, vollwertigeren -
Sorte Kohle bestand, zweitens die letzten 40 km
des Weges infolge warmen Stangenlagers nur mit
Giterzuggeschwindigkeit gefahren werden konnten.
Der Kohlenverbrauch fiir 1000 tkm ermafligte
sich daher auf 27-3 kg, wihrend der Wasserver-
brauch 0217 cbm betrug.

Wie die Versuche ergeben haben, reicht das
Wasser einer Tenderfilllung von 21'5 cbm fiir
eine Fahrt Grunewald—Sangerhausen mit 40
Achsen auf alle Fille, mit 48 Achsen nur bei
gutem Wetter. Die vorschriftsmafiige Ladung von
5 t Kohle wiirde zu einer solchen Fahrt stets
geniigen. Die Ansammlung der Losche hilt sich
in zulissigen Grenzen. Im ungiinstigsten Falle,
bei der starksten Inanspruchnahme mit 56 Achsen
nach Hin- und Riickfahrt — rund 400 km —
lagerte die Lo&sche in der Rauchkammer vorn
zwar bis zur halben Hohe der Rauchkammertiir,
die Siederdhren blieben jedoch noch frei. Bei den
anderen Fahrten war die Menge der Losche er-
heblich geringer. Die Bedienung dieser Lokomo-
tive stellt an das Personal hinsichtlich der Kor-
perkrifte keine hoheren Anforderungen, als Naf3-
dampf-Schnellzuglokomotiven von geringerer Lei=
stungsfahigkeit. '

Nach den Versuchsergebnissen erscheint diese
Lokomotivgattung zur wirtschaftlichen Beférderung
schwerer Schnell- und Personenziige unter Ver-
meidung von Vorspann insbesondere auch im
hiigeligen Gelinde gut geeignet. Es wird sich bei
ihrer Verwendung auch ermoglichen lassen, diese
Lokomotiven, mit Wechsel des Personals auf
einer Zwischenstation, auf langere Entfernungen
bis etwa zu 400 km durchlaufen zu lassen.
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Diese 2 C Lokomotive P; hat hochst be-
merkenswerte Wandlungen durchgemacht. Garbe
wollte sie urspriinglich als Schnellzuglokomo-

genden Lokomotiven beitrugen. Ueber weitere Er-
fahrungen folgen wir den Ausfithrungen Hammers”.
Im Betriebe zeigte sich ndmlich, dafl bei den

(_—

Achsenformel — L

I 1 K T K

40 15 mm
Zylinderdurchmesser 575 »
Kolbenhub . . 630 »
Laufraddurchmesser 1000 »
Treibraddurchmesser . 1750 »
Drehgestell -Radstand . 2200 »
Fester Radstand . 4580 »
Ganzer Radstand 8350 »
Kesselmitte ii. S. O. . . 2750 »
Gr. i. Kesseldurchmesser . 1600 »
Gr. i. Rauchkammerdurchmesser . 1870 »
131 Siederohre, Durchmesser . . 45/50 »
26 Rauchrohre, Durchmesser 125/133 »
104 Ueberhitzerrohre, Durchmesser . . 32/40 »
Lichte Liange der Siederohre . 4700 »
f. Feuerbiichs-Heizflache . 14:352 qm
» Kesselrohr-Heizflache 13501 »
tive fiir 100 km Grenzgeschwindigkeit ver-
wenden, wozu auch die vorstehend geschil-
derten  vielversprechenden Probefahrten  mit

diesen vielen Vorspanndienst in Wegfall. brin-

|

Abb. 12—13. 2 C Heifdampf-Zwillings-Personenzuglokomotive Gattung Py der kgl. preul. St.-B. mit Rauchrihren-
Ueberhitzer Patent Schmidt und Speisewasser-Vorwdérmer.
Neueste Ausfithrung der Berliner Maschinenbau-A.-G. vorm. L. Schwartzkopff in Berlin.

f. Verdampfungs-Heizflache . 149.362 qm
» Ueberhitzer-Heizflache . 58 9 »
» Gesamt-Heizflache . . . . 208-262 »
Wasserinhalt 150 mm . F. D. 65 cbm
Dampfraum 150 » » » » 244 »
Verdampfungs-Oberflache . . . . . . 95 gm
Rostflache . ... 2600 <1010 = 262 »
Dampfspannung . oL 12 Atm.
Leergewicht 6918 t
Dienstgewicht 7528 »
Treibgewicht . . . . . . 5028 »
Schienendruck der 1. Achse 1266  »

» » 2. » $ 6 @ & @ 1234 »

» » 3. » .« s w w W 163 »

» » 4. » sTw 4 w3 1699 »

» » 5 » R 1699 »
Grote Léange . o i & ow s . 11202 mm
Grofite Breite . 3100 »
Grodte Hohe - 4255 »

»  Zugkraft 08p . . . . 114 t
» zul. Geschwindigkeit . 100 km/St.

groflen Zylinderdurchmessern von 590 mm, dem

" Die Entwicklung des Lokomotivparkes bei den
preufisch-hessischen Staatsbahnen, Berlin 1912. Verlag
von F. C. Glasers Amalen.
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entsprechenden Volldrucke von 32'7 t bei 12 Atm.
Kesselspannung die daraus folgenden hohen Auf-
lagedrucke bei grofleren Geschwindigkeiten die
Treibzapfen zum Warmgehen brachten, auflerdem
infolge

arbeitete die Lokomotive mangelnder

wurden, sowie der fehlende Massenausgleich teil-
weise in Anwendung kam, wurde sie allen An-
forderungen des Betriebes gerecht und konnten
nunmehr in iiber 600 Stiick bis, heute beschafft
werden.

iss0 e

4570 2200

1
e 850 1, 650,
8350 :

7747

L.

24200

Abb. 14 und 15. 2 C Heidampf-Schnellzuglokomotive, Gattung Py der kgl. preulischen Staatsbahnen mit Rauch-
rohreniiberhitzer Patent Schmidt und Speisewasservorwiarmer von Knorr.

Gebaut von den Linke-Hofmann-Werken in Breslau.
Ausgestellt auf der baltischen Ausstellung zu Malmd 1914.

Zylinderdurchmesser . . . . . . . . . 575 mm
Kolbenhub . . . . . . . . . . . . . 630 »
Laufraddurchmesser . . . . . .1000 »
Treibraddurchmesser . . 1750 »
Fester Radstand . . 4580 »
Ganzer Radstand . . 8350 »
f. Peuerbiichs-Heizfldche . 1424 qm
f. Kesselrohr-Heizflache . 13628 »
f. Verdampfungs-Heizflache . 15052 »
f. Ueberhitzer-Heizflache . 488 »
f. Gesamt-Heizflache 19932 »
Rostflache ; 262 »
Dampfspannung . 12 Atm.

Gegengewichte fiir die hin- und hergehenden
Massen etwas stoflend. Erst als die Dampfzylinder
auf 575 mm Durchmesser, entsprechend 312 t
Volldruck, verkleinert und die Treibzapfen auf
150 mm bei 165 mm Durchmesser verbreitert

Leergewicht 6565 t
Dienstgewicht . 7220 »
Treibgewicht . o @ @ . 500 »
Schienendruck der 1. Achse 110 »
» » 2. » 112 »a
» » 3. » 162 »
» » 4, » 169 »
» » 5. » . 169 »
Grofite Liange . 11200 mm
» Breite . 3100 »
» Hohe . . . . . . . . 4260 »
»  Zugkraft 075 p . . . . . 107 t
»  zuldssige Geschwindigkeit . 100 km/St.

Bei diesen Nachbestellungen wurden jedoch
noch eine ganze Reihe Verbesserungen vorgesehen.
Die Steuerwelle wurde in die Ebene der Ku-
lisse verlegt und die Kuhn’sche Schleife einge-
baut. Die Drehgestelle wurden mit Bremsen ver-
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sehen. Um den Spannungsabfall des Dampfes zu
verringern, wurden die Dampf-Eingangsrohre auf
152 mm innerem Durchmesser vergroflert. Der
Kessel erhielt den inzwischen auch bei den S,,-
Lokomotiven eingebauten vierreihigen Ueberhitzer
und die Ueberhitzerrohre wurden auf 32/40 mm
Durchmesser vergrofiert. Der Blasrohrkopf wurde
auf 135 mm erweitert und seine Oberkante 100 mm
unter die Kesselmitte verlegt.

Ferner wurde auch fiir diese Lokomotiv-
Gattung der Speisewasservorwiarmer mit Knorr-
scher Pumpe vorgesehen und auf dem linken
Trittblech gelagert.

Diese neuesten Regelausfithrungen zeigen die
Abbildungen 12 und 13.

Die Kolbenschieber machten
alle Wandlungen durch, welche
die preufl. St.-B. damit vornah-
men. An Stelle der alten Schieber
traten nach Entfernung der Heiz-
biichse solche von 200 mm
Durchmesser, bei neuen Loko-
motiven 220 mm; ihre Dichtungs-
ringe sind 7 X7 mmm im Geviert bei
den alten und 8 mm hoch bei 6 mm
Breite bei den neuen Schiebern,

durchwegs nach der Bauart Schi- T=# ‘L\ﬂ
chau-Wolf mit doppelter Ein- =
stromung ausgefithrt, welche bei ==2
den neuesten Ausfithrungen durch —

Schieber mit einfacher innerer Ein-
stromung abgelost wurden.

Die neueste Ausfithrung der
Gattung Pg, wie sie von den Linke-
Hofmann-Werken in Breslau auf

seln der Elemente und Nachwalzen der Rohre
u. dgl, welche hier frei zuginglich liegen und
sonst das allfdllige Ausheben der drei oder vier
Klappen bedingen. Die untere Klappe nimmt
den auf loser Welle sitzenden oberen Ficher
durch den Anschlag unter allen Umstinden mit
und hélt sie in der hochsten Lage stofdfrei fest.
Das einzige Hindernis ihrer Anwendung liegt bei
nicht iiberhohten Rauchkammern in dem man-
gelnden Raum fiir die hochgehenden Klappen, der
hier ihre Anwendung ausschliet. Der Speise-
wasservorwdarmer der Bauart Knorr ist auf dem
Kesselriicken angeordnet, knapp hinter dem
Sandkasten und Dom, deren gemeinsame Ver-
schalung an letzterem anschlieft. Der Abdampf

OUOPU

der Baltischen Ausstellung zu i
Malmé im Jahre 1914 ausgestellt

war, ist in Abb. 14 und 15 dargestellt. Be-
merkenswert zunichst ist die in Abb. 16 dar-
gestellte zweiteilige Facherklappe, welche den
Linke-Hofmann-Werken patentiert wurde und

seit dem Jahre 1912 aligemein bei der preuf3.
St.-B. eingefithrt worden ist. Sie untercheidet
sich  von der ersten in wunserer Zeitschrift
veroffentlichten  Ausfithrung® sehr wenig und
wird auch fir die neuerdings ausschlieflich
verwendeten vierreihigen Rauchrohreniiberhitzer,
Patent Schmidt, mit gleichem Erfolge angewendet.
Das  selbsttitige Kolbenstellzeug mit Luft-
pufferung gegen Stofwirkung ist Regelbauart der
preufl. St.-B. ebenso der Kettenzug zum Oeffnen
mit der Rauchkammertiir. Der Hauptvorteil liegt
bei der allein in Betracht kommenden Fahrt
unter Dampf in dem Freistrémen der aus den
Rauchrohren austretenden Rauchgase, welche
sonst durch die wagrecht stehenden Klappen in
ihrem gekriimmten Zuge zum Schlot erheblich
behindert werden; der gleiche Vorteil gilt beim
allfalligen Nachsehen der Rauchrohre, Auswech-

® Siehe «Die Lokomotive», Jahrg. 1911, Seite 13,
Abb. 14,

Abb. 16. Zweiteilige Facherklappe zum Schmidtiiberhitzer.

wird am linken Schieberkasten von der Auspuff-
kammer entnommen und durch eine stehende
Speisewasserpumpe der Bauart Knorr dem Speise-
wasservorwarmer zugefithrt. Auf der rechten Ma-
schinenseite ist jedoch fiir Ausnahmsfille die iib-
liche Strahlpumpe zum direkten Speisen aus dem
Tender vorgesehen. Er besteht aus einer grofden
Kammer, in welcher enge U-férmig gebogene
Messingrohre das Speisewasser hindurchfithren.
Wir werden spiter eine ausfiihrliche Beschreibung
der neueren Vorwidrmer folgen lassen. Die Heu-
singer-Steuerung gibt 73 v. H. Fiillung. An jedem
Schieberkasten befindet sich ein mit Druckluft
gesteuertes Luftsaugeventil der Bauart Knorr. Die
Druckluftbremse der Bauart Knorr bremst zwei-
klotzig mit 87 v. H. die Kuppelrédder; das Drehgestell
ist mit50 v. H. einkl6tzig gebremst. Erstere haben die
Zusatzbremse von Knorr, die Luftpumpe ist zwei-
stufig. Der Druckausgleich wird mit Handzug be-
tatigt. Von der Ausriistung sind noch zu erwihnen:
Druckluftsandstreuer, Bauart Briiggemann, Ge-
schwindigkeitsmesser der Deutawerke, Schmier-
pumpe, Baunart Werner & Dickeburg, sowie Fern-
pyrometer und Manometer fiir den Schieber-
kasten.
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Die seitherigen Betriebserfahrungen bestéa-
tigen die auflerorderntliche Leistungsfahigkeit
der 2 C Lokomotive, Gattung Py, aut schwieri-
gem Gelinde. Bei hoheren  Geschwindigkeiten
zwischen 85 und 100 km'St. macht sich jedoch
die Massenwirkung bemerkbar, weshalb sie auf
Flachlandstrecken keine Verwendung mehr findet.
Hier steht zunachst fiir Schnellziige die 2 B Lokomo-
tive der Reihe S; mit zuldssigen Belastungen von
360--400t je nach der Grundgeschwindigkeit

und Hiufigkeit des Anhaltens mit 35 t Treibge-
wicht und 700 PS. Nutzleistung am Tender-
zug haken nebst den noch starkeren S, der
Gattung 2 B 1, zur Verfiigung, sowie die 2 C
Gattung S,

Sie wurde daher auf Schnell- und Personen-
ziige im Hiigelland beschrankt, wo die Hochst-
geschwindigkeit 80 km/St. nicht iibersteigt und

vor allem grofle Zugkraft erforderlich ist.
(Fortseftzung folgt.)

Taylors' wissenschaftliche Betriebsfiihrung und die Arbeitsverhédltnisse ameri-
kanischer Lokomotivfabriken.?

Im Anschlufd an einen Vortrag iiber wissen-
schaftliche Betriebsfithrung im Eisenbahnwesen
von Wilson E. Simons in Philadelphia hielt der
als Lokomotivbauer Weltruf genieflende Vize-
prasident der Baldwin-Werke, Vauclain, folgende
Rede, die uns einen wohl selten gewihrten Ein-
blick in die Arbeitsverhiltnisse der amerikanischen
Lokomotivfabriken gibt und daher wortlich hier
folgen soll:

Es ist wohl schon lange her, dafl ich im
Eisenbahndienst selbst tdatig war, aber ich baue
noch immer Lokomotiven fiir jene, die im Eisen-
bahnbetrieb wohl erfahren sind. Der Ausdruck
«wissenschaftliche Betriebsfithrung» ist meines
Erachtens eine unrichtige Bezeichnung. Es sollte
lieber mit groflerer Genauigkeit wirtschaftliche
Betriebsfithrung heilen, denn sie war schon lange
in Geltung, als ich noch ein Knabe war, wahr-
scheinlich schon vorher. Wir haben letzthin sehr
viel in den Tagesblattern gelesen, wie Betriebs-
leiter ihr Eigengebiet 6konomisch verwalten sollten,
um Geld zu sparen, indem sie uns darin berichten,
wie es zu tun wire, wie gerade auf diese Art
Millionen Dollars erspart werden kénnten. Ich
weifl niemanden, der wohl sorgfiltiger bestrebt
wire, Millionen zu ersparen, als es unsere Eisen-
bahnverwaltungen sind. Schon im Jahre 1875
hatte ich das erstemal Interesse fiir wirtschaftliche

! Frederik Winslow Taylor ist am 21. Miarz d. J.
in Philadelphia im Alter von 59 Jahren gestorben. Ur-
spriinglich fiir die kaufminnische Laufbahn bestimmt,
wandte er sich dem Maschinenbau zu, indem er nach
amerikanischer Gepflogenheit vom Grund auf arbeitete.
Er zeigt damit den fiir dort nicht seltenen Aufstieg inner-
halb 11 Jahren vom einfachen Arbeiter bis zum Fabriks-
direktor, wobei er durch Selbstunterricht seine theoreti-
schen Kenntnisse nachholte und dariiber erfolgreiche
Priiffungen ablegte. Taylor trat zuerst mit der Erfindung
des Schnelldrehstahles an die Oeffentlichkeit; dem
gleichen Zwecke der Beschleunigung der Werkstattarbeit
entsprtang sein verodffentlichtes Werk iiber wissen-
schaftliche Betriebsfithrung. Es hat in Fachkreisen das
weiteste Aufsehen erregt und eine lebhafte Stellung-
nahme Fiir und Gegen hervorgerufen. Dementsprechend
haben auch wir Wert darauf gelegt, ein einschldgiges
amerikanisches Urteil aus Lokomotivbaukreisen zu ver-
offentlichen.

2) Siehe die Besprechung des Werkes : Die Grund-
satze wissenschaftlicher Betriebsfiihrung von F.W. Taylor,
deutsche Ausgabe, in dieser Zeitschrift, Jahrgg. 1914,
Heft 4, Seite 89. )

Eisenbahnfragen. Zufédllig war der Maschinen-
direktor einer grofieren amerikanischen Eisenbahn
friher ein Lokomotiv-Uebernahmsingenieur bei
den Baldwin-Werken gewesen und nach seiner
Riickkehr setzte er alle Hebel in Bewegung und
lenkte seine ganze Aufmerksamkeit dahin, billige
und sorgfiltige Reparaturen bei den Lokomotiven
zu erzielen. Und dieses System war seit jener Zeit
getreulich fortgefithrt und ich bezweifle lebhaft, ob
heute irgend eine andere amerikanische Eisenbahn
ein vollkommeneres System fiir die Instandhaltung
der Lokomotiven aufweist, als jene. Dies beweist
nur, dafl nach meiner Ueberzeugung schon seit
langem wissenschaftliche Betriebfithrung bei den
Eisenbahnen geiibt wird.

Wenn mein Vorredner die Aufmerksamkeit
auf die wissenschaftliche Betriebsfithrung lenkte,
wie sie nunmehr bei der Sante Fé-Eisenbahn in
Geltung steht und von welcher sehr viel fiir und
gegen gesprochen worden ist, da sie die einzige
Eisenbahn bis jetzt gewesen ist, die bestrebt war,
auf die Weise die Kosten zu verringern, so miissen
wir bedenken, dafl gar manche ihrer Werkstétten
so entlegen sind, daf es schwierig ist, dort Ar-
beiter zu erhalten und dafl die Kosten ihrer Arbeit
nicht blof durch Material und seine Preise beein-
flut werden, sondern auch durch die gewaltige
Grofle, zu welcher sie ihre Lokomotiven verstarkt
hat. Zwischen den Jahreri 1910 und 1900 ist die
Grofle der Lokomotiven der Santa Fé-Bahn hinsich-
tlich ihrer Zugkraft. zwischen 50 und 75 v. H. ver-
groflert worden, Natiirlich was fiir die eine Eisen-
bahn gilt, gilt auch fiir die andere. Und es wird eine
lange Zeit erfordern, alle die Zahlen durchzurechnen
und zu vergleichen, wie sie von meinem Vorredner
in Tabellen angefithrt worden sind. Er hat sie
gewif sorgfiltig studiert und er wird keineswegs
schuld daran sein, wenn einige Tatsachen bei
dem Vortrage verschwiegen worden sind, da er ja
auf alle Fille fiir dieselben gutstehen mufl. Aber
ich lenke ihre Aufmerksamkeit auf die Tatsache,
daf} die Lokomotiven innerhalb der letzten Jahr-
zehnte bedeutend an Grofle gestiegen sind und die
Méglichkeit ist, dafl sie noch immer vergrofiert
werden und die Wahrscheinlichkeit ist, daf} die
Eisenbahnbetriebsleitung nach wie vor verant-
wortlich gemacht wird, wenn die Ausgaben fiir
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den Lokomotivkilometer steigen. Auch wird jede
Lokomotive mit einem griofleren Wirkungsgrad
ausgeriistet,oder besser gesagt, mit einem grofieren
Prozentsatz ihrer Hochstleistung von den Eisen-
bahnen ausgeniitzt. Alle Fortschritte ihrer Ma-
schineningenieure, alle Verbesserungen, die sie
anbringen kénnen, werden versucht, um den Wir-
kungsgrad der Lokomotive zu vergréfern und
itberdies werden auf vielen Eisenbahnen erheb-
liche Betrage aufgewendet fiir den Umbau und
Verbesserung  bestehender Lokomotivbauarten,
welche Betrdge zu den Instandhaltungskosten
gebucht werden. Ein anderer Hinweis ist die
Frage der Geschwindigkeit; dem Gefithle nach
miissen wir alle rascher arbeiten. 10 Jahre vor-
her wiirde niemand von uns an das Fliegen ge-
dacht haben. Aber der Gedanke, bei unserem
Erwachen nicht an eine Flugmaschine zu denken,
kommt uns ldcherlich vor. So denkt wohl jeder-
mann, und der Gedanke daran ist wohl Gemein-
gut geworden. Die moderne Flugmaschine ist
eine der am héufigsten besprochenen Dinge, jed-
wede damit verkniipfte Gefahr ist sicher, Auf-
merksamkeit zu finden. Wir miissen nun unsere
Frachtgiiter von Westen nach Philadelphia oder
an die Seekiiste in einer bestimmten Anzahl von
Stunden beférdern konnen. Sonst lassen wir
unsere Fracht von einer anderen Eisenbahn be-
fordern, welche so gut f{iber ihre Krifte ver-

fiigt, dafl sie einen zufriedenstellenden Dienst
unter gewihrleistenden Bedingungen ausiiben
kann.

Da ich mein Leben lang Arbeitgeber gewesen
bin, finde ich es selbstverstindfich, daf} jeder
Arbeitgeber darauf ausgeht, Geld zu sparen. Die
meisten derselben sparen aber und legen ihre
Ersparnisse von den Léhnen ihrer Leute zuriick.
Die Rohstoffe, die wir bei anderen Unternehmen
ankaufen, haben offentlich bekannte Preise, und
wenn wir Ersparnisse erzielen wollen, so miissen
wir sie in unserer Arbeit erzielen, indem wir
nach wissenschaftlichen Grundsitzen danach ver-
fahren. Wenn alle Arbeiter die gleichen wiren,
konnte wahrscheinlich das Thema aufgestellt
werden, bei dem wir alle unsere Arbeiter wie so
manche Maschinen behandeln kénnten. Aber sie
sind nicht alle gleich.

In einer Maschinenwerkstitte hingegen sind
jene menschlichen Maschinen nicht alle von
héchstem Wirkungsgrad, sie sind vielmehr sehr
verschieden, ohne dafl Sie daran etwas #ndern
konnen. Sie konnen die schlechten Arbeiter nicht
ausmerzen- und ihrem Konkurrenten alle die unge-
schickten - iiberlassen, denn er wird sehr ver-
standlicherweise dienicht haben wollen. Man mufd zu-
frieden sein, mit einem Anteil an den guten, schlechten
und mittelméafigen. Nichts ist so jammerlich als
schlechte Arbeit, und dafl jemand etwas davon
wissen will. Wenn man bei den Eisenbahnen in
den Ausgaben etwas ersparen will, konnen sie
es nicht dadurch machen, dal sie den Gehalt
des Prasidenten kiirzen, sie konnen es auch nicht

von den Beamten ersparen, auch nicht von den
Streckenbediensteten, da sie durch ihre Arbeits-
verbdnde weitreichend geschiitzt sind. Sie kénnen
es daher nur in den Werkstdtten ersparen. Nie-
mand wird sagen, dafd er zu viel fiir seine Bau-
stoffe braucht, nachdem die Preise hiefiir festge-
legt sind; man kann es daher nur in der Arbeit
ersparen. Wenn mich mein Gedédchtnis nicht
trilgt, gibt es ungefahr 310.000 Arbeiter in den
Bahnwerkstdtten der Vereinigten Staaten Nord-
amerikas. Und wenn wir eine Million Dollar
(5,000.000 K) téaglich von diesen Arbeitern herein-
bringen wollten, miilten wir ungefihr 330 Dollar
(16'50 K) pro Kopf ersparen kdnnen, was ihren
taglichen Verdienst sogar iibersteigt. Ich habe
nicht erwartet, an diesem Abend zur Rede be-
rufen zu sein, aber zufillig habe ich bei mir ein
kleines Notizbuch, das ich zum eigenen Gebrauch
bei mir herumtrage, weil man jederzeit von
jedermann angegriffen werden kann wegen Wir-
kungsgrad der Werkstédtten, wirtschaftlicher oder
unwirtschaftlicher Betriebsleitung.

Es ist daher sehr interessant, imstande zu
sein, 20—30 Jahre riickgreifen zu kdnnen (selbst-
verstandlich wird jeder verschieden darin be-
wandert sein) und Vergleiche anstellen zu kénnen.
Es ist wichtiger, dafl ein Mann 1000 Dollar
(5000 K) verdient, als dafd er in der Stunde
40 Cts. (2 K) fiir sein Tageswerk bezieht und
blo %/, des Jahres arbeitet. Er muf} seinen
Lebensunterhalt verdienen. Deshalb muf} er einen
geniigend hohen Stundenlohn haben oder muf}
das Vorrecht haben, eine geniigende Anzahl von
Tagesstunden arbeiten zu konnen, um jenen
hohen Verdienst zu erreichen, mit dem er eine
Familie erhalten kann. Setzen wir voraus, wir
gehen zu einer Zeit zuriick, wo noch nicht so
wirksam gearbeitet -wurde, so wie wir es seit
einigen Jahren gewohnt sind und vergleichen wir
die Lohne unserer Arbeiter. Im Jahre 1873 z. B.
gab es weder Elektrizitit noch arbeitsparende
Vorrichtungen. Im Jahre 1885 hatten die Baldwin-
Lokomotivwerke weniger als 500 Pferdekrifte
im ganzen Werke im Betrieb. Heute brauchen sie
deren mehr als 20.000 Pferdekrafte fiir ihre Werke.
Im Jahre 1873 betrugen die Wochenlohne durch-
schnittlich 1373 Dollar (6865 K). Im Jahre 1905
13'93 Dollar (6965 K), nachher trat eine all-

gemeine Lohnverminderung von 10%, in
ganz Amerika ein, aber wir zahlten im Jahre
1905 immerhin durchschnittlich 1353 Dollar
(6765 K).

Im Jahre 1906 war die Beschiftigung gering
und die Leute verdienten durchschnittlich 1318
Dollar (6590 K), alle Feiertage ausgenommen.
Im Jahre 1907 war der durchschnittliche Wochen-
lohn 13:37 Dollar (66°85 K) und im Jahre 1910
13:41 Dollar (657 K). Fiir die ersten 9 Monate
1911 betrug er durchschnittlich 1371 Dollar
(6855 K) wochentlich. Um dies zu erreichen,
haben wir wéhrend einiger der letzten Jahre

_ungefdhr 4 Millionen Dollar (20 Millionen Kronen)
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zur Verbesserung unserer Werkstatteneinrichtun-
gen aufgewendet, nicht etwa, dafl wir 1000 Auf-
seher angestellt haben, die eine Stoppuhr iiber
jeden Arbeiter halten3 um zu sehen, daf er ja
nicht eine Minute Arbeitszeit verliert, sondern in
sorgfaltiger Ausstattung unserer Arbeiter mit ge-
eigneten Werkzeugen, arbeitsparenden Transport-
vorrichtungen und geniigender Antriebskraft, um
die volle Leistung aus ihren Maschinen heraus-
zubringen; als wir dies durchgefiihrt hatten, gaben
wir zum Ansporn jedem Mann eine besondere
schriftliche Bestatigung, dafl niemand fiir ein Ge-
brechen auf seiner Maschine haftbar sei und daf
keinerlei Abziige von seinem Lohn stattfinden
wiirden. Wihrend der letzten 5 Wochen dieses
Systems verdienten unsere Leute durchschnittlich
14 14 Dollar (7070 K), nédchste Woche 14¢12
Dollar (706 K), dann 1416 Dollar (70°8 K). dann
1420 Dollar (71 K) und schlieBlich 14:21 Dollar
(71°05 K), so dafl der Unterschied zwischen dem
héchsten und kleinsten Wert wgchentlich blof
9 Cent (45 h) betrug. Dies in einem Werke,
m. H., das 14.000 Mann beschiftigt, mit wochent-
licher Lohnauszahlung und dessen Leute sehr
arbeitsam sind. Wir haben dadurch nur eine
kleine Arbeitserfahrung gesammelt. Unsere letzten
Schwierigkeiten im Lohnverhiltnis reichten auf
das Jahr 1859 zuriick. Die meisten dieser Leute
waren durch Arbeiterfithrer verhetzt worden. Wir
haben aber unsere Idee durchgesetzt, dafl unsere
Werke nach unserem eigenen Willen verwaltet

3 Das Reprasentantenhaus der Vereinigten Staaten
Nordamerikas hat durch eine Kommisson vorgeschlagen,
dal das Pramienlohnsystem nur mit Zustimmung der
Arbeiter eingefiihrt werden diirfe und daf die Vor-
nahme von Untersuchungen iiber die von den Arbeitern
tiir die Ausfiihrung ihrer Arbeit aufgewendete Zeit
mittelst einer Uhr an das Einverstindnis der Arbeiter
zu kniipfen sei. — Ein Antrag Dietrichs im Arbeits-
ausschufl des Abgeordnetenhauses lautet auf Verbot jeder
«Stopp-Uhr-Betriebsfiihrung» in den staatlichen Betrieben
(Arsenalen) mit folgenden bemerkenswerten Worten :
Das Taylor-System betrachtet den Arbeiter als eine Ma-
schine, die bis zur Grenzleistung mit erhohter Ge-
schwindigkeit betrieben werden soll. Wenn diese mensch-
liche Maschine nicht mehr zur Zufriedenheit dieser
«Wissenschaftlichen Betriebsfithrung» zu arbeiten ver-
mag, wird sie beiseitegeschoben um einer anderen Platz
zu machen, also einem frischen Arbeiter. Die Urheber
dieses Systemes haben nicht um das Schicksal der Un-
gliicklichen gefragt, die nicht mehr Schritt halten konnen.
Taylor selbst rithmte sich seiner Titigkeit in den Stahl-
werker_1_ zu Bethlehem, wo schlieflich nur mehr einer
von fiinf Arbeitern seinen steigenden Anforderungen
nachkommen konnte. Das Taylor-System mag sich daher
fiir den Stahltrust zur Dividendenerhéhung wirksam er-
weisen, nicht aber fiir eine einsichtige Regierung gegen
ihre Angestellten

Scharf wird gegen General-Crozier, dem Artillerie-
Zeugmeister der U. S. Am., vorgegangen, weil er dieses
System einfiihren wollte.  Um seiner Absicht vorzu-
kommen, haben die Arsenalarbeiter zu Rock-Island sich
soweit zusammengenommen, daf} die Geschof8herstellung
dortselbst um 35 v. H. billiger war, als die von der
Privatindustrie beschafften. Die Arbeiter haben also um
denselben Betrag frither weniger geleistet, da man doch
fiir den Gewinn der Privatindustrie zumindest diesen
Betrag einsetzen muf.

werden '. Aber der Durchschnittslohn schwankt
gegenwartig blofl um wenige Heller und dieselben
Leute verdienen nunmehr wochentlich um 25 C.
(125 K) mehr, wodurch man ersieht, daf} sie
gegenwartig bei besserer Erzeugung hohere Lohne
erreichen. Auf den ersten Blick mag dieser Lohn
nieder erscheinen, er ist jedoch tatsachlich sehr
hoch, denn nach der amerikanischen Statistik
verdient ein amerikanischer Schlosser durch-
schnittlich 600 Dollar (3000 K) jahrlich, bei den
Baldwin-Werken betragt der Jahreslohn durch-
schnittlich 738 Dollar (3690 K). Aber der ameri-
kanische Arbeiter ist nicht stdndig beschaftigt;
der Arbeitgeber entlaft ihn beim geringsten An-
zeichen sinkender Beschiftigung, um an Lohn
zu sparen und ohne sich im geringsten dariiber
einen Gedanken zu machen, wovon der Arbeiter
nun leben soll®>. Diese Durchschnittswerte, die
ich Thnen, meine Herren, angegeben habe, be-
greifen sowohl Lehrlinge im ersten Jahr mit 5 C
(25 h) Stundenlohn, als auch jene, die es zur
hochsten Vollendung gebracht haben und 60 C
(3 K) in der Stunde verdienen. Da ich Fabrikant
bin, ist es unmdoglich fiir mich, den Vortrag
eisenbahnfachlich zu erortern. Ich halte jedoch
viel auf wissenschaftliche und o6konomische Be-
triebsfilhrung, aber nichts auf eine spionenhafte
Ueberwachung iiber menschliche Geschopfe, die
sie niederdriickt und fithlen 14aBt, dafl sie mit
Leib und Seele dem Manne zu eigen sind, der
sie beschiftigt. St.

* Die Baldwin Locomotive Works beschiftigen
etwa 8500 Arbeiter. Bei einem Streik im Jahre 1911, bei
dem die Streikenden einen heftigen Terrorismus aus-
iibten, blieben etwa 3500 Arbeiter bei der Arbeit. Um
diese auszuzeichnen und ihnen ihre Dankbarkeit zu
zeigen, hat die Verwaltung der Lokomotivbauanstalt
diese Arbeiter zu einer Truppe der Getreuen (Loyal
Legion) zusammengefalt. Jedem Mitglied dieser Trujupe
ist ein knopfartiges Abzeichen aus Gold verliechen worden
in dessen innerem, auswechselbarem Teil eine Zahl die
bei der Lokomotivbauanstalt verbrachten Arbeitsjahre
angibt. Unter den 3562 Mitgliedern, die die Truppe im
Februar 1912 hatte und zu denen auch die technischen und
kaufmdnnischen Beamten gehdren, waren 2055 ein bis
10 Jahre im Dienste der Gesellschaft, 936 hatten eine
Dienstzeit von 10 bis 20, 390 von 21 bis 30, 132 von 31
bis 40 und 49 von 41 bis 50 Jahren hinter sich. 11 Mann
hatten sogar die 50 jdhrige Dienstzeit iiberschritten und
ein Reiseingenieur kann gar auf eine 62 jahrige Dienst-
zeit zuriickblicken. Neu eintretende Arbeiter konnen in
die Gruppe erst aufgenommen werden, wenn sie durch
eine &dhnliche Probe, wie bei diesem Streik im Jahre
1911, ihre treue Gesinnung gegen ihre Arbeitgeberin be-
wiesen haben.

5 In den sonst von Unkundigen, als Freiheitsideal
vielgepriesenen Vereinigten Staaten gibt es bis heute
keine sozialpolitischen Gesetze, weder Unfall- noch
Krankenversicherung, geschweige denn eine Altersver-
sorgung der Arbeiter nach dem Muster des Deutschen
Reiches. Dagegen setzt sich eine gewissenlose Geldmacht
in den Handen weniger Reicher durch die auf alle Ge-
genstinde der Erzeugung und des Verbrauches, auch der
notwendigsten Lebensmittel, gerichtete Trustbe\vegung
iiber alle gesetzlichen Schranken hinweg und verteuert
die Lebenshaltung der Arbeiter.
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Undichte Deckenanker in Lokomotivkesseln.!
C Mit 2 Abbildungen.

Bisweilen wird dariiber geklagt, daf} bei einer
eingelieferten neuen Lokomotive nach mehr-
wochigem oder auch mehrmonatigem Betriebe
plotzlich die Deckenanker im Gewinde tatsichlich
«klappern», wenn man mit einem leichten Hammer
dagegen schlagt. Es wird dann sehr hiufig die
Behauptung aufgestellt, daf} in der Fabrik mangel-
haft gearbeitet worden wire.

An und fiir sich ist es schon auffillig, daf
eine Lokomotive mit angeblich so mangelhaft
eingezogenen Deckenankern mehrere Wochen
oder gar mehrere Monate im Betriebe dicht
bleiben sollte. Wenn man nun aber, wie uns dies
in einzelnen Fillen méglich gewesen ist, beobachten
kann, dafl die Feuerkistendecke in ihrem mittleren
Teil eine erhebliche Verfirbung aufweist, so ist
es zweifellos, daf} die Decke iibermiflig warm
geworden ist und daf hierbei die Deckenanker
undicht geworden sind.

Ein Deckenanker
der Preuflischen Staatsbahn hat z. B. bei
Sy, Lokomotiven einen Zug von 2600
kg zu iibertragen und es ergibt sich
bei einer 16 mm dicken Feuerkisten-
decke im Gewinde ein spezifischer

in normaler Ausfithrung
den

Wasserspiegel sofort schrig ein und zwar unter
dem Winkel

p
tga = —
g

wenn g die Erdbeschleunigung = 9:81
p die Beschleunigung des Gefifies.?
Der Hohenunterschied h im Wasserspiegel betriagt
bei einer Liange | des Gefifles:
h=1. tga
Nun betrdgt bekanntlich die Bremsverziogerung
der Schnellziige bei scharfein Bremsen 06 m/Sek.
und dariiber. Auf der Berliner Stadtbahn betrigt
bei dem jetzigen Betriebe p =— 0'6—0'8 m.! Bei
Notbremsungen kann sie unler giinstigen Um-
standen bis auf 2 m pro Sekunde ansteigen. Man
kann also eine Bremsverzégerung von 04 als
vollstandig normal betrachten.
Man nehme nun folgendes an:
Ein Schnellzug fahrt mit einer Geschwindig-
keit von 100 km/St. und befindet sich kurz vor

m/Sek.

Flachendruck von 1'8 kg/gmm. Da
die Festigkeit und die Streckgrenze
des Kupfers bei zunehmender Erwir-
mung sehr schnell? abnimmt, so ist
es nicht verwunderlich, wenn schon
bei einer Erwarmung der Decke auf
etwa 450° dieser Flichendruck die
Gewinde deformiert und die Decken-
anker sofortanfangen, stark zu lecken.

Das Lokomotiv-Personal wird hiufig und
zwar in gutem Glauben leugnen, ohne Wasser
auf der Feuerkistendecke gefahren zu sein. Es
verlalt sich vielfach darauf, dafl «eben noch»
Wasser im Glase zu sehen gewesen sei und daf
wiahrend der verhdltnisméRig kurzen Zeit, wiahrend
der man das Wasser im Glase tatsichlich nicht
gesehen habe, eine Entbléflung der Feuerkisten-
decke doch nicht habe eintreten kénnen.

Die Angelegenheit gewinnt jedoch ein ganz
anderes Bild, wenn man theoretisch den Wasser-
bewegungen im Kessel wihrend des Bremsens
nachgeht.

Wi}'d z. B. ein Wassergefa} gleichmiBig be-
schleunigt oder verzogert, so stellt sich der

! Aus den «Hanomag-Nachrichten», herausgegeben
von der Maschinenbau-A.-G., vormals G. Egestorff in
Hannover-Linden.

? Nach Z. V. D. 1. 1906 S. 565 betrigt fiir Kupfer:

Streckgrenze Festigkeit
bei 0° 6 25 Kk
» 2000 5 155 »
» 300° 30 95 »
» 400° 20 50 »
» 5000 10 30 »
» 600° 09 10 »

= e 5 i
1 & ' &
|i_ Zwiscrpn der Koprwangen| 90
! :

| i i 4
o Cl 13

Abb. 1. Einstellung des Wasserstandes im Kessel der 2C Heif8dampf-
Vierling-Schnellzug-Lokomotive Gattung S,, der Preufischen Staatsbahn.

seiner Zielstation, der Fiihrer 143t den Wasser-
stand allméhlich sinken, vielleicht so, daf} er
gerade noch das Wasser im Glase sieht, er schliefit
den Regler, hierdurch sinkt der Wasserstand um
etwa 30 mm (Unterschied des «scheinbaren» und
des «wirklichen» Wasserstandes), gelangt also
auf -+ 70 mm iiber F.D. (F. D. = Feuerbiichsdecke).
In ndchsten Augenblick fihrt der Zug in ein
langes Gefille 1: 200 ein. Die innere Kessellinge
betragt bei der preuflischen S,,-Lokomotive Abb. 1
7541 mm. Die Neigung 1:200 ergibt auf die
Kesselldnge einen Wasserunterschied von 38 mm,
d. h. hinten 19 mm Wasser weniger, vorn 19 mm
Wasser mehr. An der Feuerkiste geht der Wasser-
stand also auf + 51 mm iiber F. D. zuriick.
Gleichzeitig stellt der Fithrer die Bremse an
und zwar gemifl seiner Gewohnheit so, dafl er
auf der wagerechten Strecke eine Bremsverzogerung
von 04 m/Sek. erreicht. Er wiirde dann auf der
wagerechten Strecke bei einer Geschwindigkeit

* Vergl. Keck, Vortrage iiber Mechanik 1897, S. 184.

* Vergl. z. B. Monatsblitter des Berliner Bezirks-
vereins Deutscher Ingenieure 1913, S. 51. Man vergleiche
auch z. B. das normale Brems-Diagramm «Hiitte», 21.
Auflage, Band I, S. 886.
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von 100 km/Std. = 278 m/sek. eine Bremszeit
von 27:8:04 = rund 70 Sekunden bendtigen.

Die Bremsung ergibt nach oben gegebener
Formel einen Wasserhohenunterschied von 307 mm,
d. h. an der vorderen Rohrwand, also an der
Feuerbiichse einen Wasserstand von 4+ 51 — 153
= — 102 mm unter Feuerbiichsdecke.

Die Bremszeit, die fiir die wagerechte Strecke
auf 70 Sek. berechnet war, erhdht sich auf dem

Gefille 1:200 auf a7

04 — 981 sin &
Neigungswinkel der Strecke = 0° 17’. Dem-
gemaf} betrdgt die Bremszeit auf diesem Gefille

79-2 Sekunden.

Zeichnet man sich, wie in Abb. 1 geschehen,
den Wasserstand von — 102 in den Kessel ein,
so ergibt sich, daf} eine Fliiche von 2:01 qm der
Feuerbiichsdecke von Wasser frei ist.

Kommt nun hinzu, dafl sich in der Feuer-
biichse ein recht lebhaftes Feuer befindet, so ist
es nicht nur denkbar, sondern sehr wahrscheinlich,
dafy die Feuerbiichsdecke sich in unzuldssiger
Weise erwdrmt.

wobei a der

nimmt, ein Wasserstand von — 500 und eine
Neigung der Wasserfliche tga = 0153 ent-
sprechend einer Verzégerung von 1'5 m. Nimmt
man, wie beim oben berechneten Beispiel, einige
hinzutretende ungiinstige Umstidnde an, so ergibt
sich eine etwas geringere Bremsverzogerung.

Aus Vorstehendem ersieht man, daf im
heutigen Schnellzugbetriebe namentlich bei Loko-
motiven mit auflerordentlich langen Feuerbiichsen
sehr leicht ein Freiwerden der Feuerbiichsdecke
von Wasser eintreten kann, ohne dafl sich das
Personal dessen bewufdt ist.

Auch im Giiterzugbetriebe ist es nicht aus-
geschlossen, daf} beim Zusammentreffen ungiinstiger
Umstédnde Teile der Feuerbiichsdecke von Wasser
entblofit werden. Wenn auch hier die Fldchen
vielleicht kleiner werden, so sind dafiir die Brems-
zeiten um so linger.

Innerhalb welcher Zeit ein Erglithen der Feuer-
biichsdecke maoglich ist, dariiber gibt folgende
Rechnung Aufschluf}:

Ein Wasserstand von — 102 mm legt bei
der S;, Lokomotive eine Fliche von 201 gm

: frei. Diese Flache wiegt bei 16 mm
\ o = Wandstirke 283 kg.
8 f —+ ‘(l Erwarmt man Kupfer auf 4509,
) S ﬂ el e so besitzt es nur noch etwa !/; der
=i § F’% S Festigkeit, die es bei 0° besitzt.
i+ 2wiscren cen ”O'T"*”’”f” 4200 - Hoas Bis dahin wiirde es bei einer
i t — — spezifischen Wiarme von 0093 und

._)py‘ -

Abb. 2. Einstellung des Wasserstandes im Kessel der 2 C Hei3dampf-
Personenzug - Lokometive Gattung Py der PreuBischen Staatsbahn.

Rechnet man mit stirkeren Bremsverzoge-
rungen, z. B. 007, so verringert sich zwar die
Bremszeit im Verhiltnis von 07 : 04, aber die
Neigung des Wasserstandes wird entsprechend
grofer und man erhidlt einen Wasserstand von

—%217 mm und eine von Wasser entblo8te Fliche
von 2'89 gm.

Dafl Verhiltnisse, wie die vorstehend ge-
schilderten, tatsichlich eintreten konnen, ergibt
sich daraus, dafl sich beispielsweise bei der Py
Lokomotive der Preuflischen Staatsbahn beim
Bremsen der Mifistand gezeigt hat, dafl Kessel-
wasser in die Luftpumpe und in die Heizleitung
tritt. Der Grund hierfiir ist darin zu suchen, daf
beim Bremsen das Kesselwasser nach vorn stromt
und die untere Oeffnung des Domes abschlief3t,
der infolgedessen zweckmiflig weiter riickwirts
sich befinden sollte. Er wire damit nicht nur im
Schwerpunkt der Wasserbewegung, sondern auch
in jenem der Dampferzeugung.

Nimmt man nach Abb. 2 an, dafl das Wasser
in Mitte Dom die Oberkante des Kessels erreicht
und dafl das Volumen V, gleich -dem Volumen
V, wird, so ergibt sich, wenn man vor Beginn
des Bremsens einen Wasserstand von -+ .100 an-

-

einem Dampfdruck von 12 Atm.=190°
6840 W. E. aufnehmen, denn es ist:
(450—190) . 00093 . 283 = 6840W.E..
6840

hiezu geniigen theoretisch -—— 7500 =rd.
09 kg Kohle. -

Rechnet man unmittelbar nach Schlufl des
Reglers mit einer Verbrennung von 350 kg Kohle/gm
Rostfldche, so verbrennt die S,, bei 2'6 qm Rost-
flache in 1 Minute: '
26 . 350

60 7
Rechnet man die Verbrennungstemperatur mit 1400°
die Eintrittstemperatur der Gase in d. Rohre m. 900
und die Abgastemperatur mit 350°
so werden in der Feuerbiichse nutzbar gemacht:
1400 — 900
1400 — 350

Wenn sich diese gleichmaflig iiber die ganze
Heizfliche der Feuerkiste (13'7 gm) verteilen, so
erhdlt das freigelegte Stiick in 1 Minute:

= 152 kg Kohle = 114.000 W. E.

= 4359, also 49.500 W. E./Minute.

125—010?7—2—% = 7250 Kalorien.
Die von Wasser entblofite Decke wiirde in
6840

T = 094’ = 57 Sekunden.

die Wiarmemenge aufnehmen, die zur Erwdrmung
auf 450° nditig ist.
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Nun wird ja allerdings diese Fliche einerseits
durch das Metall etwas Wirme ableiten, anderer-
seits aber auch etwas Wirme an den Dampf
abgeben. Diese Wiarmemengen sind aber wegen
der Kiirze der Zeit kaum wesentlich. Man kann
aber demgegeniiber mit Recht behaupten, daf} die
Wirmeabgabe sich zweifellos ungleichmifig tiber
die Feuerbiichse verteilt und dafl die Decke von
dem unter dem Feuergewdlbe hervortretenden
Gasstrom voll getroffen wird und zwar an der
Stelle des Stromes, wo dieser vermutlich am
heiflesten ist, und daher auch mehr Wirme auf-
nimmt, als der Durchschnitt fiir die gesamte
Fliche der Feuerbiichse betrigt.

Die schriage Stellung des Wasserspiegels wird
um so ldnger anhalten, je gleichmiRiger die
Geschwindigkeitsanderungen sind, d. h. je weniger
ruckweise das Bremsen erfolgt. Ruckweises, d. h.
ungeschicktes Bremsen wird ein Pendeln des
Wasserspiegels veranlassen. Ein solches Pendeln
des Wasserspiegels wire fiir die Sicherheit der
Feuerbiichse wiinschenswert, ist aber sonst aus
Betriebsriicksichten unzuléssig. Pendelt der Wasser-
spiegel infolge ruckweiser Geschwindigkeitsian-
derung hin und her, so entsteht eine Wellen-
bewegung, die bestimmten Gesetzen folgt und
zwar enthdlt der Kessel eine halbe Welle. Die
Schwingungsdauer T solcher Wellen berechnet sich
nach Kriimmel, Handbuch der Ozeanographie,
Band 2, S. 13 zu

L
Vgt

T =

Hierin ist:

L die Lange einer Welle,

t die Tiefe des Behilters,

g die Beschleunigung der Erde = 981 m/Sek.
Die Schwingungsdauer der Welle berechnet snch
daher fiir einen Lokomotivkessel von etwa 7!/,
Linge zu etwa 5 Sekunden. Die Entbloflung der
Feuerbiichsdecke von Wasser fiir eine Zeit von
5 Sekunden wiirde ungefihrlich sein. Eine kiinst-
liche Erzeugung der Wellenbewegung ohne ruck-
weises Bremsen erscheint aber kaum méglich.

Ministerialrat

Hans Kargl, am 22. Juli 1840 zu Wien ge-
boren, begann nach Absolvierung der technischen
Studien am politechnischen Institute in Wien und
nach kurzer Verwendung im Wiener Stadtbauamte
mit 7. Jianner 1861 seine dienstliche Laufbahn
im Eisenbahnwesen mit dem Eintritte in den
Dienst der k. k. priv. Carl Ludwig-Bahn, bei der
er bis zum 7. November 1868 titig war.

Von da an wirkte er bei der k. k. Kronprinz
Rudolf-Bahn bis zum Jahre 1882. .

Als diese Bahn sowie die Kaiserin Elisabeth-
Westbahn
iibernommen wurden,
itbertragen,

wurde Kargl die Aufgabe
als Vorstand der -

in dem erwéhnten Jahre vom Staate

neugegriindeten:

Es erscheint auch auf Grund vorliegender
Betrachtungen notwendig, zu priifen, ob bei den
angestrebten  Bremsverzégerungen von etwa
1 m/Sek., die man durch Verbesserung der Luft-
druckbremsen erreichen will, nicht besondere Vor-
schriften fiir das Personal be7ughch Beobachtung
des Wasserstandes zu geben sind. Man wird hier
bei besonders langen Kesseln bezw. langen Feuer-
biichsen den - zuldssigen niedrigsten Wasserstand
vermutlich zweckmaf&ig hoher legen. Sonstige
Hilfsmittel, wie z. B. Teilung des Kessels in mehrere
Abtellungen usw. diirfte zu umsténdlich sein, iiber-
dies sonstige Gefahren in sich bergen.

Auch die Preuflische Staatseisenbahnverwal-
tung beschiftigt sich mit dieser Frage und be-
absichtigt, Versuche mit einer besonderen Bauart
der Feuerbiichsdecke zu unternehmen.

Fur neue Lokomotivtypen ist es zweckmiRig,
die durch hoheren Wasserstand im Kessel be-
dingte Verkleinerung des Dampfraumes dadurch
auszugleichen, dafl man, wie die Amerikaner es
allgemein tun, den letzten Schufl keglig gestaltet,
dabei aber die Unterkante wagrecht liegen lafit.
Es erhdlt dann der Stehkessel einen gréferen
Durchmesser und mehr Héhe {iber Feuerbiichs-
decke. Man kann dann bei gleich hohem Dampf-
raum einen hoéheren Wasserstand im Kessel er-
zielen. Die hiedurch entstehenden Mehrkosten sind
unwesentlich. In Amerika ist diese Bauart allgemein,
(Wagon top boiler), bei den k. k. sterreichischen
Staatsbahnen vielfach iiblich. Auch bei den S,-Loko-
motiven der Preuflischen Staatsbahn ist diese
Ausfithrung seinerzeit von der Hanomag gewaihlt
worden. Zweckméaflig wiirde auch eine Neigung
der Feuerbiichsdecke nach hinten sein, wie bei
den osterreichischen Gebirgslokomotiven vielfach
ausgefiithrt ist. Dort kann man die Hohe entbehren,
wihrend vorn jede Tieferlegung der Oberkante
einen Verlust an Stegstirke oder Heizrohren
bedeutet. Von Vorteil sind in dieser Beziehung
breite Feuerbiichsen ; sie ergeben eine Verkiirzung
des Kessels und damit eine Verminderung der
Gefahr der Entbl6ung der Feuerbiichsdecke von
Wasser.

Hans Kargl f.

Abteilung fiir Verkehrs- und Maschinendienst
diesen Dienstzweig der Staatsbahnen zweckmaifig
zu gestalten. Diese Arbeiten waren um so
schwieriger, als dem Verwaltungskérper fort-
wiéhrend neue verstaatlichte Privatbahnen wie die
Erzherzog Albrecht-Bahn und Dniestrbahn ange-
gliedert wurden. Die Last der Arbeit wurde so
grof}, dafl im Jahre 1884 mit Errichtung der
Generaldirektion der k. k. Staatsbahnen aus
Kargls Wirkungskreis der Verkehrsdienst aus-
geschieden werden mufite. Er konnte sich nun
mit voiler Kraft dem Maschinendienste widmen,
dessen Geschiaftsumfang durch die Eréffnung der
Arlberg- und  QGalizischen ‘Transversalbahn und
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die Verstaatlichung der Franz Josefs-Bahn in den
wenigen Jahren seiner Amtsfithrung um mehr als
das Dreifache anwuchs. Neben dem laufenden
Dienstbetrieb oblag Kargl auch die ungemein
schwierige Aufgabe, einheitliche Dienstvorschriften
fiir alle jene Geschifte des Grofibetriebes zu
schaffen, die bis dahin bei den ehemaligen kleinen
Privatbahnen verschieden in Gebrauch standen.

Hieher gehort dis Vorschrift fiir den Zug-
forderungs- und Werkstittendienst, die Geschifts-
ordnung fiir diesen Dienst bei der Direktion,
spater Generaldirektion, bei den Oberbahnamtern
spiater Betriebsdirektionen usw.

Im Jahre 1889 wurden unter Kargls Leitung
auch die sehr schwierigen Arbeiten der Ver-
einheitlichung der Lokomotiven und insbesondere
deren Bereitstellung fiir den Kriegsfall begonnen,
die ihre Probe erst 25 Jahre spater noch zu
Lebzeiten Kargls bestanden hat. Vorschriften fir
Ersparnispramien bei den Rohstoffen fiir den Bau
der Fahrbetriebsmittel, die Neuregelung des
Wasser- und Kohlenversorgungsdienstes, die Ein-
fiihrung der Leistungsdiagramme, die Serien-
einteilung der Lokomotiven folgten. Die Ein-
richtung der Bodenseeschiffahrt und der Abschlufd
von Vereinbarungen iiber diesen Dienst mit den
beteiligten Uferstaaten, die Ausgestaltung der
technischen Vereinbarungen des Vereines Deutscher
Eisenbahnverwaltungen im Einvernehmen mit
Ungarn, die Verbesserung und Vermehrung der
Hilfsmaschinen in den Werkstiatten, die Einrichtung
von Heizhauswerkstitten, Verbesserung der wirt-
schaftlichen Lage der Heizhaus- und Werkstitten-
bediensteten und vieles andere verdankt Kargls
Anregungen und unermiidlicher Arbeit seine Ent-
stehung und Durchfithrung. Auch die Nach-
schaffungen der Fahrbetriebsmittel, die naturgema®
in den letzten Jahren bei den Privatverwaltungen
zuriickgeblieben waren, beschiftigten Kargl in
hohem Mafle; mufite doch mit den verschiedenen
Liebhabereien der alten Bahnen gebrochen und
an ihrer Stelle einheitliche Bauarten fiir das ganze

BUCHERSCHAU.

Die Kupferversorgung Deutschlands und
die Entwicklung der deutschen Kupferbdrsen.
Heft 1V der Kolner Studien zum Staats- und
Wirtschaftsleben von Ewald Reinhardt, D. H. H. C.
100 Seiten Text im Format 15X23 cm und zwei
Schaulinientafeln. Bonn 1913. A. Marcus und E.
Webers Verlag (Dr. A. Ahn).

Die derzeitige Kupfersperre durch England und
der damit zusammenhingende Notstand an Kupfer 16t
uns aufs neue die volkswirtschaftliche Notwendigkeit
unabhéngiger Bezugsquellen fithlen. Der ganz bedeutende
fiir Kupfer ins Ausland gehende Geldwert kommt erst
bei niherem Studium der einheimischen Kupferversor-
gung zum Bewuftsein, wie es das vorliegende Werk
recht deutlich veranschaulicht. In der Einleitung zeigt
uns der Verfasser, wie seit dem Jahre 1800 bis 1912 die
Erzeugung von 10.000 t auf 1 Million t, also auf das
100 fache gestiegen ist, im Verhiltnis weit iiber andere

Netz aufgestellt werden, die vom Jahre 1884
an den groflen Bestellungen zugrunde gelegt
wurden. Aus dieser Zeit stammen zeitgemaifle
Schnell- und Giiterzuglokomotiven, neuartige
Personenwagen mit Seitengang, geriumige Giiter-
wagen mit eisernem Gestelle und hoher Trag-
kraft. Die groflen Neubeschaffungen erforderten
wieder Werkstittenerweiterungen im Siiden und
Norden des Reiches. Alle diese neuen Einrichtungen
waren kaum noch recht beendet, als neuerdings
die Verstaatlichung der Lemberg-Czernowitzer
Bahn, des osterreichischen Teiles der ungarischen
Westbahn, der Ungarisch-Galizischen Bahn und
der Carl Ludwigs-Bahn an Kargls Tatkraft sehr
groRe Anforderungen stellte, da diese grofien
Bahnen dem kaum erstarkten Staatsbetriebe ein-
heitlich eingefiigt werden mufiten.

Bei der Errichtung des Eisenbahnministeriums
wurde Kargl, der nach verhaltnismafig raschem
Aufstiege schon im Jahre 1887 den Rang eines
Generaldirektionsrates der k. k. Staatsbahnen er-
reicht hatte, mit Allerhochster Entschlieung vom
26. Juli 1896 zum Ministerialrat in diesem
Ministerium ernannt, in welcher Eigenschaft er
auch weiterhin mit der Leitung des gesamten
Zugforderungs- und  Werkstittendienstes  be-
traut blieb.

Nach mehr als 35jahriger Dienstzeit wurde
Kargl im Juli 1898 iiber sein Ansuchen in den
bleibenden Ruhestand iibernommen.

Fiir seine auferordentlich verdienstvolle
Tatigkeit wurde Kargl im Jahre 1885 durch Ver-
leihung des Ritterkreuzes des Franz Joseph-Ordens
ausgezeichnet, im Jahre 1887 wurde ihm der
Titel eines Regierungsrates, ferner im Jahre 1891
der Titel eines Hofrates und mit Allerhochster
Entschliefung vom 27. Juli 1896 das Ritterkreuz
des Leopold-Ordens verliehen. Eine kurze Krank-
heit raffte den allverehrten Mann am 9. April I J.
hinweg, schmerzlichst betrauert von seinen An-
gehorigen und allen die ihn kannten, ohne jede
Ausnahme.

Metalle hervorragend. Seit dem Emporkommen der elek-
trischen Industrie hat sich der Bedarf gewaltig gesteigert
und mit ihm die amerikanische Erzeugung, die haupt-
sichlich Elektrolytkupfer umfaft. Die anderen Lénder
sind bedeutend zuriickgeblieben, wohl deswegen, weil,
wie es in Oesterreich hauptsachlich der Fall ist, es an dem
Unternehmungsgeiste fehlte, der in jahrelanger Vorarbeit
mit modernen technischen Hilfsmitteln die Geldmacht
zum Durchhalten iiber die bei Kupfer stets obwaltenden
Preisschwankungen besetzt. Reichhaltige Tabellen zeigen
uns in der Bergwerkserzeugung den Anteil der Haupt-
linder, wo leider Oesterreichs Anteil zu gering erscheint,
um allein ausgewiesen zu sein, da z. B. Serbien doppelt
so viel herstellt (7800 t) als Oesterreich-Ungarn (3800 t),
wogegen das Deutsche Reich im eigenen alten Bergbau
immerhin etwa 25.000 t Kupfer erzeugt, ungefahr ein Zehntel
des Verbrauches. Die V. St. Nordamerikas mit etwa 670.000 t
Jahreserzeugung beherrschen auch durch ihre Trusts
den ganzen Kupfermarkt, sie diktieren die Preise und
regeln die Erzeugung. Hiezu kommt die borsenmifige
Spekulation, welche weder erzeugt noch liefert, dennoch
aber durch kiinstliche Wertverschiebung Bedarf oder
Mangel herstelit und damit die gewiinschten Preise fest-
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legt. Noch niemals sind solche Wucherspekulationen in
die Welt gesetzt worden, wie bei Kupfer, die schon
zweimal zum «Krache» fithrten.

Nachdem uns der Verfasser im ersten Teile die
Erzeugung und den Handelsverkehr mit Kupfer einge-
hend geschildert hat, wobei er auch durch mehrere
Schaulinien die Preisbewegungen zeigt und die ver-
schiedenen Handelssorten von Kupfer genau feststellt,
fithrt er uns im zweiten Teil zu den Bestrebungen
Deutschlands, Einfluf auf den Kupfermarkt zu gewinnen.
Der Verbrauch Deutschlands mit 275.000 t umfafit
mehr als ein Viertel der Welterzeugung, sein Verbrauch
steht an zweiter Stelle und betrdgt die zehnfache eigene
Erzeugung. Die Aufschliisse in Deutsch-Siidwestafrika,
bei den Otavi-Minen konnten trotz ihrer reichen Ergeb-
nisse daran nur wenig andern. Es blieb somit allein
der Industrie und dem Handel vorbehalten, den Versuch
zu machen, die Allmacht der Londoner Metallborse zu
brechen und gestiitzt auf den einheimischen Verbrauch
zwei eigene Kupferbdrsen zu Hamburg und Berlin ins
Leben zu rufen. Die vom Verfasser mitgeteilten Ergeb-
nisse einer beginnenden Entwicklung berechtigten zu
guten Hoffnungen. Es diirfte die weitesten Kreise in-
teressieren, in diese Verhiltnisse einen solch tiefen Ein-
blick zu gewinnen, wie ihn uns das griindliche Werk des
Verfassers bietet.

Die Dampfmaschine in Frage und Antwort.
Kurzgefafite Zusammenstellung nebst Aufgaben-
sammlung. Fiir den Gebrauch beim Unterricht,
beim Selbststudium und in der Praxis. Von Karl
Kahle, Ingenieur und Lehrer fiirr Maschinenbau in
Berlin. Verlag von Ernst Siegfried Mittler und Sohn,
kgl. Hofbuchhandlung in Berlin, Kochstrafle 68—71.
Heft 2 und 3! steif kartonniert im Format 15X22 cm.
Heft 2. Mehrzylindermaschinen (Verbundmaschinen)
mit 93 Abbildungen auf 110 Seiten. Preis 2 Mk,
steif geheftet.

In der Einleitung werden die allgemeinen Er-
kldarungen sowie die Grundbegriffe iiber Wirkungsweise
und Anordnung der Dampfmaschine an Hand zahl-
reicher sauber gezeichneter Skizzen und guter Gesamt-
bilder klar und biindig gegeben, wobei die neuesten
Fortschritte beriicksichtigt erscheinen. Bei der Vorfiih-
rung ausgefithrter Maschinen finden wir die namhaf-
testen deutschen Maschinenfabriken wie Augsburg-Niirn-
berg, Borsig u. a. m. vertreten. Hier sehen wir auch die
Tandem-Maschine wiirdig bewertet, die konstruktiv be-
reits hervorragend durchgebildet ist und auch bei mitt-
leren Groflen die wirtschaftlichste Betriebsmaschine dar-
stellt, deren Raumbedarf zugleich sehr gering ist. Be-
riicksichtigt man, dal die Dampfturbine nur bei hoheren
Leistungen der Kolbenmaschine iiberlegen ist und stets
an reichliche Mengen Niederschlagwasser gebunden
bleibt, so hat die Tandem-Maschine unbestritten noch
eine gute Zukunft. Eine Zusammenstellung von Haupt-
messungen einschliefflich Raumbedarf und Leistungs-
angaben nebst Dampfverbrauch schliefit sich passend
an. Der Verfasser behandelt ferner ebenso klar die Grolen-
bestimmung der Verbinder, die Frage der Deckelheizung,
Zwischeniiberhitzung und die giinstigste Ueberhitzung
des Hochdruckdampfes (350° C). Der dritte Abschnitt
fiihrt uns in die Berechnung der Verbundmaschine ein,
wobei die einschldgigen Schaulinien zur Geltung
kommen, deren Bewertung nach verschiedenen Gesichts-
punkten erortert wird. An Hand mehrerer Beispiele rech-
net der Verfasser alle wichtigen Werte - durch und stellt
u. a. den Beschleunigungsdruck und alle Materialbean-
spruchungen fest. Besonderes Interesse erweckt die Be-
rechnung der QGestdnge nach Festigkeit und Auflager-
druck sowie die zeichnerische Gesamtermittiung aller
Hauptabmessungen. Den Schlu3 bilden einige der iib-
lichen Tabellen aus der «Hiitte» und von Hrabak iiber

! Das Heft 1 ist von' uns auf Seite 43, Jahrgang
1913, ausfiihrlich besprochen worden.

Fiillungsgrade usw. Wie aus dieser kurzen Inhaltsangabe
ersichtlich, ist das Buch fiir den angestrebten Zweck
sehr zu empfehlen.

Heft 3. Einfache Schiebersteuerungen (Flach-
schieber). Mit 101 Abbildungen auf 78 Seiten. Preis
steif geheftet 1 Mk. 60 Pfg.

Das Herz der Dampfmaschine ist ihre Steuerung,
die beginnend vom einfachen Exzenter mit Muschel-
schieber alle- Wandlungen durchgemacht hat bis zu
der nunmehr iiberwundenen Hahnsteuerung mit Klinken,
Luft- und Federpuffer in ihrer unglaublichen Viel-
teiligkeit und derzeit schlieflich mit verhidltnismaglig ein-
fachen Ventilen und Rohrschiebern auskommt. Die Grund-
lage bildet dennoch der Muschelschieber mit einfachem
Exzenter, wie er bei kleinen Dampfmaschinen, aber
auch Lokomotiven und Schiffsmaschinen bis zu den
grolten Abmessungen vertreten ist. Waren Englander
die Erfinder der Dampfmaschine, so ist es doch aus-
schlieBllich der deutschen Forschung zu danken, daf
Zeuner, Miiller und Reuleaux durch ihre Schieberschau-
linien mit Zirkel und Lineal die verwickeltsten Vor-
ginge nicht nur veranschaulichen konnten, sondern da-
mit auch eine héchst einfache tibersichtliche Berechnung
der Steuerungen ermoglichten. Der Verfasser hat es
meisterhaft verstanden, dies dem Leser zu veranschau-
lichen, so dal nicht blof der ecinfache Muschelschieber,
sondern auch die mehrkantigen Schieber, wie jene von
Trick und Hochwald durchgerechnet werden konnten;
dabei sind auch die genaueren Werte fiir endliche Ex-
zenterstangenldngen enthalten. Auch hier ist wieder an
Hand von Beispielen mit einigen Abbildungen die Be-
rechnungsweise veranschaulicht worden. Das Hauptge-
wicht ist auf gute und deutliche Zeichnungen gelegt
worden, die fiir jeden angehenden Studierenden ein
Muster darstellen. Auch dieses Heft kann als besonders
wertvoll und preiswert zur Beschaffung bestens emp-
fohlen werden. Ueber die weiter erschienenen Bidnde
werden wir demnachst berichten.

In dem Verlage von Theod. Thomas in Leip-
zig erschienen:

Die Verkehrsmittel der Strafle. Von Univer-
sititsprofessor Dr. K. Schreber in Greifswald.

60 Seiten. Mit Abbildungen. Preis 20 Pfg.

Auf der StraBe laufen jetzt so viele verschiedene
Arten von Verkehrsmitteln, von der altgewohnten
Droschke bis zum modernen Fahrrad und Automobil,
daB es angezeigt ist, sich iiber deren Einrichtung und
Leistungsfahigkeit an .Hand des kleinen, wohlfeilen
Biichleins zu unterrichten.

Der Verkehr. Von Universitatsprofessor Dr.

K. Schreber in Greifswald. 60 Seiten Mit Abbildungen.

Preis 20 Pfg.

Die wirtschaftliche und sozialpolitische Bedeutung
der Verkehrsmittel zu besprechen und zu vergleichen,
den Kampf des Pferdes mit seinen modernen Konkur-
renten darzustellen und den verschiedenen Einflu3 der
Verkehrsmittel auf die Seele des Menschen zu wiirdigen,
ist die Aufgabe des Buches.

Die Bédndchen sind der von Herrn Dr. Bastian
Schmid im Auftrage der Deutschen Naturwissenschaft-
lichen Gesellschaft herausgegebenen Naturwissenschaft-
lich-Technischen Volksbiicherei entnommen. Nach dem
Grundsatz: «Fiir das Volk ist das Beste gerade gut
genug» bietet dieses echt volkstiimliche Unternehmen,
von zahlreichen. Gelehrten, .Mannern ~der Technik und
Forschung, in wissenschaftlich einwandfreier Weise auf-
gebaut, auf den verschiedenen naturwissenschaftlichen
und technischen Gebieten eine allgemein zeitgemife,
fiir jedermann verstindliche Lektiire. Besonderes Ge-
wicht wurde -darauf gelegt, daf der Inhalt der Biicher
die Leser zum Denken und zum Selbstbeobachten an-
regen soll. Die Sammlung, welche die Beachtung der
Behorden gefunden hat, so daf sie die Bandchen zum
Gebrauch in Schulen etc. empfohlen haben, ist weitester
Beachtung wert. v
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KLEINE NACHRICHTEN.

Die serbischen Staatsbahnen im Jahre 1911.
Die Bauldnge der vollspurigen Linien betrug
Ende des Jahres 1911: 5554 km. Einschliefdlich des
Aushilfspersonals wurden 5036 Personen be-
schaftigt. Stationen und Haltestellen waren 68 vor-
handen. Der Wert der Linien betrug 111,004.080
Franken. Hierzu sind noch 26,093.672 Fr. fiir
Materialvorrate und Inventar (einschlie8lich Fahr-
zeuge) zu rechnen. Es beziffert sich somit der
Gesamtwert auf 137,097.752 Fr. Fahrzeuge waren
vorhanden: 87 Lokomotiven, 1 Triebwagen, 180
Personen-, 50 Gepick-, 17 Post- und Gepick-
wagen, 1610 bedeckte, 1135 offene Wagen und
373 Wagen fiir besondere Zwecke. Befordert
wurden: 1,522.602 Reisende, 3365 t Gepick,
18.932 t Eilgut und 799.510 t Frachtgut. Ferner
24.721 t kreditierte Regierungssendungen und
189.070 t Dienstgiiter, insgesamt wurden 1,035.596
Tonnen Gepack und Giiter befordert. Die Betriebs-
einnahmen betrugen 15,032.622 Fr., die Betriebs-
ausgaben einschliefilich derjenigen fiir die Schmal-
spurlinien 8,745.971 Fr. Es ergab sich somit ein
Betriebsiiberschufd von 7,255.226 Fr. Die Betriebs-
zahlwar 5472 v. H. Die Gasamtlangeder schmal-
spurigen Linien betrug Ende des Jahres 1911:
382’5 km. Die Gesamteinnahmen bezifferten sich
aus 968.575 Fr. Die Betriebsausgaben sind in
jenen fiir die vollspurigen Linien inbegriffen.
Ohne die 222 km lange Linie Tschitschevatz-
Sv. Petar, die ausschlieflich zu Holztransporten
fiir die Eisenbahnverwaltung dient, bezifferte sich
das Anlagekapital auf zusammen 46,690.218 Fr.
Fahrzeuge waren vorhanden: 33 Lokomotiven und
574 Wagen. Befordert wurden 271.074 Personen,
579t Gepack,842t Eilgiiter und 304.072 t Frachtgiiter.

Neuerung im Werkstédttenbetriebe der preu-
fischen St.-B. Eine wichtige Neuerung, die den
Handwerkern und Arbeitern der Werkstatten der
preufs. St.-B. sehr zugute kommt, ist nach ein-
gehender Beratung im Werkstittenausschufd durch
Erla® des Eisenbahnministers eingefithrt worden;
es handelt sich um die Trennung der Beférde-
rung der in den einzelnen Abteilungen zu bear-
beitenden  Gegenstinde von der eigentlichen
Arbeit an den Stiicken. Die allmdhliche Entwick-
lung des Werkstattenbetriebes bedingt es, daf} die
schadhaften Teile der abzubauenden Fahrzeuge
von den Handwerkern nach denjenigen Abteilungen,
insbesondere nach der Schmiede, Dreherei und
Holzbearbeitung, gebracht werden mufiten, wo sie
wiederhergestellt werden. Von hier mufdten die
Stiicke wieder abgeholt und zum Teil von den-
selben Handwerkern nach dem Arbeitsplatz zum
Anbringen an den Fahrzeugen getragen werden.
Wegen der groflen Ausdehnung der neuen Werk-
statten sind hierbei sehr weite und oft unnétige
Wege zuriickzulegen, da die Stiicke nicht immer
so fertiggestellt werden, wie angenommen wird.
Auflerdem gestatten die jetzt vorhandenen, der
Regelbauart angepaf3ten Formeisen, Modelle und

Ersatzstiicke eine genaue Bezeichnung dieser Teile
und deren Heranholung durch Handarbeiter. Da-
her sieht die neue Mafinahme vor, daf} einige
zu einer Transportgruppe gehorige Arbeiter mittels
Wagen oder Schmalspurfahrzeuge die in den ein-
zelnen Abteilungen zu bearbeitenden Gegenstinde
sammeln und diese zu fahrplanmifligen Zeiten
nach den verschiedenen Werkstattabteilungen
bringen. Ein erfahrener Handwerker Ileitet diese
Gruppe, erhidlt von den Auftraggebern bestimmte
Anweisungen beziiglich der Ausfithrung und des
Zeitpunktes der Riickgabe der wiederherzustellen-
den Stiicke, vermerkt dies an diesen und be-
spricht die hiernach erforderlichen Einzelnheiten
mit den Werkfithrern der Abteilungen. Insbesondere
ist dieser «Vorreifler» genannte Fithrer wegen
rechtzeitiger Wiederherstellung der Stiicke ver-
antwortlich. Das Verfahren bietet fiir die Ver-
waltung wie fiir die Handwerker und Arbeiter
erhebliche Vorteile. Die Zusammenfassung der
Transporte ist natiirlich billiger als die Einzel-
beforderung. Fiir die Arbeiter ist es ebenfalls von
Vorteil, daf3 sie bei ihrer Arbeit bleiben konnen,
und dafl nicht hochgelohnte Handwerker zu
minderbewerteten Transporten herangezogen wer-
den. Fiir die Beférderung im groflen ist esselbst-
verstandlich moglich, Hilfsmittel in Gestalt von
Gleisanlagen, Kranen usw. stiarker heranzuziehen,
auch ist neuerdings fiir diesen Zweck ein gleis-
loser Motorwagen gebaut worden, der sogar
zwischen die Arbeitsstande fahren und die Arbeits-
stiicke dort holen und dorthin zuriickbringen kann.
Selbstverstandlich miissen die fiir die Arbeiten
ausgesetzten Stiickzeiten ermafligt werden. Dies
ist aber keine Herabsetzung im eigentlichen Sinne,
sondern eine Zweiteilung der Bezahlung der Ar-
beiten. Es hat sich im Gegenteil herausgestelit,
daf} trotz der Herabsetzung, die nur dort vor-
genommen wurde, wo die Transporte eine grofle
Rolle spielen, der Ueberverdienst gestiegen ist.
Im ganzen hat sich die Einrichtung an vielen
Stellen bereits sehr bewiahrt und tragt einem
lange gehegten Wunsche vieler Handwerker und
Arbeiter Rechnung.

Ausmusterung von Lokomotiven und Per-
sonenwagen. Durch einen Erlal des preufi-
schen Eisenbahnministers vom 24, Mai v. J.
wurden die Koniglichen Eisenbahndirektionen er-
machtigt, im vergangenen Etatsjahre insgesamt
480 Lokomotiven und 650 Personenwagen aus-
zumustern. Etwa weiter fiir erforderlich erachtete
Ausmusterungen waren in den Nachweisungen iiber
die ausgemusterten Fahrzeuge, oder erforder-
lichenfalls durch besonderen Bericht zu bean-
tragen. Die genannten Ausmusterungszahlen
schloflen die zu verkaufenden, noch betriebs-
fahigen Lokomotiven ein, ebenso die bereits fiir
das vorige Jahr durch besondere Erldsse zur
Ausmusterung oder zum Verkauf genehmigten
Lokomotiven. :

Die Fahrzeuge der kgl. ruminischen Staats-
bahnen. Am .26. August 1869 eriffnete Konig
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Karol 1. mit der Strecke Bukarest—Giurgiu (Donau-
hafen) die erste ruminische Eisenbahn. Zum
weiteren Ausbau wurden Vertrige mit den da-
maligen grofdten Eisenbahn-Bauunternehmern Ofen-
heim und Strousberg abgeschlossen. Ersterer baute
zunidchst galizische Eisenbahnen, darunter die auch
nach Ruminien reichende Lemberg-Czernowitz-
Jassy-Bahn, bis er durch geldlichen Zusammen-
bruch vor das Schwurgericht kam, worauf die Ver-
staatlichung dieser Linien folgte. Dr. Strousberg,
der damals die Hannoversche Maschinenfabrik
vorm. G. Eggestorff in Linden vor Hannover er-
worben hatte, baute mehrere ruminische Linien
nordlich von Bukarest und an die ungarische
Grenze bei Verciorova. Heute umfafit das Netz
3549 km, in Vollspur davon 3495 km, in Meter-
spur 32'5 km (Crasna—Husi) und 214 km in
russischer Breitspur von 1524 mm (Jassy—Ung-
heni). Der Fahrpark umfafit 1014 Lokomotiven
und 26.549 Wagen, davon 1464 offentliche Per-
sonenwagen und zahlreiche Sonderwagen, ins-
besondere 4084 Oelwagen, zu deren Entlastung
kiirzlich eine 302 km lange Oelleitung von Baicoi
nach Constanza am Schwarzen Meer gebaut
wurde. Der Oberbau auf den Hauptlinien gestattet
Achsdriicke von 16 t mit Fahrgeschwindigkeiten
bis zu 126 km/St.

Lokomotiveinfuhr nach Aegypten. Der
«Egyptian Mail» zufolge betrug im Jahre 1913
die Lokomotiveinfuhr in agyptischen Pfund: vom
Deutschen Reich fiir 51.592, von Belgien fiir
1682 und von England um 1387. Unter Zugrun-
delegung eines Wertes von 246 K fiir 1 LE
sind dies 1,270.000 K, 41.500 K und 34.200 K.

Die 7500. Lokomotive der «Hanomag». Am
30. April 1915 verlie@ die Lokomotive Fabrik-
Nummer 7500 das Werk der «Hanomag». Es ist
dieses eine D Giiterzug-Heildampflokomotive der
Koniglich Preufischen Staatsbahn, Gattung G,
mit dreiachsigem Tender von 16’5 cbm Wasser-
raum'. — Die Lokomotive ist mit Rauchrohren-
Ueberhitzer, Speisewasservorwirmer, Luftdruck-
bremse und Prefluftsandstreuer, Ventilregler,
Rauchverminderungseinrichtung, Geschwindigkeits-
messer ausgeriistet und wird unter Betriebs-
nummer 5239. der Koniglichen Eisenbahndirektion
Miinster iiberwiesen werden. — Die wihrend des
Krieges trotz der wesentlich verminderten Arbeiter-
zahl noch erhéhte Leistungsfihigkeit des Werkes
ergibt sich aus nachfolgender Uebersicht: die
erste «Hanomag»-Lokomotive wurde am 15. Juni
1846 dem Betriebe iibergeben, Lokomotive Fa-
brik-Nr. 500 im November 1870, Fabrik-Nr. 1000
folgte im Jahre 1873. Die 5000. «Hanomag»-
Lokomotive wurde am 15. Juni 1907 geliefert, die
6000. am 23. September 1910. Die Fabriknummer
7000 verlie® am 30. Janner 1914 das Werk,
und die oberwdhnte Fabrik-Nummer 7500 am
30. April 1915.

! Siehe «Die Lokomotive», Jahrg. 1914, Seite 252,
Abb. 41—44.

Die deutsche Shantungbahn in China im
Jahre 1912. Die Linge des Eisenbahnunterneh-
mens (43444 km) hat sich im Berichtsjahre
nicht, der Bestand an rollendem Material und
Gebdauden nur unwesentlich gedndert. Es sind
nur einige kleine Ergdnzungshochbauten vorge-
nommen worden, nur eine neue Lokomotive, zehn
neue Personen- und Gepickwagen und 38 Giiter-
wagen sind als Neuanschaffungen ersichtlich. Der
Jahresdurchschnitt stellte sich auf 41 Lokomo-
tiven und 112175 Wagen. Es wurden 12.530
Ziuge mit 1,439.760 Zugkilometer gefahren, wih-
rend die entsprechenden Zahlen des Vorjahres
nur 10 644 und 1,322.805 waren. In allen Ge-
bieten des Betriebsdienstes zeigt sich dabei gegen
das Vorjahr eine stirkere Ausniitzung der Be-
triebsmittel und gefahrenen Ziige.

Fahrzeugbeschaffungen in den Vereinigten
Staaten Nordamerikas. Nachfolgende Tabelle
zeigt das Steigen und Fallen in der Erzeugung
des rollenden Materials innerhalb des Zeitraumes
von 1899 bis 1910, wobei zu erinnern ist, daf}
die von den Bahnen in eigenen Werkstitten
erzeugten Lokomotiven und Wagen nicht mit ein-
begriffen sind:

Jahr Frachtwagen Personenwagen Lokomotiven
1899 110.886 1305 2485
1900 115.631 1636 3153
1901 136.950 2055 3385
1902 162.599 1948 4070
1903 153.195 2007 5152
1904 60.806 2144 3441
1905 165.155 2551 5491
1906 240.503 3167 6952
1907 284.188 5457 7362
1908 76.555 1716 2342
1909 93.570 2849 2887
1910 180.945 4412 4755

Neue Jungfraubahn-Lokomotive. Wir ent-
nehmen der «Schweiz. Bauztg.» folgendes: Mit
der Inbetriebnahme der Sektion Eismeer-Jungfrau-
joch der Jungfraubahn im Sommer 1912 die im
Gegensatz zu den vorher in Betrieb befindlichen
Strecken in der Hauptsache mit der einen Reibungs-
betrieb zulassenden Steigung von nur 63 v. H.
erstellt ist, sind von der Jungfraubahnverwaltung
drei neue, fiir gemischten Reibungs- und Zahn-
radbetrieb gebaute zweiachsige, von der A.-G.
Brown, Boveri & Cie. ausgeriistete Drehstrom-
Lokomotiven in Dienst gestellt worden. Mit den
sieben alteren, reinen Zahnradlokomotiven verfiigt
nunmehr die Jungfraubahn f{iber insgesamt zehn
elektrische Lokomotiven. Die neuen Lokomotiven
sind bemessen fiir eine Zusammensetzung, be-
stehend aus Lokomotive und zwei Personen-
Anhingewagen im Gesamtgewicht von 365 t, die
auf der Steilrampe von 25 v. H. mit 9 km/St,
auf der Reibungsstrecke von 6°3 v. H. mit 18 km/St.
fahrt. Die beiden Triebmotoren von je 165 PS
Einstundenleistung arbeiten zunichst mittels Pfeil-
radiibertragungen auf zwei Vorgelegewellen, von
hier aus entweder mit nochmaliger Uebersetzung
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auf die in die Zahnstange eingreifenden Triebrader
oder durch eine ausriickbare Kupplung mittels
weiterer und kleinerer Uebersetzung sowie iiber
Kuppelstangen auf die Reibungsrdder. Fiir die
Bremsung stehen drei verschiedene mechanische
Bremsen zur Verfiigung sowie die elektrische
Bremsung, die entweder als Nutzbremsung in die
Kontaktleitung oder als Widerstandsbremsung bei
Gleichstrom-Fremderregung und unabhidngig von
der Kontaktleitung erfolgen kann. Auch die Be-
leuchtung kann mittels des Erregers fiir die
Widerstandsbremsung und eines Umformers auf
der Talfahrt unabhingig von der Kontaktleitung
gemacht werden. Die zweiachsigen Gestelle der
neuen, meterspurigen Lokomotiven sind mit
Reibungsridern von 750 mm Durchmesser und
2'6 m Radstand sowie mit Triebzahnridern von
700 mm Durchmesser und 1'25m Radstand aus-
gefithrt. Die Linge der Lokomotive betragt 516 m,
ihre Breite 2'5 m; dabei wiegt sie 185 t. Fiir die
tal- und bergseitigen Achsen sind fiir die Fahrt
auf der Reibungsstrecke die erforderlichen Sand-
streu-Vorrichtungen vorgesehen. Der mechanische
Teil der Lokomotiven stammt, wie bei den
fritheren, aus der Schweizerischen Lokomotiv- und
Maschinenfabrik Winterthur.

Verkaufsausschreibung der k. k. St.-B. Bei
den k. k. Staatsbahndirektionen Wien, Linz, Inns-
bruck, . Villach, Triest, Pilsen, Prag, Olmiitz und
der Nordbahn- und Nordwestbahndirektion sowie
der Direktion der boéhm. Nordbahn und der
Direktion fiir die Linien der Staatseisenbahn-
Gesellschaft gelangen die in den betreffenden
Materialmagazinen angesammelten Altmaterialien
(Hartguf3rader) Emballagen und kassierten Inventur-
gegenstdnden im Konkurrenzwege zur Vergebung.
Die niheren Bedingnisse sind im Amtsblatte der
«Wiener Zeitung» veom 1. Mai 1. J. verlautbart
und auch bei den betreffenden k. k. Direktionen
zu erlangen.

Patentbericht,

mitgeteilt’ vom beeideten, gerichtlichen Sachver-

standigen fiir das Patentfach Ingenieur Alfred

Hamburger in Wien, VII, Siebensterngasse 1,

welcher auch Lesern dieser Zeitschrift allgemeine

Auskiinfte in Patentangelegenheiten unentgeltlich
erteilt.

Erteilte Patente.

a) Oesterreich.

Patent-Nr. 69.552. Julius Walter Ranft, Fa-
briksbesitzer in Dresden. — Dampfmaschine mit
innerhalbdes Zylinders stattfindender Verdampfung,
bei der der Zylinderboden hoch erhitzt wird,
gekennzeichnet durch derartige Bemessung des
Kolbenhubes, dafl der Kolben beim Riickwirts-
gang die bei Einspritzung des Wassers auf dem
Zylinderboden sich' bildenden Leidenfrostschen
Wassertropfen zerschligt und dadurch zu ex-
plosionsartiger- plétzlicher Verdampfung bringt. —
Angemeldet am 3. Februar 1914.

69.275. Firma Heinrich Lanz in
Mannheim. — Verfahren und Vorrichtungen zur
Regelung des Dampfeinlasses in den auf die
Zwischendampfentnahmestelle folgenden Zylinder
bei mehrzylindrigen Kolbendampfmaschinen mit
beiderseits gleichstufigen Kolben. Das Verfahren
ist dadurch gekennzeichnet, daf} der in der Heiz-
leitung nicht verwendete Dampf durch selbst-
tatige, ohne besonderen Druckregler wirkende
Ueberstromventile den beiden Seiten der auf die
Entnahmestelle folgenden Stufe gleichmiafig zu-

Patent-Nr.

gefithrt und durch eine Steuerung abgesperrt,
bzw. verteilt wird. — Angemeldet am 20. Fe-
bruar 1914.

Patent-Nr. 69.232. Josef Onyszkiewicz, Beamter
in Krakau. — Personenwagen, bei welchem der
Wagenkasten auf dem Untergestell um eine ober-
halb seines Schwerpunktes liegende Achse frei
schwingbar angeordnet ist dadurch gekennzeichnet,
daf} als Trager fiir den Wagenkasten vertikale
Stiitzen des Untergestelles dienen, die durch die
Abteilungswinde des Wagenkastens verdeckt sind.
— Angemeldet am 14. Janner 1914.

Patent-Nr. 69.400. Firma Schie}l & Co. in
Wien. — Vorrichtung zum Kuppeln der Falten-
bilge von Eisenbahnwagen, dadurch gekenn-
zeichnet, dafl am Rahmen des einen der zu
kuppelnden Balgteile eine Welle mit spiralférmig
gekrimmten Arm gelagert ist und ihr gegeniiber
am anderen Balgteil eine Rolle sitzt, iiber die der
genannte Arm geschlagen wird, nachdem die Balg-
teile von Hand einander hinreichend genéhert
worden sind, um durch Drehung des genannten
Armes die Balgteile aneinander zu bringen. —
Angemeldet am 10. Februar 1914.

b) Deutsches Reich.

Patent-Nr. 284.442. Zygmunt Sochacki, Lem-
berg. — Dampfkessel - Wasserstandzeiger mit
Selbstschlufiventil. — Angemeldet am 30. De-
zember 1913.

Patent-Nr.- 284.462. Rhein. Armatur- und
Maschinenfabrik und Eisengieflerei Alb. Sempell,
Miinchen-Gladbach. — Hochhubsicherheitsventil.
— Angemeldet am 25. Juni 1914.

Patent-Nr. 284.483. Schmidt’'sche Heildampf-
Gesellschaft m. b. H., Cassel-Wilhelmshohe. —
Dampfiiberhitzer fiir Heizr6hrenkessel. — Ange-
meldet am 25. Oktober 1913.
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Neuere Fortschritte bei den Heifldampf-Schnellzuglokomotiven der kgl.
preuflisch-hessischen Staatsbahnen II.
Mit 52 Abbildungen. (Fortsetzung von Seite 98.)

Im zunehmenden Mafle kommt nun die Triebwerksteilung zum Massenausgleich beniitzt,
2 C Vierzylinderlokomotive sowohl Verbund wie nach den Erfahrungen der Py fiir Be-
als Vierling mit 1980 mm  Treibraddurch- triebsgeschwindigkeiten von 100—110 km/St.
v messer in Beschaffung. Mit der bloflen Ver- notwendig war. Die zwei erstgebauten S,, Loko-
groflerung der Rdder hat man sich nicht be- motiven, Abb. 17, wurden von Schwartzkopff in
gniigt, sondern auch noch auf alle Fille die Berlin geliefert, wovon eine auf der Briisseler

S ~

e
e d

iy s

1bb 17. 2 C Heildampf-Vierlings-Schnellzuglokomotive, Gattung S,,, der kgl. preufl. St.-B. mit Rauchr&hren-Ueberhitzer Patent Schm
Erste Ausfiihrung der Berliner Maschinenbau A.-G. vorm. L. Schwartzkopff 1910.

; Maschine: Grofdte Lange . . . . . . . . . . . 12000 mm

—_—> » Breite « - &« « « 5 « o s & = 3100 »

_L i, » Hohe . . e % 4300 »

3 Achsenformel KKT 1 1 »  zuldssige Geschwmdlgkext TR 110km/St.

15 40 mm Tender 4ach51g

Zylinderdurchmesser . . . . . . . . 4X430 » Raddurchmesser . . . . : 1000 mm
Kolbenhub . . . e 630 » Radstand eines Drehgeste]le< i e e e 1550  »
Lauf- Raddurchmesser o e e e e m s 1000 » » insgesamt . . . . . . . . 4600 »
Treib- » o 1980 » Grofite Lange . . . . . . . . . . . 7300 »

: Fester Radstand . . . . . . . . . . 4700 » » Breite . 5 w s8¢ owe s ow s 3050 »

; Ganzer » . . . . . . . ... 9100 » Héhe . . . . . . . . ... 3020 »

| Dampfspannung . . . . . . . . . . 12 Atm‘ Wasser-Vorrat . . . . . . . . .. 215 t

| Rostflache . . LS o « = 26 qm  Kohlen-Vorrat . . . . . . . . . . . 50 »

| f. Verdampfungs- -Heizfliche . . . . . 15425 » Leergewicht . . . . . . . . . . . 238 »

| f. Uberhitzer- » e 529 »  Dienstgewicht . . . . . . . . . . . 503 »

f f. Gesamt- » . O 207°15 » Maschineund Tender.

1 Leergewicht . . . . . . . . . . . 7028 t Radstand . .. . . . . 16280 »
Dienstgewicht .. .o oo s Tw et el e 76645 » Grofite Linge iiber Puffer .. . . . . 19380 mm

Treibgewicht . . . . . . . . . . . 505 » Dienstgewicht . . . . R 126945 t
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Ausstellung 1910 zur Schau gestellt war. Da auch und werden durch einen langen Automatenkolben
diese Maschine bislang nur kurz in unserer Zeit- selbsttitig angehoben, wenn die Maschine mit
schrift erwahnt war und seither mit einigen Ab- Dampf fahrt. Diese Gesamtanordnung nach be-

sonderer Ausfithrung der preufi.
St.-B. ist nicht nur dem Ge-
wichte nach erheblich schwerer
und daher auch teurer als die
sonst allgemein iibliche Bauart,
sondern beeintrachtigt auch
durch die fiiberhéhte Rauch-
kammer das sonst, namentlich
im Triebwerk so gute Aus-
sehen der preuflischen Heif3-
dampflokomotiven. Das Ver-
hiltnis  Heizfliche zur Rost-
flache ist 591, dasder Ueber-

hitzerheizfliche zur gesamten
1:39, was fiir die Wirtschaft-
lichkeit recht giinstige Werte
zu nennen sind.

Eine Ueberhitzung von

Abb. 18. Feuertiire mit Rauchverbrennungseinrichtung, Patent Marcotty. 350" C wird mit Leichtigkeiter-

reicht. Der Rost besteht aus

inderungen umfangreich weitergebaut wird, moge 2 Lagen gufleiserner Stabe in der Neigung 1 :6°4. Der
hier eine ausfithrlichere uns in hichst dankens- Kessel ist mit der Rauchverbrennungseinrichtung,

werter Weise von der Erbauerin
iiberlassene Beschreibung folgen.
Der Kessel ist #hnlich der Py
Lokomotive mit der gleichen
Dampfspannung von 12 Atm. und
gleichem Durchmesser 1600 mm,
die Feuerbiichse ist jedoch weniger
tief (800 mm am Krebs), die
Siederohre sind hingegen um
200 mm ldnger, die Rostflache
gleich, die Kesselleistung war
daher auch nicht hoéher zu er-
warten.

Das Kesselmittel ist blofd um
50 mm hoher gelegt worden, von
2750 auf 2800 mm, womit auch die
etwas geringere Tiefe der Feuer-
biichse zu erkldaren ist. Die Rauch-
kammer ist von 1800 mm auf
1950 mm Linge gebracht worden.
Der Langkessel enthiltdrei Reihen
Rauchrohre von 125/133 mm
Durchmesser nebst 137 Siede-
rohren von 45/50 mm Durchmesser
bei 4900 mm freier Lange. Die
Elemente des Schmidtschen Rauch-
rohreniiberhitzers haben 30/38
mm Durchmesser, ihre Befesti-
gung erfolgt in der bei den kgl.
preufl. St.-B. iiblichen besonderen
Weise mit lotrechter Flansch-
ebene, wobei die Rohre um
180° nach aufwirts abgebogen

Ab. 19. Selbsttéitige Blasrohrklappe an den 2 C Heildampf-Vierlings-
Lokomotiven, Gattung S,,, der kgl. preuflischen Staatsbahnen.

werden miissen und die Befestigung mit Stift- Patent «Marcotty» versehen, deren Einzelheiten
schrauben statt der sonst iiblichen Schlitz- in Abb. 18 dargestellt sind. Die Dampfzufuhr er-
schrauben erfolgt. Die drei groflen gufleisernen folgt durch zwei hohle Stehbolzen oberhalb der
Klappen sind durch Gegengewichte ausgeglichen Feuertiire, welche durch den austretenden Dampf-
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schleier die eintretende kalte Luft von der Rohr-
wand fernhalten und zur vorherigen Mischung
mit den Rauchgasen zwingen. Zu diesem Behufe
schlagt die Feuertiir, wie bei den meisten eng-
lischen Lokomotiven iiblich, nach innen auf, was
zugleich den Vorteil des Personalschutzes bei
Feuerbiichsgebrechen bietet. Durch zwei seitliche
Luftkandle a in der gufleisernen Feuertiir tritt die
Luft ein, die oben in den Luftleitungsrippen vor-
gewdrmt in die Feuerbiichse eintritt. Die Drossel-
klappen b in den seitlichen Luftzufithrungen
werden von Hand eingestellt. Durch das Arbeiten
der Maschine wird von selbst der erforderliche
Luftbedarf nachgesaugt. Beim Schlieflen des
Reglers findet auflerdem eine teilweise Oeffnung
der Kipptiire statt. Zu diesem Zwecke steht die
Tir unter einem stindigen Federdruck, der
wihrend der Fahrt mit dem Schlul der Tiir iiber-
wunden wird. Zwei Handgriffe mit Gegengewicht
dienen zum Umwerfen der ganzen Tiire, wozu
noch eine selbsttitige Verriegelung kommt. Fiir
das Schiiren des Feuers ist auch eine Zwischen-
stellung moglich. Der tiefe Aschenkasten weist
2 Klappen, fiir jede Fahrtrichtung eine, auf, welche
vom Fiithrerstande aus eingestellt werden. Am
Boden ist eine Einstiegoffnung mit Winkelring-
versteifung vorgesehen. Der kurze nahezu zy-
lindrische Rauchfang von 390 mm Durchmesser
innen unter der Rauchkammer und 400 mm an
der Miindung, tridgt einen tiefen Lenkkegel,
zwischen denen 2 Kegelfunkengitter aufgestellt
sind. Das Blasrohr von 130 mm lichter Weite
steht 85 mm f{iber Kesselmitte, es wird bei Leer-
lauf der Maschine, wenn der Regler zu ist, durch
eine Klappe (Abb. 19) geschlossen. Dies geschieht
durch einen kleinen Automaten a mit Dampf-
kolben, der Schlufl erfolgt durch das Gegen-
gewicht g. Von besonderem Interesse ist der
Regler Patent Schmidt & Wagner, Berlin, der seit-
her Regelbauart bei den preuf’. St-B. wurde. Er

mit einander und dem Dampfsammelkasten durch
Dampfrohre verbundenen Teilen. An der Feuer-
biichsriickwand ist an derselben Stelle, wie sonst
ein gleichartiger Hebel mit Steuerventilen ange-

Abb. 20. Steuerventil zum Ventilregler
Patent Schmidt & Wagner, Berlin.

ordnet, Abb. 20, von welchem ein Rohr a aufien
am Kessel und durch die Rauchkammer zum
Dampfsammelkasten, ein anderes b aber, durch
den Kessel hindurch zum Regler fithrt. Im Regler-
gehduse, Abb. 21, befindet
sich ein grofles Ventil von

126 mm Durchmesser, dessen
oberer Teil als Kolben von
251 mm Durchmesser aus-
gefithrt ist. Der durch die
zwei seitlichen Taschen vom
oberen Dampfdom eintreten-
de Dampf gelangt durch die

Dampflassigkeit des Kolbens
und durch die zwei seitlichen
Kanédle B am Kegel C vorbei
in dem vom Gehiuse und
Kolben gebildeten Raum D,
so dafd schliefilich in diesem
der gleiche Druck herrscht

Abb. 21. Ventil-Reglerkopf, Patent Schmidt & Wagner, Berlin.

wird nicht mechanisch durch Zug oder Steuer-
welle betitigt, sondern durch Dampf gesteuert,
wobei der gewdhnliche Handgriff beibehalten wird.
Die ganze Einrichtung besteht aus 2 getrennten

wie im Dom selbst. L3t man
durch Oeffnen des Steuer-
ventiles Dampf aus dem
Raume D vermittels der Rohre b und a nach dem
Dampfsammelkasten entweichen, so wird der
Gleichgewichtszustand des Ventiles gestort und

dieses soweit angehoben, bis durch den beim
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Oeffnen zu nehmenden Ringspalt vom Kegel C Schlieflen zwingt. Der schlanke Kegel des Steuer-
soviel Druck in den Raum D nachstromt, als aus ventiles und der dadurch bedingte grofle Hub
diesem durch die bereits erwdhnten Rohrebund a des Handhebels, sowie der schlanke Kegel C am

Abb. 22. Steuergerippe der 2 C Heildampf-Vierlings-Schnellzuglokomotive. Gattung S;.

Erste Ausfiithrung der Maschinenbau-A.-G. vormals L. Schwartzkoplf in Berlin
Zylinderdurchmesser . . . . . . . . 4X430 mm Verhiltnis zur Gegenkurbel . . . . . 715
Kolbenhub . . . . . . . . . . . . 630 » Lineares Voreilen . . . . o 5 mm
lrelbstdngenlange o i P ow & @ s 2080 » Grofite Fullung . . . . . . . . . . 73 v. H.
Verhdltnis zum Kulbdarm o 662 Grofter Schiebethub . . . . . . . . 157°'5 mm
Linge der Exzenterstange . . . . . . 1040 mm

nach dem Dampfsammelkasten entweicht. Indieser Reglerkopfe sowie die allmihlich zunehmende, in
Lage schwebt dann das Ventil selbsttitig be- Abb. 22 eingezeichneten Oeffnungsquerschnitte des
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Abb. 23. Kolbenschieber mit doppelter
innerer Einstromung, Bauart Wolf, fiir die 2 C HeiRdampf-Vierlings-Schnellzuglokomotive, Gattung S, der kgl. preu8. St.-B.

Erste Ausfithrung der Berliner Maschinenbau-A.-G.” vormals L. Schwartzkopff.

harrend weiter, bis eine neue Bewegung des eigentlichen Reglerventiles von 126 mm Durch-
Stet_lerventilis es zum Aufsuchen einer neuen messersichern eine aufierordentliche Regelfdhigkeit
Gleichgewichtslage, also zu weiterem Oeffnen oder des durch ein gewdhnliches gufieisernes Knierohr
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2 C Lokomotive Pg bei 325 km/St. Geschwindigkeit. 2 C Lokomotive S,, bei 48 km/St. Geschwindigkeit.§
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Abb. 29—32. Radumfangs-Druckschaulinien der 2 C Heiflidampf-Vierlings-Schnellzuglokomotive, Gattung S,, im Vergleich n
2 C HeiBdampf-Zwillings-Schnellzuglokomotive, Gattung Py
(Infolge schwieriger Raumausteilung erscheinen diese Abbildungen aus der Reihenfolge versetzt.)
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1. Versuchsfahrt am 28. September 1910. 9 Wagen = 37 Achsen = 312:7 t Wagengewicht = 4396 t insgesamt.
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2. Versuchsfahrt 14. September 1910. 11 Wagen = 45 Achsen = 379 t Wagengewicht. Insgesamt 506 t.
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3. Versuchsfahrt 19. September 1910. 13 Wagen =497'5 t Wagengewicht. Insgesamt 574'4 t.

S/e 247D

uaqajsiayrg

glokomotive, Gattung S,, der kgl.

auf der Strecke Grunewald—Mansfeld

Erste Ausfilhrung der Berliner Masch.-A.-G. vormals L. Schwartzkopff.

. Schaulinien iiber 3 Leistungsprobefahrten mit der 2 C Heifldampf-Vierzylinder-Schnellzu
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von 140 mm Durchmesser zum Sammelkasten
ziehenden Nafldampfes.

Die Hauptrahmenbleche von 25 mm Stirke laufen
in 1240 mm lichter Entfernung durch. Die gleich
starken Rahmenplatten des Drehgestelles liegen in
930 mm Entfernung. Die Belastung desselben erfolgt
jederseits durch eine lange gemeinsame Blattfeder.
Die Tragfedern der Kuppelachsen liegen unterhalb
und sind die beiden hinteren Achsen durch Ausgleich-
hebel verbunden. Die Kuppelung zwischen Ma-
schine und Tender erfolgt durch 2 Stiick 90 mm
starke Kuppelbolzen, jederseits mit schwerem
Kuppeleisen, ferner noch durch 2 Notkuppeln und
2 Stoflpuffer. Der Kessel ist vorne durch die ein
Sattelgufistiick bildenden Innenzylinder fest mit
dem Rahmen verbunden, wéhrend er am Feuer-
biichsende mittels 4 Gleitstiicken auf dem Rahmen
ruht. Vier Klammern an dieser Stelle sowie zwei
auf dem Zugkasten sitzende schwere Schlinger-
stitcke verhindern jede Bewegung des Kessels
gegen den Rahmen. Die Rahmenplatten haben die
bedeutende Hohe von 850 mm f{iber Achsmittel,
sie sind daher sehr kraftig bemessen, wozu noch
die geschlossenen  Achslagerfithrungen hinzu-
kommen. Zwecks Durchfahrt der Gleisbégen ohne
Zwingen hat das fiihrende Drehgestell jederseits
40 mm Seijtenspiel, wobei die Riickstellung in die
Mittellage durch 2 gekuppelte Blattfedern erfolgt,
iiberdies sind die Spurkrdnze der Treibrader um
15 mm schmiler gedreht, jene der mittleren
Kuppelrader um 4 mm. Alle 4 Dampfzylinder von
430 mm Durchmesser und 630 mm Hub liegen
wagrecht nebeneinander unter der Rauchkammer.
Sie wirken im Gegensatz zur Py alle gemeinsam
auf die erste Kuppelachse aus Nickelstahl mit
ovalen lotrechten Armen. Diese von der iiblichen
7Z-Form des Mittelstiickes abweichende Ausfithrung
ist am billigsten herzustellen und erhalt bei
grofiter Sicherheit einen der Achsmitte moglichst
nahen Schwerpunkt. Nach Vorschrift muften alle
4 Hochkdruckzylider einen eigenen besonderen
Schieberkasten nach der Regel-Bauform der
kgl. preuf’. St.-B. mit Auspuffkasten, Umfithrung
des Auspuffdampfes durch ein eingeprefites naht-
loses Rohr usw. erhalten, obzwar sich hier tadel-
los in hochst einfacher Weise gemeinsame
Schieberkasten ausbilden lassen, wie die von
Maffei ausgefithrten 2 C Lokomotiven der Nieder-
lindischen St.-B. beweisen.” Die zwei zwischen
den Rahmen liegenden Innenzylinder bilden, wie
bereits erwahnt, ein Sattelgufistiick, die zwei
jufieren Zylinder sind am Rahmen aufgesetzt.
Alle Schieberkidsten sind so ausgefithrt, daf} sie
sich gegen die eigentlichen Zylinderrohre frei aus-
dehnen konnen. Die Dampfzustromrohre teilen
sich noch innerhalb der Rauchkammer; die aus
Abb. 19 ersichtlichen Hosenrohre aus Stahlguf
tragen auflen grofle Luftsaugeventile. Die Dampf-
kolben mit durchgehender nach vorne gefithrter
Kolbenstange haben 3 schmale Kolbenringe, die

7 Siehe «Die Lokomotive», Jahrgang 1914, Seite 104,
Abb. 23.
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Abb. 25. Schaulinien iiber 2 Leistungsprobefahrten der 2 C Heifdampf-Vierlingsschnellzuglokomotive, Gattung S,, der koniglich

7. Oktober

Stopfbiichsen sind gleichfalls nach Bauart Schmidt.
Die 90 mm starken Kolbenstangen tragen
420 mm lange einschienige Kreuzkopfe, welche
auf 110 mm hohen Fiihrungslinealen laufen. Alle
4 Treibstangen haben die gleiche Ldnge von
2080 mm, entsprechend einer 66 fachen Kurbel-
linge. Die Kuppelstangen haben nachstellbare
Lager. Die Achslagerhilse betragen 220260 mm
bei der{ Treib- und 210X260 mm bei den
Kuppelachsen. sie sind durchwegs mit drei-
teiligen Lagerschalen, Patent Obergehtmann, aus-
geriistet,® welche 73 v.H. des Achslagerschenkels
umfassen. Die Kurbeln jeder Seite stehen um
180° gegeneinanderversetzt, zur Gegenseite um

§ Siehe «Die Lokomotive», Jahrgang 1908, Seite 189,
Abb. 25.

1910, auf der Strecke von Wustermark nach Hannover.

90° wodurch ein moglichst vollkommener einfacher
Ausgleich fiir die hin- und hergehenden Massen
erzielt wird. Die rotierenden Massen sind durch
Gegengewichte vollstindig ausgeglichen. Dadurch
konnte auch in bekannter Weise eine einfache
Steuerung vom Auflentriebwerk her durch Um-
kehrhebel vor den Schieberkésten abgeleitet wer-
den. Das sehr leicht gehaltene Gestdnge der
Heusinger-Walschaert-Steuerung ist im Gerippe
in Abb. 22 dargestellt, worunter auch deren
Hauptverhiltnisse angegeben sind. Die Kolben-
schieber mit 200 mm Durchmesser und doppelter
innerer Einstrémung sind in Abb. 23 dargestelit.
Sie sind nach der damals als beste in Anwen-
dung kommenden Bauart Wolf, der bekannten
Lokomobilenfabrik, mit schmalen federnden Rin-
gen von 7X7 mm Querschnitt versehen, welche
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klotzig durch ein Ausgleichge-
stange abbremst. Eine zwei-

! ; ! i 110 stufige Luftpumpe liefert Druck
L ! ; I ! 100 - bis zu 7 Atm., welche durch
' ,%\\ o ! o Ocnndghachmimdigheit einen Luftpumpenregler selbst-
e \ m titig erhalten bleiben. Der auf

X 50 dem Langkessel hinter dem

40~400 o Dampfdom angeordnete Pref3-

200 ﬁlg;::'[_ 19 Atm. Kesseldruck | isandstreuer  Bauart Knorr

10‘0’ ]— U * wird durch einen im Fiihrer-

501 haus anggordneten Dreiweg—

25 ( Zylinderfillung v. H. des Hubes hahn betatigt, wobei durch

& Prefluft das Ansaugen, Auf-

}(5)8 Luftverdinnung in der Rauchkammer wiihlen und Herausdriicken

200 Wassersdule in mm des Sandes aus dem Sand-

kasten in die vier Abfallrohre

vor die beiden vorderen Kuppel-

S T T _ 1 ra(.ierpaare bewirkt wird. Die
‘r,_ﬁul,g I I W T I 100 _ beldens_augendenvbtrahlppmpen
‘ 9 Ginrigsschwindician haben je 1801 Minutenleistung.

70 Die Messung der Temperatur

60 des iiberhitzten Dampfes erfolgt

28—400 durch ein elektrisches Fern-

gg:;gg (,C.Ueb”._l:‘g"“m- Kesseldruck pyrometer von Siemen§ &

Jo_jo0 [ Mitzung l P ; Halske, bestehend aus einem

0

50
25 ] Zylinderfiillung v. H. des Hubes

Kupferrohr-Konstantandraht-
Element und einem im Fiihrer-

4 hause angeordneten Zeigerin-
50 . . S, ;
100 Luftverdiinnung in der Rauchkammer strument nach ‘Bauart DepreL—
150 o D’Arsonval. Ein  besonderes
200 Weassersaule i Manometer zeigt den Schieber
e 73 T = km Entfernungen kastendruck,  die  Luftver-
| 3 b 2 @l Ky 2 diinnung in der Rauchkammer
0 | . = » .
¥ S A & £ A wird durch einen besonderen
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nn_nn S ———-—+4 QGleisbogen-Halbme-ser P H
3 2 Werneburg, die im Heizerstande
< -

preuBischen Staats-Bahnen am 4. und

derzeit mit nur 6 mm Breite, aber 8 mm Hohe
ausgefithrt werden. Durch die grofite Fullung von
77 v. H. wird ein geniigendes Anziehen in jeder
Kurbelstellung gesichert. Alle vier Zylinder haben
Luftsauge- und Sicherheitsventile. Je zwei zu-
sammengehorige Ventile einer Seite sind mit
zwei Hahnen als Druckausgleichvorrichtung ver-
sehen. Das gerdaumige Fiihrerhaus hat ein Doppel-
dach, innen mit Holzverkleidung und seitlichen
Schubfenstern. Die Vorder- und Riickwand haben
durch Klappen stellbare Oeffnungen, durch welche
die Luft zwischen den beiden Dachern hindurch-
stromt und dabei durch Schlitze die Innenluft ab-
saugt. Die Maschine ist mit der selbsttdtigen Luft-
druckschnellbremse Bauart Knorr ausgeriistet,
welche durch einen 12” Bremszylinder alle sechs
Kuppelriader mit 86v. H. ihres Schienendruckes z wei-

aufgestellt ist und im Winter

durch Dampf geheizt wird, um

das Einfrieren des Oeles zu

verhindern. Die Schmierung
aller sonstigen in der Nédhe der Zylinder befind-
lichen Oelstellen, als Kolben- und Schieberstangen-
stopfbiichsen, Drehgestellgleitflachen usw. erfolgt
von vier grofien Schmiergefdflen mit zusammen 24
Oelabgabestellen, welche zu je zweien auf einer Ma-
schinenseite innerhalb der Dampfrohrverkleidungs-
kisten durch Klappen leicht zugéanglich angeordnet
sind; sie erleichtern dadurch ganz wesentlich eine
rasche Schmierung des vielteiligen Triebwerkes.
Von der Ausriistung ist noch zu erwiahnen:
Dampfheizung nach beiden Seiten, Prefigasbe-
leuchtung nach System Pintsch mit grofler
Deckenlampe im Fithrerhaus und ein blof} an-
zeigender, nicht aber aufschreibender Geschwin-
digkeitsmesser der Deutschen Tachometerwerke.
Der vierachsige Tender lauft auf zwei Drehge-
stellen nach der 4lteren Bauart mit Plattenrah-
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Abb. 26. Schaulinien iiber die Leistungsprobefahrt der 2C Hei8dampf-Vierlings-Schnellzuglokomotive, Gattung
Strecke Berlin—Hamburg—Altona, 2931 km, am 26. Oktober 1910 mit 9 Wagen von 382 t Gewic

men und besonderer Tragfeder fiir jede Achse.
Er faft 21'5 cbm Wasser und 6 t Kohle bei
23'8 t Leer- und 503 t Dienstgewicht. An der
Hinterwand des Tenders befindet sich ein grofier
Werkzeugkasten, auf welchem der 3051 fassende
Gasbehilter gelagert ist. Vor dem Wasserkasten
sind zwei Kleiderkasten fiir Fithrer und Heizer.
Die auf alle acht Rader zweiklotzig wirkende
Druckluftbremse der Bauart Knorr hat ebenfalls
Ausgleichgestiange, womit durch einen 12’ Brems-
zylinder 86 v. H. des Gewichtes bei halben Vor-
raten abgebremst werden. Ueberdies ist die von
Hand stellbare Exter’sche Wurfbremse vorge-
sehen. Wahrend eine dieser Lokomotiven in
Briissel ausgestellt war, wurde die zweite Loko-
motive «Erfurt 952» im September—Oktober 1910
ausfithrlichen Leistungsproben unterzogen. Zu-
niachst fanden die Fahrten auf der bekannten
Versuchsstrecke Berlin—Mansfeld und zuriick
statt, welche anhaltende Steigungen von 1:100

aufweist, wobei die Ziige von 37, 45 und 53
Achsen Wagengewichte von 313, 379 und 448 t
ergaben. Auflerdem fanden noch zwei Fahrten
mit 53 und 61 Achsen, entsprechend Zuggewich-
ten von 447 t und 514 t auf der Strecke von
Wustermark bei Berlin nach Hannover und zu-
riick statt, wobei in allen Fiallen die gewdhn-
lichen Fahrplane mit Grundgeschwindigkeiten von
90 kmy/St. galten. Am Schlusse folgen noch zwei
Fahrten Berlin—Hamburg—Altona, 293 km, wel-
che ohne Aufenthalt durchfahren wurden. Vor
dem vierachsigen D Wagen war ein fiinfachsiger
Kastenwagen von 41:28 t Dienstgewicht einge-
stellt, der die Nutzleistung am Tenderzughaken
und die Zugkraftschwankungen der Lokomotive
feststellen sollte. Die in den Abb.22—24 wieder-
gegebenen zahlreichen Schaulinien geben ein er-
schopfendes Bild dieser Fahrten. Der Wasser-
und Kohlenverbrauch ist in der nachstehenden
Uebersicht zusammengestellt. Wie aus den Schau-
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(Erste Ausfithrung) auf der

Zugsgewicht einschliefflich Lokomotive 509 t.

linien hervorgeht, war es eine Leichtigkeit fiir
den Kessel, den Dampfdruck von 12 Atm. auf
gleicher Hohe zu halten, ein Zeichen, dafd selbst
bei der hochsten Beanspruchung niemals Dampf-
mangel eintrat.

Die Ueberhitzung hielt sich recht
ohne 360° jemals zu fiibersteigen, so daf}
die Einstellschrauben iiberfliissig erscheinen, wie
sie auch beispielsweise bei den k. k.dsterr. St.-B. bald
weggelassen wurden. Der Rost konnte leicht be-
schickt werden, doch scheint der Querschnitt der
vorderen Klappe allein ungeniigend zu sein, wo-
zu noch im Herbst die leichte Verlegung bei
Laubfall hinzukommt. Tatsdchlich war bei der
ersten Fahrt nach Hannover die Luftverdiinnung
bedeutend hoher. Die Fabrik schlagt vor, diese
Funkengitter entweder wegzulassen, oder noch
besser, dieselben durch einen Zug vom Heizer-
stand aus um 180° schwenkbar zu machen. Trotz
der hohen Belastung von 514 t konnte noch
keine Hochstleistung festgestellt werden, da die
mit 83 —-90 km gestellte Durchschnittsgeschwin-
digkeit mit nur 15—20 v. H. Zylinderfiillung und
60—65 mm Luftverdiinnung in der Rauchkam-
mer gefahren wurde. Auf der 20 km langen
Steigung von 1:300 hinter Stendal konnte lei-
der keine Hochstleistung festgestellt werden, da
auf dieser ungewdohnlich stark in dichter Zug-
folge befahrenen Hauptstrecke die vorgeschrie-
bene Fahrzeit eingehalten werden mufite. Ueber
die Leistungsfihigkeit der Maschine geben die
acht Dampfdruckschaulinien, Abb. 25, und ihre
Uebersicht Aufschluf. In hochst zweckmafiger Weise
ersehen wir daraus auch die Nutzleistungen am
Tenderzughaken und den Wirkungsgrad der
Maschine, wie er hauptsiachlich von der Ge-
schwindigkeit abhingt. Aus der Anfahr-Druck-
schaulinie geht eine Zugkraft von 104 t
hervor, ohne dafl Schleudern eintrat, was einer

104 1
- h _
505 4 85 und einem Hochst

wert von 0°737 p in der Zugkraftformel entspricht.

hoch,

Reibungszahl von

Kohlen- und Wasserverbrauch der 2 C Heidampf-Vierzylinder-Schnellzuglokomotive Gattung S,,

erste Ausfiihrung der Berliner Maschinenbau A.-G.

vorm. L. Schwartzkopff.

Fahrt I
e
- B Strecke :Oig‘
Entfernung in km . 17652
Zuggewicht der Wagen (ohne Lok.u. Tender) t 3127
Wasserverbrauch insgesamt . . . kg |18.400
» auf 1 km .kg 1043
Kohlenverbrauch |nsgesamt .kg 2.800
» auf 1 km .kg 15-86
» t/km . .kg 507
Verdampfung . . 6'57
Reine Fahrzeit . . Minuten 163
Durchschnittl. Rewegeschwmdlgkelt km/St. 65
Hochste Fahrgeschwindigkeit . . . km/St 108
Kohlenverbrauch auf 1 qm Rostflache/St. kg 398

* FahrplanmagBig.

BT v |V v

% Sle | 51« R

=% | w¥eE PEES £o £o

; = ‘ ERTeY SEs 0 = E B

s | BEA BETE o @ F

|

17652 213 | 2294 | 293 293

448 447 | 514 382 382

23200 [23100 |23400 |22.400 |24.500
13143 1084 102 7642|8359
2934 | 2425 1984 2196, 2402

3650 | 3500 | 3400 | 2800 | 3.250
2062 1642 14-81 955 11:08

4.615 367 288 274 | 318
6356 66 688 80 | 754

1575 161* 177 205 225

675 795 77 78 78

115 102 110 105 105

535 498 445 288 335
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Weiters folgt aus den Schaulinien der Abb. 23,
daf auf der Steigung 1:100 mit 448 t Wagen-
last und einer Geschwindigkeit von 46—48 km
eine Zugkraft von 8218—8407 kg indiziert wur-
de, einer Reibungszahl (Adhésionskoeffizienten)
von 1:6 entsprechend. Die grofiten voriibergehen-
den Leistungen wurden bei den erwidhnten Pro-
befahrten bei 90—105 km/St. Geschwindigkeit
und bei 30 v. H. Zylinderfilllung mit 1736 bis
1827 PS. erzielt, entsprechend Leistungen von
11:25—-11'85 PSi. auf 1 gm f. Heizfliche und 670
bis 705 PSi. auf 1 gm Rostflache, wobei die aus-
gezeichnete Kohle zu beriicksichtigen ist. Der

kleinen Fiillung nach hétten noch héhere Leistun-
gen bei groferer noch moglicher Fiillung erwar-
tet werden konnen. Der Gang der Versuchsloko-
motive war, namentlich bei hoheren Geschwindig-
als bei der 2 C Zwil-

keiten, bedeutend ruhiger

lings-Heildampf-Personenzuglokomotive Gattung
Py, wie dies aus den umstehenden Zugkraft-
schaulinien Abb. 28, insbesondere bei 100 km/St.
hervorgeht. Von ganz besonderem Werte diirften
auch die Tangentialdruck-Schaulinien Abb. 29—32
sein, welche fiir die beiden Lokomotivgattungen
P, und S,, bei 50, bzw. 25 und 26 v. H. Fiil-
lung nach den zugehorigen Dampfdruck-Schau-
linien ermittelt wurden. Sie zeigen, dafl die
Zugkraftschwankungen wéhrend einer Radumdre-
hung bei der Vierlingslokomotive S,, um etwa
40 v. H. geringer sind als bei der Zwillingsloko-
motive P,. Aus den Kohlen- und Wasserver-
brauchsziffern zeigt sich deren auffillige Abnahme
bei hoherer Belastung, Abb. 33; sie ist leicht
erklarlich, weil ja der Widerstand der Lokomo-
tive an und fiir sich schon hoher als jener einer
gleich schweren Wagenlast sich gleich bleibt,

daher auf eine groflere Belastung sich
... verteilt, und weniger ausgibt. Es ist

10- aber auch ein ganz besonderer Vorzug

der Heifdampflokomotiven der ho-
heren Geschwindigkeit weit mehr
sich anzupassen als der Nafdampf.

Daraus ist es auch zu erkldren, daf

122 die sonst vorziiglichen 2 B 1 Vier-

10

zylinder-Verbund-Nafldampflokomoti-
ven bei den gleichen Probefahrten

aufder Strecke Wustermark—Hannover

bei 52 Achsen der Verbrauch 2761

Wasser, bzw. 4361 kg Kohle und

bei 60 Achsen (514 t) 2501 Wasser,
bzw. 37 kg betrug, welche Werte
etwa 15 bzw. 21 v. H. hoher liegen
alsbeiderHeildampfvierlingsmaschine.
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Es zeigte sich auch, dafl bei wach-

122 gender Beanspruchung die Heildampf-
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lokomotive infolge steigender Ueber-
hitzung immer sparsamer, die Naf}-
dampflokomotive aber zufolge immer

Abb. 27. Dampfdruckschaulinien der 2C Heiﬁdampf-VierlinsgsbSchnellzug-
t-B.
Erste Lieferung der Berliner Masch.-A.-G. vorm. L. Schwartzkopff.

lokomotive, Gattung S,, der kgl. preulischen

grofleren Wasserreifiens immer unwirt-
schaftlicher arbeitet. Damit ist es
auch indirekt zu erkldren, daf} bei
NaRdampflokomotiven fast niemals die

Auswertung der in Abb. 27 dargestellten Dampfdruckschaulinien der 2 C HeifRdampf-Vierzylinder-Schnell-
zuglokomotive, Gattung S, der kgl. preufl. St.-B.
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1 |Anfahren| 55 “ 12 115 885 10413 — 10413 | — — 0737 — —

2 46 55 12 104 715 8407 1432 | 6800 | 1159 0809 0596 9-28 7°61
3 48 50 12 105 701 8248 | 1466 | 6600 | 1173 08 0584 95 7'50
4 53 40 122 | 107 648 7624 1497 | 4650 | 913 0°609 0540 97 527
5 80 30 122 | 105 498 5860 | 1736 | 3625 | 1074 0618 0415 1125 696
6 90 30 122 | 10 466 5483 | 1828 | 3200 1067 0583 0-388 11-85 691
7 102 25 12 10 359 4224 | 1596 | 2300 868 0'544 0299 1035 562
8 107 10 122 | 105 217 2553 | 1102 | 1800 | 713 0705 0181 714 462
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Abb. 28. Zugkraftschaulinien gemessen am Tenderzughaken
von der 2C Heildampf-Vierlings-Schnellzuglokomotive, Gattung t
S;,'und zum Vergleiche damit von der 2C Heildampf-Zwillings- -
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hohe Brenngeschwindigkeit der Kohle am Rost wie
bei Heildampf erreicht werden kann. Schliefilich ist
es uns noch moglich, von der berithmten aufenthalt-
losen Fahrt Berlin—Altona, 293 km, ein Schau-
linienbild, Abb. 26, zu geben, wobei jedoch ein
groflerer Tender von 30 cbm Inhalt verwendet werden
mufdte, da der Wasserverbrauch von 22 — 24
seinen Inhalt von 215 cbm iiberstieg, der auf
31'5 cbm vergroflerte jedoch unter allen Umstdnden
ausreicht. Sonst stehen fiir diese Ziige S, Loko-

Schnellzuglokomotive, Gattung Pg bei 100 km/St. g

amt

gen

Pz

{;

Wa

Abb. 33. Schaulinien tber dic Abhdngigkeit des Wasser-

und Kohlenverbrauches von der Zugsbelastung bei den

2 C HeiRdamp{-Vierlings-Schnellzuglokomotiven, Gattung
Sy der kgl. preuBlischen Staatsbahnen.

motiven in Verwendung, welche sich fur lange,
aufenthaltlose Strecken ganz besonders eignen,
heute sind Uberdies die Fahrzeiten fiir diese
Strecke schon bedeutend gekiirzt.

(Schiuf folgt.)

Ein Beitrag zur Lokomotivgeschichte. XXV.

Die Anfinge des amerikanischen Lokomotivbaues.

Die grundlegende Arbeit in der Entwicklung
des Lokomotivbaues verdanken wir fast aus-
schlieBlich den Angelsachsen, d. h. dem damals
industriell schon weit vorgeschrittenen England
und Nordamerika. In anderen Léandern, insbeson-
dere am europdischen Festland wurden Eisen-
bahnen erst dann gebaut, als in England die
Grundlagen bereits vollkommen festgelegt waren.
Englische Lokomotiven haben mehr als ein Jahr-
zehnt hindurch als unentbehrlich fiir den Eisen-
bahnbetrieb gegolten. Erst spater konnte sich in
den Landern des europidischen Festlandes der
einheimische Lokomotivbau neben dem engli-
schen eine bescheidene Stelle erringen, um so-
dann um die Wende der fiinfziger Jahre die Lie-
ferung englischer Lokomotiven entbehrlich zu

machen. Die Anfinge des englischen Lokomotiv-
baues finden wir beschrieben in dem Buche von
Smiles «Leben Georg Stephensons» und u. a., sowie
von Pangbornin seiner Beschreibung der Lokomotiv-
modelle auf der Weltausstellung zu Chicago 1893.
Vor einigen Jahren hat der Amerikaner Angus
Sinclair ein Buch geschrieben «Die Entwicklung
des Lokomotivbaues», das eine reichhaltige Ge-
schichte des Lokomotivbaues darstellt. Es be-
riicksichtigt vor allem amerikanische Verhaltnisse,
leider stehen jedoch die einzelnen Abschnitte nur
in losem Zusammenhang. Das jiingst verdffent-
lichte Buch von Snowden Bell iiber die alteren
Lokomotiven der Baltimore- und Ohio-Bahn bie-
tet hingegen in geschlossener Form die Entwick-
lungsgeschichte des amerikanischen Lokomotiv-
baues, soweit er sich dort abspielte. Es mag hier
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nochimals der Wunsch nach einer Fortsetzung des
Werkes ausgesprochen werden.

Sinclair widmet einen ansehnlichen Teil
seines Buches der Lebensbeschreibung hervor-
ragender Lokomotivbauer und Eisenbahn-Maschi-
nen-Direktoren, sowie der Entstehungsgeschichte
der amerikanischen Fabriken. Mit Beniitzung
dieser Quellen geben wir eine kurze Uebersicht
iiber die wichtigsten Anlange des amerikanischen
Lokomotivbaues. Schon im Jahre 1825 wurde die
Stockton- und Darlington-Bahn in England mit
Stephenson-Lokomotiven betrieben. Die erste
amerikanische Lokomotive, die zufriedenstellend
arbeitete, war der «Stourbridge Lowe» in Homes-
dale Pa. im Jahre 1829. Dann folgte die Fabrik
von Phineas Davis und Ross Winans in der Ent-
wicklung der «Grasshopper»- oder «Heuschrecken»-
Lokomotive der Baltimore- und Ohio-Bahn im
Jahre 1830. Die Lokomotive «John Bull» wurde
von England eingefithrt und lief im Jahre 1831
auf der Camden- und Amboy-Bahn. Baldwins
erste Lokomotive «Old Ironsides» wurde 1832
fiur die Philadelphia-, Germantown- und Norris-
town-Bahn geliefert. Damit ist die Entstehung der
Baldwin-Werke in Philadelphia eng verkniipft, der
grofiten Lokomotivfabrik der Welt, welche im
Vorjahre die 40.000. Lokomotive zur Ablieferung
brachte. Im Jahre 1834 baute Baldwin die erste
amerikanische 2B Lokomotive mit fithrendem
Drehgestell und zwischen den Kuppelachsen durch-
hiangender Feuerbiichse. Bereits im Jahre 1838
waren 16 Fabriken im Osten der Vereinigten
Staaten im Lokomotivbau titig, und im Jahr-
zehnt 1851—60 waren auflerdem noch 12 Loko-
motivfabriken in den Weststaaten, hauptsdchlich
in Ohio, Cleveland und Cincinnati tatig. Eine Fabrik
war in Chicago, eine in Milwaukee, eine in
St. Louis, eine in Detroit, die berithmteste jedoch
waren die Cujahagg- Werke in  Cleveland,
die den Lokomotivbau im Jahre 1850 aufnah-
men. Die Norris-Werke in Philadelphia begannen
den Lokomotivbau kurze Zeit nach Baldwin, in-
dem sie ihre erste Lokomotive 1832 bauten, 1836
bereits 8 und im Jahre 1854 bereits 100 Stiick
lieferten. Wilhelm Norris erlangte Weltruf durch
den gliicklichen Erfolg der Probefahrten seiner
8 Stiick 2 A Lokomotiven, die er fiir England
lieferte, so dafl er nachher sogar eine Lokomo-
tivfabrik in Wien errichtete, die auf dem Grunde
des heutigen Technologischen Gewerbemuseums
bei dem Waihringer-Giirtel stand. Aus dieser
Fabrik scheinen jedoch nicht mehr als 50 Loko-
motiven hervorgegangen zu sein. Als zur Zeit des
amerikanischen Biirgerkrieges die Norris-Werke
in Philadelphia eingingen, wurden sie von Bald-
win im Jahre 1862 angekauft. Die Wiener Fabrik
wurde von Georg Sigl erworben, der an dieser
Stelle zuerst allgemeinen Maschinenbau trieb, zur
Zeit des grofien Aufschwunges aber voinl 1859
bis 1873 mehrere hundert Lokomotiven daselbst
baute. Im Jahre 1838 baute die Fabrik von East-
wick & Harrison, ebenfalls in Philadelphia, zwei

Stiick 2B Lokomotiven mit Zylindern von 318 mm
Durchmesser und 457 mm Kolbenhub und Treib-
ridern von 1067 mm Durchmesser, unter dem
Namen «Covan und Marx», wie eben alle Loko-
motiven im Anfang mit Namen und nicht mit
Nummern bezeichnet worden sind. Im Jahre 1840
beforderte eine dieser Lokomotiven einen Zug
von 104 Wagen im Gewichte von 380 t von
Reading nach Philadelphia. Der Erfolg dieser Lo-
komotive zog die Aufmerksamkeit der fernsten
Linder auf sich, so dafl die russische Regierung
die Firma einlud, Werke in Rufiland zu errichten
was sie aucn unter Auflassung ihres amerikani-
schen Werkes tat. Josef Harrison der Jiingere
war der Konstrukteur dieser Fabrik. Als solcher
erfand er die Ausgleichhebel fiir die Kuppel-
achsen der Lokomotiven, eine der niitzlichsten
und frithzeitigsten Verbesserungen im Lokomotiv-
bau, auf welche er auch ein Patent erhielt. Ueber
das russische Werk dieser Firma ist leider nichts
bekannt geworden. Die Erfindung des vierradrigen
Drehgestelles wird dem Johann B. Jervis zuge-
schrieben, der bereits 1831 eine derartige Loko-
motive auf der Mohawk- und Hudson-Eisenbahn
in Verkehr brachte. Auch die Lokomotive «De
Witt Clinton» von der West-Point-Gieflerei wurde
nach seinen Zeichnungen ausgefithrt. Die Dampf-
zylinder hatten 140 mm Durchmesser, bei 406 mm
Hub. Der Dampfdruck um jene Zeit betrug blofd
31/, Atm. das Gewicht der Maschine nur 36 t.
Diese Lokomotive war mit ihrem Zug auf der
Weltausstellung in Chicago 1893 und 1904 in
St. Louis ausgestellt, wobei als Gegenstiick die
jeweilig best eingerichteten Schnellziige derselben
Strecke (New-York-Zentral und Hudson-Fluf3-
Eisenbahn-Gesellschaft) von Albany nach Sche-
nektady gegeniiberstanden. (Empire State Express
1893 und Tweniieth Century Ltd. 1904.) Die erste
Lokomotive der Neu-England-Staaten wurde 1834
von der Maschinenfabrik Lowell gebaut. Diese
Lokomotiven hatten eine Rostfliche von 1067 X
556 — 0578 m? eine Heizfliche von 27 m?
Dampfzylinder von 280 mm Durchmesser, 406 mm
Hub und Treibrader von 1524 mm Durchmesser.
Bei einem Dienstgewicht von 10t betrug das
Treibgewicht 65 t. Im Jahre 1839 begannen
Hinkley und Drury den Lokomotivbau zu Boston.
Ersterer war ein strenger Befiirworter der Innen-
zylinder und Kurbelachsen, die er 10 Jahre lang
baute, wiahrend sonst in Amerika allgemein -die
Kurbelachsen verlassen wurden. Spater wurde die
Fabrik nach ihrem spiteren Alleininhaber als
Hinkley-Lokomotiv-Werke bezeichnet. Im Jahre
1852 begann Wilhelm Mason den Lokomotivbau
zu Taunton in Mass. Bis dahin lieferte er Baumwoll-
maschinen von ausgezeichneter Bauart. Er hatte
einen ausgesprochen kiinstlerischen Geschmack,
den er mit Vorteil bei seinen Lokomotiven zur
Geltung brachte. Dabei erzielte erin jener Zeit durch
schéne Formgebung, gegengleiche Anordnung
und gut gewihlte Auflenabmessungen viel mehr
Wirkung, als die damals sonst gebrduchlichen
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vielen Messing-Zierleisten und bunte Bemalung
der Radkisten, Fiithrerhduser und Sandkéasten.
lhm werden die Nachstellkeile der Treib- und
Kuppelachslager als Erfindung zugeschrieben. Im
Jahre 1876 stellte er auf der Jahrhundert-Aus-
stellung (der Unabhéngigkeit) zu Philadelphia
eine Lokomotive aus, welche die erste amerika-
nische Ausfithrung der Heusinger-Walschaert-
Steuerung zeigt.

Aus den Neu-England-Staaten kam auch der
Kobel-Rauchfang, dort Diamond-Stack genannt,
und das Feuergewdlbe, die vom Maschinenmeister
Georg Griggs im Jahre 1845 auf der Boston-
und Providence-Eisenbahn  zuerst ausgefiihrt
wurden. Im Staate New-Jersey wurden die
spater berithmt gewordenen Rogers-Lokomotiv-
werke zu Paterson in der Umgebung New-Yorks
im Jahre 1835 von Rogers, Ketchum & Gros-
venor gegriindet. lhre erste Lokomotive der
«Sandusky» war eine 2 A Lokomotive mit 279 mm
Zylinderdurchmesser tei 406 mm Kolbenhub. Die
erste 2 B Lokomotive baute Rogers schon im
Jahre 1844, ebenso fithrte er 1850 bereits den
ersten KegelschuR-Kessel aus, in Amerika wagon-
top genannt.

Reuben Wells, der 20 Jahre lang Direktor
der Rogers-Werke war, erlangte seine Ausbildung
unter Ludwig Kirk und Jakob Millholland zu
Reading im Staate Pennsylvanien. Letzterer war
der Konstrukteur der ersten sechsfach gekuppel-
ten F Lokomotive, die aber spiter auf fiinf Kup-
pelachsen umgebaut wurde. Johann P. Laird war
ebenfalls dort schon frithzeitig beschiftigt, worauf
er im Jahre 1860 zum Maschinendirektor der
Pennsylvania-Eisenbahn ernannt wurde. lhm ver-
dankt man viele Verbesserungen an Lokomotiv-
Drehgestellen, den doppelgeleisigen Fiithrungs-
linealen und jener Form des Kreuzkopfes, die
nach ihm benannt wird. Die Brandt-Lokomotiv-
Werke wurden um das Jahr 1855 unter dem
Namen New-Jersey-Lokomotiv-Werke gegriindet,
wobei Joh. Brandt als Direktor und Zera Colburn
als Chefingenieur in Stellung traten. Infolge geld-
licher Schwierigkeiten wurden sie im Jahre 1863
von einem New-Yorker Geldgeber D. B. Grant
angekauft und unter seinem Namen weitergefiihrt.
Die Fabrik schickte im Jahre 1867 eine Loko-
motive zur Parigser Weltausstellung, welche durch
ihre glianzende Farbengebung und viele Zier-
leisten vieles Aufsehen erregte. Brandt tat sehr
viel zur Herstellung von Normalien fiir Einzelbe-
standteile und fiir deren Auswechselbarkeit, was
fir jene Zeit des Maschinenbaues von ganz be-
sonderer Bedeutung war.

Eine andere Lokomotivfabrik war jene von
Danforth, Cooke & Co., kurz Cooke-Lokomotiv-
werke in Paterson genannt, die im Jahre 1852
gegriindet wurden. Johann Cooke, einer der Be-
griilnder dieser Fabrik war urspriinglich ein Modell-
tischler und Vorarbeiter in der Lokomotivfabrik
von Rogers, in der gleichen Stadt Paterson. N. J.

Die Trenton-Lokomotivwerke wurden im
Jahre 1853 eroffnet, ihr Direktor war Isaak
Dribbs, der spiter der erste Maschinendirektor
der Pennsylvania-Eisenbahn wurde. Im Jahre 1857
lieferte diese Fabrik fiir die Lehigh Valley-Bahn
die ersten Wagen-Drehgestelle aus Flacheisen, die

unter dem Namen Diamond-Drehgestelle eine
Normalkonstruktion der amerikanischen Fahr-
zeuge geworden ist und neuerdings auch fir

Tenderdrehgestelle in Europa Eingang gefunden hat.

Die Schenektady-Lokomotivfabrik entstand
um das Jahr 1853 unter der Leitung Walter
Mc. Queens, der schon seit 1840 in Albany Loko-
motiven baute. Die Brooks-Lokomotivwerke zu
Dunkirk wurden erst im Jahre 1869 gegriindet.
Brooks war vorher Maschinendirektor der Erie-
Bahn. Die Philadelphia- und Reading-Eisenbahn
ist bemerkenswert durch die frithzeitige er-
finderische Tatigkeit Jacob Millhollands, der schon
im Jahre 1848 Maschinenmeister dieser Bahn
wurde. Im Verein mit Ross Winans fithrte er
wichtige Verbesserungen an den Feuerbiichsen
und Kesseln der mit Antracitkohle gefeuerten
Lokomotiven durch. Er war der erste, der bereits
1857 einen breiten Rost mit einer iiber die
Kuppelrader hinaus verbreiteten Feuerbiichse aus-
fithrte und ebenso der erste, der die Feuerbiichse
iiber dem Rahmen stellte. Die daraus folgende
Erfindung der Wootten-Feuerbiichse, die weit iiber
die Riader hinausragte, wurde ohne Zweifel durch
die fritheren Arbeiten Colburns und Millhollands
beeinflufdt. Zera Colburn wurde zu Saratoga im
Jahre 1832 geboren, lernte in der Maschinen-
fabrik von Lowell und wurde hernach einer der
besten Lokomotivkonstrukteure der Vereinigten
Staaten. Er war ein formgewandter, glinzender
Schriftsteller, weshalb er die Schriftstellerei spiter
fiir sein Lebenswerk wihlte. Er verdffentlichte
«Colburns Eisenbahn-Anwalt» und verlegte «Lon-
don-Engineering». Sein wichtigstes Werk war ein
Buch fiiber Lokomotivbau und das Eisenbahn-
maschinenwesen. Die Lehigh-Valley-Bahn war
ebenfall im Lokomotivbau hervorragend, denn sie
nahm im Jahre 1866 die erste 1 D Lokomotive
in Betrieb, die gelegentlich der Vereinigung
mehrerer Eisenbahnlinien unter e i n e Verwaltung
den passenden Namen «Consolidation» erhielt.
Seither ist dieser Name fiir die 1 D Lokomotive
als Gattungsname geblieben. Sie wurde nach den
Plinen des Maschinendirektors Alexander Mitchell
im Jahre 1866 von den Baldwin-Werken geliefert.
Dieselbe Bahn hatte bis dorthin als merkwiirdige
Gepflogenheit alle ihre Lokomotiven in fiinf ver-
schiedenen Werken nach ebenso verschiedenen
Planen herstellen zu lassen. Es entstand dadurch
ein Wettbewerb zwischen den einzelnen Lokomotiv-
fabriken, welche im Verein mit den Uebernahms-
ingenieuren der Bahn das Beste herauszubringen
trachteten. Die ersten Lokomotiven der Penn-
sylvania-Eisenbahn wurden von Baldwin mit
356 mm Zylinderdurchmesser gebaut, 508 mm
Kolbenhub, 1829 mm Treibraddurchmesser und
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24 t Dienstgewicht. Der erste Maschinendirektor
dieser Bahn war Enoch Lewis, der im Jahre 1852
gelegentlich der Erweiterung des Bahnnetzes von
Philadelphia nach Pittsburg ernannt wurde. Einige
friihere Lokomotiven dieser Bahn wurden von
Norris, wieder einige andere von Ross Winans
gebaut. Die Pennsylvania-Bahn war eine der
ersten, welche schon im Jahre 1867 Stahlschienen
legte und ebenso die erste Bahn, die stdhlerne
Feuerbiichsen und Radreifen verwendete. Die erste
Lokomotive, die von der Chicago-Nordwestbahn
auf ihrer Stammlinie Galena—Chicago verwendet
wurde, lieferte Baldwin 1836, die aber erst im
Jahre 1848 nach dem Westen gebracht wurde.
Im Jahre 1853 bestand in Chicago eine Loko-
motivfabrik unter der Firma Scoville & Co., die
7 Lokomotiven fiir die Galena-Eisenbahn lieferte.
Bei der Illinois-Zentralbahn war M. N. Forney als
Konstrukteur unter Hayes tatig, wobei die be-
kannte Forney-Type herauskam, bei der Ma-
schinenrahmen bis zum Tender reichte und
letzterer auf einem besonderen zwei- oder drei-
achsigen Drehgestell ruhte, eine Bauart, wie sie
vor kurzem noch im Vororteverkehr in Chicago
in  Gebrauch stand. Im Jahre 1870 wurde
E. Forney Mitherausgeber der «Railway-Gazette»
in Chicago. Nach dem groflen Stadtbrand uber-
siedelte er im Jahre 1871 nach New-York.

Die Pittsburger Lokomotivfabrik wurde von
Andrew Carnegie, dem bekannten Stahlfabrikant im

Jahre 1865 gegriindet, wobei Tatcher Perkins von
der Baltimore- und Ohio-Bahn erster Direktor
wurde und J. Snowden Bell der erste Konstrukteur.
Letzterer lebt heute noch in New-York als
Patentanwalt und hat vor kuzem das von uns
bereits erwahnte und besprochene, hochst inter-
essante Buch iiber die #lteren Lokomotiven der
Baltimore- und Ohio-Bahn herausgegeben.

Als letzte der Fabriken wurde im Jahre 1866
zu Richmond von Wilh. R. Trigg eine Lokomotiv-
fabrik gegriindet, deren Konstrukteur, C. J.Mellin,
ein Schwede, hier sein bekanntes Anfahrventil
erfand, welches nicht nur in den Ausfithrungen
dieser Fabrik, sondern auch in Schweden Ver-
breitung fand. Im Jahre 1899 hat die Richmond-
Fabrik auch 10 Stiick 2 C Verbundlokomotiven
nach Schweden geliefert.

Von weiteren nordamerikanischen Lokomotiv-
fabriken sind zu nennen: die Lima-Werke, ge-
griindet 1870, die sich zuerst mit dem Baue eigen-
artiger Gelenklokomotiven befafiten, seit einigen
Jahren aber bereits die schwersten Vollbahnloko-
motiven liefern. Ferner die Porter-Werke zu Pitts-
burg fiir Industrielokomotiven und kleinere Neben-
bahnlokomotiven, ganz besonders verdient haben
sie sich auf dem Gebiete des Baues von Druck-
luftlokomotiven fiir Bergbau gemacht. Daneben
gibt es noch zwei kleinere Fabriken, den «Vulkan»
in Wilkesbarre und die Daventport-Werke daselbst.

St.

Die Lokomotiven der serbischen und montenegrinischen Eisenbahnen nach
dem Stande vom 1. August 1914.

Von Ingenieur Hermann R. v. Littrow.

Serbien hatte auf seinem alten normalspurigen
Staatsbahnnetze zu Beginn des Krieges 12 aus
dem Jahre 1884 stammende grofiridrige, dreifach
gekuppelte Lokomotiven, die wohl anfangs fir
alle Gattungen Dienst bestimmt waren, spater
jedoch nur mehr fiir gemischte und Giiterziige
Verwendung fanden. Die Nummern und Haupt-
mafle dieser Lokomotiven sind in den unten-

stehenden Tafeln 1 und 2 unter Type% ange-

fithrt, wobei wie in allen folgenden der Zahler
die eigentliche Typenbezeichnung darstellt, wiah-
rend der Nenner lediglich als Unterscheidungs-
merkmal in der Type dient.

Fiir den Giiterzugdienst auf der serbischen
Hauptlinie Belgrad -Ristovac und Nisch—Zari-

brod Lokomotiven, Type %
Nr. 31—-32, 28 Lokomotiven ungarischen

alten [ll. Kategorie, Type % Nr. 51—78, 9 Loko-

sind zwei dltere

der

. C
motiven, Type n Nr. 81—89, einer alteren Type

der sachsischen Staatsbahnen ! und 20 Lokomotiven,

! Vergl. «Die Lokomotive», Jahrg. 1913, Seite 82,
Abb. 60.

Type %2 beschafftworden, weitere 20 wurden bestellt

abernichtgeliefert. Speziellfiirrden DienstaufderBerg-
strecke Belgrad bis Velika Plana dienen 4 Lokomoti-

venvon Borsig,Type‘?Nr. 21—24, Zweizylinder-Ver-

bundbauart mit Achsanordnung nach Gélsdorf.* 5
weitere schwere Giiterzuglokomotiven, Type 1D, mit
Barrenrahmen waren fiir diese Linie bestellt,konnten
aber nicht mehr rechtzeitig eingebracht werden. Fiir
den Personen-und Schnellzugdienst der Hauptlinien

dienten seit 1888 gigLokomo’tiven, ahnlich den fir

die ungarische Nordostbahn seinerzeit von der unga-
rischen Staatsfabrik in Budapest hergestellten. Von
dieser Bauart sind 18 Stiick allméhlich bis ungefahr
1904 geliefert worden. Die schwerer werdenden
Orient- und Konventionsziige fithrten sodann im
Jahre 1912 zur Beschaffung von 6 Lokomotiven,

Type ! 511 Nr. 121 bis 126, Vierling-Hei8dampf und

8 Stiick Vierzylinder-Verbund-Lokomotiven, Type
1C1

2

* Siehe «Die Lokomotive», Jahrg. 1908, Seite 132,
mit 2 Abb.

, die den erstgenannten wesengleich sind. Fiir
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1
Lokalziige dient weiters die Type %:— Nr. 251—254

Verbund Bauart Gélsdorf gleich Lieferungen an
die oOsterreichischen Staatsbahnen, die Siid-
und Aspangbahn.® Fiir die normalspurigen Neben-
linien und Nebendienst auf der Hauptbahn dienen

zwei Kkleine Lokomotiven, Type % Nr. 201—202,

die urspriinglich von der Bauunternehmung Vitali
fir Materialtransport zum Bau der Hauptlinie auf
der damaligen Material-, spiteren Sekundirbahn
Smederovo a. d. Donau (Semendria) —Velika Plana
beschafft worden waren. Fiir diese Linie und die
normalspurigen Nebenlinien Lapovc—Kragujevac
sind die Tenderlokomotiven nach preuflischen

Normalien, Type % Nr.203—216 bestimmt, aufer-
dem die Tenderlokomotive, Type% Nr. 301 (eine

Baulokomotive), Type% Nr. 302 gleich einer ilte-
Kraufl an die bestandene

Prag—Duxer Bahn und Type% Nr. 303 bis 304

ren Lieferung von

gleich vielen Lieferungen der gleichen Firma an
die ehemalige osterreichische Lokaleisenbahngesell-
schaft, die bestandenen béhmischen Kommerzial-
bahnen und andere.

Die aufgezdhlten verschiedenen Lokomotiven
miissen aufler auf den bereits genannten normal-
spurigen Haupt- und Nebenlinien der alten ser-
bischen Staatsbahnen nun auch noch auf der Ende
Dezember 1914 in feldmiRigen Betrieb gesetzten
ersten Teilstrecke der sogenannten Donau—Adria-
bahn Prahovo a. d. Donau—Negotin—Zajetar
Dienst leisten. Ueberdies werden diese Lokomo-
tiven aushilfsweise noch auf dem nunmehr auf

serbischem Territorium liegenden Streckenteil
Ristovac (Zibeftché) — Skoplje  (Uskiib) — Gev-
gelia und der Strecke Skoplje (Uskiib)—

Mitrovica der Ottomanbahn - Gesellschaft ver-
wendet, da iiber die Aufteilung des gesellschaft-
lichen Fahrparkes auf die nunmehr unter die
vier Staaten Tiirkei, Bulgarien, Griechenland und
Serbien aufgeteilten Ottomanbahnen noch keine
Abmachungen getroffen sind. Ein Abschnitt von
17 km Liange der Salonik-Monastirbahn liegt
zwar nun auch auf serbischem Gebiet, der Betrieb
daselbst wird aber von Griechenland gefithrt
und erfordert daher keine serbischen Lokomotiven.

Der Vollstindigkeit halber sei erwihnt, dafy
die serbischen Staatsbahnen auch einen regel-
spurigen Motorwagen, 4 Achsen, 10 m Radstand,
Gewicht leer 20t, mit Dampfantrieb fiir den Vorort-
verkehr von Belgrad beschafft haben.

An  Schmalspurlokomotiven besitzt Serbien

die leichten Tenderlokomotiven, Type % Nr. 351

. ° Siehe «Die Lokomotive», Jahrg. 1913, Seite 112,
mit 1 Abb.

bis 353, welche urspriinglich fiir die Bahn Cuprija-
Senje von 75 cm Spur, und die Schleppbahn
Citevac-Sveti Petar von 76 cm Spur beschafft
worden waren. Die letztere Bahn hat heute bereits
beschriankten Personenverkehr eingefithrt. Die

erstere  wurde im Jahre 1911 auf 76 cm
Spur umgebaut und bis Ravna Reka ver-
lingert. Wegen der Neigung von 42 v. T. und

des kleinsten in der Fortsetzungsstrecke an-
gewandten Bogenhalbmessers von 40 m wurde

. E
Lokomotive, Type >
Nr. 381, probeweise beschafft. Fiir obige zwei
Linien und das neue Schmalspurnetz von 76 cm
Spur, Mladenovac -Laikovac mit Zabrezje—
Obrenovac - Laikovac—Valjevo, weiters Stalac—
UZice und die schwierige Strecke Parac¢in—Zajecar
—Vrazogrnce, folgte dann die Beschaffung der

fiir selbe die Hagans

Lokomotiven, Type (—:1—1 Nr. 361—375, nach der

Krauf¥’schen bekannten Konstruktion mit Helm-
holtz-Gestell bei verschiedenen Fabriken. Es folgte

|

B’; B\ 301

bis 402, von Mallet-Lokomotiven nach Henschel-
schen Zeichnungen bei verschiedenen Firmen, und
schliefdlich zur Ueberwindung der groflen an-
haltenden Steigungen zwischen Donja Mutnica und
Krivi Vir der Linie Parac¢in—Zajecar die Mallet-

G itg Nr. 501—505,

weiter wieder eine Lieferung, Type

1
Type mit Laufachse, Type -
von Borsig, Berlin-Tegel.

Aufler den Staatsbahnen besitzen noch die
Sabacer und die Pozarevacer Kreisbahn Loko-

1 .
motiven der oben erwéhnten CT Type. Diese

sind in Belgien erbaut, unterscheiden sich aber
von der urspriinglichen Krauf’schen Ausfithrung
gar nicht, da bereits die Lokomotivfabrik Kraufy
die ja in Anpassung des Lokomotivaufleren an
den Geschmack ihrer Abnehmer Meister ist, den
beiden Lokomotiven Nr. 361 und 362 einen fiir
Serbien passenden belgisch-franzosischen Anstrich
zu geben wufdte.

Aufler den oben genannten Bahnen besitzt
noch die Schleppbahn des grofien Kupferschmelz-
werkes in Bor bei Zajecar zwei Tenderlokomotiven,
Type D, und das Kohlenwerk Vrska Caka, das
einer belgischen Gesellschaft gehdort, Schmalspur-
lokomotiven fiir 40 m Bogenhalbmesser, deren
Details nicht erhoben wurden, da diese urspriing-
lich bisnach Radujevac a.d. Donau l4angs des Timok
in vielen Windungen gefithrte Werksbahn, jetzt wohl
bereits auf die ganz kurzen Stiickchen von Vrska-
Caka bis Vrazogrnac und vielleicht auch noch von
Romanov Most bis Radujevac zusammengeschmol-
zen ist. Der Vollstindigkeit halber sei erwihnt,
daf} die serbischen Schmalspurbahnen auch einen
schmalspurigen Treibwagen «M», Type 1 A—2,
mit einem Treib- und einem Laufdrehgestell bei
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I. Verzeichnis der Lokomotiven Serbiens am 27. Juli 1914.
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Nicht geliefert wurden 5 Stiick Giiterzuglokomotiven Bauart 1 D von den Linke Hoffman-Werken,

Breslau und 20 Lokomotiven Type 1

B+B

118 und 369—375.

Ganz & Co,, Budapest, beschafft haben. Aufler den
Schienenbahnen besteht in Serbien noch eine
sehr interessante von Bleichert- Leipzig erbaute
Schwebeseilbahn, welche bei 10 km Linge von
220 m Seehdhe auf 1470 m Seehdhe ansteigt und

in dieser Strecke sogar mehrere Tunnels enthilt.
Der Anfangspunkt der Bahn liegt bei Bajna-Bagta,

Nr. 621—640 von Borsig, Berlin. Nachbestellt sind 5 Lokomotiven Bauart

bei der Lokomotivfabrik Winterthur 1915. — Nicht angegeben konnte die Bauanstalt werden bei Lok.-Nr. 115—

néachst UZice,
Holzgewinnungsstelle
1400 m Seehohe.
Viel weniger Eisenbahnen, jedoch nicht re-
lativ weniger Typen, besitzt die montenegrinische
Eisenbahn, welche mit 75 cm Spur Radien bis
40 m herab und 40 v. T. Steigung auf iiber

der Endpunkt dermalen an einer
im Urwalde in ungefdhr
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Il. Hauptabmessungen der Lokomotiven Serbiens.
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Der Treibwagen M ist von Ganz-Budapest geliefert, Bauart Stoltz.

. ; D . . .
Die beiden < Lokomotiven sind in Bor auf der Schleppbahn im Dienst.
Die Angaben iiber die Lokomotiven der alten Schleppbahn Radujevac fehlen.

; . 1 . . .
Die Lokomotiven T sind nahezu gleich einer Lieferung derselben Bauanstalt an die Ottomanlinie
Saloniki—Monastir.

®/; ihrer ganzen Lange den montenegrinischen der Erbauer nicht mehr bestimmen, da sie keine
Hafen Antivari (Bar, auch Pristan—Linde genannt) Firmenschilder tragen, sehr alt sind und wahrschein-
liber die Pahéhe von Sutorman mit Vir (-Virpazar) lich dem jeweiligen Bediirfnis ihrer Besitzer so oft an-
am Skutari-See verbindet. Von den urspriinglichen  gepafit worden sind, dafl kaum mehr etwas Ty-
zwei Lokomotiven Type B dieser Bahn 146t sich pisches an ihnen vorhanden ist. Auch die Hilfs-
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tender derselben sind wahrscheinlich Erzeugnis
einer Tunnelwerkstitte, bei welcher der Zimmer-
mann, der den Rahmenbau hergestellt hat, die
Hauptrolle spielte. Diese beiden Lokomotiven
dienen nur Verschubzwecken. Den regelmafigen
Personenverkehr besorgen, aufler Sonnabend, an
welchem Tage mehrere Dampfer ankommen, zwei
Drehgestellmotorwagen, Type 1 B—2, welche, um
das Anhingen von Beiwagen zu verhindern, ohne
Kupplung von Borsig in Berlin hergestellt wurden.
Sie sind am Treibgestell wie derartige englische
Konstruktionen als 1 B Lokomotive mit beweg-
licher Laufachse ausgebildet. Ein dritter, duferlich
ganz gleicher Treibwagen ist als Salonwagen des
Konigs eingerichtet.

Fiir den stets wachsenden Giiterverkehr
dienen vier Stiick D Lokomotiven, Bauart Klien-

Borsig, Berlin-Tegel, folgten. Die 42 km lange
Bahn, welche eine gut eingerichtete, fiir die Dampf-
schiffahrt am Skutari-See auch mit dienende
Werkstitte in Virpazar besitzt, ist nach Obigem
daher ziemlich reichlich mit Lokomotiven ver-
sehen, trotzdem aber nicht entsprechend leistungs-
fahig, da eine Lokomotive nur einen Zug von 40-45 t
Bruttogewicht zu Berg beférdert und die Fithrung stér-
kerer Zilge stets in Zweiteilung zu Berg erfolgt, wobei
drei Lokomotiven Beschiftigung finden. Als Brenn-
material diente auch dieser Bahn von Anfang an
englische Kohle, welche auch den Hauptbeférde-
rungsartikel ab Antivari bildet, wiahrend in der
Gegenrichtung nebst montenegrinischen Landes-
produkten auch Waren aus Albanien rollen, da
die kleine Bahn sicherer, rascher und beschadi-
gungsfreier arbeitet als die anscheinend billige

Lindner von Orenstein und Koppel, welchen aber doch sehr durch Umladungen komplizierte
spater drei 1B -4 B Mallet-Lokomotiven von Beférderung zu Wasser iiber Skutari und die Bojana.
3. Lokomotiven der montenegrinischen Eisenbahn, Spur 75 cm.
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a4 Ld?(;motive samt Tender.

BUCHERSCHAU.

Die Dampfmaschine in Frage und Antwort.
Kurzgefafite Zusammenstellung nebst Aufgaben-
sammlung. Fiir den Gebrauch beim Unterricht,
beim Selbststudium und in der Praxis. Von Karl
K ahle, Ingenieur und Lehrer fiir Maschinenbau in
Berlin. Verlag von Ernst Siegfried Mittler und Sohn,
kgl. Hofbuchhandlung in Berlin, Kochstrafie 68—71.
Heft 4—6% steif kartonniert im Format 15X22 cm.

Heft 4. Das Schwungrad. Preis 1 Mark
60 Pfennig. Mit 91 Abbildungen auf 72 Textseiten.

Eine der schonsten rechnerischen und zeichnerischen
Methoden in der Berechnung der Dampfmaschine bildet
die Art, wie einst Professor Radinger in seinem grund-
legenden Werke : «Dampfmaschinen mit hoher Kolben-

geschwindigkeit», die Berechnung der Schwungréder
durchfithrte. Diese klassische Methode ist bis heute

* Das Heft 1 ist von uns auf Seite 43, Jahrgang 1913,
das 2. und 3. Heft auf Seite 105, Jahrgang 1915 aus-
fithrlich besprochen worden.

geblieben, wenn auch die Ansicht iiber die Druck-
wechsellage im Gestinge sich gedndert hat. Auf dem-
selben Wege zeigt uns der Verfasser an Hand zahl-
reicher guter Abbildungen die Begriffe : Ueberdruck-
diagramm, Massenwirkung, Geschwindigkeitsverhiltnisse,
Beschleunigungsdruck, Massendruckdiagramm und dessen
Verbindung mit anderen, das Tangentialdruckdiagramm
und die Schaulinien iiber den Widerstand. Weiter wird
in zwei getrennten Teilen das Schwungrad fiir Ein-
zylindermaschinen und fiir Verbundmaschinen (Ein- und
Zweikurbelmaschinen) im besonderen berechnet. Recht
gut brauchbar ist die angegebene «angendherte Berech-
nung» aus den PS. Auch die konstruktive Seite ist nicht
vernachlissigt worden, indem alle gebrauchlicheren Kranz-
formen und Naben sowie die Schrumgfringe behandelt
werden. Es ist schade, dafl nicht auch die Berechnung
fiir Drillingsmaschinen erfolgt, beziehungsweise der
Nachweis ihres gleichfsrmigen Drehmomentes, welches
fast iiberall ein Schwungrad entbehrlich macht. Nach
den im Heft vorausgeschickten Erdrterungen kann jeder
selbst derartige Aufgaben zeichnerisch in hochst einfacher
iibersichtlicher Weise lsen, wobei auch die alifdllige
Anbringung von Gegengewichten gezeigt wurde. Das
angefithrte zifferméfRig durchgerechnete und aufgezeich-
nete Beispiel trigt zur Veranschaulichung des vorge-
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fithrten wesentlich bei, indem es die Handhabung der
vorgefiihrten Formeln und Regeln praktisch veranschau-
licht. Dieses Heft kann somit wiirdig im Rahmen der
Sammlung bestehen.

Heft 5. Doppelschiebersteuerungen
(Flachschieber). Mit 195 Abbildungen auf 89

Textseiten. Preis 2 Mark.

Das vorliegende 5. Heft behandelt derartige
Steuerungen, soweit es sich um Flachschieber handelt,
wobei von der bisherigen «Katechismusform» Frage und
Antwort in der Stoffbehandlung abgegangen wurde. In
geschickter Weise hat der Verfasser zunichst die Nach-
teile des einfachen Muschelschiebers hervorgehoben und
fortschreitend die Abhilfe durch Doppelschieberanordnung
gezeigt, wobei in hochst zweckmaBiger Weise eine Fiille
klarer Zeichnungen seine Gedanken veranschaulicht.
Die gewonnene Einsicht wird zur Auffindung der
«Zeunerkreise» beniitzt, wobei jedoch auch das vorge-
fiihrte Miillerdiagramm seine von manchen geschitzten
Vorteile zeigt. Die bekanntesten Ausfiihrungen solcher
Steuerungen nach Meyer und ihrer Abarten Guhrauer
und Weifl werden entsprechend behandelt, ebenso der
Rider - Flachschieber und offene Rider - Rundschieber,
nebst Entlastungseinrichtung. Als besonders wertvoll
ist hier die eingehende ziffernmagige Berechnung mehrerer
Einzylinderdampfmaschinen zu begriifen, von den
Hauptabmessungen ausgehend bis zu den Gestinge-
teilen (Kolben, Kreuzkopf usw.), ebenso Dampfzylinder,
Steuerung und Schwungrad, sowie Ein- und Abstromrohre,
wobei zahlreiche saubere und gut kotierte Zeichnungen
beigegeben sind. Das mit dem Inhalt kurz angedeutete
Heft scheint das beste der bisher verdffentlichten zu
sein und kann als Muster klarer deutlicher Ausdrucks-
weise und gediegener Ausstattung bestens empfohlen
werden,

Heft 6. Kolbenschiebersteuerungen.
Mit 105 Abbildungen auf 72 Textseiten, Preis
2 Mark.

Der Wert des Kolbenschiebers ist zu verschiedenen
Zeiten ganz anders beurteilt worden. Von der Parteien
Gunst und HaB verwirrt, schwankte lange Zeit sein
Charakterbild in der Geschichte der Dampfmaschine.
Bei den Lokomotiven finden wir ihn schon um 1860
versuchsweise in England ausgefiihrt, 1878 erscheint er
auf der Pariser Weltausstellung durch eine ungar. C-Lok.
vertreten, die hier ohne Nachfolge bleibt, wohingegen er in
Frankreich bei den St-B. dauernd Eingang fand, bis
der Heildampf seine ausschlieflliche Verwendung bei
Lokomotiven erforderlich machte. Aber auch bei Stabil-
maschinen wurde er Dank vorziiglicher Durchbildung
in _Sgezialfabriken als Kolben- und entlasteter Rohr-
schieber so erfolgreich vervollkommt, daR er heute der
Ventilsteuerung ebenbiirtig gegeniibersteht und mit ihr
denselben erstaunlich geringen Dampfverbrauch erzielt,
wie bei Dampfturbinnen grofiter Abmessungen. Der
Lehrgang ist dhnlich dem 5. Heft entwickelt, wobei

KLEINE NACHRICHTEN.

Auszeichnungen der Hannoverschen Ma-
schinenbau-Aktien-Gesellschaft. Fiir die D-HeiRt-
dampf-Giiterzuglokomotive Gattung G 8, der
preuflischen Staatsbahnen, die auf der baltischen
Ausstellung in Malmé im vergangenen Jahre aus-
gestellt und vorgefiithrt wurde, ist der genannten
Gesellschaft die «Koénigliche Medaille» von der
schwedischen Regierung verliehen worden. Aufler-
dem ist ihr fiir einen auf der Gewerbeausstellung
zu Diedenhofen (vom 21. Mai bis 28. Juni v. J.)
ausgestellten elektrischen Wasserstandsregler Bau-
art «Reubold» die «Goldene Medaille» fiir vor-
ziigliche Leistungen zuerkannt worden.

wieder vom einfachen Schieber ausgehend, seine Steuerung
allmidhlig verbessert wird bis zur Ein- oder Zweikammer-
Schiebersteuerung. Auch hier finden wir wieder den
Hochwaldtschieber, der von Borsig sehr ausgedehnte
Verwendung findet und auch bei den HeifRdampfloko-
motiven der preuf} -hefl. St.-B. zahlreich in Gebrauch steht.
Viele gut kotierte Zeichnungen, namentlich eine grofie
stehende 3fache Verbund-Dampfmaschine mit Tandem-
zylindern und Kolbenschieber erhdéhen ungemein den
Wert des Heftes. Am Schlusse erwdhnt der Verfasser
die Vorteile der Hahn- und Ventilsteuerungen, deren
ausfithrliche Besprechung jedoch dem folgenden 7. Hefte
vorbehalten wurde. Auch dieses Heft wird manche An-
regung zum Studium geben und seine Freunde finden.

Giinther Hans: Elektrisches Licht, elektrische
Wirme, elektrische Wellen, Elektroinduktion, Mef3-
instrumente fiir Elektrizitat. (Der elektrische Strom.
Bd. IV.) Mit 97 Abbildungen auf 128 Seiten im
Format 15X23. Geh. M 1'—, geb. M 1'80. Stuttgart,
Verlag der Technischen Monatshefte (Franckh’sche
Verlagshandlung).

Mit diesem 4. Bande liegt nun das volkstiimliche
Werk Hans Giinthers iiber den elektrischen Strom und
seine Anwendungen abgeschlossen vor. Waren in den
ersten drei Bdanden die Elemente der Elektrochemie, Te-
lephonie und Telegraphie, Dynamomaschinen und Elek-
tromotoren behandelt, so ist in diesem vierten Bande
alles vereinigt, was bisher nicht erldutert werden
konnte. Zunachst wird in Ergdnzung zu den Ausfiih-
rungen iiber Magnetinduktion im dritten Bande das
Gebiet der Elektrochemie mit seinen Anwendungen
(Induktoren und Transformatoren) geschildert, hieran
schlieft sich eine kurze Erlduterung der elektrischen
Meflinstrumente in ihren verschiedenen Systemen, der
Warmeerzeugung durch Elektrizitdt und der Elektrizitat
aus Warme, dann folgt die Darstellung der Lichterzeu-
gung aus Elektrizitdt, der Bogenlampen, Gliihlampen
und Lumineszenzbeleuchtung. Den Schluff bildet ein
kurzer Abschnitt {iber elektrische Wellen und ein Aus-
blick auf die kiinftige Entwicklung der Elektrizitat. Die-
selben Vorziige, durch die schon die fritheren Béande
auffielen, zeigt auch dieser vierte Teil. Der Verfasser
hat es innerhalb des engen Rahmens mit groflem Ge-
schick verstanden, immer auf das Grundsatzliche auf-
merksam zu machen und unnétige Einzelheiten, die oft
nur verwirren, zu vermeiden. Eine leichtverstdandliche
Schreibweise und anschauliche Darstellung sowie eine
auflerordentliche reiche Illustrierung kommen hinzu.
Alles das macht das ganze Werk besonders fiir solche
empfehlenswert, die ihr Wissen von der Elektrizitdt an
der Hand eines f{ibersichtlichen wund leicht lesbaren
Buches vervollstdndigen wollen; auch Schiiler und junge
Techniker werden es zur Einfithrung in die vielseitigen
Probleme der Elektrizitdt mit groflem Nutzen verwenden
kénnen.

Einfiihrung der Luftbremse bei Giiterziigen
der kgl. preuflischen Staatsbahnen. Um den
zeitweise, namentlich im Frithjahr und Spétherbst,
trotz der groflen Vermehrung des Wagenparkes,
chronisch auftretenden Giiterwagenmangel durch
Beschleunigung des Wagenumlaufes nach Moglich-
keit zu beseitigen, tragen sich die preuflische
Eisenbahnverwaltung schon lange mit der Ab-
sicht, nicht allein die Eilgiiterziige, sondern auch
die reinen Kohlen-; Koks- und Leerziige mit
hoherer Geschwindigkeit als bisher, in Zukunft
mit 50 bis 60 km stiindlich, fahren zu lassen.
Damit aber auch die notige Sicherheit gewihr-
leistet wird und die langen Ziige, wenn erfordei-
lich, auch so schnell wie moglich zum Halten
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gebracht werden konnen, ist die Ausriistung der
dafiir in Frage kommenden O-Wagen mit einer
durchgehenden Luftdruckbremse erforderlich, so
daf} die Bedienung der Handbremsen durch die
Bremser in Wegfall kommt und die Bremsung
des ganzen Zuges durch den Lokomotivfithrer
erfolgen kann. Versuchsweise verkehrt, um die
Luftdruckbremse auch bei den Giiterziigen nach
und nach einzufithren, seit dem 1. Mai v. J. im
Bereich der Eisenbahndirektionen Breslau, Katto-
witz und Posen der dem Kohlen- und Koks-
transport fiir die Gasanstalten Berlin-Gitschiner
Strafle dienende Durchgangsgiiterzug 7662 vom
oberschlesischen  Grubenrevier iiber Gleiwitz,
Groschowitz, die Giiterschleppbahn iiber Karls-
markt, Brockau, Sagan nach Berlin, der 1800 t
schwer, mit Luftdruckbremse gefahren und be-
schleunigt durchgefithrt wird. Ebenso werden die
leeren Wagen nach sehr kurzer Ausladefrist, so
schnell wie moglich wieder in einem besonderen
Fahrplan mit hoher Geschwindigkeit und wenigen
nur kurzen Aufenthalten von Berlin nach Ober-
schlesien zuriickbefordert. Die fiir diesen Zug
bestimmten Wagen (80 neue O-Wagen, offene
Kohlenwagen, von 20 t Laderaum) sind samtlich
mit der Knorrschen Luftdruckbremse
und -leitung ausgeriistet. Der neue Wagen ist als
Spezialwagen fiir den Kohlentransport zwischen
Gleiwitz und Berlin-Rummelsburg bestimmt und
gehort zur Eisenbahndirektion Essen. Bei allen
Giiterziigen, namentlich bei denen Wagen aus
dem Auslande in Frage kommen, wird zugleich
mit der Erhohung der Fahrgeschwindigkeit eine
Einfihrung der Luftdruckbremse sobald noch
nicht moglich sein, da zum Beispiel die oster-
reichischen und ungarischen Staatsbahnen iiber
die Versuche und Erhebungen noch nicht hinaus-
gekommen sind, und im tibrigen die automatische
Vakuumbremse (selbsttiatige Luftsaugebremse) von
Hardy aller Wahrscheinlichkeit nach bei den
Giiterziigen  einfilhren werden, wahrend die
preuflische Staatsbahn der Luftdruckbremse von
Knorr den Vorzug gibt. Durch Einfithrung der
Luftdruckbremse bei einem Teil der nur im In-
lande verkehrenden Giiterziige wird trotz der
bedeutenden Erhohung der Fahrgeschwindigkeit
nicht allein die Betriebssicherheit geférdert, sondern
es wird auch, da die Giiterzugschaffner (Bremser)
dann in Wegfall kommen und nur zwei Wagen-
aufseher an solch einem Zuge erforderlich sind,
auch Personal gespart.

Versuche mit Dampflokomotiven und die
dazugehorigen Priifeinrichtungen. In der am
16. Februar abgehaltenen Versammlung des Ver-
eines Deutscher Maschinen-Ingenieure, machte der
Vorsitzende , Exzellenz Dr.-Ing. Wichert u. a. die
Mitteilung, dafl vom Norddeutschen Lokomotiv-
verband wiederum ein Betrag von 3000 Mark als
Beitrag zu wissenschaftlichen Zwecken des Loko-
motivbaufaches eingegangen ist. Den Vortrag des
Abends hielt Regierungsbaumeister Harprecht iiber:
Versuche mit Dampflokomotiven und die zu-

gehorigen Priifeinrichtungen, erldutert durch zahl-
reiche Lichtbilder. Nach einer kurzen Einleitung
iiber die Notwendigkeit, auf Grund wissenschaft-
licher Lokomotivuntersuchung die Entwicklung
der Lokomotivbauarten zu férdern, behandelte der
Vortragende den Zusammenhang zwischen Loko-
motivleistung und Zugwiderstand sowie die zur-
zeit zur Berechnung des Zugwiderstandes zur
Verfiigung stehenden Formeln. Nach Besprechung
der Grofle der Einzelwiderstande, wie Lagerreibung
der Achsen, rollende Reibung zwischen Rad und
Schiene, Stoflwiderstand des Gleises und Luft-
widerstand sowie der mdoglichen Mittel zu ihrer
versuchsweisen Bestimmung in Abhidngigkeit von
der Geschwindigkeit des fahrenden Zuges, wurden
die beiden Mittel zur Priiffung von Lokomotiven,
namlich feststehende Priifstinde und Versuchs-
fahrten unter Beniitzung eines besonderen un-
mittelbar hinter der Lokomotive eingestellten
Meflwagens sowie die in ihnen angewandten Mef3-
einrichtungen an Hand ausgefithrter Bauarten,
z. B. des Meflwagens des Eisenbahn-Zentralamtes
in Berlin, eingehend besprochen. Unter anderem
wurde eine neuartige elektrische Mef3vor-
richtung zur jederzeitigen unmittelbaren Ablesung
der indizierten Leistungen von Kolbenkraft-
maschinen im Lichtbilde vorgefithrt und der
Grundsatz der Bauart an einem Modell erldutert.
Die mit einem feststehenden Lokomotivpriifstand

gewonnenen Untersuchungsergebnisse  miissen
durch Versuchsfahrten mit Meflwagen erginzt
werden, da bei den Messungen auf dem Priif-

stand Lutftwiderstande und Abkithlungsverluste durch
Luftzug nicht beriicksichtigt werden kénnen. Andrer-
seits sind bei Versuchsfahrten auf der freien
Strecke infolge des wechselnden Zugwiderstandes
Versuche mit Dauerbelastungen schwierig aus-
zufithren, wihrend ein feststehender Priifstand
diese ohne weiters zulat. Um eine vollkommen
technisch-wissenschaftliche Untersuchung der Loko-
motiven vornehmen zu kénnen, ist es daher er-
forderlich, beide Priifungsarten nebeneinander an-
zuwenden, derart, daf} die Ergebnissec der einen die
der anderen ergidnzen.

Die Fahrzeuge der kgl. ruminischen Staats-
bahnen im Finanzjahre 1912/13. Ende des Be-
triebsjahres 1912/13 betrug die Linge der
ruminischen Staatsbahnen 3549 km. Das Anlage-
kapital bezifferte sich auf 1.029,295.580 Lei. An
Personal waren beschiftigt 11.957 Personen, die
an Gehdltern, Lohnen, Quartiergeld u. a. 16,634.133
Leibezogen. Fahrzeuge waren vorhanden: 821 Loko-
motiven, 745 Tender, 23.060 Wagen und 43 Schnee-
pfliige. Von den Wagen waren 36 Salon-, Sanitats- und
Gefangenenwagen, 1463 Personenwagen, 143 Post-
wagen, 140 Gebédckswagen, 8888 bedeckte Giiter-
wagen, 3271 Kesselwagen (fiir Petroleumtransporte),
8764 offene Giiterwagen und 355 Wagen fiir be-
sondere Zwecke. Stationen waren 423 vorhanden.

Lokomotiven mit ungekuppelten Achsen.
Die Verbundlokomotiven der auffallenden Bau-
art Webb, die sich dadurch auszeichneten, daf}
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sie zwei ungekuppelte Freiacksen hatten, sind bei
der London- und Nordwestbahn nunmehr alle
aufler Dienst gestellt worden, bei der London- und
Sitdwestbahn sind aber noch f{iinf 2AA Loko-
motiven #dhnlicher Bauart im Betriebe, von denen
eine 15 Jahre, die vier anderen zehn Jahre alt
sind. Sie haben vier H-Zyl., von denen je zwei
auf jede Achse einwirken. Eine Zeitlang waren
sie die grofiten Lokomotiven der Siidwestbahn,
mit den neueren Vierzylindermaschinen kénnen
sie aber nicht verglichen werden. Immerhin eignen
sie sich noch ganz gut fiir den heutigen Verkehr;
sie befordern einige wichtige Schnellziige zwischen
Waterloo und Salisbury, tun auch zuweilen Dienst
bei wichtigen Ziigen der Strecke nach Bournemouth.
Bei glatten feuchten Schienen ergeben sich zu-
weilen Schwierigkeiten daraus, daf} die Achsen
nicht gekuppelt sind und daf} sie je fiir sich an-
gerieben werden, im groflen und ganzen kénnen
sie aber den an sie angestellten, nicht leichten
Anforderungen noch geniigen.

Die bulgarischen Staatsbahnen im Jahre
1912. Ende des Jahres 1912 umfafite das Netz
der bulgarischen Staatsbahnen 1948 km durchweg
vollspuriger Linien. Die durchschnittliche Linge
im Jahre betrug 1947 km. Auflerdem waren noch
15°66 km Industriebahnlinien vorhanden. Stationen
befanden sich 124 und Haltestellen 75 im Betrieb.
An Fahrzeugen waren zur Verfiigung 212 Loko-
motiven, 26 Hof- und Salonwagen, 335 Personen-
wagen, 34 Post-, 124 Gepiackwagen, 2628
bedeckte Giiterwagen, 1977 offene Giiterwagen
und 20 Heizkesselwagen. Das Anlagekapital fiir
die Linien bezifferte sich auf 259,850.777 Fr., der
Wert der Fahrzeuge auf 45,001.095 Fr. Insgesamt
erreichte das Anlagekapital die Hoéhe von
304,851.872 Franken, oder durchschnittlich 156.463
Fr,, fir je 1 km Bahnlinie. Beschiftigt wurden
4804 Beamte und Bedienstete sowie 3323 dauernd
angestellte Arbeiter.

Neue Lehrlingswerkstitten der ungarischen
Staatseisenbahnen. Die Staatseisenbahnen hatten
bisher 5 Lehrlingswerkstitten. Die in diesen
Schulen erzielten Erfolge bewogen die Direktion,
die Zahl dieser Schulen zu vermehren. Im laufen-
den Jahre wurden solche eingerichtet in den
Werkstatten zu Szolnok, Temesvar und Koloszvar
(Klausenburg). Die Ausbildung der Lehrlinge
dauert vier Jahre. In den ersten drei Jahren er-
halten sie durch die Werkstitteningenieure taglich
einen zweistiindigen theoretischen Unterricht, ihre
praktische Ausbildung wird unter Aufsicht des
Werkstdttenvorstandes durch je einen Werkmeister
geleitet. Im vierten Jahrgange unterbleibt der
theoretische Unterricht, und die Lehrlinge werden
den Arbeitergruppen der Lokomotiv- oder Wagen-
werkstatte zugeteilt. Sie werden, je nach ihrer
Neigung, als Schlosser, Spengler, Kupferschmiede,
Dreher oder Tischler ausgebildet.

Schwedisches Eisenbahnmuseum. Der schon
seit Jahren in Schweden gehegte Plan der Er-
richtung eines Eisenbahnmuseums wird in kurzem

verwirklicht, indem die Konigliche Eisenbahn-
verwaltung beschlossen hat, die in der vorjihrigen
Baltischen Ausstellung gezeigte Sammlung iiber
Eisenbahnwesen in mehreren Silen eines Neben-
gebdudes der Stockholmer Zentralstation von
neuem aufzustellen, wozu sich noch weitere
Gegenstinde gesellen sollen. Diese Sammlung soll
den Grundstock des kiinftigen Eisenbahnmuseums
bilden, fiir das man frither oder spiter ein be-
sonderes Gebédude errichten wird. Bei der schnellen
Entwicklung des schwedischen Eisenbahnwesens
gibt es schon jetzt, iiber ganz Schweden zerstreut
und in staatlichem oder privatem Besitz befindlich,
soviel Sachen, die fiir ein Eisenbahnmuseum ge-
eignet sind, dafl ein grofles Gebinde damit gefiillt
werden konnte. So sind iiber den Zeitraum von
ciner der idltesten schwedischen Lokomotiven bis
zu der modernen F-Lokomotive alle Zwischen-
formen vorhanden, und von den Personenwagen
usw. hat man wenigstens noch von den inter-
essantesten Bauartern Einzelstiicke erhalten. Im
ibrigen gab die Baltische Ausstellung Anla zur
Herstellung von vielen Gegenstinden, die jetzt
wertvolle Bestandteile eines Museums bilden
konnen, u. a. die Modelle der neuesten Eisen-
bahnbriicken, Bahnhofsanlagen und des Signal-
systems in Schweden. Dazu kommen die reich-
haltigen Sammlungen von Photographien, sta-
tistischen Tabellen, Zeichnungen usw., die ebenfalls
fiir die Malmd&er Ausstellung angefertigt waren.
Mit der Aufstellung dieser Sammlungen und der
Herbeischaffung weiteren Stoffes ist der Bahu-
ingenieur der Staatsbahnen Oskar Werner be-
auftragt, der mit der Einrichtung des Museums
noch in diesem Jahre fertig zu sein hofft.
Z.N. D. E.

Die Fahrzeuge der Wr. Stddt. Strafen-
bahnen. Ende 1912 umfafite das Netz einschlief3-
lich kleinerer neuhergestellten Gleisanlagen mit
zusammen 24142 km Gleislange eine Gleislidnge
von 52912 km, darunter 19754 km Strecke und.
25641 km Gleis blof3 fiir den Dampfbetrieb
Die Streckenldnge des Gesamtnetzes betrigt
261614 km. Die Unterleitung hatte Ende 1912
eine Streckenldnge von 14935 km mit 29:079 km
Gleislange. Der Stand der Fahrbetriebsmittel mit
Ende 1912 ist folgender, und zwar: 1. fiir die
elektrisch betriebenen Linien 169 Schneepfliige,
3 rotierende Schneekehren, 29 Motorlastwagen,
2 Kranmotorwagen, 25 Lowries, 43 Salzwagen,
2 Kesselwagen, 3 Expeditionswagen, 1254 Motor-
wagen, 1242 Beiwagen, zusammen 2696 Personen-
wagen mit Bremsvorrichtungen und mit 5400
Achsen, 57.375 Sitzplatze, insgesamt 106.848 vor-
handene Pldatze. Das Eigengewicht aller Personen-
wagen einschlieflich der Achsen und Réder be-
tragt 20,311.826 t. Auf jede Achse entfallen 1978
Plitze; 2. fiir die Dampfstraienbahnlinien besteht
der Fahrpark aus 20 60pferdigen zweiachsigen,
2 80pferdigen zweiachsigen, 6 *00pferdigen drei-
achsigen und 2 150pferdigen areiachsigen Loko-
motiven, ferner aus 72 geschlossenen, 10 offenen
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Personenwagen und 9 Personenwagen mit Ge-
picksabteil, zusammen 91 Personenwagen mit
2687 Sitzplatzen, 1456 Stehplatzen, insgesamt
mit 4143 Platzen. An Lastwagen waren vor-
handen 10 gedeckte, 10 offene, 2 Hochbord- und
2 Langholzwagen, zasammen 24 Lastwagen mit
einer Gesamttragfihigkeit von 175 t, ferner
2 Lowriestransporteur- mit je 18 t Tragfdhigkeit,
2 offene Lastwagen fiir Bahnerhaltungszwecke
und 4 Bahnwagen.

Entschiddigungsleistungen anlallich der Ver-
kehrseinstellung auf der Wiener Stadtbahn, Wiener
Verbindungsbahn und der Strecke Hiitteldorf-
Hacking—Unter - Hetzendorf. Den Besitzern von
fiir die cben bezeichneten Strecken ausgegebenen
Zeit- und Arbeiterwochenkarten wird von dem
auf die Wiener Stadtbahn und Wiener Verbindungs-
bahn tarifmifig entfallenden Anteile derjenige Teil-
betrag vergiitet, der auf die Zeit der Nichtaus-
niitzung entfillt. Die Entschadigung fiir die bis
zum 31. Mai giltigen Monatskarten wird sofort,
fiir die bis zum 15. Juni giltigen Monatskarten
von diesem Tage an gegen Vorweisung der Monats-
karten bei der Abteilung fiir den kommer-
ziellen Dienst der k. k. Staatsbahndirek-
tion Wien, XV., Westbahnhof, Kopfge-
biude, in der Zeit von 9—12 und 2-3
U hr angewiesen. Die auf die Arbeiterwochenkarten
entfallende Vergiitung wird gegen deren Riick-
stellung bei den k. k. Bahnbetriebsdamtern
Wien-Westbahnhof, Wien-Franz-Josefs-
bahnhof Wien-Hauptzollamt, Hiitteldorf-
Hacking und Heiligenstadt geleistet. Na-
here Auskiinfte erteilen die genannten Dienst-
stellen sowie das Stadtbureau der k. k. 0Oster-
reichischen Staatsbahnen in Wien, I, Karntner-
Ring Nr. 7.

«Lieferungs-Ausschreibung.» Bei den k. k.
Staatsbahndirektionen Wien, Linz, Innsbruck,
Villach, Prag, Olmiitz und der Nordwestbahn-
Direktion sowie der Direktion fiir die Linien der
Staatseisenbahn-Gesellschaft gelangen fiir das Jahr
1916 die Lieferungen von verschiedenen Materialien
im Konkurrenzwege zur Vergebung. Die ndheren
Bedingnisse sind im Amtsblatte der Wiener-Zeitung
vom 10. Juni 1915 verlautbart und auch bei den
Direktionen zu erlangen.

Lieferungs-Ausschreibung der k. k. St.-B.
Die k. k. Staatsbahndirektion Wien vergibt Bau-
arbeiten zur Erweiterung der Frachten-Abfertigungs-
Anlage in der Station Hernals im ungefahren Kosten-
betrage von 16.000 Kronen. Als Einreichungstermin
fiir die Angebote ist der 8. Juli 1915, 12 Uhr
mittags festgesetzt. Néheres ist aus der Aus-
schreibung in der kaiserl. Wiener-Zeitung vom
10. Juni 1. J. zu entnehmen.

Lieferungs-Ausschreibung der k. k. St.-B.
Bei den k. k. Staatsbahndirektionen Wien, Linz,
Innsbruck, Villach und der k. k. Nordbahndirektion
gelangen fiir das Jahr 1916 die Lieferungen von
Materialien fiir  elektrische Beleuchtung im
Meistbietwege zur Vergebung. Die n#heren

Bedingnisse sind im Amtsblatte der Wiener-
Zeitung vom 1. Juni 1915 verlautbart und auch
bei den betreffenden k. k. Direktionn zu erlangen.

Bezugserneuerung. Wir ersuchen um um-
gehende Bezugserneuerung, damit in der Zu-
sendung der Zeitschrift keine Unterbrechung ein-
tritt. Die inldndischen Abnehmer ersuchen wir,
sich des beiliegenden Posterlagscheines zu be-
dienen.

Patentbericht,

mitgeteilt vom beeideten, stidndigen Gerichts-
Sachverstindigen fiir das Patentfach Ingenieur
Alfred Hamburger in Wien, VII, Siebensterngasse
Nr. 1, welcher auch Lesern dieses Blattes all-
gemeine Auskiinfte in Patentangelegenheiten un-
entgeltlich erteilt.
Binnen zweier Monate kann gegen die Erteilung
der unten angefithrten Patentanmeldungen Ein-
spruch erhoben werden.

Erteilte Patente.

Deutsches Reich.

Patent Nr. 284.939. Dr. Wilhelm Schocke,
Cassel, Kolnischestr. 19. — Doppelkolbenschieber
fiir Dampfmaschinen mit einander geschachtelten
Schiebern.

Patent Nr. 285.140. Albert Musmann, Miinchen-
Gladbach. — Vorrichtung zum Absperren des
Ueberhitzers und zum Regeln der Temperatur
fiir iiberhitzten Dampf.

Patent Nr.285.141. Schmidt’sche Heilddampf-
Gesellschaft m. b. H, Cassel-Wilhelmshdhe.- —
Vorrichtung zum Abscheiden von Wasser aus:
Dampf o. dgl. mit einer um eine lotrechte Achse
sich drehenden Trommel.

Patent Nr. 285.142. Friedrich Werle, Kirchen-
Sieg. — Dampfsammler fiir Ueberhitzer.

Patent Nr.285.193. Hans Reisert G. m. b. H,
Céln-Braunsfeld. — Vorrichtung zur Regelung
des Dampfzuflusses zu einer Dampfkesselspeise-
pumpe.

Patent Nr. 285.277.
Diisseldorf-Grafenberg. — Dampfwasserableiter,
bestehend aus einem langen Kanal, der durch
zwei ineinandergeschraubte Gewindeteile gebildet
wird.
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Neuere Fortschritte bei den Heifdampf-Schnellzuglokomotiven der kgl.
preuflisch-hessischen Staatsbahnen III.

Mit 53 Abbildungen.

Die vorziiglichen Ergebnisse der im vorigen
Aufsatze beschriebenen und in Abb. 34 des Ver-
gleiches halber ohne Tender vorgefithrten 2 C Vier-
zylinder - Schnellzuglokomotive veranlafiten die
preufl. St-B. der Berliner Maschinenbau-A.-G.
vorm. L. Schwartzkopff einen weiteren Auf-

(Schlufl von Seite 121.)

Tender von 215 cbm Inhalt bekamen. Bei den
30 cbm Tendern wurden zuerst die amerikanischen
Diamondrehgestelle verwendet, die frither be-
reits bei den S; erwdhnt wurden. Der Kessel blieb
nahezu ungedndert, es wurde blofl die Rauch-
kammer auf 2 m’ verlingert und der Blasrohr-

Abb. 34. 2 C Heildampf-Vierlings-Schnellzuglokomotive, Gattung S;, der kgl. preuflischen Staatsbahnen
mit Rauchréhren-Ueberhitzer Patent Schmidt.

Erste Ausfiihrung durch die Berliner Maschinenbau A.-G. vorm. L. Schwartzkopff 1910.

L
T K K

Achsenformel I 1
40 15

Zylinderdurchmesser 4430 mm
Kolbenhub . 630 »
Durchmesser der Kolbenschleber ; 200 »
Treibraddurchmesser 1980 »
Laufraddurchmesser . 1000 »
Drehgestell-Radstand 2200 »
Fester » 4700 »
Ganzer 9100 »
Trelbachslagerhals " 220)(260 »
Kesselmitte ii. S. O. K. . ; 2800 »
Kleinster innerer Kesseldurchmesser 1568 »
Innerer Durchmesser der Rauchkammer . 1870 »

» » des Rauchfanges . 390 »
Krebstiefe am Kesselbauch . 784 »
Rostflache ¥ e 2600X1010=2 61 m?
trag auf zundchst 10 Heildampflokomotiven

der Gattung S;, zu erteilen, wobei eine Reihe
von zweckmaflig befundenen Aenderungen be-
riicksichtigt wurden. Von diesen Lokomotiven
war eine in Turin ausgestellt und hat lebhaftes
Interesse erregt. Diese 10 Lokomotiven erhielten
vierachsige Tender von 30 cbm Inhalt, wihrend
eine Nachlieferung von 28 Stiick die gewdshnlichen

Dampfspannung . . PRI 12 Atm.
137 Siederohre, Durchmesser . 45/50 mm
24 Rauchrohre » . 125/133 »
Linge der Rohre . . 4900 »
» » Rauchkammer . . 1950 »
f. Heizfliche der Feuerbiichse . 1357 m?
» » » Rohre 14068 »
» Verdampfungsheizflache, zusammen . 15425 »
» Ueberhitzerheizflache o 529 »
» Gesamtheizflache s 20715 »
Durchm. der Ueberhitzerrohre . 30/38 mm
Leergewicht s 7028 t
Dienstgewicht . 76°645 »
Treibgewicht 50500 »
Grofite Lange . 12.000 mm
» Breite 3100 »
» Hohe . 4300 »
»  Zugkraft 08p o 11300 kg
»  zuldssige Geschwmdlgkent 110 km/S t

durchmesser auf 140 mm vergrolert, wobei ein
15 mm starker Steg eingebaut wurde. Die Haupt-
verbesserung wies der Rahmen auf, der mit den
Zylindern erheblich gedndert wurde. Es hatte sich
namlich gezeigt, dafl zufolge der hohen Rahmen-
platten das innenliegende Triebwerk sehr schwer
zuginglich war, weshalb, wie aus Abb. 38 er-
sichtlich, derVorderteilals Barrenrahmen ausgestaltet
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wurde, @dhnlich wie es die S, Vierzylinder-Ver-
bundlokomotive durchwegs aufwies'. Wie aus
Abb. 37 ersichtlich, ist der 100 mm breite Barren-
rahmen vermittels zweier langer |_ Eisen 10020
beiderseits durch kraftig eingetriebene 1'/,”
Schraubenbolzen mit dem 25 mm starken Platten-

Mitte verschraubt sind, Abb. 39. Die unteren An-
sitze nehmen in der Mitte den Drehzapfen auf,
wahrend an beiden Seiten zwei Stiitzen aus Stahl-
gufl die Drehgestellpfannen tragen. Je 2 Schieber-
kasten einer Seite haben ein gemeinsames ver-
héltnismafligenges Dampfeinstrémrohr von 130 mm

Abb. 35. 2 C HeiBdampf-Vierlings-Schnellzuglokomotive, Gattung S,, der kgl. preuflischen Staatsbahnen
mit Rauchrohreniiberhitzer Patent Schmidt.

Zweite Ausfiihrung der Berliner Masch.-A.-G. vormals L. Schwartzkopff in Berlin.

- ‘, ,7)
Achsenformel . KKT 1 1
15 40
Zylinderdurchmesser 4430 mm
Kolbenhub . . 630 »
Laufraddurchmesser 1000 »
Treibraddurchmesser . 1980 »
Drehgestell-Radstand . . 2200 »
Fester Radstand (Kuppelachsen) 4700 »
Ganzer Radstand . L. 9100 »
Kesselmitte iiber S. O. . 2800 »
Gr. i. Kesseldurchmesser 1600 »
Krebstiefe am Kesselbauch . 784 »
24 Rauchrohre, Durchmesser . 125/133 »
137 Siederohre, » 45/50 »

rahmen verbunden. Der Barrenrahmen ist vorne
mit der Rauchkammer iiberdies durch 2 Rund-
eisen von 60 mm Stidrke versteift. Die vorderen
Enden der unteren Befestigungswinkel sind als
Drehgestellanschlidge heruntergezogen. Die Zy-
linder, nach wie vor unter der Rauchkammer in
einer wagrechten Ebene liegend, sind abweichend
von frither in zwei Halbsatteln geteilt, die in der

! Siehe «Die Lokomotive», Jahrg. 1909, Seite 227,

Abb. 13

Lichte Liange derselben 4900 mm
f. Feuerbiichs-Heizflache . 1357 qm
» Kesselrohr-Heizflache 14068 »
» Verdampfungs-Heizflache . 15425 »
» Ueberhitzer-Heizflache . 5290 »
» Gesamt-Heizflache 20715 »
Rostfliche . . . . . . . . . . . . 261 »
Dampfdruck . . 2 i m o®m F 8 g 12 Atm.
Leergewicht . e . 707 t
Dienstgewicht 7772 »
Treibgewicht ; 5092 »
Grofite Lange . ,12.000  mm
»  Breite . 3100 »
»  Hohe . . 4300 »
»  Zugkraft 08 p . X 113 %
»  zuldssige Geschwmd.gkelt i 110 ~km/St.

lichter Weite. Ein angegossener Stutzen nimmt
ein grofles Luftsaugeventil von derselben Weite
auf. Die Abdampfleitungen sind moglichst einfach,
kurz und gegengleich gehalten unter Weglassung
von besonderen Auspuffkdsten. Die 2 Abdampf-
rohre jeder Seite vereinigen sich in der Mitte zu
einem Standrohr von 140 mm lichter Blasrohr-
miindung, 85 mm oberhalb Kesselmitte. Die vier
Schieber werden wieder durch die zwei aufien-
liegenden Heusinger-Walschaert-Steuerungen be-
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tatigt mittels Umkehrhebel von der vorderen
Schieberstange aus auf die Innenzylinder wirkend.
Aus Abb. 41 ist das Steuerungsgerippe mit den
zugehorigen Hauptabmessungen ersichtlich. Die
Drehzapfen der Umkehrwelle sind am Barren-
rahmen gelagert. Die Kolbenschieber sind nach
der bewidhrten Wolfschen Bauart von 220 mm
Durchmesser mit federnden Doppelringen von
6 mm Breite und 8 mm Hoéhe, wobei die Kol-
benstange in der ganzen Linge durchgebohrt ist
Abb. 40; sie haben innere Einstromung mit 38 mm

eine vom hinteren linken Kuppelrade angetriebene
vierfache Schmierpumpe von Michalk mi 12 Oel-
abgabestellen. Der vergroflerte Tender Abb. 36
fat nunmehr 30 cbm Wasser und 7 t Kohle,
der Wasserkasten ist in sich derart versteift, daf}
das Rahmengestell verhiltnismaflig leicht gehalten
werden konnte. Cer Kohlenbehilter von 2100 mm
Breite ist in der Mitte erhoht aufgesetzt worden,
wodurch seitlich beiderseits die notwendige Aus-
sicht fiir die Riickwartsfahrt hergestellt wurde.
Hinter demselben befindet sich ein Werkzeug-

Abb. 36. Vierachsiger Drehgestelltender zu den 2 C Heidampf-Vierlings-Schnellzuglokomotiven, Gattung S,, der
kgl. preuflischen Staatsbahnen.

Raddurchmesser . . . 1000 mm
Achslagerhals . . . 135X250 »
Drehgestell-Radstand . 1800 »
Ganzer Radstand 5600 »
Wasservorrat v % @ 5w s 300 t
Kohlenvorrat . . . . . . . . . . . . 70 »

Deckung, wihrend die Ausstromdeckung 4 2 mm
betrdgt. Die Steuerung ist so eingestellt, daf} das
Voreilen an den Auflenzylindern vorne 4 und
hinten 6 mm betrégt, an den Innenzylindern vorne
3'/y und hinten 6!/, mm; dies ist wegen der
Wérmedehnung der #ufleren Schieberstange er-
forderlich. Die sehr gleichmafige Dampfverteilung
gestattet eine grofite Fiillung von oo 78 v. H.
Wiahrend wie frither alle vier Zylinderdeckel mit
Sicherheitsventilen und alle Zylinder mit Ablak-
ventilen versehen sind, wurden jedoch nach un-
terdessen gemachten Erfahrungen die Druckaus-
gleichvorrichtungen weggelassen. Die Achslager
sind nunmehr von der gewd6hnlichen Bauart. Alle
Schmiergefile sind fiir Dauerfahrten von 300 km
Lange eingerichtet. Die iibrige Ausriistung blieb
gleich, wie vorhin ausfithrlich beschrieben wurde.
Nur sei erwihnt, dafl selbst bei 4 Atm. Brems-
druck noch immer 50 v. H. des Schienendruckes
der Kuppelachsen abgebremst erscheinen. Die
Drehgestelle blieben ebenfalls ungebremst. Die
Schmierung der Kolben und Schieber erfolgt durch

Leergewicht mit Ausriistung . 2487 t

Dienstgewicht 6187 »

Grofdte Lange. 8650 mm
»  Breite . o 3150 »
» Hohe . . . . | 3500 »

kasten sowie der grofie Wassereingif}. Die Druck-
luftbremse nebst der von Hand betétigten
Exterschen Wurfbremse wirken einklotzig durch
ein Ausgleichgestdnge auf jedes Rad. Sein Leer-
gewicht einschlieflich Ausriistung betragt 24'87 t,
das Dienstgewicht 6187 t, es ist somit der zu-
l4assige Raddruck von 86t noch lange nicht er-
reicht. Die Achsschenkel haben 135 mm Durch-
messer bei 250 mm Léange in 2106 mm Mittel-
entfernung. Auch mit dieser Lokomotive sind
umfangreiche Leistungsproben durchgefithrt worden,<ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>