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Belgische Lokomotiven V.
Mit 100 Abbildungen.
(Fortsetzung von Seite 233, Jahrg. 1917.)

VIIl. Die neu-englischen Lokomotivbauten der
belgischen Staatsbahnen.

Noch bis zum Jahre 1897/1898 wurden die

vorhin ausfithrlich beschriebenen schweren 1B 1-

Schnellzuglokomotiven der Reihe 12 und 1 C-Lo-

von 47 bzw. 6'86 qm und Serverippenrohren bei
16—17 t Treibachsdriicken, ohne einen zufrieden-
stellenden Betrieb erzielen zu kénnen. lhre schwer
zu beschickenden Roste wurden bei lingerer Fahrt
allmdhlich verlegt, so daf} die Leistung stindig

komotiven, Reihe 16, gebaut,

mit Rostfldchen

herunter ging, wobei selbst die Einstellung zweier

Zus.VIL. Uebersicht der belgischen Satt- und Heif8idampflokomotiven neu-englischer Bauart.

il | |
Lokomotiv-Reihe . Lo ‘ 17 | 18 | 18s [18bis| 15 [15bis|15s | 35 | 355 |35bis] 30 | 32 | 325
Lokomotiv-Achsfolge . wl % ‘I‘ZB | 2B | 2B | 2B |2B1Y2B1t2B1f2C|2C |2C| C C Cc
Erstes Baujahr . | 1898/ 1901 | 1905 | 1907 | 1899 | 1899 | 1905 | 1903 | 1903 | 1904] 1899 | 1901 | 1905
Treibraddurchmesser . mm | 1980, 1980/ 1980 1980] 1880| 1800, 1800} 1600| 1600| 1700] 1520| 1520 1520
Laufraddurchmesser . » 1067 1067| 1067| 1067| 1067 1067 1067} 1067 1067 1067} — | — —
Zylinderdurchmesser » | 483 483/ 500/ 500 430| 440 470] 500| 520 520 457 470 500
Kolbenhub . » | 660 660 660/ 660] 610| 610 610] 660] 660, 660] 660 660 660
Ganzer Radstand . » % 7035| 7187 7187 7645| 8435| 8435| 8435 7900 7900 7900| 4572| 4572 4572
Kesselmitte ii. S. O. . » | 2362 2440| 2440| 2440| 2340| 2470| 2470| 2600 2600| 2600 2380 2410] 2530
Grofter i. Kesseldurchmesser » ][ 1425| 1425| 1425| 1425| 1324| 1324| 1324} 160C| 1600| 1600 1372 1430, 1430
Krebstiefe am Kesselbauch » C‘ 948% 1021 1021 1021] 974| 694, 694] 703| 703| 703| 770 770] 770
Lichte Lange der Rohre » || 3467 3467| 3467 3765 3122| 3122| 3122| 4130| 4130, 4130} 3270| 3270 3270
Anzahl der Rauchrohre cSto =1 —| 18 18 —| —| 15} —| 21 21| —| —| 18
Durchmesser der Siederohre auen mm \‘ — ! — | 127) 127} — | — | 127} — 127 1271 — — | 127
Anzahl der Siederohre . . St i\ 265 265 153 153] 218 218 130] 271| 168| 168 228 254/ 154
Durchmesser der Siederohre . . mm [|40/45 40/45 40/45/40,45]40/45/40/45| 40/45] 45/50|45/50 45/50} 40/45|40/45| 40/45
f. Feuerbiichsheizflache . gm 11°0 12:2) 122° 1221 103} 11:7) 11-7} 149 149, 149] 106 110/ 11:03
f. Rohrheizfliche . . » 1155 1154/ 102'1 111:0) 85'5] 855 69-2| 158:3| 130'1|130-1] 937/ 104'4| 851
f. Verdampfungsheizfldache » 126‘5i 127°6| 1142 123-2) 95:8| 97-2| 809 173-2| 145°0| 145:0] 1043 1154 9613
f. Ueberhitzerheizflidche » - — | 245 267 — | — | 170] — | 330 330 — | — 321'51
f. Gesamtheizflache . » 1265/ 127°6/ 138:7 1499 95:8| 97:2| 97:9| 1732 178:0| 178:0} 104°3| 115°4| 117-64
Rostflache » 192) 2:07| 207 2:07| 1-82| 2:52| 252 2:84| 2:84| 2-84] 2:52| 2'52{ 2'52
Dampfdruck . . . s . at 12+4| 135 135 135 125 125 12:5] 135] 14'5) 145 12'5| 13) 135
Leergewicht . . . . . . . . . t 47'73| 488 510 54| 51| 531|57-25|6545| 63'6|6486] 433 43-8 484
Dienstgewicht . & 5" » 5245 53:35/55°56 589 60'3| 640 69-4] 72:97|69'58| 709] 46| 476/ 52:2
Schienendruck der 1. Achse . » 883 87 98 110 95 88 96 97 944 974 151| 156 1755
Schienendruck der 2. Achse . » 859 835 98 11:0] 96/ 87 96| 97 944| 974] 157 162/ 17-90
Schienendruck der 3. Achse . » 17°73| 1831835 186| 140/ 17-2] 181|1822[1725 17-5] 152 158 16:75
Schienendruck der 4. Achse . » 17-3) 18:0/17-61 183] 140/ 170/ 17-1}17:85 1691716} — | — | —
Schienendruck der 5. Achse . » : . - 132| 123 150} 17°5/16'55|16:77} — — | -
Treibgewicht » 35°03] 36'3|3596 369] 280/ 342 352]5357/50°70| 51-48] 46, 47'6| 522
Grofite Liange mm | 9442| 9906/ 9906 10628}11260(11821/11939}10881|10881{10876] 9209| 9209/ 9460
Groite Hohe ... .. » | 3950 4029| 4029 4028] 3876| 4006 4006] 4268| 4268 4268] 3940, 4000/ 4130
Grote zuldssige Geschwindigkeit km/St. | 110[ 110 110 110} 110 110, 110} 90, 90, 95| 80| 80| 80
Grolte Zugkraft 08 p t | 77 84 905 905 625 66/ 75| 111 13-0{ 122] 90| 100 118
Gewicht auf 1 m Linge . . » || 558 538 562 552 535 5.41 582 675 645 65 50 518 555
Verhiltnis der Heizflache : Rostfliche . || 66| 62| 67 — | 528 385 39| 61 625 625| 418 46 47
Verhiltnis des Treibgewichtes : Zugkraft | 458 43 40, 41) 448/ 515 47 482 39 412] 51| 476| 442
Wasservorrat | nur bei Tender- t —| =1 =| = 50/ 65 65} —| —| —| —| —| —
Kohlenvorrat |  lokomotiven { » - = = —] 18 18 20 —| —| —| —| —| —
i |

Neue erhéhte Bezugspreise ab 1. Jinner 1918, siche Seite 20.



Heizer keine Abhilfe bringen konnte. lhr Lauf
war infolge der fithrenden Adamsachse mit
Keilflichenriickstellung hohen Geschwindigkeiten
nicht giinstig, die aufenliegenden Hauptrahmen
mit dem inneren Hilfsrahmen bedingten neben
der verwickelten Bauart der Feuerbiichse eine
kostspielige Herstellung und Instandhaltung der
Maschine, so dafl auf diesem Wege kein Fort-
schritt méglich war, um hohere Leistungen zu
erzielen. Was seinerzeit (um 1860—1880) zweck-
miaflig war, ward hier zum Hemmnis. Eine
griindliche Abkehr war notwendig geworden, da
die belg. St. B. ganz auf Abwege und in grofien
Gegensatz zum iibrigen Europa geraten waren.
Unter Bertrand und Flamme vollzog sich ein
griindlicher Umschwung im belgischen Lokomotiv-
bau, der sich wieder dem iibrigen Europa n#herte.
Der schwere Oberbau mit 52 kg/m Schienen lief}
Achsdriicke von 175 t zu, weshalb die benach-
barten holldandischen und deutschen Lokomotiv-
arten nicht in Frage kamen, die damals nur
14—15 t Achsdruck aufwiesen. In Frankreich gab
es nur Vierzylinder-Verbundlokomotiven, deren
Verwendung man aus begreiflichen Griinden zu-
ndchst vermeiden wollte, da ja die Brennstoft-
kosten in Belgien, einem kohlenreichen Lande,
nicnt allein ausschlaggebend sind. In England
hingegen gab es einfache, schine Zwillingsloko-
motiven hervorragender Leistungsfihigkeit, durch-
aus mit Innentriebwerk, Innenrahmen und gut
fiithrendem Drehgestell fiir hochste Geschwindig-
keiten bei Achsdriicken bis zu 18 t. Es kamen
daher ab 1898 bzw. nach Ablauf der Probezeit
ab 1900 folgende 4 englische Bauarten nach diesen
Grundziigen zur Beschaffung:

1. 2 B-Schnellzuglokomotiven mit 1980 mm
Rédern, Reihe 17/18 Nafldampf, 18bis Heifdampf,
belgischer Nachbau englischer Lokomotiven mit
schmaler, tiefer Feuerbiichse.

2. C-Gitterzuglokomotive mit 1520 mm
Treibrddern, gestiitzter Feuerbiichse, auch fiir
Personenzugdienst. Reihe 30 mit Nafdampf,

Reihe 32 zundchst mit Nadampf, ab 1905 mit
Heildampf.

3. a. 2C- Giiterzuglokomotive mit 1600 mm
Réadern, Reihe 35, urspriinglich nur Naf3-
dampf.

b. 2 C-Personenzuglokomotive mit 1700 mm
Réadern, Reihe 35, urspriinglich zur Halfte
Na@l-, zur Halfte Heildampf.

4. 2B 1 - Personenzugtenderlokomotive, teils
mit durchhidngender kleiner, teils mit grofler
unterstiitzter Feuerbiichse, teils Nafdampf, spiter
ausschliellich Heifdampf, als Reihe 15 der bel-
gischen St.B. fiir Haupt- und Nebenbahnen.

An diese 4 Bauarten kniipft sich die auRers
erfolgreiche, frithzeitige Einfithrung des Schmidt’-
schen Rauchrohreniiberhitzers bei den belg. St. B,
denen neben den preufi. St. B. das Hauptverdienst
in Verbreitung und Durchbildung des Heildampfes
zukommt.

In der kurzen Zeit von 1900-—1906 wurden
iiber 900 Lokomotiven zumeist dieser englischen
Bauform beschafft und der belg. Lokomotivstand
damit grofiziigig erneuert.

Diese 4 Gattungen mit ihren Unterarten
sollen nun ausfithrlich besprochen werden.

2 B-Schnellzuglokomotive, Reihe 17
18 und 18bis) der belgischen St.-B.
Abb. 46—483.

Als die belg. St. B. auf »Lokomotivschau«
nach England gingen, war die erfolgreichste eng-
lische Schnellzuglokomotive jene als »Dunalastair-
Type« bekannte 2 B-Maschine der Caledonischen
Eisenbahn, deren Hochstleistungen Golsdorf in
einem Reisebericht wie folgt angibt:

»Die Strecke Forfar nach Perth der Caledonian-
bahn wird bei einer Linge von 52 km in 33 Mi-
nuten, also mit einer durchschnittlichen Reise-
geschwindigkeit von 95 km/St., zuriickgelegt; ein
Teil dieser Strecke liegt in einer Steigung von
10 v. T. Die Zugsbelastung erreicht und iibersteigt
oft 250 t; auf der Steigung miissen die 1895
eingefithrten Maschinen bis 1000 PS entwickeln
und auf dem Gefdlle mit 135—138 km/St. fahren.
Nachdem zur Zeit des groflen Touristenverkehres
die Ziige oft noch schwerer werden, verstirkte
der Schopfer dieser Maschinen Mac Intosh, Ma-
schinendirektor der Caled. Bahn, diese Bauart,
als Dunalastair Il (Bredalbane Class), die ab 1898
auch auf den belgischen Bahnen eingefiihrt
wurde.«

In nachfolgender Abbildung 46 fithren wir die
englische Maschine Nr. 774 der Caledonischen
Bahn als Urform vor. Diese iltere Form ent-
spricht der belgischen der Reihe 17 mit 2743 mm
Kuppelradstand und 1265 qm f. Gesamtheizflache
bei 1'9175 gqm Rostflache, wihrend die spitere
Reihe 18 mit auf 2895 mm vergrofiertem Kuppel-
radstand 127°63 qgm f. Gesamtheizfliche bei
207 gm Rostfliche aufweist, Abb. 47.

Neilson, Reid & Co. in Glasgow lieferten im
Jahre 1898 an Belgien 5 solcher Maschinen mit
vierachsigem Tender, Bahn Nr. 2411—2415, F.-Nr.
5403 —5407. Diese Maschinen waren genau nach
englischem Maf}, ohne jedwede Abinderung aus-
gefithrt, sie wurden darauf ab 1900 unverindert
in 90 Stiick durch belgische Fabriken nachgebaut.

Der 23622 mm ii. S. O. liegende Kessel-
von 12'5 at Dampfdruck mit iiberhéhter, kurzer
Rauchkammer besteht aus 2 Schiissen, von denen
der ritickwartige groflere 1426 mm inneren Durch-
messer bei 15 mm Blechstdrke aufweist. Dieser
tragt auch den zweiteiligen Dampfdom von 533 mm
innerer Weite. Der Stehkessel mit halbrunder
Decke ist 980 mm tief, am Kesselbauch gemessen,
und weist 1792 mm Rostlinge bei 1070 mm
Rostbreite auf, einer Rostfliche von 19175 qm
entsprechend, also weniger als 2 qm, nur etwa
04 des Wertes der alten 1B1-Lokomotiven,
Reihe 12. Diese ungewohnliche Rostbreite von
1070 gegen sonst 980—1000 mm Breite ist bei



Innenrahmen nur auf den ungemein schmalen
Grundring von 50 mm Starke zuriickzufiihren,
dessen Verbindung mit den Winden durch zwei
Nietreihen erfolgt, wozu noch die bekannten Eck-
lappen kommen. Da die Entfernung zwischen den
25'4 mm starken Hauptrahmenplatten 1257 mm
betragt, ist bei 1232 mm 4&duflerer Feuerbiichs-
breite in jeder Beziehung schon ein Grenzwert
erreicht. Die vordere und hintere Kesselwand
stehen lotrecht,

letztere ist um 152 mm empor- .

Lokomotiven sehr schwach .im Verhiltnis zu
unseren Ausfithrungen, 22 mm gegen 26, 28 und
sogar 30 mm. Dafiir ist sie durch 6 Stiick
Schraubenzuganker im Siederohrbiindel mit der
hinteren Rohrwand verbunden. Dazu kommen
noch lange Zuganker zur Stehkesselhinterwand
und kurze, schrige Anker zurJvorderen Kessel-
trommel. Die Feuerbiichsdecke |liegt sehr hoch,
so dafl nur 390 mm Abstand fzur Stehkessel-
schale bleibt. Dies war notwendig, um die 265

Abb. 46. 2 B-Schnellzuglokomotive, Type Dunalastair, der Caledonischen Eisenbahn.

Gebaut 1896 in der Bahnwerkstétte zu St. Rollox bei Glasgow, Schottland.
Neilson, Reid & Co. in Glasgow.

Maschine:

Zylmderdurchmesser " 483 mm
Kolbenhub 3 660 -
Laufrad-Durchmesser . e 1067 '
Treibrad- % s w5 0w 0w om.m -z i 1981 %
Dampfdruck . B 12'4 Atm.
Kesselmitte ii. S. O. 2362 mm
Radstand, fest 2743

. insgesamt . 7036 33
Gr. i. Kesseldurchmesser 1426
Krebstiefe am Kesselbauch . . 948
265 Siederohre, Durchmesser . . 40/45 b
Lichte Lange derselben . 3467
f. Feuerbiichs-Heizfldche T 1104 qm
f. Siederohr- o e e o . . . . . 11545
f. Gesamt- s oW 3w w2649
Rostflache . 1792 X 1070 mm = 192
Leergewicht T T 47725 't
gezogen, so daf’ der zweifeldrige Rost gleich-

méaflig ansteigt. Waihrend bei den Belpaireloko-
motiven der Rost mit der Unterkante der Feuertiir
in einer Linie lag, ist er hier um 700 mm tiefer
liegend. Da mit solch kleinen Rosten notgedrungen
zur -Brikettfeuerung iibergegangen werden mufite,
entfiel der bisherige Kipprost.

Die Wandstarke der kupfernen Feuerbiichse
betragt 27 mm an der Rohrwand, 14 mm an der
Riickwand und am Mantel, ausgenommen die auf
20 mm verstarkte Feuerbiichsdecke. Die vordere
Rauchkastenrohrwand ist wie bei allen belgischen

5 Stiick 1898 als Reihe 17 nach Belgien geliefert von

Dienstgewicht ; : 5245 t

Schienendruck der 1. Achse . 871 ,,

» ” id » 8.71 »

»” »” 3‘ » 17'73 »

’” ” 4. ”» 17-30 ”

Treibgewicht . .. 353
Grofdte Lange .. . 900 mm

,,  Breite etwa 2800 "

, Hohe . . .. 3950 %

»  Zugkraft 625 t

Tender vnerachsng

Raddurchmesser. . 1067 mm

Drehgestell- -Radstand . 1676 ”

Ganzer 3 . % (11 "

Wasserinhalt . . . ., . . . . . . . . 18 t

Kohlenvorrat . .o 545

Leer-Gewicht . s w o om fom §om 290

Dienst- ,, . . . . . . . . . . .. 5245 ,

Stiick Messingsiederohre von 40/45.mm Durch-
messer bei 3467 mm freier Linge unterbringen
zu kénnen. Diese sind zwecks Verhinderung von
Wiarmespannungen mit einem Biegungspfeil einge-
baut. Die beiden Ramsbottomventile sitzen auf
der Feuerbiichsdecke, welche bei der #lteren, eng-
lischen Ausfithrung durch Lingsbarren versteift
wurde. Der Dampfdom enthilt einen entlasteten
Ventildoppelsitzregler, von dem ein 127 mm weites
Dampfrohr zum Kreuzstutzen in die Rauchkammer
fihrt. Von dort leitet je ein bloff 102 mm weites
Rohr den Dampf zum Schieberkasten. Das Blas-



rohr miindet etwa 200 mm . K. M. und ist an
der Miindung sehr scharf auf 82 mm Oeffnung (!)
verengt. Die engste Stelle des nach innen ver-
langerten PriiBmann-Schlotes von 381 mm Durch-
messer liegt etwa 500 mm iiber Blasrohrmiindung.
Eine #uflere Schlotverkleidung trigt iiberdies
eine grofle Messingzierhaube. Die Rauchkammer
ist nur knapp so lang als das darunterliegende
Gufistiick, das zugleich deren Boden bildet. Durch
das grofiradrige Drehgestell mit 1067 mm Rad-

Sonst allgemein wird es, aufler England, vorge-
zogen, die Schieber schrig nach oben auswirts
zu legen, wie es die alten Belpairelokomotiven
durchwegs hatten. Hier kdénnen jedoch Kolben
und Schieber bequem nach vorne herausgezogen
werden. Die 4 Exzenter der Stephenson-
steuerung liegen alle nebeneinander. Die Um-
steuerung erfolgt von Hand durch einen langen
Steuerhebel mit Sperrklinke, doch ist fiir alle
Félle die Dampfumsteuerung der belg. St. B. die

e ——— e

Abb. 47. 2B-Schnellzuglokomotive, Reihe 18 der belgischen Staatsbahnen.

Maschine:

Zylinderdurchmesser . .o . . .. 4826 mm
Kolbenhub. . . . . . . . . . . . . 660 5
Laufrad-Durchmesser . s % » s » s« 1067 gy
Treibrad- p TR . 1980 %
Radstand des Drehgestelles . 19812

» der Kuppelachsen . 2898 ’

5 insgesamt 7187 5
Kesselmitte ii. S. O. . . 24405
Gr. i. Kesseldurchmesser 1427 s
Krebstiefe am Kesselbauch . 10215,
265 Siederohre, Durchmesser . . 40/45 %
Lichte Linge derselben . 3467 »
f. Siederohr-Heizfliche 115'45 qm
,», Feuerbiichs-Heizflache 1217 ,,
,, Gesamt-Heizflache . .. 12762
Rostflache . . 19371070 =207 ,,
Dampfdruck frmo§ 135 Atm.
Leergewicht 488 t
Dienstgewicht. 5335 ,,
Treibgewicht . 363.

durchmesser .war die Ho6herlegung der Dampf-
zylinder um 103 mm erforderlich, einer Neigung
von etwa 1 : 33 entsprechend. Die moglichst
weit auf 727 mm Entfernung auseinander ge-
lagerten Dampfzylinder von 483 mm Durch-
messer bei 660 mm Hub ermoglichten es, die
allerknappest bemessenen Flachschieber mit lot-
rechtem Spiegel 298 mm von Mitte zwischen
beiden unterzubringen. Diese Anordnung hat den
Vorteil kiirzester Dampfwege und daher geringsten
Druckverlustes bei hoher Geschwindigkeit und
das leichte Abklappen der Schieber bei Leerlauf.

Schienendruck der 1. Achse . . . . . . 87 t
" A 835
s - T 183
; w & . .. .. .. 180
Grofite Lange . .. . . . . 8874 mm
» Hohe . . . . . . . . . . . 40286 5
» Zugkraft 08 p . . . . . . . . 83 t
»  zul. Geschwindigkeit . 120 km/St.
Tender, vierachsig:
Raddurchmesser . . . . 1067 mm
Radstand der Drehgestelle 16764
5 insgesamt < v s = 51054
Wasservorrat . . . . . . . . . . . 18 t
Kohlenvorrat : 545
Leergewicht . 290
Dienstgewicht . e e e = 52'45- :,,
Lokomotjlve:
Radstand . .o .15.342'5 mm
Lénge iiber Puffer .17.224 9
Dienstgewicht . 105°80 t

Regel in der Beniitzung. Die ovalen Kurbelscheiben
tragen Schrumpfringe. Durch die Breitlagerung
der Dampfzylinder konnten die Treibachslager
von 216 mm Durchmesser nur 188 mm Breite
erhalten, trotzdem die Radkdérper stark nach
auflen gedringt wurden. Die mit ausgebiichsten
Augen versehenen Kuppelstangen laufen nicht im
Kurbelkreis von 660 mm, sondern nur mit 508 mm
Durchmesser, natiirlich unter 1809 verstellt. Die
Abfederung der Treibachse fiir sich allein erfolgt
durch unten liegende doppelte Schraubenwickel-
federn von sehr grofler Durchsenkung, die aber



ihres geringen Arbeitsvermdgens wegen sonst,
aufler England, sehr selten verwendet werden.
Die unter den Achslagern liegende Kuppelachsfeder
von 1067 mm Liange hat 127 mm breite Trag-
federn von entsprechend grofler Dicke und Blatt-
zahl. Zur Erzielung einer h&heren Kuppelachs-
belastung trotz durchhiangender Feuerbiichse ist
der hintere Zugkasten sehr gewichtig in Gufieisen
durchgebildet. An ihm ist bei den echt englischen
(caledonischen) Maschinen unmittelbar ein 494 mm
grofler Luftsaugbremszylinder befestigt, der ein-
klotzig die Kuppelrdder abbremst, bei den belg.
St. B. besorgt dies ein stehender Westinghouse-
bremszylinder. Erst einige Lieferungen spiter, ab
Reihe 18, haben die belg. St. B. die Drehgestell-
bremse hinzugefiigt, der eigenen Meinung nach
als erste auf dem Festland, was keineswegs zutrifft,

liegt ganz versteckt unter der Plattform und wirft
den Sand vor die Treibriader. An dieser Stelle ist
ein bequemer seitlicher Auftritt angebracht, wel-
cher hauptsédchlich zum Schmieren des Trieb-
werkes beniitzt wird, da es hier von aufien unter
dem hohen Kessel sehr leicht zugidnglich ist. Die
Radkastenebene beherrscht durchgehends die
wohlgelungene Formgebung der Maschine, da
sowohl das Fiithrerhaus hier biindig anschliefit,
als auch die Rauchkammerseitenwand mit scho-
nem Uebergang einmiindet. Wahrend jedoch das
englische Fithrerhaus nur kleine Stirnfenster auf-
wies und blof3 ausgeschnittene Seitenwdnde ohne
Fenster, hatten die spdteren belgischen Maschinen
formliche »Glashauser« mit 3 Seitenfenstern,
Abb. 47. Die halbkreisformige Rauchhaube nach
franzosisch-belgischer Art ist ein Zusatz spiaterer
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Abb. 48. 2 B-Heildampf-Zwillings-Schnellzuglokomotive, Reihe 18 der belgischen Staatsbahnen mit Rauchréhren-
iiberhitzer, Patent Schmidt.

Maschine:

Zylinderdurchmesser 500 mm
Kolbenhub : 660 »
Laufraddurchmesser . 1067 ,,
Treibraddurchmesser 1980 "
Radstand . : 7277 %
Gr. i. Kesseldurchmesser . 1427 ”
Krebstiefe am Kesselbauch . . 10215 )
156 Siederohre, Durchmesser . 40/45

18 Rauchrohre, 5 119/127 »
Lichte Rohrlinge . 3467

f. Feuerbiichs- elzflache ‘ 1221 qm
,, Siederohr-Heizflache . 899
,, Yerdampfungs- -Heizfldche . 10211 ,,
,» Ueberhitzer-Heizflache . 2451
,,» Gesamt-Heizflache .126061
Rostflache : 1937X1070 =207
Dampfdruck . P 135 Atm.

Leergewicht . 510 t
Dienstgewicht 5556 ,,
Treibgewicht . 3595 ,,
Schienendruck der 1. Achse*. 98
” " 2 ” . 98
” » 3' » 18 35 »
e o4 176
Grofite Lange der Maschine . 9873’5 mm
,, Hohe (ohne Haube) 4028 "
»  Zugkraft 08 p . 9 t
» zul Geschwmdlgkent . 110 km/St.
Tender, drexachsng
Raddurchmesser .. . 1067 mm
Radstand . 3840 .
Wasservorrat 20 t
Kohlenvorrat . 6 5
Leergewicht . 2365 ,,
Dienstgewicht 49-35

* Die hier angegebenen amtlichen Schienendriicke weichen von jenen der Zeichnung etwas ab.

da hierin die Gotthardtbahn u. a. vorangegangen
sind. Das Drehgestell mit engem Innenrahmen
hat gemeinsame Blattfedernaufhdngung fiir jede
Seite und 19 mm Seitenspiel in beiden Richtungen.
Sein Drehzapfen liegt merkwiirdigerweise um
254 mm vor dem Mittelpunkt, so daf} die fiih-
rende Achse hoher belastet erscheint als die
folgende, beide zusammen zeigen jedoch geringere
Belastung als die Treibachsen aufweisen, was bei
der Lagerung der Dampfzylinder unter der Rauch-
kammer bei Nafdampflokomotiven stets der Fall
ist. Der durch Druckluft betdtigte Sandstreuer

Zeit. Der von England mitgebrachte caledonische,
vierachsige Tender hatte 2 Drehgestelle mit Auflen-
rahmen, oberem gemeinsamen Belastungsarm und
durchhingender gemeinsamer Blattfeder. Die
Tenderrader von 1067 mm Durchmesser (gleich
mit den Drehgestelirddern) haben 1676 mm Rad-
stand im- Gestell mit 3429 mm Drehzapfenent-
fernung, so dafd der ganze Tenderradstand 5105 mm
betragt. Sein Fassungsraum betrdagt 189 cbm
Wasser und 545 t Kohle. Seinem Dienstgewicht
von fast 5245 t entspricht also ein recht hohes
Leergewicht von 29 t, weitaus hdher im Ver-



haltnis zu den iibrigen ebenfalls an und fiir sich
schweren und teuren Drehgestelltendern. Mit den
spateren belgischen Nachlieferungen kamen an-
fanglich ebenfalls vierachsige Tender von 188 t
Wasser- und 6 t Kohlenraum zur Ausfithrung mit
28'6 t Leer-, 53t Dienstgewicht, eine gleichfalls
schwere Ausfithrung, bedingt durch schwerfillige
Drehgestelle und starkwandige rostsichere Bleche.

Die spéteren dreiachsigen Tender wie bei
Reihe 18 hatten bei 20 t Wasser- und 6 t Kohlen-
vorrat nur mehr 219 t Leer- und 47-9 t Dienst-
gewicht, ein {iberaus giinstiges Verhiltnis, mit
16°45 t Achsdruck, wobei ihr Radstand von
3840 mm einen guten Lauf auch bei hohen Ge-
schwindigkeiten sicherte.

Wie bereits eingangs erwi#hnt, folgten erst
im Jahre 1900 nach 2 Probejahren belgische
Nachlieferungen, jedoch in grofiziigiger Weise :
40 Lokomotiven, Bahn Nr. 2463—2502 im Jahre
1900, 50 weitere Stiick im Jahre 1900/01, Nr. 2622
bis 2671, ergaben in rascher Zeit 95 Stiick der
Reihe 17.

Alle diese Lokomotiven haben ausnahms-
weise Geschwindigkeiten bis zu 110 km/St. in
Verspatungsfallen einzuhalten, und zwar auf
Strecken mit Gefallen bis zu 1:200 oder 5:1000,
ausnahmsweise auch auf einer kurzen Strecke
1:167 =6 v. T. und in Kriimmungen bis herab
zu 900 m Halbmesser, beispielsweise auf der
Linie von Thieren (Tirlemont) nach Bleyberg an
die deutsche Grenze. Dagegen wurde auf der
69 km langen Strecke Gent—Ostende, die im
allgemeinen eben liegt, in beiden Fahrtrichtungen
mit mehr als 100 km/St. gefahren, obzwar zufolge
der vielen Bahnhife und Kreuzungen nicht mehr
als 82'8 km/St. Reisegeschwindigkeit erzielt wird,
als hochster Wert in Belgien. Die lidngste ohne
Aufenthalt durchfahrene Strecke von 103 km
Lange ist Briissel—Briigge mit nur 76 km/St.
Reisegeschwindigkeit. Die Treibrdder von 1980 mm
Durchmesser machen bei 110 km/St. 295 minut-
liche Umldufe, die Laufrider von 1067 mm
Durchmesser aber bereits 549 minutliche Um-
laufe. Mit 12'4 at Dampfdruck und den ziemlich
groflen Dampfzylindern lassen sich bei 35t Treib-
gewicht spielend leicht Anfahrzugkrifte von
6—7 t erzielen, so dafl diese Maschine Schnell-
ziige bis zu 325 t sehr flott in Gang zu setzen
vermag; mit diesen wurden auf der wagrechten
Strecke 100 km/St. Geschwindigkeit erreicht und
85 km/St. auf 2 v. T.=1:500 Steigung, welche
Leistung bei diesen Maschinen, Reihe 17, einiger
Anstrengung bedurfte, aber von ihrer verstirkten
Nachfolgerin, Reihe 18, ohneweiteres eingehalten
wurde. Schon im Jahre 1902 kamen letztere mit
20 Stiick in Betrieb, Bahn Nr. 2672—2691, wei-
tere 30 Stiick, Nr. 2692—2721, im Jahre 1902/03,
29 Stiick, Nr. 2722—2750, im Jahre 1903/04 und
11 Stiick, Nr. 3190—3200, nebst 50 weiteren
Maschinen, Nr. 3243—3292, in den Jahren 1904
bis 1905. Da der Achsdruck auf 185 t gebracht
~werden konnte, wurde zundchst der unverindert

gebliebene Zylinderkessel von 2362 mm ii. S. O.
auf 2441 mm, also um 79 mm gehoben, womit
eine Vergroflerung der Krebstiefer von 948 auf
1021 mm verbunden war. Der feste Radstand der
Kuppelachsen wurde nach dem Vorgang der Ca-
ledonischen Eisenbahn von 2743 mm auf 2895 mm
verlingert, womit bei gleicher Rostbreite von
1070 mm die Rostlange von 1792 auf 1937 mm
und damit die Rostfliche von 192 qm auf
2:072 gm, die Feuerbiichsheizfliche aber von 110
auf 1217 qm gebracht wurde. Der Dampfdruck
wurde gleichzeitig von 124 auf 13'5 at erhoht,
um bei gleichem Triebwerk das héhere Treib-
gewicht und damit auch die gréflere Kessel-
leistung ausniitzen zu koénnen. Die iibrigen Aen-
derungen sind aus der Zusammenstellung VIl der
neu-englischen Bauformen zu ersehen. Alle diese
angefithrten 140 Stiick Lokomotiven der Reihe 18
erhielten den bereits erwédhnten dreiachsigen
Schlepptender mit 1067 mm Riadern im gleichen
Radstande von je 1920 mm, zusammen 3840 mm
und unabhidngigen Tragfedern. Sie fassen 20 t
Wasser und 6t Kohle bei einem Leergewicht von
219 t, einem Dienstgewicht von 479t und einem
hochsten Achsdruck von 162 t. Der 2960 mm
breite und 1448 mm hohe Wasserkasten beginnt
1230 mm . S. O, erreicht also nur 2678 mm
Hohe. Die Plattform zur Maschinenkupplung liegt
400 mm hoher. Um den grofien Wasservorrat
unterbringen zu konnen, muf}te ein 1226 mm
breiter, 500 mm tiefer Wassersack von 4486 mm
Lénge zwischen die Rédder eingebaut werden, der
durchwegs aus 12 mm Blech gebildet wird. Da die
in 1780 mm Entfernung laufenden Rahmenplatten
mit 27 mm Stérke ebenfalls recht kriftig bemessen
sind, ist das Leergewicht von 219 t mehr als
gerechtfertigt, denn es betrigt 046 des Dienst-
gewichtes. Diese dreiachsigen Tender bilden die
Type 17 und laufen durchwegs bei den schweren
Schnellzugmaschinen, Reihe 8, 13 (Atlantic), 18,
19, 19bis 18bis’ 35 und 9. Von der Tendertype 16,
laufend mit Lokomotive Reihe 35 und 19, unter-
scheidet er sich nur durch 1 cbm mehr Wasser-
inhalt und etwas groleren Radstand bei der Type 16.

Von diesen 140 Maschinen, Reihe 18, erhielten
bereits 5 Maschinen den Schmidt’schen Rauch-
rohreniiberhitzer und zwar Nr. 3190 und 3288
bis 3292. Die Durchfithrung bedingte mannigfache R
Aenderungen. Die Feuerbiichse und der zylindrische
Kessel blieben gleich, die Siederohrlinge wurde
nicht gekiirzt, sondern vielmehr die Rauchkammer
beim gleichen Durchmesser von 1616 mm, um
100 mm von 1200 auf 1300 mm verldngert. Statt
der 265 Messingsiederohre kamen in 3 oberen
Reihen 18 Stiick eiserne Rauchrohre von
119/127 mm Durchmesser neben restlichen 153
Stiick unveréndert gebliebenen engen Messing-
siederohren von 40/45 mm Durchmesser. Die
gednderten Heiz- und Rostflichen sind aus der
bereits erwahnten Uebersicht VIl zu ersehen. Die
Dampfzylinder wurden zweckentsprechenderweise
von 483 auf 500 mm im Durchmesser vergrofiert,



die dann ohnehin nicht mehr Platz findenden
Flachschieber wurden durch oben liegende
Schmidt’sche Kolbenschieber mit innerer Einstro-
mung von 250 mm Durchmesser ersetzt, die von
der beibehaltenen Stephensonsteuerung durch
Umkehrhebel angetrieben werden. Zum besseren
Gewichtsausgleich wurde das Drehgestell um
25 mm vorgeschoben, um das Mehrgewicht des
Schmidt-Ueberhitzers von 2'2 t auf das ohnehin
sehr gering belastete Drehgestell zu iiberwilzen,
welches damit erst 98 t hochsten Achsdruck er-
reichte.

Die in Abb. 47 dargestellte 2 B-Schnellzug-
lokomotive Nr. 3191 der Reihe 18 war im Jahre
1905 auf der Ausstellung zu Littich von der
Lokomotivfabrik in Tubize unter F.-Nr. 1415 aus-
gestellt. Diese Maschine zeigt eine besondere
elektrische Lichtmaschine fiir Zugbeleuchtung, die
auf dem Lokomotivkessel zwischen Dom und
Sicherheitsventil angebracht ist. Die 15 PS An-
triebs-Zwillingsmaschine von 110 mm Zylinder
und 126 mm Hub macht 1000 minutliche Um-
laufe und arbeitet mit 8 at Dampfdruck, der durch
ein Drosselventil sichergestellt wird. Durch Oeffnen
und Schliefen eines Dampfventils wird die Licht-
maschine angelassen oder abgestellt. Aufler der
Stirnlampe ist noch ein Kabel mit Steckkontakt
fiir die Zugbeleuchtung vorhanden, wobei jeder
Wagen eine Speicherbatterie mitfithrt, die allein
3 Stunden ausreicht.

Im Jahre 1908 kam als letzte Form die
Reihe 18bis ebenfalls mit Schmidtiiberhitzer her-
aus, bei der blofl der Langkessel um 300 mm,
auf 3765 mm lichter Rohrlange zwischen den
Rohrwinden verlangert wurde, unter Beibehalt
der Feuerbiichse, aber entsprechender Verlangerung
des Radstandes auch beim Drehgestell von 1981
auf 2250 mm. Dies war fiir den Kesselwirkungs-
grad doppelt vorteilhaft, indem zunichst die Ver-
dampfungsheizflache stieg und das Verhiltnis von
Heiz- und Rostfliche verbessert wurde, welches
ja durch den Einbau des Schmidtiiberhitzers
geandert wird. Diese zweckentsprechende wohl-
durchdachte Verlangerung der Siederohre steht im
grellen Gegensatz zur oft erfolgten Verkiirzung
der Siederohre nach dem Einbau des Schmidt-
iiberhitzers in bestehende Nafidampfbauformen.

Die Rauchkastenlinge der Reihe 17 von
997 mm wurde auf 1200 mm bei den Na3dampf-
lokomotiven der Reihe 18 gebracht, auf 1300 mm
bei den Heildampflokomotiven dieser Reihe und
auf 1500 mm bei Reihe 18bis. Die Krebstiefe
von 948 mm der Reihe 17 stieg auf 1021°5 mm
ab Reihe 18. Reihe 18bis erhielt zugleich ein
neues Drehgestell, Bauart Flamme, von 2250 mm
Radstand, gegen 1981 mm der bisherigen eng-
lischen Bauart. Es hat Wiegenaufhangung mit
Kugeldrehzapfen und 4 unabhiédngigen Einzeltrag-
federn. Die Abbremsung der Réder erfolgt hier
einklotzig von auflen statt von innen bei der
gleichen Lage der Bremszylinder unmittelbar am
Rahmen zwischen den Radern.

Mit den 15 Stiick (B.-Nr. 3901—3915) Loko-
motiven dieser Art, insgesamt 250 Stiick 2 B-Loko-
motiven, wurde im Jahre 1908 der Weiterbau
der Reihen 17 bis 18bis einschlielilich aufge-
geben, da die seit 1905 im steigenden Mafle er-
probten 2 C-Lokomotiven verschiedener Art in
den Vordergrund traten. Nichtsdestoweniger be-
sorgten diese schénen und einfachen Schnellzug-
lokomotiven, Reihe 17—18bis, auf den Flachland-
strecken den ganzen Dienst, in letzter Zeit die
schweren durchgehenden Ziige ausgenommen.
Obzwar wir auf die Vergleichsfahrten der Heif3-
dampflokomotiven noch spéter ausfithrlich in
einem besonderen Abschnitte zuriickkommen
werden, seien hier einige kennzeichnende Fest-
stellungen vorgefithrt, soweit sie die Leistungs-
fahigkeit der Maschinen betreffen. Wahrend die
Heildampflokomotive, Reihe 18bis, Nr. 3910,
beim schnellsten Zuge Ostende—Briissel mit
250 t Wagenlast 102 km/St. Hochstgeschwindigkeit
erreichte, brachte es die gleichartige Nafldampf-
lokomotive, Reihe 18, mit blofl 206 t Belastung
nur auf 94 km/St. mittlerer Geschwindigkeit.
Diese Maschinen wurden sogar zu Vergleichs-
fahrten mit der bedeutend schwereren 2B 1 -Vier-
zylinder-Verbundlokomotive, Reihe Atlantic (Type
P 0.), herangezogen, trotzdem letztere um die
Hilfte groéfiere Rostfliche (3:09 gm statt 2:07) und
16 at Dampfdruck gegen 135 at aufweist. Be-
gonnen wurden die Versuche zur Einschulung
auf der Strecke Briissel—Liittich, abgeschlossen
auf der Linie Briissel—Ostende. Mit einem Ver-
hiltnis der Héchstzuglasten von 370 gegen 350t
wurde naturgemifl eine hohere mittlere Nutz-
leistung von 455 PS gegen 471 PS, am Tender-
zughaken gemessen, erzielt und dabei ein Brikett-
verbrauch von vorgeschriebener 9facher Ver-
dampfung von 234 gegen 306 auf die PS be-
1765
THRE 0'852, also
eine Ersparnis von 31 v. H. bzw. 17 v. H. auf
den grofleren Wert bezogen.

Dabei ist zu beachten, dafl die Strecke
Briissel—Liittich bis Léwen zunichst eine 10 km
lange Steigung von 5 v. T. aufweist, von dort
bis Ans (62 km) folgen fast ununterbrochen
Steigungen von 2—5 v. T.

Bald darauf iibernahmen sie ganz den Dienst
der Atlantictype; die Zuglast der Heifldampf-
lokomotiven, Reihe 18 und 18bs, wurde fiir die
ganze Strecke Ostende---Herbesthal (quer durch
Belgien mit dem Wien—Ostende-Expref3 hindurch)
von 300 auf 335 t erhoht.

2B1-Tenderlokomotive, Reihe 15 der
belgischen Staatsbahnen.
(Abb. 49—50.)

Schon ein Jahr nach der zunéchst versuchs-
weisen Beschaffung der 5 caledonischen 2B -
Schnellzuglokomotiven, 1899, begann der Bau von
2 B 1-Tenderlokomotiven englischer Bauweise fiir
rasch fahrende Personenziige auf stark belasteten

zogen, auf die Fahrt bezogen



Nebenbahnstrecken, fiir welche im dichtbevélkerten
Industriegebiete mit den zahlreichen Bahnkreu-
zungen ein lebhaftes Bediirfnis herrschte. Hiezu
dienten bisher nur fiir schwichere Betriebe die
bereits beschriebenen Reihen 5 und 11 mit 10
bis 11 t Achsdruck, wihrend die ziemlich kriftigen
4- und 5-achsigen Reihen 3 und 4 der grof3-
radrigen Tenderlokomotiven in ihrer Bauform
bereits zu veraltet erschienen. Wenn sie auch
36—38 t Adhidsionsgewicht aufwiesen, so war es
jetzt moglich, schon auf 2 Achsen fast das gleiche
- Treibgewicht und damit zumindest die gleiche
Anfahrbeschleunigung zu erzielen. Die gewihlte
2B 1-Form gestattet in jeder Richtung ohne Um-
drehen gleich gute Fahrt, die hier mit 1800 mm
Treibradern bis zu 110 km/St. Geschwindigkeit

flansch mit dem Kessel verbundene Rauchkammer
ist 915 mm lang und unten offen, da hier das
Gufistiick der Innenzylinder den Boden bildet.
Die auflen 1875 mm lange und 1230 mm breite
Feuerbiichse hat einen nach hinten um 156 mm
ansteigenden, blof 50 mm dicken, aber zwei-
reihig vernieteten Grundring, so daf die Rost-
lange 1711 mm und die Breite 1066 mm erreichen
konnte, entsprechend einer Rostfliche von 1:8 gm.
Die Feuerbiichsdecke ist merkwiirdigerweise noch
durch Léngsbarren versteift, die durch je zwei
Laschen mit der runden Decke verbunden sind.
Der 750 mm hohe, zweiteilige Dampfdom hat
blofl 533 mm Durchmesser. Der Langkessel ent-
hédlt 216 Stiick enge Messingsiederohre von
40/45 mm Durchmesser, daneben noch 6 Anker-
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Abb. 49. 2 B 1-Personenzug-Tenderlokomotive, Reihe 15 der belgischen Staatsbahnen.

Zylinderdurchmesser . 430 mm
Kolbenhub . . ; 610 ,,
Lauf- und Schleppraddurchmessel . 1067
Treibraddurchmesser . . 1800 .
Gr. i. Kesseldurchmesser 1324
Krebstiefe am Kesselbauch . . 974,
218 Siederohre, Durchmesser . . 40/45 ,,
Lichte Rohrlange 322 .,
f. Feuerciichs-Heizfliche . 1013 gm
,» Siederohr-Heizflache 855 ,,
958

,, Gesamt-Heizfliche .

Rostfliche . . 17111066 mm = 182 .,

ausnahmsweise getrieben werden konnte, aufier-
dem war es moglich, von der ebenfalls ab 1900
zahlreich bestellten 2B - Schnellzuglokomotive,
Reihe 17, viele Teile zu iibernehmen. Wenn auch
diese Maschme im englischen Maf} ausgefiihrt ist,
so 1afit sich doch keine englische vo]lstandlg
gleiche Urform nachweisen, denn die caledonische
Bahn hat iiberhaupt keine solchen 2B 1-Tender-
lokomotiven, dagegen liefen solche schon in
Holland. Die erste Maschine der Reihe Nr. 2515 war
in Paris im Jahre 1900 zur Schau gestellt. Ihr Kessel
liegt mit seinem Mittel 2340 mm 1. S. O. und ist mit
seiner zwischen den Kuppelachsen durchhingenden,
am Krebs 974 mm tiefen Feuerbiichse eine blofe
Verkleinerung von jenem der Reihe 17. Der Lang-
kessel besteht aus blofl 2 Schiissen, von denen
der riickwirtige grofere 1324 mm Durchmesser
aufweist. Die stark itberhéhte, durch Winkelring-

Dampfdruck . 12'5 Atm.
Leergewicht . 510 t
Treibgewicht . 330 ,,
Dienstgewicht . 620 .,
Wasservorrat 65
Kohlenvorrat 20 ,,
Grofdte Lange 11271 mm
,  DBreite . 2989 5
, Hohe. . . 3876 ¥
»  Zugkraft (08 ; 625 t
,,  zuldssige Geschwmdlgkext 110 km/St.

schrauben zur Versteifung der Rohrwinde von
27 mm Stérke bei der Kupferbox und 22 mm
beim Rauchkasten. Der letztere ist nicht durch
die bei uns gebriuchlichen Blechwinkel mit dem
benachbarten Kesselschuf3 versteift, sondern mit
der Stehkesselhinterwand und dem riickwirtigen
Kesselschul durch lange, schrige Schrauben-
anker. In Kesselmitte befindet sich der Stirnregler
mit Doppelhebel (d. h. ein langer Arm mit zwei
Griffen um den mittleren Drehpunkt, um von
beiden Seiteu gleich erreichbar zu sein), sodann
gegengleich je ein Wasserstand (die belg. St. B.
beniitzen keine Probierhdhne) und die saugenden
Friedmann-Strahlpumpen, welche Dampfventil und
auch Speiskopf in sich einschlieen. Die 3 Ma-
nometer (Kessel, Heizung und Bremse) sind an
der Fithrerhauswand angebracht. Diese Armatur-
austeilung ist naturgemifl bei fast allen Loko-



motiven der belg. St. B. gleich. Der nach innen
verlangerte Kamin ist kegelférmig nach Prifi-
mann, tragt jedoch auflen eine schoén geformte
zylindrische Verkleidung mit Gesimsleiste aus

blank gescheuertem Messingblech, aus eben-
solchem sind auch die Verschalungsbinder,
Abb. 49.

ferungen die Druckluftbremse. Die Kuppelrdder
werden einklotzig von vorne sowohl durch die
Druckluftbremse als auch durch die Spindelbremse
abgebremst. Die gleichgrofien (1067 mm) Schlepp-
rdder sind kurzradstdndigin 1850 mm Entfernung
gelagert, haben daher nur reines Seitenspiel mit
Keilflachenriickstellung. Die seitlichen Wasser-

Abb. 50. 2 B 1-Heildampf-Personenzug-Tenderlokomotive, Reihe 15 der belgischen St.-B.
Mit Rauchrdhren-Ueberhitzer Patent Schmidt.

Zylinderdurchmesser 470  mm
Kolbenhub . . 610 ’i
Lauf- und Schlepprad Durchmesser 1067 -
Treibrad-Durchmesser . . . 1800 o
Radstand des Drehgestelles 19812
" der Kuppelachsen 2650 »
insgesamt pos w5 ow 8DD2 5
Kesselmitte . S. O. . . . . . . . . 2470 "
Gr. i. Kesseldurchmesser L. 1324 2
Krebstiefe am Kesselbauch . . 794 5
130 Siederohre, Durchmesser . 40/45 »
15 Rauchrohre, Durchmesser 119/127 »

Lichte Rohrlange : Ty . 3122

f. Feuerbiichs-Heizfliche . 1172 qm
, Rohr-Heizflache 6915 - ,,
2 Verdampfungs ~Heizflache . 8084
,, Ueberhitzer-Heizflache . 1698
,» Qesamt-Heizflache 9787 ,,

Die innen liegenden Dampfzylinder von

430 mm Durchmesser bei 610 mm Hub und
730 mm Abstand liegen maflig geneigt zwischen
den 254 mm starken Rahmen. Die Stephenson-
steuerung, durch Dampf umsteuerbar, wirkt auf
zwischenliegende lotrechte Flachschieber. Auch
hier haben die urn 1809 auflen versetzt arbeitenden
Kuppelstangen einen kleineren Hub von 508 mm,
was nach englischer Ansicht geringere Triebwerks-
widerstinde ergeben soll. Das Drehgestell ist aus-
tauschbar mit jenem der Reihe 17, es hat durch
seine Lage dieselbe geringe Belastung von 175t
insgesamt und erhielt ebenfalls bei spateren Lie-

Rostflache . 2450X1030 mm =252 qm
Dampfdruck . . . . . . 125 Atm.
Wasservorrat . o omw et . 6'5 t
Kohlenvorrat 20
Leergewicht B 5725
Dienstgewicht . . . . . . . . . . . 694
Treibgewicht .. S5 g 352
Schienendruck der 1. Achse 96
” ” 2. ” 96 ”
’ ] 3. » 181 »
” ] 4. ” 171 "
»” » 5. ” 15 0 ”
Grofite Lange . s % 11.939  mm
,  Breite . 2989 »
s Héhe . . 4006 »
,»  Zugkraft 08 p y e 742 t
»  zul. Geschwindigkeit 110  km/

kasten von 6'5 cbm .Inhalt reichen vorne nur bis
zum Ende der Treibrdader, um das Innentriebwerk
durch Fufitritte iiber die Plattform unter dem
frei liegenden Kessel bequem zuginglich zu
machen. Unter dem Kohlenbunker ist ebenfalls
ein Wasserkasten angeordnet, womit die Kohlen-
bithne zweckmiflige Hohenlage erhdlt und der
Schwerpunkt der Maschine weniger veranderlich
wird; sie sind durch Ueberstromrohre verbunden.
Indem man durch ein Ueberlaufrohr fiir manche
Strecken den Wasservorrat auf blofl 5 cbm be-
schriankte, ergab sich ein kleinerer Achsdruck von
je 14 t, wie er fiir manche Nebenbahnen nicht




liberschritten werden durfte. Die Achslasten stellen
sich wie folgt:

fiir 5°0 cbm Wasservorrat: = >
1321 4+140-+-140-4 ]229:60'3 t Dienstgewicht;

fiilr 6'5 cbm Wasservorrat: == >
117541601654 1755=61'8 t Dienstgewicht.
N— —

Die Verinderung der Achsdriicke ist dabei
wahrscheinlich durch die Federspannung der
Schleppachse unterstiitzt worden. Die unten
liegenden gewdhnlichen Tragfederrn der Treib-
und Kuppelachsen sind nicht verbunden.

Ein Blick in unsere Zahlentafel und die
Hauptabmessungen unter Abb. 49 zeigen die
Hauptmerkmale der Maschine: langer Radstand,
gute Fithrung, aber verhiltnismifig kleinen Kessel
mit ziemlich grofler Rostfliche, ganz dem Zwecke
der Maschine entsprechend, die nur kurzdauernde
Anfahrleistungen, selten aber Dauerleistungen ab-
geben mufl. Die 2 B 1-Bauart bedingt ein schweres
Untergestell, so dafl sich selbst bei recht kleinen
Kesseln ein bedeutendes Gewicht von etwa 60 t
nicht unterschreiten 148t. Hingegen kommt jede
nun stattfindende Gewichtsvermehrung ausschlief3-
lich dem Kessel zugute, so daf sich bei etwa 75 t
Dienstgewicht grofle Kessel mit ansehnlichen
Dauerleistungen bis zu 900 PS erzielen lassen.

Mit tiefer Feuerbiichse sind in kurzer Zeit
1900—1901 im ganzen 50 Lokomotiven, Nr. 2515
bis 2564, von verschiedenen Fabriken gebaut
worden. Sie konnten nur mit guter Stiickkohle,
wie die 2B-Schnellzuglokomotiven, Reihe 17,
geheizt werden, obwohl ihre verschiedenartige
Beanspruchung dies nicht iiberall bedingte. Es
wurde daher schon 1899, #hnlich wie bei den
noch zu besprechenden C-Giiterzuglokomotiven,
Reihe 30, eine grofere, mitteltiefe Rostfliche an-
gestrebt, die auch mit Staub-, Abfall- oder Klein-
kohle im Zusatz und beliebigen Gemisch mit
Stiickkohle verbrannt werden konnte. Zu diesem
Zwecke mufite die Feuerbiichse auch iiber das
hintere Kuppelrdderpaar reichen, daher mufite
auch das Kesselmittel um 130 mm gehoben
werden, von 2340 auf 2470 mm, unter gleich-
zeitiger Verminderung der Krebstiefe um 280 mm,
von 974 auf 694 mm, dann wurde die Feuer-
biichse auf 2650 mm 4. Linge gebracht, nach
riickwérts jedoch nach kurzem wagrechten Stiick
fiir den Kipprost um 340 mm ansteigend ausge-
fithrt. Der Grundring war mit 50 mm bisheriger
Breite natiirlich bei solcher Linge der Feuer-
biichse zu schwach, er wurde daher auf durch-
wegs 68 mm Breite gebracht, womit 1030 mm
Rostbreite und 2450 mm Rostldnge erzielt wurde,
die zusammen 252 gm Rostfliche ergaben, etwa
1 : 38 der Gesamtheizfliche. Der Zylinderkessel
blieb bei diesen Maschinen ungeindert. Die Ver-
langerung der Feuerbiichse um 775 mm machte
natiirlich auch eine Verlingerung des Fiihrer-
standes erforderlich, welche bei gleichem Schlepp-
radstand, durch eine Verlangerung um 575 mm
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des Abstandes dieser Achse zur hinteren Brust
von 1074 mm auf 1624 mm zum Teile wenigstens
eingebracht wurde. Die Gesamtlinge der Ma-
schine stieg dadurch vori 11.260 auf 11.821 mm.
63 solcher Maschinen mit auf 440 mm ver-
groflertem Dampfzylinder kamen noch bis zum
Jahre 1903 hinzu, so dafl insgesamt 113 Stiick
in kaum 3 Jahren im Dienst standen. Im Jahre
1905 kamen 2 vereinzelnte Lokomotiven, Nr. 1060
und 1061, fiir die Liitticher Ausstellung zur Be-
schaffung, davon Nr. 1061 von Zimmermann,
Hanrez & Comp. mit dem ersten Schmidtiiber-
hitzer dieser Lokomotivreihe. Bei diesen wurde
die Siederohrldange beibehalten, die Rauchkammer-
linge aber auf 1300 mm vergrifert. Der einge-
baute Schmidt’sche Rauchr6hreniiberhitzer hat
15 Rauchrohre, je 5in 3 Reihen, von 119/127 mm
Durchmesser. Bei den Heifldampflokomotiven
wurde der Abstand der Feuerbiichsdecke von
Kesselmitte von 2905 auf 205 mm, also um 85 mm
tiefer gelegt, um augenscheinlich Wasserreifien
zu verhiiten, welches auch die Wirkung des
Ueberhitzers beeintrichtigt. Es kamen daher nur
mehr 130 Messingsiederohre neben 2 Ankerrohren
zur Verwendung, womit die Verdampfungsheiz-
fliche auf etwa 81 gqm zuriickging, ein einzig da-
stehender kleiner Wert bei 252 qm Rostfliche
und nahezu 70 t Dienstgewicht. Die Deckbarren-
versteifung wurde bei den langen, halbtiefen
Feuerbiichsen durch die gewdhnliche mit Anker-
schrauben ersetzt. Der grofieren Leistungsfihigkeit
des Heifldampfes entsprechend, wurden die Zylinder
auf 470 mm vergrofiert, die Kolbenschieber mit
innerer Einstromung kamen oberhalb der Zylinder
zu liegen und wurden von der beibehaltenen
Stephensonsteuerung aus durch lotrechte Umkehr-
hebel betitigt. Mit diesen gréferen Dampfzylindern
steht das erhohte Treibgewicht im besseren Zu-
sammenhange als bisher. Die nach einigen ab-
weichenden Mitteilungen bis zu 2'5 t Kohlenvorrat
neben 6'5t Wasser angegebenen Vorrite sicherten
der Heildampfmaschine jedenfalls einen bedeutend
grofleren Fahrbereich. Diese nunmehr weiter
(seit 1909 mit B. Nr. 1916 ff) zahlreich be-
schafften Hei8dampflokomotiven konnten mit
ihrem Treibachsdruck von 181 t natiirlich nicht
mehr auf Nebenbahnen fiir 14 t Achsdruck laufen,
da hiezu die Verminderung der Vorriate nicht
ausgereicht hiatte. Merkwiirdigerweise hat man bei
den Heidampflokomotiven fiir die Treibachse die
urspriingliche Blattfeder durch die Schrauben-
wickeldoppelfedern der Reihe 17 ersetzt, wihrend
man sonst die durch Ausgleichhebel verbundenen
Blattfedern bei den 2 B 1-Lokomotiven als vorteil-
hafteste Abfederung annimmt. Ueber die Leistung
dieser Lokomotiven ist nur wenig bekannt ge-
worden. Mit der Urform (Nafdampf mit tiefer
Feuerbiichse von kleiner Rostfliche) wurden Ziige
von etwa 160 t Gewicht auf der Strecke Briissel
bis Mons mit 4 v. T. = 1: 250 Steigung mit
69 km/St. Geschwindigkeit beférdert. Auf der
82 km langen Strecke Briissel-—Baulers wird eine




4 km lange Rampe von 1 :77 Steigung = 13 v. T.
bei derselben Last mit 48 km/St. Geschwindigkeit
durchfahren. Die Heildampflokomotiven mit grofler
Rostflache sind natiirlich bedeutend stirker, sowohl
hinsichtlich Zugkraft durch ihre groéferen Dampf-
zylinder und das hohere Treibgewicht als auch
durch die grofiere Kesselleistung. Insgesamt sind
iiber 200 Lokomotiven der Reihe 15, davon gegen
100 Stiick HeiBdampfmaschinen, bis in die letzte
Zeit beschafft worden.
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wahrend die englische Maschine ihre kieine
Feuerbiichse von 195 gm Rostfliche erst hinter
den Treibrddern beginnen 14B8t. Die Treibrider
von 1600 mm Durchmesser lieflen die Maschine
urspriinglich. fiir den Giitereildienst am zweck-
mafigsten erscheinen und auch zur Ablésung der
C-Lokomotiven, Reihe 30 und 32, die fiir schwere,
oft haltende Personenziige mit Geschwindigkeiten
bis zu 80 km/St. herangezogen wurden. Hier
konnte mit mafiger VergrofRerung der Rader durch

|
|
e

Abb. 51. 2 C-Gebirgs-Personenzuglokomotive der Caledonischen Eisenbahn.
Vorbild der 2C-Lokomotive Reihe 35 der belg. St..B.

Zylinderdurchmesser . 483 mm
Kolbenhub . e 660 %
Lauf-Raddurchmesser . 1067 5
Treib-Raddurchmesser . 1524 x
Drehgestell-Radstand . . 1981 -
Kuppelachs- = . . 3419 =
Ganzer ,, LS . 7252 b
Kesselmitte iiber S. O. . . 2510 =
Gr. i. Kesseldurchmesser . 1613 ”
Dampfspannung 12:25 Atm.
Rostflache . it ek 1951 gqm
w. Feuerbiichs-Heizflache . 1189
2C-Lokomotive, Reihe 35 fiir ge-

mischten Dienst (mit 1600 mm Rader)
und fiir Personen- und Schnellziige
(mit 1700 mm Riader).

(Abb. 51—54.)

Als letzte Ausgestaltung der englischen Grund-
form mit fithrendem Drehgestell erschien 1903
eine 2 C-Lokomotive mit 1600 mm Rider. Durch
ihr Innentriebwerk ist sie wohl mit der kleinradrigen
(1524 mm) Obanklasse der Caledonischen Eisenbahn
verwandt, weicht jedoch hinsichtlich der Feuer-

biichse sehr davon ab, da sie bereits fiir ge-

mischte Feuerung (Brikett- und Kleinkohle) be-
stimmt, die bedeutende Rostfliche von 2:84 qm
aufweist und bei den auf 2 X 1900 mm Radstand
eng zusammengeschobenen Kuppelridern die
Feuerbiichse zur Vermeidung jeden Ueberhanges
iilber die beiden letzten Achsen gestellt wurde,

w. Siederohr-Heizfliche 175'58 gm
,, (Gesamt- - 18747
Treib-Gewicht . . 458 t
Dienst- ,, : 608
Tender,dreiachsig:
Rad-Durchmesser . . 1219 mm
Radstand . . . 3762,
Wasser-Vorrat . 162 t
Kohlen-Vorrat 45
Leer-Gewicht . 177 ,,
Dienst-Gewicht . 384

das fithrende Drehgestell die Geschwindigkeit aus-
nahmsweise auf 90 km/St.gebracht werden, zhnlich
wiebei dengleichridrigen 1 C-Lokomotiven,Reihe P,
der preuf. St. B. (auch Ruminien), sowie den
osterr. 1 C1-Lokomotiven, Reihe 429, fiir Dauer-
fahrten war dies natiirlich ausgeschlossen.

Der 2600 mm ii. S. O. liegende Kessel besteht
aus 3 ineinandergeschobenen Schiissen mit dem
grolten inneren Durchmesser von 1600 mm am
Krebs und, zufolge bei 14 at Dampfdruck gleich-
bleibender Blechstirke von je 17 mm, einem
kleinsten Durchmesser von 1532 mm vorne. Die
iiberhéhte 1200 mm lange Rauchkammer ist durch
Winkelringflansch ‘mit dem Langkessel verbunden
und unten offen. Am mittleren Kesselschuf} sitzt
ein 650 mm weiter zweiteiliger Dampfdom mit
Kugelhaube. Die auflen 2950 mm lange und
unten auflen 1224 mm breite Feuerbiichse mit
runder, glatt anschliefender Decke hat lotrechte




Vorder- und Hinterwand, wiahrend der 62 mm

breite Grundring um 320 mm nach riickwérts
Im mittleren Rostdrittel ist ein Kippfeld

die kupferne Feuerbiichse weist ver-
20 mm in

ansteigt.
eingebaut,
hiltnismagig grofle Blechstirken auf:
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der Decke, die 347 mm iiber Kesselmitte, also

sehr hoch liegt,

und 27 mm bei der Rohrwand,

alle iibigen Winde sind 17 mm stark. Um fiir

die Deckanker

ausreichend Gewindeeingriff zu

schaffen, wurde eine besondere 30 mm starke

.
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Abb 52—53. 2C Helﬁdampf Zwillings- Lokomotwe fiir gemnschten Dienst, Reihe 35 der belgischen Staatsbahnen mit
Rauchrshreniibarhitzer, Patent Schmidt.

Zylmderdurchmesser 520 mm
Kolbenhub . 660 ,,
Laufraddurchmesser 1067 ,,
Treibraddurchmesser . 1700
Radstand fest . 3800 ,,
insgesamt . . ’ . 7900 ;
188 Slederohre Durchmesser . . 45/50 .,
21 Rauchrohre, . 118/127 R
Lichte Rohrlange i s 4130
f. Feuerbiichs-Heizfldche . . 149 qm
,» Siederohr-Heizflache 1801
,» Verdampfungsheizfliche . 1450 ,,
,, Ueberhitzer-Heizflache 331 .,
1781

., Gesamt-Heizfliche

Rostflache . 27501052 mm = 284 .,

Kesselinhalt . . . « . «
Dampfdruck .
Leergewicht
Dienstgewicht
Treibgewicht .
Grofdte Liange .

, Hohe . .

» . Zugkraft 08 p

» zul. Geschwmdngke;t ]

Schienendruck der 1. Achse

»

7-888 cbm
145 Atm

6486
7091
: 51-43
. 10.876
4268
122

1

»
»

mm

”»

t

90 km/St.

974

974
17°5
1716
1677

t

”
»
»

3



Deckplatte in die
sonst 17 mm

schen den Rohr-
wanden und 271
Messingsiede-
rohre von 45/50
mm Durchmesser
und 4130 mm
lichter Lange, die
miteinem kleinen
Biegungspfeil von
38 mm eingebaut
‘werden. Der Kes-
sel stiitzt sich
mit dem unten
offenen  Rauch-
kasten auf das
Zylinderguf3- .
stiick und ist so-
dann freitragend
bis etwa 800 mm
hinter der Treib-
achse, wo _ein
[ | formiges
Stahlgufdstiick
zugleich als Kes-
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sejgleitstutze und Rahmenverbindung gilt und bis
an die Feuerbiichswand heranreicht. Der hintere
Grundring ruht wieder auf einem Stahlguf3stiick
auf, welches zugleich den Ziugkasten bildet. Ebenso
reichliche Anwendung fand der Stahlgufl beim
Drehgestell mit groflem Drehzapfen, gemeinsamer
Tragfeder auf jeder Seite, sonst gleicher Bauart wie
bei den Lokomotiven Reihe 18, jedoch mit gréfierem
Seitenspiel von jederseits etwa 35 mm, gegen
19 mm. Die unterhalb der Achslager liegenden
Tragfedern der Kuppelachsen der iiblichen Form
sind nicht durch Ausgleichhebel verbunden, die
Achsbelastung daher ziemlich ungleich verteilt.

Die innen liegenden stark geneigten Dampf-
zylinder erhielten mit 520 mm Durchmesser wohl
die grofiten Abmessungen, die sich hinsichtlich
der Rahmenausbildung und kraftigen Durchbildung
der Kurbelachse (bei 14'5 at Dampfdruck einem
Volldruck von 30'8 t entsprechend) erzielen lassen.
Letztere haben kreisrunde Scheibenarme mit auf-
gezogenen Schrumpfringen. Die auflen um 180°
versetzt laufenden Kuppelstangen laufen nicht im
Kurbelkreis von 660 mm, sondern nur von 508 mm,
was bei der hohen Umlaufzahl von 295 der klein-
radrigen Maschinen schon von Vorteil ist. Da die
Schieber nicht mehr zwischen den Dampfzylindern
Platz fanden, wurden von vorneherein Kolben-
schieber iiber denselben angeordnet, welche von
der Stephensonsteuerung durch innere Ein-
stromung mit Umkehrhebet gesteuert werden.
Da auch die Stopfbiichsen mit Metalldichtung aus-
gefithrt wurden, war von vorne herein der
Einbau von Ueberhitzern moglich, der auch, wie
spiter gezeigt wird, in verschiedener Form hier
zur Anwendung gelangte. Bei diesen Lokomotiven
sind samtliche Achsen einklotzig gebremst,und zwar
das Drehgestell von zwischenliegenden Bremszylin-
dernan jeder Seite, die Kuppelraderjedoch von einem
stehenden Bremszylinder am hinteren Zugkasten.

Der dreiachsige Tender dieser Maschinen fafit
21 cbm Wasser und 6 t Kohlen bei etwa 50 t
Dienst- und ungefihr 23 t Leergewicht. Die ganze
Lange der Lokomotive iiber Puffer betriagt 18 m.

Die erste Lieferung dieser Maschinen im
Jahre 1903 umfafite nur 3 Maschinen mit 500 mm
Zylinderdurchmesser und 135 at Dampfdruck,
Nr. 3201—3203, geliefert von Cockerill in Seraing,
F.-Nr. 2418—2420, im Jahre 1903, daven die
erste als Nafdampf, die zweite mit Cockerill-
iiberhitzer und die dritte mit Schmidtiiberhitzer,
wovon die letztere sich bald allen anderen iiber-
legen zeigte. Die zweite Lieferung vom Jahre 1904,
umfafite nunmehr, mit den von hier ab auf 520 mm,
vergrofierten Dampfzylindern und 14'5 at Kessel-
druck, die 17 Lokomotiven, Nr. 3204 — 3220,
davon 3 Maschinen, Nr. 3207—3209, wieder mit
dem Rauchrohreniiberhitzer von Schmidt; sie
wurden von folgenden Fabriken gebaut:

Nr. 3204—3209 von der Ges. »La Meuse«, F.-Nr. 18771882,
Nr."3210—3213 von der Ges. »Energie«, F.-Nr. 102—105,
Nr. 3214—3216 von der Ges. Boussu, F.-Nr. 152—154,
Nr. 3217—3220 von d.Ges. Haine-St. Peter, F.-Nr. 795—798.
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Diese 20 Maschinen hatten ein auffallend
hohes Dienstgewicht von 72 t bei ihren verhéltnis-
mafig kleinen Kesseln, wir verweisen auf die
um fast ein Jahrzehnt ilteren osterr. 2 C-Zwilling-
lokomotiven mit fast gleicher Heiz- und Rost-
fliche bei 60—63 t Dienstgewicht. Selbst die
grofiten osterr. 2 C-Heildampfzwillingslokomotiven,
Reihe 109, der Siidbahn mit weitaus grofieren
Kesselabmessungen iiberschreiten 68 t. Dienst-
gewicht nicht, sind also erheblich leichter. Der
grofite zuldssige Achsdruck von 18 t, der diesen
Maschinen nahezu 54 t Treibgewicht verleiht,-
fast soviel, als man in Oesterreich auf 4 Kuppel-
achsen unterbringt, scheint die belgischen Kon-
strukteure wenig auf Gewichtsersparnis hinzu-
drangen. Jedenfalls 14t sich damit eine kriftig
bemessene, #Auflerst dauerhafte Maschine bauen,
deren hohes Treibgewicht auch sonst fiir den
Zugdienst von Wert ist. Diese 20 Maschinen
waren urspriinglich auf Briissel-Siidbahnhof,
Schaerbeeck (Briissel-Nord) und Antwerpen (Ber-
chem) verteilt und beférderten anfianglich die bis
zu 300 t schweren Pariser Schnellziige auf Stei-
gungen bis zu 13 v. T.an die Grenzstation Quévy.
Auf der Luxemburger Linie mit 16 v. T. nahmen
sie zumeist Giitereilziige, auf der Flachbahn bis
Antwerpen aber Schnellziige bis zu 350 t.

Da die Maschinen bereits Kolbenschieber
hatten, war der spitere Einbau des Schmidtiiber-
hitzers bei allen ermdglicht. Bei der dlteren Bauart
des Schmidtiiberhitzers, wie er in Belgien zuerst
in grofem Mafistabe zur Ausfithrung kam, be-
gannen die Ueberhitzerelemente erst 700 mm
hinter der Rohrwand und hatten vorne noch
keine Umkehrschleifen, sondern eigene Ein-
miindung. Er bestand (Abb. 54) -aus drei
Reihen von je 7 eisernen Rauchrohren von
119,127 mm Durchmesser, womit neben 4 Anker-
rohren nur noch 168 Stiick Messingsiederohre
iibrig blieben. Die Rauchkammer wurde von 1200
auf 1300 mm verlangert und der Kamin weiter nach
vorne gesetzt. Die Dampfzylinder kannten im
Durchmesser nicht mehr vergrofiert werden, er-
hielten aber dafiir den von 135 auf 14’5 at er-
hohten Kesseldruck. Die dritte Lieferung vom
Jahre 1905 umfafite nur 2 Maschinen, beide mit
Schmidtiiberhitzer: Nr. 3221 (1905 in Littich,
1906 in Mailand ausgestellt) und Nr. 3222.
Letztere schlof die Gruppe der Kkleinradrigen
(1600 mm) Maschinen ab. Die im Jahre 1905
folgende Lieferung von 20 Stiick Nr. 3223—3242,

erhielt um 100 mm grofere Treibrader von
1700 mm Durchmesser und zur Halfe (bei Nr.
3233—3242) von Anfang an den Schmidt-

Ueberhitzer. Da die Kuppelrdder in je 1900 mm:
Radstand liegen, waren die - grofleren Réader
ohneweiters mit um 50 mm hoher gelegtem
Kessel moglich,fder somit auf 2650, mm mit seiner
Achse ii. S. O. zu liegen kam. Das zum Schmidt-
iiberhitzer erforderliche Mehrgewicht wurde durch
sonstige Gewichtsersparnis, insbesondere durch
Verwendung und bessere Formgebung des Stahl-
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gusses mehr als eingebracht, so dafd sich das
Dienstgewicht sogar um 2055 kg leichter stellte.
Bei diesen Heif8dampflokomotiven, Reihe 35,
wurden statt der iiblichen langen Fiihrungen
Stopfbiichsen an den Schieberstangen eingebaut,
hingegen wurde die vordere Kolbenstopfbiichse
erspart durch eine lange, geschlossene Fiithrung.
Die Stephensonsteuerung kann sowohl von Hand
durch eine Steuerschraube als auch durch die
Dampfumsteuerung, Bauart Rongy umgelegt
werden. An jedem Schieberkasten befindet sich
ein Luftsaugeventil und an jedem Zylinderdeckel
ein Sicherheitsventil gegen Wasserschlag. Das
feste Blasrohr miindet etwa 200 mm ii. Kessel-
mitte, jedoch 25 mm vor der Schlotmitte, jeden-
falls eine merkwiirdige Erfahrung des Zufalles.
Der nach innen reichende PriiBmann-Schlot trigt
wieder die iibliche #uflere Verkleidung eines
Zylindermantels mit Messinggesimsleiste und
Rauchhaube an der Miindung. Die eingangs er-
wihnten Vergleichsfahrten ergaben eine Kohlen-
ersparnis von 125 v. H. zugunsten der Heif-
dampflokomotiven bei 10 v. H. Mehrleistung, ob-
gleich diese durch ihre beschriankten Zylinderab-
messungen nicht voll ausgeniitzt werden konnten.
Diese 20 Maschinen, Nr. 3223—3242, stammten von
3 Fabriken, »Boussu«, »Energie«' und »La Meuse«.

Die grofirddrigen Maschinen haben sonst
genau gleiche Linge wie die vorhergegangenen
Kleinrddrigen, erhielten jedoch etwas kiirzeren
Tender von 20 cbm Wasserinhalt und 6 t Kohlen-
raum, um noch bequem auf Drehscheiben von
16'5 m Durchmesser umgedreht werden zu kénnen.

Die #lteren kleinradrigen Maschinen wurden
bald vom  Giitereildienste abgezogen und fiir
schwere, oft haltende Personenziige an Stelle der
C-Lokomotiven, Reihe 30 und 32, fast aus-
schlieBlich verwendet, wihrend die grofiridrigen,
(Reihe 35%5) zumeist im schweren Schnellzug-
dienst auf 13—16 v. T. Steigung Verwendung
fanden, da ihre Hochstgeschwindigkeit von 90 auf
95 km/St. durch die grofleren Réader gesteigert
werden konnte. Erstere nehmen Ziige von 375 t
auf 13 v. T. Steigung (= 1 : 77) mit rund
40 km/St. Geschwindigkeit, etwa _‘1209 PS ent-
sprechend, oder 67 PS/qm f. Heizflache, ohne
dafl die Adhision (1: 7) an der Grenze wire.
Die letzteren nahmen 355 t Ziige auf 5 v. T.
Steigung (= 1: 200) mit 70 km/St. Geschwin-
digkeit, etwa 1350 PS entsprechend, oder
7'6 PS/qm f. Heizflache, ein bei guter Kohle noch
erzielbarer Wert. Mit diesen 42 Stiick ist dije
Reihe 35 abgeschlossen worden, deren Beschaffung
kein besonders gliicklicher Zug war, denn fiyr
Giiterziige konnte sie nicht mehr leister] als eine
gute C-Lokomotive mit gleichem Trelbgeyvxcht,
fiir Personenziigefgab es genug alter ausgefilenter
Schnellzuglokomotiven, wéhrend fiir wirkjiche
Schnellziige auf langeren Strecken selbst dije
1700 mm Rider noch zu klein waren da mgn

1 Bahn Nr. 3233, F.-Nr. 307, war 1905 in Liittich
ausgestellt. o
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sie kaum lingere Zeit mit 95 km/St. laufen lassen
konnte. ‘Hier kam bald, seit 1905, in gleicher
Stiickzahl die noch an geeigneter Stelle zu be-
sprechende 2C -Vierzylinder-Verbundlokomotive,
Bauart De Glehn, Reihe 8, zur richtigen Wirkung,
welche 1800 mm Treibrider hat, gleich der
Reihe 15. Merkwiirdigerweise haben die belgischen
St. B. von einer Versuchslokomotive 1881 und
den Sonderlokomotiven, Reihe 6 und 16, sowie
einer amerikanischen Einfuhr im Jahre 1900 ab-
gesehen, keine eigenen belgischen 1 C-Lokomotiven
fiir Giiterziige beschafft; sie liefen sich in die
neu-englischen Formen nicht einschieben, eben-
sowenig 1D-Lokomotiven mit Innenzylinder.
Immerhin sind die C-Lokomotiven, Reihe 32, den
mitteleuropéischen 1 C-Lokomotiven an Leistung
zumindest gleich. Die erste Mogul-Maschine der
belgischen St.-B. war die bereits auf Seite 160 v. J.
gelegentlich erwahnte Maschine Nr. 512, von
Neilson, Reid & Co. in Glasgow i. J. 1881 unter
F.-Nr. 2739 geliefert. Sie war im wesentlichen
gleich mit den in den Jahren 1878—1879 von
der namlichen Firma fiir die englische Grofle
Ostbahn gebauten Maschinen, deren Entwurf vom
damaligen Obermaschinenmeister Wm. Adams
stammt. Diese Maschinen hatten langen Radstand
mit durchhingender, tiefer Feuerbiichse und
wagrechten Auflenzylindern, 483X660 mm, seitlich
neben der Rauchkammer. Die fithrende Laufachse
lag in einem Bisselgestell. Die Treibrédder, 1473 mm,
hatten urspriinglich keinen Spurkranz. Die Heiz-
flache betrug 1176 qm, die Rostfliche 165 qm,
das Dienstgewicht 47 t. Spiter erhielt die Ma-
schine eine breite Belpairefeuerbiichse fiir Staub-
kohlenfeuerung sowie die Druitte-Halpin Wasser-
speisung. Im Jahre 1906 wurde sie abgebrochen.

C-Giiterzuglokomotive, Reihe 30 und 32
(Abb. 55—57.)

Ein Jahr nach der Beschaffung der 5 cale-
donischen 2 B-Schnellzuglokomotiven, i. J. 1899,
wurde die englische Lokomotivform der C-Giiter-
zuglokomotiven auch fiir Belgien iibernommen,
mit dem bemerkenswerten Unterschiede jedoch,
dafl entgegen den 2 B-Schnellzuglokomotiven,
Reihe 17, hier von vorneherein nicht die teuren
Briketts oder Stiickkohle, sondern gemischte
Feuerung mit zusitzlicher Klein- und Abfallkohle
Platz greifen sollte. Es kam daher eine in Eng-
land nicht gebriuchliche, weit iiber die Hinter-
achse reichende, ziemlich lange mitteltiefe Feuer-

C-Giiterzuglokomotiven

belg. caled.
Zylinderdurchmesser mm | 457 470
Kolbenhub . . » 660 660
Treibraddurchmesser » I 1520 1524
Kesselmitte ii. S. O. » |l 2380 2361
Radstand . . A » || 4572 5106
Dampfdruck at | 125 1125
Rostflache . qm ; 252 192
f. Heizflache » |t 1043 jetwa 117
Dienstgewicht . t ! 46 | etwa 46'4



biichse zur Ausfithrung. Auch sonstige umstehend
verzeichnete Abweichungen sind daran zu finden,
insbesondere im Radstande, der bei englischen
C-Lokomotiven selten unter 5 m geht, um die
zumeist hinter der Kurbelachse tief durchhdngende
Feuerbiichse zu ermdglichen.

Der Kessel der belgischen Lokomotiven liegt
2380 mm ii. S. O. und besteht infolge der ge-
ringen Entfernung von 3270 mm zwischen den
Rohrwidnden nur aus 2 Schiissen, von denen der
riickwirtige ‘grofere 1372 mm inneren und
1400 mm #dufleren Durchmesser aufweist. Die
vordere Rohrwand von 22 mm Stirke ist durch
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auf der Peuerbiichse. Der zweiteilige Dampfdom mit
Kugelhaube hat nur 533 mm Durchmesser, er
enthilt, wie bei den vorher beschriebenen Loko-
motiven, einen Doppelventilregler mit Doppel-
stirnhebelantrieb. Der Langkessel enthélt aufler
4 Ankerschrauben von 32 mm Stdrke noch 228
mit 38 mm Biegung eingebaute Heizrohre aus
Messing von 40/45 mm Durchmesser, deren
Heizflichenverhiltnis zur Rostflache von 414 an
die alten Belpairelokomotiven, Reihe 28 und 29,
ankniipft. Die Rauchkammer ist 970 mm lang.
Die stark unter 1: 9 geneigten Innenzylinder
von 457 mm Durchmesser und 660 mm Hub
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Abb. 55. C-Giiterzuglokomotive, Reihe 32 der belgischen Staatsbahnen.
Maschine: Dienstgewicht 476 t
Zylinderdurchmesser , . 470 mm  Treibgewicht . . . 476
Kolbenhub 660 5 Grofite Lange . .. - 92095 mm
Trelbraddurchmesser . .. 1520 » ,  Breite . . etwa 2800 ”
Radstand . : 2)(2286—-4572 5 , Hohe . . . . . 4000 v
Dampfdruck . . . . 13 Atm. ,  Zugkraft . . ; . 100
Gr. i. K«;sseldu‘r(chmeliser g . 1430 mm a2l Geschwmdlgkelt . . 80 kmlSt
Kr ebstiefe am Kesselbauc . 770 ”
254 Siederohre, Durchmesser . 40/45 5 Tender, drenachs:g
Lichte Lange derselben . . 3270 Wasservorrat . 13 t
. Peuerbiichs-Heizflache 1102 qm Kohlenvorrat . 7 »

,» Siederohr-Heizfldche 1044 Leergewicht 184
Gesamt- Helzfléche : 11542 Dienstgewicht oos 08 1,
kostﬂache ) ) . 2450><1030 252 . Grofte Linge . . 7105 mm
Kesselinhalt . . 578 cbm , Breite . . 2648 n

Leergewicht . 438 t , Hohe . 2623

Winkelringflansch, wie bisher - beschrieben, mit
dem Kessel verbunden und ebenso durch lange
Zuganker mit der Hinterwand, bzw. durch vier
Ankerschrauben mit der 27 mm starken Kupfer-
rohrwand versteift. Die auflen 2650 mm lange
Feuerbiichse mit 770 mm Krebstiefe am Kessel-
bauch ist unten 1230 mm breit. Der Grundring
von 68 mm Dické steigt nach hinten um 340 mm
an, wobei das vorderste Rostfeld zum Kippen
eingerichtet ist. Die 20 mm starke kupferne
Mantelplatte der Feuerbiichse reicht nur 220 mm
ii. S. O, so dafl kein Wasserreiflen trotz der
geringen Rohrldnge zu befiirchten ist. Am Steh-
kessel wurde im Bereiche der Deckanker eine
Deckplatte von 20 mm Stirke eingesetzt, wihrend
die Stehkesselbleche sonst nur 16 mm stark sind.
Die in einem Gufistiicke vereinten zwei belgischen
Sicherheitsventile von 104 mm Durchmesser sitzen

”

haben zwischenliegende Schieberkédstenn mit lot-
rechten Schiebern, die durch eine Stephenson-
steuerung betitigt werden. Die Umsteuerung kann
auch hier von Hand durch einen Hebel oder
Steuerschraube, sowie mit Dampf erfolgen. Die
um 180° versetzten dufleren Kuppelstangen laufen
in 508 mm Kurbelkreis. Auch hier haben nur
die Kuppelachsen unten liegende Tragfedern der
iiblichen Bauart und Linge (900 mm), hingegen
die Treibrader (Kurbelachse) Doppelschrauben-
federn, so dafl alle Rader fiir sich unabhingig
abgefedert erscheinen. Die in 1257'3 mm Ent-
fernung laufenden 25 mm starken Innenrahmen
sind vorne durch die 31'75 mm starke Puffer-
bohle sowie das Zylindergufistiick verbunden.
Ebenso sind die aus Stahlgufl hergestellten
Flihrungstriger wirksam zur Versteifung heran-
gezogen. Ganz knapp vor der Feuerbiichse ist
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nach englischem Vorbild ein hoher [~ férmiger Zylinder gerade mit einer Entlastungsfliche in
Stahiguftrager eingebaut. Der hintere Zugkasten, einen Rahmenausschnitt hineinreichen. Die erste
ebenfalls aus Stahiguf}, bildet zugleich den Box- und zweite Achse haben geschlossene Achslager-
trager mit Gleitstiitze fiir den hinteren Grundring. fithrungen, die hintere der Feuerbiichse wegen
Die Gewichtsverteilung durch den Einbau des nur offene.

Ueberhitzers lieR es notwendig erscheinen, die Die Einstromrohre haben hier jedoch nur
Treibrader um 10 mm zuriickzusetzen, so dal 100/110 mm Durchmesser. Das Blasrohr von
der bisher gleich geteilte Radstand von 2286 -+ 130 mm Durchmesser liegt 188 mm ii. Kessel-
2286 = 4572 mm sie nunmehr wie folgt teilt: mitte und 8 mm vor Kaminmitte, ahnlich einer
2296 + 2276 == 4572 mm. Das Zylinderguf3stiick Erfahrung mit Reihe 629 der osterr. Siidbahn.
der Heifldampflokomotiven ist bei 731 mm Zy- Von hier bis zum Rauchfang von 381 mm kleinster
linderentfernung so geteilt, dal die 28 mm starken Weite fiihrt ein Kegelfunkengitter nach oben.

Preisausschreiben des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen.

Auf Beschlufl des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen werden hiermit Geldpreise im
Gesamtbetrage von 30.000 Mk. zur allgemeinen Bewerbung &ffentlich ausgeschrieben, und zwar:

A. fiir Erfindungen und Verbesserungen, die fiir das Eisenbahnwesen von erheblichem Nutzen
sind und folgende Gegenstinde betreffen:

I. die baulichen Einrichtungen und deren Unterhaltung,
Il. den Bau und die Unterhaltung der Betriebsmittel, : :
Ill. die Signal- und Telegrapheneinrichtungen, Stellwerke, Sicherheitsvorrichtungen und sonstigen
mechanischen Einrichtungen,
IV. den Betrieb und die Verwaltung der Eisenbahnen;

B. fiir hervorragende schriftstellerische Arbeiten aus dem Gebiete des Eisenbahnwesens.

Die Preise werden im [Héchstbetrage von 7500 Mk. und im Mindestbetrage von 1500-Mk.
verliehen.
Die Bedingungen fiir den Wettbewerb sind folgende :

1. Nur solche Erfindungen und Verbesserungen, die ihrer Ausfithrung nach, und nur ‘solche schrift-
stellerischen Werke, die ihrem Erscheinen nach in die Zeit

vom 1. April 1913 bis 31. Midrz 1919

fallen, werden bei dem Wettbewerbe zugelassen.

2. Jede Erfindung oder Verbesserung muf, bevor sie zum Wettbewerb zugelassen werden
kann, auf einer dem Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen angehdrenden Eisenbahn
ausgefiihrt und der Antrag auf Erteilung eines Preises durch diese Verwaltung unterstiitzt
sein. Gesuche zur Begutachtung oder Erprobung von Erfindungen oder Verbesserungen
sind nicht an die Geschiftsfiihrende Verwaltung des Vereins, sondern unmittelbar an eine
dem Verein angehdrende Eisenbahnverwaltung zu richten.

3. Preise werden fiir Erfindungen und Verbesserungen nur dem Erfinder, nicht aber dem zuerkannt,
der die Erfindung oder Verbesserung zum Zwecke der Verwertung erworben hat, und fiir
schriftstellerische . Arbeiten nur dem  eigentlichen Verfasser;, nicht aber dem Herausgeber- eines
Sammelwerkes. ' -

4. Die Bewerbungen miissen die Erfindung oder Verbesserung durch Beschreibung, Zeichnung
Modelle usw. so erldutern, daf iiber die Beschaffenheit, Ausfithrbarkeit und Wirksamkeit der
Erfindungen oder Verbesserungen ein sicheres “Urteil gefédllt werden kann.

5. Die Zuerkennung eines Preises schliefit die Ausnutzung oder Nachsuchung eines Patents durch
den Erfinder nicht aus. Jeder Bewerber um einen der ausgeschriebenen Preise ist jedoch
verpflichtet, die aus dem erworbenen Patente etwa herzuleitenden Bedingungen anzugeben, die
er fir die Anwendung der Erfindungen oder Verbesserungen dutch’ die - Vereinsverwaltungen
beansprucht. ‘ . ' '

6. Der Verein hat das Recht, die mit einem Preise bedachten Erfindungen oder Verbesserungen zu
verdffentlichen. - sy ¥ !

7. Die schriftstellerischen Werke, fiir die ein Preis beansprucht wird, miissen deh Bewerbungen in
zwei Druckexemplaren beigefiigt sein, die zur Verfiigung des Vereins. bleiben.

Db : In den Bewerbungen mufl der Nachweis erbracht werden, daf die Erfindungen und Ver-
esserungen ihrer Ausfithrung nach, die schriftstellerischen Werke ihrem Erscheinen nach derjenigen
Zeit angehdren, welche der Wettbewerb umfafit. TR :
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Die Priffungen der eingegangenen Antrige auf Zuerkennung eines Preises, sowie die Ent-
scheidung dariiber, an welche Bewerber und in welcher Hohe Preise zu erteilen sind, erfolgt durch
den vom Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen eingesetzten Preisausschuf}.

Die Bewerbungen miissen wihrend des Zeitraumes
vom 1. Oktober 1918 bis 15 April 1919

postfrei an die Geschiftsfilhrende Verwaltung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen in
Berlin W. 9, Kéthener Strafle 28/29, eingereicht werden.

Die Entscheidung iiber die Preisbewerbungen erfolgt im Laufe des Jahres 1920.

PATENTLISTE.

Mitgeteilt vom Patentanwaltbureau E. Winkelmann,

Wien, IlI/,, HauptstraBe 72, woselbst Auskiinfte iiber

Patente, mit Ausnahme von Nachforschungen, kostenfrei
eingeholt werden konnen.

Auf die angegebenen Erfindungsgegenstinde ist den

Nachbenannten in Oesterreich ein Patent erteilt

und dasselbe unter der angefithrten Nummer (Patent-Nr.)
in das Patentregister eingetragen worden.

Kiasse 13d Pat.-Nr. 73.968. Fieldrohriiber-
hitzerelement fiir Heizrohrkessel
Fieldrohriiberhitzerelement fiir Heizrohrkessel, bestehend
aus einer Anzahl von Fieldrohren (Doppelrohren), die
mit ihren offenen Enden in einen die Dampfkasten
fiir Na- und Heidampf verbindenden Zwischendampf-
kasten einmiinden, mit ihren geschlossenen Enden in
die Heizrohre hineinragen undnacheinander vom Dampf
durchstromt werden, dadurch gekennzeichnet, dafl die
Zwischendampfkasten durch die Rohre selbst oder am
Rohr angebrachte Verstirkungen oder Kopfstiicke
unterteilt werden, ohne daf besondere Trennungs-
winde innerhalb der Zwischendampfkasten erforderlich
sind. (Schmidt’sche Heifldampf- Gesellschaft m. b. H.
in Kassel.)

Klasse 20 f Pat-Nr. 74.029. Vorrichtung zur
AuslosungvonSignalenodersonstigen
VorgédngenaufEisenbahnfahrzeugen.
Vorrichtung zur Auslésung von Signalen oder sonstigen
Vorgdngen auf Eisenbahnfahrzeugen, bei denen durch
das Ueberfahren wechselnd magnetisierbarer und un-
magnetisierbarer Streckenteile der magnetische Wider-
stand und damit der Erregerstrom eines Wechselstrom-
magneten gedndert und dadurch das Signal hervorge-
bracht wird, dadurch gekennzeichnet, daf} der Wechsel-
strommagnet mit drei Wicklungen versehen ist, an
deren eine ein Signalrelais angeschlossen ist, wihrend
von ‘den beiden anderen, mit bezug auf die erste
Wicklung einander entgegen wirkenden Wicklungen die
eine unmittelbar, die andere iiber eine Drosselspule,
einen Widerstand oder dgl. mit der Wechselstrom-

BUCHERSCHAU.

~ Sven Hedin, »Bagdad-Babylon-Ninive«. 165
Seiten, 26 Abbildungen (16 Photographien, 10
Zeichnungen Hedins). Feldpostausgabe ‘1 M.
Leipzig, F. A. Brockhaus, 1917.

_»Wer dieses Buch«, so beginnt Sven Hedin das
erste Kapitel, »in der Erwartung zur Hand nimmt, eine
ausfithrliche Schilderung des Anteils der Tiirkei am
Weltkrieg zu finden, wird schon, ehe er bis Bagdad ge-
kommen ist, enttduscht ausrufen: Aber das ist ja kein
Kriegsbuch! Das ist ja eine Reisebeschreibung! Er hat
vollkommen recht.. Nicht der Krieg lockte. mich zu
neuen Abenteuern. Davon hatte ich an den europaischen
Fronten genug gesehen. Diesmal sehnte ich mich vor
allem danach, die Weltreiche des Altertums, Assyrien und

quelle verbunden sind. (Siemens & Halske Akt. Ges.
in Wien.)

Klasse 47b - Pat.-Nr. 73902. Fiihrung fir
Pleuelstangenlager,an welchen mehrere
Pleuelstangen angreifen. Fihrung fir
Pleuelstangenlager, an welchen mehrere Pleuelstangen
angreifen, dadurch gekennzeichnet, daf} das Pleuelstan-
genlager mit einer Kuppelstange verbunden ist, die ihre
Bewegung von einer gleich schnell und gleichgerichtet
mit der Kurbelwelle umlaufenden Hilfswelle mittelst
einer Parallelkurbel zur Kurbelkropfung ableitet,
(Silvestri  Giulio, Ingenieur und Findenigg Anton,
Privatier, beide in Wien.)

Klasse 13 e Pat.-Nr. 74.146. Vorrichtung zum
Reinigen der Auflenwand von Kessel-
rohren. Vorrichtung zum Reinigen der Auflenwand
von Kesselrohren mittels eines um das Rohr herumge-
legten, bewegten Bandes oder einer Kette endlos ausge-
bildet ist und iiber ein von einer beliebigen Kraftquelle
bewegtes Antriebsrad lduft, das in einem mit Hand-
haben versehenen Gehduse gelagert ist. (Wilh. Kober
& Co. in Suhl in Thiiringen.)

Klasse 20 ¢ Pat.-Nr. 74582. Hakenkupplung
fiir Eisenbahnfahrzeuge. Hakenkupplung
fiir Eisenbahnfahrzeuge, bei welcher die je durch einen
Handhebel von der Seite des Wagens bedienbaren
Kupplungshaken um lotrechte Bolzen seitlich ver-
schwenkbar an dem Untergestell befestigt sind, und
zwar entgegen dem EinfluB von Blattfedern, die die
Haken durch Zusammenarbeiten mit Anschlagen oder
dgl. in der Kupplungslage sperren, dadurch gekenn-
zeichnet, dafl jeder Handhebel mit einer zum Feststellen
seines Hakens in der verschwenkten Lage dienenden
und mit dem Stellsegment oder dgl. zusammenarbeiten-
den keilformigen Nase versehen ist und einen Mit-
nehmer trdgt, welcher bei der Ausriickbewegung des
Hebels zundchst die Blattfeder aus "der Sperrlage aus-
hebt, worauf erst der Haken mittelst eines Gleitstiickes
oder dgl. mitgenommen wird, welches zu diesem
Zwecke in einer vorteilhaft dreieckigen Ausnehmung des
Hakens mit entsprechendem Spiel gefiihrt .ist. (Franz
Binder, k. k. Salinenarbeiter in Hallstatt.)

Babylonien, und die Ergebnisse der modernen Forschung-
auf diesem ehrwiirdigsten Boden der Erde kennenzulernen.

Kein Kriegsbuch also im engeren Sinne. Aber doch
ein Buch, das auf keiner Seite die machtvolle kriegeri-
sche Zeit seiner Entstehung verleugnet. Der Leser hort
den Schritt tiirkischer Marschkolonnen auf jenen Wiisten-
pfaden, auf denen ehemals die Streitmacht babyloni-
scher und assyrischer Konige einherzog; er sieht deutsche
Batterien in~ tiirkischen Diensten den  koniglichen
Euphrat hinabfahren, Hedin begleitet sie auf -einer
abenteuerlich-romantischen Stromreise iiber 1000 km
den Flufl abwirts. Der Kanonendonner von Kut-el-
Amara ertont, die Palmen- und Méarchenstadt Bagdad ist

- voller Siegesjubel, 500 englische Offiziere, darunter der

Oberbefehishaber ‘General Townshend, werden als Ge-
fangene eingebracht, und iiberall wandern die weilen
und farbigen Englédnder ‘unter tiirkischer 'Bedeckung



nordwarts. Hedin schildert in gewohnter Meisterschaft
das Leben der Nomaden des Zweistromlandes zwischen
Euphrat und Tigris und dazwischen das Elend der
armenischen Fliichtlinge, die das unerbittliche Gebot
des Krieges von der tiirkisch-russischen Front nach
Siiden verschlagen hat.

Ueber diese Tagesereignisse steigen die Schatten
einer grolen Vergangenheit beherrschend empor. Hedin
besucht die Ruinenfelder von Babylon und Ninive; er

zeigt uns die Triimmer des Turmes von Babel, der
assyrischen und babylonischen Tempel und all der
gigantischen Baudenkmaler, deren Ziegelhaufen die

Namen eines Nebukadnezar, Sanherib und anderer ver-
ewigen. Ereignisse und Personlichkeiten, die uns wie
Sage und Mythe beriihren, nehmen greifbare Wirklich-

KLEINE NACHRICHTEN.

Karl H. Ziehse 1. Der Inhaber der neben
dem Schiffbau auch den Lokomotivbau betrei-
benden, angesehenen Schichau-Werke, der Ge-
heimrat Dr. ing. Karl H. Ziehse, ist am 15. De-
zember 1917 im 70. Lebensjahre zu Elbing ge-
storben. Zu Moskau am 2. Juli 1848 als Sohn
eines deutschen Fabriksbesitzers geboren, studierte
er in Deutschland, war daselbst sowie in England
im Schiffbau tatig und trat 1873 bei Ferd. Schichau
ein, dessen Schwiegersohn er 1876 wurde. Fr
erwarb sich grofle Verdienste um Verbund-
maschinen und brachte insbesondere den Bau
von Torpedobooten zu grofler Bedeutung. Nach
Schichau’s Tode 1896 iibernahm er die Leitung
und wurde 1901 Alleininhaber der Schichau-
Werke. Unter ihm wurden sie zum grofiten
deutschen Werk, welches sich im Privatbesitz
befindet und mehr als 8000 Arbeiter beschiftigt.
Ziehse hinterlat nur eine Tochter, welche mit
dem schwedischen Schiffbauingenieur Carlson
verméhlt ist, der seit ldngerer Zeit dort
tatig ist.

Geheimer Oberbaurat Wittfeld Ehrendoktor
der Technischen Hochschule in Berlin. Die
Wiirde eines Doktor-Ingenieurs ehrenhalber haben
Rektor und Senat der Technischen Hochschule
Berlin auf einstimmigen Antrag der Abteilung fiir
Maschinen-Ingenieurwesen dem Vortragenden Rat
im Ministerium der 6ffentlichen Arbeiten Geheimen
Oberbaurat Gustav Wittfeld in Berlin in An-
erkennung seiner hervorragenden Verdienste um
die Entwicklung des elektrischen Betriebes fiir
Voll- und Nebenbahnen und um die wirtschaft-
liche Ausnutzung der Brennstoffe verliehen.

Form der Rauchrohre bei Heildampfloko-
motiven. Nach einem Erlafl des preuflischen
Eisenbahnministers sind nach dem Antrage des
Zentralamtes fortan bis zur endgiiltigen Regelung
der Angelegenheit bei neuen und bei vorhandenen
Lokomotiven samtlicher Gattungen die bisher
schon bei den G 12-Einheits-Giiterzuglokomotiven
und bei den T 14-Lokomotiven verwendeten
Rauchrohre mit kegelférmiger Einengung am
Feuerbiichsende nach der vorgelegten Zeichnung
anzuwenden und die Anschweiflenden in gleicher
Form auszufiihren. Es wird vorausgesetzt, dafl
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keit an, unn in gldnzenden Bildern zieht die ganze
Menschheitsgeschichte an uns voriiber. Hedin ist hier
ein Schiiler des deutschen Archdologen Koldewey und
anderer, deren Lebensarbeit er mit staunender Bewunde-
rung zu wiirdigen weif. In seiner jedem Laien verstind-
lichen, liebenswiirdigen Plauderweise verbindet er die
grundlegenden Probleme der archidologischen Wissen-
schaft mit seinen persdnlichen Erlebnissen. Und so ent-
stand hier ein Buch ganz eigner Art, das die bekannten
Vorziige der groBen Reisewerke des beriihmten For-
schers mit der sprudeinden Vielseitigkeit seines po-
puldren Werkes »Von Pol zu Pol« auf das gliicklichste
verbindet und den nach Millionen zihlenden Leser-
kreis, den Hedin in Deutschland und deutsch verstehen-
den Lidndern gefunden hat, entziicken wird.

bei neuen Lokomotiven infolge dieser Neuerung
eine angemessene Preisermifligung eintritt, da
nach eigener Angabe der Aktiengesellschaft
Phénix, auf deren Anregung die Neuerung ein-
gefilhrt  wird, die Herstellung der bisherigen
zylindrischen Einengung sehr miihevoll und zeit-
raubend ist, wahrend die kegelf§rmige Einengung
sich wesentlich schneller ausfiihren lasse. Ueber
die Hohe dieser Ermafigung hat das Zentralamt
noch zu berichten.

Mangel an Lokomotiven in England. Vom
englischen Handelsamt wurde mitgeteilt, wenn
das Publikum nicht von selbst weniger reise, so
miifdte die Regierung den Eisenbahnverkehr weiter
einschrdnken, da 500 Lokomotiven zu Kriegs-
zwecken nach Frankreich gesandt seien; die Ge-
schwindigkeit wurde bedeutend herabgesetzt.

Ein Giiterwagen von 85 t Tragfihigkeit
befindet sich auf der Pennsylvania-Bahn in Betrieb.
Es ist dies ein eiserner Wagen mit fiinf Trichtern
von 153 m Gesamtlinge und 83 cbm Fassungs-
vermogen, das durch Aufhiufen auf 91 cbm er-
hoht werden kann. Der Wagen wiegt in leerem
Zustand rund 27 t.

SchlieBung der »Russischen Lokomotiv-
fabrik« in Petersburg. Die Verwaltung dieser
Fabrik hat das russische Handelsministerium be-
nachrichtigt, dafl sie gezwungen ist, die Fabrik
zu schlielen, da die iibertriebenen Lohnforde-
rungen der Arbeiter in Verbindung mit dem
Riickgang ihrer Leistungsfihigkeit einen derartigen
Fehlbetrag bei der Herstellung ihrer Erzeugnisse
hervorrufen, dafl er weder durch staatliche Zu-
schiisse noch durch Preiserh6hungen der Erzeug-
nisse gedeckt werden kann. Dagegen liegt ein
Beschlul des Ministeriums vor, die Wotkin’sche
Fabrik dergestalt auszubauen, daB sie die Mog-
lichkeit erhidlt, 1918 30 schwere Lokomotiven,
1919 50 ebensolche und von 1920 ab 100 Loko-
motiven im Jahre herstellen zu kénnen.

Fahrzeugbestand der preuflischen Staats-
bahnen. Am 1. September v. J. waren mehr als
4000 Lokomotiven und 155.000 Giiterwagen im
besetzten Gebiete titig. Der Zugang betrug
wahrend des Krieges 91.000 Wagen und mehr
als 4000 Lokomotiven, so daf sich der Bestand
auf 720.000 Stiick Wagen und mehr als 26.000
Lokomotiven im Herbste 1917 stellte.



Grofle Waggon- und Lokomotivbestellungen
der ungarischen Staatsbahnen. Zwischen der
kgl-ung. St. B. und den heimischen Waggon-
" fabriken sind Verhandlungen wegen einer grofien
Waggonbestellung im Zuge. Die Staatsbahn ge-
denkt den Jahresbedarf pro 1917/18 zu decken,
der diesmal deshalb aufierordentlich grof ist, weil
infolge der Kriegsereignisse grofle Neuanschaf-
fungen notwendig sind. Die Staatsbahn wird bei
den heimischen Waggonfabriken 9000 Stiick
Wagen im Werte von 150 Millionen Kronen be-
stellen. Beziiglich der Preisfeststellung ist die
Neuerung zu verzeichnen, dafl die Staatsbahn-
direktion an der Preisschwankung der Rohwaren
teilnimmt, indem sowohl Preiserhohungen als
auch Ermiafligungen des Rohmaterials zu Lasten
oder Gunsten der Staatsbahnen gehen. Die Ab-
lieferung der neuen Waggons hat bis Juni 1918
zu erfolgen. Auch eine grofle Bestellung auf die
Lieferung von 400 Lokomotiven wurde vergeben.

Diese liefert die Staatsbahnmaschinenfabrik in
Budapest.
Die transkontinentale Eisenbahn in

Australien von Ost nach West, die in Kalgoorlie
ihren Ausgangspunkt nimmt und in Port Augusta
endigt, ndhert sich ihrer Vollendung. 1470 km
der Strecke sind bereits gebaut, so dafi nur noch
rund 65 km fertigzustellen bleiben. Die bisherigen
Baukosten betrugen 4,256.000 Pfund Sterl. Die
Lokomotiven und Wagen sind zum groéfiten
Teil fertiggestellt; hierfiir sind rund 810.000 Pfund
Sterl. ausgegeben worden.

Die 0Osterreichischen Fahrzeugfabriken in
der Kriegszeit. Nach jahrelanger geringer Erzeu-
gung brachte die Kriegszeit wieder eine flottere Be-
schiftigung. Konnten sowohl die Lokomotiv- als
auch die Waggonfabriken  in den letzten Jahren
vor Kriegsausbruch kaum Beschiftigung fiir
ihren Arbeiterstock finden, so sind jetzt die Fa-
briken eifrig bemiiht, moglichst viele Facharbeiter
aufzutreiben, um die Ablieferung der bestellten
Waggons ‘und Maschinen zu beschleunigen. Die
Leistungsfahigkeit der osterreichischen Waggon-
fabriken ist in den letzten Jahren vor dem Kriege
nicht anndhernd ausgeniitzt worden; die Abliefe-
rungen waren vor dem Kriege im Jahre 1912
mit etwa 7000 am grofdten, eine Anzahl, die bei
weitem nicht 50 v. H. der damaligen Leistungs-
fahigkeit der Werke darstellt. Wie wenig damit
den Fabriken ausreichende Beschiftigung geboten
werden konnte, erhellt schon daraus, dafl die Ab-
lieferungen im Jahre 1900 fast ebenso grofl waren
wie in deém genannten Jahre. In den Kriegs-
jahren konnte man erstmalig im Jahre 1915 eine
starkere Beschiftigung der Fabriken feststellen,
aber auch in diesem Jahre wurden nur 11.200
Wagen abgeliefert. Im Jahre 1916 war die Ab-
lieferung bereits dringlich geworden und die
Fabriken boten alles auf, um den Anforderungen
gerecht werden zu konnen. Es gelangten 18.000
Wagen zur Ablieferung. Im vorigen Jahre machte
sich, trotzdem manches geschieht, um den Werken
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den erforderlichen Rohstoff zukommen zu lassen,
oftmals unzureichende Anlieferung von Eisen-
material als auch an Holz fithlbar. Der Mangel
an Facharbeitern ist nicht leicht zu beheben, zu-
mal insbesodereim Waggonbaudie verschiedensten
Arten von Handwerkern bendétigt werden. Die
Lokomotivfabriken konnten im Jahre 1916 mit
rund 400 Maschinen noch nicht die volle Leistungs-
fahigkeit ihrer Werksanlagen ausniitzen; sie haben
damit die Ablieferungsziffern der Jahre 1908 und
1909 noch nicht erreicht.

Erh6hung des Bezugspreises: Bei Ein-
zahlung der Bezugspreise pro 1918 wurde von
mehreren unserer geehrten Leser iibersehen, die

erhohte Gebithr pro 1918 zu beriicksichtigen,
weshalb wir diebeziigliche Anmerkung aus unserer
Dezember-Nummer wiederholen, und um frdl
Nachzahlung ersuchen. Die ur.aufhdrliche Erh6hung
der Herstellungskosten unserer Zeitschrift gerade-
zu von Nummer zu Nummer, die wir nicht auf
Kosten der bisherigen Giite unserer Zeitschrift
ins Gleichgewicht bringen kdénnen, zwingt uns,
unsere geehrten Leser heute abermals auf eine
Erhéhung des Bezugspreises ab 1. Jinner des
laufenden Jahres aufmerksam zu machen. Wir
hoffen, dafl unsere Abnehmer in Beriicksichtigung
der wirklichen schweren Wirtschaftsverhéltnisse,
die uns zu dieser Erhohung zwingen und die
doch nur voritbergehend sein konnen, ihre Treue
bewahren und ersuchen dieselben auf beiliegen-
dem Posterlagschein den Bezug fiir das laufende
Halbjahr zu erneuern, bzw. den Mehrbetrag, falls
vorausbezahlt, nachtraglich zu entrichten unter
Zugrundelegung nachfolgender, seit 1. Janner 1918

erhohter  halbjdhriger =~ Bezugspreise: K 6.—:
'Mk. 6.— : Frcs. 8.— : sh 7.— :s 2.— Einzelne Hefte:
K 140 : Mk. 1.40 Frcs. 1.50 1 sh 8 d
40 cents.
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Belgische Lokomotiven VI.
Mit 100 Abbildungen.
(Fortsetzung von Seite 17.)

Von dieser Reihe 32 wurden in den 3 Jahren zur dauernden Einfithrung. Um Platz fiir die, wie
1902—1904 von verschiedenen belgischen Fabriken bei den iibrigen Maschinen, nach oben verlegten
250 Lokomotiven B Kolbenschieber zu
beschafft, Nr. 2893 ( schaffen, wurde der
bis 3142, so daf Kessel um 120 mm
sich die damit ab- héher gelegt, auf
geschlossene Naf3- 2530 mm . S. O,

dampfausfithrung abgesehen von der
auf 332 Stiick stellt. Verlangerung  der
Ab Lokomotive3143 Rauchkammer auf
kam auch hier der 1300 mm, aber
Schmidtiiberhitzer im duleren Umrif}

Abb. 56—57. C-Heifldampf-Giiterzuglokomotive, Reihe 32 der belgischen St.-B.

Mit Rauchrihren-Ueberhitzer Patent Schmidt.

Zylinderdurchmesser . . . . . . . . 500 mm f. Ueberhitzer-Heizfliche . . . . . . . 21:51 gm
Kolbenhub . . . S RN e | 8 » Gesamt-Heizfliche . . . 11704
Treibrad-Durchmesser . SHEs T Lty S TR 4; Rostflache . . . . . . . 2450><1030 mm =252
Radstand . . <o . . 2296+2276=4572 i Dampfdruck . . . . . . 13’5 Atm.
Kesselmitte ii. S. W A . <" = Leergewicht-- . . . . .. . . . . . . 484 .t
Gr. i. Kesseldurchmesser . . . . . . 1372 % Dienstgewicht . . ng® el 522 .:s
Krebstiefe am Kesselbauch . . . . . . 770 Schienendruck der 1 Achse .. . 1755
Kesselinhalt . T U el 5556 cbm P s 2, AL =, 179>
154 Siederohre, Durchmesser o« - . . 40/M45 mm PRS- i R 1675,
18 Rauchrohre, Durchmesser . . . . 119/127 s Groste’ Lange Ce e e e e e . s 9460  mm
Lichte Rohrlange . R e i , Breite . . . . . . . . . . . 2890 o
f. Peuerbiichs-Heizflache . . . . SheR 1103 gqm o S TOMES <7 Lt L 4130 ”

, Rohr-Heizflache . . SIS . »  Lugkraft . . o e 116t

Verdampfungs HeuflachL SR R SR - W i ABE Geschw:ndlgkelt AR 80 km/St.




nichts gedndert. Der eingebaute Schmidt’sche
Rauchréhreniiberhitzer besteht aus 18 Rauch-
rohren von 118/127 mm Durchmesser, je 6 in
3 Reihen, denen 100 Siederohre zum Opfer fielen,
so dafl die Verdampfungsheizfliche auch hier
wieder auf einen ungewdhnlich niederen Wert
von 96 qm sank. Der Dampfdruck wurde aber-
mals erhoht auf 13'5 at, um mit den neuerdings
auf 500 mm vergréferten Dampfzylindern die
richtige Ausniitzung des Heifldampfes zu ermog-
lichen. Die Kurbelachse ist hier also weniger be-
ansprucht als bei Reihe 35.

Das Dienstgewicht dieser HeiRdampflokomo-
tiven betrdgt nunmehr 52'2 t mit einem grofiten
Acksdrucke von 17°5 t, sie sind damit unzweifelhaft
die stdrksten und schwersten C-Lokomotiven auf
dem Festlande Europas und diirften auch den
neuesten englischen C-Lokomotiven kaum nach-
stehen. Die  Hochstgeschwindigkeit aller dieser
C-Lokomotiven wurde auf 80 km/St. festgesetzt,
im Ausnahmsfalle werden sie auch erreicht; fiir
Personenziige ist 70 — 75 km/St. wohl der grofite,
im regelmidfigen Dienst erreichte Wert. In erster
Linie waren diese Maschinen dazu berufen, den
Dienst der alten C-Giiterzuglokomotiven, Reihe 25,
zu ‘itbernehmen, im ausschlieflichen Grof3giiter-
zugdienst, sodann aber auch oft haltende, schwere
Personenziige auf den Strecken Briissel —Ant-
werpen, bei Mons, Charleroi und Tournai und
auf der schon oft genannten Luxemburger Linie.
Im Personenzugdienst war somit die Reihe 2 zu
ersetzen, die wohl ebenfalls Innenzylinder hatte,
aber ihren kleinen Radstand von 4 m durch
grolere Rader von 1700 mm Durchmesser aus-
glich. Als Leistungen werden angegeben im Giiter-
zugdienste: 590 t auf der Steigung von 5. v. T.
= 1: 200 mit 45 km/St. Geschwindigkeit, im
Personenzugdienste aber 443 t auf wagrechter
Strecke mit 75 km/St. Geschwindigkeit. Auf der
Luxemburger Linie sind, wie die vorausgegangenen
hiefiir bestimmten Lokomotivgattungen 2, 6 und
16 beweisen, die schwersten Anforderungen zu
erfilllen. Von der ganzen Linge von 112 km,
Briissel—Jemelle, entfallen 56 km auf Steigung,
davon sind 25 km in andauernd 1: 64 — 157 v. T.
Steigung. Da im Gefille nur 45 km/St. Reise-
geschwindigkeit zufolge Kriitmmungen und Stations-
aufenthalten bei Personenziigen erreichbar sind,
mufl auf der Steigung der Durchschnitt von
34'5 km/St. eingehalten werden. Fiir diese Strecke
von 112 km Linge sind 196 Minuten Fahrzeit
einschlieflich 20 Minuten Aufenthalt vorgeschrieben,
die Reisegeschwindigkeit ist daher 34'5 km/St.
Unter diesen Bedingungen nehmen im Giitereilzug-
dienste 2 dieser Maschinen Ziige von 475 t mit
einer Geschwindigkeit von 28—30 km/St. iiber
die anhaltende Steigung von 16 v. T.

Auf die Leistungen dieser Maschinen werden
wir bei Beschreibung der neuen 1 E-Lokomotiven
noch zuriickkommen, welche spater diesen Dienst
auf der Luxemburger Linie itbernommen haben. Auf
den iibrigen Strecken reichen diese insgesamt
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wohl gegen 900 Stiick umfassenden C-Lokomo-
tiven, Reihe 30 und 32, eine verhiltnismiRig
recht einfache und dabei sehr vollkommene
Lokomotivgattung, fiir den schwersten Giterzug-
dienst noch aus.

IX. 1 C Giiterzuglokomotive Reihe 31 (Mogultype)
gebaut 5 Stiick von Baldwin in Philadelphia i. J. 1900.
(Abb. 58.)

Zur Zeit des groflen Lokomotivmangels an
der Jahrhundertwende muflten die belg. St.-B.
sich des dringenden Bedarfes wegen an das Aus-
land wenden. Die Maschinenfabrik der Staats-
Eisenb.-Ges. in Wien lieferte 20 Stiick C-Lok.
der Type 29, wie sie bereits vorgefithrt worden
sind. Die amerikanischen Fabriken gingen damals
jedoch auf fremde Bauformen nicht ein, weshalb
nur 5 Stiick jener Gattung von 1 C-Lok. ge-
nommen werden konnten, wie sie gleichzeitig in
grofler Anzahl nach England gingen. Sie waren
an Kesselabmessungen den englischen C-Loko-

‘motiven mit Innenzylinder und durchhingender

Feuerbiichse nahezu ebenbiirtig, in der Ausfithrung
und daher auch Leistung aber weit zuriickstehend,
so daf} sie als Kohlenfresser von den engl. Bahnen
bald ausgemerzt wurden, die sonst recht alte
Lokomotiven noch im Gebrauche haben. Die belg.
Lokomotiven stehen, wie ihre Reihenbezeichnung
31 zeigt, zwischen 30 und 32, den bereits vorge-
fithrten schweren C-Lokomotiven, denen sie an
Leistung aber weit unterlegen sind, obzwar ihr
Dienstgewicht nahezu gleich ist. Hier tritt das tote
Gewicht der Laufachse stérend auf, welche gleich-
zeitig das Treibgewicht auf das Durchschnittsmaf
von 14t Achsdruck herabsetzt. Der Kessel liegt
nur 2206 mm mit seinem Mittel ii. S. O., da die
kurze Feuerbiichse zwischen den beiden hinteren
Kuppelachsen durchhingt. Der Langkessel besteht .
aus 3 kurzen, nach vorne ineinandergeschobenen
Kesselschiissen von 14224 mm kleinstem 4ufleren
Durchmesser, vorne an der Rauchkammer bei
158 mm Wandstdrke und 12'4 atm. Dampfdruck.
Der grofte Durchmesser am Krebs betrigt etwa
1454mm, die duflere Tiefe der Feuerbiichse da-
selbst betrigt 909 mm. Die Linge zwischen den
gleichstarken Rohrwinden von 19 mm Dicke
betrdgt 3308 mm, wobei 245 Siederohre aus
Kupfer von 40/45 mm Durchmesser eingezogen
sind. Der Dampfdom am mittleren Kesselschuf}
von 700 mm lichter Weite und 660 mm Hohe
besteht aus 3 Blechen, ist aber nicht durch einen
Winkelringflansch geteilt. Die glattanschliefende
Rauchkammer ist 978 mm lang und stiitzt sich
auf den Zylindersattel amerikanischer Banart;
zwei kriftige Rundeisen steifen den Rauchkasten
zum Rahmen ab. Am Dampfdom sitzen 2 Stiick
2','" Popventile von 65 mm lichter Weite,
wiahrend knapp vor -dem Fiihrerhaus an einer
Doppelsiule bis zum Dach aufragend die beiden
Dampfpfeifen aufgesetzt sind, wovon eine als
Heulpfeife (wie bei Schiffen) nur in Gefahr-
fallen zur Anwendung kommen soll. Die Feuer-



biichse von bloft 2054 mm duflerer Linge hédngt,
wie bereits erwihnt, in gleicher Tiefe mit lotrechten
Winden zwischen den hinteren Kuppelachsen
durch, welche zu diesem Zwecke auf den betricht-
lichen Radstand von 2591 mm gebracht wurden,
gegen 1905 mm bei den Vorderachsen. Der Rost
besteht aus 2 Feldern ohne Kippeinrichtung,
der Aschenkasten ist entsprechend einfach. Durch
den Barrenrahmen und die Anbringung der Trag-
federn iiber den Achslagern konnte die Feuer-
biichse nur 1051 mm grofite duflere Breite er-
halten. Trotz der geringen Wandstidrken von

Der Barrenrahmen hat die iibliche amerikani-
sche Ausfithrung. Die fithrende Laufachse ist in
einem Bisselgestell gelagert, mit sehr kurzem
Arm, der etwas hinter Zylindermitte gelagert ist.
Die Tragfedern der Laufachse sind mit jenen der
Kuppelachse durch einen langen Ausgleichhebel
verbunden, ebenso jene der beiden letzten Achsen.
Die Gegengewichte der Treib- und Kuppelrdder
sind merkwiirdigerweise als Kreisausschnitte ge-
formt und unterscheiden sich nur durch die Breite.
Die Dampfzylinder von 457 mm Durchmesser bei
610 mm Hub liegen etwas {iber Achsmitte und

Abb. 58.

Maschine:

Zylinderdurchmesser . . . . . . . . . 457 mm
Kolbenhub . o s : 610 5
Lauf-Raddurchmesser . 838 ,,
Treib- .. 1562 5
Lauf- Achslagerhals . 127X203 "
Treib- und Kuppel- Achslagerhals 177X203 5
Kesselmitte ii. S. O. . .. 2206 ’
Gr. i. Kesseldurchmesser . 1454 ,,
Krebstiefe am Kesselbauch 909 "
Dampfdruck . . 124 at.
254 Siederohre, Durchmesser . .40/45 mm
Lichte Lange derselben . . 3308 b
f. Feuerbiichs-Heizflache 11113 gm
f. Siederohr- 5 10569
f. Gesamt- « 1672
Rostfliche . . .. 1829851 mm = 156 o
Verh. der Heizfliche zur Rostfliche . . 75
fester Radstand . $ s 2 1905+2591—4496 mm
ganzer 5 O R .. . . 6909 5
grofite Lange . & . 9313 ”
,  Hohe . . 3984 o
Leer-Gewicht 45125 t

12’7 mm aller Feuerbiichsbleche konnte bei 76
mm Mantelringstiarke nur 851 mm Rostbreite er-
zielt werden, weshalb bei 1829 mm Rostlinge
nur 1-56 qm Rostflache erreicht wurde, womit
hochwertige Stiickkohle oder Brikettsals Feuerungs-
material benutzt werden miissen, dhnlich wie bei
der 2 B-Schnellzuglokomotive Reihe 17 und 18.
Die Verankerung der Feuerbiichse erfolgt durch
Querbarren, die aber durch Doppellaschen auf 8
Eisen an der Feuerbiichsdecke aufgehingt sind.
Unter jedem Barren ist iiberdies noch ein Quer-
anker durchgezogen.

1 C-Giiterzuglokomotive, Reihe 31, der belgischen Staatsbahnen.
Gebaut 1900 von Baldwin in Philadelphia.

Dienst-Gewicht . 49725 t
Treib- , 9% & 4190
Schienendruck der 1. Achse . 7625
”» » Y " ®. 13'05 ”
’ w B ’ 1425
» ” 4' ”» 14.60 ”»
Grofite Zugkraft (08 p) . .o . 805
Grofite Adhdsionswertung . . . . . . . 52
Tender, vierachsig:
Raddurchmesser . . . . . . . . . . 914 mm
Achslagerhals, Dr. X Lg. . . 115203 »
Drehgestell-Radstand . .. 1422 ”
Ganzer . . 4369 .
Grofite Lange o v @ s ow s o 3« 6960 v
Wasser-Vorrat . . . . . . . . . . . 16 t
Kohlen- e T 635
Leer-Gewicht . . @ 2 om 1650
Dienst- R 3885
Lokomotive:
Ganzer Radstand 13.258 mm
Linge iiber Puffer . 16.273 "
Dienst-Gewicht . 88.605 t

sind ohne durchgehende Kolbenstange ausgefiihrt.
Die Kuppelstangen haben bloflausgebiichste Augen.
Die hintere ist fischbauchférmig, jedoch mit vollem
rechteckigen Querschnitt ausgefithrt. Der zum
Abheben eingerichtete Schieberkasten tragt vorne
ein kleines Luftsaugeventil. Die iiber die Rader
gesetzte, hohe Plattform trigt unterhalb jederseits
2 kleine Sandkisten, welche vor die fithrenden
Kuppelrider und hinter die Treibrader durch
Druckluft den Sand werfen. Diese in Amerika
nicht gebrduchliche Anbringung ist jedenfalls nur
auf Wunsch erfolgt, ebenso die zum Fuftritte




herabgezogene Plattform und die profilierte Ver-
schalung von Schlot und Dampfdom. Die Kessel-
speisung erfolgt durch saugende Strahlpumpen.
Der Tender lauft auf 2 Drehgestellen und fafit
nur 16 cbm Wasser und 6°5t Kohle, also weniger
als die meisten dreiachsigen Tender der @ster-
reichischen Eisenbahnen. Seine Achsdriicke sind
vorne etwa 75 t, hinten 11'5 t. Diese Lokomotiven
stehen im Giiterzugdienst von Antwerpen nach
Schaerbek, einem Vororte von Briissel (Nord-
bahnhof).

vorgeschriebener  neunfacher Verdampfung der
Briketts entspricht dies 1'09 t Kohle oder 540 kg
bester Briketts stiindlicher Rostbeschickung auf
1 gm. Die Ausgestaltung der 2 B-Lokomotive fiir
gemischte Feuerung durch Verlidngerung der
Feuerbiichse iiber die hintere Kuppelachse schei-
terte nach belgischen Angaben an dem auf 18 t
beschriankten Achsdruck. Dennoch hitte sich
noch, dhnlich Reihe 206—306 der 6st. St.-B.
bequem eine iiber dem Rahmen stehende Feuer-
biichse von 3 gm Rostfliche und 850 mm

Abb. 59. 2B 1-Vierzylinder~Verbund-SchnelIzuglokomotive, Bauart DeGlehn.

Type Atlantic der belgischen Staatsbahnen.

Durchmesser der Hochdruckzylinder .. 360 mm
5 ,» Niederdruckzylinder . . . . 600 ’
Kolbenhub . . . . . . . 7 | .. 640
Querschnittsverhiltnis 1:278
Lauf-Raddurchmesser . . 900 mm
Treib- 55 . 1980 ,,
Schlepp- » . . 1420 ,
Drehgestell-Radstand . 2250
Fester ’ . 4540
Ganzer ’ . 8640 ,
Kesselmitte ii. S. O. . . . 2700 ,
Gr. i. Kesseldurchmesser Coe o ... . 1488
Krebstiefe am Kesselbauch . . . . . . | | ogg "
135 Siederohre, Durchmesser (Rippen). . . . 70 »
Lichte Rohrldnge. . . . . . " 4400 »
f. Feuerbiichs-Heizfliche . .16'17 gm

X. Die Vierzylinder-Verbundschnellzuglokomo-
tiven franzdsischer Bauart: Type Atlantic und
die 2 C-Lokomotiven, Reihe 8.

Abb. 59—60.

Es war vorauszusehen, daf} die caledonischen
2B-Schnellzuglokomotiven nur auf leichterem
Geldnde ausschliefflich den Schnellzugdienst be-
sorgen konnten, wenn sie auch dabei Ziige von
325—-375 t mit 95 und 85 km/St. Grund-
geschwindigkeit  beférdern  konnten. Wenn
sogar die 2 B-Nafldampflokomotiven der Reihe 18
auf der Strecke Briissel—Ostende mit 2 v. T.
= 1: 500 Steigung mit 325 t Schnellziigen
eine Beharrungsgeschwindigkeit von 85 km/St.

einhalten, so mufite der Kessel dabei 77 kg
Wasser auf 1 qm Heizfliche stiindlich ver-
dampfen, insgesamt 98 cbm stiindlich; bei

f. Siederohr-Heizfldche . 21681  qm
f. Gesamt- o ow W ow s owm s 23208 ”
Rostflache . 3030 X 1019 mm = 308 »
Dampfdruck R X
Kesselinhalt i e 825 c¢bm

Leer-Gewicht . . 68103 t

Dienst- - 745 s

Treib- , R 369

Schienendruck der 1. Achse 99

» ” 2' ” 9.9 »

5 yw 3, . 186

’»” » 4' » N 18'3 »

” ”» 5 ”» . 178 »
Grofite Liange . 12.031 mm

» Hohe 4270 2

Krebstiefe bei 2900 mm Kesselmitte i1. S. O. aus-
fithren lassen. Mit 1640 mm Kesseldurchmesser
hatte man wieder 24 Rauchrohre und wohl an
200 enge Siederohre untergebracht, so daf sich
200 gm f. Gesamtheizfliche hitten erzielen lassen;.
allerdings hitte man das Drehgestell mehr nach
rickwirts schieben miissen, um einen grofieren
Anteil der Last zu iibernehmen.

Die belg. St. B. wollten indessen mit der
Einfithrung der Atlantictype auch die soviel ge-
rithmten franzésischen DeGlehn-Lokomotiven er-
proben, die auf der Nord- und Paris— Orléans-Bahn
viel bewunderte Leistungen boten. Fast gleich-
zeitig mit den preufl. St. B. schritt auch Belgien
zur Beschaffung dieser Maschinen, erstere nahm
die leichteren Nordbahntypen 2B, 2B1 und 2C,
letztere die schweren P. O.-Maschinen zum Muster.
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Beide verringerten aber die Grifle der Treibridder
auf das sonst dort herrschende Maf} von 1980 mm
und konnten schliefilich keinen besonderen Erfolg
mit diesen Maschinen aufweisen.

Gleichzeitig beschaffte die englische West-
bahn 2 weitere 2B 1-Lokomotiven der P. O.-Type,
Bahn Nr. 103—104, nachdem sie vorher schon 2
solche der Nordbahntype beschafft hatte. Die
Pennsylvaniabahn bezog 1904 eine P.O.-Type,
Bahn Nr. 2512, und stellte sie 1904 in St. Louis
aus, die Erprobung am Priiffelde entsprach aber
ebenfalls nicht den hohen Erwartungen.

Seraing bestellt; i. J. 1907 folgten 5 Stiick von
der gleichen Firma, B.-Nr. 3306—10, F.-Nr.
2624—28, endlich i. J. 1908 die letzten 5 Stiick,
B.-Nr. 3305 und 3372—75, Cockerill Nr. 2655—59,
so dafl nur 12 Stiick solcher Lokomotiven in
Belgien laufen, welches fiir lange, aufenthaltlose
Fahrten nicht in Betracht kommt, daher diese
Maschinengattung nicht zur Geltung kommen l4fit.
Die 57 Stiick 2 C-Lokomotiven, B.-Nr. 3313 —3369
wurden in den Jahren 1905 (Nr. 3313—3354)

und 1907 (Nr. 3355--3369) von 6 anderen Fa-
Couillet, St.

briken geliefert: Tubize, Leonhardt,

Abb. 60. 2 C-Vierzylinder-Verbund-Schnellzuglokomotive,

Maschine:
Durchmesser der Hochdruckzylinder 360 mm
’ Nlederdruckzylmdex 600
Kolbenhub . 5 s . 640
Querschmttsverhaltms 1:2'78 —
Laufraddurchmesser 900 mm
Treibraddurchmesser . . 1800
Radstand des Drehgestelles 2250
55 der Kuppelachsen . 3900
insgesamt 11 | I
Dampfdruck 5 e S T 16 Atm
Krebstiefe am Kesselbauch . . 988 mm
Kesselmitte ii. S. 0. . 2700
Gr. i. Kesseldurchmesser 1488
232 Siederohre, Durchmesser . 45/50
Lichte Lange derselben . 4400
f. Feuerbiichs-Heizfldche . 1623 gm
,» Siederohr-Heizflache 14450
Gesamt-Heizflache . 16073 |,
Rostfliche . . 3030x1019 =308 |
Kesselinhalt . s 16 825cbm
Leer-Gewicht . 6945 t

Bei den belg. St. B. kam noch die Schaffung
einer leistungsfahigen 2 C-Schnellzuglokomotive
hinzu, da die 1C-Lokomotiven, Reihe 6 und 16,
schon zu schwach waren und die 2 C-Lokomotiven,
Reihe 35, trotz ihres groflen Gewichtes mfolge
zu kleiner Réder (1700 mm = Reihe 6, 16) nicht
geeignet ‘'waren. Eine abermalige Vergrt‘it&erung
der Rédder war untunlich, da die innen liegenden
Zylinder schon an der Grenze ihrer Bemessung
auch hinsichtlich der Kurbelachse standen. Zu-
néchst wurden 2 Stiick 2B 1-Lokomotiven, Bahn
Nr. 3311—3312, ‘P.-Nr. 2479 —80, bei Cocken]l in

Bauart DeGlehn, Reihe 8 der belgischen Staatsbahnen.

Dienst-Gewicht 755 t
Treib-Gewicht . . . 56°0 -
Schienendruck der 1. Achse . 975
” ” 2. ” A 975 i)

5 i 3% 5 oo .o .. 189 "

) S [ & A

" 5. . ... 184

Grofdte Lange % - o e .. 12.031 mm
,  Breite . etwa 3100 ”

,,  Hohe. s . % . 4270 "

Tender, drelachSIg
Raddurchmesser . 1066 mm
Radstand S T Y- . 0
Wasserinhalt . . . . . . . . . . . 20 t
Kohleninhalt . . . . . . . . . . . . 6 5
Leergewicht . - A B 219
Dienstgewicht R 479
Lokomotive:

Radstand . . 15.496 mm
Grofte Lange 18.786 .
Dienstgewicht 1854 t

Haine-St. Peter, La Croyére und La Meuse. Die
Nrn. 3325 und 3334 waren im Jahre 1906 in
Mailand ausgestellt. Beide Maschinengattungen
haben gleichen Kessel in derselben Héhenlage
von 2700 mm ii. S. O, sowie gleiches Drehgestell
und gleiche Dampfzylinder, auch das Steuerungs-
gestiange ist daher vielfach gleich, ausgenommen
die Kuppelstangen.

Der Kessel besteht aus 3 Schiissen, von
denen der mittlere kleinste mit 1452 -mm lichter
Weite einen Dampfdom mit Kugelhaube trigt,
der bei 660 mm Durchmesser 765 mm hoch ist.



Bei 18 mm Blechstirke betrigt somit der grifite
innere Kesseldurchmesser 1483 mm. Die glatt
anschliefende Rauchkammer von 1524 mm Durch-
messer ist 1900 mm lang, der Kamin in 1025 mm
Entfernung von der Rohrwand. Die aufien 3187 mm
lange Feuerblichse mit Belpairedecke hat 988 mm
Krebstiefe, geneigte Hinterwand und einen um
430 mm ansteigenden Rost, der ganz vorne ein
kurzes Kippfeld trigt. Die #uflere Feuerbiichs-
breite betrigt nur 1205 mm, der Grundring ist
nur 62 mm stark, trigt aber die bekannten Eck-
lappen, so daf} sich mit 3030 mm Rostlinge und
1019 mm Rostbreite eine Rostfliche von 3:08 qm
ergibt, um die Hilfte groéfer als bei den 2 B-Lo-
komotiven, Reihe 18. Die flache Belpairefeuer-
biichsdecke ist durch zahlreiche Deck- und
Queranker versteift. Die Blechstiarken von 15 mm
am Stehkessel und 16 mm der kupfernen Feuer-
biichsmantelplatte sind bei 16 at Dampfdruck
schwiécher als bei einigen vorhergegangenen
Maschinen. Die kupferne Rohrwand ist 30 mm
stark und durch 5 Ankerschrauben von 32 mm
Stdarke mit der vorderen Rohrwand verbunden.
Durch Mutter und Gegenmutter an beiden Winden
gesichert, tragen sie innen aus Einbauriicksichten
ein Spannschlof, welches nur lose zum Sitz an-
gezogen werden darf, denn es sind nach Beob-
achtungen durch ungeschicktes Anziehen be-
deutende Spannungen in Rohrwinden mit Anrissen
entstanden. Die vordere Rohrwand ist hier iiberdies
durch 2 iibereinander liegende Blechversteifungen
mit dem anliegenden Kesselschufl verbunden. Die
Feuerbiichsriickwand ist jedoch durch Zuganker
sowohl mit dem Krebs als auch mit dem hin-
tersten Kesselschufl verbunden. Auf der Feuer-
biichsdecke sitzen in 1200 mm Entfernung je 2
Doppelsicherheitsventile der belgischen Regelform
mit 104 mm lichter Weite. Die Heiztiir6ffnung
von 560 mm Breite und 430 mm Hoéhe wird
durch einen 60 mm starken schmiedeisernen
Ring gebildet. Der gesamte Kesselinhalt betrigt
8:250 cbm, er ist kleiner als bei den P.Q.-Loko-
motiven. Natiirlich erhielten die ersten Maschinen
die von Frankreich so iiberschwenglich gepriesenen
Rippenrohre nach Serve, 135 Stiick von 64/70 mm
Durchmesser bei 4400 mm freier Linge zwischen
den Rohrwinden. Mit der groflen f. Feuerbiichs-
heizfliche von 16'1 qm zusammen ergibt sich
damit die anscheinend sehr hohe f. Gesamtheiz-
fliche von 233 qm. Nur die 2B 1-Lokomotiven
erhielten durchwegs diese Serverohre, dagegen
wurden die meisten 2 C-Lokomotiven der Reihe 8
schon mit 232 glatten Messingsiederohren von
45/50 mm lichter Weite ausgefithrt, womit die
f. Gesamtheizfliche auf 1607 qm sank. Eine Ver-
lingerung der Siederohre auf Kosten der iiber-
langen Rauchkammer und zur besseren Belastung
des Drehgestelles hitte dieses Verhiltnis be-
deutend verbessert.

Das Triebwerk ist nach Bauart DeGlehn, mit
inneren unter der Rauchkammer als Sattelstiick
ausgebildeten Niederdruckzylindern, etwas geneigt,
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mit kurzen Treibstangen die vordere Kuppelachse
antreibend. Zu diesem Zwecke ist das Drehgestell
von 2250 mm Radstand mit ungewdshnlich kleinen
Rddern von 900 mm Durchmesser ausgefithrt
worden, um iiberdies auch den knapp vor den
Kuppelrddern angesetzten Hochdruckzylindern
moglichst wenig Sitzfliche am Rahmen zu ent-
ziehen. Die Hochdruckzylinderbefestigung bei sehr
vielen Lokomotiven dieser Art mit unterschnei-
denden Drehgestellridern ist sehr mangelhaft und
sicherlich Ursache von Losewerden oder Anbriichen.
Wenn auch die Dampfzylinder von 2X360/600 mm
Durchmesser und 660 mm Hub ein Verhiltnis
von 1: 2'8 ergeben und fiir die Atlantictype damit
67 t Zugkraft angegeben wird, entsprechend
1: 55 des Treibgewichtes von 37 t, so sind sie
doch allem Anscheine nach fiir die 2 C-Lokomo-
tive zu klein, denn diese mit 56 t Treibgewicht
(fast 19 t grofitem Kuppelachsdruck!) arbeitende
Lokomotive vermag mit 7380 kg Zugkraft nur
1: 7°67 Adhision zu erzielen. Fiir schnellfahrende
Zige sind natiirlich die kleineren Zylinderab-
messungen vorteilhafter.

Die vier Heusinger-Walschaert-Steuerungen
konnen einzeln oder zusammen sowohl von Hand
als auch durch Dampf nach einer sinnreichen
aber ziemlich verwickelten Bauart Flamme-Rongy
umgesteuert werden. Die Umschaltwechsel zum
Anfahren werden durch Druckluft betitigt, der
Frischdampfhahn jedoch von Hand. Der Fiihrer-
stand ist bei allen grofien belgischen Maschinen
links angeordnet, um der hohen Kessel wegen
die Signale dort besser beobachten zu kénnen,
da auf den zweigleisigen Strecken links gefahren
wird. Alle 4 Flachschieber sind aus Rotguf}, die
Kolbenstangen nur bei den Niederdruckzylindern
durchgehend. Das Drehgestell ist nicht mehr nach
der englischen Bauart, wie bei Reihe 15, 17, 18
und 35, sondern nach einer neuen belgischen
Bauform, Flamme, zuerst bei Reihe 18 ausgefiihrt,
mit Wiegenzapfen und Pendelriickfithrung auf
4 Héngeisen bei jederseits zuldssigem Seitenspiel
von 55 mm. Alle 4 Tragfedern mit 14 Blittern
und 900 mm Linge sind von einander unab-
héngig auf den Lagern unmittelbar aufgesetzt. Das
Drehgestell hat 30 mm starke Rahmenplatten in
1120 mm lichter Entfernung. Zwischen den Ridern
liegt wagrecht auflen jederseits ein Bremszylinder
von 250 mm Durchmesser, der mittels Gestdnge
jedes Rad von auflen einklotzig abbremst. Die
drei fibrigen Achsen sind in beiden Lokomotiven
festgelagert, jedoch in folgenden etwas verschie-
denen Radstinden:

Radstand der 2B 1-Atlantic in Millimeter:

= 5 ganz fest

2450 4 2030 + 1850 4 2250 = 8580 4480
Radstand der 2C, Reihe 8, in Millimeter:

ganz fest

2200 4 1900 -+ 1850 + 2250 = 8200 4100

Bei allen diesen 6 Rédern jeder Bauart liegen
die Tragfedern unten, wobei sie durch Ausgleich-



hebel untereinander verbunden sind; die Schlepp-
riader von 1420 mm Durchmesser, gegen 1550 mm
der P. O.-Lokomotiven, sind hier mit 17'8 t ver-
haltnismaflig sehr hoch belastet. Alle 6 festen
Rader werden von vorne durch die Westinghouse-
bremse einklotzig abgebremst. Die auf der Platt-
form vor den Treibradern stehenden Sandkésten
werfen durch Druckluft den Sand vor die Treib-
rader.

Diese 69 Maschinen haben dreiachsige Tender
der Regelform 17, wie sie fiir die groflen, meist fiinf-
achsigen Schnellzuglokomotiven, Reihe 8, 9, 18b's,
19, 19%s und 35, allgemein Anwendung finden.
Sie haben 1067 mm Rader im gleichgeteilten
Radstand von 3840 mm, breite Wasserkiasten von
20 cbm Inhalt mit Einbau zwischen den Radern.
Mit 6 t Kohle ausgeriistet wiegen sie 479 t, also
einem durchschnittlichen Achsdrucke von 16 t
entsprechend. Das Leergewicht mit Ausriistung
betragt 219 t. Die iibrigen Hauptabmessungen
sind unter den Abbildungen angegeben. Von der
Ausriistung der Maschine sind noch zu nennen:
Friedmanns saugende Strahlpumpen auf der
Kesselriickwand, Schmierpumpen, Bauart Bourdon
(Teleskopform), Druckluftsandstreuer von Gresham
& Graven, usw.

Die Atlantic-Schnellzuglokomotiven kamen
zumeist auf der Strecke Briissel—Ostende in Be-
trieb mit Ziigen von 350-—370 t Gewicht, die
spater auch von der 2 Jahre nachher, 1907, be-
schafften Reihe 18%® im Dienstwechsel beférdert
wurden, zuletzt wurden sie fast ausschlieflich im
Pendelbetrieb Briissel—Antwerpen verwendet.

Die 2C-Lokomotiven, Reihe 8, hingegen
kamen mehr im schwierigen Geldande von 13 bis
16 v. T. Steigung zur Verwendung, wo sie
Schnellziige von 300 t Belastung mit 95 km/St.
Grundgeschwindigkeit von Briissel nach Arlon an
der Luxemburger Linie (16 v. T. Steigung) und
400 t Ziige der Linie Briissel—Quévy (Paris) mit
Reisegeschwindigkeiten von etwa 56 km/St. in-
folge der Bahnkreuzungen, Aufenthalte, Steigungen
und Gleisbdgen zu beférdern hatten. In der letzten
Zeit vor dem Kriege sah man sie fast nur mehr
auf der Linie Briissel—Arlon und zwar regelmifig
zu zweit arbeitend.

Diese 69 Maschinen waren die einzigen Ver-
bundlokomotiven der belg. St. B., abgesehen von
den noch zu besprechenden 2 C-Versuchslokomo-
tiven, welche eigentlich der Erprobung des Heif3-
dampfes im Zusammenhange mit der Verbund-
einrichtung galten. Infolge ihrer Flachschieber
konnten sie auch nachtriaglich keinen Schmidt-
iiberhitzer ohne allzu grofien Kostenaufwand er-
halten. Die franzésische Nordbahn hat diesen
Schritt allerdings unternommen und ist dennoch
auf ihre Rechnung gekommen. Es handelt sich
hier nicht blof3 um eine Verzinsung und Tilgung
der groflen Kosten, die immerhin 6—10 Jahre je
nach Kohlenpreisen betragen wird, sondern viel-
mehr um die Leistungssteigerung der Maschinen,
die sonst durch neue, stirkere mit noch héheren
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Kosten ersetzt werden miissen, ganz abgesehen
davon, dafl solch ausgeschiedene Schnellzug-
maschinen selten mehr eine passende Verwendung
finden, wo sie halbwegs ausgeniitzt werden
kdénnen.

XI. Die 2C-Versuchslokomotiven, Bauart Flamme,

und die Erfolge des Schmidt-Ueberhitzers.
(Abb. 61—68.)

Im Jahre 1904 setzte ein neuer Abschnitt im
belgischen Lokomotivbau ein, der nunmehr seine
eigenen Wege schritt und sich von englisch-
franzosischen Vorbildern freimachend, in mancher
Hinsicht dem deutschen und osterreichischen Lo-
komotivbau néherte.

Ein Weiterbau der bisherigen englischen Bau-
formen war ausgeschlossen. Abgesehen von der
unzureichenden 2 B-Lokomotive, konnte die Reihe
35 nicht grofirddrig (1981 mm Réder) als Zwil-
lingsmaschine ausgefithrt werden, da geniigend
grofle Innenzylinder unausfithrbar sind, ganz ab-
gesehen von der unzuldssigen Beanspruchung der
Kropfachse. Die franzésischen 2B1- und 2 C-Lo-
komotiven, Bauart DeGlehn, waren konstruktiv
langst iiberholt, der Zusatz des Heildampfes wire
nur halbe Arbeit gewesen. Der Bedarf dringte
auf eine 2C-Lokomotive, von der es sich ent-
scheiden mufdte, ob mit 1800 mm oder 1980 mm
Ridern. Erstere war auf der Luxemburger Linie
woh! im Vorteil, konnte aber nicht allgemein
verwendet werden. Die grofiradrige Maschine hin-
gegen war iiber das ganze Netz freiziigig und
verdiente den Vorzug, falls sie auch im Hiigel-
gelinde der Reihe 8 und 19%* ebenbiirtig war.
Gegeniiber der 2B-Lokomotive, Reihe 18, ent-
sprach dem erhdohten Treibgewicht die um 50 v. H.
vergrofRerte Heiz- und Rostfliche, so dafl sie
deren Dienst iiberall iibernehmen und dabei um
50 v. H. héhere Zuglasten bewaltigen konnte.
Gegenitber der Atlantictype hatte sie den Vorteil
grofRerer Anzugkraft. Fir das hohe Teibgewicht
von 54 t und grofle Geschwindigkeit war eine
Zwillingsmaschine kaum noch ausfithrbar, so daf}
mit Vierzylinderlokomotiven gerechnet werden
mufite.

Die auferordentlichen Erfolge des Heif3s
dampfes bei den neu-englischen Lokomotivformen,
Reihe 15, 18, 32 und 35, liefen ihn auch fiir die
Neubauten empfehlen, dabei sollte auch die Frage
der Verbundwirkung im Zusammenhang mit Heif3-
dampf gelost werden. Als neue einheitliche
Schnellzugslokomotive konnte nur die 2 C-Type
in Frage kommen, als die fiir Belgien geeignetste
Bauart. Das Triebwerk nach DeGlehn wurde
dabei aufgelassen -und zumeist Vierzylindertrieb-
werk in einem Sattelstiick vereinigt mit gemein-
samer Steuerung ausgefithrt. Der Antrieb erfoigte
teils auf eine gemeinsame Treibachse, teils auf
zwei getrennte. Insgesamt kamen 5 Gattungen
von 2 C-Lokomotiven zur probeweisen Ausfithrung,
bei denen die Peuerbiichse stets iiber den beiden
hinteren Kuppelachsen liegt.



a) 8 Lokomotiven, Bahn Nr.3293—3300, mit
1800 mm Treibrader, Vierzylinder-Verbundtrieb-
werk, Zweiachsenantrieb und Cockerilliiberhitzer,
als Reihe 19%% bezeichnet.

b) 1 Lokomotive, Bahn Nr. 3301, Vierzylinder-
Verbund-Nadampf, mit 1981 mm Treibradern
und Einachsenantrieb, Reihe 19.

c) 1 Lokomotive, Bahn Nr. 3302, Vierling-
Nafldampf, sonst wie vor.

d) 1 Lokomotive, Bahn Nr. 3303, Vierling-
Heildampf, sonst wie vor (Vorbild der spateren
Reihe 9).
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Insgesamt besitzen die belgischen Staats-
bahnen also nicht weniger als 8 verschiedene
Arten von 2 C-Lokomotiven, die innerhalb weniger
Jahre beschafft wurden.

Die Vierzylinder-Verbundlok. Gattung 19bis,
Abb. 61, trat mit 1'8 m Treibridern, jedoch groReren
Zylinderabmessungen an Seite der gleichzeitig und
spater beschafften Reihe 8, unterschied sich aber
zundchst durch die Lagerung der Feuerbiichse
uber den beiden riickwirtigen Achsen mit mog-
lichst geringem Ueberhange, wobei aber die Rad-
stande von 1900 -~ 2200 mm gleich blieben. Der

Abb. 61. 2 C-Vierzylinder Verbundschnellzuglokomotive, Reihe 19bis der belgischen Staatsbahnen.
Gebaut von John Cockerill in Seraing.

Zylinderdurchmesser H.-Z. 360 mm
- N.-Z. 620 ,,
Querschnittsverhiltnis 291 —
Kolbenhub . oL 680 mm
Treibraddurchmesser . 1800 ,,
Laufraddurchmesser 1066 ,
Kuppelradstand . . 4100 ,,
Drehgestellradstand 2250 ,;
Ganzer Radstand 8200 ,
Kesselmitte ii. S. O. . 2890 ,
Kesseldurchmesser 1650 ,,
Dampfspannung . 155 Atm.
Anzahl der Rauchrohre . . 30 St
Durchmesser der Rauchrohre . 100/107 mm
Lichte Lange derselben . 4000 ,,
Anzahl der Feueriohre . 219 St

e) 1 Lokomotive, Bahn Nr. 3304, Vierzylinder-
Verbund-Heildampf, 1981 mm Treibrader, Ein-
achsenantrieb, Ueberhitzer (Bauart von Cockerill)
nur fiir den Verbinderdampf, Reihe 19.

An teilweise dlteren 2 C-Lokomotiven gab es
zum Vergleich.

f) 57 Stiick 2 C-Vierzylinder-Verbundlokomo-
tiven, Reihe 8, Bauart DeGlehn, mit 1800 mm
Réder (Nr. 3313—3369).

g) 22 Stiick 2 C-Zwillingslokomotiven, Reihe 35,
teils Naldampf, teils Heifdampf, mit 1600 mm
Rédern (Nr. 3201—3222).

h) 20 Stiick 2 C-Zwillingslokomotiven, Reihe 35,
teils: Nafldampf, teils Heildampf, mit 1700 mm
Rédern (Nr. 3223-—3242). '

Durchmesser der Feuerrohre .

. 45/50 mm
f. Heizflache der Box ; 184 gm.
" » , Rohre . : 157'6 55
. ” des Ueberhitzers 41'5 ”
,, Verdampfungsheizfliache . 1766 ,,
,, ganze Heizflache cw o e e 0 20F5 ”
Rostflache . . 2920X1030 = 30 "
Leergewicht . . 75'5 t
Dienstgewicht 824 5
Reibungsgewicht . . 521 »
Belastung der 1. Achse . 1515
» o 2, 1315 -
”» » 3‘ * 17.7 »
» » 4‘ » 17.3 »”
» 2 S‘ » - ¥ 17.1 )
Zulassige Geschwindigkeit 100  km/St.

von 2700 auf 2805 mm hoéher gelegte Kessel er-
hielt einen bedeutend groferen Durchmesser vén
1650 mm gegen 1488 mm, bei nahezu gleichen
Rostabmessungen von 3018 X 1034 mm gegen
3030 X 1019 mm; die Krebstiefe am Kesselbauch
mufite dabei etwas kleiner werden: 857 gegen
988 mm, da bei der DeGlehn-Type die Feuerbiichse
hinter der Treibachse tief herabreicht und nur mit
der Hinterachse unterstiitzt wird. Da die Mantelring-
starke durchaus nur 62 mm betrégt, so betragen
die grofiten duferen Feuerbiichsabmessungen
3210 mm an Léange und 1226 mm Breite, mit 16 mm
starken Kupfer- und 18 mm dicken Eisenblechen.

Die Feuerbiichsdecke liegt 375 ‘mm iiber
Kesselmitte.  Zwischen den Rohrwinden von 30
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bzw. 22 mm Starke riickwarts und vorne, sind
neben 3 Ankerschrauben von 32 mm Stirke noch
215 Siederohre von 45/50 mm Durchmesser ein-
gebaut. Ober Kesselmitte sind 2 Reihen von je
6 engen Rohrstutzen, die nur 100 mm lang sind
und dann in einen Kasten fithren, von dem 30
Rauchrohre von 100/107 mm Durchmesser nach
obenaufgebautden Kessel durchziehen. Der hiedurch
gekennzeichnete Cockerillitberhitzer hatte damit
zwei Grundtehler, an denen er bald zugrunde ging:

1. Ungeniigende Heizgaszufuhr durch 12 enge
Stutzen und daher geringe Ueberhitzung trotz
30 Rauchrohre.

2. Unzuginglichkeit der Verteilerkammer, die
vom Dampfdom erst durch einen Einsteigdeckel
besichtigt werden konnte.

Die letzte dieser 8 Maschinen hatte eine
noch verwickeltere Anordnung durch die beson-
dere Erwiarmung des Verbinderdampfes, die unter
e) genannte Maschine 3304 {iberhitzte nur den
Verbinderdampf, natiirlich ohne wirtschaftlichen
Erfolg, iibrigens war auch hier zu wenig Quer-
schnitt fiirr die grofle Menge abgespannten Nieder-
druckdampfes vorhanden.

Bei den grofiradrigen Maschinen b—e hatte
der Kessel gleiche Hohenlage, weshalb die Feuer-
biichse minder tief ausgefithrt werden mufdte und
nur 677 mm Krebstiefe erhalten konnte. Die Naf3-
dampflokomotive Nr. 3302 erhielt neben 4 Anker-
rohren noch 306 Siederohre von 40/45 mm
Durchmesser bei gleicher Rohrldnge von 4000 mm.
Die erfolgreichste Maschine, die Nr. 3303, hatte
Schmidtitberhitzer mit 25 Rauchrohren von
118/127 mm Durchmesser, daneben 3 Ankerrohre
von 32 mm Stirke und 180 Stiick gewdhnlichen
Messingsiederohren. Aus ihr ging die spaitere
Reihe 9 hervor.

Die Lokomotive Nr. 3302 wurde spater eben-
falls auf Schmidtiiberhitzer umgebaut, was bei ihr
leichter moglich war, da sie bei allen Zylindern
Kolbenschieber aufweist.

Die Dampfzylinder liegen durchaus unter der
Rauchkammer und haben bei allen Verbund-
maschinen, einerlei ob mit 1800 oder 1981 mm
Rédern, gleiche Abmessungen, nimlich 2X360/620X
X680 mm bei 155 at Dampfdruck, also grofier
wie bei der 2 C-DeGlehn-Schnellzuglokomotive
Reihe 8. Die Innenzylinder (H.) treiben stets die
erste Achse an, die AuBenzylinder (N.) jedoch
nur bei den grofiradrigen Maschinen, Reihe 19,
Nr. 3301 und 3304. Bei diesen zwei Maschinen,
sowie bei den noch zu besprechenden Vierlings-
maschinen Nr. 3302 und 3303 betrdgt die Ent-
fernung der Treibachse bis Zylindermitte 3300 mm.
Da die Drehgestelle mit Wiegenaufhdngung und
Innenrahmen mit nur 900 mm Rader und 2250 mm
Radstand gleich sind, ergibt sich der Unterschied
im Zwischenradstand von 2175 mm bei Einachsen-
antrieb gegen 1850 mm bei Zweiachsenantrieb,
Reihe 19bs, Bei letzteren hat Cockerill nicht nur
die Innenzylinder vorgeschoben, sondern auch
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Abb. 64—65. Querschnitte der2 C»Hei[gdampf-Vierzylinder-
Schnellzuglokomotive Nr. 3303 der belg. Staatsbahnen.

aulen durch lange Fithrungslineale getrachtet, die
N.-Treibstangenldnge tunlichst zu kiirzen.

Die von der Maas-Gesellschaft (»La Meusc«)
gebauten 2 C-Vierlingmaschinen, Nr. 3302 und
3303,F.-Nr. 1876 und 1893 v. J. 1905, hatten strengen
Einachsenantrieb, wie die Verbundlokomotiven Nr.
3301 und 3304, jedoch 420 mm Zylinderdurchmesser
bei der Nafidampflokomotive und 435 mm bei der
Heifdampflokomotive, sowie 14 at Dampfdruck
statt 16 at und 610 mm Kolbenhub. Die Treib-
radsitze waren somit trotz gleichen Durchmessers
verschieden. Die Kuppelradstande der grofiradrigen
Maschinen mit 2060 - 2260 = 4320 mm waren
grofler als bei den Kkieinradrigen. mit 4100 mm.
Diese beiden Maschinen, Nr. 3302 und 3303, sind
in Ansicht und Schnitt, jede einzeln, dargestellt,
Abb. 61 bis 65.



Man ersieht daraus zunachst die fernrohr-
artige Anordnung der Kesselschiisse, die An-
bringung von 4 Sicherheitsventilen auf der Feuer-
biichsdecke von je 104 mm Durchmesser, die
Anbringung von Ausgleichhebeln bei den Trag-
federn der Kuppelachsen, sowie die Anordnung
der Bremse, welche einklétzig auf alle Rader wirkt.
Eigenartig, an die #lteste Zeit erinnernd, ist die
Anordnung der Kuppelstangen in 2 Ebenen, zur
Vermeidung der langen Zapfen. Die Treibstangen-
ebene (Zylindermitte) ist mit 1990 mm moglichst
eng gesetzt, zwecks besserer Ausbildung der Kurbel-
achse aber ist die Radebene nach auflen geriickt.
Eigenartig ist die Anordnung der Steuerung dieser
Maschinen, welche grundsitzlich nur von der
aufienliegenden Heusinger-Walschaert-Steuerung
gemeinsam fiir eine Maschinenhilfte erfolgt. Zur
Vermeidung der Uebertragungsfehler wurden die
Auflenschieber nicht unmittelbar bewegt, sondern
vielmehr erst durch Umkehrhebel vor den
Schieberkdsten von den Innenzylindern iiber-
nommen, welche auf gleiche Weise angetrieben
werden. Die Umsteuerung kann sowoh! durch ein
Hiandel als auch durch eine Schraube vom Steuer-
bock mittels Hand oder durch die Dampfum-
steuerung, Bauart Flamme-Rongy, erfolgen. Die
4 Dampfzylinder sind jeder fiir sich unabhdngig
hergestellt, ohne Sattelstiick. Alle 4 Kolbenschieber
haben 235 mm Durchmesser und innere Ein-
stromung. Sowohl die Dampfeinstrom- als -Aus-
stromrohre sind als Hosenrohre ausgefithrt. Das
Drehgestell mit Wiegenaufhangung hat 55 mm
Seitenspiel, die inneren Dampfungsfedern sind
spéater wieder weggelassen worden.

Bei den von Cockerill gelieferten 10 Maschinen,
Nr. 3293 —3301 und 3304, erfolgt die Schieberbewe-
gung auflen unmittelbar von der Steuerung; durch
ein Bajonett mit wagrechtem Umkehrhebel wird
dabeidie Bewegungnachinnen iibertragen,allesnoch
vor den Zylindern. Die schon bei Reihe 8 erwdhnten,
zu kleinen Dampfzylinder ergaben ein Querschnitts-
verhdltnis von 1 : 291, wobei also ohneweiters
verbundene Steuerungen angewendet werden
konnten. Durch eine Verschiedenheit der Einstrom-
kanten war es moglich, die Fiillung der Nieder-
druckzylinder um 2—3 v. H. grofler zu halten.
Zur Vermeidung allzuhoher Kompression erhielten
die Hochdruckzylinder besonders grofde schadliche
Rdume. Das lineare Voreilen betrigt 8 mm an
den Hochdruckzylindern, die innere negative
Ueberdeckung ist 8 mm am Hochdruckzylinder
und null am Niederdruckzylinder. Zwecks sicheren
Anziehens erhieiten die Verbundmaschinen eine
grofdte Fiillung von00 v. H. am Hochdruckzylin-
der. Ueberdies kann ein vom Fiihrer betitigtes
Drosselventil dem Verbinder Dampf von hochstens
6 at zufithren, dessen Druck durch ein Sicherheits-
ventil begrenzt ist.

Von den 8 Lokomotiven, Reihe 19%% mit
1800 mm Treibradern, war, wie erwidhnt, ein
Stitck  mit einem Cockerillschen Umschaltiiber-
hitzer ausgeriistet, wovon die eine Hilfte fiir die
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Hochdruckzylinder, die andere Halfte .fiir die
Niederdruckzylinder in der Regel geschaltet ist,
doch kdénnen beide Teile auch fiir den Niederdruck-
zylinder allein herangezogen werden. Es ist schade,
dafl man nicht mit dem Schmidtiiberhitzer auch
eine Verbundlokomotive baute, da man dabei die
unerwartet hohe Ueberhitzung des Verbinderdampfes
hitte feststellen konnen.

Sie waren die ersten 2 C-Vierzylinderloko-
motiven in Europa, deren Erfolge auch andere
Bahnverwaltungen bald zu deren Beschaffung be-
wogen, so die preuflischen, sachsischen und
franzosischen St.-B., sowie die niederldandische C.B.
Auch fiir andere Bauformen fand das Vierzylinder-
Triebwerk Eingang, so z. B. bei den 2 C 1-Loko-
motiven der P.L. M. und M. A. V. den 2D-Loko-
motiven fiir Norwegen usw.

Wir haben schon frither bei Vorfithrung
dieser Maschine im Maildnder Ausstellungsbericht!?
auf die Unmaoglichkeit der Cockerillschen Leistungs-
angabe hingewiesen, welche in der Beforderung
eines 400 t schweren Wagenzuges iiber 9 v. T.
Steigung mit 80 km/St. Geschwindigkeit liegt.
Mit 155 at Kesseldruck betrug die Spannung
3'5—4 at im Niederdruckzylinder-Schieberkasten
und einer Dampftemperatur von 240" entsprechend
etwa 100° Ueberhitzung.

Es war aber nicht moglich, einen klaglosen
Dauerbetrieb mit dem einfachen Cockerill-Ueber-
hitzer durchzufithren, geschweige denn noch
Versuchsfahrten mit dem Umschaltiiberhitzer.
Dagegen hatte der Schmidtiiberhitzer in
Lokomotive Nr. 3303 einen solch durchschlagenden
Erfolg, da nicht nur die Lokomotive Nr. 3302
bald auf Heifdampf umgebaut wurde, sondern
auch daraus als Regeltype die neue Reihe 9 her-
vorging, die ab 1909 in mehr als 80 Stiick be-
schafft wurde.

In der kurzen Zeit von blo 2 Jahren war
die eingangs erwihnte Fiille von 2 C-Lokomotiven
verschiedenster Art entstanden. Von den Ver-
suchslokomotiven abgesehen, kam nun ab 1903 zur
grofleren Beschaffung:

1. Die 2C-Zwillingslokomotive englischer
Bauform, Reihe 35, mit @anfangs 1600 mm, spiter
aber 1700 mm Réader, Bahn Nr. 3201—3242.

2. Die 8 Stiick 2C-Heildampflokomotiven,
Reihe 19%s mit 1800 mm Réder, von Cockerill,
1905, Bahn-Nr. 3293—3300.

3. Ohne deren Erfolge abzuwarten, beschaffte
man in grofler Zahl 57 Stiick 2 C-Vierzylinder-

Verbundlokomotiven, Bauart DeGlehn, in den
Jahren 1905— 1907, durchwegs Nafdampfma-
schinen.

In diesen 4 Jahren war nun reichlich Gele-
genheit vorhanden, neben den Versuchsmaschinen
alle diese 2 C-Lokomotiven griindlich zu erproben.
Daraus ging siegreich der Schmidtiiberhitzer her-
vor und mit ihm die grofiradrige (1981 mm)
Vierlingmaschine, Nr. 3303. In den Jahren 1909/10

13 Siehe »Die Lokomotive«, Jahrgang 1909, Seite 102 ff.



wurden 46 Stiick davon als Reihe 9 in Dienst gestelit,
Bahn Nr. 4001—4046, von denen die letzten sechs
im Jahre 1910 in Briissel ausgestellt waren.
Unterdessen kam die neue, bedeutend stédrkere
2 C 1-Pacific-Schnellzuglokomotive, Reihe 10, zur
Geltung, so daf® 2 Jahre lang keine Reihe 9 be-
schafft wurde. Ab 1913 kamen sie jedoch wieder
in groflerer Zahl zur Beschaffung, ein Beweis
ihrer vorziiglichen Verwendbarkeit im ganzen
belgischen Gebiete, ausgenommen die Luxem-

wurde dabei nur geringfiigig um 25 mm verlangert.
Der etwas hoher gelagerte Kessel, 2820 mm gegen
2805 mm bisheriger Hohenlage, erhielt 828 mm
Krebstiefe am Kesselbauch, wobei die Feuerbiichse
nach riickwarts um 390 mm ansteigt. Von den
6 gleichmaflig geneigten Rostfeldern ist das
kiirzeste dritte Feld zum Kippen eingerichtet. Die
kupferne Feuerbiichse hat 17 mm Wandstérke,
ausgenommen die Rohrwand mit 27 mm Stérke
im Bereiche der Siederohre und 20 mm bei der

Abb. 66. 2 C-Hei8dampf-Vierzylinder-Schnellzuglokomotive, Reihe 9 der belgischen St.-B.

Mit Rauchrohren-Ueberhitzer Bauart Schmidt.

Zylinderdurchmesser . 4X445 mm
Kolbenhub . . . 640 »
Laufrad- Durchmesser . . 900 5
Treibrad-Durchmesser . 1980 "
Radstand des Drehgestelles . 2250 .
» der Kuppelachsen . 4260 "
insgesamt . 8710 %
Kesselmltte . S. 0. . . . 2820 5
Gr. i. Kesseldurchmesser . 1650 5
Krebstiefe am Kesselbauch . . 828 5
180 Siederohre, Durchmesser . . .45/50 "
25 Rauchrohre, Durchmesser . 118/127 —
Lichte Rohrlange . 4000
f. Feuerbiichs-Heizflache . . 16744 qm
,» Rohr-Heizflache 13887 .
,, Verdampfungs- -Heizflache . 15531 -,
,,» Ueberhitzer-Heizflache . 378
burger Linie und einige der schwersten Durch-

gangsziige. Abb. 66 stellt eine neuere Ausfithrung
in Ansicht dar, Abb. 67—68 zugehorige Pldane.!

lhre Zylinder wurden im Durchmesser um
10 mm, im Hub aber um 30 mm vergréflert und
dadurch bei gleichem Dampfdruck von 14 at die
Zugkraft ausgiebig vergroflert. Der Radstand

4 Siehe Glasers Annalen, Jahrg. 1911: Die Lokomo-
tiven auf der Weltausstellung in Briissel, von Prof.
Obergethmann, welchen wir einige Bildstocke zu diesem
Abschnitt verdanker.

Far e

f. Gesamt-Heizflache . .. 19311 gm
Rostflache : ; 3016)(1038 mm=318
Dampfdruck . . . . . . 14  Atm.
Leergewicht 5 3.4 4 740 t
Dienstgewicht 813
Treibgewicht . . 533
Schienendruck der 1 Achu ... . 140
5 v 2w ... .. 140,
» w 3 Coe e e, 183,
- B S .. ... 180,
. T S S 170
Grofite Lange . . .o 11.626  mm
,  Breite . 3000 -
, Hohe . . 4280 ”
, Zugkraft 08 p . . 143t
, zul Gtschwmdlgken . 110 km/St.

Decke, welche ungewdhnlich hoch (370 mm) uber
Kesselmitte liegt. Um fiir die eng geteilten Deck-
anker geniigend Gewinde zu erhalten, wurde der
Oberteil des Mantels durch eine 21 mm starke
Decktafel gebildet. Der Wasserspiegel ist nicht
grof, der Dampfraum eher klein, ebenso der
zweiteilige Dampfdom von 534 mm Durchmesser
bei 590 mm Hohe, der am mittleren Kesselschufd
aufgesetzt ist. Bei 4 m lichter Lange zwischen den
Rohrwanden hiatte man mit 2 Trommeln noch |
bequem auskommen koénnen. Es wurden jedoch
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wie vorhin 3 ineinander gesteckte Schiisse ange-
ordnet mit 1650 mm grofltem und 1582 mm
kleinstem lichten Durchmesser, sowie 17 mm
Blechstédrke bei 14 at Dampfdruck. Die 22 mm
starke vordere Rohrwand ist durch einen Winkel-
ringflansch mit dem Kessel verbunden, bildet da-
her die gewiinschte Ueberh6hung und den offenen
Boden iiber dem Gufistiick der Innenzylinder.
Der eingebaute  Rauchrohriiberhitzer, Bauart
Schmidt, besteht aus 3 Reihen Rauchrohren von
118/127 mm Durchmesser, 9 in den beiden unteren
Reihen und 7 in der obersten. Die Rohrwinde
sind durch 3 Zuganker von 32 mm Stirke ver-
bunden, iiberdies ist die vordere Rohrwand noch
durch Gelenkpratzen mit dem benachbarten
Rundkessel und durch sehr lange Ankerschrauben
mit der Stehkesselriickwand verbunden. Der blofd
62 mm dicke Mantelring erméglicht zwar 1038 mm
Rostbreite bei 1226 mm groéfiter Feuerbiichsbreite
(zwischen den Rahmen), erfordert aber eine dritte
Reihe Ecklappennieten. Auf der Feuerbiichsdecke
sitzen 4 Sicherheitsventile der Regelbauart von
104 mm Durchmesser. Die Dampfentnahme erfoigt
durch einen Ventilregler. Der Kessel stiitzt sich
vorne fest auf die Dampfzylinder, sodann 783 mm
vor dem Krebs auf eine breite Gleitstiitze, wahrend
der Kessel seitlich am Rahmen zwischen den
beiden Achsen aufliegt. Am Grundring unterhaib
der Feuertiir befindet sich ein Schlingerstiick. Der
Aschenkasten zeigt eine ungiinstige Form zufolge
der knappen Lage der Mittelachse gegen den
Krebs. Das Drehgestell mit Kugelpfanne und
190 mm langen Pendeln (Wiegenaufhdngung) hat
einen querdurchgehenden 70 mm starken Siche-
rungsbolzen und seitliche Anschlagstiitzen ohne
Déampfer. Die wagrechten Drehgestell-Bremszylinder
von 250 mm Durchmesser sind dampfzylinderartig
mit dern 35 mm starken Drehgestellrahmen ver-
bunden. Beginnend von diesen Maschinen Reihe 9
ist der Fiithrerstand nunmehr links, um die
Signale besser beachten zu kdénnen. Am Trieb-
werk wurde aufler der Zylindervergréfierung nur
wenig gedndert. Fiir die Kolbenschieber wurde
der Durchmesser auf 200 mm verkleinert und die
Abdichtung durch 3 Ringe erzielt; einen mittleren
breiten und zwei seitlichen [~ -férmigen. Die Fenster
in der Schieberbiichse sind dreieckig und ab-
wechselnd gegeneinander versetzt. Die nach vorne
durchgehenden Kolbenstangen haben keine Stopf-
biichsen,sondernsind inlangen Labyrinthdichtungen
gefithrt, #hnlich derjenigen der Kolbenschieber
bei innerer Einstrémung. An den Zylinderdeckeln
sind jederseits Sicherheitsventile von 100 mm
lichter Weite gegen Wasserschlige vorgesehen.
AuBler den Druckausgleichhihnen sind fiir Leerlauf
noch Luftsaugventile an den Einstromrohren an-
gebracht. Die Zylinderhahne werden durch Druck-
luft betitigt und offnen sich selbsttitig bei ge-
schlossenem Regler, wenn die Zylinder also ohne
Dampf sind. Die Umsteuerung erfolgt durch die
bew#hrte Bauart von Rongy, einem friiheren
Werkstidttenvorstande der belgischen St. B. Die
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Abb. 68. Dampfzylinder der

Querschnitt durch die
2 C- Heildampflokomotiven.

26 mm starken Hauptrahmen laufen in 1190 mm
lichter Entfernung, wobei sie jedoch vorne des
Drehgestells wegen etwas eingezogen sind. Die
Drehgestellrahmen sind 30 mm stark in 1120 mm
lichter Weite gelagert. Das Seitenspiel ist bei
Reihe 9 auf jederseits 65 mm erh6ht worden, weil
das Drehgestell um 25 mm, wegen der Hubver-
langerung, vorgeschoben wurde. Die dreiachsigen
Tender dieser Maschinen fassen 20 cbm Wasser
und 6—7 t Kohle. Derselbe dient gleichzeitig
fur die Leckomotiven Reihe 8, 18, 19, 19bis 18bis
35, 9 und Atlantic. Im gleichgeteilten Radstande
von 3840 mm stehen die R#der von 1066 mm
Durchmesser, welche eine bedeutende Wasser-
kastenldnge von 5730 mm bei 2960 mm grofiter
Breite zulassen, wozu noch ein Bodensack von
1226 X 500 X 4436 mm hinzutritt, so daf} die
grofite Hohe 2678 mm ii. S. O. nicht zu iiber-
schreiten brauchte. Der Radstand von Maschine
und Tender betragt 15.089 mm, die Langer iiber
Puffer 18.359 mm, das Dienstgewicht voll ausge-
riistet 129-2 t.

Vergleichsfahrten der Heifdampfloko-
motiven, Reihe 35.

Die ersten belgischen Heildampflokomotiven
anfangs 1904 mit Schmidtiiberhitzer waren zu-
nichst 2 alte Lokomotiven Nr. 115 und 828, deren
Verhalten gelegentlich der Beschreibung der Reihe 2
schon gestreift wurde; ferner eine 2 C-Lokomotive,
Reihe 35, Nr. 3203, welcher der Ruhm gebiihrt,
besonders erfolgreich fiir den Schmidtiiberhitzer
gewesen zu sein. Da die Dampfzylinder gleich
gro waren, d.'h. bei Heildampf nicht grofier
ausfiihrbar waren, konnte der Schmidtiiberhitzer
gar nicht voll zur Geltung kommen. Von den 2



alten Maschinen war die Nr. 115, eine alte 1B-
Schnellzuglokomotive der ehemaligen belgischen
Zentralbahn, gleicher Ausfithrung wie die in
Abb. 4, Seite 168, dargestellte Maschine Nr. 110.
Bei der Auflenlage ihrer Dampfzylinder konnten
diese sehr leicht von 440 auf 480 mm Durch-
messer vergroflert werden, unter Beibehaltung des
Dampfdruckes von 8 at. Die 2. Maschine, Nr. 828,
gehort der Reihe 2% an  war also eine durch
Umbau aus Reihe 2 (C-Maschine mit 1700 mm
Rad) entstandene 1 B-Personenmaschine. Wegen
der Innenlage und Kurbelachse konnten aber die
Zylinder im Durchmessernicht vergréfiert werden, so
daf} es bei gleichem Dampfdruck von 9 at schon von
vornherein schwer war, ausschlaggebende Erfolge
zu erzielen, wenn der leichte Personenzugdienst
im Vorortverkehr dazu noch beriicksichtigt wurde.
Bei durchgehenden Ziigen, deren Belastung an
der Grenze der Leistungsfahigkeit der gleichartigen
Nafidampflokomotiven lag, erzielte die Lokomotive
Nr. 115 mit einer Ueberhitzung von 80° C am Schlusse
einer Versuchsperiode von je 10 Tagen der Ver-
gleichsmaschinen eine Brennstoffersparnis von
14 v. H Aehnliche Ergebnisse hat die Lokomotive
Nr. 828. geliefert, gleichfalls eine Maschine von
geringer Leistungsfahigkeit. Fast null bei leichten
Vororteziigen mit héufigen Aufenthalten, erreicht
die Kohlenersparnis 14'8 v. H. bei durchgehenden
Ziugen mit der grofiten Last.

Zwei Maschinen der Reihe 35, mit und ohne
Ueberhitzer, von 1600 mm Treibraddurchmesser, be-
dienten zunidchst abwechselnd Eilgiiterziige zwischen
Schaerbeck und Antwerpen (41 km) und Schaer-
beck—Namur (62 km) mit Steigungen bis zu
16 v. T. Die 24 Eilgiiterziige hatten eine Durch-
schnittslast von 250 t, die 12 folgenden Per-
sonenziige von 150 t. Bei 11.000 km Streckenlauf
stellte sich die Kohlenersparnis auf 1833 v. H.
Dann wurden diese Maschinen zu durchgehenden
Personenziigen auf der Strecke Briissel-Charleroi
(56 km) 10 Tage hindurch verwendet, wo sie bei
250 t durchschnittlicher Belastung 143 v, H.
Kohlen- und 186 v. H. Wasserersparnis ergaben.
Auf der wagrechten Strecke Antwerpen—Briissel
(44 km) wurde ein 400 t schwerer Personenzug
mit 12 Aufenthalten befordert, wobei der Pyro-
meter beim Ingangsetzen 260° und beim Abstellen
des Reglers 305° Ueberhitzung zeigte. Mit einem
durchgehenden 350 t schweren Personenzug ergab
sich bei 30 v. H. Fiillung eine Ueberhitzung
zwischen 300—330 °. Schon auf Kilometer 7 zeigte
sich 310°.

Die grofdrddrigen Lokomotiven der Reihe 35
(mit 1700 mm Ré4der) wurden, auer mit einer Satt-
dampflokomotive, Reihe 35, noch mit der bedeu-
tend schwereren Naflidampfverbundlokomotive,
Reihe 8, verglichen, letztere in 3 verschiedenen
Abarten: 1. Serve-Rippenrohre bei festem und
2. bei verdnderlichem Blasrohr, sowie 3. glatte
Siederohre und festes Blasrohr. Hier waren die
Rippenrohre nur geringfiigig im Vorteil, ‘ebenso
teilweise das stellbare veriinderliche Blasrohr.
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Im regelmifigen Zugverkehr von Briissel
nach Feignies (79 km) und der Grenzstation Quévy
nach Briissel-Siid (Steigung 8, 9 und 14 v. T.) mit
Zuggewichten bis zu 362 t, zeigte die Hei3dampf-
lokomotive gegen die Nafidampflokomotive
29'64 v. H. Kohlenersparnis bei leichterer Arbeit,
gekennzeichnet durch schnellere Ueberschreitung
der Wasserscheideund 11-8—19'5 v.H. Mehrleistung.
Obzwar die Vierzylinder-Verbundlokomotive, Reihe
8, gegen die Nafldampfzwillingslokomotive noch
2917 v. H. Kohle ersparte, blieb die Heifldampf-
lokomotive mit 5 v. H. ersparter Kohle und
1467 v. H. Wasser nock immer im Vorteil gegen
die vielteilige Vierzylinder-Verbundlokomotive,
Bauart DeGlehn. Im Jahresdurchschnitt 1906 und
1907 stellte sich das Verhidltnis heraus wie 49
zu 66 v. H. an durchschnittlicher Kohlenersparnis.

Reihe 18. Diese einfache, verhiltnismafig
leichte Maschine wurde sogleich mit der fast 20t
schwereren Atlantictype in Vergleich gezogen. Auf
der Strecke Briissel--Liittich (100 km) wurden
die Schnellziige bis Ans (94 km) ohne Aufenthalt
befordert, iiber Steigungen bis zu 5 v. T. betrug
das Durchschnittsgewicht der Ziige (am Tender-
zughaken) 330 t bei der Atlantic und 311 t bei
der Reihe 18, die mittlere Leistung 538 und 562 PS,
die hochste aber 778 bzw. 731 PS am Tender-
zughaken. Die Kohlenersparnis betrug dabei
19'52 v. H, jene des Wassers aber 2327 v. H.
Gegenuiber den gleichen Nafdampflokomotiven,
Reihe 18, nimmt die HeiRdampflokomotive,
Reihe 18, um 30—35 t schwerere Ziige, was einer
Mehrleistung von 10—12 v. H. entspricht. Im
Jahresdurchschnitt dieser Maschinen stellte sich
die Ersparnis auf 10°6—11.8 v. H.

Reihe 9 und Atlantictype. Besonders
bemerkenswert ist diese Versuchsreihe, da es
sich um Maschinen gleicher Rostfliche handelt
und die Vierzylinder-Verbundlokomotive mit 155 at
Dampfdruck der Heildampf-Vierlingmaschine von
14 at Druck gegeniibersteht, denen Zwilling-
zylinder von 630 mm Durchmesser entsprechen
wiirden, grofler also als die Niederdruckzylinder
der DeGlehn-Maschinen, Type Atlantic und Reihe 8.
Auch diese Versuche fanden auf der Strecke
Briissel—Ostende (122 km) statt mit 2 und 7 v. T.
Héchststeigung, die ohne Aufenthalt zuriickgelegt
wird, wahrend als Vorversuchsstrecke Briissel—
Littich diente. Dabei zeigte sich eine 'mittlere
Kohlenersparnis von 12:3 v. H, nebst einer um
5 km hoheren mittleren Geschwindigkeit der
Heifldampflokomotive. Auflerdem zeigte sich
zugunsten der Heildampf - Vierlinglokomotive,
Reihe 9, 1) eine bequemere Bedienung, da eine
auflenliegende Steuerung auch die Innenzylinder
mitsteuert: und beim Anfahren gleicher Dampf-
druck auf alle Kolben wirkt, so dafl keinerlei
besondere  Anfahrvorrichtung notwendig ist.
2) Eine bessere. Stabilitit bei hohen Geschwin-
digkeiten, die von der grdferen GleichmaBigkeit
der Dampfarbeit in den Zylindern herrithrt. Die
Belastung der Ziige schwankte bei den 14 Ver-



suchen, die im August und Dezember 1907 statt-
fanden, zwischen 122—370 t. Auf die gleiche
Arbeit bezogen, ergaben sich fiir die gleiche
Strecke Unterschiede in den Verbrauchsziffern bis
zu 10 v. H. bei schweren Ziigen und 20 v.H.
bei leichten Ziigen. Bemerkenswert sind 2 Fahrten
Ende November mit der Atlantictype und 334 t
auf der Strecke Briissel—Liittich und mit 213 t
in der Gegenrichtung unter Sturm und schlechtem
Wetter, wo in beiden Fillen Ridergleiten ein-
trat. Ein Treibgewicht von 36 t reichte also auf
5 v. T. Steigung nicht einmal fiirr 213 t Last
hin, das sonst fiir das 3fache Gewicht aus-

reichend ist. Die 2 C-Vierling-Hei3dampflokomotive
hatte natiirlich eine bedeutend hdhere Anfahrzug-
kraft als die 2B 1- und 2 C-Verbundlokomotiven
Bauart DeGlehn, was ihnen bei oft haltenden
Schnellziigen und im wechselnden Gelinde sehr
zu statten kam. Erstere Gattung (2B 1) mufdte bei
groflerer Inanspruchnahme nahezu mit voll ausge-
legter Steuerang fahren, wogegen die 2 C- Vier-
lingmaschine schon mit Fiillungen von 25—30 v. H.
ihre Hochstleistung erzielen konnte. Auch die Mdg-
lichkeit eines geringeren Dampfdruckes sprach zu
Gunsten der einfachen HeifRdamptlokomotive.
(Fortsetzung folgt.)

BUCHERSCHAU.

Jahrbuch der technischen Zeitschriften-
literatur. (Technischer Index). Auskunft iiber Ver-
offentlichungen in in- und ausldndischen tech-
nischen Zeitschriften. Herausgegeben von H. Rieser.
Ausgabe 1917 (Literatur v. J. 1916). Berlin und
Wien, Verlag fiir Fachliteratur. 125 Seiten im
Format 145X 22'5 cm. Preis steif geheftet 7°92 K.

Der vorliegende 4. Jahrgang ist trotz der schweren
Hemmnisse des Weltkrieges rechtzeitig und in ver-
besserter Form erschienen. Die gewohnte Gliederung
wurde beibehalten, wodurch ein iiberaus grofler Stoff

auf knappem Raume behandelt werden konnte. Die
Anlage des Buches selbst ist schon in der 1. Ausgabe
auf das zweckmiBigste und handlichste erfolgt. Heute
sind bereits 182 Zeitschriften des In- und Auslandes
dazu bearbeitet worden, eine grofere Anzahl, darunter
auch fremdsprachige sollen fiir das Jahr 1918 hinzugefiigt
werden. Neu hinzugekommen ist die Angabe des Um-
fangesan Seitenzahlder Veréffentlichung, jedoch leider ohne
die Zahl der Abbildungen, was wohl von Wert erscheinen
diirfte. Unsere »Beitrdge zur Lokomotivgeschichte« sind
aus dem Abschnitte Lokomotivbau entfernt worden und
in einem besonderen Teil, zur Geschichte der Technik,
aufgenommen. Das vorliegende, nunmehr fest ein-
gebiirgerte unentbehrliche Nachschlagewerk kann auch
diesmal bestens empfohlen werden.

KLEINE NACHRICHTEN.

Gdlsdorfs Nachlaf im Deutschen Museum
zu Miinchen. Nach dem letzten Verwaltungsbe-
richt wird der Nachlal von Dr. Ing. h.c. Géls-
dorf wie folgt angegeben: Sammlung Gélsdorf,
eine umfassende Sammlung von Biichern, Kata-
logen. Zeichnungen, Photographien und Bildern
zur Entwicklung der Lokomotive, insgesamt
etwa 9000 Stiick.

Dienstjubildum. Der Fabriksleiter Ing. V. Sa-
dek der Maschinenfabrik der St. E. G. beging
am 14. d. M. sein 40 jdhriges Dienstjubildium, aus
welchem Anlasse ihm von Seite der Beamten
und Arbeiterschaft in seinem festlich geschmiick-
ten Arbeitszimmer eine kunstvolle Widmungiiber-
reicht wurde.

Aus dem Voranschlag der k. k. &sterr.
St. B. Die sachlichen Ausgaben im ordentlichen
Erfordernis beziffern sich mit 312 Millionen und
sind um 30 Millionen héher veranschlagt. Am
starksten sind naturgemifl die persénlichen Aus-
gaben fiir den Staatsbahnbetrieb im Stations- und
Fahrdienst, die sachlichen Ausgaben im Zugs-
forderungsdienst. Die ersteren werden mit 245
Millionen oder um 35 Millionen héher, die letz-
teren mit 103 Millionen oder um rund 23 Millio-
nen héher priliminiert. An Brennmaterial fiir
Lokomotiven und die Betriebskraft der elektri-
schen Motorwagen werden rund 89 Millionen
Kronen, das ist um 19!/, Millionen mehr, einge-
stellt. Davon entfallen 6°4 Millionen Kronen auf
den Mehrverbrauch von zirka 614.000 Tonnen
Normalkohle, 13 Millionen auf die Preissteigerung

des Brennmaterials. Das veranschlagte Gesamt-
erfordernis von 89 Millionen Kronen entspricht
einem Gesamtverbrauche von 7 Millionen Ton-
nen Normalkohle, fiir die 86'/, Millionen einge-
stellt werden. Der Rest wird mit 41.000 Tonnen
Holz mit 1:3 Millionen, 2000 Tonnen Heiz6l usw.
in Anspruch genommen. Fiir Schmier-, Beleuch-
tungs-, Putz- und Packungsmaterial der Lokomo-
tiven und Tender werden 9-8 Millionen, das ist
infolge der Preissteigerung um 2'3 Millionen mebhr,
in Anspruch genommen. Unter den Ausgaben fiir
Bahnaufsicht und Bahnerhaltung finden sich fiir
den Oberbau Erfordernisse von 34!/, (46'/,)
Millionen, darunter fiir Schienen 21°2 (46'9) Mil-
lionen Kronen. An auflerordentlichen Aufwendun-
gen werden zum Zwecke baulicher Herstellungen
ebenso wie pro 1916/17 15 Millionen, fiir Fahr-
betriebsmittel rund 245 Millionen, das ist um
7'3 Millionen mebhr, eingestellt. Die letztere Sum-
me verteilt sich auf rund 652 Millionen fiir Lo-
komotiven und Tender und 179!/, Millionen fiir
Waggons. In den drei Kriegsjahren wurden 998
Lokomotiven und Tender, 4295 Personen- und
Dienstwagen und 32.578 Giiterwagen mit einem
Kostenaufwande von 429 Millionen bestellt. Fiir
1917/18 wird die weitere Beschaffung von 400
Lokomotiven und 370 Tendern mit einem Auf-
wande von 64'3 Millionen, von 750 Personen-,
250 Dienst- und 8000 Giiterwagen fiir 116 Mil-
lionen in Aussicht genommen. Von dem Gesamt-
kostenerfordernis von zirka 180 Millionen wird
1917/18 ein Teilbetrag von 146'8 Millionen ver-
ausgabt werden. Ueberdies wird mit 974 Millio-
nen flir die Bedeckung der Beschaffungskosten




von 163 Lokomotiven, 120 Tendern sowie 796
Personen-, 217 Dienst- und 508 Giiterwagen der
Bestellung des Verwaltungsjahres 1916/17 Vor-
sorge getroffen, fiir welche der Kaufschilling aber
erst nach Maflgabe des Zeitpunktes ihrer Ein-
lieferung im Verwaltungsjahre 1917/18 zu leisten
ist. Fiir die Miete von Lokomotiven und Wag-
gons werden 27-3 Millionen, um etwa 23 Millio-
nen mehr, in Anspruch genommen.

Voranschlag der ungarischen Staatsbah-
nen. Danach sind auf Grund einer Linge von
19.386 km die ordentlichen Einnahmen mit
571,000.000 Kronen, die ordentlichen Ausgaben
mit 425523.000 Kronen veranschlagt. Es ergibt
sich demnach eine Betriebszahl von 74'52 gegen
7433 des Voranschlags fiir 1914/15. Bei einem
Betriebsiiberschufl von 145,477.000 Kronen sind
die in dem Netz der Staatsbahnen angelegten
3016'5 Millionen Kronen mit 482, verzinst. Von
den unter Verwaltung der Staatsbahnen stehen-
den Lokalbahnen sind aus den Verkehrseinnahmen
44,100.000 Kronen zu erwarten. Diesen Einnah-
men stehen Ausgaben im Betrage von 73,100.000
Kronen gegeniiber. Demnach zahlen die Staats-
bahnen bei der Verwaltung der Lokalbahnen
29 Millionen Kronen hinzu. Die voraussichtliche
Verkehrszunahme, ferner die Vermehrung der
Betriebseinrichtungen und des Fahrparks erheischen
die Erhéhung der Zahl der Arbeitskrifte um
7914 Personen, was einer 11°92 prozentigen Ver-
mehrung des Personalstandes entspricht, hingegen
ist durchschnittlich eine Steigerung des Verkehrs
um 20'95%, zu erwarten. Die Erhaltungskosten
der Fahrbetriebsmittel erfordern 50,700.000 Kro-
nen ; fir Investitionen wurden 156,570.000
Kronen veranschlagt, vorausgesetzt, daf} der
Krieg im Rechnungsjahre 1917/18 beendet sein
wird. Infolge von Hemmnissen der Bautatigkeit
wihrend des Krieges stehen Kreditbetrige von
220 Millionen Kronen zur Verfiigung. Angeschafft
werden 850 Personen-, 390 Gepick- und 7760
Lastwagen, fiir die insgesamt 102 Millionen Kro-
nen veranschlagt sind. Weiterhin sind fiir die
Anschaffung von 340 Lokomotiven 55,600.000
Kronen, fiir die Erweiterung von Stationen
12,900.000 Kronen, fiir den Umbau der Budape-
ster Bahnhdfe 9,100.000 Kronen, fiir deren Er-
weiterung bis zur Vollendung des Umbaues
4,700.000 Kronen, fiir den Bau zweiter Geleise
14,200.000 Kronen, fiir den Bau neuer Linien
9,700.000 Kronen vorgesehen. Da die notwendi-
gen weiteren Investitionen infolge des Krieges-
erfahrungsgeméfl sehr umfangreich werden diirf-
ten und derzeit noch nich beurteilt werden kon-
nen, ist davon- abgesehen worden, Betrige hiefiir
in den Kostenvoranschlag einzustellen.

Verwendung der Rauchkammerlésche. Nach
einem Erlafl des preufischen Eisenbahnministers
vom 7. Dez. wird ungeachtet der verschiedenen
Hinweise und Mahnungen der zweckmaifligen
Verwertung der Rauchkammerlosche noch nicht
iiberall die geniigende Aufmerksamkeit zugewen-
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det. Zum 1. Janner 1918 ist zu berichten, wel-

che Rauchkammerlosche im Lokomotivbetriebe
im Monatsdurchschnitt ungefdhr aufkommen,
und was mit der Losche geschieht. Wird diese,

wie es an den meisten Stellen geschieht, fiir
Feuerungszwecke verwendet, so ist anzugeben
1. die Verwendungsstelle, 2. die Bauart der in
Frage kommenden Feuerungsanlage, 3. falls die
Losche mit anderem Brennstoff vermischt wird a)
das Mischverhiltnis und b) die Art des Brenn-
stoffes, mit dem die Mischung erfolgt, 4. falls ein
Durchsieben der Losche vorgenommen wird a)
wo dieses erfolgt, ob an der Gewinnungs- oder
an der Verwendungsstelle und b) in welchem
Verhiltnis die verwendbaren zu den nicht ver-
wendbaren — durch das Sieb gefallenen — Riick-
stinde stehen und 5. was mit den unter 4b auf-
kommenden Riickstinden geschieht. Ueber die
Vor- und Nachteile der verschiedenen Verwen-
dungszwecke der Losche sollen sich die Konig-
lichen Eisenbahndirektionen @ufiern.

Die schwedischen Holzfeuerungsversuche.
Auf der Eisenbahnlinie Stockholm-Nynds, einer
55 km langen Privatbahn, haben lidngere Zeit
hindurch Versuche mit Holzfeuerung auf allen
Lokomotiven, sowohl fiir Giiterziige wie fiir
Schnellziige, stattgefunden, und da diese Ver-
suche zu befriedigenden Ergebnissen fithrten,
wird jetzt auf dieser Bahn der gesamte Verkehr
ausschliefflich mit Holzfeuerung aufrechterhalten.
Die Schnellziige dieser allerdings kurzen Strecke
erzielen, ohne daf sie ein Stiick Kohle benutzen,
eine Geschwindigkeit von 70—80 km in der
Stunde. Dem fortgesetzten Betrieb dieser Art
steht nichts im Wege, solange die Wailder Holz
liefern. Fiir den Notfall sind zwar die Loko-
motiven mit einem kleinen Vorrat von Stein-
kohlen und Koks ausgeriistet, aber bisher hat
man hiervon nichts benutzen brauchen. Zur Ver-
hinderung des Funkenflugs und der damit ver-
bundenen Feuersgefahr, wurden die Schornsteine
mit Funkengittern versehen. Infolge des Mangels
an Schmierdl machte man Versuche mit Teer,
die ebenfalls gut ausfielen. Was die schwedischen
Staatsbahnen betrifft, so werden seit kurzem die
Giiterziige auf den Zweigbahnen in Nordschwe-
den mit Holz betrieben; alimihlich soll die Holz-
feuerung auf allen Linien im Giiterverkehr ein-
gefithrt werden. Z. Vs D. V.

Oberlokomotivfiihrer in Baden. Die badische
Staatseisenbahnverwaltung ist in letzter Zeitzum
Zwecke einer besseren Ueberwachung des Loko-
motivdienstes dazu iibergeganhen, hiezu Ober-
lokomotivfithrer heranzuziehen. Diese werden aus
der Zahl der Lokomotivfithrer ausgesucht, sind
den Maschineninspektionen unmittelbar unterstellt
und fiir die Dauer ihrer Verwendung Vorgesetzte
der Lokomotivfithrer und Heizer. Nach der Dienst-
anweisung fiir die Oberlokomotivfiihrer liegtihnen
ob: 1. Ueberwachung der simtlichen auf badi-
schen Strecken verkehrenden Lokomotivpersonale,
insbesondere hinsichtlich a) richtiger Bedienung



der Lokomotive, Beobachtung der Signale und
Einhaltung der vorgeschriebenen Geschwindigkeit;
b) sparsamen Heiz- und Schmierstoffverbrauchs
sowie zweckmaiafiger Feuerbeschickung; c) rich-
tiger Bedienung der Bremsen und Heizung;
d) schonender Behandlung der Ausriistungsgegen-
stinde; e) bestimmungsgemifler Verwendung der
Ruhepausen; 2. die Belehrung des Personals be-
ziiglich der Bauart, der Wirkungsweise und der
Wartung der Lokomotiven und ihrer Einrichtungen;
3. die Aufsicht iiber den guten betriebsfahigen
Zustand der Lokomotiven;; 4. die Beobachtung
der Giite der Heiz- und Schmierstoffe; 5. die
Ueberwachung der Anheizung und Instandsetzung
der Lokomotiven in den Maschinenhdusern;
6. die Ueberwachung der Vornahme der Brems-
probe. .

Die Betriebslinge der ungarischen Haupt-
und Lokalbahnen Ende des Jahres 1915. Nach

dem amtlichen Ausweise gestaltete sich diese
wie folgt:
A. Hauptbahnen:
1. Ungarische Staatseisenbahnen 7.9285 km
2. Pécs(Fiinfkirchen)-Barcser Eisenbahn . 681 »
3. Kaschau-Oderberger Eisenb., ung. Linien 3779 »
4. Siidbahn, ungarisches Netz . . . . . 7041 »
5. Raab-Oedenburg-Ebenfurter Eisenbahn . 1203 »
6. Mohacs-Pecser (Fiinfkirchener) Eisenbahn 54'8 »
7. Bosnisch-Hercegovinische Landesbahnen .~ 18 »
Zusammen . . 9.255'5 km
gegen das Vorjahr — 86 »
B. Lokalbahnen:
1. Selbstindige . . . . . . . . . 1.542:6 km
2. Lokalbahnlinien d. ung. Staatseisenb. 4472 »
3. In Verwaltung d.ung. Staatseisenbahnen 10.7152 »
4. Im Betriebe von gesellschaftl. Eisenb. 8145 »
Zusammen . . 135186 km
gegen das Vorjahr - 1731 »
Insgesamt . 22.774°0 km
gegen das Vorjahr 4+ 1655 »

Im Betriebe der ungarischen Eisenbahnen
stehen daher — die von ihnen verwaltete Pécs
(Fiinfkirchen)-Barcser Eisenbahn mitgerechnet —
zusammen 19.158'0 (-~ 178'5) km Betriebslinge.
Somit verwalten die ungarischen Staatseisen-
bahnen 8412 (83'94)/, der Betriebslinge simt-
licher ungarischen Haupt- und Lokalbahnen.
Auflerdem besitzen sie im Auslande die.4'3 Be-
triebskilometer lange Anschlustrecke der Sunja-
Doberliner Eisenbahn und haben im Mitbetrieb
28'8 Betriebskilometer auslidndische Haupt- und
Lokalbahn-Anschlufllinien.

Die Fahrzeuge der badischen Staatsbahnen
im Jahre 1915. Die Eigentumslinge der badi-
schen Staatsbahnen hat im Berichtsjahre durch
die Eréffnung der eingleisigen, dem Gesamtver-
kehr dienenden Nebenbahnstrecke Forbach-Gaus-
bach-Raumiinzach einen Zuwachs von 478 km
erfahren und ist von 182587 km auf 1830'65 km
angewachsen. Hiervon entfallen 84'08%/, auf
Hauptbahnen und 15929, auf Nebenbahnen;
51:25%, sind eingleisig und 48'75°, mehrgleisig.
Aufler den Vollspurbahnen besitzt der badische
Staat noch die 27'5 km lange materspurige Neben-
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bahn Mosbach-Mudau, die, auf seine Kosten er-
baut~von der Eisenbahnbau- und Betriebsgesell-
schaft Varing & Wichter betriebenen wird. Der
badische Anteil an der von der preufisch-hessi-
schen Eisenbahngesellschaft = betrieben Main-
Neckarbahr betragt 39'11 km. Die Betriebslinge
nahm um 026°, gegen das Vorjahr zu und um-
fait Ende 1915: 1860°41 km, im Jahresdurch-
schnitt 185880 km. Auf die Beschaffung von
Fahrzeugen Jentfallt von dem Gesamtaufwand ein
Betrag von 2'6 Millionen, und zwar 1:29 Millionen
fiir Lokomotiven, 0-10 Millionen fiir Personen-
wagen und: 121 Millionen fiir Gepick- und
Giiterwagen.: Aulerdem wurden auf Betriebs-
rechnung fiir den gleichen Zweck noch 345 Mil-
lionen ausgegeben, davon 1'35 Millionen fiir Lo-
komotiven, 070 Millionen fiir Personenwagen
und 140 Millionen fiir Gepdck- und Giiterwagen.
Ende 1915 zdhlte der Bestand 883 (874) Loko-
motiven und 8 Triebwagen, 2.474 (2.424) Per-
sonenwagen, 25.463 (24.550) Lastwagen und 69
Bahnhofzustreifwagen, im ganzen 28.006 (27.043)
Wagen mit 58317 (56.363) Achsen, d. i. auf
1 km Betriebsldnge 1505 (14'58) Wagen und
31-35 (30-38) Achsen. Die gesamte Ladefihigkeit
der Lastwagen ist von 337.002 t auf 352.500 t
gestiegen; die Zahlder Wagen mit einer Lade-
fahigkeit von 10 t hat im Berichtsjahr weiter
um 105 abgenommen, auch die Wagen mit einer
Ladefihigkeit von 125 t haben sich um 23 ver-
mindert; dagegen haben die 15-t-Wagen um 873
und die 20-t-Wagen-um 171 zugenommen.

Elektrische 1 D 1-Lokomotiven der Rhi-
tischen Eisenbahn. Fiir die elektrisch betriebene
Linie St. Moritz-Schuls mit Abzweigung Samaden-
Pontresina der Rhiatischen Bahn wurde von der
Allgemeinen Elektrizitatsgesellschaft eine 1 D 1-
Lokomotive geliefert, deren Ausfithrung, wie wir
einem Aufsatz von Hans Engel injder A.E.G.-
Zeitung entnehmen, einige neue Einzelheiten Auf-
weist. Die Strecke, fiir welche die Lokomotive
bestimmt ist, hat Meterspur, mit Hochststeigungen
von 25v.T. und einem kleinsten Halbmesser von
160 m. Sie wird mit Einphasen-Wechselstrom
von 10.000—11.000 Volt, 16%/, Perioden betrieben.
Nach dem fiir die Lokomotive erteilten Auftrage
mufl sie imstande sein, Ziige von mindestens
200 t Gesamtlast zu beférdern. Im besonderen
war vorgeschrieben, dafl ein Zug von insgesamt

- 180 t auf der Steigung von 25v.T. in Bewegung

gesetzt und in 52 Sekunden auf eine Geschwin-
digkeit von 28 km/Std. gebracht werden sollte.
Perner mufite mit diesem Zuge die ganze Strecke
St. Moritz-Schuls nach dem gewdhnlichen Fahr-
plan viermal nacheinander hin und zuriick, also
im ganzen 454 km ohne unzulidssige Erwarmung
der elektrischen Ausriistung befahren werden
konnen. Die grofite Fahrgeschwindigkeit betragt
45 km/Std. Als Bremse war die Hardy-Vakuum-
bremse in Anwendung zu bringen. Den Strecken-
verhéltnissen entsprechend ‘ist die Lokomotive
leicht kurvenbeweglich gebaut. Sie hat zwei feste



und zwei verschiebbare Kuppelachsen und zwei
Bisselgestelle. Der Antrieb erfolgt durch zwei
Motoren von je 350 PS Stundenleistung, die mit
beiderseitiz angeordneten Zahnradern auf eine
gemeinsame Vorgelegewelie arbeiten. Zum Zwecke
des Druckausgleiches auf je zwei auf einer Welle
sitzende Zahnrader sind diese mit entgegengesetzt
schief gestellten Zdhnen versehen. Die Vorge-
legewelle treibt mit schrig liegenden Kuppel-
stangen die zwischen der dritten und vierten
Achse liegende Blindwelle an, von der aus der
Antrieb der Kuppelstangen erfolgt. Die beiden
Motoren haben die als doppelte Speisung be-
kannte Schaltung; fiir den Anlauf wird der Anker
kurz geschlossen. Die Steuerung geschieht mittels
elektromagnetisch von den Fahrschaltern aus be-
tatigter Schiitze, die ebenso wie die Fahrtwender
der Motoren mit Wechselstrom von 300 Voltbe-
trieben werden. Infolge feiner Abstufung der den
Motoren zugefithrten Spannung ist das Anfahren
und die Regelung wihrend der Fahrt sanft und
stoBBlos. Jeder Motor kann in einfacher Weise
elektrisch abgetrennt werden, so dafl im Falle
eines Schadens an einem Motor die Lokomotive
mit dem anderen allein betrieben werden kann.
Die elektrische Ausriistung besteht im weiteren
aus zwei Scherenstromabnehmern, dem elekiro-
pneumatisch betatigten Hochspannungs-Oel-
schalter, dem ¢lgekiihlten Transformator, einem
Motorkompressor zur Erzeugung von Druckluft
zum Aufrichten der Stromabnehmer und zur Be-
tatigung des Qelschalters, der Sandstreuer und
Signalpfeifen, ferner aus einem Umformer zur Er-
zeugung von Gleichstrom fiir die Beleuchtung
und Oelschalterausiosung. Endlich ist noch die
Einrichtung fiir die Vakuumbremse anzufithren, die
aus einer Motorpumpe und zwei mit Luftschiebern
kombinierten Bremskontrollern besteht. Fiir die elek-
trische Heizung der Ziige wird dem Transformator
direkt Leistung entnommen; es konnen hierfiir
bis zu 100 KW abgegeben werden. Fiir die
Sicherheit des Bedienungspersonals ist durch Ein-
schliefen der Spannung fithrenden Teile in
Kammern gesorgt. Soweit es sich um Hoch-
spannung handelt, sind diese Kammern in der
Weise verriegelt, dafl sie nur bei Unterbrechung
der Stromzufithrung gedffnet werden konnen. Die
Lokomotive, deren mechanischer Teil von der
Schweizerischen Lokomotiv- und Maschinenfabrik
in Winterthur hergestellt ist, hat in den ersten
drei Betriebsmonaten rund 14.000 km zuriick-
gelegt, ohne dafl nennenswerte Anstinde auf-
traten. Eine Abnutzung der Kollektoren war kaum
festzustellen, die Biirstenabnutzung war aufler-
ordentlich gering. Ebenso haben die Schiitzen-
kontakte nicht die geringste Instandhaltung er-
fordert. Bei den Abnahmefahrten hat die Loko-
motive alle vertraglichen Bedingungen erfiillt.

Sulfitspiritus fiir Eisenbahn- und Auto-
mobilbetrieb. In Schweden beginnt man jetzt
Sulfitspiritus fiir verschiedene Verkehrsgewerbe
in Anwendung zu bringen. So hat eine Privat-
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bahn in Dalekarlien bei einer einheimischen
Fabrik einen Sulfitspiritusmotor von 150 PS be-
stellt, um diesen in eine Lokomotive einzubauen.
Ferner sind die schwedischen Militdirautomobile
zum iiberwiegenden Teil mit Motoren versehen
worden, die sich fiir Sulfitspiritus verwenden
lassen. Wie bekannt, ist Sulfitspiritus ein schwe-
disches Erzeugnis, das aus dem iibelriechenden
Abfallwasser der Holzmassefabrikation gewonnen
wird. Bei dem grofien Umfang letzterer Industrie
und angesichts der Bedeutung des Sulfitspiritus
als Feuerungsmittel an Stelle von Benzin und
Kohlen hat dies Erzeugnis besonderen Wert fiir
Schweden, aber auch Deutschland hat sich die
Erfindung schnell und in groflem Mafistabe zu-
nutze gemacht. Fiir Schweden wiirde die Er-
findung die grofte Bedeutung im Falle einer
Blockade oder eines Kriegszustandes haben, bei
welchen Anldssen es wichtig wére, in Nord-
schweden Automobile als Verkehrsmittel in Be-
trieb zu setzen, da die Eisenbahnen dort nur
diinn gesit sind. Es ist berechnet worden, daf,
wenn die siamtlichen Sulfitfabriken des Landes
die Erzeugung von Sulfitspiritus betreiben wiir-
den, jahrlich 27 gegen jetzt 3 Millionen Liter
gewonnen werden konnten. Z. V. D. E. V.

Eroffnung der Lokalbahn Hérmagor-
Koétschach-Mauthen. Die normalspurige Lokal-
bahn Hérmagor-Kotschach-Mauthen mit den Sta-
tionen Rattendorf, Jenig, Kirchbach im Gailtale,
Dellach im Gailtale und Kotschach-Mauthen und
den Personenhaltestellen Watschig, Waidegg,
Reissach und Gundersheim wurde am 1. Februar
1918 dem offentlichen Verkehre iibergeben. Die
Stationen  Rattendorf - Jenig, Kirchbach  im
Gailtale und Dellach im Gailtale, sind fiir den
Gesamtverkehr, die Personenhaltestellen Watschig,
Waidegg, Reissach und Gundersheim und vor-
laufig auch die Endstation Kotschach-Mautheu
nur fiir den Personen- und Gepéackverkehr im
Nachzahlungswege eingerichtet. Die Verkehrs-
zeiten der personenfithrenden Ziige sind aus dem

Aushangfahrplan, Blatt 1. Abschnitt 43, ent-
halten.
Das diesjihrige Inhaltsverzeichnis er-

scheint im Mérzheft.
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1C1- Heifdampfzwilling-Personenzugtenderlokomotive mit Brotankessel und
Kleinrohriiberhitzer Pat. Schmidt, Reihe 342, der kgl. ung. Staatsbahnen (M.A.V.).
Mit 3 Abbildungen.

Auf Seite 1, Jahrgang 1917, haben wir eine
Beschreibung der ersten Ausfithrung dieser Tender-
lokomotive in ihrer urspriinglichen Form mit
kupferner, gewohnlicher Feuerbiichse und Grof-
rauchrdhreniiberhitzer, Bauart Schmidt, gebracht, von
welchen insgesamt 2 Stiick zur Ausfithrung
kamen, Abb. 2. Der widhrend des Krieges einge-

tretene Kupfermangel fithrte auch beim Weiterbau
dieser Lokomotivgattung zum Brotankessel, der
bereits in mehr als 600 Stiick bew#hrt bei den
kgl. ung. St. B. im Betriebe steht. Damit waren
bedeutende ~Aenderungen verkniipft; zunichst
wurde das Kesselmittel von 2800 auf 2950 mm
gebracht und die Rauchkammer bei fast gleichem
Durchmesser von 1355 mm um 200 mm ver-
lingert, von 1686 auf 1886 mm Linge.

T Abb. 1. Brotankessel der 1 C1-Hei8dampf-Personenzug-Tenderlokomotive, Reihe 342
der kgl. ungarischen Staatsbahnen.

Der vorderste Kesselschu3 hat wie frither
1330 mm Durchmesser und 13 mm Blechstirke
bei 13 Atm. Dampfdruck. Der auflen anschlieRende
Kegelschufl erreicht am Krebs seinen groften
inneren Durchmesser von 1550 mm bei 16 mm
Blechstdrke und weiterem Ansteigen seines Mittels
um 97 mm.

Der anschlieBende Oberkessel hat
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600 mm Durchmesser bei 22 mm Wandstéarke
und 2160 mm Linge. Die kupferne Rohrwand
ist 24 mm stark, die Feuerbiichse auflen zwischen
den 12 mm starken Trag- und Schutzblechen ist
2300 mm lang. Jederseits sind seitlich 20 Wasser-
rohre von 85/95 mm Durchmesser angeordnet, die
bei wagrechtem Grundring alle die gleiche Linge
haben. Letzterer aus einem Stiick Stahlgufy her-
gestellt, tragt an den Ecken grofle Auswasch-




deckel und an der Unterkante gruppenweise
Deckel, welche zum Reinigen und Nachwalzen
der Wasserrohre bestimmt sind; durch den Einbau
des Kleinréhreniiberhitzers von Schmidt bei der
gleichen Rohrldnge von 3850 mm kam eine
weitere Abidnderung hinzu. Alle 130 Stiick Siede-
rohre wurden nunmehr mit 64/70 mm Durch-
messer ausgefithrt, um die engen Ueberhitzerrohre
von 20/25 mm Durchmesser in 104 Stiick aufzu-
nehmen. Die wasserberithrte Verdampfungsheiz-
fliche von 121'8 gm ist damit etwas grofier ge-

tragt auf jeder Seite ein direkt belastetes Sicher-
heitsventil nach der eigenen Bauart der M. A. V.,
dhnlich den bekannten Popventilen. Vorne sitzt
ein Speisewasserreiniger, Bauart Pecz-Rejtd, mit
4 Zellen, Durchmesser 550 mm bei 11 mm Blech-
stirke. Dazwischen ein hoher zylindrischer Sand-
kasten, von dem durch Druckluftdiisen der Sand
in jeder Fahrtrichtung vor die Treibrader ge-
worfen wird. Der Regler mit Hilfsschieber wird
durch eine Stirnwelle vermittelst eines Qua-

dranten bewegt.

Abb. 2.

1,C 1-Heildampf-Zwillings-Personenzug-Tenderlokomotive mit Rauchrohren-Ueberhitzer Patent Schmidt,

Reihe 342, der kgl. ungarischen Staatsbahnen.

Zylinderdurchmesser . 500 mm
Kolbenhub 650 .
JLauf- und Schlepprad Durchmesser 950 .
Treibrad-Durchmesser . . 1606 .
Lauf-Achslagerhals . 190300 .
Treib-Achslagerhals . . 200230 5
Kuppel-Achslagerhals. . 190)(230 -
Radstand der Laufachse T 2770 »
" ,» Kuppelachsen . . . . . . 4000 o
" ' Schleppachse 2350 o
" insgesamt 9120 5
Kesselmitte i1i. S. O. . . . 2800 X
Gr. i. Kesseldurchmesser . 1358 r
Krebstiefe am Kesselbauch O P G
Dampfdruck (p) . G Wans @l 13 Atm
95 Siederohre, Durchmesser . . . 47|52 mm
20 Rauchrohre : . 125/133 %
w. Feuerbiichs-Heizfliche . . . . . 1000 gm
w. Siede- und Rauchrohr-Heizfliche . 915 ,,
w. Verdampfungs-Heizflache . 1015 ,,
worden als frither mit 101'5 gm, ebenso die

dampfberiihrte Ueberhitzerheizfliche von 51°2 gm,
fast das Doppelte der fritheren von 298 qm. Die
gesamte wasser- und dampfberithrte Heizflache
ist nunmehr 173 gqm gegen 131'3 qm bei der fast
gleichen Rostflaiche von 2'34 gegen 228 qm. Es
ist nur 1 Ueberhitzerkasten vorhanden, bei wel-
chem die Ueberhitzerklappen und der Dampf-
kolbenautomat wegfallen.

Der Dampfdom von 800 mm innerer
Weite sitzt an der Stelle des gréfiten Dampf-
raumes, also riickwarts am hinteren Schufl. Er

d. Ueberhitzer-Heizfldche 298 qm
w. u. d. Gesamt-Heizflache 1313,
Rostflache . 228 ,
Wasserkasten- Fassungsraum : 961 °’t
Wasserkasten- Fullung S s & E s 80 ,,
Kohlenvorrat . . . S (S 44
Leergewicht . 5386 ,,
Dienstgewicht 71:63. .,
Treibgewicht . . . 432
Schienendruck der E Achse . . W 1416 ,,
- & 2 5 T L 1436 ,,
% pw 3y, . T e 1440 ,,
” o & e s e s AR

N 5. . e e s ow . 1429
Groflte Linge o s 2 L, 12944 mm
»  DBreite 3120 o
,  Hohe . 4650 W
,»  Zugkraft (08 p) . 1055 t
» zul Geschwmdlgkelt 85 km/St.
Die Dampfventile zu den nichtsaugenden

Friedmann-Strahlpumpen sind getrennt am Ober-
kessel aufgesetzt, ganz vorne daselbst befindet
sich ein Dampfablaf3ventil.

Zahlreiche Auswaschéffnungen mit entlastetem,
durch Bleiringe selbstdichtendem Biigelverschluf}
ermoglichen eine gute Reinigung. Die Abb.1 zeigt
deutlich die Feuerbiichse mit allen Rohren, sowie
die Kesselarmatur und die vorderen Kesselstiitzen
in ihrer richtigen Einbauhéhe, Abb. 2 zeigt die
urspriingliche Ausfithrung der Maschine mit
kupferner Feuerbiichse und Grof3rauchrohriiber-



hitzer, Patent Schmidt, die Abb. 3 gegeniiber-
stehend zum Vergleich die letzte, hier beschriebene
Form mit Brotankessel und Kleinrohriiberhitzer.
Rahmen, Lauf- und Triebwerk blieben fast un-
verandert, es kann daher auf die eingangs er-
wiahnte ausfithrliche Beschreibung des Vorjahres
hingewiesen werden und nur das wesentlichste
davon sei hier hervorgehoben: 28 mm starke
Rahmenplatten in 1100 mm lichter Entfernung.
Alle Tragfedern haben die gleiche Linge von
900 mm, mit 12 Blattern 90)X13 mm und liegen
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gleichen Fassungsraum von 4'4 t zu geben, mufiten
sie um 170 mm erh6ht werden. Die Wasserkisten
von 96 cbm Fassungsraum blieben ungeéndert,
doch werden sie vorldufig nur mit 8 cbm Inhalt
beniitzt, um den fast gleichmiflig auf alle fiinf
Achsen verteilten Schienendruck von 14'42 t nicht
zu iiberschreiten. Die Druckluftsandstreuer werfen
in beiden Fahrtrichtungen Sand vor die Treibachse.
Am Triebwerk bemerken wir wieder die tief gelagerte
Steuerwelle mit Kuhn’schem Schleifen-Aufwurfhebel,
die weit zuriickliegende Schieberfithrung und das

Abb. 3.

Gebaut von der Maschinenfabrik der kgl.

Zylinderdurchmesser . 500 mm
Kolbenhub . 650
Laufraddurchmesser 950 s
Treibraddurchmesser . .. 1606
Lauf-Achslagerhals 190300 5
Treib-Achslagerhals 200230 .
Kuppel-Achslagerhals . 190x230 by
Radstand der Laufachse . : 2770
» ,» Kuppelachsen 4000 ”
5 » Schleppachse - 2870 6
insgesamt 9640 -
Kesselmitte 1. S. 0., vorne 2950
KI i. Kesseldurchmesser 1330 ¥
/ o 1550 .
130 élederohre Durchmesser . . 64/70
104 Ueberhltzerrohre, Durchmesser. . 20/25
w. Feuerbiichs-Heizfldche - 11'8 qm
» Rohr-Heizfldche . z : 1000
» Verdampfungs- Heizflache . 1218

oberhalb der Achslager, ausgenommen jene der
letzten Kuppelachse, welche unter der Feuerbiichse
liegt. Abweichend von den ersten Maschinen
haben nur die beiden hinteren Kuppelachsen
einen Ausgleichhebel. Der Radstand der Schiepp-
achse wurde aus Gewichtsverteilungsgriinden um
520 mm vergroflert, dem entsprechend der Ab-
stand zur hinteren Brust um das gleiche Maf
gekiirzt. Da die lotrechte Riickwand des Brotan-
kessels mehr Platz fiir die Armatur braucht als
die geneigte Feuerbiichse iiblicher Bauart, mufite
das PFithrerhaus um 205 mm verlingert werden.
Um ‘den dadurch verkiirzten Kohlenbunkern den

1C1- Helﬁdampf Zwilling-Personenzug- Tenderlokomotive mit Brotankessel
Patent Schmidt, Reihe 342 der kgl. ungarischen Staatsbahnen.

ungarischen Staatsbahnen in Budapest.

und Kleinrohriiberhitzer

d. Ueberhitzer-Heizflache 512 gm
w. und d. Gesamt-Heizflache . 1730 ,,
Rostfliche . . . . . . . 234 ,,
Dampfdruck (p) . 13 Atm.
Wasservorrat . 80 t
Kohlenvorrat . 44
Leergewicht 5504 ,,
Dienstgewicht 7203 ,,
Treibgewicht . . ; 4316 ,,
Schlenendruck der 1. Achse 1435 ,
’ w2 ey i w e W s w 1442
" A3 - e 1442
” w & 5 crmearw W W 1442
o 5 s oW e W 1442
Grofite Lange e 112944 mm
,  Breite 3120 »
, Hohe . ) 4650
,»  Zugkraft (08 p ; 1055 t
,» zul Geschwmd:gkent 85 kmSt.

Lufteinlaventil, Banart Schmidt,am Schieberkasten.
Es sei noch erwiahnt, dal bei den neuestens ge-
lieferten obigen Lokomotiven Kolbenschieber mit
schmalen Schieberringen zur Ausfithrung gelangten.
Von der ung. Staatsmaschinenfabrik in Budapest
sind 94 Stiick bisher angeliefert worden, weitere
145 Stiick wurden Henschel & Sohn in Cassel in
Auftrag gegeben, welche Bestellung bis Anfang
Mai beendet wird. Der heutigen Kriegszeit ent-
sprechend stehen sie vorwiegend im schweren
Giiterzugdienst auf allen Hauptstrecken in Ver-
wendung. Ueber die Leistungsfihigkeit der Ma-
schine gibt umstehende Belastungstafel Aufschlufi:
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Belastungstafel (Nutzlast in Tonnen) der 1C1-Tender-Lokomotive, Reihe 342, der M. A.V.

Kilometerin| 19 | 45 | 20 | 25| 30 | 35 | 40 | 45 | 50 | 55| 60 | 65| 70 | 75 | 80 | 85

0 | 2715 | 2642 | 2545 | 2388 | 2012 | 1689 1414! 1180i 1015! 830 | 690 | 572 | 475 | 389 | 317 | 258
- 1 || 1930 1892 | 1838 | 1745 | 1488 | 1260 1068 | 907| 765 650 | 546 | 458 | 384 | 316 | 259 | 212 |
- 2 111490 | 1465 | 1430 | 1365| 1172 | 1008 | 852| 727| 620 528 | 447 | 377 | 317 | 263 | 216 | 176 |
v 3 |1 1210 1190| 1165 | 1118| 964 | 823| 706| 604| 517 | 442 | 376 | 317 | 268 | 223 | 182 148i ¥
= 4 [ 1012| 1000| 985| 944 813| 698| 600| 512! 442 379 | 321 | 272 | 230 | 190 | 156 | 127 | 2
© 5 || 868| 860| 847| 813| 703| 602| 518| 446| 382| 329 | 279 | 236 | 200 | 164 | 135 | 109 | =
b 7 || 672 665| 656| 633| 547| 468| 403| 346| 298| 256 | 218 | 183 | 155 | 127 | 103 | 82| N
c 8 || 602| 595| 587| 567| 486| 420| 362 312| 267| 228 | 195 | 163 [ 137 | 113 | 90 | 71| &
> | 10 | 493| 480| 485| 467| 402| 345| 297 254| 218| 183 | 157 | 130 | 109 | 87 | 76 | 53| ~
w | 12 || 416| 412| 408| 394| 341| 290| 249| 212| 181|153 | 129 | 107 | 88| 70| 53| 39| =
= | 14 | 357| 354| 351| 339| 291| 248 211| 179| 152|129 | 107 | 87| 70| 54 | 41| 28| |
; 16 | 311| 308| 305! 295| 252! 214| 182 153| 129|109 90| 74| 60| 42| 30| 19| 2
~ | 18 || 274| 271| 269| 260| 222| 187| 158| 132| 111| 92| 75| 59| 46| 33| 21| 11| 23
S| 20| 243| 241| 239| 231| 195| 165| 139| 115| 9| 79| 65| 49| 37| 25| 14| 5| =
v | 22 || 218| 215| 213| 207| 174| 146| 122| 100| 82| 67| 52| 40| 29| 18| 6| —

25 ! 186| 184| 183| 176| 148| 122| 101| 83| 66| 55| 40| 28| 19| 9| — | —

Englische 2 A1-Schnellzuglokomotiven. Il
Erginzung zum gleichnamigen Aufsatz: Jahrgang 1913, Seite 13.
Mit 3 Abbildungen.

An obgenannter Stelle haben wir an Hand
von 4 Abbildungen einige der sogenannten »Bogie
singles« (Drehgestell-Einkuppler zum Unterschied
von den 1A 1-Lokomotiven) verdffentlicht, dar-
unter auch die letzte Ausfithrung der Nordbahn
mit Innenzylinder. Die damals nur erwahnte dltere
Form mit Auflenzylinder soll hier zuniachst aus-
fithrlich beschrieben werden.

Es sind dies die langlebigsten englischen
Einkupplerlokomotiven gewesen, die mit gering-
fiigigen Unterschieden vom Jahre 1870—1895 im
ganzen in 53 Stiick in Betrieb kamen, durchwegs
in der eigenen Bahnwerkstidtte zu Doncaster ge-
baut, die 1867 den Neubau von Lokomotiven
aufgenommen hatte. Der Maschinendirektor Patrick
Stirling 1866—1896, der Nachfolger Sturrocks,
der durch seine verfehlten Dampftender bekannt
ist, fand durch sorgfiltige Betriebsbeobachtungen
heraus, dafl bei gleichem Kessel und Dampf-
zylindern die grofirddrigen 1A 1-Lokomotiven
mehr leisteten, als die kleinradrigen 1B-Maschinen,
wobei sehr zu beachten ist, dal auf der Haupt-
strecke 3 km lange Steigungen 1 : 105 zu iiber-
winden sind, abwechselnd mit 1 : 200 auf 20 km
Linge. Er hatte die Anschauung, je grofler die
Réder, umso stdrker die Adhision und nahm 8’
Réder von 2438 mm Durchmesser, wobei er zur
Vermeidung der damals als beschrinkt geltenden
hohen Kessellage Auflenzylinder anwendete, um
den Hubraum der Kurbel gegen Feuerbiichse und
Zylinderkessel zu ersparen. Dazu war aber auch

ein langes zweiachsiges Drehgestell erforderlich,
wie er es sonst niemals anwendete, und lieber
feste Radstinde von 5800 mm in Kauf nahm.
Die Maschine hatte durchaus Innenrahmen und
natiirlich Innensteuerung nach Stephenson. Der
feste Drehzapfen war 76 mm nach riickwirts
aufler Mittel gesetzt, 1067 mm hinter der fithren-
den, 914 mm vor der 2. Achse, dementsprechend
war auch die Gewichtsverteilung allméhlich zu-
nehmend. Die Dampfzylinder hatten urspriinglich
483 mm Durchmesser und 711 mm Hub.

Es waren also recht langhubige Maschinen;
die Treibstangenlinge betrug 2083 mm, das Ver-
hiltnis zur Kurbelldnge 1 : 59. Die Lauf- und
Schlepprader waren ebenfalls ziemlich grof} be-
messen, erstere mit 1195 mm Durchmesser waren
die grofiten jemals in einem Drehgestelle vereinten,
die Schlepprader hingegen waren nur um 51 mm
im Durchmesser grofier, hatten somit 1246 mm
Durchmesser, ein Maf}, das schon erheblich iiber-
schritten wurde. Das Kesselnittel lag 2158 mm
it. S. O, wobei natiirlich der Zylinderkessel
zwischen die Rédder zu liegen kam. Der drei-
schiissige Kessel hatte daher nur einen kleinsten
inneren Durchmesser von 1181 mm, konnte aber
trotzdem 217 enge Messingsiederohre von 40 mm
Auflenweite erhalten, Der fiir 10 at Dampfdruck
gebaute Kessel hatte daher auch nur iiberlappte
Nietndhte. Mit 164 qm Rost- und 108 gm Heiz-
fliche war ein Dienstgewicht von 39 t verbunden,
das sich, wie folgt, auf die Achsen verteilte: 7'4,



84,153 und 9 t. Anfinglich gehorte ein dreiachsiger
Tender von 36t Kohlen- und 12°2 t Wasserraum
hiezu, der 27 t Dienstgewicht besaf.

Wie die meisten Maschinen dieser Bahn, war
auch hier der Kessel domlos. Mit ganz geringfiigigen
Aenderungen wurden nach den erwidhnten Ab-
messungen bis zum Jahre 1882 allmihlich 37 Stiick
gebaut, mit durchaus verschiedenen, zufillig auf-
tretenden Bahnnummern, kunterbunt durcheinander,
beginnend mit Nr. 1, endigend mit 671, da-
zwischen aber oft niedrige Nummern in wechseln-
der Zahl.

messer vergrofiert. Auch bei diesen Maschinen
gab es Bahnnummern von 771 bis auf 1002.
Die Vergroflerung der Treibrider um 38 mm
war nur stdrkeren Radreifen zuzuschreiben. Der
verringerten  Kesselheizfliche von insgesamt
978 gm, beim erhdhten Dampfdruck von 11'5 at,
stand ein auf 17°3 t erhohtes Treibgewicht gegen-
iiber. Der Tenderfassungsraum wurde auf 5t
Kohle und 13t Wasser bei 34’5t Dienstgewicht
gebracht.

In den Jahren 1894—1895 baute Stirling die
letzten 6 Maschinen dieser Reihe, Bahn-Nr. 1003

d

Abb. 1. 2 A 1-Schnellzuglokomotive der Groflen Nordbahn (England).
Gebaut 1895 in der Bahnwerkstitte zu Doncaster, W. Nr. 673.

Maschine:

Zylinderdurchmesser . 495 mm
Kolbenhub : 71 5
Treibstangenldnge . 2075 S
Laufraddurchmesser 1207 ”
Treibraddurchmesser . 2465
Schleppraddurchmesser . 1410
Drehgestell-Radstand . 1980
Treibachs-Radstand vorne . 2361

- 5 hinten . 2733 -
Ganzer Radstand . 7074
Kesselmitte ii. S. O. K. . 2285
Gr. 4. Kesseldurchmesser . AP 7| S
174 Siederohre, Durchmesser . . . . . . 44 H
Lichte Liange derselben . . o o. . - 3580
w. Heizfliche derselben . . . . 86'0 qm
o ' der Feuerbiichse . 112,
) » insgesamt 972 .
Rostflache . R 186 .,
Dampfspannung . 12 Atm.

Von 1882—1889 kamen weitere 10 Stiick in
Betrieb, sie zeigten volle, statt geschlitzte Rad-
kisten und um 165 mm vergroflerte Schleppréder,
von 203 auf 216 mm verstirkte Achsen und ab-
geinderte Tragfedern bei den beiden letzten Achsen.
Die Treibachse erhielt statt unten liegender Blatt-
federn, Doppelschraubenfedern, die Schleppachse
hingegen statt der Volutfedern unten liegende
Blattfedern. .

Die kupfernen Siederohre wurden auf 174
Sttick vermindert, aber auf 44 mm im Durch-

Lauf-Achslagerhals . 133228 mm
Treib-Achslagerhals 223X228 5
Schlepp-Achslagerhals ; 138 X254 »
Schienendruck der 1. Achse i @ 101 ¢t
» ” 2 ” 101 »

” » 3' b 18.4 ”»

» » 4' ” 11'5 »
Dienstgewicht . . . . . 501

Grofite Lange . . etwa 9120 mm
, DBreite. . . . . . o & - 2600 ’

, Héhe . . . . 4070 .

,, Zugkraft 08 p 6780 kg

, Adhidsionszahl . . B 375 —

Tender, dreiachsig:

Raddurchmesser . 1257 mm
Radstand 3960 ”
Wasservorrat . - % o w 174 t
Kohlenvorrat . . . . . . . . . . . . 50 ,,
Leergewicht 197 ,,
Dienstgewicht 421

bis 1008, von denen Nr. 1005 in Abb. 1 hier

vorgefiithrt ist.

An Einzelheiten wiren noch zu erwihnen,
der unverschiebbare Drehzapfen und der beim
domlosen Kessel notwendige gezogene Regler-
schieber im Rauchkasten. Alle Deckanker waren
steif, ausgenommen die letzte Lieferung, welche vorne
3 Reitien beweglicher Anker erhielt. Das Mannloch
am mittleren Kesselschuf3 von 362 mm Durch-
messer war so tief liegend mit hohem Flansch
aufgesetzt, dad es zugleich als Schlammsack dienen



konnte, wozu auch ein entsprechender Auswasch-
deckel vorgesehen war. Die beiden Ramsbottom-
Sicherheitsventile saflen in einem schon ge-
schwungenen Gehduse aus Messingblech. Wihrend
die dlteren 47 Maschinen Hindelumsteuerung auf-
wiesen, erhielten die letzten 6 Maschinen eine
Steuerschraube, die mittels eines etwa 1800 mm
langen Umkehrhebels die Bewegung abwirts
unter die Plattform fithrte. Diese letztgelieferten
Lokomotiven erhielten Kessel von 12 at Spannung,
aus 3 Schiissen bestehend, die nach vorne zu
immer kleiner werden, der grofite auflere Durch-
messer am Krebs betridgt 1270 mm, die Krebstiefe
etwa 990 mm. Die duflere Feuerbiichslinge betrigt
2183 mm, die Mantelringstirke durchwegs 76 mm.
Die stark iiberhéhte Rauchkammer ist durch
Winkelringe mit dem Langkessel verbunden,
wéhrend die Rohrwand tief zwischen die Rahmen
herabreicht und zugleich als Zylinderversteifung
dient. Die 32 mm starken Rahmenplatten sind
iber dem Zylinder und iiber der Treibachse hoch
emporgezogen. Die Schieberkisten sind stark nach
innen geneigt, unten weiter entfernt als oben. Die
Einstromrohre von 108 mm lichter Weite fithren
innerhalb der Rauchkammer zu den Schieber-
kédsten, trotzdem tragen die Zylinder eine weit
ausladende Verkleidung gegen den Rauchkasten.
Das feste Blasrohr miindet 200 mm oberhalb
Kesselmitte, der Rauchfang ist, wie in England
meist iiblich, zweifach, ein duflerer, auf schoéne
Formgebung berechneter mit Gesimsleiste aus
Messingblech und ein innerer nach Priiimann-
form mit 360 mm Durchmesser an der engsten
Stelle. Wihrend bei den #lteren Maschinen mit
457 mm Zylindern die Treibachse mit 15t Achs-
druck belastet war und 203 mm Durchmesser bei
203 mm Linge im Lagerhals aufwies, erhielten
die letzten Maschinen mit 12 at Dampfdruck und
495 mm Dampfzylinderdurchmesser griofieren
Lagerhals von 228 mm Durchmesser bei der
gleichen Lange. Der Treibzapfen wurde von 112mm
Lénge auf 127 mm Linge gebracht. Das Treib-
gewicht dieser Maschinen erreichte nahezu 20 t,
weshalb auch die empfindlicheren Schraubenfedern
herangezogen wurden, um einer Ueberlastung
vorzubeugen. Zwei Eisenbahnunfille in knapp
folgender Zeit 1895 und 1896 mit diesen schweren
Maschinen, veranlafite die Bahn, das Treibgewicht
auf 185t herabzubringen, was durch die Feder-
anspannung der Schleppachse teilweise erreicht
werden konnte.

Die Lokomotive ist mit der selbsttitigen Luft-
saugebremse ausgeriistet, deren 21"’ Bremszylin-
der unter dem Zugkasten angeordnet ist und
einklbtzig die Treib- und Schleppriader von vorne
abbremst. Der Luftsauger ist auf der Feuerbiichs-
riickwand so angeordnet, daf der Griff in lot-
rechter Ebene mit der linken Hand bewegt wird
und der Abdampf mittels groflem Siederohr durch
den ganzen Kessel hindurch gefithrt wird, um an
der Rauchkastenrohrwand durch ein Rohrbogen-
stiick in den Rauchfang auszublasen. Der Kessel-
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dampf zum Luftsauger wird aus dem Strahl-
pumpengehduse entnommen, welches den Speis-
kopf in sich schlieflend, gleichfalls an der Feuer-
biichsriickwand angeordnet ist.

Diese letzten Maschinen erhielten noch gréfiere
Tender von 17'4 t Wasser und 5 t Kohlenvorrat,
bei einem Dienstgewicht von 42'5 t.

Ein strenges Verbot des Vorspanndienstes
bewirkte eine giinstige Ausniitzung der Maschine,
indem sie Ziige von 10—16 Wagen, einem Ge-
wichte von 150—240 t entsprechend, mit einer
Reisegeschwindigkeit von 82 — 88 km/St. auf
Strecken mit der bereits erwdhnten 5—9'5 v. T.
Steigung beférderten.

Fiir diese sehr selten haltenden Schnellziige
war natiirlich das Treibgewicht eher ausreichend
als die bescheidenen Kesselabmessungen, die
selbst mit der besten englischen Kohle bald iiber-
beansprucht wurden. Bei den berithmten englischen
Wettfahrten an der West- und Ostkiiste, nach
Edinburgh und Aberdeen, errzielten sie mit leichten
100 t Schnellziigen 96 — 105 km/St. Reisege--
schwindigkeit.

Die Maschinen machten mit ihrem festen:
Blasrohr von 122 mm Weite ausgezeichnet Dampf,
selbst bei den obgenannten Rennfahrten brauchten
sie bei 140 t Belastung nur 635 kg Kohle/km.

Uniibertroffen bei diesen Maschinen war ihr
geringer Eigenwiderstand und die wenigen In-
standhaltungskosten des Triebwerkes. Die Ab-
hédngigkeit der Zugkraft von der Geschwindigkeit
ist Seite 29, Jahrgang 1911, durch eine bis
156 km reichende Schaulinie dargestellt.

Patrick Stirlings Nachfolger, Ivatt, versah
einige dieser Lokomotiven mit etwas vergroferten
Kesseln (21 gm Rostfliche) und Dampfdom, doch
konnten sie sich nicht mehr lange auf den Haupt-
linien behaupten, so dafl im Sommer 1910 nur
mehr 9 Maschinen im Dienst standen, davon 8 in
Peterborough, 1 in Lincoln. Die erste Maschine,
Nr. 1, wurde in der Montierungswerkstitte am
Londoner Bahnhof (Kings cross) als geschichtlich
ehrwiirdig aufbewahrt.

Einige Jahre spiter waren gar nur mehr 5
Maschinen im Betriebe, so dafl nur noch die 12
spéteren Innenzylindermaschinen verblieben, von
denen 11 Stiick aus dem Jahre 1901 stammten.
Diese im eingangs erwihnten Aufsatze bereits
abgebildeten und beschriebenen Maschinen waren
die letzten ihrer Art, die in England gebaut wurden,
die offenbar schon bei einiger Voraussicht in
absehbarer Zeit als ungeniigend zu erachten waren.

Neben diesen 2 A 1-Maschinen waren zahl-
reiche langradstindige 1 A 1-Maschinen mit Innen-
zylindern und etwas kleineren Radern aber gleich
grolem Kessel in Betrieb, sie hatten Doppel-
rahmen, wobei jedoch die Treibachse nur im
Innenrahmen gelagert war. Die gleichzeitigen
1 B-Schnellzugmaschinen waren von untergeord-
neter Bedeutung, ebensowenig hervorragend waren
die 2B-Maschinen. Die Nordbahn war die erste
englische Eisenbahn, die zur 2 B 1-Maschine iiber-



ging, so wie iiberall zu beobachten, mit so geringen
Abmessungen, dafl es viel stdrkere 2 B-Maschinen
damals in England gab.

Es sei hier nochmals betont, daff im Ver-
hialtnis zum Kessel die Abmessungen der Dampf-
zylinder ziemlich grof3 waren und dafl letztere
auch fiir zweifach gekuppeltes Triebwerk ausge-
reicht héatten.

Nach der fiiblichen Berechnungsweise ergibt
sich eine Zugkraft von etwa 6800 kg, die bei 2
Kuppelachsen von zusammen 32—36 t ebenfalls
noch ausgereicht hidtten. Beim Anfahren beniitzte
man den Sandstreuer in sehr geschickter Weise.

Aus der Entwicklungsgeschichte dieser Ma-
schine haben wir zunéchst ersehen, dafl die Er-
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einzige englische Bahn Zweizylinder-Verbund-
lokomotiven in groflerer Anzahl, insgesamt etwa
250 Stiick, die aber ldngst wieder auf Zwilling
umgebaut worden sind. Dem englischen Licht-
raumprofile entsprechend, waren es durchwegs
Innenzylinderlokomotiven mit ebensolcher Steue-
rung. In den Jahren 1888—1890 lief} er in der
Bahnwerkstiatte zu Gateshead 10 Stiick 2A1-
Verbundschnellzuglokomotiven bauen mit 2135 mm
Treibradern, die als Reihe J bezeichnet wurden.
In ihrem Gesamtaufbau mit dem schonen eng-
lischen Linienschwung zeigt sie ein der Nordost-
bahn eigenes geraumiges Fiihrerhaus, das von
den iibrigen eunglischen Maschinen wohltuend ab-
sticht. Die Abmessungen des Kessels sind als

Abb. 2. 2 A 1-Verbund-Schnellzuglokomotive der englischen Nordostbahn.
QGebaut 10 Stiick in der Bahnwerkstitte zu Gatheshead 1888—1890.

Durchmesser des Hochdruck-Zylinders . 457 mm
Durchmesser des Nnederdruckzylmders . 660 "
Kolbenhub 5. Tgaa . 610 s
Querschmttsverhaltms : .1:224 —
Laufrad-Durchmesser 914 mm
Treibrad-Durchmesser . 2133 -
Schlepprad Durchmesser . 1402 "
Radstand 1 6675 ,

hohung der Kesselleistung durch erhohte Dampf-
spannung und vergroflerte Rostfliche zu erzielen
getrachtet wurde und dafl trotzdem noch die
Zylinder vergrofiert wurden, womit natiirlich der
erhohten Rostfliche Rechnung getragen wurde.
Die Ausniitzung der Rauchgase ist damit immer
ungiinstiger geworden und der Kohlenverbrauch
fir die geleistete Arbeit grofier.

Die englische Nordostbahn begann im
Jahre 1885 unter ihrem Maschinendirektor
W. Worsdell die Erneuerung ihres Lokomotiv-
parkes, die indessen erst seinem Bruder Wilson
Worsdell volistindig beschieden war, der ihm
1890 im Amte nachfolgte, das er bis 1910 be-
kleidete. Der erstgenannte hatte mit v. Borries
sich zur Ausniitzung der Patente auf das bekannte
Wechselventil verbunden und baute sodann als

Dampfspannung . 12:3 Atm
w. Siederohr-Heizfliche . 955 gm
w. Feuerbiichs-Heizflache . 1062
w. Gesamt-Helzflache 1057 ,,
Rostflache . ) 16
Treibgewicht. 182 t
Dienstgewicht 432

ziemlich bescheiden zu bezeichnen und noch
kleiner als bei der vorgenannten, wiren sie
auf drei Achsen bequem unterzubringen gewesen.
Bemerkenswerterweise folgte schon 1889 bis
1890 eine weitere, bedeutend verstiarkte 2A1-
Verbundlokomotive, Reihe J, mit 2315 mm Rédern;
diese hoheren Rider machten groflere Dampf-
zylinder notwendig. Wiahrend bei der Reihe I die
Dampfzylinder von 457 und 660 mm Durchmesser
noch wagrecht zwischen den Rahmen angeordnet
werden konnten, war dies bei den grofieren
Zylindern von 508 und 711 mm Durchmesser
nicht mehr méglich, weshalb diese verschieden-
artig geneigt angeordnet werden mufiten, um sich
gegenseitig auszuweichen. Alle 20 Maschinen
wurden wieder auf Zwilling umgebaut und sollen
dann weit bessere Leistungen erzielt haben.




Die grofiradrigen Maschinen waren recht
leistungsfahig, da sie auf ebener Strecke mit
einem 224 t schweren Wagenzug eine Hochstge-
schwindigkeit von 138 km/St. erreichten. Bei
einem mittleren Dampfdruck von 32 at im Hoch-
druckzylinder und 1'55 at im Niederdruckzylinder
erreichte man 1070 PSi. Diese seinerzeit schwerste
englische Lokomotive verbrauchte bei den schot-
tischen Schnellziigen im Durchschnitt 93 kg auf
das Zugkilometer. Beim Umbau erhielten sie
Zwillingszylinder von 483 mm Durchmesser und
610 mm Hub, Stephensonsteuerung statt Joy,

gestattete. Bei der vorgenannten grofirddrigen
Lokomotivgattung J, Nr. 1517, wurde mit einer
Rostbeanspruchung von 536 Kkg/qm gearbeitet,
wobei der Kohlenverbrauch 1-39 kg auf eine PSi
betrug und diese eine 9-3fache Verdampfung auf-
wies, der Wasserverbrauch auf 1 PSi betrug
13'7 kg, die durchschnittliche Hochstleistung
735 PS. (Die englische Verdampfungsziffer bezieht
sich auf 100° Wasser.) Gegeniiber den anderen
Maschinen hatte sie den héchsten Kohlen- und
Wasserverbrauch. Die #lteste und leichteste Ma-
schine arbeitete dabei am giinstigsten, obgleich

Abb. 3. 2 A 1-Schnellzuglokomotive der englischen Ostbahn.
Gebaut 1879 von Dubs & Co. in Glasgow.

Maschine:

Zylinderdurchmesser 457  mm
Kolbenhub . 610 -
Treibraddurchmesser . . e . 2285 <
Lauf- und Schleppraddurchmesser . . 1219 ’
Drehgestell-Radstand . : : 2133 .
Schleppradstand . 2516 .
Ganzer Radstand 7035 .

Aeuflerer Kesseldurchmesser 1270 %
Dampfspannung . . 98 Atm.
Anzahl der Siederohre . .« . . . . . . 208 St

Durchmesser der Siederohre . . . . . . 44 mm
Lichte Lange . . i 3372 »

w. Heizfliche der Siederohre . 1015 qm
» » »” BOX 10.2 »
" » insgesamt. 1117,

wobei sie zu sehr hohen Reisegeschwindigkeiten
befdhigt wurden, z. B. mit 135 t Belastung 97
km/St. auf einer Entfernung von 128 km.

Die grofdradrigen Maschinen waren im No-
vember 1896 bei Probefahrten der Nordostbahn
mit 5 verschiedenartigen Lokomotivarten beteiligt.
Es waren dies 2 Stiick 1B-, 2 Stiick 2B- und
1 Stiick 2A1-Lokomotiven. Auf der Strecke
Newcastle—Tweedmouth und zuriick (2 X 1054
= 2108 km) betrug die Fahrzeit 2 Stunden,
30 Minuten, 6 Sekunden, entsprechend einer
Reisegeschwindigkeit von 85 km/St. Diese, sowie
die Zusammensetzung des Zuges aus 15 Wagen
mit 189 t Gewicht, entsprachen den damaligen
schwersten Ziigen dieser Art, wobei der mitge-
fiihrte Dynamomotorwagen genaue Aufschreibungen

Rostflache 1619X9%84= . . . . . . . . 159 gm
Dienstgewicht . . . ik % v s 420 t
Reibungsgewicht. . . . . . . . . . . 152
Belastung der 1. Achse . . . . . . . . 85
' w 20 sy i A N 85
» ” 3' » 15.2 »
” ,» 4. ' Lo 98 .
Tender:
Raddurchmesser . 1220 mm
Radstand 3658 »
Wasserinhalt . 13'9 ¢cbm
Kohlenvorrat ca. . 40 t
Dienstgewicht . -, 318
Lokomotive:
Dienstgewicht . . 738 t

sie auf bloff 139 gm Rostfliche eine Rostbean-
spruchung von 660 kg/qm und Stunde einhalten
mufite.

In Abb. 3 ist eine 2 A1-Lokomotive Nr. 246
der englischen Grofien*) Ostbahn dargestellt,
von welchen nach den Angaben des damaligen
Maschinendirektors Bromley 20 Stiick gebaut
wurden und zwar:

Maschine Nr. Fabriksfirma Fabriks-Nr. Jahr

245—254 Dubs & Co., Glasgow 1223—1232 1879
600 Kitson & Co., Leeds 2420 1881
601—609 » » 2421—2429 1882

*) In England nennt sich fast jede gréBere Eisen-

bahn-Gesellschaft eine »grofie«, wir lassen in Hinkunft
diese Bezeichnung fort.



Zwischen beiden Lieferungen waren gering-
fiigige Unterschiede, letztere hatten etwas groflere
Feuerbiichsen und rechteckige Flachschieber, statt
der bei Nr. 245—254 eingebauten Zirkularschieber
(falschlich Rundschieber genannt, auch in Oester-
reich und Deutschland um diese Zeit vielfach
eingefiihrt). Um die Feuerbiichse moglichst lotrecht
und wagrecht an die Treibachse heranzubringen,
was durch eine Kurbelachse bei Innenzylindern
nicht moglich ist, wurden Auflenzylinder an-
geordnet mit obenliegenden Schieberkasten und
Uebertragung der Innensteuerung durch eine
Kehrwelle nach auflen. Die Maschine hatte
durchwegs Innenrahmen, das Drehgestell einen
ausreichend groflen Radstand von 2133 mm.
Der Kreuzkopf lauft eingleisig auf dem oberen
Fithrungslineal.

Der Langkessel hatte drei Schiisse, am
mittleren safl der Dampfdom, auf der Feuerbiichse
saflen die Ramsbottom-Sicherheitsventile.Der Regler
lag in der Rauchkammer. Die 2285 mm hohen
Treibrdder waren die grofiten, welche jemals bei
der Ostbahn in Gebrauch waren. Die Plattform
war um den Kurbelausschnitt herumgebogen und
der Radkasten in wenig schoner Form radial
ausgeschnitten. Auch sonst wird durch das Getriebe,
das Gestinge zum Schnelldampfer, sowie durch
ungewdhnlich hohen Sandkasten das schone
Aussehen beeintrachtigt. Das Schutzhaus ist fiir die
damalige Zeit reichlich bemessen. Diese Maschinen
wurden von vorneherein mit der kurz vorher
zur Einfilhrung gelangten Westinghousebremse
ausgeriistet, welche auf Treib- und Schlepprad
wirkt. Alle Federn liegen unterhalb der Achsen
ohne Ausgleichhebel, doch sind die Achsen des
Drehgestelles durch eine gemeinsame Blattfeder
belastet.

Wie ein Jahrzehnt spiter bei den 2 B Loko-
motiven der preuflischen Silaatsbahn (Erfurter
Bauart), welche die gleiche Steuerung mit Kehr-

hebel auf duflere Schieberkisten hatten, scheint
diese amerikanische Ausfithrung schon damals als
verfehlt betrachtet worden zu sein, bzw. durch
hoheren Kohlenverbrauch sich bemerkbar gemacht
haben, denn die 2. Lieferung der Kitsonklasse
Bahn Nr. 601—609 wurde 1885—1888 auf reine
Innensteuerung, also mit innen liegenden Schieber-
kasten nachtridglich umgebaut, wobei die Dampf-
zylinder unter 1:36 geneigt wurden. Die hifllichen
Radkéasten wurden durch vollwandige ersetzt. Die
erste Lieferung blieb ungedndert, doch wurden
manche Versuche mit diesen Maschinen vor-
genommen, so erhielt im Jahre 1888 die Loko-
motive Nr. 251 die Rohélfeuerung, Bauart Holden,
die vorstehend abgebildete Nr. 246 einen Dampf-
sandstreuer, eine andere einen duch Auspuffdampf
(und  Frischdampfzusatz) betriebenen Injektor.
Diese Maschinen waren ungliicklicherweise wieder-
holt an Zusammenstéflen beteilgt. Besonderes
Interesse erweckte jener der Lokomotive Nr. 603,
wo durch das Losewerden des angeblich 150 kg
schweren Gegengewichtes von der Steuerwelle
zuerst ein Wagen desselben Zuges beschidigt
wurde und hierauf aus dem Geleise sprang und
dadurch einen eben entgegenfahrenden Zug mit
der Lokomotive Nr. 609 derselben 2 A1 Klasse
samt 7 von 11 Wagen zur Entgleisung brachte.

Infolgedessen wurden bei der Ostbahn alle
solchen - Gegengewichte durch Federn ersetzt,
wie sie auch anderwirts vielfach in Gebrauch
stehen. Obzwar diese 20 Maschinen als recht
brauchbare Schnelldufer galten, wurden sie den-
noch infolge mangelnden Reibungsgewichtes, recht
vorzeitig gegeniiber anderen Maschinen, in den
Jahren 1890—1893 abgebrochen, als die allfdlligen
Kosten eines neuen Kessels aufgewendet werden
sollten. Sie hatten also eine Lebensdauer von
blo 11—14 Jahren erreicht, nachdem sie in
letzter Zeit nur auf Nebenbahnen Verwendung
fanden.

Russische Lokomotiven zur Reparatur nach der Monarchie.

Der Friede mit der Ukraine ist geschlossen,
im f{ibrigen Ruflland die Demobilisierung ange-
ordnet. Laut Zeitungsnachrichten lagern in Siid-
ruBBland noch Getreidevorrate aus dem Jahre 1914.
Diese konnten wir uns zu Nutze machen, wenn
der Transport sich als moglich erweist. Dafl der
Bahnkérper zu selbem in Stand gesetzt werden
kann, steht wohl auler Zweifel, da er bisnun fiir
Truppentransporte wenigstens notdiirftig in Stand
erhalten werden mufite und fiir Schwellenersatz
in dem Holzreichtum Rufllands Vorrat genug
besteht. Auch der Fahrpark wird aber in Stand
gesetzt werden konnen, wenn auch die Werk-
statten im siidwestlichen Ruflland leistungsunfihig
bleiben soliten, trotzdem auf die Hilfe der Ma-
schinen- und Waggonfabriken, die fast ausnahms-
los im Norden des Landes liegen, jetzt wohl
noch nicht_ gerechnet werden kann. Man kann

namlich fast alle russischen Fahrbetriebsmittel
ohne besondere Schwierigkeiten nach Deutschland
oder Oesterreich-Ungarn zur Reparatur bringen.
Am schwierigsten wird sich der Transport der
neueren Personenwagen gestalten, auf welche es
aber gliicklicherweise nicht ankommt. Giiterwagen
konnen hingegen ausnahmslos auf unserer Nor-
malspur befdrdert werden, indem entweder eigene
Achsen in die vorhandenen Lager -eingesetzt
werden oder gar russische Radsidtze verwendet
werden, deren Rdder entweder um 44'5 mm nach
innen geprefit sind, oder deren Radreifen um
dasselbe Mafd verschoben ohne Radreifenbefestigung
auf die Radkorper aufgezogen werden. Auch bei Lo-
komotiven sind dieselben Mittel anwendbar. Sie
wurden seinerzeit bei den vielen Lokomotiven, die
Oesterreich und Deutschland nach Rufiland ge-
liefert hat, meist in der Art angewandt, daf




eigene Transportachsen unterschoben wurden.
Auch bei den neueren Typen von Giiterzug-
lokomotiven-Vierkupplern ohne (BBAB) und mit
Laufachse (aBBAB), die fast nicht importiert,
sondern nahezu ausschliefflich in Rufland zu
Tausenden erbaut worden sind, ist aun die Di-
mensionierung des Rahmenbaues derart vorge-
nommen worden, dafl das Radreifeninnenmaf}
von 1360 mm, welches bei uns vorgeschrieben
ist, wenigstens nahezu eingehalten wurde, so daf}
also mitteleuropdische Radsitze eingebunden
werden konnen. Bei dem dlteren Vierkuppler
Putilowscher Ausfithrung kann sogar der eigene
Radsatz durch exzentrisches Aufziehen der Rad-
teifen verwendet werden, so daf diese Lokomo-
riven in westeuropéischen Betrieb gesetzt werden
kénnten.Diese Dimensionierungseigentiimlichkeiten
geben uns die Moéglichkeit, bei Bedarf, der eben
jetzt eintritt, den russischen Fahrpark in unsern
Fabriken zu unserm Nutzen rasch in Stand zu
setzen und hierbei auch durch einzelne Demon-
tagen unsere Vorrate an Kupfer, Zinn und
Kautschuk zu stidrken, da RuBland an diesen
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Materialien gewifl wihrend des Krieges keinen
Mangel gelitten hat.

Traun bei Linz, Feber 1918.
Ing. Hermann v. Littrow.

Anm. d. Schrift-Ltg. Wie uns dazu von unter-
richteter Seite mitgeteilt wird, sind die 6ster-
reichischen Lokomotivfabriken derzeit auRer Stande,
diese volkswirtschaftlich wichtigste Frage der
Gegenwart umgehend rasch zu losen. Aufler an
mangelhaftem Rohstoffzuschub litten sie unter
fortgesetzten Einberufungen, so dafl der alte,
eingearbeitete Arbeiterstand bedeutend gesunken
ist. Um den oben angegebenen Anforderungen
nachzukommen, was bei der groflen, in Friedens-
zeit bewiesenen Leistungsfihigkeit der osterr.
Lokomotivfabriken ganz gut moglich ist, miiite
deren Arbeiterstand durch Riickstellung der alten
Krifte, nicht durch Zuteilung frontdienstuntaug-
licher Soldaten, sowie deren bessere Versorgung
mit Lebensmittel, auf die alte Leistungsfihigkeit
gebracht werden. Damit wire auch die fiir
Oesterreich erforderliche Erzeugung sichergestellt.

D 1-Giiterzugtenderlokomotive der Lancashire & Yorkshire-Bahn.
Mit 1 Abbildung.

Mit den auf Seite 203, Jahrgang 1917, vor-
gefithrten 3 belgischen D 1-Tenderlokomotiven
sind die vollspurigen Ausfithrungen dieser seltenen
Maschinengattung am europiischen Festlande er-
schopft. In England dagegen ist sie aus der schon
frithzeitig dort vorhandenen C 1-Tenderlokomotive
durch Hinzufiigung einer weiteren Kuppelachse
mehrfach zur Ausfithrung gekommen. Als erste
ist die Barry-Bahn in Siidwales zu nennen, wel-
che schwere Kohlenziige zum gleichnamigen Hafen
beférdert. lhre D 1-Lokomotiven, Spalte 1 der
folgenden Zusammenstellung, nehmen 1280 t, iiber
eine Steigung von 1: 120—127, also 8 v. T,
und 560 t iiber eine Steigung von 1 : 80—100,
also 10—125 v. T,, bei entsprechend geringer
Geschwindigkeit eine ganz ansehnliche Leistung,
allerdings begiinstigt durch 63'8 t Treibgewicht.
Die Maschinen haben geneigte Auflenzylinder und
Innensteuerung.

Die Talbot-Hafenbahn hat #@hnliche Lokomo-
tiven fast gleicher Abmessung englischer Herkunft,
bezog jedoch im Jahre 1900 einige solcher Ma-
schinen mit gleichen Abmessungen aus Amerika.
Diese hatten jedoch Waggontop-Kessel und Antrieb
auf die zweite Achse und demzufolge auch nach
amerikanischer Art die Schieberkisten auflen
oberhalb der Zylinder, die Stephensonsteuerung
jedoch innen.

Die grofle Nordbahn nahm diese Bauart im
Jahre 1903 fiir ihre Londoner Untergrundstrecken
mit groflen Steigungen in Betrieb. Das Triebwerk
entstammte ihrer D-Giiterzuglokomotive, hatte
also lnnenzylinder, welche die zweite Achse an-

trieben. Der Kessel mufite jedoch bedeutend kleiner
gehalten werden, da der zulissige Achsdruck 15 t
nicht iiberschreiten sollte. Er geniigt aber fiir die
voriibergehende Anstrengung, hauptsichlich zum
raschen Ingangsetzen der Ziige. Die Lancashire
& Yorkshire-Bahn hat ebenfalls D-Giiterzugloko-
motiven mit Schlepptender, zumeist Zwillings-
maschinen mit Innentriebwerk, darunter eine Ver-
suchslokomotive mit runder Wellblech-Flammrohr-
Feuerbiichse, sowie 10 Stiick Vierzylinder-Ver-
bundlokomotiven. Fiir die Anschluffbahnen des
Liverpooler Hafens mit sehr grofien Steigungen
war eine besonders kriftige Schublokomotive
notig, welche nahezu 175t Achsdruck und dem-
entsprechend grofle Abmessungen erhalten konnte.

Diese 5 Maschinen wurden im Jahre 1905
unter Bahn-Nr. 1501 —1505 in der eigenen grofen
Bahnwerkstéatte zu Horwich gebaut, deren muster-
giltige Einrichtung nicht nur die Instandhaltung
der gesamten, iiber 1600 Stiick umfassenden
Lokomotiven der L. & Y.-Bahn besorgt, sondern
auch den Neubau.

Der Kessel hat 1733 mm 4ufleren Durch-
messer am ersten Schufl und eine iiber die
beiden hinteren Kuppelachsen reichende Feuer-
biichse von 2694 mm duflerer Linge und 1244 mm
Breite zwischen den Rahmen. Die geneigten Innen-
zylinder treiben die zweite Achse an, deren Rider
gleich dem folgenden Paar mit sehr breiten Reifen
ohne Spurkrinze versehen sind, um ohne Zwang
die Bahnhofsgeleise zu durchfahren. Die Schlepp-
achse ist nach Adams radial einstellbar. Alle
Kuppelrader werden einklotzig von vorne durch



einen Dampfzylinder abgebremst. Die seitlichen
Wasserkisten lassen vorne einen Zugang zur
Steuerung frei. Der Kohlenbunker hat unten noch
einen Wasserraum, der durch ein Ueberstromrohr
unter der Plattform mit den Seitenkisten ver-
bunden ist. Seine vollwandige Héhe reicht nur
bis zur Hohe des Wasserkastens, dariiber ist ein
Aufbau aus Gittereisen. Die zwei vorderen Sand-
kasten stehen auf der Plattform seitlich der
Rauchkammer und werfen den Sand durch eine
Gresham-Diise vor die Kuppelrader, unter dem
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Fithrerstand ist noch ein Sandkastenpaar fiir die
entgegengesetzte Fahrtrichtung. Begreiflicherweise
sind 1 D-Tenderlokomotiven in England nicht ge-
brduchlich, da sie bei der iiblichen Zylinderlage
nur eine geringe Belastung auf der fithrenden
Achse ergeben wiirden, anderseits bei verscho-
benen Zylindern, wie am Festlande, lange Dampf-
wege  erforderlich sind. Da Tenderlokomotiven
beide Fahrtrichtungen gleichmiflig beniitzen, ist
von diesem Standpunkt aus die Lage der Lauf-
achse gleichgiltig.

D 1 Giiterzugtenderlokomotive der Lancashire & Yorkshire-Bahn.
Gebaut 5 Stiick Bahn-Nr. 1501—1504 in der Bahnwerkstitte zu Horwich 1905,

Zylinderdurchmesser . 546 mm  Dampfdruck (p) . . . . . 12'75 at
Kolbenhub . e & 660 »  Schienendruck der 1. Achse B -
Treibrad-Durchmesser 1372 5 ’ w 2 5 S, s @ @ W % 178,
Schlepprad-  ,, L. 1107 5 ” P T VA
Radstand der Kuppelachsen 5450 i i1 » 4, e 168
» insgesamt 7472 ” o » P 5 e e e .. 163 )
Kesselmitte ii. S. O. 2710 5t Treibgewicht . e e 855
4. Kesseldurchmesser RS " 1733 ' Dienstgewicht 692
295 Siederohre, Durchmesser aufien . . . 51 " Grofite Lange 13.048 mm
Lichte Linge derselben . etwa 3950 " w Hohe . . . . . 4038
w. Feuerbiichs-Heizflache 176 qm »  Zugkraft (08 p) . 14 t
w. Siederohr- 5 1860 ,  Wasser-Vorrat . . . . . . . . . . . 908 ,,
w. Gesamt- » 2036 ,  Kohlen- S R od P o ow oy ow 318 5
Rostfldche . 237 ,
Uebersicht englischer D 1-Giiterzugtenderlokomotiven.
= -
2812 |8 2% (22| £ | 22| B E|E|E
8| E|sg|5e|8s| 3 | S |sS| 2| S18|5 |2
Bahn cE| § |SE|cE|8B| & s [ 2= | = 5 2 RN
—— 0 e | 2o z2O o onN -~ @ K X -
RE| S |E5(5E|s8| 8| E (T2l 8 |8 < 2|2
S| ¥ | 83|00 | 58 [BF| ¥ 5 S| & |2
@)
1 Barry-Bahn, Siidwales . 508 | 660 |1295 [1067 | 4697 | 6990 [ 10°5 | 137 212/ 96 | 35 | 638 758
2 | Talbot-Hafenbahn, Siidwales . | 508 | 660 | 1320|1067 | 4697 | 6990 | 1275 135 | 2:23 908 25 | 63:0| 762
3 | Talbot-Hafenbahn (amerik. Lok.) . | 483 | 660 | 1320 1067 [ 4722|6736 | 1275! 136 | 227 9'081; 25 | 618 760
4 | QGr. Nordbahn (Stadtbahn). 508 | 660 | 1422 (1118 (5383|7668 | 1125/ 97 | 165 | 68 '3 600 72
5 | Lancashire & Yorkshire 546 | 660 |1372 1107|5450 | 7472 | 1275/ 2036/ 2-37 9'08% 318 692 855
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2 A - Crampton-Schnellzuglokomotive der Magdeburg-Leipziger Bahn.
Mit 1 Abbildung.

Unsere langjidhrigen Vorfithrungen an Cramp-
tonlokomotiven bringen wir mit demn letzten
Bilde zum Abschluf}, das aus der Gélsdorf-Samm-
lung zur Verfiigung steht, eine deutsche Aus-
filhrung, jedoch kein Lichtbild, sondern eine
zeichnerische Nachempfindung. Sie schliefft am
engsten an die letzthin vorgefithrten einheitlichen
franzésischen Ausfithrungen an, da sie ebenfalls
Doppelrahmen und steife Achsen und den vorne
liegenden Regler aufweist.

2 A-Crampton-Schnellzuglokomotive der Magdeburg-Leip-

ziger Bahn.

Gebaut 1857 von der Maschinenbau-Gesellschaft Karlsruhe.
Zylinderdurchmesser . 406 mm
Kolbenhub . : 560 ’
Laufrad-Durchmesser . 1067 5
Treibrad-Durchmesser . 2134 i
Radstand 2040 4 2760 = 4710 ]
Kesselmitte ii. S. O. . .. 1545 2
Kessel-Durchmesser . 1236,
184 Siederohre, Durchmesser . . . . . . 46 s
Lichte Linge derselben . 3399 s
Dampfdruck . . . . 6 Atm.
f. Siederohr-Heizfliche 8047 gqm
f. Feuerbiichs-Heizfldche 611,
f. Gesamt-Heizfldche . 8658 ,,
Rostfliche . 125
Leergewicht . 2735 t
Dienstgewicht 3025 ,,
Treibgewicht . . . . 1265 ,,
Groflite Zugkraft 08 p 207 ,,

Die 4 Maschinen wurden im Jahre 1857 von
der Maschinenbau-Gesellschaft Karlsruhe unter
F.-Nr. 31—34 geliefert und wie wir dem bekannten
Buche von Prof. Gaiser* entnehmen, schon
Anfang der 70 er Jahre ausgeschieden. Sie hieflen:

* Die Cramptonlokomotive von F. Gaiser, Neustadt
a. d. Haardt 1909.

»Sturm«, »Blitz«, »Pfeil«, »Greif« und kosteten
mit Tender 53.730 Mk., gehorten somit zu den
teuersten ihrer Art.

Der Langkessel bestand aus 3 Schiissen mit
1236 mm grofitem Durchmesser. Die Feuerbiichse
war nach damaliger Ausfithrung nicht aus Bordel-
blechen gebildet, sondern vielmehr durch ge-
schweifite Winkelringe wurden die ebenen Platten
zusammengehalten. Auf der Feuerbiichse war ein
groler Dampfdom aufgesetzt, der am Deckel die
beiden Sicherheitsventile trug. Der Cramptonregler
sall jedoch vorne oberhalb der Schieberkisten
und erhielt den Dampf durch ein inneres Zu-
stromrohr. Der Reglerzug ging oberhalb Kessel-
mitte durch den Dampfdom hindurch. Die Kessel-
speisung erfolgte durch eine Dampfpumpe, welche
hinten an der Innenseite des durchlaufenden
Auflenrahmens angeordnet war und durch die
Lage des Schwungrades und der Riickschlags-
ventile von auflen ersichtlich ist. Der Aufen-
rahmen war aus zwei Teilen hergestellt, einer
oberen durchlaufenden starken aber niederen
Rahmenplatte und einem schwicheren Blech-
rahmen - fiir die beiden Laufachsen. Die oben
liegenden Tragfedern der beiden, natiirlich im
Auflenrahmen gelagerten Laufachsen waren durch
einen Ausgleichhebel derart verbunden, daff die
fiihrende Achse einen moglichst groflen Anteil
erhielt, etwa 12 t gegen 6 t der Mittelachse. Die
wagrecht liegenden Dampfzylinder wurden durch
eine Stephensonsteuerung betitigt, wobei die
Schieberkisten zweifach geneigt angeordnet sind.
Ein- und Ausstrémrohre sind geradlinig gefiihrt.
Der Kamin trigt oben eine sogenannte Wasser-
haube zum Auffangen des Niederschlagwassers.
Die am lingsten, bis 1873, in Betrieb stehende
Lokomotive »Sturm« erhielt schliefilich einen
auffallend kurzen Priifmann-Rauchfang, der dem
Gebrauche der Bahn entsprechend einen breiten
weilen Streifen am oberen Halsrande trug, so
daf die Maschine fast wie ein Heckraddampfer
aussah. Besondere Leistungen dieser Lokomotiven
sind nicht bekannt geworden, sie waren den
deutschen Betriebsverhiltnissen jedenfalls nicht
angepafit, weshalb sie auch nur eine kurze Le-
bensdauer aufwiesen. »Greif« wurde 1871 ausge-
Mmustert mit einer Fahrtleistung von nur 273.218 km;
»Pfeil« wurde 1871 ausgemustert mit einer Fahrt-
leistung von 341.083 km; »Blitz« wurde 1873 aus-
gemustert mit einer Fahrtleistung von 365.679 km;
»Sturm« wurde 1873 ausgemustert mit einer
Fahrtleistung von 370.824 km. Die angegebenen
Fahrtleistungen beziehen sich auf die ganze
Lebensdauer der Maschinen. Das sind Zahlen,
die von einer modernen Schnellzuglokomotive
schon in 2—3 Jahren, also unter einigermafien
giinstigen Umstdnden noch vor der ersten Haupt-
reparatur erreicht werden.



PATENTLISTE.

Mitgeteilt vom Patentanwaltbureau FE. Winkelmann,

Wien, Ill/;, Hauptstrae 72, woselbst Auskiinfte iiber

Patente, mit Ausnahme von Nachforschungen, kostenfrei
i eingeholt werden kénnen.

Auf die angegebenen Erfindungsgegenstinde ist den

Nachbenannten in Oesterreich ein Patent erteilt

und dasselbe unter der angefiihrten Nummer (Patent-Nr.)
in das Patentregister eingetragen worden.

Klasse 13d Pat.-Nr. 74.850. Auf Fliehkraft-
wirkung beruhender Wasserabscheider
fiir Lokomotiven. Auf Fliehkraftwirkung beruhen-
der Wasserabscheider fiir Lokomotiven, dadurch ge-
kennzeichnet, dafl in dem Dampfdom ein ihn in einen
unteren und einen oberen Teil scheidender zylindrischer
Behilter eingebaut ist, in welchen der dem Kessel ent-
nommene Dampf unten durch eine am #uReren
Rande gelegene Oeffnung eintritt und dann mittels
eines kreis- oder spiralformigen Kanals in kreisende
Bewegung versetzt wird, worauf er nach mehr-
fachem Kreisen durch eine moglichst nahe der Mitte
gelegene Oeffnung nach oben weiterstromt, wihrend
das abgeschiedene Wasser nach unten durch Oeffnun-
gen am duferen Rande abgefiihrt wird. (Ewald Mees,
Regierungsbaumeister a. D. in Kirchen, Sieg.)

Klasse 47f Pat.-Nr. 74.866. Kolbenring und
Verfahren zu seiner Herstellung. Der
Kolbenring ist im wesentlichen dadurch gekennzeichnet,
dal die Enden des Ringes keilfsrmig ausgebildet sind
und sich auf etwa der Hilfte des Ringumfanges iiber-
decken. Das Verfahren besteht darin, daB ein aus

BUCHERSCHAU.

Max Maria von Weber. Ein Lebensbild des
Dichter - Ingenieurs mit Ausziigen aus seinen
Werken von Dipl-Ing. Carl Weihe, Frankfurt
a. M. nebst Erstdruck des Aufsatzes »Unter den
Wassern und in den Liiften« von Max Maria von
Weber. Mit 2 Bildern. 123 Seiten in Format
12 X 19 cm. Selbstverlag des Vereins deutscher
Ingenieure. Im Buchhandel zu beziehen durch
die Verlagsbuchhandlung von Julius Springer,
Berlin W 9. — Preis broschiert 2'40 Mk., fiirr Mit-
glieder des V.D. . 120 Mk.

Neben Max Eyth, dem gottbegnadeten Dichter-
Ingenieur, steht ebenbiirtig Max Maria von Weber,
der Sohn des grofien Tondichters. Wie Eyth hat Weber
als Eisenbahnﬁngenieur es verstanden, aus seiner er-
folgreichen Berufsarbeit den Stoff fiir seine Muse zu
ziehen, Arbeit und Kunst, Technik und Poesje zZu ver-
einigen, die Welt “der technischen Arbeit im kunst-
vollen Gewande der Dichtkurist darzustellen und da-
durch ihr einen Pfad zu Sinn und Herz der Menschheit
zu bereiten. Von hoher Wirme und Begeisterung fiir
die Technik, fiir das technische Schaffen und fiir den
technisch Schaffenden durchsetzt, zeigen uns seine
Werke, vor allem das prichtige Buch: »Aus der Welt
der Arbeite?), daB er aus dem Vollen der eigenen Fr-
fahrung in technischer Arbeit geschopft hat. Von be-
sonderer Bedeutung aber ist es, daf§ durch alle Schriften
Webers das Bemiihen geht, den Techniker auf seinem
vergessenen Posten im Staatsgetriebe aufzuriitteln und
ihm und den iibrigen Menschen zu zeigen, wie unbe-
dingt notwendig seine Mitwirkung an der Leitung un-
seres Staats- und Wirtschaftslebens ist.

Das Biichlein soll das Andenken an den Dichter-
Ingenieur neu beleben und zum Studium seiner Schriften
anregen. Es enthdlt auer dem Lebensbild eine Zy-

!) Siehe »Die Lokomotive«, Jahrgang 1907, Seite 79,
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einem Stiick bestehender metallischer Ring durch
einen langen, von einem Punkt des Umfanges nach
einem diesem diametral gegeniiberliegenden schrauben-
formig verlaufenden Schlitz geschlitzt, der so herge-
stellte Ring umgekehrt (iibersprengt) und zwecks ge-

seitigung  der  Spannungen, vorzugsweise mittels
Hémmerns oder Erhitzens, behandelt wird, worauf
der umgekehrte Ring abermals umgekehrt und in

der gebrduchlichen Weise fertiggestellt wird. (Inland
Maschine Works in St. Louis (Ver. St. v. A)

Klasse 13e Pat.-Nr. 74.898. Verfahren und
Vorrichtung zum Auswaschen und Fiillen
von Lokomotivkesseln. Das Verfahren besteht
darin, dal das Ausblaswasser des Kessels erst zum
Anwidrmen des Fiillwassers und hierauf zum Aus-
spritzen des Lokomotivkessels verwendet wird. Die
Vorrichtung ist dadurch gekennzeichnet, daR die Ab-
leitung des Ausblasewassers zum Anwirmebehilter
des Fiillwassers und zum Sammelbehilter des Aus-
blasewassers, sowie die Zufithrung  des Ausspritz-
wassers und des Fiillwassers zum Kessel durch
ein und dieselbe Hauptleitung erfolgt. (Gebr. Korting
Akt.-Ges. in Linden bei Hannover.)

Klasse 24d Pat.-Nr. 74.931. Vorrichtung zur

Erzeugung kiinstlichen Zuges bei Loko-
motiven. Vorrichtung zur Erzeul%ung kiinstlichen
Zuges bei Lokomotiven, in deren Rauchkammer ein

Gebldse eingebaut ist, gekennzeichnet durch eine in
der Rauchkammer eingebrachte, die Rauchgase fithrende,
luftdichte Scheidewand, an die das Geblise zur FEr-
zeugundg des kiinstlichen Zuges angeschlossen ist. (Mac
Farland Helon Brooks, Ingenieur in Chicago.)

sammenstellung kraftvoller Ausspriiche aus seinen
Schriften, die uns zeigen, daf wir es mit einem
ganzen Menschen zu tun haben, nach dem Wort
Webers, daff niemand ein ganzer Techniker werden
kann, der nicht vorher schon ein ganzer Mensch war,

Ein bisher ungedruckter Aufsatz Webers und eine
Aufstellung aller Weberschen Schriften nebst kurzer
Inhaltsangabe vervolistindigen das Buch, das nament-
lich dem Techniker in Feld und Lazarett willkommen
sein wird.

Belgische Lokomotiven. Geschichtliche Ent-
wicklung des Lokomotivbaues in Belgien mit be-
sonderer Beriicksichtigung der neueren Lokomo-
tiven der belgischen Staatsbahnen. 128 u.1V Seiten im
Format 29X21 cm mit 148 Abbildungen, einer
Bauformentafel und zahlreichen Tabellen. Unter
besonderer Forderung der Kkaiserlichen Militir-
General-Direktion der Eisenbahnen in Briissel,
verfalt von Ingenieur Hans Steffan, Wien.
Erweiterter Sonder-Abdruck aus der Zeitschrift
»Die Lokomotive«, Jahrgang 1917. Wien 1918.
Preis fiirr Osterreich-Ungarn 12 Kronen, fiir das
Deutsche Reich und das iibrige Ausland 8 Mark.
(Siehe 4. Umschlagseite.)

Der Dampfverbrauch und die zweckmiRige
Zylindergrfie der Heifidampflokomotiven von
Reg.- und Baurat G. Strahl in Kénigsberg. Heft 1
der »Fortschritte der Technik«, herausgegeben
von Dr. Ing. L. C. Glaser. Berlin, SW 68. Glasers
Annalen-Verlag. 16 Seiten Grofiformat mit 12 Ab-
bildungen. Preis 2°50 Mk.

Unter Hinweis auf die ausfiihrliche Besprechun
im Novemberheft 1917, Seite 215, stellen wir hiemit
den versehentlich angegebenen Preis von 1-50 Mk.
auf 250 Mk. richtig



KLEINE NACHRICHTEN.

Ingenieur Hofrat Viktor Schiitzenhofer f.
Schiitzenhofer, der im Jahre 1842 in Wien ge-
boren wurde, betitigte sich nach Beendigung der
Studien an der Wiener Technischen Hochschule
in praktischer Arbeit gleich Radinger in der
Lokomotivfabrik der Staatseisenbahngesellschaft
und trat im Jahre 1865 in den Dienst der
Kaiserin Elisabethbahn. Bei deren Verstaatlichung
wurde er in die Generaldirektion der k. k. Staats-
bahnen iibernommen und riickte bis zum Gene-
raldirektionsrat vor. Bei Bildung des Eisenbahn-
ministeriums im Jahre 1896 wurde Schiitzenhofer
als Oberbaurat in die neue Zentralstelle einbe-
rufen und schon im Jahre 1898 zum Hofrate und
Vorstand des Departements fiir den Werkstétten-
dienst ernannt. Hier fand Schiitzenhofer als In-
genieur ein grofies Feld arbeitsfreudigen Schaffens.
Insbesondere auf dem Gebiete des Wagenbaues
schuf Schiitzenhofer mustergiiltige Konstruktionen.
Wir erinnern nur an die Wagen der Wiener Stadt-
bahn und an den in kiinstlerischer und techni-
scher Hinsicht gleich hoch stehenden Kaiserzug
der Osterr. Eisenbahnen, der allgemeine Anerken-
nung und Bewunderung fand. Schiitzenhofers all-
gemeines Wissen, gefdrdert durch emsige Studien
technischer Errungenschaften und durch viele
Studienreisen in das Ausland, lenkte sehr bald
die Aufmerksamkeit mafigebender Kreise auf sich,
so dafl sich insbesondere technische Ausschiisse
und Eisenbahnverbinde die schidtzbare Mitarbeit
Schiitzenhofers sicherten. Seine weitreichenden
technischen Kenntnisse erstrecken sich auch auf
das Gebiet des Briickenbaues. Schon als junger
Ingenieur baute er gemeinsam mit Hornbostel die
Schmelzbriicke iiber die Westbahn sowie mehrere
Donaubriicken. 1893 wurde Schiitzenhofer als
Berichterstatter zur Columbischen Weltausstellung
nach Chicago, im Jahre 1900 als Preisrichter zur
Pariser Weltausstellung entsendet. Von seinen
Berufsgenossen als Fachmann auflerordentlich
hoch eingeschitzt, war der Verstorbene auch wegen
seiner ungemein gewinnenden personlichen Vor-
ziige, der Offenheit und Natiirlichkeit seines Wesens
und seiner Giite insbesondere bei dem ihm unter-
stellten Personale sehr verehrt und beliebt. Am
9. Februar d. J. ist er im 76. Lebensjahre in
Wien verschieden.

Carl H. Ziese f. Im Nachtrag zu unserem
diesbeziiglichen kurzen Nachrufe fiir den verstor-
benen Inhaber der Schichauwerke, auf Seite 19
stellen wir hiermit gerne richtig, daf die mach-
tig aufstrebenden Schichauwerke derzeit iiber
16.000 Arbeiter beschiftigen und dafl Ziese’s
Schwiegersohn, Herr Carlson preuflischer Staats-
biirger ist.

Todesfdlle. Am 24. v. M.ist der Regierungs-
rat, Zentralinspektor und Abteilungsvorstand der
k. k. Direktion fiir die Linien der St.E. G. In-
genieur Ottokar Kazda, plbtzlichgestorben.— Der
Werkstittenvorstand in Wien der Siidbahn Ober-
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insp. Ing. Richard Edler von Warton ist am16.ds.
gestorben. Er hatte sich bei dem kurz vorher
am 16. Februar stattgefundenen Leichenbegéing-
nis seines Stellvertreters Ingenieur Rob. L 6b-
lich eine Erkdllung zugezogen, welche seinen
raschen Tod herbeifithrte. In kurzer Zeit hat so-
mit die Wr. Siidbahnwerkstitte zwei schwere Ver-
luste erlitten.

Die Abstufung des Bremsdruckes bei der
selbsttitigen Einkammer-Druckluftbremse. In
der Versammlung des Vereins Deutscher Maschi-
nen-Ingenieure am 15. Janner d. J. hielt Direk-
tor Hildebrand von der Knorr-Bremse A.-G. einen
Vortrag dariiber. Wie der Vortragende ausfiihrte,
hat die selbsttitige Einkammer-Druckluftbremse
zwar die wichtige Eigenschaft, dafl bei ihr der
Bremsdruck sehr schnell zur Wirkung kommt,
so daf} sie die frither bei den preufiischen Staats-
bahnen eingefithrte langsam anziehende Zwei-
kammerbremse verdriangt hat, es fehlt ihr aber
die der letzteren eigentiimliche vollstiandige Ab-
stufbarkeit auch nach unten. Der Oppermann
patentierte, im ubrigen aber nicht weiter ver-
folgte Gedanke, beide Bremsen gleichzeitig an
einem Wagen zu verwenden, ist, wie Versuche
zeigen, verfehlt, da die Zweikammerbremse erst
nach der Einkammerbremse zur Wirkung kommt,
so daf} die geringen Bremskrifte, die gerade beim
Befahren von Gefillen die wichtigsten sind, doch
nicht stufenweise abgeschwicht werden konnen.
Die Versuche, die Abstufbarkeit der Einkammer-
bremse ohne Zuhilfenahme der Zweikammer-
bremse zu erreichen, werden, soweit sie prak-
tische Bedeutung gewonnen haben, aufgefiihrt.
Bei einer ersten Gruppe dieser Versuche wird die
Abstufbarkeit durch Hinzufiigung einer zweiten,
nicht selbsttidtigen Einkammerbremse erreicht.
Die zweite Gruppe versucht sie durch eine be-
sondere Ueberwachung der Auslaéffnung am
Steuerventil zu erzielen. Die Vorschlige der
dritten Gruppe befassen sich mit einer Beein-
fluBung des Steuerkolbens selbst, um die Losung
der Bremse zu unterbrechen. In die letzte Gruppe
fallt die Kunze-Knorr-Bremse, bei der das Steuer-
ventil fiir die Abstufung der Bremskraft von einem
eine Druckluftiibersetzung bewirkenden zwei-
kammerigen Hilfsluftbehilter beeinflufit wird. Diese
Losung hat sich allein als wirklich brauchbar er-
wiesen. Die Versuchsfahrten auf der Arlbergbahn
haben gezeigt, dafl sie auch den hochgespannten
Anspriichen der Osterreichischen Eisenbahnfach-
leute entspricht. Der Vortrag, der von Lichtbil-
dern begleitet war, fand allseitiges Interesse und
lebhaften Beifall. LN BN,

Neue Lokomotivfabriken in Oesterreich-
Ungarn. Es liegt eine Meldung vor, wonach die
ungarischen Staatsbahnen eine neue Lokomotiv-
fabrik zu errichten beabsichtigen. Die Staats-
bahnen besitzen bereits eine sehr leistungsfahige
Lokomotivfabrik in Pest, die téglich eine Loko-
motive, also im Jahre etwa 300 Stiick erzeugen
kann. Wenn jetzt noch eine weitere grofle Loko-



motivfabrik errichtet werden sollte, wiirde sich
die Erzeugung sehr steigern, und da der unga-
rische Staat auch die dazu gehorigen Eisenwerke
hat, wiirden die dortigen 2 staatlichen Lokomotiv-
fabriken unter giinstigen Bedingungen arbeiten.

In dem Berichte, den der Eisenbahnausschuf}
des Osterreichischen Abgeordnetenhauses vor ei-
niger Zeit erstattet hat, war unter anderem die
Frage aufgeworfen worden, ob nicht der &ster-
reichische Staat die Erzeugung von Fahrbetriebs-
mitteln in eigener Regie in Erwahnung ziehen
solle. Die Osterreichischen Lokomotivfabriken
stehen natiirlich stark hinter den deutschen zu-
riick. Sie haben im Jahre 1916 366, im Jahre
1917 328 Lokomotiven, im Frieden iiber 400
Stiick hergestellt. Die Fabrik Henschel & Sohn
in Kassel erzeugtdagegen allein jdhrlich iiber 1000
Lokomotiven. Nun ist kiirzlich mitgeteilt worden,
daf} in Oesterreich die Skodawerke eine Loko-
motivfabrik zu erbauen beabsichtigen. Derzeit ist
auch der Bau einer neuen Waggonfabrik, welche
die Freistadter Eisenwerksgesellschaft und die
Anglobank ins Leben rufen, im Zuge.

Die Leistungsfahigkeit der bisherigen 6 osterr.
Lokomotivfabriken kann in Friedenszeit ohne
weiteres bis auf 500 Stiick gebracht werden,
womit der grofite Inlandsbedarf bisher mehr als
geniigend gedeckt werden konnte. Der nach dem
Kriege folgende Bedarf diirfte jedochalles bisherige
iibersteigen.

Deutsche Lokomotiven fiir Schweden. Die
schwedische Staatsbahnverwaltung hat seinerzeit
Lokomotiven bei deutschen Fabriken bestellt, da
Angebote von schwedischen Werkstédtten nicht
eingingen. Mit einer Fabrik in Breslau war ein
Vertrag iiber Lieferung von 20 Lokomotiven
nach dem Muster der Giiterzuglokomotiven der
preuflischen Staatsbahnen abgeschlossen worden.
Diese sollen demnichst zur Abnahme gelangen.

Z.N.D. E. V.

Die Wagen- und Lokomotivbestellungen
der k. k. Osterreichischen Staatsbahnen. Der
dem osterreichischen Abgeordnetenhause erstattete
Bericht des Abg. Kolischer iiber das Budget des
Eisenbahnministeriums enthilt neben einem an-
derweiten groflen Material auch eine bemerkens-
werte Statistik iiber die Bestellungen der Staats-
bahnen an Fahrbetriebsmitteln vor und nach dem
Kriege. Danach wurden in den Jahren 1912, 1913
und im ersten Halbjahre 1914 an Lokomotiven
461 Stiick mit einem Kostenaufwande von rund
51'1 Millionen Kronen bestellt. Im Kriege steigern
sich diese Anschaffungen von Jahr zu Jahr. In
dem Zeitabschnitt 1914/15 wurden 184 Loko-
motiven, 1915/16: 334 und 1916/17: 480 Loko-
motiven mit einem Kostenaufwand von 21'8 bzw.
411 und 652 Millionen Kronen beschafft. Die
Zahl der neuen Personenwagen 1912, 1913 und
im ersten Halbjahre 1914 belief sich auf 1346
Stiick, die Kosten bezifferten sich dafiir auf 266
Millionen Kronen. In der Zeit 1914/15 wurden
306 Personenwagen fiir 68, 1915/16: 2145 fiir
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438 und 1916/17: 1000 Stick fiir 373 Millionen
Kronen beschafft. In dem frither erwiédhnten
Friedensabschnitt sind 8342 Gepiack- und Giiter-
wagen mit einem Aufwand von rund 44 Millionen
Kronen bestellt worden. Dann werden 1914/15:
1979 Wagen fiir 105 Millionen, 1915/16:
25.049 Wagen fiir 136 Millionen, 1916/17: 6495
Wagen fiir 58 Millionen Kronen beschafft. Zihit
man Lokomotiven, Personen-, Gepack- und Giiter-
wagen zusammen, so belaufen sich die Anschaf-
fungen im Jahre 1912 auf 583, 1913 auf 442,
im ersten Halbjahre 1914 auf 194 Millionen oder
zusammen in dem erwahnten Zeitabschnitt vor
dem Kriege auf 1219 Millionen Kronen. In der
Zeit 1914/15 kommt man zu einer Beschaffungs-
summe von 392, 1915/16 von 2213, 1917 von
160'9 Millionen Kronen, oder zusammen in diesen
Kriegszeiten von 421'4 Millionen Kronen. Werden
weiter noch die fiirr das Jahr 1917/18 bestellten
und in fortschreitender Einlieferung begriffenen
400 Lokomotiven, 750 Personen-, 250 Dienst-
und 8000 Giiterwagen mit einem Kostenauf-
wande von rund 180 Millionen Kronen mit in
Rechnung gezogen, so stellt sich die Gesamt-
summe der seit Kriegsbeginn, das ist in den
Jahren 1914/15 bis 1917/18 beschafften Fahr-
betriebsmittel auf 1398 Lokomotiven, 4200 Per-
sonen-, 1195 Gepick- und 40.580 Guterwagen,
zusammen 45.975 Wagen mit einem Kostenauf-
wande von mehr als 600 Millionen Kronen, das
ist im Jahresdurchschnitte 150 Millionen Kronen,
gegeniiber dem Betrag von 40 Millionen Kronen,
der vor dem Kriege jahrlich regelmafig fiir die
Beschaffung von Fahrbetriebsmitteln aufgewendet
wurde. Mufl man auch damit rechnen, daf} ein
Teil der neubeschafften Lokomotiven und Wagen
den Ersatz fiir die wihrend des Krieges in
Peindeshand gefallenen, zerstérten oder sehr
schwer beschiadigten Fahrzeuge und fiir jene
grofle Anzahl von Lokomotiven und Wagen zu
bilden hat, die nach den ihre Widerstandskraft
fibersteigenden schweren Strapazen des Krieges,
nach dessen Beendigung allsogleich der Kassierung
zugefithrt werden miissen, gibt der Bericht doch
der Erwartung Ausdruck, dafl ein Teil dieser
Nachschaffungen eine dauernde Verbesserung des
Fahrparkbestandes der Staatsbahnen in sich
schliefRe, die diesen fiir die Bewaltigung der nach
Wiederkehr gewdhnlicher Verhdltnisse an sie
herantretenden erhéhten Anforderungen des Ver-
kehrs zugute kommen diirfte. Dieser Gewinn er-
scheine allerdings teuer genug erkauft, wenn be-
riicksichtigt werde, daf3 sich infolge der in der
Lokomotiven- und Wagenindustrie eingetretenen
bedeutenden Steigerung der L6hne und Material-
preise die gegenwirtigen Beschaffungspreise der
Lokomotiven je nach den einzelnen Bauarten
um durchschnittlich 30 bis 40 v. H, jene der Wagen
sogar um 56 bis 70 v.H héher stellen als die im
letzten Friedensjahre 1913 erzielten Preise.

Zur Lage der franzosischen Eisenbahnen.
Wie »Eclair« berichtet, betrug der Fehlbetrag der




Eisenbahnen in Frankreich im Jahre 1913 80
Millionen Franken, die zumeist auf die Staats-
bahnen entfielen (1906 hatte man einen Ueber-
schuf} von 49 Millionen). Der Fehlbetrag betrug
1914 356!/, Millionen, 1915 370 Millionen, 1916
372 Millionen, 1917 werden es etwa 621 Millio-
nen sein. Die Unkosten sind gewaltig gestiegen.
Die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn bezahlte 1916 fiir
Kohlen 170 Millionen, 1913 etwas iiber 55 Millio-
nen. Die Steigerung wird 1917 noch weitere
25—307%, betragen. Der Preis eines Giiterwagens
mit Bremse betrug frither 5000 Fr., jetzt 17.300 Fr.
Die Unterhaltungs- und Reparaturkosten sind auch
viel hoher geworden.

Der augenblickliche Stand des dsterreichi-
schen Verkehrswesens. In der letzten Sitzung
des Erndhrungsrates gab als Vertreter des Eisen-
bahnministeriums Sektionschef v. Enderes aus-
fiihrliche Aufklarungen fiiber den gegenwirtigen
Stand des Verkehrswesens. Sektionschef v. En-
deres wies darauf hin, daf die vielfach um-
laufenden Geriichte {iber die auflerordentliche
Hoéhe von Verlusten an Lokomotiven und Wagen
durch feindliche Einwirkung und {ibergrofie Inan-
spruchnahme iibertrieben seien. An der Hand ge-
nauer statistischer Daten wies er nach, daf} die
Erzeugung von Lokomotiven wihrend des Krieges
auf das Zweieinhalbfache der Friedensproduktion
gestiegen sei, dafl im Laufe der letzten dreiein-
halb Jahre 40.580 gedeckte Giiterwagen neu an-
geschafft worden seien, und dafl sich die Zahl
der offenen Wagen um mehr als 20.000 ver-
grofert habe. Uebrigens habe die deutsche Re-
gierung Oesterreich aus der belgischen Beute
mehrere tausend Wagen iiberlassen. Bei einer
Wagenzdhlung fehiten im ganzen nur etwa 8000
Wagen, von denen aber ein Teil auch in Oester-
reich-Ungarn oder einem der verbiindeten Reiche
sein mochte; tatsdchlich seien seither auch wie-
der 200 von diesen Wagen zum Vorschein ge-
kommen. Der Ausbesserungsstand habe sic’
wohl erhoht, erreiche aber keineswegs die viel-
fach angegebene Hohe. Er habe bei Wagen im
Frieden 3'4°/,, bei Lokomotiven 14 bis 16%, aus-
gemacht und betrage jetzt bei ersteren etwa
7—8%,, bei letzteren 23—249/,.

Gasfeuerung fiir Lokomotiven mit selbst-
erzeugtem Gas. In Schweden ist eine Lokomo-
tive mit Gasfeuerung erfunden worden, die ihr
Gas selbst erzeugt. Statt der Feuerkiste ist ein
Gaserzeuger angeordnet, iiber dem sich die Ver-
brennungskammer befindet. Beide stehen durch
Oeffnungen in der Trennwand mit einander in
Verbindung. lhre Umfassungen bilden einen ein-
heitlichen Hohlkorper. Die Roststibe sind hohl,
und dnrch ihre Hohlungen wird ein Gemisch von
Pampf und Luft zugefithrt und durch den Brenn-

stoff geleitet. Auferdem sind noch Luftzufiihrungs-

kandle fiir den Verbrennungsraum vorhanden.
Die Wiande des Verbrennungsraumes und die
Luftzufithrungséffnungen werden vom Kesselwasser
bespiilt, sind also gegen Verbrennung geschiitzt.

Die Verbrennungsgase durchstreichen die Rohren
des Kessels, in denen auch Ueberhitzerrohre an-
geordnet sein konnen. Der Brennstoff wird dem
Gaserzeuger durch Oeffnungen im oberen Teil
zugefithrt; iiber jeder solchen Oeffnung befindet
sich ein Schacht mit einem Fiillzylinder, der von
einer Schnecke in Drehung versetzt wird.
Schraubenforderer fithren den Brennstoff selbst-
tatig vom Tender zum Fiillschacht. Die drei Fiill-
vorrichtungenarbeitengleichzeitig, wodurch einesehr
gleichméflige Verteilung des Brennstoffs im Ver-
gasergewahrleistet wird. Entsprechend dem schwedi-
schen Bestreben, Torf fiir die Lokomotivfeuerung
nutzbar zu machen, ist auch die hier beschriebene
Lokomotive zur Verwendung von Torf eingerichtet.

Die Betriebsldnge der schweizerischen
Eisenbahnen im Jahre 1916. Der amtliche Be-
richt iiber die schweizerischen Eisenbahnen im
Jahre 1916 stellt fest, da® Ende 1916 an im Be-
trieb befindlichen Linien der Kontrolle durch das
Eisenbahndepartement unterstellt waren:

I. Hauptbahnen Betriebslange

km km
a) Schweizerische . . . . . 2,532 666
b) Ausldndische auf Schweizer
Gebiet . S . 55470 2,588.136
I. Nebenbahnen:

a) Vollspurige Reibungsbahnen . 1,138.702
b) Schmalspurige Reibungsbahnen. 1,522 812
¢) Zahnradbahnen . .. . . 109.680
d) Trambahnen . 484.842
e) Drahtseilbahnen 48.573 3,304.609
5,892.745
Hiervon gehen ab:
a) Die fiir die Zweiglinien doppelt
berechneten Betriebsldngen . 135.074
b) Die im  Ausland gelegenen
Strecken . wosow oo s . D2427. - 187.501
Einfache Lange sdmtlicher dem
offentlichen Verkehr dienenden
Eisenbahnen in der Schweiz 5,705.244
Davon werden zweisputig betrieben 896.320
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Reihe 32. Bei diesen schweren C-Personen-
und Giiterzuglokomotiven war das Verhalten des
Schmidtiiberhitzers  besonders lehrreich, hin-
sichtlich ihrer Verwendung. Bei einem langsam
fahrenden Giiterzug (Sammelgiiter) von Antwerpen
nach Schaerbeck (41 km) mit 10 Aufenthalten
von ungefihr je 10 Minuten, also mehr als an
wirklicher Fahrzeit, betrug bei 30 v. H. Fiillung
die grofite Ueberhitzung nur 270° wihrend des
Aufenthaltes kiihlte er sich ab bis auf 200" und
erreichte auf (2—3 km) kurzen Strecken nur
250" Ueberhitzung. Bei einem durchgehenden
Giiterzuge von 860t hingegen, wurde sogar mit
40 v. H. Fiillung gefahren und eine Ueberhitzung
von 275—290" erreicht. Im Dauerbetrieb ergaben
diese Heildampfmaschinen eine FErsparnis von
1892 v. H. gegeniiber den gleichen NaRdampf-
maschinen. Da bei den Giiterzugmaschinen aber
fast 40 v. H. des Kohlenverbrauches auf Anheizen,
Reinigen, Dampfhalten (Aufenthalt in den Stationen),
sowie Fahrt mit geschlossenem Regler entfillt,
betrug die wirkliche Ersparnis bei voller Fahrt
1892 : 60 = 31'5 v. H. Bei einem Kohlen-
preis von 12 Franken, die kleinstiickige halb-
fette Sorte per Tonne gerechnet (115 K bzw.
9-6 Mark) und nach Abzug der etwas grofieren
Schmierkosten, ergaben die Lokomotiven des
Heizhauses Antwerpen-Nord auf 1000 Zugkm,
eine Kohlen- und Oelersparnis von 5175 Fr,
1908 von 4647 Fr. und in Schaerbeck 452 Fr.
Nimmt man fiir diese Maschinen im Jahresdurch-
schnitt nur 25.000 Zugkm, so konnen wir mit
11.000—13.000 Fr. Kohlenersparnis im Jahres-
durchschnitt rechnen. Da eine solche Lokomotive
mit Tender etwa 65.000—70.000 Fr. in Belgien
kostete, wiaren in 5—6 Jahren die Beschaffungs-
kosten getilgt. Abgesehen von ihrer erheblich
groferen vielfach allein ausschlagenden bedeutend
hoheren Leistungsfahigkeit sind die Heildampf-
lokomotiven iiberall mit durchschlagendem Erfolg
verwendbar. Man sollte daher nicht nurin der bis-
herigen Weise neue Heifdampflokomotiven bauén,
sondern auch zu mindest alle alteren Naf’dampf-
lokomotiven im Abbruch verkaufen, abgesehen von
jener geringen Zahl, wo Heiflddampf nicht in Frage
kommt: minderen Verschubdienst, Sammelziige
und dgl. Tatsachlich haben auch die belgischen
St.-B. neben den preufliischen St. B. im Verhiltnis
ihrer Strecken an Zahl und Zeit allen voran-
gehend die meisten HeiRdampflokomotiven beschafft.

XII. Die 2C 1-, 1E- und 2 C2¢-Heidampf-Vierlings-
lokomotiven, Bauart Flamme, Reihe 10, 36 und
13, der belgischen Staatsbahnen.

(Abb. 69—71.)

a) Die 2C1-Lokomotive, Reihe 10.

Die Linie nach Luxemburg war stets das
Sorgenkind fiirr die Maschinendirektion der
belg. St. B, da sie die hdochsten Anforderungen
an die Zugforderung stellte. Lange, anhaltende
Steigungen von 16 v. T. liefen schon zu Anfang
ungewdhnlich  kriftige Personenzuglokomotiven
erforderlich erscheinen, es war die bereits vorge-
fiihrte C-Lokomotive, Reihe 2, mit 1700 mm
Treibradern und 28 gm Rostfliche, welche
Schnellztige von 80t itber 16 v. T. mit 50 km/St.
Geschwindigkeit befordern sollte; ihr folgte zwei
Jahrzehnte spiter ab 1884 die 1C-Lokomotive,
Reihe 6, und ein Jahrzehnt spater die gleichartige
1 C-Lokomotive, Reihe 16, an welchen sich die
Kunst Belpaires erschopfte. Mit diesen Lokomotiven
konnte sicherlich, der Rostflache entsprechend,
die doppelte Nutzleistung der Reihe 2 erzielt
werden, etwa 160t mit 50 km/St. Geschwindigkeit.
Mit einiger Anstrengung durfte sogar, dem Treib-
gewicht der Reihe 16 entprechend, die dreifache
Last von 240 t mit 40—45 km/St. Geschwindigkeit
noch in Betracht kommen. Von den 2 C-Loko-
motiven, Reihe 8 und 9, die weiterhin an deren
Stelle traten, sind keine Leistungen bekannt ge-
worden, doch wire es moglich, von ihnen 300 t
mit 45—50 km/St. auf dieser Steigung zu ver-
langen. Da die Ziige meistens viel schwerer
waren, bildete seit jeher der Vorspann die Regel
auf der Luxemburger Linie, ja vor Giiterziigen
bildeten 3 Lokomotiven der starksten Bauart 32
die Regel. Mit. diesen darauf folgenden 2C1-
Schnellzuglokomotiven, Reihe 10, der belg. St. B,
den schwersten und stirksten Pacificlokomotiven
Furopas, war es moglich, einen Zug von 381 t
Wagengewicht iiber diese 16 v. T. Steigung mit
50 km/St. Geschw. zu befordern, einer Leistung
von etwa 2300 PSi entsprechend, also nahezu die
fiinffache urspriingliche Leistung innerhalb 5 Jahr-
zehnten.

Wahrend das Triebwerk mit vier Hochdruck-
zylindern, gleichen Rédern und nur etwas hoherem
Achsdruck sich an die vorausgegangene Reihe 9
anschliefdt, ist der Kessel géanzlich davon abwei-
chend mit etwa 60 v. H. Mehrleistung ausgefiihrt,




welche nur durch die breite Feuerbiichse iiber
der Schleppachse erzielt werden konnte. Mit einer
Kesselmittellage von 2850 mm ii. S. O. besteht
er aus 3 Schiissen, von denen der kleinste vor-
dere einen inneren Durchmesser von 1760 mm
aufweist, bei 20 mm Blechstirke und 14 at
Dampfdruck, er ist nur 1601 mm lang, der zweite
nach hinten anschliefende Schufl mit 1800 mm
innerem Durchmesser und 1802 mm Trommel-
lange, trdgt vorne einen auffillig kleinen zwei-
teiligen Dampfdom von 535 mm innerem Durch-
messer und 480 mm Haohe, der gerade noch fiir

58

900 mm tiefe Krebs um etwa 300 mm nach
riickwarts schrédg herabgezogen; aus dem gleichen
Grunde der Gewichtsersparnis steigt der Grund-
ring und damit der Rost um 600 mm riickwirts
empor und ist die Hinterwand um 220 mm ab-
geschrdgt, jedoch nur im Bereiche der Stehbolzen
Die leicht gewdlbte Feuerbiichsdecke triagt in 23
Langs- und 16 Querreihen ziemlich eng (etwa
95 mm) geteilte feste Deckankerschrauben, wozu
vorne noch ein gegliedertes Paar hinzutritt. Um
den Ankern reichlich Gewinde zu bieten, ist die
Stehkesseldecke daselbst 30 mm stark, ansonst

Abb. 69. 2 C 1-Heildampf-Vierzylinder-Pacific-Schnellzuglokomotive, Bauart Flamme, Reihe 10 der belgischen
Staatsbahnen, mit Rauchrohreniiberhitzer Patent Schmidt.
Qebaut von der A.-Q. St. Leonard in Liittich.

Zylinderdurchmesser 4X500 mm
Kolbenhub - 660
Laufraddurchmesser . 900 ,,
Treibraddurchmesser 1980 ,,
Schleppraddurchmesser . 1262 ,,
Treibachslagerhals . . . . 265340
Radstand des Drehgestelles . 2050 ,,
3 der Kuppelachsen . 4100
' » Schlepprader . 3600
55 insgesamt . 11425
Dampfdruck . . . 14 Atm.
Kesselmitte ii. S. O. : 2850 mm
i. Kesseldurchmesser, vorne 1760
5 5 riickw. 1980 ,,
Krebstiefe am Kesselbauch . ; 900 ,,
31 Rauchrohre, Durchmesser . 118127,
230 Siederohre, Durchmesser 45/50
Lichte Rohrlange . . . 5000 ,,
f. Feuerbiichs-Heizfliche . 200 qm

den Ventilregler und noch auflerdem 4 Sicherheits-
ventile der Regelform geniigend Raum gibt. Der
dritte hintere Kesselschuf} steigt mit seiner Achse
um 110 mm nach riickwirts an, so daf sich ein
grofiter duflerer Durchmesser von 2020 mm er-
gibt, dem groften, der auf absehbare Zeit in
Europa ausfithrbar ist. Dadurch war es maglich,
die Feuerbiichsdecke recht hoch zu lagern,
420 mm ii. Kesselmitte, und dennoch iiber der
20 mm starken Decke noch 660 mm Zwischen-
raum zu erzielen, also geniigend Dampfraum. Die
Blechstiarken der kupfernen Feuerbiichse betragen
18 mm, ausgenommen die ortlichen Verstarkungen
auf 20 mm auf der Decke und 27 mm im Rohr-
spiegel. Den Kuppelridern ausweichend ist der

f. Rohr-Heizfliche LT 2200 qm
» Verdampfungs-Heizfliche 2400
,» Ueberhitzer-Heizflache . . 620
d. Gesamt-Heizflache ¢ = 3020 ,,
Rostflache . . 250032000 = 50 t
Leergewicht e 920 ,,
Dienstgewicht . 1020 ,,
Treibgewicht e 570 ,,
Schienendruck der 1. Achse. 140
» » 2' » 14'0 »

” » 3 ”» 190 ”

» ” 4. ” 190 ”

2 ” 5. ” 190 ”»
” H] 6. ” 17°0 ”»
Grofte Liange iiber Puffer 13595 mm

5 Breite % i 3150 ,,

,» Hohe . . 4280

»  Zugkraft . 186 t

jedoch nur 18 mm. Der Grundring ist durchaus
85 mm dick und zweireihig genietet, mit beson-
deren Ecklappen fiir das #4uflere Blech. Die”
Seitenwinde laufen nach unten schrig auseinander,
um 2 m Rostbreite zu erzielen, die mit 2500 mm
Rostlinge die bedeutende Rostfliche von 5 gm
ergeben. Von den 5 Rostfeldern ist das zweite
zum Kippen eingerichtet. Die Beschickung erfolgt
durch zwei Feuertiiren von je 450 mm Breite.
Der in Querrichtung dreiteilige Aschenkasten
reicht fiber den Rahmen beiderseits hinaus, ge-
stattet somit gute Luftzufiihrung und bequeme
Reinigung. Der eingebaute Rauchrohreniiber-
hitzer, Patent Schmidt, besteht aus 3 Reihen
von je 11, zuoberst 9 Rauchrohren von 119/127 mm
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Durchmesser. Die 230 Messingsiederohre von
45/50 mm Durchmesser sind mit starkem Biegungs-
pfeil nach aufwirts eingesetzt. Die vordere 27 mm
starke Rohrwand ist durch 6 Stiick 32 mm starke
Zuganker mit der hinteren Rohrwand verbunden.
Vier 40 mm starke Zuganker verbinden sie mit
der Stehkesselhinterwand, auflerdem je 2 Schrig-
anker mit dem 1. und 2. Kesselschufl; sie ist
durch Winkelringflansch mit dem Zylinderkessel
derart verbunden, daf} der innere Halbmesser auf
1020 mm gebracht wird, bei 10 mm oberer und
15 mm unterer Mantelstirke. Die Rauchkammer
ist 2 m lang, zur iiblichen Deckung der Dampf-
zylinder hitte sie jedoch 3800 mm lang sein
miisssen, da die Rauchkastenrohrwand knapp
vor der 1. Kuppelachse liegt. Der nach innen
herabreichende Priimann-Rauchfang trigt aufien
eine bedeutend grofer gehaltene Zierkappe, welche
4280 mm 1. S. O. reicht. Waihrend die iiblichen
2 C1-Lokomotiven zur Deckung der erwihnten
Ldnge bis zu 6 m (in Amerika noch mehr) lange
Siederohre neben gewaltigen Rauchkastenlingen
aufweisen, konnen hier die Kesselabmessungen
durchaus als iiblich und recht wirksam bezeichnet
werden. Auch die Gewichtsverteilung machte
keine Schwierigkeiten, da bei 19 t Kuppelachs-
druck, eine Belastung von je 14 t bei den Lauf-
achsen des Drehgestelles und 17 t bei der Schlepp-
achse angemessen ist. Die Kesselspeisung erfolgt
durch 2 saugende Strahlpumpen, die Beobachtung
der Speisung und des Wasserstandes durch zwei
Wasserstinde ohne Probierhihne. Bei 2934 mm
lichter Weite des Fiihrerhauses bleibt seitlich des
Kessels sehr wenig Platz, da er unten iiber der
Verschalung etwa 2250 mm breit ist. Die vier
Manometer bzw. Pyrometer sind in einer Reihe
oben an der Stehkesselhinterwand befestigt: Bremse,
Kessel, Heizung und Dampftemperatur Des Profiles
wegen sind die Stirnfenster des Fiithrerhauses
schrig, iibrigens sind in zweckmiRiger Weise auch
schrige Dachfenster und ein Liiftungsaufsatz ein-
gebaut. Die grofite Profilbreite wird mit 3150 mm
bei den Fufitritten und der ganzen hinteren Brust
voll ausgeniitzt, die grofite Hohe des Fiihrer-
standes erreicht 4280 mm mit dem 900 mm
breiten Liiftungsaufsatz, der sich iiber die ganze
Dachlinge erstreckt.

Die 30 mm starken Hauptrahmenplatten
laufen in 1238 mm lichter Entfernung von der
vorderen Brust bis hinter die Kuppelrader, dort
sind sie mit einem gleichstarken Rahmenschluf3-
stiick durch Ueberlappung verbunden; dieser
letztere Rahmen ist nach der hinteren Brust zu
allméhlich auf 1100 mm lichter Weite eingezogen,
um fir jederseits 50 mm Seitenspiel der Schlepp-
rider Platz zu schaffen. Die Rahmen sind gut
versteift, auch ungewdhnlich kriftig unter der
Feuerbiichse, wo z. B. auf Kosten der inneren
Aschenkastenbreite oben ein kriftiger Winkel-
rahmen eingezogen ist. Zu schwerfillig hingegen
sind die breiten W-formigen Plattformtriger knapp
vor dem Fiihrerhause, die vom Rahmen stark
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seitlich ausholend, dem Aschenkasten ausweichend,
nach oben ziehen. Das Drehgestell mit 908 mm
Rader in 2050 mm Radstand hat ebenfalls 30 mm
starke Rahmen, jedoch in 1120 mm Entfernung
und im iibrigen die schon von Reihe 18%s her
bekannte Bauart mit Wiegenaufhingung, welche
hier 65 mm Seitenspiel gestattet, wobei die Riick-
stellung durch die geneigten Pendel erfolgt. Die
Einstellung der blofl seitlich verschiebbaren,
nicht radial stellbaren Schlepprider erfolgt durch
die bekannten oberen schriagen Gleitflichen.
Wihrend die Tragfedern der Lauf- und Schlepp-
rider jede fiir sich unabhingig oben liegen, liegen
die 1 m langen Tragfedern der Kuppelachsen alle
unten, wobei sie durch Ausgleichhebel unterein-
ander verbunden sind. Mit Ausnahme der Schlepp-
rider sind alle einklétzig durch die Druckluft-
bremse abgebremst,

Fiir die Ausniitzung eines Treibgewichtes von
3X19 =57 t, mit einer Zugkraft von (0.8 p) 186 t,
einer 3'05-fachen Adhision entsprechend, wiren
fiir eine Zwillingmaschine Dampfzylinder von
etwa 700 mm notwendig gewesen, deren Voll-
druck mit 54 t erst in Amerika spiter ange-
troffen wird und bei etwa gleich schnell fahrenden
2 C1-Maschinen gleicher Art. Die belg. St. B.
haben es jedoch vorgezogen, ein Vierlingstrieb-
werk mit 4 Hochdruckzylindern einzubauen und
iiberdies, abweichend von der Reihe 9, die An-
strengung auf 2 Treibachsen zu verteilen, die
Innenzylinder treiben etwas geneigt die vorderen
Kuppelrdder an, die wagrechten Auflenzylinder
aber die Mittelrdder; wihrend letztere in Mitte
Drehgestell gelagert sind, mufiten zur Erzielung
der mindest erforderlichen Treibstangenlinge
(1950 rnm) die Innenzylinder um etwa drei Viertel
ihrer Ldnge vorgeschoben werden. Alle Kreuz-
kopfe laufen zweigleisig. Um anderseits fiir das
Auflentriebwerk die Treibstangenlinge (2500 mm)
etwas einzuschrinken, sind die Lineale weit nach
riickwirts verschoben und ist die Kolbenstange
daselbst in einer besonderen Biichse auf einem
festen Triager nochmals gefithrt. Alle Treib- und
Kuppelstangenlager sind hier beiderseits nach-
stellbar.

Von der auflen liegendenHeusinger-Walschaert-
Steuerung werden auch die Innenzylinder gesteuert,
und zwar durch eine Uebertragung mittels Zug-
stangen auf eine vordere wagrechte Hilfswelle.
Selbstverstdndlich haben die Kolbenschieber innere_
Einstromung, ebenso ist auch die Ausstattung
mit Druckausgleichhihnen und je 100 mm weiten
Wasserschlag-Sicherheitsventilen auf den Zylinder-
deckeln von der Reihe 9 iibernommen. Die Be-
schrinkung des Kessels auf seine natiirliche
Lénge von etwa 5 m Siederohr- und etwa 1'8 m
Rauchkastenlinge, ergibt den Vorteil leichter
Zugiénglichkeit des Innentriebwerkes durch die
Plattformklappen. Dabei ist die Belastung des
Drehgestelles mit 2 X 14 t ohnehin sehr hoch.
Die Umsteuerung erfolgt wieder nach der be-
wihrten kraftschliissigen Einrichtung von Rongy,
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sowohl von Hand als durch Dampf, deren An-
ordnung aus der linksseitigen Ansicht der Loko-
motive, Abb. 69, deutlich erkennbar ist.

Die beiden kleinen, durch Druckluft betatigten
Sandkiasten sind mit dem Fithrungstrdager und
seiner Langsversteifung aus einem Stiick Stahlguf}
gegossen. Die Schmierung der Kolben und Schieber
erfolgt durch 2 Schmierpumpen mit je 8 Auslaufen,
die von der Schwinge aus mit angetrieben werden.
Die Dreiklangpfeife sitzt weit vorne am letzten
Kesselschuf}, hinter dem Doppelstutzen der Sicher-
heitsventile.

Fiir diese Maschinen gehoren besonders grofie,
jedoch ebenfalls nur dreiachsige Schlepptender
von 24 t Wasser- und 7 t Kohlenvorrat. Er wurde
fiir diese und die fast gleich schwere 1 E-Loko-
motive, Reihe 36 v. J. 1910, besonders eingefiihrt
und stellt blof} eine geringfiigige Abdanderung des
bisher grofiten Tenders, Reihe 16, dar, wie er fiir
die 2 C-Lokomotive, Reihe 35 und 19, im Jahre
1903 zuerst eingefithrt wurde. Mit gleichen Radern,
1066 mm und Radstand von 2 X 1980 = 3960 mm
hat er auch die gleiche Lange und Breite. Eine
Erhohung des Wasserkastens um 192 mm hat
geniigt, um diese geringen Mehrvorriate unterzu-
bringen. Auf diese Weise konnte bei 19 t zu-
lassigem Achsdruck, wie bei der Lokomotive,
der dreiachsige Tender ganz gut auf 30 cbm Wasser-
inhalt gebracht werden. Neben den franzésischen
und Schweizer Bahnen sind die belg. St. B. die
einzigen am Festlande, welche unter Ausniitzung
des hoheren Achsdruckes selbst fiir die grofiten
Leistungen und Geschwindigkeiten erfolgreich am
einfachen, leichten und daher auch billigen, drei-
achsigen, langradstindigen Tender festhalten,
dessen Laufauch bei den hochsten Geschwindig-
keiten vollkommen zufriedenstellend ist. Wie
bereits eingangs erwdhnt, verkehren diese Ma-
schinen aufler auf der Luxemburger Strecke mit
anhaltender Steigung von 16 v. T. noch im Becken
von Charleroi, wo sie auf der 6 km lang an-
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haltenden Steigung von 16 v. T. zwischen Namur
und Rhisnes Wagenziige von 381t mit 50 km/St.
mittlerer Geschwindigkeit beforderten, einer Hochst-
leistung von etwa 2360 PS bei 90 km/St. mitt-
lererGeschwindigkeit entsprechend. Aufder weiteren
Versuchsstrecke von Briissel nach Ans beférderte
sie 459 t Wagen- bzw. 618 t Zuggewicht. Unter
Annahme eines Kohlenverbrauches von 1-3 kg/PSi
und den folgenden Rostbeschickungen bzw. Brenn-
geschwindigkeiten ergibt sich untenstehende
Zusammenstellung [X.

Bei diesen Probefahrten war die erst neu
eingelieferte Maschine noch nicht eingelaufen,
weshalb die Fahrgeschwindigkeit von 90 km/St.
nicht tiberschritten wurde. In Belgien schont man
also die neuen Maschinen, wogegen man sonst bej
den Proben bedeutende Ueberschreitungen verlangt,

Mit der anhaltenden Beschaffung kamen diese
Maschinen auch fiir die schweren, durchgehenden
Schnellziige auf der Strecke Verviers—Briissel—
Ostende in Verwendung. Dabei haben die Schlepp-
Réader ziemlich viel Anstinde ergeben. Da sie bei
3'6 m Radstand nicht bogenlaufig (nach Adams
oder mit Bisselgestell) einstellbar sind, sondern
nach franzosischem Muster nur reines Seitenspiel
mit Keilflachenriickstellung aufweisen, neigten sie
bei Riickwirtsfahrt zum Entgleisen. Uberdies ist
ihre Belastung von 17 t bei 1262 mm Durch-
messer ziemlich hoch, daher zum HeifSlaufen
neigend. Seit 1912 wurde daher getrachtet, nicht
nur das Gesamtgewicht um 4 t zu vermindern,
sondern vor allem die Belastung der Schlepp-
achse auf 15 t herabzubringen, wozu die Feuer-
biichsbreite von 2000 auf 1832 mm und mit ihr
die Rostfliche auf 458 gqm vermindert wurde.
Die Stehkesselseitenwidnde stehen nunmehr lot-
recht; die Achsdriicke und Gewichte sind folgende:
vor1912: 14 + 14 4+ 19 4+ 19 + 19 4 17 =
102 t im Dienst und 92t leer mit 57 t Adhésion,
nach 1912 13 4+ 13 ++ 19+ 19 + 19 4 15 =
98 t im Dienst urd 85 t leer mit 57 t Adhision,

Uebersicht der Zugkrifte und Leistungen der belgischen 2 C1-Heiffdampf-Vierling-Schnelizug-

lokomotiven, Reihe 10.

e e

Zus. IX.
Geschwindigkeit . km/St. ‘w 10
Rostanstrengung . kg/qm =
Entsprechende gesamte Kohlenmenge kg || —
Daraus berechnete Hochstleistung PSi || 874
Wirkliche erprobte Leistung . . . . . - il 530
Leistung auf 1 gm Heizflache. o 177 |
Entsprechende Zugkraft . kg |[14.700 |
Eigenwiderstand in N 800 |
Eigenwiderstand in . PSi 26
Nutzleistung am Tenderzughaken PSe 504 |
Nutzbare Zugkraft (am Tenderzughaken) kg 13.500 |
Nutzleistung am Tenderzughaken, berech-

net auf 1 gm Rostfldche . PSe 108
Nutzleistung am Tenderzughaken, berech-

net auf 1 qm Heizflache . . . . . 5 1-68

| |
20 30 40 | 50 || 60 || 70 | 80 | 90
250 275 300 | 325| 350 400 | 450 500
| 1250 || 1375 || 1500 || 1625 || 1750 || 2000 || 2250 || 2500
| 1010 | 1166 | 1272 1363 || 1450 || 1570 || 1933
920 || 1208 | 1355 | 1598 | 1745 | 1850 | 2075 | 2268
3:05 4/ 45| 53| 58f 615( 69| 75
12.400 |{10.900 || 9625 || 8600 || 7850 || 7300 || 7000 || 6800
1000 | 1100 || 1250 || 1425 || 1650 || 1900 || 2125 || 2375
74| 122 185 | 264 | 367 | 492 615 793
846 || 1086 || 1170 || 1328 || 1378 || 1358 || 1460 | 1475
11,406 | 9800 || 8375 || 7175 || 6200 | 5400 || 4875 || 4425
§ 169 || 217 || 234 | 265 275| 276 | 292 295
28| 36| 388 44| 458 45| 47( 48



gerechnet wird amtlich mit 0°15 Reibungszahl,
also 99 t Hochstzugkraft == !/, der aus den
Dampfzylindern berechneten.

Das Treibgewicht von 57 t ist mit je 19 t
Achsdruck nur vorldufig gedacht, denn es kann
durch die Anspannung der Mittelfedern unter
gleichzeitiger Entlastung der Endachsen das Treib-
gewicht auf 3 X 22 = 66 t gebracht werden,
wofiir auch die Dampfzylinder grofitmoglich
bemessen sind. Die dazu notwendige allgemeine
Verstirkung der Briicken ist jedoch noch nicht
vollendet. Die schweren Schienen von 57 kg/m
Gewicht wiren fiir diesen Achsdruck mehr als
ausreichend, vorausgesetzt, dafl der Unterbau
(Schotterung und Schwellen) geniigen. Jedenfalls
ist sie die bislang starkste und schwerste Schnell-
zuglokomotive Europas.

b) 1E-HeiRdampf-Vierlings-Giterzug-
lokomotive, Reihe 36.
(Abb. 72—81.)

Die zweigleisige Hauptlinie nach Luxemburg
hat den Durchgangsverkehr von Antwerpen nach
Stiddeutschland und die Schweiz und daher aufler
schweren Schnellziigen noch einen dichten Giiter-
zugverkehr; dieser mufite, um die giinstigste
Streckenausniitzung zu erzielen, zwischen den
Personenziigen mit fast gleicher Geschwindigkeit
durchgefithrt werden. Es kamen daher zuletzt in
besonderen Fahrplanen 2 Gattungen Giiterziige
mit den stirksten C-Lokomotiven, Reihe 32 und
32%s  zur Verwendung, teils mit 2, teils mit 3
Maschinen, davon eine stets im Schub. Zwei der
letzteren, also der starksten Lokomotiven, Reihe
32bis nahmen Ziige von 745 t.

Hier mag wohl ein Riickblick auf die Zug-
forderung der Luxemburger Strecke und die all-
mihliche Steigung der Lokomotivleistung gestattet
sein. Die englische Gesellschaft der Gr. Luxem-
burger Bahn hatte zuerst nur C-Maschinen eng-
lischer Bauart, die meist nur 10t durchschnitt-
lichen Achsdruck aufwiesen. Erst 1871/72 kamen
die ersten sechs Stiick D-Maschinen in Betrieb,
denen i. J. 1873 acht weitere Stiick folgten. Diese
14 Maschinen gingen unter der Bezeichnung
Engerth-Type. Zwischen hinein kam i. J. 1872
Meyers B-B-Gelenklokomotive »L’Avenir« (Zu-
kunft) und eine C--C-Fairlie-Maschine »Fenton«
zur Erprobung, deren Betriebsergebnisse und
Vergleichsfahrten damals in der Fachwelt nach-
haltiges Aufsehen erregten.

Erstere Maschine mit etwa 50t Dienstgewicht
zog 280 —310 t iiber 16 v. T. Steigung mit
15 km/St. Geschwindigkeit (18—20 Giiterwagen),
gleich wie die 14 Stiick D-Lokomotiven mit
Stiitztender, »Engerth-Type«, wogegen letztere
gar 460 t gezogen haben soll, was wohl ihrer
theoretischen Zugkraft von 156 t gegen 10'8 t
entsprach, aber selbst mit 55 t Treibgewicht gar
nicht zu leisten war.

Der Kohlenverbrauch der Meyer-Maschine
betrug 19—20 kg/km gegen 26 kg/km bei den
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D-Maschinen.  Begreiflicherweise brauchte die
Fairlie-Maschine mit ihren kurzen Doppelkesseln
noch mehr Kohle; ihr kamen fiir die gute Ver-
dampfung noch die kleinen Rader von 1067 mm
Durchmesser zugute bei 380 X 560 mm Dampf-
zylindern, gegeniiber 1300 mm Rader und
350 X 550 mm Dampfzylinder. Die I’Avenir wurde
nicht iibernommen und fand bald in Frankreich
ein frithes Ende, hingegen wurde die englische
Fairlie-Maschine iibernommen. (Siehe Seite 177.)
Die belg. St. B. iibernahmen zwar die erst 1871 bis
1873 in Belgien beschafften 14 Stiick D-Lokomo-
tiven der »Engerth-Type« von der Luxemburger
Bahn als Reihe 23 (Nr. 949—954) und Reihe 24
(Nr. 955—962), bauten sie aber nicht nach, sondern
verwendeten ihre dreiachsigen C-Lokomotiven,
Reihe 29 und spiter 25, welche natiirlich weniger
leisteten, 230 t Wagengewicht, erstere mit 17 km/St.,
letztere mit 30 km/St. Die letztverwendete Reihe
32bis kann mit 300 t Belastung und 35 km/St.
Geschwindigkeit eingeschatzt werden. Die neue
1 E-Lokomotive, Reihe 36, nimmt Ziige von 600 t
iiber diese anhaltenden 16 v. T. Steigungen mit
einer Geschwindigkeit von 36 km/St. im Behar-
rungszustande, der 5°5 fachen Leistung der Reihe 29.

Der Kessel ist nahezu gleich mit der Reihe 10,
er liegt jedoch etwas hoher, 2900 statt 2850 mm
ii. S. 0., bei gleicher Rohrlinge von 5 m. Die
Feuerbiichse ist jedoch ginzlich abweichend, da
sie sich iiber den 1450 mm hohen Kuppelradern
frei entwickeln konnte. Ihr wenig geneigter Krebs
ist jedoch verhaltnismafig mit 780 mm sehr tief
ausgefiihrt. Die auflen 3142 mm lange Feuerbiichse
hat bei 2002 mm grofiter Breite lotrechte Seiten-
winde; mit durchwegs 85 mm Mantelringbreite
ergibt sich daher eine Rostlange von 2900 mm
und eine Rostbreite von 1760 mm, die 51 gm
wagrecht gedachte Rostfliche ergeben. Da der
Grundring und mit ihm die 5 Rostfelder um
640 mm nach riickwirts ansteigen, ist sie eigentlich
etwas grofer. Der vorderste Teil ist zum Kippen
eingerichtet. Die Rostbeschickung erfolgt durch
2 Feuertiiren von 450 mm Breite und 350 mm
Hohe. Der Dampfdom, die 4 Sicherheitsventile,
die Versteifungen und der Schmidtiiberhitzer sind
genau wie beim Kessel Reihe 10, hingegen konnte
die Rauchkammer um 400 mm kiirzer gehalten
werden; die Feuerbiichse bildet zweckmifig einen

780 mm tiefen Kohlensack zwischen den auf
2100 mm Radstand auseinandergeschobenen
3. und 4. Kuppelraderpaaren und besitzt eine

lotrechte Riickwand, nahezu ohne Ueberhang iiber
die letzte Achse. Ein kurzes, schriges Feuer-
gewolbe dient zur Rauchverbrennung. Der blof}
zwischen den Rahmen herabreichende Aschen-
kasten mit stark geneigten Wanden hat vorne
nur eine einzige Luftklappe.

Die 30 mm starken Hauptrahmen liegen in
1238 mm lichter Entfernung, sind jedoch hinter
der 1. Kuppelachse auf 1180 mm Weite abgekropft,
um firr das 49 mm grofRe Seitenspiel dieser Achse
Platz zu schaffen. Bei der in Belgien gebrauchlichen




Radreifenentfernung von 1359 mm verbleibt ohne-
hin nur jederseits 10'5 mm bei ausgeschobenen
Rédern, so dafl diese bei einiger Schrégstellung
mit den Spurkrdnzen am Rahmen streifen werden.
Der Kessel ist durch

die Rauchkammer -

erforderlich. Alle 4 Zylinder liegen in gleicher

Neigung unter der Rauchkammer vom gleichen
Durchmesser und Hub wie bei Reihe 10, so daf
Deckel,

Kolbenschieber usw. gleich
und austauschbar
sind. Auch hier sind

auch alle

mit dem Rahmen
fest verschraubt, er

die Einstromrohre
als Hosenrohre ge-

ruht auflerdem auf gabelt ausgefiihrt,
2 breiten  Gleit- doch ist das ein-
stittzen auf, wihrend zelne Zustrémrohr
die Feuerbiichse mit 90 mm in
vorne und riickwirts Durchmesser ent-
durch den Grund- schieden zu eng fiir
ring auf 2 Gleit- 500 mm Zylinder-

Abb. 72—73. 1 E—Vierzylinder-Heinampf-Gﬁterzuglokomotive, Bauart Flamme, Reihe 36 der kgl. belgischen Staats-
bahnen, mit Rauchrohreniiberhitzer Patent Schmidt.
Gebaut von der A.-Q. La Croyére, Belgien.

«— &
Achsenformel . . . . . . . | T KtTKEK
136 46 29 mm
Zylinderdurchmesser 4X500
Kolbenhub . .. 660
Laufraddurchmesser 900 ,,
Treioraddurchmesser . . . . . . . . 1450
Radstand des Drehgestelles (1. u. 2. A.) 2500
5 der Kuppelachsen 7615
" fest . . . . . . 3700
» insgesamt e 10115 .
Dampfdruck . . . . . . . . . . | 14  Atm
Kesselmitte i. S.-O. . . 2900 mm
Gr. i. Kesseldurchmesser ‘ 1980 ,,
31 Rauchrohre, Durchmesser . . 114127 )
230 Siederohre, Durchmesser . 45/50 ,,
Siederohre, lichte Linge 5000 ,,
f. Feuerbiichs-Heizfliche 1895 qm
» Rohr-Heizfliche . . . . 22000 ,
,, Verdampfungs-Heizfliche 23895
,» Ueberhitzer-Heizfliche 620

,, Gesamt-Heizfliche . o 30095
Rostfliche . . 2900X1760 =51
stiitzen der Querverbindungen ruht. Infolge des
Innentriebwerkes sind keine durchgehenden Blech-
versteifungen ausgefithrt worden, sondern nur
kurze untere Querverbindungen, abgesehen von
Kesseltragern und Fithrungstrigern. Bei Vierling-
triebwerk ist dies auch nicht so weit als sonst

Leergewicht . 939 t
Dienstgewicht . 1042
Treibgewicht o F ow, s @ 878
Schienendruck der 1. Achse . 164
” ” 2. ”» 178 ”
” ”» 3 ” 17‘8 »
" T 178
5 YO | 172 ',
5 e N 172,
GroBte Lange o & 13096 mm
»  Breite 3150
,» Hohe . . . . 4280
»  Lugkraft 08 p . u ow.m Lt 254 t
Tender, dreiachsig:
Raddurchmesser Fi o A B 1067 mm
Radstand . s i e G s a s ane 39600 -
Wasservorrat . . . . . . . . . . . 24t
Kohlenvorrat . . . . . . . . . . . T
Leergewicht . 226 ,,
Dienstgewicht . A el Sl 5360 ,,
Lokomotiver
Radstand . . . . . el s o . 16834 mm
Linge iiber Puffer . 20144
Dienstgewicht 1578 t

durchmesser, so daf ein groferer Druckabfall
im Schieberkasten die Folge sein wird. Das
feste Blasrohr miindet etwa 260 mm iiber Kessel-
mitte, ebensoweit ist der innere Priifmann-Rauch-
fang in die Rauchkammer herabgezogen. Aufen
umgibt ihn ein besonderer grofer »architektoni-



scher« Rauchfang mit Krone. Der Antrieb verteilt
sich jedoch der groflen Krifte wegen wieder auf
2 Treibachsen, weshalb die vorderen Kuppelrdder
entsprechend auf 2315 mm Radstand auseinander-
geriickt sind, so dal® die inneren Treibstangen
mit 2150 mm geniigend lang ausgefithrt werden
konnten. Durch die Auseinanderschiebung dieser
Riader war es notwendig, die ebenfalls eingleisigen
aufleren Fithrungslineale in deren Zwischenraum
zu verlegen und die lange Kolbenstange nochmals
zu fithren, ungefdhr in Kuppelradmitte. Durch die
zweimalige Auseinanderschiebung der Kuppelrdder
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spiel, einfach dadurch, dafl beim Lagerhals von
220 mm Durchmesser und 306 mm Lidnge die
Lagerschalen nur 248 mm lang sind. Die Treib-
achse der Aufienzylinder ist ungewd6hnlich kraftig
bemessen, da sie 265 mm Durchmesser bei 340 mm
Linge im Schenkel aufweist, doch ist der Achs-
schaft selbst mit parabolischem Uebergang auf
blof 200 mm Durchmesser abgedreht, gegen
190 mm bei den Kuppelachsen und durchwegs
220 mm Stédrke in den Radnaben. Die Kurbel-
achse hat keine schrigen Arme, sondern 105 mm
breite, runde Scheiben mit 150 mm breiten Kurbel-

s H |
: X ' )
!’ i 5000 ¢ <
| § N
I} _‘. e - o - o5
5 4 W B> Bttt Bt ) AL &
- ] ;\\\. ;7‘\ \\“ % d l s e T
DL = — AT 1 o . -4 =
£ du ) ~ AN A = TR
. | | [
: ! | ’ | | e d
148 Tl 1600 —— > —— 2100 b 1600 . 2315 e 2500 =930 —we 539w
i< 13041
T - o— B $ RS T | i :]
| I = | SV v —=t :‘i : (L Ceb
= #ﬁ =T f )
A ] i ) — >0 I[w=] -
; i /] =) |
i 10 === >3 Ty
i ha T S
\_,4_@_: ‘[’__::-_? ‘":":';'1"::;,_“‘:‘.':':?"" .— WSEZT__/ 7 _}:{4_,
, 1 " " o -
i —

e

Abb. 74. 1 E-Vierzylinder-Heidampf-Giiterzuglokomotive, Bauart Flamme, Reihe 36 der belgischen Staatsbahnen,
mit Rauchréhreniiberhitzer Patent Schmidt.
Qebaut von der A.-G. La Croyére, Beigien.

ist deren Radstand auf 7615 mm gestiegen, ein
Wert, der bis dahin nicht fiir ausfithrbar gegolten
hitte und dennoch durch den Maschinendirektor
Flamme in so vollkommener Weise gelost wurde.
daf die Maschine Gleisbogen bis zu 100 m herab,
bei entsprechender Spurerweitung, anstandslos
durchfiahrt. Solche Bogen kommen jedoch nur in
Werksgeleisen vor, fiir welche die Maschine
kaum in Frage kommt, dagegen wird selbst in
Bahnhofsanlagen (Wasserkrane und Kohlen-
schuppen) nicht unter 180 m herabgegangen. Die
Treibriader erhielten zundchst um 10 mm schwi-
chere Spurkrinze und nur die 2 benachbarten
Achsen blieben mit 37 m Radstand fest gelagert.
Die letzte Achse erhielt jederseits 29 mm Seiten-

zapfen von 240 mm Durchmesser. Der Achslager-
hals hat 220 mm Durchmesser bei 250 mm Liange.
Die beiden vorderen Achsen, Laufachse und erste
Kuppelachse sind zu einem Drehgestell, Bauart
Flamme, vereinigt, hervorgegangen aus dem
v. Krauss-Helmholtz abgeleiteten Zara-Drehgestell.
Die Wiegenaufhdngung an Pendeln ist wie bei den
zweiachsigen belgischen Drehgestellen, ebenso die
Abfederung der Laufachse. Die 1. Kuppelachse wird
hingegen durch eine auf Pendeln aufgehingte
Querfeder belastet; sie hat jederseits 46 mm
Seitenspiel, was schliefllich bei dem nachsten
Radstande von 2315 mm leicht ausfithrbar war,
jedoch nicht mit zylindrischen, sondern mit Kugel-
zapfen von 140 mm Durchmesser, genau so, wie
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Abb. 75. 1 E-HeiBdampf-Vierzylinder-Giiterzuglokomotive, Reihe 36 der belgischen Staatsbahnen.

bei der letzten Achse. Die mit 16'4 t ungewohn-
lich hoch belastete Laufachse von 136 mm Seiten-
spiel hat einen 290 mm langen Lagerhals von
blof3 180 mm Durchmesser, gegeniiber 220X250 mm
bei den Kuppelachsen. Von dem Gesamtradstand
von 10.115 mm sind also nur 3700 mm fest. Die
Einstellung der Maschine im kleinsten nach den
T. V. zulassigen Gleisbogen von 180 m ist fiir
beide Fahrtrichtungen nach dem Verfahren von
Roy in Abb. 81 dargestellt. Dabei ist nur 20 mm
Spurerweiterung neben dem iiblichen 10 mm
Spiel zwischen Rad und Schiene eingezeichnet.
In der Vorwirtsrichtung laufen die Spurkridnze
der beiden ersten Achsen fast am aufleren
Schienenstrang an, unter voller Ausniitzung des
Seitenspieles von 136 bzw. 46 mm. Der schmiler
gedachte Spurkranz der Treibriader kommt hier
nicht zur Geltung, ebensowenig wiirde die letzte
Achse gar kein Seitenspiel brauchen, doch wird
von selbst das Rad dadurch zum Anliegen an die
duflere Schiene gebracht. Fiir die Riickwirtsfahrt
hingegen wird die letzte Kuppelachse fithren
milssen, ihr Seitenspiel ist nicht hinreichend, auch
die zweite feste Achse zum Anliegen zu bringen,
was zur Entlastung des fithrenden Spurkranzes
zweckmaflig wire. Das Drehgestell braucht dabei
nur ganz geringe Ausschléige.

Aufler bei der &dufleren Treibachse liegen
alle Tragfedern unterhalb der Achsen, wobei sie
paarweise durch Ausgleichhebel untereinander
verbunden sind. Die Steuerung nach Heusinger-
Walschaert liegt nur teilweise auflen, soweit
Schwinge und Voreilhebel in Betracht kommen.
Statt einer Gegenkurbel wurden in Achsmitte 2
Exzenter angeordnet, welche ihre Bewegung durch
eine Umkehrwelle und Zugstange auf die Schwingen
iibertragen, welche unmittelbar auf die #uferen
Kolbenschieber mit innerer Einstrémung arbeiten .
und nach vorne durchgehend mit wagrechter
Welle die Bewegung auf die Zylinder iibertragen.
Die Umsteuerung selbst erfolgt wieder kraft-
schlissig nach der Bauart Rongy, wobei jedoch
eine Hilfswelle links seitlich der Feuerbiichse an-
geordnet werden mufite, um von der breiten
Feuerbiichse in die Steuerungsebene hineinzu-
kommen, ganz ahnlich wie bei der 2 C1-Loko-

motive, Reihe 10. Simtliche Rader dieser
Maschine sind einkl6tzig gebremst, und zwar
das Drehgestell durch je einen wagrechten

Aufienzylinder von 250 mm Durchmesser, zwischen
den Réddern am Drehgestellrahmen befestigt,
die iibrigen vier Achsen jedoch durch einen
einzigen stehenden Bremszylinder von 340 mm
Durchmesser beim Zugkasten. Je ein Kkleiner
Sandkasten vor dem dritten Kuppelriderpaar
wirft durch Druckluft den Sand in die Vorwirts-
richtung.

Die Dampfzylinder sind reichlich bemessen,
denn sie entsprechen Zwillingszylindern von
708 mm Durchmesser und ergeben eine Anzug-
kraft (08 p) von 254 t, entsprechend 3:48 des
Treibgewichtes von etwa 87'8 t.
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Abb. 77—79. Querschnitt der 1 E-Heildampf-Vierzylinder-Giiterzuglokomotive, Reihe 36 det belgischen Staatsbahnen.

Fithrerstand, Ausriistung und Tender ent-
sprechen der Reihe 10.

Eine der ersten im Jahre 1910 in Briissel
ausgestellten Maschinen, Nr. 4405, war zugleich
die 1000. aus der Fabrik Haine-St. Peter, deren
Vollendung Direktor Goldschmidt am 5. 8. 1910
festlich beging.

Die Hochstgeschwindigkeit der Lokomotive
wurde mit 60 km/St. begrenzt, um sie ausnahms-
weise im Bedarfsfalle auch fiirr Personenziige im
Steilgelinde verwenden zu konnen; man hitte
diese Geschwindigkeit auch ohneweiters hoher
stellen konnen, denn die gleichrddrigen osterrei-
schen 1 E-Lokomotiver, Reihe 280, 380 und 580,
haben 70 km/St. Hochstgeschwindigkeit und bei
Proben ohneweiters Geschwindigkeiten von 92
km/St. erreicht.

Mit diesen belgischen Maschinen, Reihe 36,
wurden anfanglich im November 1910 umfang-
reiche Proben bei ungiinstigem Regenwetter vor-
genommen. Zundchst im Flachlande:

Aus dieser Zusammenstellung ersieht man
zundchst, dafl die Maschine von den kleinsten
Geschwindigkeiten an bis zu etwa 53 km/St.
einen hohen Wirkungsgrad besitzt, der dann rasch
abnimmt; sie kann also mit Vorteil zu hohen
Geschwindigkeiten (Giitereil- und “ersonenzug)
herangezogen werden. Alle diese Werte liegen
iiber der kritischen Geschwindigkeit (Adhésion
015 = 132 t Zugkralft).

Die Maschine war dabei nicht ausgeniitzt,
sie konnte daher an Geschwindigkeit zunehmen,
ebensowenig war dies der Fall mit 650 t Belastung
auf der 7 km langen Strecke von Pepinster nach
La Reid, wo auf Steigungen von 11—12 v. T.
mit 29 km/St. gefahren wurde; weitere Belastungs-
verminderung auf 517 t war bis Spa erforderlich,
wo Steigungen bis zu 22 v. T. vorkommen. Von
Spa nach Hockai sind auf 11 km fast ununter-
brochen Steigungen von 25 v. T. jedoch meist
in gerader Strecke mit wenigen Gleisbdogen von
meist 700 und 800 m. Hier hat die Maschine 443 t

Leistungsproben der belgischen 1E-HeiRdampf-Vierling-Giiterzuglokomotiven, Reihe 36.

Zus. X. Belastung 1090 t, zwischen Escaussines und Haine St. Peter (8 km).

Steigung . vT. || 0 | — | 265 252 252 6| -- | 047 032| 678
Gefille . S 1 I . = - = 1119 — e e
Geschwindigkeit . . kmst.|| 40| 47 so| st 52| 52| 53| s8f 59 59
Mittlere Zugkraft am Radumfang kg 11.550 {{ 10.600 10.400]i10.350 10.250/10.250 | 10.200 | 9925 || 9900 | 9900
Mittl. Zugkraft am Tenderzughaken » 8620 7710| 7240 7260| 7180| 7475 7400] 6570 {| 5720 || 5530
Leistung in PSi am Radumfang . » 1710 1345[ 1925/ 1955/ 1975| 1975| 2000 2135 || 2165 || 2165
Leistung in PSe am Tenderzughaken  » 1280 1340| 13401 1360| 1390 1440} 14501 1420 || 1260 || 1250
Wirkungsgrad der Maschine . 0738 0728| 00683 0705( 070| 0728 07280662 ||0575 | 0562
Minutliche Drehzahl S ow e s 146 172 182 184 186 186, 187 211 % 215 215
Leistung in PSi auf 1 qm f. Heizfliche . 515 56 581 59| 595 595| 605 64 , 6'52 6'52
Leistung in PSi auf 1 qm f. Rostfliche . 338|364 380 sl e8| 388 394 | 420 426 426

" i | e . il i |
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Einstellung der belgischen 1 E-Lokomotiven Reihe 36, in einem Gleisbogen von 180 m Halbmesser

bei 20 mm Spurerweiterung fiir Vor- und Riickfahrt.

mit allméhlich von 15 auf 21 km/St. anwachsender
Geschwindigkeit befordert. Mit dem Semmering
148t sich dies infolge der dortigen vielen scharfen
Gleisbégen von R = 280 m, ausnahmsweise
sogar 190 m, kaum vergleichen, da man den
Semmering aus diesen Griinden statt mit 25 v.T.
Steigung richtiger mit 28 v. T. angeben soll, zu-
folge der nicht ausgeglichenen Gleisbogen in der
vollen Steigung. Die um etwa 10 v. H. verringerte
Belastung entspricht dann ungefahr der Adhésions-
ausniitzung am Semmering, der allerdings mit
1 E-Lokomotiven von nur 14 t Achsdruck befahren
wird. Auf dieser 25 v. T. Steigung, Spa—Hockai,
hatten die belg. St. B. vorher mit je 2 Maschinen,
Reihe 32°% Ziige von blofl 400 t befordert. Die
Reihe 36 hat mehr bef6rdert: 443 t, trotz geringeren
Treibgewichtes, eine Erfahrung, welche schon auf
der osterr. Tauernbahn bestatigt wurde. Es ist
natiirlich, dafl sie dabei 19 v. H. Kohle und 31 v. H.
Schmierstoff ersparte. Es ist ferner merkwiirdig,
dafl die belg. St. B. solch grofle Steigungen bis
dahin ausschlieflich mit grofiradrigen C-Maschinen
betrieben, wo man sonst kleinrddrige D-Maschinen
seit langem verwendete.

Wie bereits erw#hnt, besteht die Haupt-
leistung der 1E-Lokomotive, Reihe 36, auf der
Luxemburger Strecke in der Beférderung von
600 t Ziigen mit 36 km/St. Geschwindigkeit iiber
16 v. T. Steigung, deren Leistung wie folgt an-
nahernd berechnet werden soll.
Lokomotivwiderstand . 104X(16-+12)= 2910 kg
Tenderwiderst. (mittel) 45X(16-+ 4)= 900 kg
Wagenwiderstand . . . . 600X(16+ 4) = 12000 kg

15810 kg
Zugkraft = 1 : 59 F. Adhision.

15810 . 36

Leistung in PS B 2120 PS oder

415 PS auf 1 gm Rostflaiche und 7 PS auf 1 gm
f. Heizflache.

Gegeniiber den C-Lokomotiven, Reihe 32,
haben sie die doppelte Rostflache und 2!/,-fache
f. Heizfliche mit dem zweifachen Dienstgewicht.
Insgesamt sind bis zum Kriegsbeginn 136 Stiick
dieser starksten und schwersten 1 E-Lokomotive
Eurepas in Betrieb gekommen, hauptsichlich auf
der Luxemburger Strecke. '

c) 2C2-Heildampf-Vierling- Schnell-
zugtenderlokomotive, Reihe 13.
Abb. 82—84.

Diese erstmalig zur Zeit der Genter Aus-
stellung im Jahre 1913 beschaffte Schnellzug-
tenderlokomotive stellte keine blofle Verstirkung
der bisher in etwa 200 Stiick stark verbreiteten
2B 1-Tenderlokomotiven, Reihe 15, dar, sie hat
mit ihnen blofl die Grofe der Treibrider gemein-
sam; sie steht hingegen zur 2 C-HeiRdampf-
Schnellzuglokomotive, Reihe 9, im dhnlichen Ver-
héaltnis wie einst im Jahre 1880 die 1B 1,-Loko-
motive, Nr. 1214, zur Reihe 1.

Von dieser wurde das 2 C-Vierlingstriebwerk
itbernommen, den kleineren Rddern (1800 statt
1980 mm) aber entsprechend auch die Dampf-
zylinder verkleinert von 445 mm auf 420 mm
Durchmesser beim gleichen Hub; die entsprechen-
den Zwillingszylinder wiaren 595 mm bei dem auf
nur 12 at festgesetzten Dampfdruck (14 at bei
Reihe 9); die Grenzgeschwindigkeit wurde jedoch
mit dem in Belgien zuldssigen Hochstwert von
110 km/St,, entsprechend 324 minutlichen Um-
laufen, fiir zulassig erklart.

Der 2730 mm ii. S. O. liegende Kessel besteh
wie bei Reihe 9 aus 3 nach vorne ineinander
geschobenen Schiissen, deren grofter riickwarts
1600 mm i. Durchmesser aufweist. Am mittleren
Kesselschufl sitzt ein zweiteiliger Dampfdom von
534 mm lichter Weite. Die am Krebs 855 mm
tiefe Feuerbiichse mit lotrechter Vorder- und
Riickwand hat 3210 mm &uflere Linge und bei
62 mm starkem Grundringe 3026 X 1040 mm
Rostabmessung, entsprechend 315 qm Rostfliche
Die auf 20 mm im Bereiche der Deckanker ver-
starkte kupferne Feuerbiichse liegt ziemlich hoch,
347 mm iiber Kesselmitte. Auf der Feuerbiichs-
decke sitzen hintereinander je 2 Paar Sicherheits-
ventile der Regelbauart mit 104 mm Durchmesser.

Die nach dem Oktober 1913 eingelieferten
Lokomotiven erhielten die Sicherheitsventile wieder
am letzten Kesselschufl aufgesetzt, moglichst nahe
der Feuerbiichse, ebenfalls 4 Stiick.

Der um 390 mm ansteigende Rost hat

6 Felder, von denen das 3. zum Kippen einge-
richtet ist. Der Schmidtiiberhitzer ist in 3 Reihen
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Abb. 82. 2 C 2-Heidampt-Vierzylinder-Schnellzug-Tenderlokomotive, mit Rauchrohreniiberhitzer Patent Schmidt,
Reihe 13 der belgischen Staatsbahnen.

Gebaut vom Eisenwerk in Tubize, Belgien.

Zylinderdurchmesser . 4X420 mm  Schiencndruck der 1. Achse . 154 t
Kolbenhub . . . . 640 . W 2 . 154,
Laufraddurchmesse 900 5 0 O T 196 "
Treibraddurchmesser ; 1800 ' N i ¥ sy s owm s owm ow s 197 ’
Radstand der Drehgestelle 2250 % " . 197 53

% ,, Kuppelachsen . 3900 ” ” - N 155 .

’ insgesamt 12710 5 i o B g E & ow 155 i
Kesselmitte ii. S. O. 2730 " Dienstgewicht . . . s ow 1222 ’
Kesseldurchmesser . . . . 1600 " Treibgewicht 552 i
168 Siederohre, Durchmesser . 45/50 5 Leergewicht . . 920 »
21 Rauchrohre, Durchmesser .118/127 ’ Grofite Lange 16078 mm
Lichte Rohrldnge . . 3920 5 , Hohe 4280 5
Dampfspannung . . . 12 Atm. , Breite . . . . 3150 .
f. Heizflache der Rohre 12362 gm ,  Zugkraft 08 p. . . . . 12 t
= 5 Feuerbiichse 160 ,, ,  zuldssige Geschwirdigkeit 110 km/St.
,, Verdampfungs- Heizfldche 13962 ,, Kleinster Gleisbogen 5 . ® 100 m
,, Ueberhitzer-Heizfldche 3015 Wasservorrat 140 t
,, Gesamt-Heizflache 16977 ,, Kohlenvorrat 60

Rostflache . 3026 X 1040 =315 ,,
von je 7 Rauchrohren von 118/127 mm Durch-
messer eingebaut. Neben 5 Langsanker sind noch
168 Stiick Messingsiederohre von 45/50 mm
Durchmesser mit dem iiblichen Biegungspfeil nach
oben zwischen den in 3920 mm Entfernung
liegenden Rohrwinden eingebaut. Da die Feuer-
biichse i{iber den 2 hinteren Kuppelachsen steht
und eine wagrechte Rahmenverbindung dazwischen
liegt, ist der Aschenkasten wenig giinstig be-
messen. Alle 4 Zylinder liegen unter der Rauch-
kammer in ejner Ebene, jedoch beide in ver-
schiedener Hohe geneigt, da bei dem Regeldreh-
gestell eine wagrechte Lagerung der Aufienzylinder
nicht moglich gewesen sein soll. Die 4 Schieber
liegen jedoch in gleicher Neigung, um durch die
Uebertragungshebel von den Zylindern von aufien
her gemeinsam gesteuert zu werden. Die unten
liegenden 6 Tragfedern der Kuppelachsen sind
durch Ausgleichhebel verbunden. Die 26 mm
starken Hauptrahmen beginnen hinter den Kuppel-
radern und sind vorne beim Drehgestell entspre-
chend eingezogen. Hinter dem Hauptrahmen
beginnt mit starker Abkrépfung nach innen ein
hoher iiber den R#dern liegender zum Wasser-
kasten ausgebildeter besonderer Rahmen. Hinter
der stark geneigten Decke, die als Kohlenrutsche
dient, liegt der Wasserfilllkasten. Der Kkleinste
Teil von 14 cbm Gesamtvorrat liegt mit 4 cbm
seitlich in 2 Wasserkidsten, die nur bis zu den

Treibradern reichen, um das Innentriebwerk gut
zuginglich zu machen.

Der grofite Teil des Wasserinhaltes von
10 cbm liegt also iiber dem hinteren Drehgestell,
dessen Belastung bei gewohnlicher Bauart des
Drehgestelles also stark verédnderlich wire.

Der Fassungsraum von 6 t Kohle entspricht
fast jenem der Tender. Alle Rader sind gebremst.

Das hintere Drehgestell mufite
konstruktiv durchaus verschieden vom vorderen
ausgebildet werden. Hatte man nédmlich der
Maschine riickwidrts ohneweiters das namliche
Gestell gegeben wie vorn, so wiirde dies, da die
Riickstellung durch die Schwerkraft erfolgt, zur
Folge gehabt haben, dafl in Kurven die Pendel
die Lokomotive ebensowohl hinten wie vorne
emporgehoben hitten; das wiirde eine Entlastung
der gekuppelten Achsen herbeigefithrt haben und
die Lokomotive hitte gerade an den Stellen
weniger Reibungsgewicht erhalten, wo sie am
meisten haben sollte. Um diesem Mangel ab-
zuhelfen und Ueberlastungen bei Unebenheiten
des Gleises zu vermeiden, mufite das riickwirtige
Gestell mittels zweier seitlicher Ausgleichhebel an
die Federn der Kuppelachsen in der Weise an-
geschlossen werden, dafl sich Aufhdngung in drei
Punkten ergab. Die beiden Ausgleichhebel iiber-
tragen ihre Belastung auf die Enden einer Mittel-
traverse aus Stahlgufl, die ihrerseits an dem



Gestellrahmen mittels auflerhalb der Rahmen
liegender Wiegenpendel aufgehingt ist. Diese
Traverse wird in der Querrichtung durch die
Rahmenversteifungsteile gefiihrt: sie ist in ihrer
Mitte mit einer zylindrischen Oeffnung zur Auf-
nahme des Gestellzapfens versehen; letzterer trigt
zur Lastiibertragung nichts bei: er ist im Mittelteil
in Kugelform ausgefithrt, um der vorerwihnten
Traverse zu gestatten, die Bewegungen und
Schrigstellungen des eigentlichen Drehgestells
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Riickstellung im Sinne der Winkelverdrehung ist
eine Besonderheit, die sich nur sehr selten findet.

Das Dienstgewicht von 1222 t und eine
Linge von 16.078 mm {iber Puffer iibersteigen
weitaus alle bisherigen Abmessungen von 2C 2-
Tenderlokomotiven. Ihre Verwendung fand zunichst
bei den sogenannten Blockziigen zwischen Briissel
und Antwerpen statt, die den lebhaften Geschifts-
verkehr dadurch vermitteln, daf sie ohne Auf-
enthalt die 44 km lange Strecke in 34 Minuten
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Abb. 83—84. 2C2-Heilldampf-Vierzylinder-Schnellzug-Tenderlokomotive, mit Rauchrdhreniiberhitzer Patent Schmidt,
Reihe 13 der belgischen Staatsbahnen.

Gebaut vom Eisenwerk in Tubize, Belgien.

gegeniiber dem Hauptrahmen in allen Richtungen
mit einziger Ausnahme der Querverschiebungen
mitzumachen. Das Gestell hat vier aulerhalb der
Rahmen unmittelbar iiber den Achskisten liegende
Federn. Wie das Vordergestell ist es mit den
Apparaten der Westinghouse-Bremse ausgeriistet.
Hervorzuheben ist, dafl die groflen seitlichen
Ausgleichhebel die Last auf die Gestelltraverse
durch kurze Pendelstiitzen iibertragen, die in der
Lédngsebene von vorne nach hinten schwingen
und so eine Riickstellvorrichtung gegen die wag-
rechten Winkelabweichungen des Gestells von
der Léngsachse des Hauptrahmens bilden. Diese

durchfahren, einer Reisegeschwindigkeit vorr
77°5 km/St. entsprechend. Da die Bahnhofsver-
héltnisse ein Wenden der bisherigen Schlepp-
tendermaschinen erschwerten, kam es der neuen
2C 2-Lokomotive sehr zu statten, daf sie alle
Handgriffe fiir jede Fahrtrichtung getrennt aufweist,
also in beiden Richtungen gleich gut zu fithren ist.

Wir konnen trotz allem die Gesamtanordnung
der Reihe 13 nicht fiir gliicklich halten. Die in
den letzten Jahren vor dem Kriege sehr beliebte
Art, die Maschinen immer linger und lidnger
zu machen und den Endachsen oder Endge-
stellen dann einfach soviel Seitenspiel zu



geben als man geometrisch-rechnungsmifig
braucht, um durch die engsten Krimmungen zur
Not durchzukommen, kann unserer Ueberzeugung
nach kein gutes Ende nehmen. Den Dreh-
gestellen wird dadurch die Aufgabe, fiir die sie
vor allem gut geeignet wiren, die gute Fithrung
der Fahrzeugenden abgenommen und diese dafiir
derr festen  Achsen aufgebiirdet, die nun-
mehr die schweren Endmassen, die bis zu 6 m
iiber sie hinaushidngen, lenken sollen und dadurch

BUCHERSCHAU.

Der Wall von Eisen und Feuer. Zweiter
Teil: Champagne—Verdun—Somme. Von
Georg Wegener.160 Seiten im Format 12X 19 ¢m
mit 32 Abbildungen. Leipzig: F. A. Brockhaus
1917. Geh. Mk. 1:50. .

Das deutsche Buch vom groBen Krieg wurde von
berufener Seite der erste Teil dieses Werkes genannt.
Der soeben erscheinende zweite tritt ihm wiirdig an die
Seite. Er umfat die kriegerischen Ereignisse vom
Sommer 1915 bis ungefihr Ende 1916. Die Kéampfe in
der Champagne im Herbst 1916, unser Angriff auf Ver-
dun und die Schlacht an der Somme im Sommer 1916
bilden die drei gewaltigen Hohepunkte, die sich durch
des Verfassers packende Gestaltungskraft und glinzende
Schilderungskunst zu einem einheitlichen Kriegsdrama
zusammenschliefen. Jeder Akt dieses erschiitternden
Dramas ist reich an kostlichen Episoden ernster und
vers6hnender Art, an farbenspriihenden Bildern aus dem
reizvollen landschaftlichen Milieu der besetzten Gebiete,
an stimmungsvollen Ruhepunkten im Gedenken der
Heimat und der nie untergehenden Welt der Kunst und
der Schonheit und an hinreiBendem Pathos, das uns
immer wieder mit dankbarer Ehrfurcht vor den Helden-
taten unserer Krieger im Westen durchgliiht.

»Gegen die Ungerechtigkeit der Welt kionnen wir
ebensowenig an, wie gegen ihre Liigen«, mit diesen

KLEINE NACHRICHTEN.

Die Fahrzeuge der wiirttembergischen
Staatseisenbahnen im Rechnungsjahr 1916.
Der Verwaltungsbericht der wiirttembergischen
Staatseisenbahnverwaltung fiir das Rechnungs-
jahr 1916, das die Zeit vom 1. April 191s
bis 31. Mirz 1917 umfaflt, beschriankt sich der
Krieges halber wiederum auf eine Ubersicht iiber
‘die Betriebs- und Verkehrsverhiltnisse der Staats-
eisenbahnen und aufdie Darlegung der Rechnungs-
ergebnisse der Staatseisenbahnen und der Bo-
denseedampfschiffahrt. Wir entnehmen dem Be-
richt folgende Einzelheiten: Die Eigentumslinge
der Staatseisenbuhnen ist trotz des Krieges im
Berichtsjahr gestiegen von 212558 km auf
2143'79 km. Am 4. Dezember 1916 wurde die
vollspurige Nebenbahn Ludwigsburg-Markgrénin-
gen mit 835 km und am 27. November 1916
die schmalspurige Nebenbahnstrecke Diirmentin-
gen-Riedlingen mit 9°68 km dem Betrieb iiber-
geben. Die Strecke Diirmentingen-Riedlingen
wurde im Gegensatz zu dem seit ldngerer Zeit
festgehaltenen Grundsatz, nur noch vollspurige
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in schérferen Kurven, Weichen usw. Spurkranz-
pressungen von gewaltiger Grofle ausgesetzt sind.
Am zweckmiaRigsten sind sechsachsige Per-
sonenzugtenderlokomotiven nach der 2 C 1-Bauart
(England und Oesterreich) oder 1 C 2-Bauart
(Pfalz und Schweiz) herstellbar, die bei mafdigen
Radstanden noch eine sehr gute Fithrung aufweisen
und bei entsprechend hohen Achsdriicken aus-
reichend grofle Kessel und reiche Vorrite ge-
statten. (Portsetzung folgt.)

Worten schliefit Wegener das letzte Kapitel seines
Buches: »wir wollen uns aber wenigstens selbst dessen
bewufit sein, was deutsche Begeisterungskraft zustande
bringt. Wir sind es den Minnern hier drauflen schuldig,
dafl wir wenigstens wissen, was sie tun!« -- Den bei-
spiellosen Leistungen des deutschen Heeres gerecht zu
werden ist Wegeners Absicht, und dies Ziel werden die
zahlreichen Freunde und Bewunderer, die der erste
Band dieses Werks bereits gefunden hat, freudig zu er-
reichen helfen.

Belgische Lokomotiven. Geschichtliche Ent-
wicklung des Lokomotivbaues in Belgien mit be.
sonderer Beriicksichtigung der neueren Lokomo -
tiven derbelgischenStaatsbahnen. 128 u.1V Seiten im
Format 29321 cm mit 148 Abbildungen, einer
Bauformentafel und zahlreichen Tabellen.

Unter besonderer Férderung der kaiserl. Militar-
General-Direktion der Eisenbahnen in Briissel,
verfafit von Ingenieur Hans Steffan, Wien.
Erwei terter Sonder-Abdruck aus der Zeitschrift
»Die Lokomotive«, Jahrgang 1917/18. Preis fiir
Osterreich-Ungarn 12 Kronen, fiir das Deutsche
Reich und das iibrige Ausland 8 Mark. (Siehe
4. Umschlagseite.)

staatliche Nebenbahnen zu bauen, in Schmalspur
erstellt, weil das erste, schon im Jahre 1896 er-
offnete Teilstiick der Linie Schussenried-Riedlin-
gen, die Bahn Schussenried-Buchau, seinerzeit
in Schmalspur ausgefithrt worden war. Die Linge
der Hauptbahnen mit 1597:02 km und der zwei-
gleisigen Strecken mit 58821 km = 36'83 ¢
hat sich im abgelaufenen Rechnungsjahr nicht
gedndert. Die Zahl der Stationen ist von 647 auf
652 angewachsen, wobei der Zuwachs ganz auf
die Neubaustrecken entfillt. Die Linge derdurch-
gehenden Gleise hat sich von 271378 km auf
273199 km, die Linge der samtlichen Gleise
von 401851 km auf 405399 km, die Zahl der
Weichen von 11.197 auf 11.380 erhéht; auch an
den bestehenden Bahnen wurden hiernach im
Jahre 1916 nicht unerhebliche Erweiterungsbauten
vollendet. Der Bestand an Fahrzeugen weist bei
den Lokomotiven eine kleine Abnahme, bei den
Wagen, insbesondere bei den Giiterwagen, eine
Zunahme auf. Die Zahl der Lokomotiven ist von
861 auf 856 zuriickgegangen, die Zahl der
Personenwagen von 2410 auf 2419, der Gepiack-
wagen von 616 auf 623, der Giiterwagen von




14.629 auf 15.173 gestiegen. Die Zahl der Giiter-
wagen hat sich damit von 688 auf 7:08 auf 1
Betriebskilometer erh6ht. Das durchschnittliche
Ladegewicht eines Giiterwagens betrdgt nunmehr
1417 t gegen 1410 t im Vorjahr. Im Betriebe
wird das Bestreben nach Einschrinkung der Zug-
zahl erkennbar; die Zahl der beforderten Ziige
ist von 404.885 auf 388.179 gesunken, wihrend
die Zahl der gefahrenen Zugkilometer sich noch
unbedeutend von 16,996.942 auf 17,065.573 er-
hohte. Im gebirgigen Wiirttemberg muflte freilich
die Verringerung der Zugzahl mit einer Ver-
mehrung der Vorspann- und Schiebedienstkilo-
meter von 1828954 auf 2,078.435 erkauft wer-
den. So ging denn auch die Verhiltniszahl der
Nutzkilometer zur Gesamtzahl der Lokomotiv-
kilometer, die schon im Vorjahr von 66949, auf
6579°, zuriickgegangen war, noch weiter auf
65'50%, zuriick. Die Lokomotiven waren mit
durchschnittlich  39.583 Lokomotivkilometer er-
heblich stirker beansprucht als im Vorjahr, wo
nur 36.460 Lokomotivkilometer auf 1Lokomotive
entfielen. Der Aufwand auf 1 Lokomotivkilometer
erhohte sich wesentlich: fiir Heizstoffe, fiir die
er schon 1915 von 2067 auf 2222 Pf. gestiegen
war, stieg er weiter auf 24:08 Pf, fiir Schmier-
stoffe und fiir Unterhaltung, fiir die er 1915
noch auf 054 Pf. und 7:06 Pf. gesenkt worden
war, stieg er nunmehr gleichfalls und zwar auf
1'02 Pf. und auf 816 Pf. Die Beniitzung der
Triebwagen ging ganz erheblich zuriick, da ein
Triebwagen 1916 durchschnittlich nur noch 7043
km statt 13.881 km im Jahre 1915 lief. Ent-
sprechend dieser geringeren Beniitzung konnte
der Unterhaltungsaufwand auf 1 Triebwagenkilo-
meter, der im vorjahrigen Verwaltungsbericht irr-
timlich mit 7:82 statt 505 Pf. angegeben war,
auf 304 Pf. herabgeschraubt werden. Die Angaben
liber die Wagenleistungen lassen eine wesentlich
bessere Ausniitzung der Wagen erkennen. In den
Personenwagen waren 41'85%, der Plitze besetzt
gegeniiber 30°09°/, im Vorjahr, womit eine Steige-
rung des Ertrages eines Personenwagenachskilo-
meters von 1278 auf 1674 Pf. verbunden war.
Die durchschnittliche Belastung einer Giiterwa-
genachse stieg von 329 auf 3'53 t, wobei ein
Giiterwagenachskilometer 1429 statt 14 01 Pf. er-
brachte. Das Verhiltnis der Nutzlast zur Ge-
samtlast der Ziige, das sich schon im Vorjahr
von 1: 467 auf 1 : 428 t gebessert hatte, hat
sich im Berichtsjahr noch weiter auf 1 : 403 t
gebessert. Betriebsunfille ereigneten sich 105, wo-
bei 36 Personen getdtet und 48 verletzt wurden;
auf 1 Million Reisende kamen 012 Toétungen
und 013 Verletzungen gegeniiber 016 und 023
im Vorjahr, also trotz der Kriegsverhiltnisse eine
Verringerung der Unfallgefahr!

Die Fahrzeuge der Grofherzoglich Mecklen-
burgischen Friedrich-Franz-Eisenbahn im Be-
triebsjahre 1916/17. Die Betriebslinge der dem
offentlichen Verkehr dienenden vollspurigen Eisen-
bahnen ist gegen das Vorjahr unverindert ge-
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blieben und betrug am Ende des Berichtsjahres
10943 km. Zur Bewiltigung des Verkehres waren
an eigenen Fahrzeugen vorhanden: 241 Loko-
motiven, 540 Personenwagen, 158 Gepickwagen,
2208 gedeckte, 2236 offene Giiterwagen und 85
Viehwagen. Gegen das Vorjahr hat sich die Zahl
der Lokomotiven um 8 und die der Lastwagen
um 170 Stiick vermehrt, dle der Personenwagen
um 4 verringert. Auflerdem waren noch 346 teils

eigene, teils von Dritten eingestellte Spezial-
Transportwagen vorhanden.
Die Fahrzeuge der Groflherzogl. Olden-

burgischen Staatseisenbahnen im Jahre1916. Im
Jahre 1916 sind neue Strecken nicht erdffnet wor-
den. Die Gesamtlange des oldenburgischen Bahn-
netzes betrdgt, wie im Vorjahre, 69099 km mit
einer Gesamtgleislinge von 1050'5 km. An Fahr-
betriebsmitteln waren am Ende des Berichts-
jahres vorhanden: 212 Lokumotiven, 477 Personen-
wagen, 123 Gepackwagen, 2115 gedeckte und
2199 offene Giiterwagen sowie 369 Bahndienst-
und Arbeitswagen. Auflerdem waren 294 Privat-
wagen in den Wagenpark der Eisenbahnver-
waltung eingestellt. Gegen das Vorjahr hat sich
die Zahl der Personen- und Gepickwagen um 25,
die der Giiterwagen um 104 vermehrt. Im Be-
richtsjahre sind durchschnittlich taglich
38692 Ziige mit 14.782°40 Zugkilometer gefahren,
das sind auf das Kilometer Betriebslinge 2139
Zugkilometer gegen 21°34 im Vorjahre.

Die Fahrzéuge der bosnischen Landesbah-
nen im Jahre 1915/16. Betriebslinge unverindert:
935'5 km. Auflerdem stehen im Betriebe der Ver-
waltung auf fremde Rechnung: die Elektrische
Stadtbahn in Sarajevo 56 km, die Montanbahn
Podlugori-Vares 244 km und die siiddglmatini-
schen Linien der k. k. dsterr. Staatseisenbahnen
585 km. Fahrbetriebsmittel: Lokomotiven 290
(+ 40), hiervon 44 (4 4) kombinierte Adhésions-
und Zahnradbahnlokomotiven; Personenwagen
404 (wie im Vorjahre) mit 1327 Achsen und
10.769 Sitzplatzen, 157 (— 1) Post- und Dienst-
wagen, 4791 (4 108) Lastwagen mit 13.756
(++ 319) Achsen und 45.581'5 t (4 1060) Lade-
gewicht. Leistungen: Zugkilometer 5,533.690 (i.V.
5,101.988, daher im Jahre 1915/16 - 85 v. H.),
1000 Reintonnenkm. 424.237 (333.235 bzw.
+ 273 v.H.), 1000 Rohtkm. 1,113.552 (950.589
bzw. 4 17 v.H.) und Wagenachskm 312,288.285
(281,327.172 bzw. -+ 11 v.H.).

Fahrzeuge der Schweizerischen Bundes-
bahnen im Jahre 1916. Der Geschiftsbericht
stellt fest, daf} die Betriebslinge der dem Bunde
gehtrenden Linien ohne die auf Rechnung ver-
schiedener Nebenbahnen und dergl. von den Bun-
desbahnen betriebenen Strecken Ende 1916
2828 km betrug. Die Zahl der Beamten und Ar-
beiter belief sich auf insgesamt 35.300 (gegen
35.824 i. V.), darunter 24.853 mit festem Gehalt,
16.447 im Taglohn. Der Betriebsmittelpark um-
faite 1168 Lokomotiven, 3654 Personenwagen



mit 187.417 Sitzplatzen, 17.064 Gepick- und
Giiterwagen, mit denen insgesamt 86,990.815 Per-
sonen, 187.782 t Gepack, 1,214.430 Tiere aller
Art und 14,876.445 t Giiter befordert worden
sind. Die Betriebseinnahmen waren mit iiber 192
Mill. Franken um etwa 16 Mill. héher als im
Vorjahr; die Betriebsausgaben betrugen fast 139
Mill. Franken. Die Gewinn- und Verlustrechnung
schlieit mit einem auf neue Rechnung vorgetra-
genen Verlust von rd. 44 Mill. Franken. Ueber
dieses Ergebnis und die von der Generaldirektion
der Bundesbahnen daran gekniipften Folgerungen
ist schon in Nr. 39, S. 227 d. Ztg. berichtet
worden. — Die Ausgaben fiir den Bahnbau blie-
ben um rund 4 Mill. Franken unter dem dafiir
angesetzten Betrag. Die Ursache dafiir liegt darin,
dal gewisse Bauten, deren Ausfithrung im Vor-

anschlag vorgesehen war, aus verschiedenen
Griinden nicht in Angriff genommen werden
konnten. So mufite z. B. der Bau der doppel-

spurigen Sitterbriicke bei St. Gallen verschoben
werden, weil die Ausschreibung kein befriedigen-
des Ergebnis zeitigte und die Beschaffung der
notigen Arbeiter und Baustoffe nicht gesichert
schien. Fiir die anderen zuriickgestellten Bauten
gilt dhnliches oder gleiches. Trotz der durch den
Krieg herbeigefithrten schwierigen Verhiltnisse
sind einige wichtige Bauten, die das Baubudget
seit einer Reihe von Jahren stark belasteten, im
Berichtsjahre zu einem guten Ende gefiihrt worden,
u. a. die am 8. Januar 1916 dem Betrieb iiber-
gebene neue Hauenstein-Linie.

Verhinderung von Zugzusammenstifien.
Auf der Eisenbahnlinie Stockholm-Nynis fanden
am 8. Dezember v. J. interessante Vorfithrungen
mit der von dem australischen Ingenieur Angus
gemachten Erfindung, durch die Zugzusammen-
stoBe verhindert werden sollen, statt. Fiir
die Vorfithrungen waren sowohl die teilnehmen-
den Lokomotiven wie der siidlichste Teil der
Linie, die Strecke Osmo-Nynis, mit den Appara-
ten und Einrichtungen, aus denen die Erfindung
besteht, versehen. Mit Hilfe dieser Erfindung
sollen Ziige selbsttitig halten, wenn es auf der
Strecke irgend ein Hindernis gibt. Auf jeder der
beiden zur Verwendung kommenden Lokomotiven
befand sich zur Aufsicht ein Beamter, der dariiber
wachte, daf} der Lokomotivfithrer nicht in den
Betrieb der Maschine eingriff. Drei Fille von Un-
gliicksmoglichkeiten wurden vorgefithrt. Der erste
Fall bestand darin, daf ein Zug auf der Strecke
stillstand, wihrend der andere Zug gegen diesen
heranfuhr. Als sich der fahrende Zug niherte, er-
tonte plétzlich die Signalpfeife. Wiahrend  diese
unablassig weiter pfiff, setzte der Zug noch die
Fahrt eine Strecke fort und hielt dann nach
einigen hundert Metern. Im zweiten Falle gingen
beide Ziige in gleicher Richtung und der letzte
Zug drohte in den ersteren hineinzufahren. Auch
in diesem Falle wurde der nachfolgende Zug
véllig selbsttitig gewarnt und angehalten. Die
dritte Vorfithrung war die fiir die Zuschauer inter-
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essanteste, indem es galt, den Zusammenstofd
zweier sich begegnenden Ziige zu verhindern.
Hierbei nahm Generaldirektor Granholm selbst
auf der Lokomotive des einen Zuges Platz, um
sich von dem Wirken der Apparate zu iiberzéu-
gen. Dann fuhren die Ziige, in denen ein Teil der
Eingeladenen Platz genommen hatte, los. Der
eine Zug erreichte bald eine Geschwindigkeit von
76 km in der Stunde. Wihrend die entgegen-

kommende Lokomotive heranbrauste, ertdnten
plotzlich Pfeifensignale. Beide Ziige verringerten
die Geschwindigkeit und hielten in gehorigem

Abstand voneinander. Alle Versuche waren zur
Zufriedenheit der Fachleute verlaufen. Von den
technischen Einzelheiten der Erfindung sei kurz
folgendes erwihnt. Die Apparate sind teils auf
der Lokomotive, teils auf der Bahnlinie angebracht.
Die 12 km lange Versuchsstrecke war in drei Ab-
teilungen und jede Abteilung wieder in Unterab-
teilungen von je 1 km Linge geteilt. Auf der
Lokomotive befinden sich in einem elektrisch ge-
schlossenen Stromkreis zwei Elektromagneten so-
wie Relais (Uebertrager) eingekoppelt. Die Elek-
tromagneten stehen mit einigen Ventilen in Ver-
bindung, durch die der Dampf auf einem Wege
zur Dampfpfeife und auf einem anderen Wege
nach einem Kolben gelassen wird, der mit den
Bremsanordnungen der Lokomotive inVerbindung
steht. Des weiteren finden sich an der einen Seite
der Lokomotive drei Kontaktarme, die in Kontakt
mit sog. Warnungs- und Stoppkontakten kommen,
die ldngs des Bahnkorpers ausgelegt sind und in
elektrischer Verbindung mit den Schienen stehen,
die ihrerseits miteinander abschnittsweise ver-
bunden sind. Wenn die Lokomotive einen War-
nungs- oder Stoppkontakt passiert, wird der
elektrische Strom auf der Lokomotive, sobald
sich ein leitender Gegenstand auf der Bahn be-
findet, stets unterbrochen, was zur Folge hat, daf}
beim Warnungskontakt die Dampfpfeife in Wirk-
samkeit tritt und warnt. Sollte diese Warnung
nicht beachtet werden, beginnt am Stoppkontakt,
der einige hundert Meter vom Warnungskontakt
liegt, das Ventil zu den Bremsanordnungen zu
wirken, was zur Folge hat, dafl die Lokomotive
selbsttdtig an der Weiterfahrt gehindert wird. Die
Einrichtungen der Erfindung wirken somit in der
Art, dafl die Lokomotive anhilt, sobald sich
zwischen den beiden Schienen auf einer Strecken-
abteilung vor der ankommenden Lokomotive
eine leitende Verbindung befindet. Das gleiche ist
der Fall, wenn in einer der Schienen ein Bruch
entstanden ist, so dafl der elektrische Strom nicht
hindurch gehen kann. Tritt ein Fehler in den
Leitungen oder Apparaten ein, zeigt sich die gleiche
Wirkung, so dafl nach Meinung des Erfinders aus
diesem Anlafl ein Ungliick nicht entstehen kann.
Die schwedische Staatsbahnverwaltung hat eine
besondere Kommission niedergesetzt, die das
Angussche System untersuchen soll. Z.V.D.E.V.

Die Holzfeuerung in Schweden. Auf Grund
des Kohlenmangels hat die schwedische Staats-




bahnverwaltung bekanntlich in grofler Ausdeh-
nung Holz zur Lekomotivenfeuerung eingefiihrt.
Diese Methode kommt seit etlichen Monaten auf
bahnen in Nordschweden zur Anwendung und
hat sich gut bewahrt. Nur in den Fidllen, wo das
gelieferte Holz zu feucht war, haben sich bedeu-
tende Zugverspdtungen ergeben. Im Hinblick auf
das allgemein giinstige Ergebnis hat indessen die
Staatsbahnverwaltung jetzt beschlossen, die Holz-
feuerung auch auf eine Anzahl Linied in den
westlichen Teilen Mittelschwedens auszudehnen.
Der Bedarf an Holz auf den hier in Frage kom-
menden Linien wird auf 159.000 cbm jéhrlich
veranschlagt. Inwieweit die Holzfeuerung noch auf
weitere siidlichere Linien ausgedehnt werden soll,
ist noch ungewiff. Es mufl namlich auch mit
gewissen Schwierigkeiten gerechnet werden, da es
an den Eisenbahnstationen im mittleren und siid-
lichen Schweden schwer hilt, die geeigneten
Platze fiir Holzvorrdate zu finden. Holz nimmt
ungefahr sechsmal so viel Raum wie Steinkohle
ein. Zudem bietet die Anschaffung von Holz
in diesen Landesteilen bedeutend grofiere Schwie-
rigkeiten als in Nordschweden.
Z. V. D. E. V.

Die 8000. Lokomotive der »Hanomag.« An-
schlieffend an unsere Mitteilung Seite 44 des
Mirzheftesv. J. geben wirnachfolgenden, kurzen ge-
schichtlichen Uberblick iiber, das Werk. Hiernach
wurde die erste von Georg Egestorff gebaute
Lokomotive auf der Hannoverschen Staatsbahn
am 15. Juni 1846 in Dienst gestellt. Sie erhielt
den Namen des damaligen Konigs Ernst August
von Hannover und wurde nach einem 1861 62
erfolgten Umbau erst 1872 aus dem Betriebe
zuriickgezogen. Im April 1856 konnte bereits die
100. Lokomotive, eine fiir die ehemalige Magde-
burg-Leipziger Bahn bestimmte Giiterzuglokomo-
tive, das Werk verlassen, die den Namen »Donau«
fithrte und ein Alter von 34 Jahren, ohne Er-
neuerung des Kessels, erreicht hat, was sicher-
lich fiir die gediegene Arbeitsausfithrung spricht.
Als 200. Lokomotive ging im Oktober 1862 eine
Schnellzuglokomotive »Horst« fiir die vormalige
Altona-Kieler Eisenbahn aus der Egestorffschen
Fabrik hervor und im Februar 1868 lieferte Ege-
storff die 300. Lokomotive ab. Der zu Ende der
sechziger Jahre des vorigen Jahrhunderts ein-
tretende wirtschaftliche Aufschwung in Verbindung
mit der Entstehung zahlreicher neuer Eisenbahnen
fithrte dann auch zu einer ganz erheblich ge-
steigerten Beschiftigung der Lokomotivabteilung
des Werkes, und bereits im Februar 1870 konnte
die 400. fiir die ruménischen Staatsbahnen be-
stimmte Lokomotive fertiggestellt werden. Noch
im November desselben Jahres konnte die 500,
eine fiir die damaligen braunschweigischen Eisen-
bahnen bestimmte Schnellzuglokomotive namens
»Streitberg«, das Werk verlassen. Bereits im

Jahre 1873 konnte die Vollendung der 1000.
Lokomotive festlich begangen werden, -die zu-
saminen mit einer dreifach gekuppelten Giiter-
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zugmaschine fiir die Reichseisenbahnen auf die
Weltausstellung in Wien gesandt wurde und dort
der Hanomag fiir hervorragende Leistungen die
grofle silberne Medaille, die hochste auf der Aus-
stellung verliehene Auszeichnung, verschaffte. Die
2000, am 21. September 1888 vollendete Loko-
motive wurde an eine Schmalspurbahn, die spa-
nische Nebenbahn Bilbao-Durango, geliefert. Die
3000. Lokomotive, eine C Verbundgiiterzugloko-
motive fiir die Eisenbahndirektion Altona, konnte
am 11. Dezember 1897 ihrer Bestimmung iiber-
geben werden. Die 4000 Lokomotive wurde am
1. August 1903 an die Eisenbahndirektion Hanno-
ver abgeliefert, es war eine 2 B-Vierzylinder-Ver-
bund - Schnellzuglokomotive mit vereinfachter
Steuerung, Bauart von Borries. Am 15. Juni 1907
wurde der Tag der Vollendung der 5000. Loko-
motive festlich begangen. Diese eine 2B-Verbund-
Personenzuglokomotive mit dem Namen »Jupiter,
wurde an die oldenburgische Staatsbahn geliefert.
Als 6000. Lokomotive wurde von Hanomag am
28. September 1910 eine D-Heildampf-Giiterzug-
lokomotive geliefert. Am 30 Jéanner 1912 ver-
lie} die siebentausendste Lokomotive das Werk
der Hannoverschen Maschinenfabrik A.-G. vor-
mals Georg Egestorff in Hannover-Linden. Es
handelte sich um eine fiir schweren Giiterzug-
dienst bestimmte Heildampflokomotive fiir die
preuflischen Staatsbahnen mit dreiachsigem Ten-
der und Schmidtschem Ueberhitzer, der in 24
Rauchrohren untergebracht und in 4 Reihen an-
geordnet ist. Die 8000. Lokomotive, eine 1 C1-
Heifdampf - Schnellzuglokomotive der Oldenburg.
St. B. verlieR am 23. Janner 1917 das Werk.
Eine kurze Beschreibung dieser Maschine findet
sich, wie eingangs  bereits erwdhnt, im
3. Hefte 1917.

Uraniavortrag. Dienstag, den 23. April
!/,8 Uhr abends, kleiner Saal: Ober-Staatsbahnrat
Dr. Lanzin: Dr. Ing. eh. Karl Golsdorf, der
Schopfer des neuzeitlichen Lokomotivbaues in
Mitteleuropa. (Mit Lichtbilder.)
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1D-Heildampf-Giiterzuglokomotive mit Rauchréhreniiberhitzer Patent Schmidt,

Reihe 270 der k. k. Osterreichischen Staatsbahnen.
Mit 3 Abbildungen.

Gelegentlich der ausfithrlichen Beschreibung
der 1 D-Verbund - Giiterzuglokomotive, Bauart
Golsdorf, Reihe 170 der k. k. dsterr. St.-B., im
Augustheft 1917 (Seite 137—146, mit 7 Abb.),
haben wir bereits erwdhnt, dafl diese Naldampf-
verbundbauart, nach nunmehr fast 20jdhriger
Beschaffung mit 796 Stiick abgeschlossen wurde
und daf} unterdessen versuchsweise zwei Heif3-
dampfzwillinglokomotiven Reihe 270 in Auftrag
gegeben wurden. In der Tat war die Reihe 170
nicht nur die am ldangsten beschaffte Verbund-
Lokomotive der k.k St.-B,sondern auch deren ein-
zige neuere Schlepptenderlokomotive ohne Schmidt-
iiberhitzer. Die gldnzenden Ergebnisse desselben
lieRen seine Verwendung auch fiir diese Lokomo-
tivgattung rdtlich erscheinen, welche wie bei den
vorausgegangenen dhnlichen Fillen mit tunlichster
Beibehaltung moglichst vieler Bestandteile erfolgen
sollte. Nach einem Entwurf des Herrn Ministerial-
rates Rihosek fithrte die [ Bohm.-Mihr.
Maschinenfabrik in Prag!) die Detailkonstruktion
durch und iibernahm den Bau der 2 ersten
Lokomotiven. Der [Kessel blieb in seiner
Lage ungeindert zum Rahmen bestehen. Durch
den Einbau des Schmidtiiberhitzers muf}te die
Rauchkammer nach innen verlangert und die
Siederohrlinge um 05 m gekiirzt werden von
5000 auf 4500 mm; dadurch war es auch mog-
lich, mit nur 2 Kesselschiissen auszukommen, von
denen der gréflere, vordere, 1600 mm im Durch-
messer aufweist. Statt der 2 Dampfdome mit
Verbindungsrohr kam nur mehr einer vom glei-
chen Durchmesser von 790 mm am hinteren
Kesselschufl. Von ihm fithrt ein oben offenes
Dampfrohr zum Ueberhitzerkasten, der zugleich
den Reglerschieber mit Umlaufeinrichtung enthilt
und durch Winkelhebel und Zahnsegment be-
wegt wird. Die Einstromrohre verlaufen der
Schénheit und des Wirmeschutzes wegen inner-
halb der Rauchkammer und treten erst durch
einen Kriitmmer am Rauchkastenboden heraus. Statt
der {ibergrofien fritheren Anzahl von 295 Siederohren
sind nur mehr 173 Stiick vorhanden, dazu kom-
men jedoch in 3 oberen Reihen je 8, zusammen
daher 24 Stiick Rauchrohre von 125/133 mm
Durchmesser mit je 4 Ueberhitzerrohren von

1) Die erste Lokomotive wurde am 28. April 1900
geliefert, die 100. am 28. Marz 1903, die 500. am 8. Marz
1914, in Arbeit und Auftrag befinden sich Lokomotiven
bis zu F.-Nr. 801.

30/38 mm Durchmesser. Wie aus den unter den
Abb. gegebenen Hauptabmessungen hervorgeht,
ist die Gesamtheizflaiche wohl an Zahl erheblich
kleiner als bei Reihe 170, jedoch noch immer in
gutem Verhidltnisse zur Rostfliche von 387 gm,
nahezu 1: 60 bei der fiiblichen Rechnung. Statt
der schweren Verbundzylinder von 540/800 mm
Durchmesser und wunter Fortfall des schweren
gufleisernen Verbinders kamen Zwillingszylinder

in reichlicher Abmessung mit 570 mm Durch-
messer zur Ausfithrung. Sie sind vollkommen
symetrisch durchgebildet, so dal nur ein Guf3-

modell erforderlich ist. Wegen Beibehaltung der
meisten Steuerungsteile wurden wieder Rohrschieber
mit dulerer Einstromung gewahlt, in der bisherigen
Regelform Reihe 80 von 250 mm Durchmesser.
Wie aus der linkseitigen Abbildung der Maschine
ersichtlich, werden die Druckausgleichhdhne nicht
wie bisher durch einen Handzug bewegt, sondern
durch einen Dampfautomat nach der besonderen
Ausfithrung der Fabrik, wie er zuerst fiir die
1 C-Lok. der B. N.-B. und dann auch fiir die
1 C-Lok. der A.-T.-E. zur Anwendung kam?®) und
von uns bereits an dieser Stelle beschrieben wurde.
Von den beiden ersten Lokomotiven erhielt Nr. 1
eine Ausstromiiberdeckung von minus 5 mm, die
Nr. 2 aber null, um die verschiedene Wirkung zu
erproben. Statt der beiden viereckigen Sandkasten
auf den beiderseitigen Plattformen kamen 2 runde
Sandkidsten auf den Kesselriicken, welche in der
Vorwirtsrichtung durchgemeinsamen Handzug Sand
vordas 1.und 3. Kuppelraderpaar werfen. Diese Lage
hat den Vorteil der Sandtrocknung und der grofieren
Austrittsgeschwindigkeit; statt zweier Kasten hitte
wohl der Menge nach anscheinend ein groflerer
geniigt, doch ist die zweimalige Sandung zuver-
lassiger und auch nach Erfahrung ausgiebiger.
Wie die linkseitige Aufnahme, Abb. 2, zeigt, fiithrt
eine bequeme Leiter in Dommitte recht hoch bis
zu 2 Fufdtritten hinauf, von welchen aus die
Sandkidsten bequem gefilllt werden kdénnen. Im
iibrigen ist die Ausriistung der Maschine gleich
geblieben, insbesonders sind dabei zu erwédhnen:
Foster Dampfheizreduzierventil »Duplex« fiir vorne
und riickwarts mit 1!/,” Leitung, 2 saugende
Restarting-Strahlpumpen R S T Nr. 9 an der
Kesselriickwand, Geschwindigkeitsmesser von
Haufhalter fiir 60 km/St. Hochstgeschwindigkeit
und 3'2” Popventile.

3) Siehe »Die Lokomotive« Jhg. 1910, Seite56, Abb. 4.
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Abb. 1—2. 1 D-Heifldampi-Giiterzuglokomotive,

Achsenformel K
21

Zylinderdurchmesser 5

Kolbernhub .

Kolbenschieber- Durchn1es~er

Laufrad-Durchmesser

Treibrad-Durchmesser .

Fester Radstand .

Ganzer Radstand

Lauf-Achslagerhals .

Treib-Achslagerhals

Kuppel-Achslagerhals .

Kesselmitte 1. S. O. . .

Gr. i. Kesseldurchmesser

Krebstiefe am Kesselbauch .

24 Rauchrohre, Durchmesser

173 Sxederohre Durchmesser .

Lange zwischen den Rohiwinden

Dampfdruck (p) $ 5.

w. Feuerbuchsﬂmzﬂachc

w. Siederohr-Heizflache

58 mm
570 »
632 %
250 k
. 870 i
. 1300 5
. 2800 -
. . 6800 -
200X252 5
220X240 o
200X 240 o
. 2615 %
. 1600 ’
. . 505 ”
. 125/133 e
46/51 »
. 4500
13 Atm
139 qgm
12473 ,,

Reihe 270 der k. k. dsterr. Staatsbahnen mit
hitzer Patent Schmidt.

Gebaut von der I. Béhmisch-Mahrischen Maschinenfabrik in Prag.

Rauchrohren-Ueber-

w. Rauchrohr-Heizfliche 4507 qm
w. Verdampfungs-Heizflache . 18370
d. Ueberhitzer-Heizflache 383 L
f. Ueberhitzer-Heizfliche 4843
w. u. d. Gesamt-Heizflache 2220 [}
Aeuflere Gesamt-Heizflache 23213 ,,
Rostflache . . 387
Verhiltnis 4. Gesamt-Heizflache : Rostﬂache 60 -
Leergewicht, (50 m Radreifen) 612 t
Dienstgewicht(50 ,, » 650 s
Treibgewicht .(50 ,, ) 573 o
Schienendruck der’ 1. Achse (50 mm Radr) 107 N
» ”» 2. ”» 144 »
» ” 3 'y 144 2
,, N T 143 ”»
o B its 142
Grofite Lange b Ce . 11020 mm
, Breite. . . . . 3120 "
» Hohe . . -, . 4650
5 zul Geschwmmgkelt . 60 km/St.
»  Anfahrzugkraft (0'8 p) 167 %
» Adhdsionsausniitzung 352 —
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Als neu fiir die Heifdampflokomotiven Reihe
270 kommen hinzu: Von der Seitenwand ab-
stehendes Feuergewdlbe (Schamotte), Quecksilber-
tederpyrometer sowie Kolben und Schieberstopf-
biichsen, Bauart Schmidt mit Huhn-Kombinations-
Dichtung. Die Schmierung der Kolben und Schieber
erfolgt durch eine Schmierpumpe Klasse NS
mit 8 Ausliufen. Die Achslager der Laufachse
sind gegen das Eindringen von Wasser durch
an den Riandern abgebogene Schutzdeckel ge-
schiitzt, die in entsprechend geformte Rinnen am
Laufachslager eingreifen. Die Kuppelachs- und
die Treibachslager sind gleichfalls mit erhdhten
Réandern, auf welche die Scharnierdeckel passen,
als verbesserter Schutz gegen das Eindringen
von Wasser versehen worden. Auflerdem erhielten
die Laufachslager Schutzbleche gegen Wasser-
zuflufl und zwar eines auflen am Rahmen und
eines innen oberhalb der unteren Federstiftfiihrung
iiber die ganze Lagerbreite reichend. Die erste
Kuppelachse erhielt Spurkranzschmierung. Die
Schmierung der Treib- und Kuppelstangenlager
erfolgt nach Bauart der kgl. ungar. St-B. (M.A.V.))

Durch den Einpau des Schmidtiiberhitzers
ist hier ausnahmsweise kein Mehrgewicht ent-
Standen, sondern ein Mindergewicht von etwa
13 t, das sich weniger aus der Kesselverkiirzung
erklart, die durch das Mehrgewicht des Ueber-
hitzerkastens und der Rauchrohre sowie Ueber-
hitzerelemente ausgeglichen ist, sondern viel-
mehr aus dem Fortfall des 2. Dampfdomes mit
dem Verbindungsrohr, des Niederdruckzylinders
sowie des schweren Verbinders (Receiver) zwi-
schen den Dampfzylindern. Die Belastung  der
Laufachse ist um dieses Mindergewicht verringert
worden, das Treibgewicht ist gleich geblieben. Die
Hochstzugkraft der Verbundlokomotive betrug
nach Angaben Golsdorfs 12t, sie ist im Betriebe
mit 105—108 t dauernd ausgeniitzt worden,
einer Adhésion von etwa 55 an Héchstwert ent-
sprechend. Die Anfahrzugkraft der Heildampflo-
komotive betrdgt bei neuen Radreifen 167t oder
352 des Treibgewichtes, die natiirlich nicht aus-
geniitzt werden konnen, sondern nur als Ver-
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gleichswert mit anderen Heildampflokomotiven
in  Betracht kommen. Weitere 20 Stiick ge-
langen im Laufe dieses Jahres in Verkehr, wiah-
rend fiir nachstes Jahr 235 Stiick in Bestellung
gebracht worden sind, womit sodann 1050 Stiick
1 D-l.okomotiven auf den Linien der k. k. dst.
St. B. vorhanden sind.

Mit Riicksicht auf die gegenwiartigen Verhélt-
nisse konnten mitden bishergelieferten Lokomotiven
Nr. 270.01 und 270.02 auf der Strecke Wien
K. F. J. B. — Gmiind nur einige weniger ein-
gehende Probefahrten vorgenommen werden.

Es stand nur Brennkohle von geringem Heiz-
wert zur Verfiigung, so daf} es nicht moglich war,
die Grenzleistung des Kessels festzustellen. Auf

‘den langen, kriimmungsreichen Rampenvon 10 v. T.

konnten Giiterziige mit Belastungen bis zu 700 t.
Wagenzuggewicht mit einer Beharrungsgeschwin-
digkeit von 23 km/St. gefordert werden. Auf der
Strecke Horn — Siegmundsherberg mit einer langen
ausgeglichenen Steigung von 21 v. T. wurde ein
50-achsiger Probezug von 315 t mit 25 km/St.
Beharrungsgeschwindigkeit gefordert.

Die vorlaufigen Ermittlungen haben ergeben,
dal bei 20 bis 26 km/St. Fahrgeschwindigkeit und
rund 45 v. H. Fiillung eine indizierte Zugkraft
von etwa 11.500 kg ausgeiibt werden kann. Die
indizierte Leistung steigt hierbei bis 1100 PS.
was mit Riicksicht auf den niedrigen Brennwert
der verfeuerten Braunkohle als sehr befriedigend
angesehen werden mufl.

Die Verschiedenheit der Ausstrémdeckung an
beiden Lokomotiven hat hinsichtlich Dampfver-
brauch, Gangart und Dampfverteilung im Giiter-
zugdienst auffallende Unterschiede nicht erkennen
lassen. Dagegen hat sich die Blasrohrwirkung an
Lokomotive Nr. 270.02 (mit Ausstromdeckung = 0)
derart giinstiger erwiesen, dafl diese Ausfithrung
fiir die kiinftigen Lokomotiven Reihe 270 vorge-
schrieben wurde.

Wir werden noch Gelegenheit haben, iiber
Versuche mit diesen Lokomotiven ausfiihrlich zu
berichten.

Die 1C1- und 2 C 1-Schnellzuglokomotiven der Pennsylvania-Eisenbahn.
Mit 3 Abbildungen. g

Die P. R. R. gilt allgemein als die bestein-
gerichtete Eisenbahn Nordamerikas, die sich stolz
auch daher »the standard Railroad of America«
nennt. In der Tat hat sie nicht nur den stirk-
sten Oberbau, die besten Signal- und Bahnhofs-
einrichtungen, sondern auch mustergiltige Lokomo-
tiven. Durch leichtes Geldnde und schweren Oberbau
begiinstigt, war sie trotzdem niemals fithrend in der
Neuformung von Lokomotivtypen, sie fand im
Gegenteil mit einfachen. wenigachsigen Lokomo-
tiven noch langes Auskommen. In dieser Hin-
sicht konnte man sie konservativ nennen, was

natiirlich wirtschaftlich ihren Betrieb vorteilhaft
fordert. Mit dem hochstzuldssigen Achsdruck der
Welt von 32t konnte sie mit 2 B 1-Heildampf-
lokomotiven ganz gewaltige Leistungen vollbringen,
wozu die iibrigen Amerikaner 3 Achsen kuppeln
miissen, ganz abgesehen von anderen Bahnen
herab bis zu Oesterreich, wo man fiir nahezu das
gleiche Treibgewicht 5 Achsen kuppeln (Reihe
280 der k. k. St-B.) und natiirlich auf hohe
Geschwindigkeiten dabei verzichten mufite. Nichts-
destoweniger hat die P. R. R. schon friihzeitig
versuchsweise dreifach gekuppelte Schnellzugs-



lokomotiven in Dienst gestellt. Getreu ihrem
Grundsatz : Versuche alles und behalte das beste,
kaufte sie nicht nur europiische Originallokomo-
tiven (Webb 1 AA und DeGlehn 2 B 1), sondern
tibernahm versuchsweise auch die Bauformen an-
derer hervorragender amerikanischer Eisenbah-
nen bzw. Lokomotivfabriken. Die Weltausstellung
zu St. Louis 1904 brachte bereits auf ihren Priif-
stand die DeGlehn-Lok. als Ausstellungsmaschine.
Das Gegenstiick wurde eine solche nach der Bau-
art Cole. Mit ihnen erschien auflerdem zugleich
die erste dreifach gekuppelte Schnellzugmaschine
der P. R. R, eine 1 C 1-Lokomotive (Abb. 1), aus
der Schenectady-Fabrik der Am. Lok. Ges. nach

o
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wo auch der Oberbau 24--27 t
druck zuldfdt.

Die Durchmesser der Treibrader mit 2032 mm
und jener der Lauf- und Schlepprader mit 1080
und 1270 mm wurden bestehender Radreifengrifien
wegen vorgeschrieben und unterscheiden sich ge-
ringfiigig von jenen der L. S. & M. S. Der mit
seinem Mittel 2845 mm {i. S. O. liegende Kessel
besteht aus 3 geraden nach vorne in einander
geschobenen Schiissen mit einem grofiten dufle-
ren Durchmesser an der Rauchkammer gemessen
von 1894 mm. Der breit ausladende Stehkessel
hat allseits geneigte Wainde einschlieflich der
Decke und stiitzt sich riickwarts auf ein Pendel-

»NUT« Achs-

Abb. 1. 1 C 1-Pririe-Schnellzuglokomotive der Pennsylvania-Eisenbahn (westl. Netz).
Gebaut 1906 von der amerik. Lokomotiv-Qesellschaft in Schenectady, F.-Nr. 37.776.

Maschine:

Zylinderdurchmesser . 546 mm
Kolbenhub . 711 i
Kolbenschleberdurchmesser 305 %
Laufraddurchmesser . 1080 ’
Treibraddurchmesser . 2032 o
Schleppraddurchmesser . 1270 »
Laufradstand . . 2845 3
Kuppelradstand . 4266 ”
Schleppradstand 3327 %
Ganzer Radstand .. 10438 P
Laufachslagerhals . 165305 "
Treibachslagerhals 254305 "
Kuppelachslagerhals . 254X 305 i
Schleppachslagerhals 203356 W
Dampfdruck . : . 14 Atm.
Kesselmitte ii. S. O. 2060 mm
Gr. 4. Kesseldurchmesser vorne .. 1894
Rostflache . . . . . 27001852 =52 qm
322 Siederohre, Durchmesser . 51/571 mm
Lichte Linge derselben 5920 "
w. Feuerbiichsheizfldache 188 gm

ihren Plinen gebaut, die aber im ganzen der See-
Ufer- und Michigansiidbahn entsprechen, welche
die' lingsten und ausgiebigsten Erfahrungen mit
dieser, ihr fast allein eigentiimlichen Pridriebauart
fiir Schnellziige ersten Ranges hatte, denn sie
fithrte mit diesen 1 C 1-Lokomotiven lange Zeit
hindurch den 18-Stundenzug Newyork—Chicago
mit der hohen Reisegeschwindigkeit von 885
km/St. Noch sei bemerkt, dafl die P. R. R. genau
unterscheidet ‘ ihre Linien ostlich von Pittsburg
nach Baltimore und New-York mit dem gréfiten
Kohlenverkehr und bedeutenden Personenverkehr,
‘wozli die bestausgestatteten Linien gehoren
und westlich von Pittsburg, mit geringerem
Verkehr und demgemafl leichterer Ausstattung,

w. Siederohrheizflache . . 342:0 gqm
w. Gesamtheizflache . . 3608 5
Leergewicht . o e 95 t
Dienstgewicht i oy @ 105 '
Treibgewicht G, W 6 744 ,,
Schienendruck der 1. Achse 12°6 »
» ” 2 ” 248 ”»
” ” 3 ” 248 "
” ”» 4' ” 248 »
” ” 5. ] 180 ”
Grofdte Zugkraft 0'8 p 116 5
Grofite Hohe 0 4 A . P 4537 mm
Tender:
Wasservorrat 265 t
Kohlenvorrat 90 »
Raddurchmesser 914 mm
Leergewicht . 30 t
Dienstgewicht 5 s & 65 -
Lokomotive:
Radstand . . 19678  mm
Dienstgewicht 170 t

blech, vorne aber auf 2 seitliche Gleitpratzen.
Die Rauchkammer ist mit dem Zylindersattel fest
verschraubt, der Langkessel ist noch durch 2
Pendelbleche gestiitzt; er enthdlt in Anbetracht
der durch die Lagerung der grofien Kuppelrdder
unter dem Langkessel gegebenen grofien Siede-
rohrldnge von 5920 mm 322 Stiick 2'“ Siede-
rohre also von 571 mm 4. Durchmesser von
Holzkohleneisen mit 3'048 mm Wandstarke ent-
sprechend Nr. 11 der engl. Drahtlehre (B. W. G.).
Die Feuerbiichse mit halbkreisformiger Decke ent-
hilt keine Wasserrohre, daher das dazu gehorige
Feuergewdlbe fehlt. Der Schiittelrost hat gufieiserne
Roststibe. Die Feuerbiichsbleche sind durchwegs
9'5 mm stark, ausgenommen die Rohrwand mit




127 mm Wandstdrke. Der Mantelring ist 115 mm
breit mit Ausnahme der Tiirwand, wo er nur
102 mm stark ist. Der geschmiedete Barrenrah-
men ist innerhalb der Kuppelachsen 122 mm
breit, an den beiden Enden aber auf 76 mm
Breite abgesetzt, um die Anbringung des Darnpf-
zylinders und des Deichselschleppgestelles zu er-
leichtern. Alle Tragfedern liegen oberhalb der
Achslager, wobei jene der 3 vorderen, sowie die
beiden riickwartigen unter sich durch Ausgleich-
hebel verbunden sind. Die Tragfedern der Kuppel-
achsen sind 1067 mm lang, jene der Schlepp-
achse hingegen 1422 mm. Infolge der Aufenla-
gerung der Schleppachse lduft der lange Aus-
gleichhebel schrig hindurch und ist im Verhilt-
nis 891:1088 geteilt, um die Belastung der Schlepp-
achse auf 18t gegen 248t der Kuppelachsen
zu bringen. Die langhubigen Dampfzylinder mit
verhédltnismdflig geringem Durchmesser geben bei
0.8 p eine Zugkraft von 11°6 t, niitzen also das
Treibgewicht nur mit 1:6'35 aus, entsprechend
der Nafldampfbauart fiir besonders grofie Ge-
schwindigkeit. Die vorstehend abgebildete Ver-
suchsmaschine Nr. 2741 unter F.-Nr. 37.776 zu
Schenectady 1904 gebaut, war die erste Loko-
motive der P. R. R. mit Heusinger-Walschaert-
Steuerung, die man erst ausproben wollte, da
man sie zufolge ihrer Auflenlage fiir hohe Ge-
schwindigkeiten anfinglich fiir bedenklich hielt;
sie arbeitet auf Kolbenschieber von 305 mm
Durchmesser mit 137 mm gréfitem Hub, 31 mm
duflerer und 3'5 mm innerer Ueberdeckung bei
55 mm linearem Voreilen. Das feste Blasrohr
hat eine 140 mm weite Diise nebst einer solchen
damit austauschbaren von 146 mm Durchmesser.
Die Radsterne der Lokomotive sind aus Stahlguf},
jene des Tenders aus Gufleisen, jedoch durchwegs
mit Speichen. Die Radreifen der Kuppelrider
sind 102 mm stark, jene aller iibrigen Rider
nur 76 mm. Umgesteuert wird mit Hebel unter
Benutzung einer Schraubenfeder als Gegengewicht.

Die Lokomotive ist mit der Westinghouse-
Schnellbremse ausgeriistet, die u. a. eine 9',“
Luftpumpe (242 mm Durchmesser) und 2 grofle
Luftbehélter von 406 mm Durchmesser und 3200
mm Lange aufweist. Gebremst sind blof3 die
Kuppelrdder. Die tibliche Ausriistung mit Glocke,
Kuhfinger, saugenden Strahlpumpen usw. bietet
nichts besonderes. Der vierachsige Tender mit
langem Wasserboden besteht aus [_ Lingstriagern
von 254 und 203 mm Héhe mit entsprechenden
Versteifungen. Die Drehgestelle sind nicht nach
der sonst hdufigen »Diamond«-Bauart ausgefiihrt,
sondern mit Stahlguf-Auflenrahmen und langen
gemeinsamen Tragfedern. Die schwerste Aufgabe
dieser Maschine war, ihre Lauffihigkeit mit fiih-
render Bisselachse zu erproben, was augenschein-
lich nicht vollstindig befriedigend gelungen ist.
Sie teilte vielmehr das Schicksal aller amerik.
1 C 1-Ausfithrungen, durch die 2 C 1-Lokomotive
ersetzt zu werden, die unbedingt teurer, schwerer,
langer und unhandlicher ist, bei gleichem Treib-
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gewicht und gleichgrofier Rostfliche; da die Rohr-
linge schon bei der 1 C 1-Bauart mehr als
reichlich zur Verfiigung steht, sind die noch lian-
geren Siederohre der 2 C 1-Lokomotiven nur not-
wendige Uebel zum Gewichtsausgleich und Ver-
minderung der sonst zu bedenklich grofen Rauch-
kammerldnge. Die Lage der Dampfzylinder an
der Rauchkammer ergibt bei allen diesen 2 C 1-
Lokomotiven nur sehr geringe Laufachsschienen
driicke, die ohneweiters von e iner Achse aufge-
nommen werden konnten. Tatsidchlich sind auch
alle amerikanischen 1 C 1-Lokomotiven riickwirts
weit hoher belastet und erreicht vielfach die
Schleppachse die Belastung der Kuppelachsen.
Ein Vorzug aber war entscheidend. Der unzwei-
felhaft bessere Lauf und bessere Fithrung durch
das zweiachsige Drehgestell mit Wiegenauf-
hangung.

Schon in kurzer Zeit darauf, 1907, sehen wir
daher eine michtige 2 C 1-Lokomotive erschei-
nen, die zugleich die schwerste bis dahin gebaute
amerikanische 2 C 1-Lokomotive mit 27 t Achs-
druck war. Die in Abb. 2 dargestellte Lokomotive
Klasse K 1 war zunidchst wieder fiir die Linien
westlich Pittsburg bestimmt, die in Fort Wayne
ihre Hauptwerkstiatte mit dem Konstruktionsamt
besitzen, welche Rolle fiir das ostliche Netz be-
kanntlich Altoona in mustergiltiger Weise
erfiillt. Der fiir 1475 Atm. gebaute Kessel liegt
in seinem Mittel 3022'5 mm ii. S. O. und besteht
aus 3 ungleichlangen Kesselschiissen, von denen

der kiirzeste vorne liegt und einen duferen
Durchmesser von 2055 mm aufweist, der
grofdte riickwartige  hingegen einen  Durch-

messer von 2119 mm hat. Die Blechstirke be-
trigt durchwegs 22'2 mm im Mantel, hingegen
im Stehkessel blo 14 mm einschliellich Krebs
und Mantelplatte bei einer Dampfspannung von
1475 Atm. Der vorderste Kesselschufd reicht noch
mit 739 mm Linge iiber die 158 mm dicke vor-
dere Rauchkastenrohrwand hinaus, eine unge-
wohnliche Mafinahme, da man wahrscheinlich ein
Abknicken des schweren Kessels beim plétzlichen
Uebergang zu den gewdhnlichen diinnen Rauch-
kastenblechen befiirchtete. Durch eine dann an-
schlieende 152 mm breite Ueberlappung mit
eingenietetem Flacheisenring wurde der Rauch-
kammerdurchmesser vorne wieder auf 2100 mm
Durchmesser gebracht. Der Dampfdom von 832
mm lichter Weite sitzt riickwirts am grofiterd
Kesselschufl und steht durch eine 635 mm weite
Oeffnung mit dem Dampfraum in Verbindung.
Die sorgfiltige Versteifung dieses Ausschnittes
durch ein 19 mm starkes Blech von 1500 mm
Linge und dem 254 mm starken Untersatz ist
bemerkenswert. Die Feuerbiichse mit runder
Decke und 607 mm Krebstiefe am Kesselbauch
mit nach riickwirts geneigter Vorder- und Hinter-
wand ist unten breiter gehalten, 2315 mm, so
dafl die beiden Winde nach auflen geneigt er-
scheinen. Die Mantelringstirke betrigt durchaus
1143 mm. Die Feuerbiichsbleche haben 95 mm



Starke, ausgenommen die Rohrwand mit 14:3 mm
Dicke. Durch die Neigung der Krebswand ist die
Rohrwand um 256 mm vorgeschoben werden. Die
Heiztiir6ffnung von blo8 356 mm lichter Weite
ist durch gegenseitiges Zusammenflanschen der
beiden hinteren Wande hergestellt. Die Rundnihte
des Kessels haben 141'3 mm Laschenbreite (also
erheblich mehr als in Europa), die Stehbolzen
haben 254 mm Gewindedurchmesser, die Deck-
anker sind auffdlliger Weise schwéacher mit 24 mm
Durchmesser ausgefiithrt. Die 343 Siederohre von
57°'1 mm 4. Durchmessser haben 6386 mm Lange
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sattel wird nun unten gefafit durch einen 254 mm
hohen und 140 mm breiten Barren, indem 2
Reihen von 9 Stiick kriftiger 1!/, Schraubenbolzen
durchgetrieben sind. Zwei Keilnasen in 1270 mim
Entfernung nehmen das Zylinderguflstiick auf.
Hinter der letzten Kuppelachse beginnt ein 305
mm hoher, verschieden abgesetzter plattenférmiger
Rahmenschwanz von durchschnittlich 63 mm
Starke. Die lichte Weite zwischen den Rahmen
betragt 914 mm. In 457 mm Entfernung von
der Auflenseite beginnt ein 38 mm starker Platten-
rahmen von 283 mm Hohe, der etwas schrig

Abb. 2. 2 C 1-Pacific-Schnellzuglokomotive der Pennsylvania-Bahn, Klasse K1, (westl. Netz).
Gebaut 1907 von der amerik. Lokomotiv-Qesellschaft in Pittsburg.

Maschine:

Zylinderdurchmesser . . . . . . . . . 610 mm
Kolbenhub s om & om e 660 .

Laufraddurchmesser . . . . . . . . . 914 i

Treibraddurchmesser . 2032 ”

Schleppraddurchmesser . . 1372 ’

Laufachslagerhals . 165305 5

Treibachslagerhals . 267X 356 .

Kuppelachslagerhals 254 X356 5

Schleppachslagerhals . 203 X356 5

Drehgestellradstand 1981 b

Kuppelachsradstand 4216 »

Schleppachsradstand . . 3048 =

Ganzer Radstand . 10731 .

Kesselmitte ii. S. O. . . . 30225,

a. Kesseldurchmesser, vorne . 20255

a. Kesseldurchmesser, hinten 21145

Krebstiefe am Kesselbauch 607 ’

343 Siederohre, Durchmesser . 571

a. Lange derselben 6401 i,

Dampfspannung . . . 14'75Atm.
w. Feuerbiichsheizflache 1905 gm
w. Siederohrheizflache 2‘1?(1)25 5

w. Gesamtheizflache .
Rostfldche . .

2826 X 2032 mm = 574
iiber die Rohrwinde gemessen und 778 mm Tei-
lung, also 20'7 mm Wassersteg, der somit wieder
reichlicher bemessen erscheint. Die Kesselspeisung
erfolgt durch 2 saugende Strahlpumpen Nr. 11
und 2 langen, 57'1 mm weiten, Speiserohren,
welche bis 867 mm an die vordere Rauchkasten-
rohrwand heranriicken. Die ganze Kesselldnge
betragt 11.837 mm.

Der Barrenrahmen reicht, aus einem
Stiick geschmiedet, vom Zylindersattel bis knapp
hinter die letzte Kuppelachse. Seine Regelstarke
betragt 152 mm, doch ist er zwischen 1. Kuppel-
achse und Zylindersitz auf 76 mm Stdrke abge-
setzt und dafiir 610 mm hoch. Der Zylinder-

Leergewicht 6 G B 8 @ 3 etwa 110 t
Dienstgewicht . . . . . . . . . . . 122

Treibgewicht . . . . . . . 786
Schienendruck der 1. Achse . 1085
. 2 . . . . .. 108

. 3026067,

» A, o .« w e s 2667

. w5 ... ... 2066

N L6 ... . .. 20060 .
Grofite Lange. unten. . . . . . 14610 mm
, DBreite . . . . 3137 i

,  Hohe, Rauchfang 45655
,  Hohe, Fiihrerhaus 4483 i

,  Zugkraft 08 p 148 t

Tender:
Wasserinhalt. . . . . . . . . . . . 278 t
Kohleninhalt . . . . . . . . . . . . 90
Raddurchmesser . . . . . . . . . . 914 mm
Radstand o i 6300 .
Leergewicht 287 t
Dienstgewicht o 655
Lokomotive:

Radstand 20439 mm
Dienstgewicht 1875 t

geneigt liegend die auflere Lagerung der Schlepp-
achse aufnimmt. Die Versteifung der Rahmen-
platten erfolgt hauptsdchlich beim Fithrungstriger
durch ein kréftiges Stahlgufistiick und auflerdem
in 3 weiteren Stellen durch Quertrager. Bei den
Achslagern selbst ist der Barren oben und seit-
lich 146 mm stark mit 7 mm Ausrundung und
eine Keilneigung 1:12 fiir die Nachstellung der
Lager. Die breiten Unterzugeisen haben gut ein-
gepafite Entlastungen und jederseits drei kraftige
Schraubenbolzen, so dafl ihre Lange sich auf
685+660—=1345 mm Linge stellt. Die Schlepp-
rader vom ziemlich groflen Durchmesser von
1372 mm sind im Auflenrahmen sehr breit ge-




lagert, da bei 20'6 t Achsdruck ihre Schenkel
254 mm Durchmesser und 356 mm Lédnge auf-
weisen. Das Drehgestell hat das iibliche ameri-
kanische Wiegengestell, die ziemlich kleinen Lauf-
rader von 914 mm Durchmesser aus Stahlgufd
haben Radspeichen an der Maschine, wéahrend die
ebenso kleinen Tenderrdder voll gewalzte Rad-
sterne nach dem Schoen’schen Verfahren auf-
weisen. Die Treibrader von 2032 mm Durch-
messer entsprechen den 2 B 1-Maschinen. Auch
hier sind die Achslager sehr grofd bemessen. Das
Drehgestell wird beiderseits durch eine gemein-
same Tragfeder belastet. Alle iibrigen Achsen
haben lange, oben liegende Tragfedern, die durch-
wegs durch Ausgleichhebel verbunden sind.

Die Dampfzylinder von 610 mm Durchmesser
und 660 mm Hub liegen ‘in 2235 mm Mittelent-
fernung. Die Schieberkdsten sind nach auflen auf-
gesetzt und enthalten Rohrschieberbiichsen von
483 mm Durchmesser und 381 mm Wandstéarke;
darin laufen Kohlenschieber vom betriachtlichen
Durchmesser von 406 mm fiir innere Einstromung,
betatigt durch die Heusmger Walschaert-Steue-
rung. Dieser mogllchst leicht gehaltene Schieber
ist von uns bereits dargestellt worden. Den Kern
bildet ein 10 mm starkes Rohr von 254 mm
Aufiendurchmesser, das durch ein Kupferstemm-
blech mit den Temperguldeckeln fest vernietet
ist. Die 3 Schieberringe sind von der amerikani-
schen Bauform, dreiteilig, auflen die spannenden

| Ringe von 158 mm Breite, dazwischen die
festen Ringe _|~ |_ formig von 381 mm Breite,
die Lange des Schiebers iiber die Schlelfrmge
betragt 775 mm, so dafl die Einstromkanile
moglichst kurz in 533 mm Bogenldange zum Zy-
linder fithren. Die Umsteuerung erfolgt durch
einen Handhebel von etwa 2100 mm Lange. Die
Zugstange ist als Rohr ausgebildet. Der grifite
Schieberhub betrdgt 178 mm. Der Angriff des
Aufwurfhebels in der mit Schlitz verlangerten
Schieberschubstange erfolgt nach der Bauart Kuhn
der preufd. St.-B. Der Auspuff erfolgt durch ein
Standrohr mit fester Diise von 146 mm lichter
Weite, welches nach Bedarf durch ein mitgeliefertes
von 152 mm Durchmesser ersetzt werden kann.
Die Dampfzylinder ergeben einen Volldruck von
43 t, weshalb die Treibzapfen auch mit 190 mm
im Durchmesser und Liange ausgefithrt worden
sind, der anschliefende grofle Kuppelzapfen hat
203 mm Durchmesser bei 127 mm Liange. Die
Kuppelrader weisen Zapfen wvon 127 mm Stirke
bei 115 mm Lange auf. Die Treibstange ist
3175 mm lang. Die Kolbenstange ist 115
mm stark, der Kolben 140 mm breit. Die
Rauchfanghthe 4565 mm i. S. O. entspricht
nahezu unserem Vereinsprofil. Ueber die Rauch-
kammer ragt er allerdings blo3 495 mm heraus,
wihrend seine Miindungsweite 556 mm betragt.
Auch die grofle Stirnlampe mufite daher ihren
gewohnten Platz vor dem Rauchfang verlassen
und an der Stirnwand angebracht werden, wozu
einige Handgriffe una Fufdtritte angebracht sind.
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Die Westinghousebremse mit gewdhnlicher
einstufiger Luftpumpe hat unter der zu diesem
Zweck teilweise gehobenen Plattform einen langen
Luftbehdlter; sie wirkt einklotzig auf alle Rader,
ausgenommen jene der Schleppachse. Der Sand-
kasten, duflerlich gleich dem Dampfdom gehalten,
wirft durch Druckluftdiisen den Sand vor die
fithrenden Kuppelrdder bei der Vorwartsfahrt und
vor die Treibrader bei der Riickwartsfahrt.

Der 4achsige Schlepptender zeigt Diamond-
drehgestelle der gewdhnlichen Bauart. Die Kohlen-
bithne des trapezformigen Wasserkastens ist aus
der Nietreihe in der Abbildung zu ersehen und
der Kohlenkasten geht somit in der vorderen
Halfte in voller Breite durch. Die Tenderrader
haben gufleiserne Speichenradsterne und im iibri-
gen die gleichen Radreifen wie die Drehgestell-
rider mit verhdltnismafig kleinen Durchmessern
von 914 mm.

Die Rostlinge von 2896 mm bei 2032 mm
Breite ergibt 577 qm, wobei mit einer Rostan-
strengung von hochstens 485 kg/qm gerechnet
wurde, was immerhin stiindlich 2800 kg bedeutet,
jedenfalls die Grenzleistung eines sehr geschickten
Heizers.

Diese Maschine wurde lange Zeit im Betriebe
beobachtet, um bei den Nachbestellungen alle
wiinschenswerten  Erfahrungen  verwerten zu
kénnen. Die am 1. August 1906 in Dienst gestellte
Lokomotive hatte Ziige von 8—13 Wagen iiber
anhaltende Steigungen von 1:100 zu befdrdern.
Bis 1. Janner 1907, also innerhalb 5 Monaten,
machte sie 615 Fahrten mit 188.000 km Leistung.
Davon verliefen 133 fahrplanmd@ig, bei 446
Fahrten wurden Verspitungen eingeholt, dagegen
bei den verbleibenden 36 Fillen an Zeit zuge-
setzt, das sind 59 v. H. der Fahrten. Die Ursachen
dieser 36 Storungen sind wie folgt angefithrt:

10 mal
10 »

Dampfmangel . 3 . a e
Heiflgelaufene Treibachslager .
» Treibzapfen .
Strahlpumpen (Injektoren)
Bremsluftpumpe
Lose Lagerkeile s
Dampfschlauchkupplung
Kohlenfassen )
Rohrrinnen .
Probierhdhne undlcht
Voreilhebel gebrochen .
Federgehdange »
Kolbenstange
. Kuppler-Bolzen
Tender-Rader
Steuerwelle
Treibachslager

»
»
»
»
»
»
»
»
»
»
» »
» »
»

»

»
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Die Fahrzeit von 4 St. 40 Min. fiir eine
283 km lange Strecke mit 15 Zwischenaufent-
halten entspricht 602 km/St. mittlerer Reisege-
schwindigkeit. Daraus ersieht man, ddfl auf den
dhnlich schwierigen osterr. Hauptstrecken mit gleich-
falls 10 v. T. Steigung mindestens die gleichen Ge



schwindigkeiten erzielt werden, wie iiberhaupt
Amerika, von einigen Ziigen im Osten abgesehen,
durchaus nicht fithrend im Durchschnittswert der
Schnellzugfahrgeschwindigkeiten ist.

Diese Lokomotivgattung hat so befriedigt,

daf} sie weiter gebaut wurde und daher auch
spater Schmidtitberhitzer erhielt. Eine
derselben, als Bahn-Nr. 8681, ebenfalls fiir die

westlichen Linien bestimmt, wurde von Baldwin
in Philadelphia aus einer Lieferung von 30 Stiick

unter F.-Nr. 40.000 im Jahre 1914 geliefert. Abb. 3.

Gegen die in Abb. 2 dargestellte Maschine sehen

#
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auftreten. Statt der 343 Siederohre erscheinen um
101 Stiick weniger, 202 an der Zahl von gleicher
Linge, wozu jedoch 4 Reihenvon je 8 Rauchrohren
von 1395 mm Durchmesser hinzukamen. Wie
ein Vergleich der Abmessungen zeigt, ist die Ge-
samtheizfliche ungefiahr gleich geblieben, durch
die Hoherwertigkeit des Ueberhitzers dagegen die

Leistung des Kessels bedeutend gestiegen. Der
aus einem Blech geprefite Dampfdom von 785
mm 4. Durchmesser ist nur 403 mm hoch, die
Profilgrenzen der P. R. R. stimmen ndmlich mit

jener des V. D. E. V. ziemlich iiberein. Statt der

e

Abb. 3. 2C 1-HeiBdampf-Pacific-Schnellzugslokomotive, Reihe K-3-S der Pennsylvania-Bahn mit Rauchréhren-
iiberhitzer Patent Schm_idt.
Qebaut 1913 von Baldwin in Philadelphia. F.-Nr. 40.000.

Maschine:

Zylinderdurchmesser . 660 mm
Kolbenschieber, Durchmtssel 356 .2
Kolbenhub . Tl 660 ”
Laufraddurchmesser . 914 i
Treibraddurchmesser . 2034 !
Schleppraddurchmesser . .. 1422 -
Laufachslagerhals . 165X305 o
Treibachslagerhals 267X 381 ,.
Schieppachsiagerhals 203X356 i
Fester Radstand . 4216 .
Ganzer Radstand . . . 10732 .
32 Rauchrohre, Durchmesser . 1395
202 Slederohre Durchmesser . 571
d. Lange der Kesselrohre : ; 6401 .
w. Heizfliche der Feuerbiichse . 189 qm
w. Heizfliche der Wasserrohre . 2% 5
w. Heizflache der Kesselrohre 3210
w. Verdampfungsheizflache 3420
f. Ueberhitzerheizflache . 785
d. Gesamtheizflache . I /-
Rostflache 2813 X 1829 =515 ,,

wir eine abermalige Vergriflerung des Kuppel-
achsdruckes auf 283 t, bei einem um 10t erhdh-
ten Dienstgewicht. Trotz der Verkleinerung der
Rostfliche erscheint die Schleppachse bedeutend
héher belastet mit etwa 26 t, vor allem wegen
des mechanischen Rostbeschickers, der eben zur
Lelstungserhohung sich als erforderlich heraus-
stellte.

Auch bei dieser Lokomotive ist Kein Kkeg-
liger Kesselschufl mehr vorhanden, dader kleinste
Durchmesser auflen gemessen bei der Rohrwand
vorne 2028 mm betragt und bei 14'5 Atm.Dampfspan-
nung bereits Blechstirken vondurchwegs 222 mm

Dampfspannung i 145 Atm.
Schienendruck der 1. Achse 105 t
» » 2 ” 105,
” » 3. ” 283 ”
” ” 4. ” 284 ”
» » 5 ” 283 ”
” ” 6 ” 260 3
Treibgewicht 85 5
Dienstgewicht . . 132 .
Grofte Zugkraft 08 p 163
Tender, 4achsng:
Raddurchmesser .. 914 mm
Achslagerhals 152X280 "
Wasservorrat s : s 302 ¢t
Kohlenladegewicht . 157 ,,
Leergewicht 371
Dienstgewicht 83 5
Lokomotive:
Radstand . 18347 mm
Dienstgewicht 215 t

runden Feuerbiichsdecke kam die beider P. R.R.

allgemein herrschende Belpairefeuerbiichse zur
Ausfithrung. Die Rostbreite wurde von 2032 auf
1829 mm, also um ungefahr 100 mm an jeder

Seite verringert, damit aber auch die Rostflache von
574 auf 515 qm verkleinert. Das Verhidltnis zur
Verdampfungsheizfliche ist daher trotzdem von
715 auf 1 : 66'5 gesunken, wobei aber der
Ueberhitzer mit einem Bruchteil einzuschidtzen ist.
Zuriickgerechnet wiirde sich dieser auf 71'5 X
515=367 + 43 d. h. !/, seiner wirklichen Grofle
stellen. Das wesentlichste dabei ist jedoch der
Uebergang von der Handfeuerung zur mechanischen




Rostbeschickung nach der Bauart des Maschinen-
direktors Crawford, die schon an einigen hundert
Lokomotiven der P. R. R. ausgefithrt erscheint.
Unterhalb des Rostes fithren 2 Liangsrinnen in
813 mm Entfernung die Kohle durch Férder-
schnecken zu. Durch hin- und hergehende Kolben
wird die Kohle nach oben entleert, allméhlig vor-
gewdarmt und sodann verfeuert. Diese Unter-
schubfeuerun g verbiirgt also warmetechnisch
den hochsten Wirkungsgrad, da ein Zutritt kalter
Luft an ungiinstiger Stelle verhindert wird. Die
Feuertiir bleibt geschlossen, das Abschlacken er-
folgt durch Handhebel beim Schiittelrost; dieser
ist sowohl seitlich als auch zwischen den Férder-
rinnen eingebaut. Die Forderschnecke voin Tender
zur Maschine sowie die Kohlenschieber werden
von einer kleinen Dampfmaschine unter der Platt-
form der Maschine angetrieben. Das Feuerge-
wolbe wird durch Wasserrohre getragen.

Der Barrenrahmen aus Stahlgufl ist 152 mm
breit zwischen den Kuppelachsen und im iibrigen
gleich mit dem der vorherbeschriebenen Maschinen.
Durch die bei Heidampf erforderliche Ver-
groflerung der Dampfzylinder auf 660 mm Durch-
messer ergibt sich bei vollem Dampfdruck eine
Zylinderkraft von 482t, weshalb die Rahmen
gegernseitig ganz besonders gut versteift werden
mufiten. Breite Stahlgufistiicke sind ober der
vorderen Kuppelachse und zwischen den beiden
folgenden Rédderpaaren eingebaut, zum gleichen
Zwecke sind auch die vordere und riickwirtige
Brust, sowie die Fithrungstriger und die Deichsel-
stiitzen zu kréftigen StahlguBverbindungen aus-
gebildet. Dieuntere Schiene des Barrenrahmens ist
durch 4 Querstreben neben den Unterzugeisen ver-
steift. Letztere sind mit groflen Entlastungsnasen ver-
sehen und durch 6 kriaftige Schraubenbolzen mit
dem Rahmen verbunden. Die Dampfzylinder von
660 mm Durchmesser liegen in 2235 mm Mittel-
entfernung, die Schieberkdsten um 102 mm weiter
nach auflen und 711 mm iber Zylindermitte.
Die Dampfzylinder sind auf der ganzen Schleif-
flaichenlange von 940 mm mit einer 19 mm
starken Biichse versehen, in gleicher Stirke wie
jene der Kolbenschieber von 406 mm Durch-
messer. Die Befestigung am Barrenrahmen erfolgt
in 254 mm Hohe und 1270 mm Linge jederseits
durch 9 kriftige Schraubenbolzen, wobei jedoch
76 mm hohe Entlastungsnasen an den Enden
vorhanden sind. Die Schieberbiichsen sind soweit
nach auflen versetzt, dafl der FEinstromkanal
nahezu gradlinig verlduft und den kiirzesten
Dampfweg sichert; daher milt der Zylinder auch
1220 mm Lange oben am Schieberkasten. Das

Kesselstiick ist ungerechnet der Hauptleiste 63 mm

stark und 1220 mm lang, die Hauptrippen in
lotrechter Ebene sind 47 mm stark, die iibrigen
zu mindest 254 mm. Die stets gleichbleibende
Wandstirke des Dampfzylinders betragt 35 mm.
Die Anordnung der Heusingersteuerung blieb
ungedndert, ihre Umlegung erfolgt nicht mehr
durch einen langen Hebel, sondern mit der bei
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uns iiblichen Umsteuerschraube, womit auch eine
feinere Einstellung erzielt wird. Die 152 mm
weiten Einstromrohre fithren auflerhalb der Rauch-
kammer zum Dampfzylinder, ihr Anschlul erfolgt
durch eine Flansche mit Linsendichtung in der
Zylindermitte, so dafl fiir beide Lokomotivseiten
nur ein Modell in Frage kommt. Drehgestell und
Schleppachse sind wie bei der vorhin be-
sprochenen Lokomotive ausgefiihrt, ersteres jedoch
mit gewalzten Radern ohne besondere Radreifen.
Der Treibachslagerhals wurde beim gleichen
Durchmesser von 267 mm von 356 auf 381 mm
verldngert. Zur Aufnahme des vergroflerten
Schleppachsdruckes von 206 auf 26t wurden die
Schlepprader von 1372 auf 1422 mm vergroflert.
Das Treibgewicht ist von 786 aut 857t gestiegen,
die Zugkraft von 14'8t auf 16°3t, ihre Ausniitzung
von 53 auf 5°2 gestiegen. Der Sandkasten wirft
nur mehr vor die Treibrdder. Die Westinghouse-
druckluftbremse wirkt wie vorhin einklotzig auf
alle Rédder, jene der Schleppachse ausgenommen.

Eine bedeutende Abinderung erfuhr der
Tender zufolge der mechanischen Rostbeschik-
kung. Seine Drehgestelle haben nicht mehr die
Diamond-Regelbauart, sondern Aulenrahmen und
gemeinsame lange Tragfedern. Sein Rahmen wird
durch 2 lange [_ 305 mm hohe Lingstriger ge-

bildet, auf welche der flache Wasserkasten in
3048 mm ebener Breite aufsitzt. Der Kohlen-
kastenaufbau beginnt 930 mm iiber dem Boden

und fithrt etwa 30° ansteigend 1040 mm iiber
Wasserkastendecke, 3048 mm iiber seine Unter-
kante. Sein < > formiger Querschnitt bietet
oben einen 1524 mm breiten Einsturz von etwa
4 m Liange; 530 m breit aber nur 920 mm lang
ist der Fallrost der Kohle auf die Forderschnecke,
welche fast den ganzen unteren Raum des Wasser-
kastens in 3150 mm Linge und 1524 mm
Breite einnimmt. Der Kohlenfassungsraum von
157t geht natiirlich dabei auf Kosten des Wasser-
inhaltes, der nur 30'3 cbm erreicht; vorgesehen
ist jedoch die spiatere Anbringung einer Wasser-
schopfeinrichtung durch Troge in Gleismitte. Der
Eingul der Wasserkrane erfolgt durch eine
1920 mm breite und 500 mm lange Oeffnung
knapp an der Hinterwand. Die Blechstiarken des
Tenders sind fiir unsere Verhéltnisse ungewdohn-
lich grof}, 127 mm am Boden und 95 mm ober
den Winden. Die Absteifung erfolgt nicht durch
Schwallbleche, sondern durch kraftige Winkeleisen*
in lotrechter Ebene, die an Knotenblechen be-
festigt sind und sich an solchen auch kreuzen.
In der Querrichtung sind blof} wagrechte Flach-
eisen eingebaut, die an Winkeleisen angreifen,
welche entlang dem Kasten fithren.

Unter den vorangegangenen  2C1-Loko-
motiven der P. R. R. finden wir 7 Reihen: K,
Kia, Ky, Kzs, Kza, Koask, Kzp, letzere allein® mit
1829 mm Treibrader, aber sonst gleichen Ab-
messungen. Alle Maschinen haben Heusinger-
Steuerung mit 406 mm Kolbenschieber, jedoch
nur die zwei erstgenannten haben 660 mm




Zylinderdurchmesser, alle iibrigen nur 610 mm
beim gleichen Kolbenhub von 660 mm. Der
Dampfdruck ist hingegen von 123 Atm. auf 144
Atm. erh6ht worden.

Die beiden erstgenannten Maschinengruppen
haben einen groferen, festen, aber einen etwas
kleineren Gesamtradstand. Die letztgenannte Kap
scheint einfach auf niedere Réder gesetzt worden zu
sein, da gleichzeitig auch die Laufrider von 914 auf
833 mm, sowie die Schleppriader von 1422 auf
1270 mm verkleinert worden sind. Fiir die §
letztgenannten gibt die P. R. R. folgende Achs-
driicke an, von vorne (Rauchfang) an gerechnet:
== >

1 K oK ol
209 277 281 253108 108 zusammen 1226t

"gm Dienstgewicht
davon 81'1 t Treib-
gewicht.

Das Leergewicht, ohne Unterschied ob

Ueberhitzer oder nicht wird mit 108t angegeben,
was kaum zutreffen diirfte.

Am Priiffstande in der Bahnwerkstiatte zu
Altoona, Pa. wurde mit einer solchen Heildampf-
Lokomotive eine Leistung von 2242 PS erzielt,
bei einer Rostbeanspruchung von 364 kg/qm,
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70° C Ueberhitzung und 145 mm Luftverdiinnung
in der Rauchkammer, was alles nur einer miRi-
gen Beanspruchung gleichkommt. Die Fiillung der
Dampfzylinder betrug 46°4 v. H, die zugehorige
Fahrgeschwindigkeit 60'8 km/St. Durch ein neues
Blasrohr, welches den Durchmesser von 178 mm
durch 4 hineinragende Keilstege von 26 mm
Linge, 13 mm Hoéhe und 17°5 mm Breite von
246 gcm auf 244 gqcm nur wenig verringert (da
es hiebei 6 mm weiter ausgedehnt wird) konnte
eine Luftverdiinnung von 477'S mm in der
Rauchkammer erzielt werden, womit 60'3 v. H.
Fillung und 76 km/St.  Fahrgeschwindigkeit
eingehalten werden  konnte. Durch mechani-
sche Rostbeschickung konnte dabei die Brenn-
geschwindigkeit auf 836 kg/qm gebracht wer-
den (entsprechend 4300 kg stiindlich, fast das
doppelte der Handfeuerung) mit einer Leistung
von 3184 PS. Die Dampferzeugung betrug da-
bei stiindlich 39.600 kg (etwa 116 kg/qm Heiz-
fliche) gegeniiber frither 23.484 kg oder 685
kg/qm. Die Ueberhitzung mit 202° ist aber noch
immer nicht besonders hoch. Wir werden auf
diese Versuche noch in einem besonderen
Aufsatze ausfithrlich zuriickkommen, da sie eine
bislang fiir unmoglich gehaltene Kraftanstrengung
des Lokomotivkessels darstellen.

1D-Heiffdampf-Giiterzuglokomotive der Hollindischen Staatsbahnen auf Java.
Mit 1 Abbildung.

Die erste Schienenstrecke in Niederldndisch-
Indien fithrte von Samarang nach den Vorsten-
landen; der Betrieb wurde auf der Teilstrecke
Samarang-Tongveng schon im Jahre 1867 er-
offnet, aber erst 1873 war die ganze Strecke, die
eine Linge von 206 km hat, fertiggestellt. Seit-
dem hat sich der Eisenbahnbau dahin entwickelt,
dafl Ende 1913 auf Java und Madoera 2434 km
Eisenbahnen und 2109 km Strafenbahnen, auf
Sumatra 337 km Eisenbahnen und 635 km
Straflenbahnen vorhanden waren, wihrend es
auf den- iibrigen Inseln noch keine Eisenbahnen
gibt. Bei der ersten Eisenbahn hatte der Staat
die Verzinsung des Anlagekapitals gewihrleistet;
als Gegenleistung soll ihm die Bahn nach
99 Jahren zufallen, wobei nur fiir die Betriebs-
mittel und einige kleinere Anlagen eine besondere
Vergiitung gezahlt werden soll. Schon bei der
nachsten Eisenbahn, die auf Java gebaut wurde,
derjenigen von Batavia nach Buitenzorg, wich der
Staat von seiner Haltung gegeniiber dem Eisen-
bahnbau ab: er iiberlie} ihn vollstindig privatem
Unternehmungsgeist und gab keinerlei Unter-
stiittzung. 1875 trat aber wieder ein Umschwung
ein, indem der Staat nunmehr den Eisenbahnbau
selbst in die Hand nahm. Nur die Strecke von
Batavia nach Krawang und von dort nach Ke-
doenggedeh wurde noch von einer Privatgesell-
schaft gebaut, ging aber dann ebenso wie die-
jenige von Batavia nach Buitenzorg in den Besitz
des Staates iiber. Der staatliche Eisenbahnbau

machte zunédchst nur geringe Fortschritte, weil
man davor zuriickscheute, Mittel dazu durch An-
leihen aufzubringen, die Baukosten vielmehr aus
laufenden Einnahmen decken wollte. Erst in den
letzten Jahren sind groflere Betrdge fiir den
Eisenbahnbau flitssig gemacht worden. Die
niedrigen Einkiinfte, die die Eisenbahnen in den
ersten Jahren brachten, waren auch nicht geeignet,
Privatmittel fiir den Eisenbahnbau zu gewinnen.
Es entstand aber neben den eigentlichen Eisen-
bahnen eir, zweites Netz, dessen Strecken zunichst
als Straflenbahnen gedacht waren, das sich bald
so entwickelte, dal es iiber den Begriff der
Straflenbahnen hinausging und nunmehr ein
Mittelding zwischen ihnen und Nebenbahnen dar-
stellt. Diese Bahnen wurden zwar zunichst ent-
lang den Straflen verlegt, sind aber dann vielfach
umgebaut worden, als der- strafenbahnmifige
Betrieb den Anforderungen des Verkehrs nicht
mehr zu geniigen vermochte. Im allgemeinen

sind aber alle Eisenbahnen von Java nicht
sehr stark belastet, weil die langgestreckte
Form der |Insel zur Folge hat, daf nur

kurze Wege auf den Eisenbahnen zuriickgelegt
werden.

Die ersten Eisenbahnen auf Java wurden in
Vollspur angelegt. Beim Bau der Strecke Batavia-
Buitenzorg wurde indessen die Frage der Spur-
weite grindlich erértert und daraufhin die Kap-
spur als Regelspur eingefithrt. Die bei weitem.
groflere Mehrzahl der Eisenbahnen ist seitdem in




dieser Spurweite erbaut worden, erst seit 1908
hat man fiir einige Eisenbahnen von untergeord-
neter Bedeutung 060 m als Spurweite gewahlt.
Auflerdem kommt noch auf den Straenbahnen
von Batavia und Meester Cornelis die aufler-
gewohnliche Spurweite von 1188 m vor. Bisher
haben sich aus der Verschiedenheit der Spur
keine Schwierigkeiten ergeben. Nur auf einer
Teilstrecke der Eisenbahn Samarang-Vorsten-
landen, die beim Ausbau des Eisenbahnnetzes in
die die Insel auf dem grofiten Teil ihrer Lénge
durchschneidende Hauptstrecke einbezogen wurde,
wurde wegen der anstofienden Strecken mit
schmalerer Spur eine dritte Schiene eingelegt.
Die Spurweite von 1'067 m hat auch hier gezeigt,
daR sie sich fiir in der ErschlieBung begriffene
Lander gut eignet; bis jetzt hat ihre Leistungs-
fahigkeit geniigt. und ein zweigleisiger Ausbau
ist nur fiir die Strecke Samarang-Soerabaya er-
wogen worden. Im ebenen Gelinde kann auf der
Kapspurbahn eine Geschwindigkeit von 65 km,
im Gebirge von 45 km in der Stunde erreicht
werden; man geht mit dem Gedanken um, durch
Einstellung neuer Betriebsmittel die Geschwindig-
keit noch erheblich ‘bis auf 80 km/St. zu erhdhen.

Die Eisenbahnen von Java sind verhiltnis-
mafig billig gebaut worden; eine Ausnahme
macht nur die Straflenbahn von Batavia und die
Strecke Djokjakarta-Magelong-Willen 1, bei der
eine Zahnradstrecke, Bauart Riggenbach, von
erheblicher Linge eingelegt werden mufite.

Die Kapspurbahnen waren urspriinglich mit
Schienen von 256 kg'm Gewicht ausgestattet,
die auch auf den Straflenbahnen verwendet
wurden. Die Hauptstrecken wurden spidter umge-
legt, wobei eine Schiene von 33'4 kg/m Gewicht
benutzt wurde. Der hochste zuldssige Achsdruck
ist dabei ungefahr 10 t. Der Mindesthalbmesser
betragt 200 m, nur in seltenen Ausnahmen sind
150 m zugelassen. Im Gebirge kommen ziemlich
steile Neigungen vor: so weist z. B. die Strecke
Padarang-Buitenzorg zwei lange Steilrampen von
1 : 25 auf. Nur 18 km werden elektrisch be-
trieben, doch schweben Erwégungen wegen Ein-
fithrung elektrischen Betriebes auf weiteren Strecken.
Der Hauptverkehr herrscht naturgemafl in der
Nihe der Hafenstidte; an der Spitze steht die
Staatsbahn nach Soerabaya, an zweiter Stelle die
von Samarang landeinwirts fithrenden Strecken.
Der grofite Teil der Einnahmen rithrt wie ander-
wirts auch aus dem Giiterverkehr her, obgleich
streckenweise auch der Personenverkehr recht
lebhaft ist. Da das Anlagekapital, wie schon er-
wihnt, niedrig war, geniigte der Verkehr, um
z. B. im Jahre 1903 eine Verzinsung von 3'5 bis
54 v. H. zu gewibhrleisten; 1913 hat sich das.in
den Eisenbahnen und Straflenbahnen von Java
angelegte Kapital sogar mit 77 v. H. verzinst.
Eine Gesellschaft hat damals sogar 17 v. H.
Dividende gezahlt, und nur bei drei kleinen Ge-
sellschaften, die zusammen nur 131 Kilometer
Straflenbahnen besaflen, gab es keine Dividende.
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Von den fiibrigen Inseln von Niederlandisch-
Indien hat nur noch Sumatra Eisenbahnen, und
zwar bestehen sie aus vier getrennten Netzen,
die zum Teil noch in der Entstehung begriffen
sind. Das é#lteste Netz erschliefit die Tabakgegend
von Deli. Es ist in Kapspur angelegt. Seine Be-
triebsergebnisse sind so giinstig, dafl 1913 15 v.-H.
Dividende verteilt werden konnten. Nérdlich von
dem Bezirk von Deli, in Atjeh, findet sich ein
Netz von Kleinbahnen in 75 c¢cm Spur, dessen
Strecken im wesentlichen entlang der Kiiste ver-
laufen. Es verdankt seine Entstehung Griinden
militarischer Art, hat aber auch wirtschaftlich
gute Dienste geleistet. Der Betrieb wird von
der Heeresverwaltung gefithrt. Eine Verbindung
dieses Netzes mit dem von Deli ist geplant

Im Westen von Sumatra dient ein Staats-
bahnnetz im wesentlichen zur Abbeférderung von
Kohlen aus den dortigen Staatsbergwerken. Da
hier das Gebirge steil abféllt, begegnete der Bau
manchen .Schwierigkeiten, und es mufite u. a.
eine Zahnradstrecke von erheblicher Lange ein-
gelegt werden, was die Anlagekosten sehr er-
hoht hat.

Im Sitden von Sumatra endlich waren 1913
erst 10 km Eisenbahnen im Betrieb, dagegen
450 km im Bau, und es ist anzunehmen, daf} ein
erheblicher Teil mittlerweile fertiggestellt und in
Betrieb genommen worden ist. Bei der Sparlichkeit
der Nachrichten, die jetzt bei uns von Uebersee
eingehen, kann aber dariiber nicht des Niaheren
berichtet werden.

In unserer Zeitschrift haben wir schon wieder-
holt Aufsitze iiber die neueren Lokomotiven der
hollandischen Staatsbahnen auf Java verdffentlicht,
so die

2 B-Schnellzugverbundlokomotive mitSchlepp-
tender, Jhg. 1909, S. 13;

B -+ B 1-Giiterzug-Mallet-Verbundtenderloko-
motive, Jhg. 1912, S. 228;

1 C}-C-Giiterzug-Mallet-Verbundtenderloko-
motive, Jhg. 1912, S. 229;

1 F 1-Giiterzug - Heifldampf - Zwilling - Tender-
lokomotive, Jhg. 1912, S. 211.

Sie sind ausschlieflich von reichsdeutschen
Fabriken geliefert worden: Egestorff, Schwartz-
kopf und Hartmann und stellen durchwegs her-
vorragende Bauformen dar.

Im Herbste 1913 erhielt die »Hanomag« den
Auftrag zum Entwurf und Baue von 6 Stiick
1 D-HeiRdampflokomotiven der Kapspur mit vier-
achsigem Drehgestelltender; sie sollten bei 40 v. H.
Filllung einen Wagenzug von 550 t mit 30 km/St.
Geschwindigkeit auf Steigungen bis zu 1 : 250
= 4 v. T. schleppen, wobei Kriimmungen von
150 m Halbmesser bei 20 mm Spurerweiterung
zu iiberwinden sind.

Mit gleicher Last sollte auf wagrechter Strecke
mit Krimmungen von 250 m Halbmesser eine
Geschwindigkeit von 50 km/St. erreicht werden,
was ohne Anstrengung fiir diese Maschine ge-
leistet werden kann, da sie ungefdahr nur 400 PSi

R



entspricht. Die Riicksicht auf die einheimische
minderwertige Kohle lieR eine etwa 23 gm grofle
Rostflache erforderlich erscheinen, welche in An-
betracht der geringen Spurweite nur bei Ueber-
rahmenstellung des Kessels iiber die Rider hinweg
erreicht werden konnte. Die dazu erforderliche
Kesselmittellage von 2500 mm i S. O, entspricht
3360 mm 1. S. O. bei Vollspur, bewegt sich also
in jeder Hinsicht an der obersten Grenze. Dieser
hochliegende Kessel ist im zylindrischen Teil nur
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moglich war. Die damit erzielte Treibstangenlidnge
von 1650 mm entspricht dem 6'5fachen Kurbel-
halbmesser. Die Heusinger-Walschaert-Steuerung
mit offener, einseitig gelagerter Klotzschwinge
wirkt auf Kolbenschieber mit innerer Einstromung.

Zum leichten Durchfahren der kleinsten,
ausnahmsweisen Kriitmmungen von 120 m erhielt
die fiihrende Adamslaufachse jederseits 70 mm
Seitenspiel und Riickstellvorrichtung; iiberdies die
letzte Kuppelachse jederseits 30 mm Seitenspiel.

1 D-Heildampf-Giiterzuglokomotive der hollindischen Staatsbahnen aw Java mit Rauchrohreniiberhitzer
Patent Schmidt.

Gebaut von der Sidchsischen Maschinenfabrik vorm. Rich. Hartmann in Chemnitz.

Maschine:

Spurweite .7 5% i 1067 mm
Zylinderdurchmesser . 485 B
Kolbenhub . ., . . 510 o
Laufraddurchmesser 777 o
Treibraddurchmesser . 1106 5
Laufachsstand ; e 2000 5
Kuppelachsstand . . . . . . 4850
Fester Achsstand (2.—4. Achse) . 3500 5
Ganzer Achsstand . . . ., . . 6850
Kesselmitte ii. S. 0. . . 2500 5
Gr. i. Ke sseldurchmesser 1404
Krebstie fe am Kesselbauch . 5M. .
15 Rauchrohre, Durchmesser . 125433 .,
92 Feuerrohre, 5 e, 45/50 '
Lichte Lange zwischen den Rohrwinden 4450
f. Feuerbiichsheizfliche ok o § 86 gm
f. Rohrheizflache - 846
f. Verdampfungsheizflache . 9232 ,
f. Ueberhitzerheizflache . 04
f. Gesamtheizfldche PR 1236
Rostfliche . .. . 17301300 mm = 225
Dampfdruck (p) . o s e 12 Atm.
Leergewicht 426 t

einmal, beim Fithrungstrager, gestiitzt. Die Feuer-
biichswande sind allseits geneigt, der Dampfdom
ist zweiteilig, die Popventile sitzen auf einem be-
sonderen Stutzen auf der Feuerbiichsdecke. Der
Rauchréhreniiberhitzer Patent Schmidt ist ven
der iiblichen Bauart.

Die unter 1 : 20 geneigten Dampfzylinder
treiben in ungewdhnlicher Weise die 2. Kuppel-
achse an, was bei deren Radstand von 1950 mm
von der ersten Kuppelachse ab, ohneweiters

Dienstgewicht 473 t
Treibgewicht . . , ., . , 398
Schienendruck der 1, Achse 72
” w207 102 ,
” » 3' L ‘02 ”
3 ik 4 10z ,,
» ” S' » 0’2 ”
Grofite Lange (ohne Dach) . 10160 m
sy BYeteliet e RN 2700 &

»  H0BE =2 3700 Y

,» Zugkraft (08 p) ¢l 10400 kg

,» zul. Geschwindigkeit . 50 km/St.

Tender, vierachsig:

Raddurchmesser . S Ty e, 777 mm
Radstand 5120 "
Wasservorrat . 16t
Kohlenvorrat . 5
Leergewicht 142
Dienstgewicht T 353

Lokomotive:

Radstand A 2 i 14620 mm
Lange iiber Puffer . 17500 5
Dienstgewicht 826 t

Die Laufachse ausgenommen, liegen alle Trag-
federn unterhalb der Achslager, wobei sie in zwei
Gruppen durch Ausgleichhebel verbunden sind.
Die Lokomotive ist mit der selbsttiatigen Luft-
saugebremse ausgeriistet, welche einklétzig von
riickwirts auf die 6 festen Kuppelrdder einwirkt.
Der am Kesselriicken sitzende grofle runde Sand-
kasten mit einfachem Handzug wirft mit zwei
Sandrohren auf die mittleren Kuppelriderpaare
in der Vorwartsrichtung.




Von der Ausrilstung waren zu nennen: Vor-
derer Kipprost mit Schraubenspindel, nichtsaugende
Friedmann-Injektoren, KI. ASZ, Nr.7, 3” Popven-
tile und 1 Schmierpumpe von Frledmann firr
Kolben und Schieber. Die ungewohnlich hoch-
liegende Plattform ist beiderseits durch Auftritte
leicht zugénglich. Des heiflen Klimas wegen sind
statt der Seitenfenster Klappldden angebracht,
ebenso ist das Dach mit Doppeldecke versehen.
Der vierachsige Tender lauft auf zwei Drehge-
stellen der amerikanischen Diamond-Bauart, mit
seitlichen Fiilldeckeln, innerem Holzgitter und
Vorderwand mit Brillenfenster; seine ansehnlichen
Vorrate befdhigen die Maschine zum Durchlauf
ziemlich langer Strecker ohne Aufenthalt oder
Nachfiillung.

Die eigenartige Vorschrift verschiedenfarbige
Glaser widhrend der Fahrt je nach Strecke und
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Gleislage zu zeigen, gibt eine eigenartige Gléser-
wechselvorrichtung, wie sie auch in Oesterreich
(B. E. B.) zu finden ist.

Der Entwurf und die gesamten Einzelzeich-
nungen wurden unter Mitwirkung des Maschinen-
amtes des Kolonialdepartements, unter Leitung
seines Herrn Oberingenieurs Schaefer seitens der
»Hanomag« ausgearbeitet. Die Ablieferung der
ersten 6 Maschinen, Nr. 901—906, erfolgte im
Februar 1914,

Die s#dchsische Maschinenfabrik, vorm. Richard
Hartmann in Chemnitz, erhielt kurz darauf den
Auftrag auf weitere 6 Stiick, deren erste, Nr. 907,
in der Abbildung, jedoch ohne Tender, dargestellt
ist. Im Vorjahre kamen- von einer holldndischen
Fabrik 2 C 1-Pacific-Schnellzuglokomotiven fir
80 km/St. Geschwindigkeit zur Lieferung, uber
welche wir noch berichten werden.

B-Tenderlokomotive der Rheinischen Stahlwerke.
Gebaut von der Sichsischen Maschinenfabrik vorm. R. Hartmann in Chemnitz.
Mit 1 Abbildung.

Die grolen Berg- und Hiittenwerke im Deut-
schen Reiche benétigen einen stattlichen Loko-
motivpark, hat doch das grofite Unternehmen,

Achsdruck und’™ T, fiir 14 t Achsdruck waren
auf den Hiittenwerken oft zu finden. Seit der
Jahrhundertwende hat sich eine zweifache Rich-

B-Tenderlokomotive fiir die Rheinischen Stahlwerke.
Gebaut von der Sichsischen Maschinenfabrik vorm. Rich. Hartmann in Chemnitz.

Zylinderdurchmesser 350 mm
Kolbenhub . . 500 »
Treibrad- Durchmca\xr . 1000 ’
Radstand ; . 2200 ”
Kesselmitte ii. S. O. . . 1900 s
Grofter innerer Kesseldurchmesser . . 1170 5
Anzahl der Siederohre . . 184 of
Durchmesser der Siederohre i./a. .38/43 .
Lichte Lange derselben . . 3000 3
Dampfdruck . . o ¥ owos e e 12 Al
f. Feuerbiichs- Henzﬂache 464 gm
Krupp allein iiber 80 Lokomotiven. Anfanglich

waren auch diese Maschinen den Eisenbahnloko-
motiven streng angepaflt, insbesondere die
preuflischen C Regelformen Gattung T, fiir 10 t

f. Siederohrheizflache . 6589 gm
f. Gesamtheizflache 7053 7%
Rostflache . 1004,
Wasservorrat . 325 't
Kohlenvorrat . 100 ,,
Leergewicht 2%
Dienstgewicht .. 2890 .,
Grofte Lange. . 7740 mm
Grofite Breite . . 2500 L
Grofite Hohe . . . . 2870 %
GroSte Zugkraft (08 p) 441t

tung bemerkbar gemacht, zunichst die Verwen-
dung von D und E, sogar 1 E Tenderloko-
motiven mit Achsdriicken von 16—17 t, ander-
seits der Bau von Sonderlokomotiven.



Zum Durchfahren der hiufig vorkommenden
beschriankten Durchfahrtsprofile, den Kohlenwagen
entsprechend, sind nur geringe Hohen- und
Breitenmafle zulidssig. Um die kleinen Gleisbogen
bis zu 60 m Halbmesser herab leicht durch-
fahren zu kénnen, geniigt nicht blof die Ein-
schrinkung des Radstandes auf etwa 2200 mm,
es mufl vielmehr durch eine kurze, gedrungene
Bauart jeder grofle Ueberhang vermieden werden,
wodurch der Gang der Maschine ruhig und
die Beanspruchung der Geleise gering wird. Im
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iibrigen sind alle Teile reichlich bemessen und gut
zugidnglich. Die Ausriistung umfat Handwurf-
bremse einklitzig auf alle 4 Rider wirkend,
Zentraldler fir Zylinder und Schieber, Sand-
streuer in beiden Fahrtrichtungen sowie Dampf-
lautewerk von Latowski. Die Heusinger-Walschaert-
Steuerung wird durch ein Hindel umgestellt.
Die nebenstehend abgebildete Lokomotive wurde
u. a. fir die Rheinischen Stahlwerke im Jahre
1914 geliefert, ihre Hauptabmessungen sind unter
der Abbildung angegeben.

Die Leistungen der deutschen Eisenbahnen im Krieg und Frieden.

Der kiirzlich erschienene XXXVI. Band der
nach den Angaben der Eisenbahnverwaltungen
im Reichseisenbahnamt bearbeiteten »Statistik
der im Betriebe befindlichen Eisenbahnen Deutsch-
lands« (E. S. Mittler u. Sohn, Konigliche Hof-
buchhandlung, Berlin) bringt interessante Angaben
iiber die Wandlungen im deutschen Eisenbahn-
verkehr seit Kriegsausbruch. Man lernt aus den
gegebenen Zusammenstellungen erst so recht die
ungeheuren Leistungen schitzen, die die deutschen
Eisenbahnen auch im Kriege trotz der starken

Verminderung des Personals durch die FEin-
berufungen vollbracht haben. Zu beachten ist,
dafl diese Statistik sich auf Rechnungsjahre

bezieht, also vom 1. April bis 31. Mirz geht, so
daf} schon die Statistik des Rechnungsjahres 1914
8 volle Kriegsmonate (August 1914 bis Mirz 191 5),
die des Rechnungsjahres 1915 12 Kriegsmonate
(April 1915 bis Mérz 1916 einschlieSlich) umfaft.
Bedauerlicherweise ist eine
gefahrenen Tonnenkilometer fiir das ganze Reich
nicht moglich gewesen. So bleiben als einzige
Anhaltspunkte, die aber doch fiir den wesentlichsten

Aufrechnung der

Vergleichszweck ausreichen, die Anzahl der von .

den Lokomotiven zuriickgelegten Nutzkilometer
und als wichtigster Vergleichsmafistab die Wagen-
achskilometer der Personen- und Giiterwagen.

Es betrug die Anzahl der Lokomotivennutz-
kilometer in

s T g £ .5

£ £ @ 3 258 z

5 a & 9 e

M il liomnen

1915/16 689 3159 2611 344 6813
1914/15 753 33903 2251 333 6730
1913/14 . 1177 3714 2840 420 8150
191213 . 1122 3612 2796 417 7936

Man sieht also im ersten Kriegsjahre eine
Verminderung der Lokomotivkilometerzahl um
fast 18v. H.; auch im zweiten Kriegsjahre bleiben
die Lokomotivkilometer um 164 v. H. hinter den
Leistungen des letzten vollen Friedensjahres
1913/14 zuriick. Am grofiten ist die Verminde-
rung bei den Eil- und Schnellziigen: da wurden
1914/15 nur noch 64 v. H. der Kilometerzah!l des
Jahres 1913/14 geleistet, 1915/16 betrug der
Riickgang weitere 52 v. H. Die von den Personen-

ziigen zuriickgelegten Entfernungen sind dagegen
nur um 87 v.H. bzw. um 18 v. H. zuriickgegangen.
Auch die Giiterzugkilometer haben zunichst
1914/15 eine starke Verminderung, um 21v. H. er-
fahren, sind dann aber um 13 v.H. gestiegen, so
dafl im Jahre 1915/16 nur um 8 v.H. weniger
Giiterziige gefahren sind als 1913/14.

Diese bisher angefithrten Tatsachen scheinen
darauf hinzuweisen, dafl die Kriegsjahre eine er-
hebliche Verringerung des Verkehrs mit sich ge-
bracht hitten. Es verhilt sich aberin Wirklichkeit
nicht ganz so, vielmehr ergibt die ebenfalls vor-
handene Wagenachskilometerstatistik von der
Lokomotivkilometerstatistik stark abweichende
Werte. Es sind ndmlich gefahren in den
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Millionen Achskilometer
1915/16 2.428 9.441 20.252 241
1914/15 2.239 10.018 16 422 286
1913/14 3.312 8.234 20.755 490
1912/13 3.105 7.895 20.488 420

Die Achskilometer haben also zwar in den
Eil- und Schnellziigen von 1913/14 bis 1914/15
und 1915/16 um 324 bzw. um 267 v. H. abge-
nommen, sind dagegen in den Personenziigen
noch um 216 bzw. 14'6 v. H. gestiegen. Bei den
Giiterziigen ist von 1913/14 zu 1914/15 eine starke
Verminderung eingetreten, und zwarum 264 v. H.,
bis 1915/16 hat sich aber dieser Riickgang
ausgeglichen, das Weniger gegen 1913/14 betrigt
nur noch 25 v. H.

Die zutreffendste Vergleichsméglichkeit ist je-
doch in einer Gegeniiberstellung der zuriickge-
legten Personen- und Giiterwagenachskilometer
gegeben. Es wurden zuriickgelegt von den

-~ =

5 3 g

2 S W 4

s Al z E

5 53 3 a

Millionen Wagenachskilometer

1915/16 . 8.034 23.791 538 32363
1914/15 . 7.942 20.616 507 29.065
1913/14 . 9.208 23.003 580 32.791
1912/13 . 8.700 22.620 588 30.908



Die Personenwagenachskilometer zeigen also
zwar eine starke Abnahme (sie sind von 1913,14
bis 1914/15 um 14 v.H. bis 1915/16 um 13 v. H.
zuriickgegangen) die Giiterwagenachskilometer
haben aber nach dem Riickgang um 104 v.H. der
im Jahre 1914/15 erfolgte, sogar wieder eine Zu-
nahme erfahren, ihre Zahl ist 1915/16 um 34 v. H.
héoher als im letzten vollen Friedensjahre! Rechnet
man alle Wagenachskilometer zusammen, so er-
gibt sich zwar fiir 1914,15 ein Niedergang um
11 v. H., fiir 1915/16 betriagt dagegen das Weniger
nur noch 1-3 v. H., der Verkehr im Jahre 1915/16
ist sogar um 37 v. H. héher als im vorletzten Frie-
densjahre 1912/13.

Die Aufklarung iiber die Frage, wie es kommt,
dafl bei verringerter Lokomotivkilometerstrecke
die Leistung der Wagenachskilometer, also die
eigentliche wirtschaftliche Nutzleistung der Eisen-

bahnen, sich nicht verringerte, liegt darin, dafl
die Ziige lianger wurden, die von den einzelnen
Zigen gefahrenen = Wagenachsen zunahmen.

BUCHERSCHAU.

Das Deutsche Eisenbahn-Adrefbuch, Aus-
gabe 1917/18, ist soeben im Verlag Redepen-
ning & Co., Berlin S. 59, Hasenheide 54 erschie-
nen. 800 Seiten im Format 15'/, X 21'/, cm.
Preis 10 Mk. '

Das Buch enthilt die Adressen samtlicher Verwal-
tungsbehdrden der deutschen und europdischen Staats-
und Privateisenbahnen (z. B. Eisenbahn-Direktionen mit
allen Unterabteilungen, Bahnmeistereien, Betriebswerk-
statten, Gasanstalten, Haupt-, Neben-, Klein- und
Straflenbahnen usw.) mit Angabe der Namen der be-
treffenden Beamten. Auf iiber 800 Seiten wird reich-
haltiger Stoff geboten, wodurch sich das Werk allen
denjenigen empfiehlt, die mit den verschiedenen Behor-
den und Dienststellen der deutschen und europdischen
Staats- und Privateisenbahn in Verbindung stehen oder
in solche treten wollen.

In einem besonderen Teile werden alle diejenigen
Firmen namentlich aufgefiihrt, die sich mit der Her-
stellung von Eisenbahn-, Berg- oder Klein- und Stralen-
bahnmaterialien und Bedarf<artikeln befassen, wihrend

KLEINE NACHRICHTEN.

Oberbaurat Dr.-Ing. Josef Rybak . Am
26. Februar d. J. verschied in Wien der Ober-
baurat im Eisenbahnministerium Dr.-Ing. Josef
Rybak. Das osterreichische Eisenbahnwesen ver-
liert in ihm einen um die Entwicklung des Eisen-
bahnwesens . sehr verdienten Ingenieur. Geboren
am 12. Februar 1873 in Koniggriatz in Boéhmen,
trat er' nach Vollendung seiner technischen Hoch-
schulstudien in Prag im Jahre 1896 in die Dienste
der Wagenfabrik F. Ringhoffer in Smichow. Im
Jahre 1904 wurde er in das Departement fiir
maschinentechnische Konstruktionen des Eisen-
bahnministeriums in Wien berufen, wo er bis zu
seinem Ableben sehr verdienstvoll an der zeit-
gemiflen Ausgestaltung des Personen-, Dienst-
und Giiterwagenparkes der Staatsbahnen mit-
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1912/14 hatten die Schnellziige durchschnittlich
30, die Eilziige 24—25 Wagenachsen, 1915/16
aber 37 bzw. 29. Die Personenziige hatten ent-
sprechend im Mittel 1912/14 22, 1915/16 aber 30
Wagenachsen, die reinen Giiterziige 73 bzw. 77.
Allerdings ist diese Verlangerung der Ziige und
damit die Erhohung der Leistungsfahigkeit, wie
allgemein bekannt, mit einer Verringerung der
Geschwindigkeit, insbesondere der Schnell- und
Eilziige erkauft worden, fiir die wir aber keine
statistischen Unterlagen besitzen. Die Verrin-
gerung der Anzahl der Schnell- und Personen-
ziige ist fiirr das fahrende Publikum sicher eine
Erschwerung und Unannehmlichkeit, aber sie
mufdte ebenfalls in Kauf genommen werden, um
auch unseren Eisenbahnen das »Durchhalten« im
Kriege zu ermdoglichen und sie zu den ungeheuren
Anspannungen zu befdhigen, die der insbesondere
fiirr militarische Zwecke notwendige Verkehr mit
gebieterischer Notwendigkeit erheischte.
(Deutscher Reichsanzeiger.)

ein ausfiihrlicher Bezugsquelle: nachweis die Hersteller
und Lieferer aller von den Eisenbahnen bendtigten
Materialien usw. aufzdhlt. Namentlich der letztere wird
berufen sein, fiir die bevoistehenden Friedensanschaffun-
gen aller Eisenbahnen eine groflie Rolle zu spielen, da
das Werk von allen Beschaffungsstellen als Nachschlage-
werk benutzt werden wird.

Belgische Lokomotiven. Geschichtliche Ent-
wicklung des Lokomotivbaues in Belgien mit be-
sonderer Beriicksichtigung der neueren Lokomo-
tiven der belgischen Staatsbahnen. 128 u.1V Seitenim
Format 2921 cm mit 148 Abbildungen, einer
Bauformentafel und zahlreichen Tabellen.

Unter besonderer Forderung der kaiserl. Militér-
General-Direktion der Eisenbahnen in Briissel,
verfat von Ingenieur Hans Steffan, Wien.
Erweiterter Sonder-Abdruck aus der Zeitschrift
»Die Lokomotive«, Jahrgang 1917/18. Preis fiir
Osterreich-Ungarn 12 Kronen, fiir das Deutsche
Reich und das iibrige Ausland 8 Mark. (Siehe
4. Umschlagseite.)

wirkte.  Eine selten reiche Kenntnis des ausldndi-
schen Wagenbauwesens, die eine Frucht seiner
zahlreichen Studienreisen in Europa und Amerika
war, kam ihm hierbei zu statten. Besondere Ver-
dienste erwarb er sich um die Ausgestaltung
einer zweiachsigen Bauart von Wagen zur Er-
zielung eines ruhigeren Ganges. Seinen zahlreichen
Freunden wird er als Fachgenosse und als Mensch
von seltener Herzensgiite und selbstloser Hilfs-
bereitschaft in dankbarer Erinnerung bleiben.

1C1 - HeiRdampf - Tenderlokomotive der
M. A. V. Im Nachtrage zum letzten: Heft sei
richtiggestellt, dafl die Siederohre einen Durch-
messer von 46'5/52 mm aufweisen, also 275 mm
Wandstirke -besitzen. Der Wasserkasteninhalt der
alteren Ausfithrung betrigt 94 cbm, die Fiillung
7'5 cbm, ebenso bei der letzten Ausfithrung. Die
wasserberiihrte Rohrheizfliche ist 110 gm, wie



aus den f{ibrigen angegebenen Zahlen zuriickge-
rechnet werden kann. Von der M. A. V.-Fabrik
sind 103 Stiick geliefert worden, davon 46 Stiick
mit Brotankessel, aber Grofirauchréhreniiberhitzer
von Schmidt. Diese haben mit den zwei erst ge-
lieferten Lokomotiven mit Kupferbox die gleichen
Rohrzahlen, daher auch Heizflichenverhiltnisse.

Ausgestaltung des preuRisch-hessischen
Eisenbahnnetzes. Dem preufischen Abgeordneten-
hause istder Entwurf eines Eisenbahnanleihegesetzes
zugegangen, durch den die Regierung ermichtigt
wird, zur Erweiterung, Vervollstindigung und
besseren Ausriistung des Staatseisenbahnnetzes
den Betrag von Mk. 726,352.000 auszugeben,
darin sind enthalten: Mk. 48,658.000 zur Her-
stellung von zweitem und viertem Geleise (Ho-
henbudberg — Uerdingen — Krefeld-Linie, fiinftes
und sechstes Geleise), Mk. 26,180.000 zu ver-
schiedenen Bauausfithrungen, Mk. 650,013.000 zur
Erhohung der Leistungsfihigkeit des Bahnnetzes
(hauptsichlich durch Anschaffung von Fahrbetriebs-
mitteln usw., 1850 Lokomotiven, 1800 Personen-
wagen und 35906 Gepick- und Giiterwagen),
endlich Mk. 1,500.000 zur Férderung des Baues
von Kleinbahnen. Die Ausriistung siamtlicher
Giiterwagen mit der neuen Kuntze-Knorrbremse
wird rund Mk. 109,000.000 kosten, wovon vor-
laufig Mk. 9,300.000 im vorliegenden Gesetzent-
wurfe verlangt werden.

Die Bagdadbahn. Ueber diese sind jetzt in
der Zeitschrift Génie civil Ottoman und im Be-
richt des Verwaltungsrates der Bagdadbahn-Ge-
sellschaft (1913) Mitteilungen verdffentlicht wor-
den, die wir hier wiedergeben:

Veranschlagte Linge der Hauptbahn
vom Bahnhof Konia bis zur Stadt
Bagdad 2y 57, sl . rd. 1640 km
Lange der Zweigbahn vom Bahnhof
Toprak Kale bis zum Hafen Ale-
Xandrette . ; .rd. 60 »

Gesamtlinge rd. 1700 km
Im Betriebe befinden sich folgende Bahnabschnitte:

Linge in km Betriebs-
abgerundet eréffnung
Konia-Bulgurlu . . 200 '25. X. 1904
Bulgurlu-Ulukischla . . . . . 38 1. VII. 1911
Dorak - Jenidje (Jenidsche)-
Mamure . . . <« . o5, 1S 27. IN. 1912
Radju (Radschu) - Aleppo-Dijera- : ;
blisse (Djerablus) . 4o 15. XII. 1912
Ulukischla-Kara Punar 53 21. Xl 1912
Toprak Kale-Alexandrette . . 60 1. XI. 1913
Bagdad -Sumikeh (Sumedscha) 62 2. VL 1914
Sumikeh-Istabulat 27. VIII. 1914

s a8 d

Veranschlagte Kosten der Bahnanlage:
Konia-Bulgurlu . 49,378.672'95 Fr.
Bulguriu-Helif . 161,259.44045 «
ToprakKale-Alexandrette 8,690.44523 »
Helif-Bagdad . . . . . 14,502.893:87 »

zusammen 233,831.452°50 Fr.
‘Von den Fahrzeugen sind im Betriebe:

49 Lokomotiven, 58 Personenwagen, 12 Gebick-
wage, 1263 Giiterwagen, 10 Sonderwagen: “im

g3

Bau: 13 Lokomotiven 9 Personenwagen, 315 Giiter-

wagen.

Geplante Zweigbahnen
Bagdadbahn: i llews

Vom Bahnhof Bagtsche in nérdlicher
Richtung bis zur Stadt Marasch (rd.
55.000 Einw.) im Vilajet Aleppo

Zweigbahn zur befestigten Stadt Aintab
(rd. 50.000 Einw.) im Vilajet Aleppo

Zweigbahn zur Stadt Biredjik (Biredschik)
am Euphrat im Vilajet Aleppo

Zweigbahn vom Bahnhof Helif in nord-
licher Richtung iiber Mardin, Diarbekir,
Arghana Maden bis Charput (Karput)

(Mardin, auch Mardine, rd.27.000
Einw, im Vilajet Diarbekir; Diar-
bekir am Tigris, zu Kurdistan ge-
horig, im Vilajet Diarbekir, rd. 35.000
Finw.; Arghana Maden am Tigris,
Stadt mit  Kupferbergwerk, im
Vilajet Diarbekir, rd. 6500 Einw.;
Charput, auch Charput Mesre, Stadt
im Vilajet Mam’ iil Asis, 35.000
Einw.; die eigentliche Stadt Charput
ist jetzt verlassen, die Bewohner
haben sich in der Vorstadt Mesre
angesiedelt.)

Zweigbahn von Mossul am Tigris in
nordlicher Richtung bis zur Stadt Ar-
bela (Erbil) im Vilajet Mossul, rd.
25.000 Einw. s v i m. W o 6

Zweigbahn {iber Sadje am Tigris bis
Chanikin zur Grenze Persiens

Abzweigung nach Tus Churmatli . . .
Geplante Fortsetzung der Bagdadbahn

in siidlicher Richtung zum Euphrat bei
El Badji und iber Kerbela, Nedjef
und Sobeir bis Basra am Schatt-el-Arab

Zweigbahn von El Badji nach Hit am
Euphrat 2" 160

Die Arbeiten an der Bagdadbahn sind jetzt
zu einem gewissen Abschlusse gebracht worden.
In der Richtung von Aleppo nach Bagdad sind
die beiden Strecken Aleppo — Moslemie —Ras-el-
Ain (ungefahr 300 km) und Samarra—Bagdad
(ungefdhr 142 km) jetzt vollstindig ausgebaut
und im Betriebe. Dazwischen fehlt das Mittelstiick
Ras-el-Ain—Musul—Samarra von 591 km Linge,
dessen Bau erst nach dem Kriege in Angriff ge-
nommen werden wird.In der Richtung von Aleppo
nach Konia (und Konstantinopel) fehlen noch die
beiden Tunnelstrecken durch den Amanus (von
Islahie nach Mamure, 54 km) und durch den Tau-
rus (von Dorak nach Karapounar, 42 km). Davon
ist jedoch die Amanusstrecke mit den 5 km langen
Baghtsche-Tunnel bereits seit Juni 1915 darchge-
stoflen, und der Ausbau ist so energisch geférdert
worden, dafl am 1. Februar 1916 die Strecke [s-
lahie —Mamure als Kleinbahn und vom 1. Oktober
1916 als Vollbahn eréffnet werden soll. Dann
wird zur Verbindung des syrischen Eisenbahn-

Geschiitzte
Lingen

der

65

40

40

20

100

130
95

550



netzes mit Konstantinopel nur noch die Taurus-
strecke fehlen, wo eine Reihe von Tunnels in
einer Gesamtlinge von 11'5 km herzustellen ist.
Das wird wahrscheinlich noch 1 bis 2 Jahre
dauern. Vorldufig ist diese Fehlstrecke durch eine
Strafle ersetzt worden. Die Gesamtlinge der
Strecke Haidar-Pascha(Konstantinopel) — Konia —
Bagdad, deren Teil von Haidarpascha bis Konia
der (deutschen) anatolischen Eisenbahngesellschaft
gehort, wihrend die Strecke Konia — Bagdad die
eigentliche Bagdadbahn darstellt, betragt 2435 km.
Von dieser Gesamtlinge sind jetzt 1748 km im
Betrieb und nach Eréffnung der Amanusstrecke
am 1. Februar werden es 1802 km sein. Es blei-
ben dann nur noch 633 km zu bauen iibrig.

Die Fahrzeuge der kgl. ungarischen Staats-
eisenbahnen im Jahre 1914/15. Im Zusammen-
hange mit der gesetzlichen Bestimmung, daf} das
Staatshaushaltsjahr in Hinkunft nicht nach dem
Kalenderjahre, sondern vom 1. Juli 1914 ange-
fangen, immer vom 1. Juli bis zum 30. Juni des
nachfolgenden Jahres dauert, bezieht sich der
Rechenschaftsbericht der Verwaltung der unga-
rischen Staatseisenbahnen diesmal auf das
Rechnungsjahr 1914/15 und werden die Ergebnisse
mit dem Jahre 1913 verglichen, da die Ergeb-
nisse der Uebergangszeit: das 1. Halbjahr 1914,
fiir welches ein besonderer Rechnungsabschluf}
ausgegeben wurde, nicht gut zur Vergleichung
geeignet waren.

Die Betriebslinge der durch die Verwaltung
betriebenen Eisenbahnlinien betrug

am 30. Juni gegen Ende
1915 1913

Kilometer

1. eigene Linien . . . . . . 8275 4+ 28
2. verwaltete fremde Anschliisse
und gemeinsam  benutzte
Linien o wre e w wle e 139 + 4
3. auf Rechnung der Staatsbahnen
betriebene Lokalbahnen. . . 450 + 50
5. gegen Ersatz der Selbstkosten
verwaltete Lokalbahnen . . 10176 -+ 139
Insgesamt . 19.040 + 221

Im Durchschnitt betrug die Betriebslinge
18.943 (Ende 1913: 18.571) km. Der Stand der
Fahrbetriebsmittel betrug Ende 1914/15: Loko-
motiven 3996 (gegen Ende 1913: + 276), Tender
2745 (-+ 178), Personenwagen 11.448 (4 414),
Lastwagen 85.270 (- 1660), Schneepfliige 130
(— 1), Schneeschauflermaschinen 2 (0).

Geleistet wurden: Nutzkilometer 112,880.750
(93,394.521), zahlende Rohtkm. 32.987,256.000
(33.149,377.000), zahlende Reintonnenkilometer
7.561,689.000 (6.903,584.000), zahlende Wagen-
achskilometer 46.012,679.000 (49.508,440.000).

Personenverkehr. Anzahl der Reisenden I
Klasse 408.019 (658.376), Il. Klasse 8,155.761
(10,648.072), Ill. Klasse 46,858.748 (59,334.621),
zusammen Zivilpersonen . 55422.528 (70,641.069),
Militar 11,625.054 (2,337.109), insgesamt 67,047.582
(72,978.178). Der zuriickgelegte Weg eines Rei-
senden betrug durchschnittlich in derselben
Reihenfolge 154 (145) bzw. 78 (79), 40 (35), zu-
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sammen Zivil 46 (42), Militir 260 (114), insge-
samt 84 (45) km. Die Einnahmen gestalteten
sich fiir einen Reisenden wie folgt: 1. KI. 1205
(1113), 1. KI. 385 (392), lll. KIl. 107 (89), zu-
sammen 156 (145), Militar 405 (180), insgesamt
199 (146) Heller; auf einen Personenkm. fielen 7°8
(76) bzw. 49 (5), 27 (26), 34 (34), 16 (1'6)
und 24 (3:3) h.

Eilgut- und Frachtenverkehr. Beférdert wur-
den: Eilgiiter 731.362 (507.883) t, Frachtgiiter
29,771.065 (38,266.375) t, zusammen 30,502.427
(38,774.258) t. Jede Tonne legte einen Weg von
155 (149) bzw. 193 (170), durchschnittlich 192
(169) km zuriick.

Die Einnahme fiir eine Tonne betrug 3124
(2770) bzw. 902 (753), zusammen 956 (780) h, fiir
1 tkm hingegen 201 (187) bzw. 47 (44), zu-
sammen rund 5 (46) h.

Vergleich deutscher und nordamerika-
nischer Eisenbahnen. In einer an die »Railway
Age Gazette« gerichteten Zuschrift stellt ein Herr
R. Emerson aus Austin in Texas folgenden Ver-
gleich an: Das Durchschnittsladegewicht der Giiter-
wagen ist in Deutschland erheblich geringer als
in den Vereinigten Staaten. Dies hat seinen Grund
darin, daf}, abgesehen von Erz und Kohle, das
Ladegewicht kleinerer Wagen in Deutschland
besser ausgenutzt wird. Im Jahre 1911 betrug
die durchschnittliche Beladung der deutschen
Giiterwagen 9 t, das durchschnittliche Lade-
gewicht 14 t, die Ausnutzung also 64 v. H. Die
durchschnittliche Beladung der nordamerikani-
schen Wagen betrug 13 t, das durchschnittliche
Ladegewicht 37 t, die Ausnutzung also nur 36
v. H. Diese Zahlen sprechen vom Standpunkte
der Wirtschaftlichkeit des Eisenbahnbetriebes
gegen eine weitgehende Erhohung der Trag-
fahigkeit der Giiterwagen. Die kurzen Be- und
Entladefristen auf den deutschen Eisenbahnen
dienen zweifellos zur Erhéhung der Wirtschaft-
lichkeit des Eisenbahnbetriebes. Bei allen Eisen-
bahnverwaltungen der Vereinigten Staaten besteht
der Wunsch, die Be- und Entladefristen abzu-
kiirzen. Die jetzige Bemessung der Ladefristen
geht weit iiber das wirkliche Bediirfnis hinaus.
Wird die durchschnittliche Beforderungsweite zu
240 km, der tdgliche Beférderungsweg zu 40 km
angenommen, so ist jede Frachtsendung 6 Tage
unterwegs. Hiervon entfallen zwei Tage auf die
Be- und Entladung. Gelingt es, diese Zeit auf die
Hilfte abzukiirzen, so wiirde dadurch die Zahl
der erforderlichen Giiterwagen um '/, vermindert
werden. Bei einem Wagenpark von 2'4 Millionen
wiren dies 400.000 Giiterwagen, deren Anschaf-
fungswert 1'2 Milliarden Mark betrdgt, und zu
deren Aufstellung 5000 km Bahnhofsgleise erfor-
derlich sind. In den letzten 21 Jahren hat sich
der Buchwert der deutschen Bahnen um 53.000 M.
fiir das Bahnkilometer erhoht. In den Vereinigten
Staaten betrug diese Zunahme nur 34.000 Mark.
Der Unterschied beruht hauptsédchlich in dem
Verhiltnis der Doppelgleise und der Bahnhofs-



gleise zur Streckenldnge. In Deutschland sind
40 v. H. aller Bahnen doppelgleisig; auf 100 km
Bahnlange entfallen 60 v. H. Bahnhofsgleise. In
den Vereinigten Staaten sind nur 10 v. H. der
Bahnen doppelgleisig, und auf 100 km Strecken-
lange kommen nicht einmal 40 km Bahnhofs-
gleise. Daf} eine Wertzunahme von 53.000 M. fir
das Bahnkilometer in 21 Jahren keine ganz un-
ungewdohnliche Zahl ist, zeigt eine Betrachtung
der Eisenbahnverhiéltnisse in Texas. Dieser Staat
hat etwa die Grofle des Deutschen Reiches. Im
Jahre 1894 betrug der Buchwert der Eisenbahnen
von Texas 42.000 M. fir 1 km, im Jahre 1915
69.000 M, die Wertsteigerung also 27.000 M.
fiir 1 km. In Texas gibt es keine doppelgleisigen
Bahnen; die Betriebsdichte betrigt etwa den
vierten Teil der Betriebsdichte auf den deutschen
Bahnen.

Kiefernzapfen als Heizmaterial auf schwe-
dischen Privatbahnen. Die schwedischen Tages-
zeitungen berichten, daf auf schwedischen Privat-
bahnen seit einiger Zeit Versuche gemacht wiir-
den, Kiefernzapfen als Brennmaterial zu benutzen.
Die Versuche sollen ganz vorziiglich ausgefallen
sein, so das jetzt Kiefernzapfen in erheblichem
Umfange verwendet werden. Man hat berechnet,
dafl 2 t Zapfen denselben Heizwert haben, wie
1 t deutsche Steinkohle. Die Zapfen werden, um
eine zu schnelle Verbrennung zu verhindern, mit
etwas Kohle und Koks vermischt. Man bezahlt
in Schweden fiir Fichten- und Kiefernzapfen
gegenwirtig 2!/, bis 3 Ore fiir 1 kg.

Betriebseinstellungen in Rufiland. Die Pe-
tersburger Werkstatten der Internationalen Schlaf-
wagengesellschaft haben  infolge finanzieller
Schwierigkeiten und der Einschriankung des Be-
triebes der Gesellschaft alle Arbeiter bis auf 100
Mann entlassen.

Die Fahrzeuge der Raab-Oedenburg-Eben-
furter Eisenbahn im Jahre 1916. Stand der Fahr-
betriebsmittel: Lokomotiven 29 (im Vorjahre 28),
hiervon fiir Lekalbahnen 1 (1); Personenwagen
73 (68) mit 3068 (2718) Sitzplatzen, und zwar
45 (40) Personenwagen mit Bremsen, 28 (28)
ohne Bremsen; Postwagen 6 (6), wovon 3 mit
Bremsen; Postschaffnerwagen 1 (1) ohne Bremse;
Lastwagen 612 (612) mit 7,190.000 (7,190.000) kg
Laderaum; von den Lastwagen sind 139 (139)
mit Bremsen versehen. Wir sehen somit eine
Mehrung um 1 Lokomotive und 5 Persoren-
wagen. Geleistet wurden: Nutzzugkilometer
699.459 (698.240), Tausendnutztonnenkm 207.080
(175.590), Tausendreintonnenkm 74.177 (52.542);
die eigenen und fremden Wagen haben auf der
eigenen Bahn 13,205.530 (11,764.496) km. zuriick-
gelegt. Fiir das Jahr 1918 wurden 4 Stiick 2C1-
HeiRdampftenderlok. Reihe 629 (Siidbahntype)
bei der Lokomofiv-Fabrik in Wiener Neustadt
bestellt.

Fahrzeugbeschaffungen der kgl bayri-
schen Staatsbahnen. Die Betriebslinge der bay-
rischen Staatseisenbahnen betragt mit Hinzu-
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rechnung der noch im Herbste 1917 erdffneten
Lokalbahn von Oggersheim nach dem Rheinvor-
land bei Ludwigshafen mit 80 km am 31. De-
zember 1917 84554 km. Im Laufe der Jahre
1918 und 1919 wird voraussichtlich nur die Rest-
strecke Weilerbach-Reichenbach mit 8 km erdffnet
werden. In Aussicht genommen ist die Anschaf-
fung von 110 Lokomotiven mit einem Aufwand
von 14,960.000 M., und zwar 60 G-'/,-Maschinen
zu je 160.000 M., 30 R-'/,-Maschinen zu je
88.500 M. und 20 Personenzuglokomotiven zu je
135.250 M., sowie die Anschaffung wvon 200 Per-
sonenwagen zu je 20.000 M., 15 Postwagen zu
je 40.000 M., 60 Gepackwagen fiir Giiterziige zu
je 11.500 M., 300 gedeckte Giiterwagen zu je
7000 M. und 300 offene Giiterwagen zu je
5500 M.

Knappheit an Frachtwagen in den Ver-
einigten Staaten. Wie der »Manchester Guar-
dian« berichtet, macht sich auf den Eisenbahnen
der Vereinigten Staaten, die schon im Frieden
mit rollendem Material schlecht ausgestattet
waren, seit dem Kriege die Knappheit an Fracht-
wagen stark fithlbar. In einer Erklarung eines
Beamten des Railway War Board werden die Be-
strebungen zur Bevorzugung der notwendigen
Lebensmittel beim Transporte gekennzeichnet.
Es wird festgestellt, dafl die Eisenbahngesell-
schaften in den letzten anderthalb Jahren Her-
vorragendes geleistet haben, um ihr rollendes
Material zu vergrofiern, und dafl mit den Fracht-
wagen und Maschinen, die im April bestellt wur-
den, in der Zeit vom November 1916 bis Ende
1917 ungefdhr 149.000 Wagen und iiber 3000
Maschinen zugewachsen sind. Es gibt jetzt
2,500.000 Frachtwagen in den Vereinigten Staaten.
Der Nationale Verteidigungsrat soll den Einkauf
von 100.000 Frachtwagen fiir die Regierung in
Erwdgung gezogen haben und es heifdt, daf} die
Stahlwerke das Material fiir diese Wagen der
Regierung zu einem geringeren als dem gewohn-
lichen Marktpreis zu verkaufen beschlossen haben.
Die dadurch erzielte Ersparnis wird fiir 100.000
Wagen 50 Millionen Dollar betragen.

Holzfeuerung fiir Lokomotiven in Schweden.
Da die von den schwedischen Staatsbahnen ins
Werk gesetzte Torfgewinnung im wverflossenen
Jahre nur eine geringe Ausbeute lieferte, hat die
Anwendung von Helz zur Lokometivenfeuerung
einen breiten Raum einnehmen missen. Hiezu
waren die Eisenbahnlinien ausersehen, die nordlich
von Krylbo, also vom siidlichsten Teil von Dale-
karlien ab nordwirts, liegen, so dal es sich um
das Bahnnetz eines Landesteiles handelt, das etwa
doppelt so lang wie der siidlich von Krylbo
liegende Landesteil ist, wenngleich natiirlich im
nordlicheren Schweden das Bahnnetz nur diinn
gesit ist. Aber diese Linien wurden gewihlit, weil
sie im Winter von der Kohlenzufuhr abgeschnitten
sind. Durch frithere Probefahrten war bereits fest-
gestellt weorden, dafl sich die Lokometiven ohne
Vornahme von Verdnderungen fiir Holzfeuerungen



eignen, und Anfang 1917 waren auflerdem Er-
mittlungen iiber die erforderlichen Holzmengen
angestellt worden. Hierdurch hatte man Gewi3-
heit dariiber geschaffen, daf sich die Holzfeuerung
auf Lokomotiven praktisch durchfithren lieB. An
Holz sind hierfiir auf den Linien nérdlich von
Krylbo etwa 950.000 cbm nétig, welche Menge
ungefdhr 160.000 t Steinkohlen entspricht. Die
Beschaffung des Holzes erfolgte durch eine von
der Regierung eingesetzte Feuerungskommission.
Die Eisenbahndirektion ihrerseits traf Mafregeln
zur Zersagung und Zerkleinerung des Holzes in
der fiir die Lokomotivenfeuerung geeigneten Grifle
sowie zur Aufsammlung des Holzes und dessen
Verteilung an die Holzstationen. Zur Zersiagung
und Zerkleinerung - des Holzes dienen teils feste,
teils fahrbare Anlagen. Im ganzen genommen
zeigte die Holzfeuerung befriedigende Ergebnisse
doch ist das Rohgewicht, das eine mit Holz
geheizte Maschine zu ziehen vermag, etwa 30"/,
geringer als das Gewicht, das von einer mit Kohlen
geheizten Lokomotive befordert wird. Hieraus
ergab sich ein ungefihr entsprechender Riickgang
der Leistungsfihigkeit der nordschwedischen
Hauptlinien sowie, wegen der verhiltnismaRigen
Ungeeignetheit dieses Feuerungsmaterials, Unregel-
maligkeit im Fahrplan der Ziige. Neben dem
Kohlenmangel bildete auch der Mangel an
Schmier6l ein Hindernis fiir den Betrieb. Diese
Frage ist inzwischen in der Weise gelost worden,
daf} Holzteer zur Anwendung kam. Dieser wurde
teils angekauft, teiis als Nebenprodukt bei den
Gaswerken der Staa tsbahnen gewonnen. Indessen
galt es, das Pech aus dem Holzteer auszuscheiden
und dies gelacng durch Destillation. Z.V.D.E.V.

Torffeuerung bei schweizerischen Eisen~
bahnen? Die miBlichen Verhaltnisse in der Kohlen~
versorgung der Schweiz haben das Eidgendssische
Volkswirtschaftsdepartement veranlait, zu priifen,
ob und in welchem Mafe die heimischen Torf-
moore zur Lieferung von Brennmaterial heran-
gezogen werden konnen. Es sollen in der Schweiz
rd. 5000 ha Torfmoore vorhanden sein, von denen
fir den in Rede stehenden Zweck hauptsichlich
das Orpe-Tal, Les Ponts (Neuenburg), das Grofe
Moor in den Kantonen Bern und Freiburg, das
Grofle Moor auf der Fraschelser Seite, Kaltbach-
Kottwil und Rothenturm-Einsiedeln in Frage
kommen. Daneben sind noch zahireiche grifiere
und kleinere Torfmoore im ganzen Lande zer-
streut, itber deren Michtigkeit keine genauen An-
gaben vorliegen, die aber den vorgenommenen
Schétzungen nach immerhin recht bemerkenswerte
Ausbeuten liefern kénnen. Insgesamt rechnet man
mit rd. 45 Millionen Kubikmeter frischem Torf,
die etwa 1,100.000 m lufttrockenem Torf entspre-
chen. Zur Nutzbarmachung dieser Torfvorrite
soll unter Mitwirkung des Eidgenossischen Volks-
wirtschaftsdepartements und der Regierungen der
Kantone Aargau, Bern, Freiburg, Luzern, Neuen-
burg, Schwyz. St. Gallen, Thurgau, Waadt und
Zurich durch die beteiligten Gemeinden und
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wirtschaftlichen Verbande voraussichtlich in Kiirze
eine Torfgenossenschaft gegriindet werden. Das
Genossenschaftskapital wird 500 000 Franken be-
tragen, die Anteilscheine lautern auf 5000 Fr. Die
Genossenschalft ist als gemeinniitziges Unternehmen
gedacht, soll also nicht mit Gewinn arbeiten. lhre
Aufgabe wird hauptsédchlich darin bestehen, die
Torfgewinnung in jeder Beziehung zu fordern.
Die Torfausbeute soll in erster Linie fiir Haus-
brand und solche Industrien verwendet werden,
die, wie z. B. die Gasindustrie, Torf in vorteilhafter
Weise gebrauchen kénnen. Vorgesehen ist indessen
auch die Verwendung im Betrieb von Klein- und
Nebenbahnen, hier nétigenfalls mit Kohle oder
Briketts gemischt. Der Frage der Torfpulver-
feuerung nach schwedischem Muster scheinen die
beteiligten Kreise noch nicht ndher getreten zu sein.
Daraus 148t sich schlieffen, daf man auf eine
baldige Besserung der bestehenden Kohlenver-
héltnisse hofft. Z: V. D.E. V.

Verhiitung von Ernteschiden durch Loko-
motiv-Funkenflug. Durch eine Verordnung des
ungarischen Handelsministers wurden Malnahmen
getroffen, dafl die zur Abfuhr reifen landwirt-
schaftlichen Erzeugnisse nur in einer Entfernung
von mindestens 95 m vom Bahngleise unterge-

bracht werden diirfen, und daf dort, wo dies
zufolge raumlicher Verhiltnisse nicht méglich
wire, das Getreide umso schneller abgefithrt

werde. Mit der Einbringung der Ernte wird in
erster Reihe ldngs der Bahn begonnen. Die Felder
miissen nach der Ernte sofort gesiaubert und
gleichlaufend zur Bahnlinie Schutzgriben gezogen
werden.
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2C 1-HeiBdampf-Personenzug-Tenderlokomotive, Reihe 629 der k. k. 8st. St.-B.
Mit 2 Abbildungen.

Vergleich der Lokomotiv-Bestandteile Reihe 629 mit
bisherigen Ausfiihrungen der k. k. &sterr. St.-B.
e ——

Als auf den Linien der k. k. &sterreichischen

Staatsbahnen die bisherigen fiinfachsigen 1 C1-
Personenzugtenderlokomotiven Reihe 29 (Heif3-
dampf-Verbund) und 229 (Verbund) 10 Jahre

nach ihrer ersten Einfithrung den gesteigerten An-
forderungen nicht mehr nachkommen konnten,
war die Beschaffung einer mehrachsigen Personen-
zugtenderlokomotive erforderlich geworden. Nun
hat die dsterreichische Siiddbahn, auf deren An-
regung eigentlich die Reihe 229 im Jahre 1903
zuriickzufithren ist, aus dem gleichen Grunde im
Jahre 1912 die bedeutend verstirkte 2 C 1-Loko-
motive Reihe 629 eingefithrt, welche in dieser
Zeitschrift Jahrgang 1915, Seite 64—70, ausfiihr-
lich bereits beschrieben worden ist. S|e war die
erste und bislang auch einzige 2 C1-Tender-
lokomotive im Gebiete des Vereines Deutscher
Eisenbahnverwaltungen und bildet ihre Be-
schaffung ein wiirdiges Glied jener Reihe verschie-
dener Heildampf-Zwillingslokomotiven, welche
nach den Angaben der Maschinen-Direktoren Prossy
und Schldss der Siidbahn von der Maschinenfabrik
der Staatseisenbahn -Gesellschaft entworfen und ge-
baut wurden, Reihe 109, 580, 629 und 570. Sie hat
15 Stiick beschafft und diese fiir die Strecke Wien—
Gloggnitz und Triest—Nabresina verwendet mit
Héchststeigungen von 78 v. T. bzw. 135 v. T.
Auf ersteren nimmt sie die schwersten Personen-
ziige von 400t und Giiterziige von 570 t, auf
letzteren Personenziige von 300 t.

Die k. k. osterr. St. B. haben zunichst eine
Siidbahnlokomotive entlehnt und mit ihr auf der
bekannten Probestrecke = Purkersdorf —Reka-
winkel mit anhaltender 10 v. T. Steigung Probe-
fahrten unternommen, welche sowohl mit Stein-
kohlen, als auch Braunkohlenmischfeuerung be-
friedigend ausfielen, worauf zunichst 15 Stiick
bei der Maschinenfabrik der Staats-Eisenbahn-
Ges. bestellt wurden, welche Ende 1917 zur Ab-
lieferung kamen, weitere 10 Stiick sind im Bau,
30 Stiick noch fiir 1918/19 in Auftrag gegeben
worden, so dafl in absehbarer Zeit 70 solche
osterr. Lokomotiven in Betrieb stehen werden.
Sektionschef Golsdorf hat damals diese Maschine
fast gleichartig, nur mit unwesentlichen Aenderun-
gen, fiir die k k. dsterr. Staats-Bahnen iiber-
nommen, wie sie hauptsichlich den verschie-
denen »Normahen« nach bedingt waren. Sie sind
damit die ersten Hei8dampflokomotiven der k.k.
Osterr.  Staatsbahnen mit Rauchréhreniiber-
hitzer Bauart Schmidt, ohne Umschalteinrichtung
fiir Gefédllifahrt und mit Kolbenschiebern fiir

I. Laufwerk.

Lauf- und Schleppriderpaar

Kuppelraderpaar .
Treibradsterne und Achsen
(ohne Gegenkurbel) .

Laufachslagerfiihrung  am
Drehgestell  und Unter-
zugeisen . :

Treibachslagerfithrung und
Unterzugeisen . .
Kuppelachslagerfuhrung und
Unterzugeisen . . o
Drehgestell-Achslager
Treib-Achslager
Kuppelachslager . . :
Federn und Bunde fir die
Treibachse . .
Federn und Bunde fiir l(uppel
achsen .
Federn und
Schleppachse

Federn und Bunde fiir Dleh
gestell-Laufachsen

Bunde .fiir

- Kreuzkopf

Treibstangen - Lagerschalen
vorne . .

Treibstangen - Lagerschalen
riickwirts . .

Kuppelstangen Lagerschalen
Gr. Kopf . .

Kuppelstangen -Lagersch alen
kleine Kog s

Kolbenstopf ichse vorne

Kolbenstopfbiichse hinten

Bremsklotze

II. Kessel.

Flansch fiir Popvenm
Popventile 3!, . .
Rauchfang: Blrnemsatz und
Krone . . o
Domdeckel . .
Blasrohrkopf und Klappen :
Schnelidampfer, Wasserstand,
Probierhdhne, Dam enfe
Speiskopf, ln]ektor njek-
tor-Dampfventil, Kessel-
ablathahn, Armaturkopf,
Rauch- und Kohlenspritz-
wechsel Regler-Schmier-
gefal, Heiztiire ;
Stopfbiichse, Unterteil, Brille
und Grundring am Regler
Ueberhitzer-Rohrkriimmer

ill. Schutzhaus.
Alle Penster .

Qleich mit R. | Anmerkung
106, 108, 206,
306, 310, T88
29, 229, 429,
429, 329
]06, 206‘ 306)
310, T48
429, 329
nur die
29, 4,2[_95329 I riickwirtige
329, 429 i
) nur die
329, 429 | Hickwiirtige
429, 329
nur die
429, 329 rﬁckvgﬁrtige
vordere
29, 429, 329, Kuppelachse
310, 106
429, 329 | Stahigu®
429, 329
429, 329 | FluBeisen
429, 329 | PluBeisen
429, 329
429
429
29, 229, 329,
429
429
429
jedoch mit
229 Bohrung
429, 80 |} fiir Regler-
229, 3é9, 429|] Schmier-
gefad
429
108, 206
80, 429 alt
229



innere ‘Dampfeinstromung, wie sie sonst nur von
den wverstaatlichten Privatbahnen iibernomimen
wordensind. LeiderkonntederKriegzzeit wegenkeine
Fabriksaufnahme vonder stattiichen Lokomotive ge-
macht werden,dochgibtdas kleine Lichtbild eine gute
Schragansicht, wogegen das Typenblatt Abb 2 im
Verein mit-den -ausfithrlichen Hauptabmessungen
alles Wissenswerts deutlich veranschaulicht
Die Siederohre haben
Am Kessel wur-
den wie bei den
itbrigen neueren
l.okomotiven der
k. k. St. B. die
Popventile vem
Dampfdom ent-
fernt und auf
einem beson-
deren Stutzen auf
der Feuerbiichs-
deckeangebracht.
Da die k. k St.B
zumeist  Braun-
kohlen verieuern,
wofiir die Rost-
flaiche von 2-7qm
vollkommen aus-

51 statt 50 mm Durchmesser.
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besteht aus 3. Reihen zu je 7 Rauchréhren von
119/127 mm Durchmesser .und 4500 mm freier
Linge zwischen den Rohrwanden, mit Ueberhitzer-
'ohreia von 27/34 mm Durchmesser. Im Gegensatz

u den bisherigen Heifdampflokomotiven der k. k.
>z -B. befindet sich der Regulator nicht im Ueber-
hitzerkasten, ﬁonf*em w?e von der §uﬂbahn ﬁbef—

nommen,

mit Reihe 229 A*n Ue:er"' ZEx efindet sich ein
Kuge\ventil, das
sich &ffnet, wenn
der Regler ge-
schlossen  wird
und somit das
Entweichen des

nach dem Schlie-

len des Reglers
noch im Ueber-
hitzer befind-
iichen spannungs-
iosen  Dampfes
nach auflen er-
moglicht. Hie-

durch wird auch
e¢in  Ansammeln
von N ederschlag-
wasser im Ueber-

reicht, wurde der s 5 i A e i hitzerkasten hint-
e Abb. 1. 2C1-Heildampi - Zwwil fvPv' sonsnzuz - Tendzriokomotive G :
d‘?” bibliche be- Reihe 629 der k. k. dsterr. S aatsbahnen mit Rauchrdhreniiberhitzer angenalien Wird
wihrte Funken- Datem b\hmid' der Regler ge-
fanger Patent el oot Gffnet, so wird
Rihbsek einge~ @ebaut von der Maschinenfabrik der priv. &sterr. ung. Staats-Eisenb.-Qes. in Wien. die Kugel durch
baut.- Auch die Zylinderdurchmesser 475  mm den Dampfdruck
Kesselarmaturen ~ Kolbenhub . . . . 220 o i angehoben und
sindUeitli e StB. ~ LMuladduickmesse ek 2 an die obere
Treibraddurchmesser . 1614 W . <
entnommen und Fester Rad-tand . 3600 5 Dichtungsfldache
vollstindiggleich Ganzer ‘Radstand 9599 4 geprefdt, wodurch
mit Reihe 429, gaﬂgﬁfdfﬁlck 137 Atm. der Ueberhitzer-
ostfldche : 7 qm ;
WEFChe e elwas W. Verdam):rfun;zshexzﬂachn 42T, kasten wigder
grofleren Kessel-  f Ueberhitzer-Heizfliche 868 =+, nach ‘auflen ab-
durchmesser auf- 4. Gesamtheizfliche Y5 1 4 geschlossen wird,
weist und eben- 2"?‘5]59'\)/0”8: 12(5) t die 4. Gesamt-
s ohlen-Vorra ) ? »” i
f_allsselthch unten £ sor-Geveicht (50 M Ra. . B o4 hetz‘gﬁche, von
liegende  nicht- Dienst-Gewicht (50 mm R) 802+ 5 1798 gm ergibt
saugende Strahl- Treib-Gewicht ; L A ein  Verhiltnis
pun.pen Bauart ~ Grofite Lange . 13314 mm von 1:66°5 zur
Friedmann Kl e SR e Booiso g Rostflache. Noch
ASZ Nr. 9 auf- " Zugkraft (08 p) . .. . e P - sei erwahnt, dafl
weist. ‘Die Reini- » zul. Geschwindigkeit . 85 km/St. die Zugstangen
gungssiebe ‘zur nicht am Kessel
Wasserentnahme ihre Fithrungen
sind durch einen Mannlochdeckel leicht zu- haben, sordern gemeinsam am Wasserkasten. Statt

ganglich. Statt der Dampfheizkammer der Siid-
bahn finden wir hier das Friedmann’sche Duplex-
reduzierventil mit 1'/,” Dampfheizleitung in
beiden Fahrtrichtungen. Infolge des Krieges
erhielten alle 6sterr. Lokomotiven unter 14 qm Feuer-
biichsheizfliche flufleiserne Feuerbiichsbleche von
10 mm Stdrke im Mantel und Riickwand, sowie
16 mm in der Rohwand. Die Rauch- und Siede-
rohre sind mit Schultern und Kupferbeilagen ein-
gewalzt. Der Rauchréhreniiberhitzer Patent Schmidt

der Umschaltluftsaugebremse mit Schaffnerzug kam
die nur selbsttitige Luftsaugebremse zur Anwendung

mit Kv_ Zylindern statt W, die iibrigens auch
auf ‘der Siidbahn snunmehr Auwendung finden.
Das Triebwerk wurde unverdndert von der

daher erhalten die k. k.
St. B. damit u. -a neue Kolbenschieberringe
von 280 mm Durchmesser. An .den Zylin-
derdeckeln sind die bekannten alten, sehr ein-
fachen Wasserschlag-Sicherheitsventile ~der Ban-

Siidbahn i#ibernommen,



99

"15/my : :oxw_ uimyrsap Jissginz “ 12 AR ' B S L) | hH Q6L * it 'Sy 0 AjuLassay
u\ mm—w : & (C) wwv yenjanz - “ ooseLl L 4 -JWEs3an g “ o ogeXosr © = -_o&hv_
“ Omo.v « s e e PR ULO—.— “ ] wom . « e e USUW—*NMU—L..—UNu_S.—UDUD .u QMNXOON . m—u:.uv ~w£u<-£_ ¢—-
“« ON—M T U«_v.._m [ “« w.—N— S S T “« o«Eﬂva P nocA w« ONMWAO@F . m-ﬂﬂ.—@&ﬂ—qu( Q&U_F—UM Uﬂ’._OcM“
wiw A 11} - T (3 “ 1 Cot ottt ARz -IRZIIYIRQIN P “ 06 :

« o.mwmm— A B 1,290 o Mmmp o g ol RY -%::EESW% M “ 009 . puespey 13}s9)
“ Pl § cnE o= 80 B K “ * cl¢ o s B s« -agonpdney a “ 191 .smmuE:E:qu_ua%v_ pun -qad],
“ bl e e g W g N £ “ 0.£6 o e “ -10J3P3IS "M “  peol ¢ JessawnyunppesddaydS pun -jne’
‘Pl T “ wb z.z1 S usuu_:_v—w.ﬁuaeunum M — 18 e Ehu_un._zw._m WNZ SIU}BYIDA
‘szl I I v “00Sp T T 9BUBLYOY (I “ gl v T ¢ 3BugudBueisqRail
“oqll Tttt 3SYIY L I3p HIMIPUILAIYS “ ¥l - Layouazyyiagan ¢ & o ©t T udjueywonssny

“ozeh o (Y Yy wwgg) ¢ -qriL “1g/op -t taiyoldpalg ¢ “ “ 82 Tt uduenwQusulg p Sunypag
“ z.08 (Y Y ww omw O -suaiqg ww .\.N:o:. ©t o ayoiydoney 19p Iassawyding “ 082 ot hono_:umcon_ov_ ._ov.._umuoEsu._so
“« 0.8 .. . Am N— EE Om w—.—U—BOO .—UO\— “« @NF . . . . . quOhNUU_w €« “« “« ONN. . . : D’—.—:&D—mz
1 0+ S T IYIMIBIpRT-Ud[ o) “ 38 © ot agoiRzylegan ¢ b “ gLy o (25 TS € 1assawiyInprapuilAz
“6€ Eogme :o:u_:mom JRIIOA-UR[YO) NS 12 s+t + 0 3lyoaydney JIp |yezuy ww 6 Sb

e ¢.01 T ke S:o> 19SS\ * 059 sttt Yoneqessa)] we 3jansqal)y A D s | 1_\ [PuIojuIsSyIY
¥’ ¢l - Ml R }npydureq ww ogpp  C c C ¢ 1IssauuydInplIssay 1 Ip :A.Jh\

UM UL JJRYIS||IsAN-uyequasig-siee}s sedun--1133sQ ‘Apd 19p HLQEJUIUIYISEW JIP UOA IneqID

“IPIUYDS JUIRY IIZHYIAQOUIIYQIYINEY Il UIUYRGSIRRIS UILISIYDIALIASQ N Y 1P 629 YIRY dApowoNoIpud | -Snzuauosidd-jduwepgRy-1 D2 T "q4qV

> T .Avﬂthh H \ § m
: M = 1} ﬂ.. ;|
et e o 4 * 4 mug I oo spm—| gm{&l

T —— ( _-.I<’4|..

- T
24
T
";"'E ' H
ﬁ ok
% ¢
H H
i
e v ML
-5 .

m I/ o M........T_j :
—_— -2 i i
T A, | 3
i _1.1# " .\. b
i 4 _
B J \
.“ .’n 3 X b S | ; & .._
S . 4
. St e e R B




- 100 —

art Lechatelier angeordnet, ebenfalls neu fiir die
k. k. St. B. Dagegen wurden statt der bei der
S. B. in Verwendung stehenden 2 Schmierpumpen
Klasse NS lll die dltere Regelform Klasse Kd fiir
die k. k. St. B., wieder verwendet. Die Laufrad-
sétze entsprechen ohnehin jenen der k. k. St. B.
Reihe 106, wie sie zahlreich bei vielen Gattun-
gen vorkommen (Reihen 206,306, 210,310, 280, 380,
910 vorne und Tender Reihe 88), ebenso stim-
men die Kuppelradsitze mit jenen der Reihe 29
iiberein, die auch bei Reihe 229, 329 und 429
zu finden sind. Der Treibradsatz hingegen ist
neu fiir die k. k. osterr. St. B., wenn auch die
Radsterne und Achse mit Reihe 429 iiberein-
stimmen, so hat doch die Gegenkurbel grofieren
Hub von 220 statt 200 mm. Die Treib- und
Kuppelachslager mit ihren Fiihrungen entsprechen
ebenfalls der Reihe 429, doch sind hier die bei-
den Kuppelachsen gleich, aber nur mit der riick-
wiartigen der Reihe 429, da diese bei der
vorderen Kuppelachse die Tragfedern oben hat,
hier aberbeide die Tragfedern unten liegen haben.
Die Laufachslager sind abweichend von der
Siidbahn mit vergrofiertem oberen Oelraum aus-
gefithrt, wie sie erstmalig bei dem neuen grofien
vierachsigen Tender Reihe 88 der k. k. Staats-
bahnen zur Ausfithrung gekommen sind. Gleich

diesen ist nicht nur das Unterlager mit ver-
tieftem Oelraum ausgestattet worden, sondern
der Rahmen wurde derart ausgefiihrt, dafl die

Unterlager bequem ohne Wegnahme des Unter-
zugeisens seitlich herausgezogen und nachgesehen
werden konnen. Da die Drehgestelle leicht zu-
ganglich sind, kann dies auch auf offener Strecke
vorgenommen werden. Die Durchsichtigkeit und
leichte Zuganglichkeit aller Teile wird iiberhaupt
bei diesen Lokomotiven allseitig als Vorzug ge-
wiirdigt. Der runde Sandkasten ist gleich an
Grofle wie bei der S. B, entspricht jedoch der
Regelform der k. k. St. B. wie Reihe 97,278 mit
Doppelwurf. Da hier die Sandschieber lotrecht
stehen, war die Bewegung bedeutend einfacher,
als bei der S. B., welche grundsitzlich wagrechte
Schieber vorschreibt, wodurch die Bewegung be-

deutend verwickelten Antrieb verlangte. Alle
Federn, ausgenommen die Drehgestellriickstell-
federn, namentlich die Tragfedern, sowie die

Zug- und Stoffedern wurden den Regelformen
der k. k. St. B. entsprechend ausgefiihrt, insbe-
sondere die verstdarkten Puffer- und Zugfedern.
Die ganzen Stopfbiichsen mit ihren Federn sind
jedoch gleich mit Reihe 429. Diese Maschinen
haben ebenso wie Reihe 270 die Felsenstein’sche
Einspritzvorrichtung fiir den Ueberhitzer zur Er-
sparung des Heildampféles. Den Vorschriften
der k. k.St. B. entspricht auch die Ausriistung,
namentlich mit Azetylenlaternen, sowie einer trag-
baren Fiihrerstandlaterne von Rotter. Von be-
sonderem Interesse an diesen Maschinen ist die
Anordnung der Vorratsbehilter. Hinter dem
Fithrerstande befindet sich der Kohlenbunker in
gleicher Lidnge und Breite wie Reihe 229, jedoch
etwas seichter zu Gunsten des darunter liegenden
Wasserkastens. Wiahrend dieser bei Reihe 229
eine grofle ovale Oeffnung zum Herausheben der
Bremszylinder enthilt, entféllt dies bei Reihe 629,
da hier die Bremszylinder seitlich herausgezogen
werden konnen. Urspriinglich hatten die 6 ersten
Sitdbahnlokomotiven keine Wasserkidsten seitlich
der Feuerbiichse, sondern Werkzeugkisten, welche
die Stehbolzen leicht zuginglich machten und
einen hinten in der Mitte erhéhten Kohlenbunker
und zwei gleich hohen Seitenkdsten. Spatere
Lieferungen erhielten den {iblichen Kohlenbunker
und dazu wurden die linken Werkzeugkdsten neben
der PFeuerbiichse in einen besonders abnehmbaren
Wasserkasten umgestaltet. Da dies auch rechts
moglich wiare, konnte der Gesamtwasserinhalt
dann auf 11°6 cbm gebracht werden, wobei der Achs-
druck allerdings bei den Kuppelachsen 15t er-
reichen wiirde. Gegeniiber Reihe 229 sind die
Vorriate dem grofleren Kessel nach nicht ent-
sprechend grofer, wobei jedoch der Ueberhitzer
zu statten kommt. Fiir die zumeist Braunkohlen-
mischfeuerung wird héufig ein kleiner holzerner
Aufbau am Bunker angebracht. Die umstehende
Uebersicht zeigt ihre Verwandschaft mit den dlteren
bereits bestehenden Lok. der k. k. St.B. Die ersten
15 Lokomotiven wurden an die k. k. St. B.
Direktionen Wien, Linz und Prag verteilt, wo sie
den gleichen Dienst wie die Schlepptender-Loko-
motive Reihe 329 und 429 machen und der
Kriegszeit entsprechend oft auch im Giitereilzug-
dienst Verwendung finden.

1C 2 - Heildampf - Personenzug - Tenderlok. der Deli Spoorweg—Maatschappy
mit Rauchrdhreniiberhitzer Patent Schmidt (Spurweite 1067 mm).
Gebaut von der Sichsischen Maschinenfabrik in Chemnitz,
Mit 1 Abbildung.

Die Schmalspurbahnen mit ausgedehnten
Strecken bieten dem Lokomotivbau die mannig-
faltigsten Probleme, welche von altersher schon
wiederholt Anstofl zu Neuformen gegeben haben.
Als es hier sich darum handelte fiir die Kapspur
bei blofl 856t hochstzuldssigen Achsdruck und
Holzfeuerung eine moglichst leistungsfiahige drei-
fach gekuppelte Personenzugtenderlokomotive fiir
60 km/St. Hochstgeschwindigkeit zu schaffen, kam

die 1C2 Grundform aus ebensolchen Griinden
zur Anwendung, als seinerzeit bei der gleicharti-
gen, jedoch vollspurigen Reihe 210 der k. k. dsterr.”
St. B. Hier konnte die erforderliche Rostfliche
von 2 gm bei Innenrahmen zwischen den Ridern
kaum mehr ausgefithrt werden, da etwa 3m
Rostlinge dazu erforderlich gewesen wiren. Ueber
die 1300 mm Treibrider lie sich eine geniigend
tiefe  Feuerbiichse kaum noch ausfithren, da-
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gegen hinter den Kuppelridern, wobei jedoch
hier als Tenderlokomotive im Gegensatz zur
Reihe 210 das Drehgestell soweit in 2700 m

Radstand nach riickwirts geschoben wurde, daf}
die Feuerbiichse sich in der Breite samt Aschen-
kasten ungehindert entfalten konnte. Das hin-
tere Drehgestell vermochte iiberdies auch ohne-
weiters die 4'85 cbm Inhalt des Holzbunkers so-
wie einen QGrofdteil der seitlichen Wasserkasten-
vorrdite von 545 cbm aufnehmen. Die Lauf-

LTS

Rauchkammer und 4500 mm lange Siederohre.
Der eingebaute Schmidtiiberhitzer besteht aus
10 Rauchrohren von 125/137 mm Durchmesser,
dessen Ueberhitzerschleifen 32/39 mm Rohre auf-
weisen. Ueberdies sind noch 84 Stiick einfache,
glatte Siederohre von 45/50 mm Durchmesser
eingebaut, welche zusammen eine f. Gesamt-
heizfliche von fast 100 gqm bei 2 qm Rostfliche
und 12 at Dampfdruck ergeben. Selbst bei
Holzfeuerung kann damit auf 500 PS Leistung

i fd
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1 C 2-Hei8dampf-Personenzug-Tenderlokomotive der Deli Spoorweg Maatschappy mlt Rauchréhren-Ueberhitzer
Patent Schmidt.

Qebaut von der Sichsischen Maschinenfabrik vorm. Rich. Hartmann in Chemnitz,
Spurweite 1067 mm

Zylinderdurchmesser . 390 mm
Kolbenhub . Fak: 550 3
Laufrad-Durchmesser vorne . . . . . 760 5
Laufrad-Durchmesser hinten . . . . . 760 o
Treibrad-Durchmesser . g TR L L 1300 o
Kolbenschieber-Durchmesser . . . . . 170 .
Radstand der Laufachse . : . 2250 o
Radstand der Kuppelachsen . 3000 -
Radstand des Drehgestelles . 1400 =
Radstand insgesamt . . 9350 o
10 Rauchrohre, Durchmesser derselben’ 125/133 .
84 Siederohre, Durchmesser derselben. .45/50 o
10 Ueberhitzerrohrschlangen, Durchmesser 32/39 i
Lange zwischen Rohrwinden . . . 4500 »
Kesselmitte ii. S. O. . ; . 2380 -
Grofter innerer Kesseldurchmesser . . 1150 "
Krebstiefe am Kesselbauch T
Dampfdruck . . BRI« R -1
t. Feuerbiichs-Heizflache . - 743 gm
,»» Rohrheizfldche . 7081

achse ist in einem Bisselgestell von 2250 mm
Radstand mit jederseits 60 mm Seitenspiel
gelagert. Das hintere Drehgestell hat in seinem
Drehzapfen - jederseits 65 mm Seitenspiel. Die
in 2 X 1500 = 3000 mm festgelagerten Treib-
rader von 1300 mm  Durchmesser sind fiir
60 km/St. Geschwindigkeit ebenso geeignet als die
osterr. 1 C-Lokomotiven Reihe 60 mit gleichen
Rddern. Der Gesamtradstand von 9350 mm
steht hinter vollspurigen Ausfithrungen nur wenig
zuriick. Der 2380 mm i. S. O. liegende Kessel
von 1150 mm Durchmesser hat eine iiberhéhte

f. Verdampfungsheizflache . 7824 qm
,, Ueberhitzerheizfliche . 2050
,, Gesamtheizflache 9874 |,
Rostflache 15)1-333 200 ,,
Wasservorrat . i e @l e rw s 545 cbm
Kohlenvorrat . . . . . . . . . . . -— s
Holzvorrat . 485
Leergewicht 3583 t
Dienstgewicht . 4829
Treibgewicht . . 2568
Schienendruck der 1 Achse .. 733
” » 2. ”» s & & @& % 856 »
# A e 856
» w 4, e 85
i TR T P4 @ ow W 764
” » 6‘ ” N . . . ¢ 7‘64 ”n
Grofte zul. Geschwindigkeit . . . . . 60 km/St.
Grofite Lange iiber Puffer . 12810 mm
Grofite Breite . : : . 2650 "
Grofite Hohe . . 3700 5

gerechnet werden, da die tropischen Hoélzer iibri-
gens mehr Heizkraft aufweisen. Der Kessel hat
2 Ramsbottom-Sicherheitsventile, die Speisung er-
folgt durch 2 saugende Strahlpumpen von Fried-
mann, KI. A By Nr. 6 mit Sieb. Das Triebwerk
hat 2 wagrecht liegende Zwillingdampfzylinder
mit vorne durchgehender, jedoch tragender, also
geschlossener - Kolbenstangenfithrung. Die ein-
schienigen Kreuzkdpfe sind von der fiblichen zwei-
teiligen Bauart. Die duflere Heusinger - Walschaert-
Steuerung ' hat 'die &ltere Bauart mit hoch-
liegender Steuerwelle und Hingeeisen. Die
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Kolbenschieber ~ der Bauart Schmidt haben
170 mm Durchmesser und innere Einstrémung.
Die Schmierung der Kolben und Schieber erfolgt
durch eine Schmierpumpe von Friedmann, KI. R F
mit 6 Ausliufen. Die Lokomotive hat eine Hand-
spindel- sowie eine Dampfbremse, welche ein-
klotzig von vorne die 6 Kuppelrider abbremst.
Das Drehgestell ist ungebremst. Der Wagenzug
wird durch Handbremsen bedient. Der runde
Sandkasten auf dem Kesselriicken wirft in beiden
Fahrtrichtungen Sand. Die seitlichen Wasser-
kdsten reichen bis zur Steuerwelle und sind
vorne abgeschragt. Das geraumige Fithrerhaus

hat dem Klima entsprechend Doppeldach und
seitliche Holzklappfenster. Der Holzbunker fafit
ohne Aufbau 485 cbm, um die Aussicht bei Riick-
wartsfahrt freizuhalten. Von diesen beachtens-
werten Lokomotiven sind die ersten 2 Stiick
i.J. 1913 unter F.-Nr. 3718—3719 geliefert wor-
den, ihnen folgten 6 Stiick i. J. 1914 unter
F.-Nr. 3717 und 3720—3724, somit sind alle
6 Maschinen um die Jahreswende geliefert wor-
den. In Europa laufen solche 1C 2, jedoch voll-
spurige, Tenderlokomotiven auf der bayrischen
Pfalzbahn und in der Schweiz, worauf wir noch in
einem besonderen Aufsatze zuriickkommen werden.

1 D - Heildampf- Giiterzuglokomotive der San-Paolo-Bahn in Brasilien mit
Rauchréhreniiberhitzer Patent Schmidt.

Mit 1 Abbildung.

1 D-Heifldampf-Giiterzuglokomotive der San-Paolobahn in Brasilien, mit Rauchrohren-Ueberhitzer Patent Schmidt.

Qebaut von der Nordbritischen Lokomotivbau-Gesellschaft in Glasgow.

Spurweite : : 1676 mm
Zylinderdurchmesser . 546
Kolbenhub . : ; 660 ,,
Laufrad- Durchmesser . 914
Treibrad-Durchmesser 1370 .,
Fester Radstand . 4954
Ganzer Radstand 7320 ,,
Dampfdruck . 14 Atm
w. Peuerbiichs-Heizfliche 143 gm
Die siidamerikanischen Bahnen stehen

grofitenteils unter englischem Einfluf, da sie
nicht nur von englischem Geld gebaut wurden,
sondern auch englische Fahrzeuge und in den Ienten—
den Stellen englische Beamte aufweisen. Sie besitzen
daher auch meist recht guten Oberbau, der im vor-
liegenden Falle einer 1 D- Lokomotlve einen Achs-

w. Rohrhelzflache ] 131°0 qm
” Verdampfungshelzflache 1453 ,,
f. Ueberhitzerheizfliche . 347 ,,
4. Gesamtheizflache 1800 ,,
Rostfliche . : 2:65 ,,
Treibgewicht . 672 t
Dienstgewicht g 759
Belastung der Laufachse . 5 875
Belastung einer Kuppelachse im Mittel . 168 ,,

druck von 168t gestattet, etwa gleich dem heuti-
gen schweren Oberbau der kgl. preuischen
St-B., wiahrend wir in Oesterreich unter den
gleichen Verhiltnissen 5 Achsen fiir dasselbe
Treibgewicht kuppeln miissen. Die beistehend ab-
gebildete 1 D-Heildampflokomotive der San-
Paolo-Bahn in Brasilien wurde erstmalig im Jahr-
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1909 vom Werke Glasgow der nordbritischen
Lokomotivbaugesellschaft in 10 Stiick geliefert.
Sie hat einenhochliegenden freitragenden Kessel mit
stark iiberhohter tiefer Belpairefeuerbiichse und
iiberhohter runder Rauchkammer. Der eingebaute

Rauchréhreniiberhitzer ~ Patent Schmidt  folgt
durchwegs der Regelausfilhrung, ebensoKolben-
schieber und Druckausgleich. Die Heusinger-

steuerung wird durch Dampf umgesteuert, mit 2
auf der rechten Plattform vor der Steuerwelle
angeordneten Zylindern. Alle Kuppelrader sind ein-
klotzig durch die Dampfbremse abgebremst. Der
zugehorige dreiachsige Tender fafit 13'5t Wasser
und 4 t Kohle bei 36 t Dienstgewicht. Dem
heiflen Klima entsprechend ist das Fiihrerhaus
mit groflen offenen Fenstern versehen.

Das Technische Museum fiir Industrie und Gewerbe in Wien.*)

Das kiirzlich eroffnete Technische Museum,
dessen monumentaler Neubau sich gegeniiber dem
Schlosse Schénbrunn erhebt, bildet in seiner
Gesamtheit eine Volksbildungsstitte grofiten Stiles,
in der der Laie ebenso wie der Fachmann Auf-
klarung und Bereicherung seines Wissens finden
kann. In samtlichen Abteilungen des Museums ist
ersichtlich, wie sich die Technik der wirtschaft-
lichen Arbeit von der urspriinglich vorwiegenden
Beniitzung organischer Werkstoffe und mensch-
licher und tierischer Arbeitsleistung immer mehr
zur Herrschaft iiber die anorganische Natur und
leblosen Kraft- und Energiequellen entwickelt hat,

Dem Maschinenbau ist die grofle Mittelhalle
des Museums eingerdumt worden. Hier sind nahezu
liickenlos die Entwicklungsreihen der Wasser-,
Dampf- und Gasmotoren aufgestellt und der Hin-
weis auf jene Zeiten, in denen ausschlieBlich
menschliche und tierische Muskelkraft zum Be-
triebe verwendet wurden, gibt einen wirkungs-
vollen Hintergrund fiir die modernen Motoren.

In der Abteilung »Verkehrswesen« fallen
zundchst die Sammlungen des schon friither
bestandenen k. k. Eisenbahnmuseums und des k. k.
Postmuseums durch ihre Reichhaltigkeit und
Geschlossenheit auf. Es fehlt hier auch nicht
an Gegenstinden von verkehrsgeschichtlicher
Bedeutung, von denen nur der Personenwagen
der ersten Pferdeeisenbahn Linz—Budweis aus
dem Jahre 1828, die alte K. Ferd.-Nordbahnlokomo-
tive »Ajax« (1841) und der in seinen Raumverhilt-
nissen und seiner Einrichtung sehr bescheidene
Salonwagen der Kaiserin Elisabeth, in dem sie
auch ihre letzte Reise nach Genf machte, hervor-
gehoben seien. Ferner die 2B- Schmalspur-
lokomotive der Lambach —Gmundener-Bahn und
zahlreiche Modelle, auf welche wir noch zu sprechen
kommen werden.

Die Reihe der Straflenfahrzeuge beginnt mit
dem im Jahre 1875 in Wien eingefithrten Mar-
kus-Kraftwagen und setzt sich in Dampf-, Benzin-
und elektrischen Straenwagen fort.

Das »Postmuseum« fithrt durch einzelne ge-
schichtliche Belegstiicke in die gemichliche Zeit
des Thurn und Taxis’schen Postverkehres zuriick
und verfolgt von hier aus die Entwicklung des
Postwesens bis zur neuzeitigen Ausgestaltung der

*) 13. Bez., Mariahilferstraie 212, gegeniiber dem
Schlosse Schonbrunn. Tiglich aufler Montag gedffnet
von 9—5 Uhr. Eintrittspreis 1 K, am Samstag 60 h.

Bahn-, Schiffs-, Kraftwagen- und Rohrpost. Draht-
und Funkentelegraphie sowie das Fernsprechwesen
finden hier ihren natiirlichen Anschlul. Auch eine
sehr zweckmiflig angeordnete Markensammlung
ist dem Postmuseum einverleibt.

In der Abteilung »Schiffahrt« wird in Modellen
die Entwicklung der Handelsschiffe vom vor-
geschichtlichen Einbaum bis zum modernen Ozean-
dampfer sowie der Werdegang unserer Kriegs-
flotte vorgefiihrt.

An der Decke der Halle befestigt, schweben
frei im Raume der Gleitflieger von Lilienthal (1896)
und die erste Etrichtaube (1906), wahrend die
umgebende Galerie alle iibrigen, auf die Flugtechnik
bezughabenden Ausstellungsstiicke aufgenommen
hat, darunter auch den Nachlafl von Kref3.

»Elektrotechnik« zeigt die Entwicklung der
Dynamomaschinen, der Elektromotoren und Ak-
kumulatoren und wird durch Veranschaulichung
der elektrischen Arbeitsiibertragung und des elek-
trischen Betriebes im Haushalt und Gewerbe, sowie
durch eine Darstellung der Kabelfabrikation er-
ganzt. Die allméhliche Vervollkommnung der
Beleuchtung vom einfachen Kienspan bis zum
Auerlicht tritt uns in der Gruppe »Gastechnik«
entgegen.

Sehr anziehend auch fiir den Laien ist die
Gruppe »Berg- und Hittenwesen«, welche u. a.
auch eine naturgetreue Nachbildung eines Kohlen-
bergwerkes von 150 Meter Stollenldnge mit allen
Einzelheiten der Kohlenbeférderung enthilt.

Eine Sensenschmiede aus der Eisenwurzen
und eine Werkstatte fiir Guf3-, Prage- und Gravier-
technik sind in die Gruppe »Metallverarbeitung«
eingestellt, in der auch einige betriebsfahige Modelle
von Dampfhimmern und Walzwerken Interesse
erregen. Hier befindet sich auch der Aufstellungs-
platz fiir die in Fachkreisen rithmlichst bekannte
Dillingersche Schlosser- und Schliisselsammlung
und der Petermandlschen Messersammlung. Die
Gruppe Metallverarbeitung wird erst nach dem
Kriege ihren Abschluf} finden konnen. Das Gleiche
gilt von der sich anschlieBenden Gruppe »Waffen-
technik«.

In geschichtlicher Reihung fithrt die Gruppe
»Bodenkultur« die Entwicklung der landwirt-
schaftlichen Maschinen und Gerite vom Pflug des
Kaisers Josef Il. bis zur elektrisch betriebenen
Dreschmaschine vor Augen. Die alte Schiffsmiihle
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von Admont, eine landliche Steinbierbrauerei aus
Kiérnten, das betriebsfahige Modell einer neuzeitigen
Molkerei, die Vorfitlhrung der Wildbachverbauung,
sowie der Holzgewinnung und -Verarbeitung bis
zu den Wiener Bugholzmdbeln bilden hier beson-
dere Anziehungspunkte.

Die Abteilungen, welche im ersten Ober-
geschosseuntergebrachtsind, zeigen die Entwicklung
des Mef3wesens im Raum-, Gewichts- und Zeitmaf
und verschiedene Apparate aus dem Gebiete der
»Grundwissenschaften der Technik«. Marksteine in
der wissenschaftlichen Forschung, wie ein Spiegel-
teleskop von W. Herschl, Natterers Apparat zur
Verfliissigung der Kohlensaure, das erste Telephon
von Reis, der Radiumapparat von Curie und an-
dere Meisterwerke der Naturwissenschaft sind
hier vereinigt.

Ein alchimistisches Laboratorium erinnert an
die dltesten Versuche chemischer Forschung. In
den Ausstellungsreihen der chemischen Grof3-
industrie sind die Erzeugung der Siuren, die Ver-
arbeitung des Luftstickstoffes, die Herstellung der
Zindmittel- und Sprengstoffe, die Erzeugung von
Kunstseide, Farben, Diingmitteln und sonstigen
Produkten der chemischen Synthese hervor-
zuheben. '

In der Gruppe »Nahrungs- und Genufimittel«
wird der Besucher zunichst durch ein 15 Meter
langes Modell einer Zuckerfabrik sowie durch
Modelle von Miihlen, Bickereien und Brauereien
alter und neuer Einrichtung angezogen. Auch
die Osterreichische Tabakregie stellt in dieser
Gruppe aus.

Die Papierindustrie zeigt die dltesten Beschreib-
stoffe von der Vorzeit bis zum neuzeitigen Zel-
lulosepapier, eine alte Papiermiihle, die Karton-
nagenerzeugung, die Papierkonfektion, die Ver-

arbeitung des Papieres zu Papiergarnen, Sicken,
Hiilsen, denen ein 24 Meter langes Modell einer
modernen Papierfabrik mit ihren Hilfsanlagen an-
gegliedert werden wird. Die an die Papierindustrie
anschlieende Gruppe »Graphische Industrie«
bringt die Entwicklung des Schrift- und Buch-
wesens, der Zeichen- und Maltechniken.

Die Abteilung »Photographie« hat durch die
Aufstellung des Nachlasses von Petzval mit den
ersten Portriatobjektiven und Kameras einen be-
sonderen Wert erhalten. Weit vorgeschritten ist
die Aufstellung in der Abteilung »Faserindustrie,
welche zunéchst die Textilrohstoffe, die Herstellung
der Gespinste und Gewebe und deren Verwendung
in den Bekleidungsgewerben vorfiihrt.

Dem »Bauwesen«, soweit es nicht schon in
der Abteilung »Eisenbahnen« vertreten ist, ist ein
besonders weitriumiger Saal zugewiesen.

Im Obergeschofl sind die Abbildungen und
Modelle des »Briickenbaues« untergebracht, denen
sich die Gruppen »Wasserversorgung« und »Bader-
wesen« angliedern.

Sehr anregend wirkt die Abteilung »Arbeiter-
schutz«, die aus dem ehemaligen Gewerbe-
hygienischen Museum hervorgegangen ist und
das Gebiet der Gewerbehygiene und der Unfall-
verhiitung umfafit. Einem gewissen inneren Zu-
sammenhang entsprechend ist das »Feuerwehr-
wesern« angeschlossen, dessen Ausstellung manche
geschichtlich bemerkenswerte Stiicke, wie eine
altertiimliche Spritze aus Mooshamm und die
alte Wiener Hofspritze mit dem eigenartigen
Wasserwagen enthilt.

Den Abschlul des zweiten Obergeschosses
bildet die im Werden begriffene Abteilung »Theater-
und Musiktechnik«. Wir werden auf die Gruppe
Eisenbahnwesen noch ausfithrlich zuriickkommen.

D -Heildampf-Giiterzuglokomotive der Mailinder Nordbahn mit Rauchrdhren-

Ueberhitzer Patent Schmidt.
Mit 1 Abbildung.

Die Mailander Nordbahn hat sich sehr an-
gelegentlich mit der Einfithrung der Heiddampfloko-
motiven mit Schmidtiiberhitzer befait. Zunachst
baute sie 1907 in ihrer eigenen Werkstitte vier
Stitick alte B1-Tenderlokomotiven auf 2 B-Heif-
dampflokomotiven um, welche 23 v. H. Kohlen-
ersparnis erzielten, Bahn-Nr. 41—44. Von den
12 neueren 2 B-Lokomotiven, Nr. 251 —262, erhielten
anféanglich nur 2 Stiick versuchsweise den Schmidt-
iiberhitzer. Eine davon erzielte iiber die Nafldampf-
maschinen der alten 2B-Form mit gufleisernen
Flachschiebern eine Kohlenersparnis von 18 v. H,
gegen die Kolbenschiebermaschinen aber 28 v. H.
Alle 12 Lokomotiven wurden daher spater mit
dem Schmidt-Ueberhitzer ausgeriistet. Henschel
& Sohn in Cassel lieferten 2 C-HeiRdampftender-
lokomotiven, Bahn-Nr. 281—286, auf welche wir
noch zuriickkommen werden.

Als ganz neue Bauart fiir schwere Giiterziige
wurden im Jahre 1908/9 9 Stiick D-Heidampf-
tenderlokomotiven, Nr. 401—409, von zwei bel-
gischen Fabriken in Liittich beschafft und zwar:
4 Stiick von »Leonard« und 5 Stiick von »La
Meuse« und schliellich 2 Stiick im Jahre 1913
von Henschel und Sohn in Cassel nachgeliefert,
Bahn Nr. 410—411. Die ersten 4 Maschinen
hatten nur 49 t Leergewicht, alle {ibrigen aber 54 t.

Die in beistehender Abbildung dargestellten
Maschinen zeigen schon ihrem Aeufleren nach
unverkennbar belgische Ziige. Ihr hochliegender
Kessel hat iiberhohte Rauchkammer und eben-
solche Belpaire-Feuerbiichse. Der zweiteilige durch
Winkelringflansch abnehmbare Dampfdom sitzt
am vorderen Kesselschuff, die beiden belgischen
Wilson-Klotz-Sicherheitsventile sind auf der Feuer-
biichse vor dem Fiihrerstande angeordnet. Da die



Feuerbiichse zur Vermeidung eines grofieren Ueber-
hanges iiber den beiden hinteren Kuppelachsen
angeordnet ist, konnten die Kesselrohre nur
3700 mm freie Linge zwischen den Rohrwinden
erhalten, weshalb 63 verhidltnismifig sehr enge
Rippenrohre nach Serve angeordnet wurden, als
Liickenbiiler kamen noch 16 glatte Siederohre
von 45 mm Auflendurchmesser hinzu. Der Rauch-
rohreniiberhitzer Patent Schmidt ist in 3 Reihen
von je 7 Rauchrohren von 125 mm #uflerem
Durchmesser angeordnet, in welchen Ueberhitzer-

Heusinger-Walschaert-Steuerung fiir innere Ein-
stromung hat nachstellbare Gegenkurbelschale
und Schieberstangenschlofl sowie Kolbenschieber
Bauart Schmidt fiir innere Einstrémung. Alle
Stangenlager sind durch Keile nachstellbar. Die
Umsteuerung erfolgt durch eine Schraube, wobei
ein Gegengewicht auf die Steuerwelle vorteilhaft
einwirkt. Die Schmierung der Kolben und Schieber
erfolgt durch eine Schmierpumpe von Alexander
Friedmann in Wien, Klasse L E mit 8 Auslaufen.
Der runde Sandkasten wirtt in beiden Fahrt-

D-Heidampf-Giiterzuglokomotive der Mailinder Nordbahn, mit Rauchréhren-Ueberhitzer Patent Schmidt.

Zylinderdurchmesser .« v+ .« .« . 550 mm
Kolbenhub . . . c e e . .. .. 600
Treibrad-Durchmesser ; oo 13200,
Radstand . etwa 4400
21 Rauchrohre, Durchmesser . ; 125,
63 Serve-Rippenrohre, Durchmesser . . . 60
16 gew. Siederohre, Durchmesser . . . . 5,
84 Ueberhltzerrohre Durchmesser . . . . 36
Pichte Linge zwischen Rohrwiénden . 3700 ,,
f. Feuerbiichs-Heizflache . . . . . . . . 11 gm
,, Rohrheizflache . .o 104
5 Verdampfungshexzflache i ok RRPTNT IR | T
, Ueberhitzerheizfliche . . . . . . . . 32.::%

elemente von 36 mm auflerem Durchmesser ent-
halten sind. In den unter der Abbildung ange-
gebenen Werten der Heizfliche sind die Serve-
rohre nur mit 085 an wirksamer Heizfliche ein-
gesetzt, so dafl sich ein Gesamtverhidltnis von
61'5 zur Rostfliche ergibt.

Bei 12 at Dampfdruck erhielten die Zylinder
550 mm Durchmesser bei nur 600 mm Kolben-
hub, der bis 660 mm beim iiblichen Tiefgang
erreichen konnte, so dafl sich eine hochste An-
fahrzugkraft von 13-2t, entsprechend 1 : 5, des
Treibgewichtes bei vollen Vorriten ergnbt Die

f. Gesamtheizflache v v e owps s 4T qm
Rostflache . ... « . » 5 &« + « & o « 24,
Dampfdruck . . LB o s e s 12 Atm
Wasservorrat e B LE R oea e 60 t
Kohlenvorrat . . . ., . . . . . . . . 15 ,,
Leergewicht i s b 542
Dienstgewicht 658 ,,
Schienendruck der 1. Achse : 6 s 1645
- % B % e 1645 ,,
’ w 3, s @ ow oW s 1645 ,,:,
i iw & 4 Lo 1645
Grofite Zugkraft 08 p . . . o . 132 ,,,,«3

richtungen vor das zweite Kuppelrdderpaar. Aufier
der Spindelbremse besitzt die Maschine noch eine
Dampfbremse, welche einkl6tzig- von vorne alle
8 Kuppelrdder abbremst. Gegeniiber den frither
verwendeten schwachen C-Tenderlokomotiven
konnten diese Maschinen nicht in Vergleich ge-
zogen werden, immerhin gaben sie beim gleichen
Kohlenverbrauch von 733 kg/km eine um 50 v. H
groflere Leistung. Der gleiche Schmierdlverbrauch
von 53 g/km war ebenfalls fiir diese mehrachsige
bedeutend schwerere Lokomotive von fast 16'5 t
Achsdruck sehr gering zu nennen.
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D - HeifRdampf- Giiterzugtenderlokomotive der Semarang Joana Spoorweg-
Maatschappy mit Rauchr8hreniiberhitzer Patent Schmidt,

Gebaut von der Sichsisciien Maschinenfabrik vormals Rich. Hartmann in Chemnitz.

(Spurweite 1067 mm.)

Mit 1 Abbildung.

Die Sichsische Maschinenfabrik vorm. Richard
Hartmann in Chemnitz hat in grofiziigiger Weise
die Erfindung der beiden sichsischen Ingenieure
Klien und Lindner von der Maschinenabteilung
der Staatseisenbahnen in Dresden im Verein mit
diesen hervorragend begabten, dort an leitenden

bei miafiger Hohenlage. Fiir den vorliegenden Fall
waren bei einem hochst zuldassigen Achsdruck von
je 8t die Abstinde von Vorderkante bis Puffer, so-
wie die Einzelradstinde durch die Briickenbelastung
bestimmt. Der kleinste Gleisbogen von 80 m
Halbmesser gestattete einen festen Radstand von

D-HeiRdampf-Tenderlokomotive der Semarang loana Spoorweg-Maatschappy mit Hohlachsen, Bauart Klien-Lindner
und Rauchrohren-Ueberhitzer Patent Schmidt.

QGebaut von der Sichsischen Maschinenfabrik vorm. Rich. Hartmann in Chemnitz.

Spurweite . ; 1067 mm
Zylinderdurchmesser ! 380 =
Kolbenhub . 400 ,,
Durchmesser der Kolbenschleber 170
Treibrad-Durchmesser ; 80 ,,
Radstand 1.—2. Achse . 2000 ,,
5 2-3. ,, (fest) 2900
”» 3.—4. ” o« 2000 v
gesamt . 6900 ,,
Kesselmitte i. S. O. . 2000
Grofter innerer Kesseldurchmesser . 910
10 Rauchrohre, Durchmesser . 107/114
48 Siederohre, Durchmesser . 42/465 ,,
Lichte Rohrldnge 3900

Stellen tatigen, Urhebern soweit durchgebildet, daf8
man die jetzigen Fortschritte seinerzeit gar nicht
soweit fiir moglich gehalten hitte.

Fiir schmalspurige Nebenbahnen bot das
System Klien-Lindner unverkennbare Vorziige:
sehr lange Radstidnde bei ziemlich vollkommener
bogenlaufiger Einstellung, da die Achsen nicht
nur jederseits 25 mm Seitenspiel besitzen, sondern
sich auch verdrehen konnen. Damit. war nicht
nur eine grofle Schonung des Obeibaues erzielt
worden, sondern auch ruhiger Gang ohne grofleren
Ueberhang.

Dazu kam als weitere unmittelbare Folge
eine giinslige Langenentwicklung des Kessels mit
geniigend langen Siederohren und Rauchkasten

f. Feuerbiichs-Heizflache 496 qm
,, Siede- und Rauchrohr- Heizflache 3774 ,,
,» Verdampfungsheizflache . . . . 4270 ,,
,, Ueberhitzerheizflache . . . , . 1330 ,,
Gesamtheizflaiche . 5600 ,,
Rostflache 120 ,,
Wasservorrat . Y P . 32cbm
Holzvorrat . . . . . . . . . . . . . 25 .
Leergewicht 240 t
Dienstgewicht ? 300 ,,
Groflte Lange. o o w o e e et OS50 ‘mm
, Breite . . s-i o v i e ZBABT oy
, Hohe . . S 3550 ,,
- Geschwmdlgkelt 30 km/St

29 m bei den Mittelachsen, wiahrend die Hohl-
achsen nach System Klien-Lindner in je 2 m
Entfernung davon stehen; sie ergeben damit einen
gekuppelten Gesamtradstand von 6900 mm, der
selbst bei vollspurigen 1E-Lokomotiven sehr
selten in gleicher Grofle anzutreffen ist. Auf die
Vollspur umgerechnet ergibt sich ein Radstand

vonﬁ§ — 69—09’ ein fiir unmoglich gehaltener
1067 — 9250 o,

Wert, trotzdem den Gleisbdgen von 80 m Halb-
messer bei Vollspur ein solcher von 108 m ent-
sprechen wiirde, also ein selbst fiir Nebenbahnen
unzuldssig kleiner Wert. Um die geforderte Leistung
von 120t Wagengewicht auf 17°9 v. T. Steigung
mit 20 km;St. Geschwindigkeit herauszubringen,
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wurde ein Rauchrdhreniiberhitzer Patent Schmidt
mit 10 Rauchrohren von 107/114 mm Durch-
messer eingebaut, iiberdies noch 48 Siederohre
von 42/46'5 mm Durchmesser bei der fiir Schmal-
spur selten erreichbaren giinstigen Rohrldnge von
3900 mm. Die bei den reichen Wildern und
ginzlichem Kohlenmangel zweckmiflige Holz-
feuerung machte bei 1'2 gm Rostflache eine tiefe
und lange Feuerbiichse erforderlich, die trotz der
Schmalspur infolge des Auflenrahmens noch ohne
Schwierigkeit untergebracht werden konnte.

Die der- kleinen Treibrader von 850 mm
Durchmesser wegen unter 1 : 18 miflig geneigten
Dampfzylinder von 380 mm Durchmesser und
400 mm Hub konnten des groflen Radstandes
wegen bequem die vordere feste Achse antreiben;
die Heusingersteuerung wurde jedoch, zur Er-
zielung geringerer Breitenausladung,von der hin-
teren festen Achse abgeleitet, wobei auch der
Voreilhebel ausnahmsweise der Schwinge zuge-
kehrt angeordnet ist und vom einschienigen

&

Kreuzkopf durch einen kurzen Mitnehmer ange-
trieben wird.

Die Kolbenschieber Bauart Schmidt fiir innere
Einstrémung haben 170 mm Durchmesser. Die
Schmierung der Kolben und Schieber erfolgt
durch eine Schmierpumpe von Friedmann.

Die seitlichen Wasserkdsten fassen 3'2 cbm,
der hintere Bunker mit Aufbau 2'5 cbm Holz.

Die Lokomotive hat eine Hand- und Dampf-
bremse, welche auf die zweite feste Mittelachse wirkt.

Insgesamt wurden 23 solcher Lokomotiven
mit bestem Erfolge beschafft:

6 Stiick im Jahre 1912, F.-Nr. 3532—3537
6 Stiick im Jahre 1913, F.-Nr. 3611—3616
10 Stiick im Jahre 1914, F.-Nr. 3753 —3758
und 3804—3807

1 Stiick im Jahre 1915, F.-Nr. 3842

Der Weltkrieg hat der Weiterbeschaffung dieser
ungewohnlich entwickelten Maschine vorldufig
eine Schranke gesetzt.

Zur Griindung einer siebenten Osterr. Lokomotivfabrik.
Der Lieferungsvertrag mit der Lokomotivfabrik der Skoda-Werke.

Ueber die Vorgeschichte dieses Vertrages
brachten die Wr. Zeitungen vor Kurzem von unter-
richteter Seite folgende Mitteilungen, welche dem
Standpunkte der Skoda-Werke Rechnung tragen
und augenscheinlich von dort einseitig beeinflufdt
wurden, da sie offensichtlich falsche Behauptungen
aufstellten.

»Den Ausgangspunkt fiir die Verhandlungen
mit den Skoda-Werken bot eine Anregung, die
man im Hinblicke auf ihre Begriindung nicht un-
beriicksichtigt lassen zu kdnnen glaubte. Es kam
namlich in hervorragendem Mafle der Gesichts-
punkt in Betracht, da} die Ausfuhr der Monarchie
nach dem Frieden im  volkswirtschaftlichen
Interesse gepflegt und vom Staate gefordert wer-
den soll. Schon im Hinblicke auf die 6sterreichi-
sche Valuta, die unter dem Kriege sehr gelitten
hat, wird man trachten miissen, die Ausfuhr zu
steigern, und fiir den angestrebten Zweck eignen
sich ganz besonders hochwertige Erzeugnisse, wie
es Lokomotiven sind. Der Nutzen von schon
frither vorhandenen Einrichtungen fiir die Ausfuhr
hat sich w#hrend des Krieges fiir den Staat bei
den Wagenfabriken gezeigt, die dadurch, daf} sie
seit langem fiir die Ausfuhr leistungsfihig sind,
im Kriege imstande waren, den Staatsbahnen
18.000 ‘Wagen im Jahre zu liefern, wihrend ihre
Friedensleistung sich auf 5000 bis hochstens 6000
Wagen belaufen hat. Aus dem Kreise der Staats-
verwaltung wurde den Lokomotivfabriken in
einem viel fritheren Zeitpunkte nahegelegt, ihre
Leistungsfihigkeit zu vergrofiern und auch die
Ausfubr ins Auge zu fassen; doch sind imKriege
nur sehr geringfiigige Ansatze hiefiir zu beobach-
ten gewesen und groflere Pldne dieser Art dem
Eisenbahndrar nicht zur Kenntnis gekommen. Die

sechs Lokomotivfabriken haben im Jahre 1914
196 Lokomotiven fiir die Staatsbahnen, 31 fiir
die Privatbahnen, 1915 238 Lokomotiven fiir die
Staatsbahnen, eine fiir die Privatbahnen, 1916,
dem Jahre der Hochstleistung, 366 Lokomotiven
fir die Staatsbahnen und 7 fiir die Privatbahnen,
im Jahre 1917 328 fiir dle Staatsbahnen, 44 fiir
die Privatbahnen geliefert. Im heurigen Jahre ist
die Leistung wegen Materialmangels und anderer
Schwierigkeiten gesunken. Wenn eine Fabrik fiir
Ausfuhr geschaffen werden sollte, mufite sie mit
Riicksicht auf den starken Wettbewerb dieser
Aufgabe in ihren Anlagen gewachsen sein. Die
Skoda-Werke verpflichten sich nun, in ihrer
Lokomotivfabrik mindestens 300 Lokomotiven
im Jahre herzustellen, eine Leistung, die heute
keine osterreichische Fabrik durchfithrt. In dieser
Ziffer ist, selbst wenn man von einem betrédcht-
lichen Ausmafl inlindischer Bestellungen an die
Skoda-Werke ausgehen wiirde, Raum fiir eine er-
hebliche Ausfuhr der neuen Fabrik. Die grofien
Ausfuhrgeschifte der deutschen Unternehmungen
sind naturgemifl eine Folge ihrer Leistungsfahig-
keit. Eine erste deutsche Fabrik hat es beispiels-
weise iibernommen, eine Lieferung von 50 Loko-
motiven an Bulgarien in einer Zeit von wenigen
Wochen durchzufithren, und hat mitRiicksicht auf
die kurzen Liefertermine giinstige Bedingungen
erzielt. Die Skoda-Werke diirften zur Begriindung
ihres Ansuchens auch darauf hingewiesen haben,
daf sie, was fiir die Erzeugung selbstverstind-
lich richtig ist, bis auf vereinzelter Materialien
iiber das Rohprodukt und iiber die Halbfabrikate
selbst verfiigen.«

Von der Verwaltung der Wiener Lokomotnv
fabriks-Aktiengesellschaft kam der betreff. Zeitung
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zu diesen Ausfithrungen nachstehende Erwiderung
zu: »Obige Ausfithrungen suchten darzutun, dafd
die bestehenden Lokomotivfabriken, wenn sie in-
folge der zugegebenen Bevorzugung einer erst im
Entstehen begriffenen Lokomotivfabrik benach-
teiligt seien, sich diesen Nachteil selbst zuzu-
schreiben haben, weil sie es unterlassen hitten,
wahrend des Krieges jene Erweiterungen. vorzu-
nehmen, welche ihnen behordlicherseits nahege-
legt wurden und welche sie instand gesetzt
hitten, nach dem Kriege neben dem &sterreichi-
schen Bedarf auch noch die aus Valutagriinden
wiinschenswerte Ausfuhr zu befriedigen. Demge-
geniiber muf} betont werden, daf} die sechs oster-

reichischen ~ Lokomotivfabrikeri ohne  jegliche
Erweiterung iiber eine sichere Leistungsfihig-
keit von mehr als 500 Lokomotiven im Jahr

verfiigen und iiber diese Leistungsfihigkeit schon
lange vor dem Kriege verfiigt haben. Sie haben
dagegen

im Jahre 1910 167 Lokomotiven,

im Jahre 1911 159 Lokomotiven,

im Jahre 1912 215 Lokomotiven

und im letzten Jahre vor dem Kriege, das ist
im Jahre 1913 253 Lokomotiven

fir inlandischen Absatz geliefert, das hei3t nur
ein Drittel bis zur Hilfte der vorhandenen
Leistungsfahigkeit war ausgeniitzt. Die grofite bis-
herige Lieferung in dem Jahre 1910 hat, ein-
schliellich der Ausfuhr gegen 450 Lokomotiven
betragen. Die §sterreichischen Lokomotivfabriken
haben vor dem Kriege wiederholt darauf hinge-
wiesen, daf} die geringen Bestellungen der &ster-
reichischen Staatsbahnen nicht ausreichen, um
die vorhandene Leistungsfihigkeit auch nur
einigermaflen auszuniitzen. Sie haben infolge-
dessen den grofiten Teil ihrer tiichtigsten Arbeiter
entlassen miissen. Alle Vorstellungen iiber die
nachteiligen Wirkungen dieser andauernden Be-
triebseinschrankung waren mit Riicksicht auf die
Weigerung der Finanzverwaltung, gréfere Mittel
fiir Lokomotivbestellungen ins Budget einzu-
stellen, ergebnislos. So sind die Lokomotiv-
fabriken férmlich verdorrt und mit einem vermin-
derten Arbeiterstand in den Krieg eingetreten.
Unter solchen Umstinden darf es nicht verwun-
dern, wenn sie im Kriege nicht jene gesteigerte
Leistungsfihigkeit entwickeln konnten, welche
vielleicht im Interesse unseres Verkehrs er-
wilnscht gewesen wire. Ein Vergleich mit den
Wagenfabriken kann keineswegs angestellt wer-
den, weil es immer noch viel leichter ist, die
Leistung an Wagen als jene von Lokomotiven
wiahrend des Krieges zu heben. - Woher hitten
die Lokomotivfabriken ihre Arbeiter, woher hitten
sie ihre Rohstoffe und Hilfsstoffe nehmen sollen,
wenn sie ihnen nicht von der Heeresverwaltung
zur Verfiigung gestellt oder durch deren Vermitt-
lung zugefithrt werden? Es ist unrichtig,
dafl behdrdlicherseits die Auffor-
derung an die Lokomotivfabriken
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ergangen wire die Einrichtungen
wahrend des Krieges zu . vergroflern.
Wozu wire das auch notwendig gewesen, wenn
die mit Riicksicht auf die Einrichtungen mégliche
Erzeugung ohnehin das Doppelte und Dreifache
der Friedensbestellungen oder mindestens das
Anderthalbfache der héchsten Kriegslieferun-
gen betrdgt? Im {ibrigen wire es den sechs alten
Osterreichischen = Lokomotivfabriken = mit  der
Summe all ihrer Erfahrungen ein leichtes ge-
wesen, ihre Anlagen so auszubauen, daf} sie iiber
das hochste Ausmafl der Osterreichischen Anfor-
derungen hinaus auch noch zu exportieren in der
Lage gewesen wiren, wenn iiberhaupt diese
Ausfuhr moglich ist. Soweit sie in der Vergangen-
heit. moglich war, ist sie gewif} erfolgt. Die Vor-
aussetzung fiir die Ausfuhr bildet aber eine aus-
reichende Beschiftigung fiir das Inland; eine
Lokomotivfabrik, welche fiir das Inland nur mit
einem Drittel ihrer Leistungsfdhigkeit in Anspruch
genommen wird, kann nicht exportfahig sein. Daf}
eine deutsche Lokomotivfabrik 50 Lokomotiven
fiir Bulgarien unter giinstigen Bedingungen abge-

schlossen hat, weil sie in der Lage war, einen
kurzen Liefertermin zuzusichern, beweist nichts
gegen die dsterreichischen Fabriken; denn diese

hitten trotz ihrer etwa vorhandenen Leistungs-
fahigkeit diese Bestellung mit Riicksicht auf die
langwierigen Verhandlungen wegen Freigabe des
fir die Ausfuhr bestimmten Materials und im
Hinblick auf den iiberhaupt bestehenden Mangel
an Rohstoffen gewifl nicht erstehen kénnen.

Die eingangs erwihnten Ausfithrungen be-
statigen die Drosselung der :Lokomotivfabriken
vor dem Kriege. Die letzteren sollen nunmehr
fir diese von ihnen nicht verschuldete Drosselung
dadurch gestraft werden, da man einem neuen
Wettbewerber, dessen Leistungsfahigkeit noch gar
nicht erwiesen ist, vorzugsweise Bestellungen zu-
teilt, die ebenso grof} sind wie die allen anderen
sechs Lokomotivfabriken zukommenden. Die in
solcher Industriepolitik gelegene Logik mufl fiir
die Zukunft der gesamten &sterreichischen Pro-
duktion grofte Besorgnis ausldsen.«

In den kiirzlich abgehaltenen beiden Ge-
neralversammlungen der Wiener Lokomolivfabriks-
Aktiengesellschaft sowohl als auch jener der
Staats-Eisenbahn-Ges. bildete der Vertrag, den
das Eisenbahnministerium mit den Skoda-Werken
wegen der Vergebung von Lieferungen an die
von dieser Gesellschaft zu errichtende Lokomotiv-
fabrik geschlossen hat. den Gegenstand der Er-
orterungen, woriiber folgendes mitgeteilt wurde:

»Ein Aktiondr der Floridsdorfer Lokomotiv-
fabrik (Wien XXI.) verweist auf die umlaufenden
Geriichte wegen Errichtung einer neuen bevor-
zugten Lokomotivfabrik, worauf Vizeprasident
Dr. Reisch mitteilte, dafl diese Geriichte auf Wahr-
heit zu beruhen scheinen, wenngleich die Einzel-
heiten noch immer sehr geheim gehalten wer-
den. Angeblich sollen die ersten 200 Lokomo-
tiven den gegenwirtig bestehenden sechs Loko-
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motivfabriken, die nachsten 200 Lokomotiven
einer von der Skodawerke A.-G. neu zu errichten-
den Fabrik vorbehalten und der Rest etwa halftig
geteilt werden. Ein derartiges Uebereinkommen
wiirde eine so auflerordentliche Begiinstigung
eines einzelnen Industrieunternehmens zum Nach-
teile aller iibrigen bedeuten, dafl sein Zustande-
kommen wohl nur durch auflergewéhnliche Ein-
flisse und 'mangelhafte Unterrichtung erklart
werden konnte; nach seiner Ueberzeugung wire
der Abschluf3 eines solchen Vertrages durchaus
unzulédssig und auflerhalb der Zustindigkeit des
Eisenbahnministeriums gelegen. Die Gesellschaft
werde daher nichts unterlassen, um ihren Stand-
punkt mit allem Nachdruck zur Geltung zu brin-
gen;notigenfalls werde sie versuchen, an a.h. Stelle
eine Verbesserung der durch diesen Vertrag der ge-
samten -Lokomotivindustrie drohenden Lage zu
erzielen. Denn sachliche Griinde kénnten fiir
einen solchen Vertrag nicht angefithrt werden:
ein staatliches Bediirfnis nach einer neuen Loko-
meotivfabrik bestehe nicht, da ja bekanntlich die
sechs Osterreichischen Lokomotivfabriken die ganze
Friedenszeit iiber unter mangelnder Beschiftigung
und unter Nichtausniitzung ihrer Leistungsfihig-
keit zu leiden hatten. Auch die Annahme, daf}
die Skodawerke-Aktiengesellschaft billigere Preise
erstellen konnte, sei hinfillig; ebenso wenig

konne durch die Neugriindung die Ausfuhr von
Lokomotiven gefordert werden, da — wenn
selbst eine solche Ausfuhr nach Mafigabe der

allgemeinen Verhiltnisse maoglich sein sollte —
auch die bestehenden Lokomotivfabriken bei
reichlicherer Beschiftigung fiir das Inland ohne
weiteres Lokomotiven ausfithren koénnen. Hin-
gegen miisse darauf verwiesen werden, daf® durch
den in Rede stehenden Vertrag die berechtigten
Interessen  der bestehenden  Fabriken  aufs
empfindlichste beeintrichtigt und ihre Entwick-
lung gianzlich unterbunden wiirden: auch deren
Arbeiterschaft wire auf das schwerste geschadigt
und zum Verlassen ihrer Wohnungen gezwungen.
Besonders sei darauf zu verweisen, dafl die drei
grofiten und besteingerichteten Fabriken (Staats-
bahn, Floridsdorfer und Wiener-Neustidter) ihren
Sitz im Lande Niederdsterreich haben. Die —
vielleicht unbewuf3te — Folge des neuén Vertra-
ges aber wire, die Lokomotivfabrikation kiinftig -
hin in B6hmen zusammenzuziehen, wodurch die
Interessen des Stammlandes Niederosterreich
folge Verlustes der Steuerzuschlige gefihrdet
wiirden. Die Gesellschaft hoffe durch Geltend-
machung aller dieser Momente noch in :letzter
Stunde eine Abwendung des der gesamten Loko-
motivindustrie drohenden Uebels erwirken zu
kénnen.«

Auch in der Generalversammlung der Staats-
Eisenbahngesellschaft, welche die alteste und
grofdte Osterreichische Lokomotivfabrik betreibt,
kam die Erregung iiber diese einseitige In-
dustrieférderung auf Kosten bewéhrter Fabriken
von Weltruf zu Tage. »Nach Verlesung des Ge-

in- -

schiéftsberichtes und des Berichtes der Revisoren
erbffnete der Vorsitzende die Debatte iiber die
Antriage der Verwaltung. Aktionidr Reichsratsab-
geordneter Ganser erinnerte daran,daf} die Wiener
Abgeordneten die. kompetenten Stellen auf die
Unzuldnglichkeit unserer Fahrbetriebsmittel unab-
lassig aufmerksam gemacht und darauf gedrun-
gen haben, dafl die Versaumnisse der fritheren
Jahre unter Ausniitzung der grofien Leistungs-
fahigkeitder bereits bestehenden Lokomotivfabriken
nachgeholt werden. Um so nachdriicklicher miisse
er nunmehr gegen die in der jiingsten Zeit viel
erorterte Absicht der Regierung Stellung nehmen,
einer in Bohmen neu zu errichtenden Fabrik
unter Hintansetzung der berechtigten Interessen
der bestehenden Unternehmungen, welche unter
schwierigen Verhidltnissen den an sie gestellten
Anforderungen gerecht geworden sind, den Haupt-
anteil des gesamten zukiinftigen Bedarfes zuzu-
weisen. Gegen eine derartige Schidigung der be-
stehenden Fabriken, mit deren Bestande die Exi-
stenz vieler Angestellten und Arbeiter sowie einer
groen Zahl bodenstindiger Geschiftsleute enge
verkniipft sei, miisse in gleicher Weise aus wirt-
schaftspolitischen wie aus nationalpolitischen
Griinden entschiedene Verwahrung eingelegt wer-
den, und er richte daher an die Verwaltung die
Anfrage, ob sie alles vorgekehrt habe, um dieser
Beeintrachtigung und Gefdhrdung der eigenen
Maschinenfabrik mit allem Nachdruck entgegen-
zutreten. Der Vorsitzende erklarte anschlieflend
an die Ausfithrungen des Abgeordneten Ganser,
auch er sei der Meinung, dafl die Behebung der
durch den Krieg bewirkten Schadigung unserer
Volkswirtschaft eine Verbesserung der bestehen-
den Verkehrsverhdltnisse und daher eine Ver-
mehrung unserer Fahrbetriebsmittel dringend er-
heische. Was nun die zur Sprache gebrachte Neu-
griindung betreffe, so miisse er gestehen, daf}
die Verwaltung von dieser Tatsache iiberrascht
worden sei. Es wire betriibend, wenn einem neu
cu griindenden Unternehmen eine die bestehen-
den Fabriken in ihrer Existenz bedrohende be-
vorzugte Stellung eingeraumt werden sollte, und
es habe daher die Verwaltung nicht gezogert, da-
gegen alle erforderlichen Schritte einzuleiten, ohne
dafl diesen jedoch bisher ein Erfolg beschieden
gewesen sei. Die Verwaltung werde jedoch ihre
Bemithungen nachdriicklichst fortsetzen und hoffe,
dafl es ihr gelingen werde, das den Lokomotiv-
fabriken drohende Unheil abzuwenden. Ver-
waltungsrat Generaldirektor Dr. Georg Giinther
sagte, die Verwaltung habe, sobald sie von der
ihrem  Unternehmen  drohenden Gefahrdung
Kenntnis erhalten habe, an kompetenter Stelle
sofort ihren Standpunkt in energischer Weise
zur Geltung gebracht. Sie sei aber nicht in der
Lage gewesen, den Vorgang zu verhindern, da sie
vor vollzogene Tatsachen gestellt worden sei.
Redner halte das Vorgehen der leitenden Stellen
mit Riicksicht auf die Schadigung der Ar-
beiter und aller an der regen Titigkeit der Fa-
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briken interessierten Kreise auch vom volkswirt-
schaftlichen Standpunkte fiir unrichtig und glaube,
da} es nicht geeignet sei, die Unternehmungen
zur Erhéhung ihrer Leistungsfahigkeit anzueifern
und jene Schaffensfreude und Energie aufzubrin-
gen, die zur Retablierung unserer Wirtschaft not-
wendig sei.

Zu diesen Ausfithrungen moéchten wir noch
einige allgemeine wichtige Feststellungen hinzu-
fiigen. Nach der Auffassung der Skodawerke  hat
es den Anschein, als ob die Osterreichischen Lo-
komotivfabriken bisher noch gar keine Aus-
fuhr betrieben hitten und sich nur recht und
schlecht von den Inlandsauftrigen néahrten, so
daf} erst die kiinftigen Skodalokomotivwerke dazu
berufen sind. Nun jeder Fachmann weif3 es wohl,
dal dem nicht so ist, daf} schon 1862, also lange
Zeit vorher, als es noch nicht einmal eine
Spur der Skodafabrik gab, mit einem Ruck die
idlteste oOsterreichische Lokomotivfabrik, jene der
St. E. G, unter Haswell 85 Lokomotiven als
erste osterr. Ausfuhr nach Rufland lieferte, ohne
nach Skodas hdéchst eigenartiger Ansicht eine
Leistungstdhigkeit von 300 Lokomotiven jahrlich
zu besitzen, um damit 50 bulgarische Lokomo-
tiven liefern zu konnen. In Zeiten schwécherer
Inlandsbeschiftigung ist mehr als die Halfte der
Osterreichischen Lokomotiv-Erzeugung ins Aus-
land gegangen, so nach Deutschland 1874, Frank-
reich, Belgien usw. Dank ihrer vorziiglichen Ein-
richtung und gediegener Arbeit konnten sie mit
den besten Fabriken der Welt den Wettbewerb
aufnehmen und es mag fiirihre Wertschatzung zeigen,
daf® die Osterreichischen Lokomotiven den als
strengstens bekannten Anforderungen- fiir England
(Aegypten) und Frankreich entsprochen haben. Im
Jahre 1900 sind von den 3 groflen §sterreichi-
schen Pabriken 100 Lokomotiven nach Frankreich
und 20 Stiick an die belgischen Staatsbahnen
geliefert worden, um 1906 etwa 67 Lokomotiven
nach Ruminien von einer einzigen Fabrik allein
(St. E. G.). Ebensowenig stichhiltig ist die An-
gabe, daf} allein die Skodawerke iiber Rohstoffe
und Halbfabrikate verfiigen, denn unsres Wissens
erzeugen sie nur Achsen, Radreifen und Stahiguf},
besitzen aber weder Hochdfen, noch Blechwalz-
werke usw. Alles dies hat aber schon die ober-
wiéhnte, dlteste Osterreichische Fabrik dieser Art,
die trotz ihrer Groe nur '/,, des Besitzes der
St. E. G. darstellt, die aber nicht nur Kohlenwerke,
sondern auch Eisen- und Hiittenwerke, Drahtseil-
fabrik usw. in der ganzen Monarchie besitzt. Uebri-
gens ist dieser Zusammenhang fiir die Leistungs-
fahigkeit einer Lokomotivfabrik nicht allein aus-
schlaggebend. Beispielsweise verfiigen von den
reichsdeutschenFabriken, wohl die grofiten, Henschel
und Borsig, iiber eigene Eisen- und Kohlenwerke,
ohne dafl aber die iibrigen Fabriken hinsichtlich
rascher Lieferung und Leistung zuriickstiinden,
welche Beweise durch Maffei (Kaplandlokomotiven),
Schwartzkopff (Japan), Hartmann (Canada), Ege-
storff (Bulgarien) u. a. wiederholt erbracht wor-

den sind. Die grofite Erzeugung der osterreichi-

schen Fabriken i. J. 1910 war iibrigens nicht
ihre Hochstleistung, sondern ergab sich aus
den zufilligen Auftragen. Damals waren unter

den 138 Lokomotiven, wie sie jede der grofleren
Fabriken erzeugte, bis zu 10 verschiedene Bau-
arten der verschiedensten osterr. Eisenbahnen zu-
meist in geringerer Stiickzahl vertreten. In der
Kriegszeit war in dieser Hinsicht eine bedeutende
Besserung zu verzeichnen, weil nur 2—3 Typen
jeder einzelnen Fabrik zufielen. Mit den bestehen-
den Einrichtungen wire es daher den Osterr.
Fabriken ohneweiteres moglich gewesen, allen
Auftrigen nachzukommen, wenn die Rohstoff-
lieterungen nicht wiederholt arg versagt hitten.
Der Riickstand in den Lieferungen fiir die k. k.
St.-B. hat iibrigens auch andre Ursachen, vor
allem die Herstellung von 250 Rollbahnlokomotiven
fiir Heereszwecke, die trotz aller Hindernisse in
iiberraschend kurzer Zeit geliefert wurden. Hier
hat sich der schon einmal (Ungar. 11l t) betatigte
Zusammenschlufy der Osterr. Lokomotivfabriken
fiir groflere Lieferungen bewdéhrt, damit moglichst
gleiche Bauarten rasch zur Ablieferung gelangen
koénnen. Auf diese Art kénnen die grofiten Auf-
trage rasch erledigt werden, wenn die iibrigen
Voraussetzungen zutreffen. Man moge aber auch
den anderen Ursachen der Ueberlegenheit der
deutschen Lokomotivfabriken nachgehen. Dort
findet man gewifl nicht jene zahlreichen Zentralen
fir Kriegswirtschaft, die mit endlosen, 7fachen
Freigabeansuchen die Beschaffung verzégern und
geradezu eine Erschwerung des Geschiftsganges
bedeuten. In derselben Zeit, wo sonst irgend ein
Rohstoff vom Werk lingst in der Fabrik abge-
liefert war, schwebt heute noch die ungewisse
Frage, welches Werk iiberhaupt liefern soll.

Gewifl liegt den Osterr. Fabriken der Ge-
danke fern, einen gesunden freien Wettbewerb zu
unterbinden, sie verwahren sich aber gegen die
Absicht, einer neuen Fabrik von vorneherein die
Hilfte des Bedarfes zuzuteilen, da ihnen damit
die Lebensfihigkeit genommen wird; wie wire es
denn, wenn mit gleichem Recht ein anderes sterr.
Groflunternehmen die andere Hilfte verlangen
wiirde, oder eine neue Waffenfabrik die Hailfte
der bisherigen Auftrige an Skoda?

Wir sind in Oesterreich schon starke Sachen
gewoOhnt, weil das Staatsschiff schwach gesteuert
wird, aber dem Auslande gegeniiber sollte man
sich etwas verniinftiger und unbefangener zeigen,
denn wem wird es nach diesem Vorfalle in Zu-
kunft einfallen, mit groflen Opfern hier eine neue In-
dustriestitte zu griinden, die dann auf Gnade und
Ungnade der staatlichen Willkiir ausgesetzt ist,
die man gegebenenfalls innerpolitischen Einfliissen
zwecklos opfert? Man tduscht sich, iibrigens viel-
leicht absichtlich auch andere. Die Ausfuhr an
Eisenbahnmaterial und Waffen ist heute nicht
eine Leistungs- sondern eine Macht- und Geldfrage.
Alle diese Lander miissen von dort beziehen, von
wo das Geld dazu geliechen. kommt, daf



QOesterreich-Ungarn aber als Geldgeber nur ganz
bescheiden auftreten kann, ist fiir jeden Einge-
weihten klar, hierin konnen auch die Skoda-
werke nichts #ndern,” deren Lokomotivfabrik da-
her keine Bereicherung der dsterr. Volkswirlschaft
darstellt, sondern eine Schadigung, da sie die
vorhandenen bewi#hrten nur entwertet, ohne der
Gesamtheit irgendwie zu niitzen.

Wihrend man sonst, wenigstens im Deutschen
Reiche, von der Zusammenlegung der Industrie
spricht, und nur die notwendigsten Neugriindungen
vom allgemein volkswirtschaftlichen  Nutzen
zuladt, zerstort man in QOesterreich bestehende
Werte und schafft neue, fiir welche gar kein Be-

Ein Vorschlag zur Vereinheitlichung im

Von Ing. Bustach Prossy em

Wie in vielen anderen Belangen hat der
Krieg auch fiir die Eisenbahnen so manche
Erfahrung gebracht, welche bei Eintritt des
Friedens wohl verwertet werden und giinstigen
Einfluf auf kiinftige Verhiltnisse iiben kdnnten.
Manche dieser Erfahrungen lief} leider den An-
wurf zu, dal man nicht schon im tiefsten Frie-
den Vorschligen oder Beispielen Beachtung
schenkte, welche geeignet gewesen wiren, die
unangenehmen Erfahrungen nicht erst machen zu
miissen.

Nur als derzeit abseits stehender Beobachter
kann Schreiber dieses nicht auf direkten Einblick
all der Schwierigkeiten fuflen, welche sich
wihrend des Krieges im Eisenbahnverkehr er-
gaben, vermoge seiner fachlichen Richtung sich
auch nur mit dringenden maschinentechnischen
Fragen befassen, die auch fiir die Friedensbe-
diirfnisse von Wesenheit sein wiirden, immerhin
konnten diese Zeilen an mafigebenden Stellen
Anregung bieten, den Gegenstand weiter zu
verfolgen.

Eine der grofiten Schwierigkeiten im Kriegs-
verke hr diirfte wohl die Unzahl von Lokomotiv-
Typen schon im engeren osterr. Lokomotivpark
geboten haben, und bei diesen wieder die grofle
Verschiedenartigkeit in den einzelnen, grofierer
Abniitzung unterliegender Bestandteile. Daf} diese
Mannigfaltigkeit der Lokomotiv-Typen zum guten
Teile auf den dlteren Bestand zuriickzufithren ist,
kann nicht bezweifelt werden und war ein na-
tiirliches Ergebnis der bestandenen getrennten
Verwaltungen und dem Fortschreiten der Bediirf-
nisse. Doch auch bei den neueren Beschaffungen
vermifit man das Bestreben nach einer gewissen Ein-
heitlichkeit in der Aufstellung von Typen fiir be-
stimmte Leistungsanforderungen, obwohl es mog-
lich sein diirfte, diese Anforderungen fiir die ein-
zelnen Bahnen nach Gruppen zu ordnen und
hiefiir einheitliche Typen aufzustellen.
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diirfnis besteht. Wozu hat man also die Zentralen
geschaffen,dochum mit den wenig vorhandenen Roh-
stoffen nur Werte zu schaffen die fruchtbringend
sind, also keine iiberfliissigen. Wenn Skoda seine
nunmehr freiwerdenden, ihm zugewiesenen hoch-
wertigen Arbeiter anderweitig beschiftigen will,
dann gibe es genug andere Industriezweige mit
unbeschrdanktem Absatzgebiet, wo vor allem die
schiadliche Einfuhr abgebaut werden kdnnte, das

sind z. B. Lokomobile, landwirtschaft-
liche und Werkzeugmaschinen, deren
Bedarf selbst die grofite Fabriksgriindung nicht

iiberschreiten koénnte, ohne aber bestehende alte
Industrien zu schidigen.

Bau der Fahrbetriebsmittel Qesterreichs.
. Maschinen-Direktor der Siidbahn.

Von den Lokalbahnen abgesehen, diirften fiir
die Leistungsanforderungen zu unterscheiden sein:

Flachlandstrecken mit Steigungen bis 5 v.T.,
Strécken in gewelltem Terrain mit Steigungen bis
12 v. T. und Gebirgsstrecken mit dariiber hinaus-
gehenden Adhisionsstrecken.

Ferner Lokomotiven fiir Schnellziige, fiir Per-
sonen-, gemischte und Giitereilziige, endlich fiir
QGiiterzilge und Verschieblokomotiven.

Im allgemeinen sind die einzelnen Bahnen
bei ihren Beschaffungen wohl auch nach dhn-
lichen Grundsitzen vorgegangen, aber fiir die
Gestaltung der gewidhlten Typen waren vielfach
die personlichen Anschauungen des Maschinen-
chefs, respektive des Konstrukteurs der betreffen-
den Bahn mafigebend und lieflen daher die mdog-
lichste Einheitlichkeit schon im Aufbau, noch
mehr in den Details vermissen, welche fiir die
Auswechselbarkeit in Betracht kommt.

Daf} das Ueberwiegen der persdnlichen An-
schauungen nicht immer am Platze ist, lehrt uns
am besten die Geschichte des Lokomotivbaues,
aus welcher wir entnehmen, dafl England und
Belgien beispielsweise ganze Lieferungsreihen zum
Abbau oder zum Umbau brachten, wenn in der
Person des Maschinenchefs eine Aenderung ein-
trat. Doch auch fiir die Preisbestimmung und fir
die Raschheit der Erstellung seitens der Fabriken
wire die moglichste Einheitlichkeit von erheb-
licher Bedeutung. Welche Erleichterung in der
Beschaffung, Erhaltung und besonders in der
Freiziigigkeit der Lokomotiven gewéhrleistet
wire, wenn bei gleichartigen Typen z. B. Rad-
sitze, Tragfedern, Bestandteile der Bremsein-
richtungen, gewisse Gufistiicke, die der Aus-
wechslung unterliegen usw. nach einheitlichen
Normalien ausgefithrt wiirden, diirften die am
Kriegsverkehr beteiligt gewesenen Funktionire
am besten beurteilen k&nnen. Von den Loko-
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motivfabriken wiirde eine derartige Mafinahme
nicht minder zu begriiflen sein.

Soweit die osterr. Reichshilfte in Betracht
kommt, iiberragt zwar der Staatsbetrieb in der
Hohe seiner Neuanschaffungen, doch koénnen hie-
bei die verbleibenden Privatbahnen keineswegs
aufler Ansatz bleiben und spielen im Kriegsver-
kehr beziehungsweise bei den Aushilfsleistungen
keineswegs eine unbedeutende Rolle, weshalb die
Einheitlichkeit jedenfalls eine erstrebenswerte Mafi-
nahme wire, Dafl dieselbe einen erh6hten
Effekt erwarten liele, wenn auch die ungarische
Reichshilfte sich einer gewissen Normalisierung
anschliefen wiirde, bedarf kaum einer Begriin-
dung, denn der Krieg hat gezeigt, dafl die Aus-
hilfsleistungen sich nicht auf die politischen
Grenzen beschrinken lassen, wenn die militéri-
schen Erfordernisse bestimmend werden. Wenn
es moglich war, eine grofle Reihe von Bahnen im
Verein deutscher Eisenbahnverwaltungen hinsicht-
lich wichtiger Bestimmungen unter einen Hut zu
bringen, so diirfte auch im engeren Rahmen
QOesterreichs und Ungarns nicht unmoglich sein,
beziiglich der Fahrbetriebsmittel gewisse Nor-
malien aufzustellen, die dann dem Fahrpark eine
grofle Freiziigigkeit im Friedens- und Kriegs-
verkehr gewdhren wiirden.

Die Anbahnung dieser hier ins Auge gefafiten
Einheitlichkeit diirfte keinen besonderen Schwierig-
keiten begegnen, soferne sich die in Frage kom-
menden Bahnverwaltungen iiberhaupt mit der vor-
geschlagenen Idee befreunden. Wir denken uns
eine Art Lokomotivausschufl oder
Zentralamt, beschickt von den fachlichen
Vertretern der einzelnen Verwaltungen und von
Vertretern der Lokomotivfabriken, welche sich bei
Neubeschaffungen von Fahrbetriebsmitteln {iber
die FPestlegung der betreffenden Typen und iiber
deren moglichst einheitliche Ausgestaltung zu

PATENTLISTE.

Mitgeteilt vom Patentanwaltbureau E. Winkelmann,

Wien, Ill/;, Hauptstrafle 72, woselbst Auskiinfte iiber

Patente, mit Ausnahme von Nachforschungen, kostenfrei
§ eingeholt werden konnen,

Auf die angegebenen Erfindungsgegenstinde ist den

Nachbenannten in Oesterreich ein Patent erteilt

und dasselbe unter der angefiihrten Nummer (Patent-Nr.)
in das Patentregister eingetragen worden.

Klasse 13 e. Pat-Nr. 75.297. Einrichtung zum
Entfernen von' Ruund Flugasche aus den
Heiz- oder Flammrohren von Dampfkes-
seln wihrend des Betriebes und bei geschlossener
Rauchkammertiire mittels einer vom Dampfraum des
Kessels aus mit Dampf gespeisten Feuerungsgase an-
saugenden Dampfstrahlpumpe, welche ein Gemenge von
Feuerungsgasen 'mit Dampf in der Zugrichtung in die
Rohre einbldst, dadurch gekennzeichnet, daf das vom
Kessel aus gespeiste Dampfzuleitungsrohr der Dampf-
strahlpumpe ein Putzrohr von groflerer Linge als die zu
reiigenden Heizrohre bildet und dafl die Rauchbiichsen-
tiire eine oder mehrere verschliefbare Oeffnungen besitzt,
so dafl die Dampfstrahlpumpe durch eine dieser Oeff-

einigen hitten und wiirden in unserem Vor-
schlage noch dahin weiter gehen, dafl die kon-
struktive Ausarbeitung unter Intervention dieses
Zentralamtes einem gemeinsamen Konstruktions-
biiro derdsterreichischen Lokomotivfabriken iiber-
tragen wiirde. Wir halten den letzteren Vorschlag
darum fiir den zweckmaigigsten, weil die Fabriken
hiedurch keine ins Gewicht fallende Mehrbelastung
erfahren, den Bahnverwaltungen aber eine Ent-
lastung ihrer Konstruktionsbiiros geschaffen wiirde,

Die Ueberwachungen in den Fabriken und die
Uebernahmen konnten gleichfalls einheitlich durch
Organe des erwahnten Zentralamtes nach einheit-
lichen Normen erfolgen, so dafd auch fiir diese
Agenden mit einer beschrankteren Anzahl von
Uebernahmskommissiren das Auslangen gefunden
werden konnte und den Fabriken der Vorteil ge-
wahrt wire, daf sie einerseits nicht auf spezielle
Bedingungen einzelner Verwaltungen Bedacht zu
nehmen hitten, anderseits Verzégerungen durch die
Uebernahmen moglichst hintangehalten wiirden,
was auch fiir die Rohstoffwerke von Vorteil wére.

Nicht nur die Erfahrungen im Kriegsverkehr,
sondern auch langjihrige Erfahrungen im Eisen-
bahndienste lassen die vorgeschlagene Vereinheit-
lichung und Zentralisierung als eine Mafinahme
erscheinen, die wesentliche Erleichterungen in der
Freiziigigkeit der Betriebsmittel, aber gleichzeitig
auch eine raschere Lieferung und eine Verbilli-
gung sowohl der Betriebsmittel, als auch im
Personalbedarfe herbeifithren kdnnte, weshalb es
fiir zeitgemafl gehalten wird, diese Vorschlige,
die auch fiir den Wagenbau gelten, zunéchst zur
Besprechung zu stellen.

Schreiber dieses ist der unmafigeblichen An-
sicht, dafl der grofite der Betriebe, der Staats-
betrieb, ‘die berufene Stelle wére, eine derartige
Aktion, falls sie itberhaupt als zweckmiflig ‘er-
achtet wird, in die Wege zu leiten.

nungen und das dahinterliegende Heizrohr in_die Feuer-
biichse eingefiihrt werden kann. (Theodor Gruenwald,
Ingenieur in Prag.) :

Klasse 13e. Pat-Nr. 75.298. Einrichtung zum
Reinigen der Heizrohrevon Lokomotiven,
dadurch gekennzeichnet, dafl - an Radialarmen einer
Stange, welche frei drehbar in ein Rauchrohr einzu-
setzen ist und durch die Feuerungsdffnung herausragt,
Dampfstrahlpumpen sitzen, welche ihre Druckrohre ih
derartig schriagen Richtungen der Rohrenplatte zuwen-
den, daBl die austretenden Strahlen von Dampf- und
Heizgasgemisch in verschiedenen Entfernungen von der
Tragstange auftreffen, wobei die Stange in bekannter
Weise als Dampfzuleitungsrohr ausgebildet sein kann.
(Theodor Gruenwald, Ingenieur in Prag.)

Klasse 20a. Pat-Nr. 75206. Kugellager fiir
einseitig belastete Achszapfen, insbe-
sonderean Wagenachsen, bei welchem nur der
Oberteil des #ufleren Laufringes als Laufbahn fiir die
Kugeln ausgefiihrt ist, dadurch gekennzeichnet, dafl der
Oberteil des dufleren Laufringes etwas nachgiebig ist
und unter der Einwirkung von an der Lagerbiichse an-
greifenden Teilen oder Federn steht, die bei:einseitig
auftretender Belastung den Laufring ein wenig u. zw.
derart verbiegen, dafl die Belastung iiber eine iiehrzahl



Laufkugeln an der Oberseite des Zapfens verteilt wird,
und ferner dadurch gekennzeichnet, dafl der Unterteil
des dufleren Laufringes sowohl stark verjiingt ist, um
das selbsttdtige Herunterfallen zerstdrter Kugeln aus der
Laufbahn zu bewirken, als auch von aufwirts wirken-
den Federn beeinfluft wird, welche die Kugein auch an
dem sonst unbelasteten Unterteil des Lagers gegen den
Achszapfen driicken, um sie auch dort in Drehung zu
erhalten. (Carl Gustaf Soderlund, Ingenieur in Gote-
borg und Henrik Wiking, Ingenieur in Goteborg,
Schwedern.)

Klasse 20b. Pat.-Nr. 75.204. Bremssignalein-
richtung fiir Handbremsen an Eisenbahn-
fahrzeugen mit durchgehender Unter-
druck-Luftleitung, gekennzeichnet durch Luft-
einlafventile an den Bremswagen, die den Schnellbrems-
ventilen fiir Luftsaugebremsen gleichen und einerseits
an die Unterdruckleitung und andererseits an zur Auflen-
luft fithrende Signalvorrichtungen angeschlossen sind.
welche letzteren in die Kammer miinden, die durch

BUCHERSCHAU.

De economie en het vermogen van moderne
snel train locomotieven; door het lid prof. ir. [.
Franco. Verhandelingen, eenige Aflevering 1916,
der Tijdschrift van het koninklijk Instituut van
Ingenieurs. 1916. Mit 37 Abb. auf 49 Seiten im
Format 25X32 cm. Gravenhagen. Verlag von
Gebr. J & H. van Langenhuysen 1916. Preis 1'75
fl. Holl.

Vor allem sei festgestellt, dal sich das holldndische
Werk bei einiger Aufmerksamkeit ohne Worterbuch
oder sonstige Sprachkenntnisse flieBend wie hochdeutsch
studieren lalt; seine Quellenangaben beziehen sich auch
zumeist auf reichsdeutsche Werke (Strahl, Leitzmann).
Nach Besprechung des Kesselwirkungsgrades wird der
theoretische und wirkliche Nutzeffekt festgestellt, sodann
die Verluste durch Kesselspeisung (Strahlpumpen oder
Injektoren, sowie Speisepumpen). Zum Vergleiche werden
drei Lokomotiven durchgerechnet: a) Sattdampf-Zwilling,
b) Hei8dampf-Vierling, c)HeiBdampf-Vierzylinder-Verbund.
mit Zugrundelegung von 450 kg/m? Rostanstrengung und
12 Atm. bzw. 15 Atm. Dampfdruck. Hierauf werden die
Fliehkrdfte und Schlingermomente dieser 3 verschiedenen
Lokomotivgattungen zeichnerisch dargestellt, ebenso die

KLEINE NACHRICHTEN.

Ludwig v. Tolnay }. Geheimer Rat Ludwig
v. Tolnay, der allverehrte Nestor der ungarischen
Ingenieure, der ehemalige Direktor der ungari--
schen Staatsbahnen, ist im Alter von 81 Jahren
gestorben. Tolnay hat sich um die Entwicklung
der ungarischen Staatsbahnen, die er fast zwei
Jahrzehnte hindurch leitete, groBe Verdienste er-
worben. Ludwig Tolnay wurde am 31. Mérz 1837
in Budapest = geboren. Nach Beendigung seiner
technischen Studien wurde er Privatingenieur.
Im Jahre 1862 wirkte er bei dem Bau der Pest-
Losonczer Eisenbahn mit,” 1866 wurde er Ober-
ingenieur bei der Kaschau-Oderberger Eisenbahn,
1870 Direktor der Donau-Draubahn,- 1871 Leiter
der Landes-Eisenbahndirektion, im folgenden
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das Glockenventil und die das Glockenventil tragende
Biegeplatte abgeschlossen wird. (Gebriider Hardy in
Wien.) ‘ ‘

Klasse 13e. Pat.-Nr. 75301. Einrichtung zum
Reinigen der Rohre von Wasserrohrkes-
seln, gekennzeichnet, daf die in den Feuerraum des
Kessels eingefiihrte Dampfstrahlpumpe an einem Quer-
rohre des Dampfzuleitungsrohres sitzt, welches in
Fithrungen verschiebbar und drehbar ist. (Theodor
Gruenwald, Ingenieur in Prag.)

Klasse 47f. Pat.-Nr. 75.377. Lager fiir den Ver-
bindungszapfen zwischen Kolben und
Pleuelstange und Verfahren zu dessen
Herstellung. — Der den Druck auf den Zapfen
iibertragende Teil des Kolbens ist durch eine halb-
zylindrische, iiber den ganzen Durchmesser des Kolbens
verlaufende Briicke gebildet, welche mit dem Kolben
aus einem einheitlichen Stiick besteht. (Giulio Silvestri,
Oberingenieur und Anton Findenigg, Privater, beide
in Wien.)

Wirmebilanz und der EinfluB von Ueberhitzung und
Vorwarmung auf diese 3 Arten. Zur besonderen Unter-
suchung gelangen folgende 4 holldnd. Heifdampf-Loko-
motiven: 1. 2 C-Vierzylinder-Lokomotive der Niederldnd.
Staatsbahn - Betriebs- Ges. 2. 2 C-Zwilling-Lokomotiven
der holldnd. Eisenbahn-Ges. 3. 2 C-Vierzylinder-Loko-
motive der Niederl. Centralbahn 4. 2 C-Zwilling-Loko-
motive der Nordbrabantdeutschen Eisenbahn. Die 2.
Maschine entspricht der preufl. S;, die iibrigen sind aus
dieser Zeitschrift bekannt. Hierauf folgen ebenso an-
schaulich mit Leistungsschaulinien, Anfahrkurven usw.
4 andere ausldnd. Lokomotiven: Die Pz und S,, der
preuB. St.-B., die schwedische 2 C 1-Vierzyl -Verb.-Loko-
motive und eine2 C 1-Zwillinglokomotive der N. Y. C. &
H. R. R.; letztere pafit aber sehr wenig zum Vergleich,
da sie sowohl hinsichtlich Achsdiuck als Rostan-
strengung anders gebaut ist. Trotz aller Vorziige ist die
2 B-Schnellzuglokomotive selbst bei 185 t Achsdruck
nicht mehr zeitgemaf, ihr Verwendungsgebiet schrumpft
immer ~mehr zusammen. Die Gegenwart erheischt
dreifache Kupplung, die Zukunft wird der 4-fachen ge-
horen, soweit Steigungen von 7—10 v. T. in Betracht
kommen. Sehr bemerkenswert ist die vorgefithrte 2C1-
Lokomotive der Kapspur auf Java. Die vorliegende Schrift
kann wirmstens empfohlen werden, da sie iiber die
gegenwartigen Probleme des Lokomotivbaues erschépfend
Aufschlufl gibt.

Jahre Direktor der ungarischen Staatsbahnen mit.
dem Range eines Ministerialrates, 1887 wurde er
zum Reichstagsabgeordneten gewahlt. Seine her-
vorragenden Verdienste auf dem Gebiete des un-
garischen Verkehrswesens wurden vielfach ge-
wiirdigt. Neben vielen hohen Ordensauszeich-
nungen wurde ihm der Titel eines Geheimrates
verliehen; er war auch der erste, der in Ungarn
honoris causa zum D. techn. promoviert wurde.
Im Kriege erhielt er den Rang eines Landsturm-
general-Ingenieurs. o

Zur Einfiihrung der Kunze-Knerr-Bremse
bei der kgl. preufl. St.-B. (Aus einer Rede des
preufl. Eisenbahnministers inder Sitzung des Ab-
geordnetenhauses.) Noch ein kurzes Wort iiber
die Kunze-Knorr-Bremse. Der Abg. Dr. Macco ist
es gewesen, der sich seit Jahren fiir diese tech-



nische Verbesserung eingesetzt hat. Beim Per-
sonen- und Schnellzugverkehr war die neue
Bremse schon im Betrieb, und nun ist es endlich
gelungen, eine durchgehende Bremse auch fiir
Giiterziige herzustellen. Der Minister, beraten von
verschiedenen Herren mit hervorragendem tech-
nischen Verstiandnis, steht auf dem Standpunkt:
die Einfithrung der durchgehenden Giiterzug-
bremse auf den europidischen Eisenbahnen hat
zur unerlaBllichen Voraussetzung die unbedingt
gleichartige Beschaffenheit der Bremseinrich-
tungen, insbesondere bei der Steuerung. Diese
Gleichartigkeit kann nur gewihrleistet werden,
wenn die Herstellung einer einzigen, mit den
vorziiglichsten Spezialeinrichtungen ausgestatteten
Fabrik iibertragen wird. Das ist die Auffassung
der mafigebenden Herren, die die Verantwortung
fiir den Betrieb haben. Dieser Auffassung haben
sich auch die auflerpreuflischen Verwaltungen an-
geschlossen, und es ist auch von anderen Bun-
desstaaten mit Knorr abgeschlossen worden. Das
Abkommen Preuflens bezieht sich nur auf die
Bremsziige. Die iibrigen Teile werden von den
Eisenbahnwerkstitten gemacht. Von den grofien
Summen fillt also nur ein kleiner Anteil auf die
eigentliche Spezialitdit von Knorr. Wir sind bereit,
alles Genauere in der Kommission darzulegen.
Der Abg. Dr. Macco bemingelt die lange Zeit
der Einfithrung. Bei den gewaltigen Anforde-
rungen, die jetzt an die preuflischen Staats-
finanzen gestellt werden, ist es aber durchaus
gerechtfertigt, wenn wir die Einfihrung nicht
iiberstiirzen, sondern mit Riicksicht auf die Fi-
nanzen die Einrichtung auf acht Jahre verteilen.
Der Abg. Dr. Macco (nationall.) sieht keinen Vor-
teil darin, da man eine derartige Neueinrichtung
auf acht Jahre verteilt. Der finanzielle Punkt
darf dabei nicht maf3gebend sein. So weit sind
wir doch noch nicht in Preuflen gekommen, dafd
wir aus solchem Grunde die Einfithrung tech-
nischer Verbesserungen verzégern miifdten. Die
Vorlage wurde durchweg nach den Antrigen der
Kommission erledigt und darauf auch sofort in
dritter Lesung. Der Herr Abgeordnete Lippmann
hat ebenfalls die Einfithrung der Kunze-Knorr-
Bremse gestreift. Fiir die Einfithrung dieser Bremse
sind zum ersten Male Mittel in das kommende
Anleihegesetz eingestellt. Der Herr Abgeordnete
Lippmann richtete an mich die Frage, woher die
Ersparnisse kdmen. Ich mochte diese Frage im
Anschlu3 an das Anleihegesetz erdrtern, mochte
aber feststellen, daf die Ersparnisse von 60
Millionen, die im Jahre 1926 bestimmt eintreten

erden — daran ist kein Zweifel — iiberwiegend
Personalersparnisse sind, weil ein umfangreiches
Bremserpersonal zuriickgezogen werden kann.

Vermehrung des Fahrparks der bayeri-
schen Staatseisenbahnen. In einem Nachtrag
zum Etat der Staatseisenbahn werden die An-
forderungen fiir die Ergdnzungen des Fahrparkes
erheblich erhoht. Es sollen in den Jahren 1918/19
152 Lokomotiven: fiir 23'96 Millionen Mark gegen
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urspriinglich beantragte 110 Lokomotiven mit
1496 Millionen Mark und ferner 1100 Giiter-
wagen fiir 7°44 Millionen Mark gegen 660 Giiter-
wagen fiir 444 Millionen Mark beschafft werden.
Ferner sind jetzt fiir die Beschaffung von Schienen
und sonstigem Oberbaumaterial 1551 Millionen
Mark gegen urspriinglich 1071 Millionen Mark
vorgesehen worden.

Beschaffung von Wagen fiir die bayeri-
schen Staatseisenbahnen. Die bayerische Ver-
kehrsverwaltung beabsichtigt den Bestand an
Giiterwagen um 5800 Stiick zu erhohen und hat
zur Bestreitung der dafiir erwachsenden Aus-
gaben dem Landtag eine Nachtragsforderung in
der H6he von 39 Millionen Mark vorgelegt. Der
Giiterwagenpark wird dadurch nach den Verein-
barungen der am Deutschen Staatsbahnwagen-
verbande beteiligten Regierungen erheblich ver-
mehrt werden, damit er den Anforderungen des
nach dem Kriege voraussichtlich stark ansteigen-
den Verkehrs gewachsen ist.

Technische Verbesserungen im Fahrparke
der preufl. Staatsbahnen. (Aus einer Rede
des preuflischen Eisenbahn-Ministers im Ab-
geordnetenhause.) Der Herr Abgeordnete Macco
hat erneut auf ein zogerliches Verhalten
der Verwaltung der Staatseisenbahnen bei der
Einfithrung und Verwertung neuer Erfindungen
hingewiesen. Meine Herren, neue Erfindungen im
Gebiete der Staatseisenbahn wollen sehr sorg-
faltig gepriift sein bei dem ungeheuren Umfange
des Unternehmens und den Riickwirkungen, die
eintreten kénnen, wenn eine Erfindung als eine
nutzbare angesehen wird, aber sich in der Praxis
nicht bewihrt. Eine so grofle Verwaltung muf}
duflerst vorsichtig sein, und mit dieser Vorsicht
haben wir sehr gute Erfahrungen gemacht.
Wenn ich mir vergegenwirtige, welche lang-
jahrigen Versuche gemacht worden sind, um
die Heifdampflokomotive als wirklich
im Betriebe verwendbar anzuerkennen, wie
lange Jahre es gedauert hat, welche Vervoll-
kommnungen indes durchgefilhrt worden sind
wihrend der Priifungen, und ich mir sage, wir
hitten sie unmittelbar, nachdem die Erfindung
an uns herangetreten war, einfithren wollen, —
das wire voraussichtlich ein Miflerfolg geworden.
So geht es auch mit einer ganzen Reihe von an-
deren Dingen, namentlich der jetzt zur Einfithrung
kommenden Kunze-Knorr-Bremse. Jahrelange Ver-
suche, jahrelange Priiffung hat es erfordert, ehe
wir glaubten, dafl die Durchfithrung im Betriebe
von einem wahren Nutzen begleitet sein wiirde.
Wenn wir frither zugegriffen hitten, hitten wir
Unvollkommenes geschaffen, und wenn erst ein-
mal etwas Unvollkommenes geschaffen ist in
einem Betriebe, in dem Hunderttausende von Be-
triebsmitteln titig sind, dann ist eine Redres-
sierung kaum méglich. Ich gebe zu, dal man in
der Vorsicht zu weit gehen kann; aber eine so
grofle Verwaltung wird immer #duflerst vorsichtig
sein miissen, wenn es sich um Einfithrung neuer



technischer Einrichtungen handelt,
wenn sie den Laien noch so senor
Ueber die Ersparnisse aus der weiteren Einstel-
lung von Heildampflokomotiven vermag ich
zahlenmaflige Mitteilungen nicht zu machen. Daf}
diese auBerordentlich grofd sind, dariiber bestehen

auch dann,
frappieren.

bei der Verwaltung nicht die geringsten Zweifel.
Unser glanzendes Ergebnis in den Jahren 1908
bis 1914 ist nicht zum Kkleinsten Teil auf die

Einfuhrung der Heiflddampflokomotive zuriickzu-
fuhren. Ein grofler Teil unseres Lokomotivparks
(24.000 Stiick), mehr als die Halfte, besteht heute
noch nicht aus Heifldampflokomotiven. Man wird
daraus schlieffen konnen, dafl die weitere Ein-
fithrung der Heildampflokomotiven — von den
1850 Lokomotiven, die wir fiir 1918 vorgesehen
haben, sind 1800 Heildampflokomotiven — weiter
Ersparnisse bringen wird. ‘Wir wollen Heifddampf-
lokomotiven anschaffen und langere Ziige gehen
lassen. Wenn wir bei dem Bau von 20 t-Wagen
stehen geblieben sind, wurden wir dazu durch
das Bestreben veranlafit, zu einem gewissen Ab-
schiufd zu kemmen. Diese Wagen bedeuten einen
gewaltigen Fortschritt und ihre Zahl betrédgt
jetzt schon nicht weniger als 590.000. Sie sehen,
in welch raschem Tempo wir mit dieser Ver-
besserung vorgegangen sind. Die 40 t-Wagen
passen nicht fiir 'die Anschluf3gleise und sie haben
auch verschiedene andere Nachteile gegeniiber
den 20 t-Wagen. Dieamerikanischen*Verhalinisse
konnen uns nicht so ohne weiteres als Vorbild
dienen, sie“haben sich jetzt wahrend des Krieges
nicht so bewdhrt, wie dort erwartet wurde. Mit
den Selbstentladewagen sind Versuche der “ver-
schiedensten “Art gemacht werden, und sie wer-
den auch schon mit vollem Erfolg angewandt.
Der Herr ‘Abgeordnete hat auch, wie im vorigen
Jahre schon, auf eine Erfindung des Ingenieurs
Kuhnert hingewiesen, die die - Verhiitung der
Schlammbildung im Kessel, eine Ersparnis an
Brennmaterial und eine Vergroflerung der Kessel-
leistung bezweckt. Es kann keinem Zweifel unter-
liegen, daf ‘es sich hier um ‘eine Erfindung von
grofler Bedeutung handelt, die bei ortsfesten An-
lagen sich durchaus bew#hrt hat. Daraus folgt
noch nicht, dafl sie fiir Lokomotiven nutzbar ge-
macht werden kann. Die Versuche, die in
Friedenszeit angestellt worden sind, haben bisher
nicht ein solches Ergebnis geliefert, daf} die Ver-
waltung sich. zum Einbau dieser Einrichtung hat
entschlieBen kénnen. Ich meine, dafd sie von einer
Einrichtung, die keinen Nutzen verspricht — sie
braucht gar keinen Schaden zu bringen — auch
selbst dann, wenn die Kosten des Einbaues ge-
ring sind, absieht.

Die Fahrzeuge der Groflherzoglich Meck-
lenburgischen Friedrich-Franz-Eisenbahn im
Berichtsjahre 1915/16. Zur Bewaltigung des Ver-
kehres waren am Ende des Berichtsjahres .an
eigenen Fahrzeugen vorhanden: 233 Lokomo-
tiven, 544 Personenwagen, ‘156 Gepidckwagen,
2120 gedeckte und 2156 offene Giiterwagen (ein-
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schlie@lich Arbeitswagen) sowie 85 Pferde- und
Viehwagen. Gegen das Vorjahr hat sich die Zahl
der Lokomotiven um 4, die der Personenwagen
um 16 und die der Lastwagen um 184 vermehrt.
Aufierdem waren noch 156 teils eigene, teils von
dritten engestelite Spezial-Transportwagen vor-
handen.

Der Materialaufwand der niederldndischen

Zentralbahn i. J. 1916. Die Brennstoffe fiir die
Lokomotiven erforderten eine Ausgabe von
769.422 I, d. 1. 311.061fl. oder 6768 v. H. mehr
als 1915; auf das Lokomotivkilometer bezogen

war der Kohlenverbrauch 856 v.H.hoher als 1915
(namlich 1.317 kg). Die Ausgabe fiir Oel und
Schmierstoffe stieg um 18.557 fl. auf 51.860 fl,

d. i, um 5713 v. H.
Eroffnung der schmalspurigen Militdr-
bahnen in Bulgarien fiir den Zivilverkehr.

a) Radomir—Dupniza—Gorna Dschumaja—Le-
wunowo - -Marnopole = 228 km  (wird  bis
Strumiza weiter gebaut). b) General Schostow—
Tetowo— Gostiwar == 63 km und ¢) Kaspitschan
—-Hirsowa—Seid Ali Faka = 64 km (wird bis
Silistria weiter gebaut) zusammen 355 km.

Bewegungswiderstinde der Eisenbahn-
fahrzeuge. In der Versammlung des Vereines
Deutscher Maschineningenieure am 18. September
v. J, die unter dem Vorsitz Sr. Exzellenz des
Ministerialdirektors Dr.-Ing. Wichert statifand,
hielt Regierungs- und Baurat v. Glinski, Leipzig,
einen Vortrag {iber die Bewegungswiderstdnde
der Eisenbahnfahrzeuge, d. h. #iber die Kréfte,
die aufzuwenden sind, um Ziige in Gang zu
bringen und im Lauf zu erhalten. Der Vortra-
gende fithrte die Ergebnisse zahlreicher Messun-
gen vor, die er im Betriebe der preuflisch-hessi-
schen Strafenbahnverwaltung an vielen Ziigen
verschiedener Gattungen unter mannigfaltigen
Betriebsverhéltnissen ausgetfithrt hat. Zweck dieser
Messungen war in erster Linie festzustellen,
welche Einfliisse auf den Bewegungswiderstand
einwirken und in welchen Grenzen er etwa
schwankt. Die Untersuchungen erstreckten sich
vorwiegend auf den Fahrwiderstand, zum kleineren
Teil auf den Anfahrwiderstand. Der Fahrwider-
stand der Ziige wurde hauptsdchlich durch Aus-
laufmessungen, z. T. durch Zugkraftmessungen
bestimmt. Der Vortragende fithrte zundchst auf
Ausldufen beruhende Untersuchungen iiber den
Leerlaufwiderstand verschiedener Heifdampfloko-
motiven wvor, danach fiar Wagen giiltige
Messungsergebnisse. Die letzteren weichen in
vieler Hinsicht ab von den iiblichen Widerstands-
formeln, nach denen der Widerstand von derZu-

sammensetzung und vom Gewicht des Zuges
sowie von der Geschwindigkeit abhangt. Zu-
nichst hat die Belastung der Fahrzeuge nach

mehreren Messungen einen kaum feststellbaren
Einflul auf den Fahrwiderstand. Beladene Giiter-
wagen haben etwa den gleichen Widerstand wie
leere. Daher empfiehlt der Vortragende, den Wider-



stand der Giterziige nicht nach dem Gewicht,
sondern nach der Achszahl zu berechnen.
Ferner zeigen die  Messungen einen deut-
lichen Einflul der Luftwarme auf den Fahrwider-
stand. Bei strenger Kélte ist er erheblich hoher
als bei warmem Wetter. Der durch Auslauf-
messungen bestimmte Widerstand weist oft hohe
Werte an Stellen auf, wo die Gleisneigung sich
erheblich @ndert. Schlielich wird der Fahrwider-
stand der Ziige besonders bei strenger Kilte
merklich geringer, je weiter sie sich vom Aus-
gangsbahnhof entfernen und je besser die Wagen
sich einlaufen, je mehr sich die Lager anwidrmen.
Die Darstellung der gemessenen Auslaufwider-
stande in Abhéngigkeit von der Geschwindigkeit
liefert keine befriedigende Uebereinstimmung mit
den iiblichen Widerstandsformeln. Doch empfiehlt
der Vortragende fiir Personen- und Schnellziige
die Berechnung des Widerstandes nach den
Formeln von Frank und Strahl, wonach mit den
Mittelwerten der Auslaufmessungen leidlich gut
iibereinstimmende Ergebnisse erzielt werden. Fiir
Giiterziige empfiehlt er die Berechnung des Fahr-
widerstandes fiir eine Achse = 055 Vm. kg
(V = Geschwindigkeit in km St.). Alle diese An-
gaben gelten aber nur fiir Auslaufmessungen.
Nach Zugkraftimessungen scheinen die Fahrwider-
stinde bei arbeitender Lokomotive erheblich
héher zu sein, was mit dem EinfluR von Feder-
schwingungen erklart wird. Zum Schlul machte
der Vortragende noch Angaben iiber Messungen
des Anfahrwiderstandes, die er bei verschiedener
Belastung eines bestimmten Wagens und ver-
schiedener Luftwidrme ausgefithrt hat, und er-
orterte die Bedeutung des Anfahrwiderstandes fiir
den Eisenbahnbetrieb. Der Vortrag wurde von
zahlreichen Lichtbildern begleitet und fand reges
Interesse und lebhaften Beifall.

Die Fahrzeuge der englischen Eisen-
bahnen. Die gesamte Streckenlinge der Eisen-
bahnen des Vereinigten Konigreiches betrug Ende
1913 38.119 km. Aufeiner Linge von 21.548 km war
ein zweites Gleis, auf 2605 km ein drittes, auf
2018 km ein viertes und auf 1126 km noch
weitere Gleise vorhanden, so dafl die Gesamt-
lange der durchgehenden Gleise 65.416 km be-
trug. Dazu kommen noch 23.731 km Nebengleise,
so dafl die gesamte Gleislinge 89.147 km be-
tragt. Sieht man von den Betriebsmitteln und den
Werkstétten ab, so entfillt auf die Bahnanlagen
ein Anlagekapital von 855809.424 Pfd. St., was
einen Betrag von 22.451 Pfd. St. auf das Strecken-
kilometer und 13.083 auf jedes Kilometer der
durchgehenden Gleise ausmacht. An Betriebs-
mitteln wiesen die Eisenbahnen des Vereinigten
Kénigreiches Ende 1913 14.792 Lokomotiven mit
Schlepptender. 9843 Tenderlokomotiven, 79.314
Personenwagen aller Art, 760.746 Giiterwagen
und 49.691 Dienstwagen auf. Hierfiir hatten sie
143,701.179 Pfd. St. aufgewendet. Die Werkstitten
hatten zu jenem Zeitpunkt einen Wert von
19,034 553 Pid. St.
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Die Fahrzeuge der preuBischen Klein-
bahnen. Am 31. Mdrz 1916 war die Zahl der
Unternehmen 331, und die Streckenldnge der im
Betriebe Dbefindlichen Bahnen 10.553 km, was
einen Zuwachs von rd. 120 km bedeutet. Von
diesen hatten 418 v. H. die Vollspur, 582 v. H.
die Schmalspur (1.000 m usw.), die Zahl der
Dampflokomotiven war 1439, der elektrischen 27,
der Wagen aller Art 23.499. Fiir den Personen-
und Giiterverkehr waren 10.878 km . gerehmigt;
8 von ihnen beférdern nur Stiickgiiter, 25 Bahnen
mit 192 km dienen nur dem Giiterverkehr, 3 mit

rd. 29 km nur dem Personenverkehr. Die Zahl
der Bediensteten betrug 6732 Beamte und 8706
stdndige Arbeiter. Das Anlagekapital belief sich

auf insgesamt 733,054.076 Mk. Hievon. wurden
aufgebracht vom Staat 125,620.639 Mk. von
den Provinzen 96,401.481 Mk, von Kreisen
186,445.614 Mk, von den Zunichstbeteiligten
99,943.032; Mk., in sonstiger Weise (insbesondere
von Betriebsunternehmern, durch Anleihen usw.)
224,643 310 Mk.

Bezugserneuerung. Wir ersuchen um um-
gehende Bezugserneuerung fiir das 2. Halbjahr
damit in der Zusendung der Zeitschrift keine
Unterbrechung eintritt. Die inldndischen Abnehmer
ersuchen wir, sich des beiliegenden Posterlag-
scheines zu bedienen.

eichnet achte '
Kriegsanleihe ¢

0= =52

DIE LOKOMOTIVE

ist zu beziehen :

O

Oesterreich : vom Verlage u. Verwaltung: Wien, IV., FavoritenstraBe 21.
Postsparkassenkonto 27722 Fernsprecher 58.036.

Schweiz: Rascher & Cie., Meyer & Zellers Nachfolger, Buchhandlung
Ziirich, 1., Rathauskai 20, Unter den Bogen.

Qrofibritannien und Kolonien: The Lokomotive Publishing Company_
Limited, London E. C., 3 Amen Corner, Paternoster Row.

Annoncen

tur die «Lokomotive» nehmen simtliche Annoncen-Expeditionen des
In- und Auslandes sowie die Annoncen-Expedition u. Zeitschriften-
Veriagsanstalt A. Berg, Wien, IV/,, Favoritenstrae 21, entgegen.
Herausgeber und verantwortlicher Schriftieiter: A. Berg.
Schriftleitung und Verwaltung: Wien, 1V/;, Favoritenstrafie 21.

Buchdruckerei : Julius Wassertriidinger, Wien, VII., Richtergasse 4.

Bildstdcke von Patzelt & Co., Wien, VIilj,, Lerchenfelderstrafie 125.




DIE LOKOMOTIVE

15. Jahrgang.

Juli 1918. Heft 7.

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

Belgische Lokomotiven VIII.
Mit 100 Abbildungen.
(Schlufl von Seite 73.)

XIIl. Giiterzuglokomotiven der belg. Nordbahn.
(Abb. 85—87.)

Wie eingangs erwahnt, gehort der grofite
Anteil am Netze der belgischen Privatbahnen
der franzosischen Nordbahn, welche als Zweig-
gesellschaft »Nordbelge« ein Netz von 160 km,
hauptsachlich  die Strecken Liittich — Namur

Dagegen sind die Giiterzuglokomotiven viel
weniger bekannt; sie sollen daher in 3 Beispielen
vorgefithrt werden, von welchen die beiden ersten

mehr oder weniger wieder Oesterreicher sind.

a) D-Giiterzuglokomotive mit zwei-
achsigem Schlepptender. Als erste Bauart
von Giiterzuglokomotiven mit 4 Kuppelachsen

Abb. 85. D-Giiterzuglokomotive der belgischen Nordbahn,

Qebaut von J. Cockerill in Seraing.

Zylinderdurchmesser . . . . . . . . 500 mm
Kolbenhub . . . ou @l ol e e we e g ATHD »
Treibraddurchmesser . . . . . . . . 1300 5
Radstand . .. « w-. . ... . . . . 4250 3
Kesselmitte ii. S. O. Fapt s~ 2050 i
Mittlerer Kesseldurchmesser . . . . . 1484 il
197 Siederohre, Durchmesser . . . . . 45/50 -
Lichte Rohrlinge . . . . . . . . . 4097 2

—G@Givet und Charleroi—Erquelinnes (mit Durch-
fahrrecht von Namur bis Charleroi fiir Schnell-
ziige) umfassend, betreibt. Von den neueren
Personen- und Schnellzuglokomotiven wollen wir
hier absehen, da sie mit jenen des franzdsischen
Hauptbahnnetzes iibereinstimmen und wohl schon
verschiedentlich verdffentlicht wurden, es sind
vor allem die bekannten 2B-, 2B 1- und 2C-Vier-
zylinder-Verbundlokomotiven der Bauart DeGlehn.

f. Heizflache . . 92+116'78=12598 gm
Kessel-Wasserraum . 3 m o= b 5:33 cbm

, Dampfraum . . . . . . . . . 270

, Qesamtinhalt . . . ; 803 ,,
Rostflache ol .2 72X962 mm =208 qm
Dampfdruck . 3 85 Atm.
Leergewicht e i = 414 t
Dienstgewicht . . . . . . . . . . . 4555 " 5

erschienen auf der franzdsischen Nordbahn 1857
die D 2-Engerth-Lokomotiven, denen 1866 eine
D-Schlepptenderlokomotive mit unterstiitzter Feuer-
biichse folgte, die bis 1890 in 470 Stiick gebaut
wurde. Sie war wohl die erste D-Lokomotive
Europas mit unterstiitzter Feuerbiichse, dabei
jedoch verhdltnismafig leicht, mit einem, aller-
dings sehr ungleich verteilten, durchschnittlichen
Achsdruck von blo311t. Diese langlebige Maschine
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hat auch im franzésischen Ausland, durch die
Sigl-Fabrik Verbreitung gefunden, wir erinnern
an die D-Lokomotiven der Orientbahn (Saloniki
—Konstantinopel), Damaskus—Ham'? sowie an
die Aussig—Teplitzer Bahn'® und die Béhmische
Nordbahn (derzeit Reihe 74 der k. k. St.-B.), die
noch heute fast gleiche Réder, Zylinder und
Steuerung aufweisen, nur die Kessel sind erheblich
grofler, da spidter 13t Achsdruck zuldssig war.
Ihr Kessel in 2050 mm Hohenlage ii. S. O. hat
einen mittleren Durchmesser von 1484 mm bei
4097 mm freier Lange zwischen den Rohrwinden.
Er trigt einen groflen, hohen Dampfdom in
Kesselmitte, auf welchem ein Sicherheitsventil

gestellt sind, 1490 mm gegen 1380 mm der iibrigen.
Die Vorder- und Riickwand der Feuerbiichse
stehen lotrecht, der Rost istijedoch stark geneigt,
obzwar der iiberhangende Teil des Grundringes
wagrecht liegt. Die 30 mm starken, aber niedrigen
Rahmenplatten liegen innen, in 1220 mm- lichter
Entfernung. Die Tragfedern der 3 vorderen Achsen
liegen oberhalb, jene der 4. Achse natiirlich unter-
halb der Achslager. Durch Ausgleichhebel ver-
bunden sind nur die Tragfedern der beiden
inneren Achsen. Die wagrechten Dampfzylinder
von 500 mm Durchmesser und 650 mm Hub sind
ziemlich gro3 im Verhdltnis zum Kessel und
Dienstgewicht; sie werden durch eine auflen

Abb. 86. C-Giiterzuglokomotive der belgischen Nordbahn.
Qebaut 6 Stiick 1880 von der Lokomotivfabrik in Floridsdorf, F.-Nr, 259264, B.-Nr. 671—676.

Lokomotive:

Zylinder : 480X610 mm
Raddurchmesser . 1265 o
Radstand . I . [ ,,
Dampfspannung . . . . . . . . . . 10 Atm.
181 Siederohre, Durchmesser 46'5/52 mm
5 Linge . . 4275 i
Rostflache .. . 17 qm
Kesseldurchmesser . . . 1370 mm
w. Heizfliche der Rohre . 12641 qm
i » Box 845 ,,

am Domdeckel mit Federwagen aufgesetzt ist,
wihrend das zweite auf einem besonderen Stutzen
auf der Feuerbiichsdecke angeordnet ist. Ganz
vorne bei der Rauchkammer sitzt der Crampton-
regler, dessen Zugstange durch den Dampfdom
hindurch gefithrt ist und mit wagrechtem Zug-
hebel vor der Schutzbrille des Fiihrerstandes
bewegt wird. Der erwidhnte Sicherheitsventilstutzen
dient zugleich als Armaturgehiduse, da er sowohl
die Dampfpfeife als auch die Dampfventile der
Strahlpumpen tragt. Die auflen 2390 mm lange
Feuerbiichse mit lotrechten Winden und halb-
runder glatt anschlieBender Decke ragt 835 mm
vor die hinteren Kuppelrider, die etwas weiter

'* Siehe »Die Lokomotive«, Jahrg. 1908, Seite 4,

Abb. 4—6.
¥ Siehe »Die Lokomotivee, Jahrg. 1909, Seite 42,

Abb. 104.

w. Heizflache im ganzen. 13486 gm
Leergewicht. 4 oG 3615 t
Dienstgewicht . e 4200 ,,
Tender:
Raddurchmesser . 1106 mm
Radstand . 3000 =
Kohle & i e s s 6’5 cbm
WRASSEr . . o wrv 0 o e e e e e 84
Leergewicht i B ow B 130 t
Dienstgewicht . 270

liegende Stephensonsteuerung betitigt, die durch
eine Schraube umgestellt wird. Die meisten
Maschinen hatten die einfache Luftsaugebremse
Bauart Smith-Hardy, deren Bremszylinder am
Zugkasten angeordnet, durch einfaches Gestinge
zweiklotzig die hinteren Kuppelrdder allein ab-
bremsen. Die umstehend dargestellte Maschine
hat jedoch nur auf der Heizerseite eine Spindel-
bremse fiir das letzte Kuppelriderpaar. Urspriing-
lich nur mit 86 Atm. Dampfdruck ausgestattet,
erhielten sie spater 10 Atm. Druck, wobei ihre
Schleppleistung mit 680 t auf der Wagrechten
und Steigung bis 6 v. T, 670 t auf der Steigung
von 7 v. T. angegeben wird, die auf 415 t bei
12 v. T. Steigung herabgeht. Diese Maschinen
haben eine ziemlich bewegte Vergangenheit, so
wurden i. J. 1880 unter Nr. 4.001 —45 45 Stiick von
Oesterreich geliefert, teils von der Lokomotiv-



abrik G. Sigl in Wiener-Neustadt teils von
Floridsdorf, i. J. 1889 kamen unter Nr. 4101—20
20 Stiick solcher Tandem-Vierzylinder-Verbund-
maschinen_ Bauart Woolf in Betrieb, wihrend
die vorstehend abgebildete Maschine Nr. 722,
gebaut von Cockerill fiir das belgische Netz,
spiter versuchsweise Pielockiiberhitzer- und Lentz-
ventilsteuerung erhielt. Wir verdanken diese Ab-
bildung der Hannov. Maschinenbau A.-G. vorm.
G. Egestorff. Schlieflich wurde vor einigen Jahren
noch bei einer Maschine ein Versuch mit Gleich-
stromzylinder Bauart Stumpf gemacht, wobei
jedoch vorne eine Laufachse hinzugefiigt werden
mufite. Wir werden bei Gelegenheit darauf noch
zuriickkommen.

Auf ihrem franzosischen Hauptnetz sind
unterdessen schwere 1D-!'* und 1E-Vierzylinder-
Verbund-Lokomotiven in Betrieb gekommen, die
ausschlieBlich in Prankreich gebaut wurden. Fiir
die kurzen Strecken mochte der zweiachsige
in Frankreich selbst bei Schnellzuglokomotiven
verbreitete Tender noch geniigen.

b) C-Giiterzuglokomotive der Osterr
Siidbahntype. Als echte Oesterreicher sind
die C-Lokomotiven nach nebenstehender Abb. 86 zu
bezeichnen; sie stammt 1878 von der Siidbahn,
Reihe 32b und war 1878 in Paris durch die
Lokomotivfabrik Floridsdorf zur Schau gestellt
worden. lhre gute Durchbildung und bewihrte
Leistungsfihigkeit bewirkten bei rasch ein-
tretendem Bedarf deren Beschaffung fiir die
belgische Nordbahn bei der gleichen Fabrik,
welche i. J. 1880 ohne irgend welche Aenderung
6 Stiick lieferte. Ihr Kessel mit iiberhangender
Belpairefeuerbiichsdecke hat 1:7 qm Rostflache
und 10 Atm. Dampfspannung. Die beiden Sicher-
heitsventile sind getrennt angzeordnet, das eine
am ganz vorne sitzenden hohen Dampfdom, das
zweite an einem Stutzen knapp vor der Feuer-
biichse. Die beiden riickwirtigen Riderpaare
werden durch die einfache Luftsaugebremse ein-
klotzig abgebremst. Der dreiachsige Tender hat
die altdsterreichische Bauart mit breitem Doppel-
rahmen, in dessen duflerer Ebene der oben auf-
gekrempte Wasserkasten aufsteigt; sein Fassungs-
raum von 85 cbm Wasserist verhdltnismafiig gering,
insbesondere im Verhiltnis zum Kohlenraum. In
Belgien ist diese Maschine nicht mehr nachgebaut
worden.

c) D-Giiterzugtenderlokomotive. Eine
iiberaus kriftige, schwere Tenderlokomotive zum
Nachschub auf Steilrampen, auf kurzen Strecken
mit viel Verkehr und vor allem zum Verschub-
dienst in Bahnknotenpunkten wohl geeignet, ist
die gleiche Maschine auch auf der franzdsischen
Ostbahn zu finden; sie ist der belgischen Reihe 23
gleichwertig. Auf der Hauptstrecke nimmt sie
Giiterziige von 950t Gewicht. lhr Kessel von
2530 mm Hohenlage hat eine iiberh6hte Belpaire-

‘1‘1Siehe »Die Lokomotive«, Jahrg. 1914, Seite 176,

Abb.
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feuerbiichsdecke, welche durch eine besonders
weit, 1850 mm nach riickwirts, geschobene letzte
Kuppelachse gut gestiitzt wird. Der Kessel von
1400 mm Durchmesser trdagt in der Mitte den
Dampfdom, beiderseits davon je einen viereckigen
Sandkasten fiir jede Fahrtrichtung. Der Armatur-
stutzen vor dem Fiihrerstand trigt die Dampf-
pfeife und 2 Sicherheitsventile. Die vordere und
hintere Brust tragen hdlzerne Pufferbohlen von
420 X 260 mm Querschnitt. Die Dampfzylinder
werden hier durch eine Goochsteuerung betitigt,
welche bekanntlich gleich der Heusingersteuerung

Abb. 87. D-Giiterzug-Tenderlokomotive der belgischen

Nordbahn.
Qebaut von J. Cackerill in Seraing.

Zylinder . . 480660 mm
Raddurchmesser . 1260 W
Radstand . o e 4450 ”
Kesselmitte ii. S. O. 2520 i
Mittlerer Kesseldurchmesser . 1400 '
184 Siederohre, Durchmesser . . 45/50 s
Lichte Rohrldnge . 3606 "
f. Heizflache . 9°48+93:81=103'18 gqm
Rostflache 228
Dampfdruck 12 Atm.
Wasservorrat . 865 t
Kohlenvorrat 20
Leergewicht 4538
Dienstgewicht . 6068 ,,

stetes Voreilen besitzt. Die beiden vorderen
Riaderpaare sind auf das @auflerste zusammen-
geschoben, 1300 mm Radstand bei 1260 mm Durch-
‘messer; die Bremskldtze sind daher ziemlich
tief liegend bei der Kniebremse zwischen den
Innenradern, giinstiger bei den Hinterrdadern, sie
konnen sowohl durch eine Spindelbremse, als
auch durch die Luftsaugebremse betétigt werden.
Die beiden seitlichen, langen Wasserkésten fassen
8'65 cbm, die seitlichen und riickwiartigen Kohlen-
bunker zusammen aber 2 t. Das Fithrerhaus hat
Dachlaterne und Liiftungsaufsatz. Diese zahlreich
verbreiteten Maschinen sind daher spiter von ver-
schiedenen belgischen Fabriken wiederholt ge-
liefert worden.
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Anhang.

I. Lokomotiven der belgischen Kolonialbahnen.
(Abb. 88—94.)

Der belgische Kongostaat umfaflt etwa 24
Mill. gkm mit 19 Mill. E., ist also 80mal so grof}
als das Mutterland. Zur Erschlieung desselben
wurden zunichst die groflen schiffbaren Strome
und Seen herangezogen, deren Stromschnellen
durch Umgehungsbahnen fiir den wechselnden
Verkehr von Schiff und Bahn eingerichtet wur-
den So wie bei den seichten Fliissen meist
- Heckraddampfer in Verkehr kamen, so waren es
ganz leichte Bahnen mit 750 mm Spurweite, ohne
Zusammenhang, welche den Bahnbau im Jahre
1887 einleiteten. Es war die untere Umgehungs-
bahn Matadi—Leopoldville mit 435 km Liénge,
fertiggestellt 1898, kurz als Kongobahn (Cie du
chemin de fer du Congo) bezeichnet. Im Jahre
1902 begann die »Cie des Chemins de fer du
Congo Supérieur aux grands Lacs africains« den
Bau der mittleren Umgehungsbahn Stanleyville—
Ponthierville, 127 km lang in Meterspur, voll-
endet im Jahre 1906, eroffnet erst 1908. Die
dritte Umgehungsbahn im Oberlaufe des Kongo,
Kindu—Kongolo ist 355 km lang, ebenfalls in
Meterspur ausgefithrt und vor kurzem in Betrieb
gekommen. Die gesamte Wasser- und Bahnstrecke
ist somit 3442 km, davon 2700 km Schiffahrt-

strecke am Kongo allein; mit seinen Nebenfliissen
sind es gar 9400 km. Die drei Umgehungsbahnen
sind zusammen 882 km lang und ersetzen
1000 km Flufflauf, sind jedoch ohne Zusammen-
hang untereinander, blo8 durch die Schiffahrt
verbunden.

Im Jahre 1890 erhielt die Lokomotivfabrik
St. Leonhard in Littich den Auftrag auf vorliaufig
3 Stiick C1-Tenderlokomotiven von 750 Spur-
weite, welche durch Gleisbogen von 50 m Halb-
messer und i{iber Steigungen von 45 v. T. ver-
kehren sollten. Auf Talstrecken mufiten sie eine
Geschwindigkeit bis zu 40 km/St. erreichen
koénnen, iiber lingere wasserlose Strecken erhielten
sie einen Hilfstender. lhre Hauptabmessungen sind
unter Spalte 1 der Zusammenstellung XI angefiihrt,
woraus ein Achsdruck von etwa 9t zu entnehmen
ist. Die Maschine hatte Auflenrahmen, die drei
vorderen Achsen in 225 m Radstand gekuppelt,
wobei die dritte Achse angetrieben wurde, die
vordere Achse hatte jederseits 10 mm Seitenspiel
und Riickstellung durch Keilflichen. Dié=in 2 m
Abstand -folgende - Schleppachse ist nach ‘Bauart
Adams bogenlaufig. einstellbar. -Die Feuerbiichse
hat flache Decke nach Belpaire; Kupferwinde und
Messingsiederohre. Die Kesselspeisung erfolgt durch
eine Dampfpumpe, und durch eine Strahlpumpe
(Injektor) von Friedmann. Die Aufenzylinder werden
durch eine Heusinger-Walschaertsteuerung betitigt.

Zus. XI. Uebersicht belgischer Koloniallokomotiven.
Lauf. Nr. . . . . . . . . . . 1 2 3 4 5 6 7 8
Eisenbahnnetz Unterer Kon Oberer

. go Kongo Katanga
Spurweite . . mm 750 | 750 750 750 750 1000 1067 1067
Achsfolge . ct | ¢ B B C4C | 1C 2D 1C1
Zylinderdurchmesser. . mm 328 320 280 280 310 360 432 400
Kolbenhub . » 440 350 350 360 350 460 584 430
Laufraddurchmesser . » 650 - — — — 700 724 724
Treibraddurchmesser . » 900 830 780 800 830 1050 1086 900
Fester Radstand » 2250 2600 2000 1800 2200 2600 | 3657 2800
Ganzer Radstand . » 4250 2600 2000 1800 10.500 4509 6489 6800
Kesselmitte ii. S. O.. » - 1565 1550 1450 1700 2050 2038 2050
Kesseldurchmesser » — 1020 - — 1150 1170 1378 1200
Rohrldnge . » — 2800 1900 — 3200 3200 3276 27
Dampfdruck . ; at 12 14 14 11 14 - 115 12
w. Gesamtheizfliche qm 52 44°55 3185 30 1131 80 1009 907
Rostfliche » 11 124 085 06 — 152 16 1'85
Wasservorrat t 35 24 18 — 46 — — 50
Kohlenvorrat . » 08 05 055 — 18 — — 15
Leergewicht . » 24°5 215 155 = 46'25 262 455 36
Dienstgewicht . » 315 26'5 189 - 560 2846 500 47
Treibgewicht » 240 265 189 = 560 241 390 29
Grofite Linge . . . . . mm - 6200 6203 5825 14.560 7837 8672 8552
Grogte Zugkraft 08 p . . . t — — - — 9-07 52 — 595
Abbildung Nr. . . . . . . . . — 88 — —_ 89 90 91 92
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Diese spiéter auf 6 Stiick (F.-Nr. 863—865,
962, 986, 990) erganzten Lokomotiven waren
ersichtlich gute Bogenldufer, ihre Nutzlast betrug
aber nur 45 t auf 45 v. T. Steigung bei geringer
Geschwindigkeit.

Als Haupttype kam nunmehr von 1894—1900
in allmahlich 35 Stiick eine C-Tenderlokomotive,
Abb. 88, zur Beschaffung, mit nahezu 9t Achsdruck
und leistungsfahigerem Kessel, gekennzeichnet
durch grofere Rostfliche (1°24 gegen 1-13 qm) und
hoherem Dampfdruck (14 gegen 12 at). Sie erhielt
kleinere, vollwandige Treibrader von 830 mm
Durchmesser. Die in gleicher Entfernung von
1300 mm gelagerten Achsen haben 2600 mm

)-‘a

g ST
2250 2S00 o 2300 dpa 1770 B0
_7:00
Abb. 88. C-Giiterzugtenderlokomotive der unteren
Kongobahn.

Spurweite . .. 750 mm
Zylinder . . . e m 320X350 5
Raddurchmesser e e . ... . 83 >
Radstand . . .. . . .2600 59
130 Siederohre, Durchmesser . .36/41 "
Kesseldurchmesser . 1020 5
lichte Rohrliange 2800

f. Heizfliche . 4455 qm
Rostfliche . ¢ b w5 e w-e 124
Dampfdruck . . . . . . . . . . . . 14 Atm
Leer-Gewicht e . 215 t
Dienst- ,, . 265 -
Grofte Breite e e+ e e o . . . .2250 mm
Wasser-Vorrat . . . . . . . . . . . 24 t
Kohlen- ,, . . . . . . . . . . .. 05 i

Radstand, wobei die Mittelrider zum Ileichteren
Bogenlauf ohne Spurkridnze ausgefiihrt sind. Der
in (1550 mm Hohe ii. S. O. liegende Kessel von
1020 mm Durchmesser enthilt 130 Messingsiede-
rohre von 36/41 mm Durchmesser bei 2885 mm
freier Lange zwischen den Rohrwéanden. Ein grofier,
zweiteiliger Dampfdom mit Kugelhaube sitzt ganz
vorne. Die beiden Sicherheitsventile sitzen vor
dem Fiihrerhause auf der Feuerbiichsdecke. Ein
grofler, runder Sandkasten wirft den Sand in
beiden Pahrtrichtungen vor die Treibrader. Die
Heusinger-Walschaertsteuerung wird durch ein
Handel umgestellt, die Dampfzylinder liegen etwas
geneigt, um den Tiefgang moglichst einzuschrdnken.
Die Tragfedern stiitzen sich unmittelbar auf die
Achslager, wobei jene der beiden Hinterachsen
durch einen auf Schneiden gelagerten Ausgleich-
hebel verbunden sind. Die auf der stark ausge-
schnittenen  Fiithrerhausriickwand  aunfgesetzte
Bremsspindel wirkt einkldtzig auf die Hinterrdder.

Die auf 2250 mm Breite ausladenden Wasser-
kdsten fassen 24 cbm, ein Bunker vor dem
Heizerstand 500 kg Kohle, iiberdies ist oberhalb
der Wasserkadsten ein hohes Rundeisengitter fiir
Brennholz vorgesehen, zu diesem Zweck ist ein
Klein’scher Funkenfdnger im Kegelmantel-Rauch-
fang vorgesehen. In der Regel werden aber
Briketts von 8—10 kg Gewicht verfeuert, die
mit geringem Riickstand verbrennen und leichte
Bedienung ermdoglichen. Diese Maschinen haben
sich sehr gut bew#hrt, so dafl sie mit 35 Stiick
den Hauptbestand der Kongo-Lokomotiven aus-
machen.

Fiir Personenziige sind von der gleichen
Fabrik noch 10 Stiick B-Lokomotiven (Spalte 3)
gebaut worden, die bei 40 km/St. Hochstge-
schwindigkeit eine durchschnittliche Reisegeschwin-
digkeit von 25 km/St. bei Personenziigen ermog-
lichen.

Sie haben bei 94t Achsdruck ahnlichen Auf-
bau, wie die vorher genannte C-Lokomotive, jedoch
allseits offenen, blof3 iiberdachten Fiihrerstand.
Die Bahnraumer sind sehr kraftige Holzbohlen,
die in voller Maschinenbreite tief herabreichen.
Da die Treibrider noch kleiner sind, mit 780 mm
Durchmesser, konnten in den vollen Radscheiben
nicht alle Massen ausgeglichen werden, weshalb
ein Teil durch die als Gegengewichte ausgebildeten
Kurbeln aufgenommen wird.

Die Bahn besitzt ferner 16 Stiick kleine,
zweiachsige Baulokomotiven (Spalte 4), die bei
1800 mm Radstand und 830 mm Riadern ziemlich
tiefe Kessellage aufweisen, 1450 mm ii. S. O.
Aus dem gleichen Grunde groflerer Standfestigkeit

wurde der Wasservorrat teils zwischen den
Rahmen, teils unter dem Fiihrerstand unter-
gebracht.

Eine besonders passende Bauart von leistungs-
fahigen, gut kurvenbeweglichen Lokomotiven mit
tiefer Schwerpunktlage bot sich nach Bauart
Garratt, die im Jahre 1913 ebenfalls fiir die Kongo-
bahn zur Ausfithrung kam, Abb. 89. Bei der
Bauart Garratt hingt der Kessel, auf zwei auflen
ringsum laufende Rahmen gestiitzt, frei zwischen
den Endgestellen durch, die Feuerbiichse kann
daher bei tiefer Kessellage ihre giinstigsten Ab-
messungen erhalten, wenn auch die Rohrldnge
in miBigen Grenzen gehalten werden muf. Der
Aschenkasten kann bequem mit reichlicher Luft-
zufuhr und giinstiger Entleerung ausgefithrt werden.
Die beiden Gestelle sind freischwingend wie
Wagendrehgestelle, sie beeinflussen sich daher
gegenseitig nicht nachteilig, wie das bei Mallet-
lokomotiven, insbesondere beim Riicklauf der Fall
ist. In vorteilhafter Weise koénnen die Wasser-
und Kohlenvorrite vor und hinter dem Kessel in
Maschinenmitte gelagert werden, wodurch das
grofle seitliche Tragheitsmoment weit ausladender
Wasserkisten entfillt, welche sonst ein grofies
Rollmoment verursachen. Ein Nachteil bleibt die
lange bewegliche Dampfleitung von und zu den
Dampfzylindern, sowie die Notwendigkeit eines
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doppelten Blasrohres im Rauchfang, welche hier
knapp einander liegen und durch einen gemein-
samen Zug verstellbar sind. Das Steuergestinge
ist ebenfalls ziemlich verwickelt. Die Lokomotive
ist fiir Oelfeuerung in ganz besonderer Weise
eingerichtet. Die Feuerbiichse ist wie bei den
Webbschen Lokomotiven der englischen Nordwest-
bahn allseits geschlossen, hat also einen Wasser-
boden mit Putzéffnung, wozu noch riickwérts fiir
den Notfall eine Heiztiir6ffnung vorgesehen ist.
An die Krebswand schlielen nach vorne zwei
mit Wasserminteln umgebene Flammrohre an,
in welche die Oelbrenner ungehindert eine lange
Flamme entfalten konnen. Beide Sieder sind vorne

nach folgender Tabelle durch Steigungen aus-
geglichen:

Grofite
Rinm Steigung
52 "¢ 4 v &ow = 17335
62 . . . . . . 1:294
79 ... ... 1:28
105 . . . . . . 27
130 » 5 = & v s 26'5
158 . . . . . . 25
28 . . . . .. 244
®© .. .. .. 22

Neben den 56 Lokomotiven sind noch 15
Personen- und 690 Giiterwagen vorhanden. Der

Abb. 89. C4-C-Gelenk-Lokomotive, Bauart Garratt, der belgischen Kongo-Eisenbahn-A.-G.

Spurweite ‘ : B 750 mm
Zylmderdurchmesser . 4X310
Kolbenhub . . 350 ,,
Trelbraddurchmesser . 830 ,,
Radstand eines Gestelles 2200 ,,
insgesamt 10500 ,,
Kesselmitte ii. S. O. 1700 ,,
Kesseldurchmesser . . 1150
119 Siederohre, Durchmesser . 50/55 ,,
Siederohre, lichte Linge . 3200
w, Siederohr-Heizllﬁche . 10162 qm
,» Feuerbiichs-Heizfliche 1149
Gesamt-Heizfliche 11311,

ﬁnstﬂache.......::... —

zum Wasserzulauf verbunden, von ihrer Mitte
fithrt ein Dampfrohr in den Kessel hinauf. Wie
aus den Hauptabmessungen hervorgeht, besitzt
die Lokomotive im Verhdltnis zu ihrer kleinen
Spurweite von 750 mm ein bedeutendes Dienst-
gewicht von 56 t und einen grofiten Gesamtrad-
stand von 10.500 mm, trotzdem die Lokomotive
Gleisbbgen bis zu 45 m Halbmesser befahren
mufl, wozu der feste Radstand von 2200 mm
noch ausreicht. Die Gesamtldnge erreicht 14.560 mm,
ist also weit grofer als bei den vollspurigen
Tenderlokomotiven.

Nur auf der Anfangsstrecke kommen grofite
Steigungen von 1: 35 = 28 v. T. vor, nebst
einer 7 km lang anhaltenden Strecke von
1: 22 = 45 v. T. Die iibrigen wurden auf den
ersteren Wert verbessert und die Gleisbdgen

auf 60 m Halbmesser gebracht. Daselbst
wurden auch schwerere Schienen, 265 kg/m,
gelegt. Im iibrigen wurden fiir die Bogen

Dampfspannung . 14 Atm
Wasser-Vorrat 46 t
Heiz6l-Vorrat . 18 ,,
Leergewicht 4625 ,,
Dienstgewicht . . 560 ,.
Schienendruck der 1. Achse 92 .
”» » 2. » 92 ”

» ”» 3. ”» 96 ”»

» ” 4. » 9.6 »

” ”» 5. ”» 92 ”

” » 6. » 92 ”
Grofte Linge . . . . 14560 mm
»  Zugkraft . 907 t

grofte Teil von letzteren lduft auf 2 Drehgestellen
und hat 10t Tragfihigkeit; mit Riicksicht auf die
groflen Steigungen und die eingangs erwihnte
beschriankte Lokomotivleistung, haben daherdie
Ziige hochstens 4 Wagen. Die Personenziige legen
die Strecke in 2 Tagen zuriick, wobei die Reisenden
in Streckenmitte nichtigen miissen. Ein Nacht-
betrieb findet nicht statt. Da die Tarife sehr hoch,
sind und der Verkehr recht lebhaft, betrigt die
Betriebszahl 0-35—0°45, so daf} sich das angelegte
Kapital mit mehr als 10 v. H. reichlich verzinst,

Fiir die Bahnen am oberen Kongo wurde im
Vorhinein die Meterspur gewihlt und mit gréfierem
Profil, allerdings vorldufig nur bei 8 t Achsdruck,
also weniger als bei der engerspurigen unteren
400 km langen Kongobahn Matadi—Leopoldville,
die bis zu 96 t Achsdruck gekommen ist.: Wahrend
letztere Breitfulschienen von 21 kg/m auf zehn
Stahlschwellen fiir die Schienenlinge von 7 m
und einen kleinsten Gleisbogen von 50 m Halb-




messer bei 750 mm Spur aufweist, hat die »Ge-
sellschaft der Eisenbahnen vom oberen Kongo zu
den grofen afrikanischen Seen« auf ihrer Meter-
spur 7 m lange Schienen von 244 kg/m und
weniger scharfe Kriimmungen von 100 m Halb-
messer. lhre Hochststeigung betragt allerdings
1:50, wobei sie aber nur 536 m Hohe iiber dem
Meeresspiegel erreicht. Die dltere Strecke Stanley-
ville—Ponthierville ist 127 km lang, die jilngere
Strecke Kindu —Kongolo (Buli) aber 355 km mit
einem Lokomotivstand von vorlaufig 20 Stiick.
Von Tenderlokomotiven wurde bei dieser Strecken-
lange naturgemi® abgesehen und auch von vorne-
herein eine Bauart mit fithrender Laufachse ge-
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erhalten. Die Rostbreite von 1 m entspricht jener
bei Vollspur, wenn die Feuerbiichse zwischen die
Rahmen herabreicht. Vom Einbau eines Ueber-
hitzers wurde vorerst abgesehen, da es fiir unge-
schultes Personal, die Heizer sind Neger, und
einfache nur das Notdiirftigste enthaltende, weit
verteilte Werkstidttenanlagen vorldufig besser
schien. Diefithrende Laufachse istin einem Deichsel-
gestell gelagert. Die Heusinger-Walschaertsteuerung
wirkt auf einfache Flachschieber. Die Maschine
besitzt eine Dampfbremse, welche einklotzig alle
Rader, die Laufachse ausgenommen, abbremst.
Das Fithrerhaus ist dem tropischen Klima ent-
sprechend sehr liiftig gehalten, namentlich ist fiir

Abb. 90. 1 C meterspurige Giiterzuglokomotive der Oberen Kongo-Eisenbahn-Gesellschaft.

Qzbaut vom Eisenwerk in Tubize.

Maschine:
Zylinderdurchmesser 360 mm
Kolbenhub 460 ,,
Laufraddurchmesser 700 ,,
Treibraddurchmesser 1050 ,,
Fester Radstand . 2600
Ganzer Radstand . 4500
Kesselmitte ii. S. O. 2050
Kesseldurchmesser 1170 ,,
165 Siederohre, Durchmesser 40/45
Lichte Rohrldange . . 3200
w: Heizflache der Feuerbiichse 635qm
,, - ,» Rohre . . 7365 ,,
o 5 insgesamt . . 800
Rostfldche L o : 1520)(1000-_1 52 .
Dampfspannung . . . . . . . 13 Atm.
Leergewicht. . . . . . . . . . . . 262 t
Dienstgewicht . 2846 ,,
Treibgewicht . . 2411
Schienendruck der 1. Achse. 435

» ”» 2. » * 7975”
” » 3 » 81&,,
» » 4' » 7.975 »

wihlt, die bei gutem Oberbau auf giinstigem
Geldande bis zu 50 <m/St. Geschwindigkeit zu
erreichen vermag. Die in Abb. 90 vorgefiihrte
1 C-Lokomotive ist seit der Erschliefung der
amerikanischen Pririen hiezu die geeignetste
Bauform. Der 2050 mm ii. S. O. liegende Kessel
ist freitragend von der Rauchkammer bis zur
Feuerbiichse, welche iiber Rahmen und Réder
hinaus verbreitert ist, um fiir Holzfeuerung eine
geniigend grofie, tiefe Rostfliche von 152 gm zu

Grofite Lange iiber Puffer . 7837 mm
,  DBreite . . 2 2400
Hohe . . 3800
,  Lugkraft 08 p 5200 kg

Tender,zweiachsig:

Raddurchmesser . 6000 mm
Radstand . 2400 .
Ganze Liange . 5180

Wasser- Vorrat 60 cbm
Brennholz-Vorrat .. 60 ,,
Leergewicht i % o5oe s i@ Gl 90 t
Dienstgewicht. . . . . . . . . . . 19

Lokomotive:

Radstand . . . 10080 mm
Lange iiber Puffer 13019 ,,
Dienstgewicht . . R 47°46 t

- Zuléssige Oeschwmdlgkelt . 45 km/St.
Kleinster Gleisbogen . . . . . . . . 100 m

die Entfernung der heiflen Luft unter dem Dache
gesorgt. Die Sandkasten liegen unterhalb der
Plattform und sanden die Treibrader nur in der
Vorwartsrichtung. Der zweiachsige Tender mit
etwas hoherem Achsdruck als die Maschine, 95
gegen 8 t Belastung hat einfachen Rahmenbau
aus Walzeisen, nur mifligen Wasservorrat, aber
grofle Raume fiir Holz, welche iiber dem Rund-
eisengitter aufgestapelt werden; er wird durch
eine Spindelbremse abgebremst. Diese schmucke




Maschine wurde in Tubize gebaut und war im
Jahre 1913 in Gent zur Schau gestellt, ebenso wie
die anderen zwei Lokomotiven, Abb. 89 und 91.

Im Erzgebiet von Katanga wurde, mit Riick-
sicht auf den Anschluff an das siidafrikanische
Eisenbahnnetz, die Kapspur von 1067 mm gewihit,
auf welche auch die Hauptbahnen Deutsch-Siid-
westafrikas aus gleichem Grunde umgebaut
worden sind. Vorldufig konnten allerdings nur
das Lichtraumprofil sowie die Gleichheit der Zug-
und Stofivorrichtung in Betracht kommen, denn
die siidafrikanischen Eisenbahnen haben bekannt-
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Die unten liegenden Tragfedern der Treib-
und Kuppelachsen sind alle von einander unab-
hédngig. Die stark geneigten Dampfzylinder liegen
neben der Rauchkammer, wo ein biindig an-
schliefender Blechkasten die Ein- und Ausstréom-
rohre zu den innen liegenden Schieberkisten
deckt. Die innen liegende Stephensonsteuerung
wirkt auf gewohnliche Flachschieber. Auf der ver-
langerten Rauchkammer steht eine grof3e Laterne.
Die beiden Ramsbottom-Sicherheitsventile stehen
auf der Feuerbiichsdecke. Eine umlaufende Platt-
form reicht bis zur vorderen, kriftig durchgebildeten
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Abb. 91. 2 D-Lokomotive der Katanga-Bahn im Kongostaat.
Maschine: B?ergewid]th ' 455 t
Spurweite . . . . 1067 ~mm Dienstgewicht . 500 ,,
Zylinderdurchmesser 432 »  Ireibgewicht 390
Kolbenhub L 584 ” Grogte Lange . 8672 mm
Laufraddurchmesser . 1724 2 » ﬁ';fﬁze %ﬁg ”
Treibraddurchmesser 086 5 »” T "
Fester Radstand 3657 % »  Zugkraft (08 p). # e 915 t
Ganzer Radstand . . 6489 % Tender, vierachsig.
185 Siederohre, Durchmesser 475 Raddurchmesser . P 860 mm
Lichte Lange derselben 32765 Drehgestell-Radstand 1397 .}
Feuerbiichs-Heizfliche . 104 gm  Ganzer Radstand . 4902 5
Siederohr-Heizflache . 9045 ,, Wasser-Vorrat . . . . . 118 t
Gesamt-Heizfliche 10085 ,  Kohlen ,  (Holzraum) 40
Rostflache . 160 ,, Leer-Gewicht @ & na .
Dampfdruck (p) 11’5 Atm. Dienst- ,, 210

lich einen Oberbau fiir 15 t Achsdruck sowie
dementsprechend sehr schwere, breitboxige 2C1-
und 2D 1-Heidampflokomotiven, welche fiir den
Anfang der Kosten wegen nicht in Betracht ge-
zogen werden konnten. Immerhin wurde eine voll-
kommen englische 2D-Type, nach englischem
Maf} gebaut, wie sie sehr hiufig als stirkste
Koloniallokomotive Verwendung fand, Abb. 91.

Sie hat ein fithrendes, langes Drehgestell mit
Wiegenaufhdngung und 4 fest gelagerte Kuppel-
achsen, wobei jedoch die fithrenden Rider spur-
kranzlos ausgefithrt wurden, um recht scharfe
Kritmmungen leicht durchfahren zu koénnen. Der
ziemlich tief liegende Kessel besteht aus zwei
Schiissen von 1378 mm gréfitem Durchmesser
bei 3276 mm lichter Rohrlange. Die Feuerbiichse
reicht tief zwischen die Rahmenplatten herab, so
dafl die Rostbreite in Anbetracht der Kapspur
nur knapp 600 mm erreichen konnte, so daff mit
mehr als 2400 mm Feuerbiichslinge nicht mehr
als 1'6 gqm Rostfliche erzielt werden konnten.
Das Drehgestell wird durch eine gemeinsame,
lange Tragfeder jederseits belastet.

Brust, welche einen eisernen Kuhfinger trigt.
Vor den Kuppelradern steht jederseits ein grofler
Sandkasten auf der Plattform, der durch eine
Dampfdiise den Sand vor das erste Kuppelrider-
paar wirft. Die Maschine ist mit der Luftsauge-
bremse fiir den Tender und Wagenzug ausgeriistet,
doch werden alle Kuppelrader einklotzig von vorne
durch eine Dampfbremse abgebremst, deren Be-
titigung gemeinsam oder getrennt mit dem Ejektor
der Luftsaugebremse erfolgen kann. Diese Ein-
richtung wurde von den siidafrikanischen Eisen”
bahnen iibernommen. Um die Innensteuerung zu-
géanglich zu machen, mufite bei der tiefen Kessel-
lage auch die Plattform so tief gestellt werden,
dafl die ziemlich teuren Radkisten verwendet
werden mufdten. Das beiderseits weit vorlaufende
Fithrerhausdach ist aus Teakholz. Der auf zwei
Drehgestellen laufende Tender faflt 11°8 t Wasser
und bietet iiber die ganze Linge Raum fiir 4 t
Holz. Die Drehgestelle haben gemeinsame, verkehrt
liegende Tragfeder. Die Formgebung des Tenders
ist echt englisch der Maschine angepafit, also
ebenfalls in gleicher Hohe eine Plattform mit
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Saule und Laufstange, aufgekrempter Wand und
Rundeisengallerie.

Eine zweite Lokomotivgattung belgischen
Entwurfes ist in Abb. 92 dargestellt. Sie ist im
wesentlichen - @hnlich der 1 C-Schlepptenderloko-
motive der Oberen Kongobahn, wie sie in Abb. 90
vorgefithrt wurde; sie hat gleich dieser einen
Kessel mit itber Rahmen und Réader hinaus ver-
breiterter Feuerbiichse fiir Holzfeuerung, dazu
passenden Rauchfang mit Funkenteller, sowie zwei
Bisselachsen in je 2 m Entfernung von den
Kuppelachsen. Die Tragfedern der Treib- und

e - SO

II. Belgische Lokomotiven im Kriege.
(Abb. 93—103.)

Ein Teil der belgischen Lokomotiven fliichtete
in die Hafen, insbesondere Antwerpen, Briigge
und Ostende, wo ihrer hunderte zugleich in
deutsche -Hande fielen. Wenn nicht zerstort, so
waren sie doch durch Entfernung wichtiger Be-
standteile, wie Steuerungsbolzen und Armaturen,
auf langere Zeit unbrauchbar gemacht. Ein grofler
Teil, etwa 800 Stiick, darunter die stidrksten und
schwersten Lokomotiven, welche naturgemafl im
Hiigellande der Ardennen tatig waren, wurden

Abb. 92. 1C 1-Tenderlokmotive der Katanga-Bahn im Kongostaat.
QGebayt von der Lokomotivfabrik Haine-St. Pierre, Belgien.

Spurweite . . Gin e v ze e e o TOBT OB
Zylmderdurchmesser S, ek e 6 =6 | 400 ,,

Kolbenhub . . S sty g e S 430

Laufraddurchmesser . . . . . . . . . 724

Treibraddurchmesser . SHE . e 900 ,,

Lauf- und Schlepp Radstand s A |

Fester Radstand g AP AR | 1 RN

Ganzer Radstand . . . . . . . . . . 6800

Kesselmitte ii. S. O. . o R e 200

Mittlerer Kesseldurchmesser . . . . . 1200 -

171 Siederohre, Durchmesser 42:5/475 ,

Lichte Lange derselben . . . . . . . 3275 -

f. Peuerbiichs-Heizfldche . . . . . . . 72 qm
,» Siederohr-Heizfliche . . . . . . . . 835

,, Qesamt-Heizfliche . . . . . . . . 907 ,,

Rostfliche 18501000 . . . . . . . . e - S

Kuppelachsen sitzen unmittelbar auf den Achs-
lagern auf und sind durch Ausgleichhebel auf
Schneiden untereinander verbunden. Die auflen
liegende Heusinger-Walschaertsteuerung wird durch
eine Schraube mit Umkehrhebel betitigt, die auf
Flachschieber wirkt. Die langen, schmalen seitli-
chen Wasserkisten fassen 5 cbm, die hinteren
Kohlenbunker 15 t, wihrend der Gitterraum
oberhalb der Wasserkdsten 27 cbm Holz auf-
nehmen kann. Die Luftsaugebremse wirkt nebst
der Spindelbremse einkldtzig von vorne auf alle
6 Kuppelrider. Der runde Sandkasten am Kessel-
riicken wirft durch Dampfdiisen vor die Kuppel-
und hinter die Treibrider.

Dampfspannung E s atbkE L, MR 12 Atm
Leergewicht . . . . . . . . . . . . 360 t
Dlenstgewmht ATER i 5 2 5 om RN G 470 ,,
Treibgewicht . L 290 ,,
Schienendruck der 1 Achse I gg '
. 25 100
” ” 4 » 95 ”
» » 5 ” 90 ”
Wasservorrat 50 ,,
Kohlenvorrat T
Holzvorrat A T P 275 cbm.
Grofte Linge . . . . . . . . . . . 852 mm
» Breite . anis v 2850 -
,, Hohe . . . . 3905 .
Grofite Zugkraft (08 p) 71

nach Frankreich gebracht. Sie waren aber dort
nicht freiziigig, da sie breiteres Profil aufwiesen
und die franzosischen Briicken fiir Achsdriicke
von 19 t ungeeignet waren. Sie blieben daher
untitig liegen und verrosteten. Nur mit groflem
Widerstreben willigte die spiter in Le Havre be-
findliche belgische Regierung darein, solche dann
fir den Balkan abzugeben. In Kisten verpackt,
gmgen sie iibers Meer und wurden grofitenteils
wie viele andere eine Beute der U-Boote.

Von den groflen Werkstitten der belgischen
Staatsbahnen waren Mecheln und Gent-Briigge
ohne weiteres betriebsfihig, immerhin dauerte es
einige Zeit, bis die einheimischen Arbeiter wieder
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ihren Dienst aufnahmen; damit konnten die
dringendst notwendigen Herstellungen wieder in
Angriff genommen und allmahlich ein grofler Teil
der belgischen Fahrzeuge wieder in Dienst gestellt
werden. Der schwere belgische Oberbau hatte
den Vorteil, die schwersten deutschen Lokomotiven
dort ohneweiters in Betrieb nehmen zu kdnnen,
wiahrend im Osten sowie auf dem Balkan nur die
dlteren Gattungen in Betrieb genommen werden
konnten.

In Belgien kam eine neue Kriegsmethode auf
den Eisenbahnen zur Geltung, welche die ent-
fesselte Lokomotivkraft zur Zerstorung der Bahn-
hofsanlagen heranzog. Es wurden dazu meist
iltere, schwere Lokomotiven herangezogen, welche

einige sind auch selbst durch belgische Minen-
felder vorzeitig zum Entgleisen gebracht worden.
Wir sehen dabei die mannigfachsten Lokomotiv-
gattungen verwendet, die weiten viereckigen
Kamine der Reihen 25, 6 und 16, aber auch die
engeren Kamine der Reihen 28 und 29, sowie 30
und 32. Am verwendbarsten fiir die deutschen
Truppen waren natiirlich die beiden letzterwahnten,
grofiradrigen Giiterzuglokomotiven, da sie vor-
iibergehend 80 km/St. Geschwindigkeit erreichen
konnten und dank ihres Innentriebwerkes fiir
feindliche Angriffe wenig empfindlich sind. Klein-
gewehrfeuer kann dem Kessel nichts anhaben,
ebensowenig Ridern und Rahmen, abgesehen
davon, dafl sie an geneigten Flachen abgleiten.

Abb. 93. Entgleister wilder Zug mit fithrerlosen belgischen C-Lokomotiven Reihe 32.

vollgeheizt und aufgespeist, mit schweren ange-
hingten Wagen, die zumeist mit Steinen beladen
waren, fithrerlos in Gang gesetzt wurden; das
Personal ist kurz nach Ingangsetzen abgesprungen.
Solche wilde Ziige, immer schneller laufend
konnten im rasenden Ansturm den ganzen Bahn-
hof nicht nur zerstéren, sondern auch durch
Inbrandsetzung ihrer Triimmer noch weiteren
Schaden durch grofle Feuersbriinste verursachen.
Die Abbildungen 93—95 zeigen einige entgleiste
wilde Ziige.

In den Kriegsbeilagen der »Hanomag-Nach-
richten« sind solche Darstellungen wiederholt er-
schienen, wir entnehmen daraus einige Bilder mit
dankenswerter  Erlaubnis zur Verdffentlichung.
Dabei ist zu bemerken, dafl nur selten diese
»wilden Ziige« ihr eigentliches Zerstérungswerk
vollbringen konnten, denn sie wurden zumeist
durch Gleisliicken aufgefangen und abgeleitet,

Empfindlicher ist der Wasserkasten , des
Tenders; aber wenn diese starkwandigen, 8—9 mm
starken Bleche ‘von Gewehrkugeln {iiberhaupt
durchschlagen werden konnen, so bleibt doch
meistens noch genug Wasser darin, insbesondere
wenn zwischen den Riadern ein Wassersack vor-
handen ist. Diese Locher konnen zudem leicht
verstopft werden, auf alle Fille kann aber jede
Lokomotive ohne Nachspeisung bei aufmerksamer
Bedienung noch eine grofere Strecke zuriicklegen,
die zumeist Rettung bringen kann.

Abbildung 96 zeigt uns eine solche Heif3-
dampflokomotive mit deutschem Personal besetzt,
zugeteilt der 3. Eisenbahn-Landwehr-Bau-Comp.
die nidchste Abbildung 97 zeigt diese Lokomotiv-

* gattung auf einer Erkundigungsfahrt mit deutschen

Truppen schufibereit ringsum auf der Plattform.

Aus den gleichen Griinden ist die belgische
Lokomotivreihe 30 und 32 ganz besonders zu



zuglokomotive, Reihe 6.

Panzerziigen geeignet. Wir sehen eine solche
Maschine von oben her in voller Fahrt aufge-
nommen in Abbildung 97. Wir finden darauf eine
oben offene Trommel als schiitzender Mantel aus
starkem Kesselblech den Dampfdom umgeben
und auch sonst zeigt die Maschine vorne und
seitlich starke Schutzwidnde. Die Wagen sind
eigentlich offen und blof mit Geschiitzen ver-
sehen, nicht nach Art unserer meist ganz ge-
schlossenen Panzerziige mit Schieflscharten fiir
Maschinengewehre und Drehtiirmen fiir = ein
Schnelifeuergeschiitz.

Mit grofler Tatkraft haben die deutschen
Truppen die belgischen vollspurigen Eisenbahnen
wieder in Stand gesetzt, so daf im Frithjahr 1915
schon fahrplanmifiige Ziige gefahren wurden und
einamtliches Kursbuch aufgelegt werden konnte, das
auchwieder Schnellziige enthielt.

In den nachfolgenden Ab-

Bosels

Phot. Wipperling

Abb. 94. Entgleister wilder Zug mit einer belgischen 1 C-Schnell-

bildungen 99 —103 sind einige
Ansichten aus dem Tatigkeits-
bereich der Eisenbahnbauab-
teilungen festgehalten, wie die
zerstorten Briicken, aus Mauer-
werk oder Eisenfachwerk von
den Belgiern gesprengt wurden.
Bei kleineren Gebrechen, wie
Abb. 100, konnte die Liicke
im Mauergewdlbe leicht durch
kraftige Holzbalken odereiserne
Trager geschlossen werden. Bei
gesprengten Briickenfachwer-
ken hingegen konnte nur bei
geringer Ausdehnung durch
Holzgeriiste Abhilfe geschaffen
werden; hier kamen die zer-
legbaren, im Vorrate gehal-
tenen militdrischen Eisenbahn-
notbriicken vielfach zur An-

gleichen Streckenlinge waren fast gar
nicht zerstort worden, sie kamen fiir die
Truppentransporte und den Durchgangs-
verkehr auch gar nicht in Betracht, haben
aber fiir den Eigenbedarf des Landes
recht wertvolle Dienste geleistet.

Auch die belgischen Lokomotivfabri-
ken begannen wieder ihre Tatigkeit, teils
mit der Instandsetzung von zerstorten
Fahrzeugen, teils mit dem Weiterbau der
angefangenen und neuerlich bestellten
Lokomotiven. Freilich steht neben ihnen
noch ein grofler Teil reichsdeutscher Loko-
motiven auf den belgischen Bahnen im
Betrieb, um dem lebhaften Durchzugver-
kehr jederzeit geniigen zu koénnen. Selbst-
verstandlich haben auch die Stationen
wieder ihre vollstindigen Signaleinrich-
tungen und Zentralweichenanlagen er-
halten.

111 Die Belgischen Lokomotivfabriken im Kriege.

Der deutsche Generalgouverneur in Belgien
hat zur Wiederherstellung der zerstorten belgischen
Eisenbahnen und Fahrbetriebsmittel sehr bald
auch die belgischen Lokomotivfabriken dazuheran-
gezogen. Wie uns nun »Der Beauftragte des General-
gouverneurs in Belgien fiir die Eisenbahnfahrzeug-
industrie« Herr Hpt. Regierungsbaumeister Hinnen-
thal in entgegenkommendster Weise mitteilt, be-
treiben die belgischen Lokomotivfabriken derzeit
keinen Neubau, sondern befassen sich ausschlief3-
lich mit Instandsetzungsarbeiten der in Belgien
laufenden belgischen und reichsdeutschen Loko-
motiven im groflen Umfange.

Ueber die Fabriken selbst macht er auf Grund
eigener Wahrnehmungen folgende Angaben:

wendung.
Die meterspurigen belgi-
schen Kleinbahnen mit fast der

Abb. 95. Belgischer Leerzug mit 3 Stiick C-Lokomotiven Reihe 29, der den
Antwerpener Siidbahnhof zerstdren sollte, fuhr bei Hoboken auf eine bel-
gische Mine und entgleiste.




Lanov.Eisens.
Bau-iomened.

Abb. 96. Belgische C-Heidampf-Giiterzuglokomotive Reihe 32 mit deutschem

Personal.

Nach dem Ableben des alten Carels hat die
Genter Fabrik 1911/12 den Lokomotivbau ginz-
lich aufgegeben, die 3 Sohne haben sich aus-
schlieflich auf Dampfmaschinen und ganz be-
sonders Dieselmotoren eingerichtet. Ueber die
anderen Fabriken gibt die folgende Einteilung in
4 Gruppen die beste Uebersicht hinsichtlich Grofle
und Leistung:

1. Cockerill, als grofite
vorzugsweise dem Baue grofler Vollbahn-
lokomotiven fiir das In- und Ausland widmet
und fiir die kleinen belgischen Fabriken zu-
meist Kessel und Radsitze liefert.

2. Saint-Léonard, Franco-

Fabrik, die sich

Jahren vor dem Kriege auf-
gegeben.

Als Tenderfabriken sind
neben Baume et Marpent
noch zu nennen: Die
iibrigen andern Waggon-
fabriken, wie »La Brugeoise
et Nicaise & Decluve«, La
CompagnieCentrale,L.a Con-
struction, Braine-le-Compte
and Seneffe.

Die fithrende Rolle im
belgischen Lokomotivbau in
konstruktiver Hinsicht hatte
unzweifelhaft St. Leonhard,
trotz der ganzlich veralteten
Einrichtung des Liitticher
Werkes; kurz vor dem Kriege
war  jedoch eine neue
grofle Ksseelschmiede und
Lokomotivbauhalle in Ans
bei Liittich fertiggestellt wor-
den, die jedoch noch nicht
eingerichtet sind. Das Werk
von Goldschmid hatte ebenfalls konstruktiv einen
guten Ruf, war jedoch gleichfalls nicht mehr
zeitgemall eingerichtet, vor allem fehlte ihm die
zweckmid@ige Herstellung der trotzdem gelieferten
groflen, schweren Lokomotiven. Direktor Gol d-
schmid war ein deutscher Ingenieur, geboren
am 4. Juni 1849 zu Immerdingen im Gro3herzog-
tum Baden, gestorben am 23. August 1913.

Die Fabrik von Gilain in Thieren (Tirlement)
erzeugt hauptsdchlich Einrichtungen fiir Zucker-
fabriken und nur nebenbei Lokomotiven. Die
Jahresleistung der belgischen Lokomotivfabriken
erreichte zusammen mit 350 groflen und kleinen

Belge, Tubize, Hainaut, La
Meuse und Goldschmid (Haine-
St. Peter), die etwa die gleiche |
Erzeugung haben, jedoch mit |
dem  Unterschiede, da La |
Meuse verhiltnismifig viel In-
dustrielokomotiven baut, daher
auch die iiberraschend grofle
Anzahl von daselbst erzeugten
Lokomotiven.

3. In einem gewissen Ab-
stande von Gruppe 2 die 3 fol-
genden, unter sich an Erzeugung
gleichenFabriken: Zimmermann-
Hanrez, Energie und Gilain.

4. Alle iibrigen Werke sind
kleine Lokomotiviabriken, die
zum groflen Teil nur gelegent-
lich Lokomotivbestellungen und
nur fiir Belgien unternommen
haben. Neben der Genter Fabrik
hatauchdie Fabrik »La Biésme«
den Lokomotivbau schon seit

’F.:’"“"'If.' '

Abb. 97. Deutsche Eisenbahntruppen mit einer belgischen C-Giiterzugloko-
motive Reihe 32 auf einer Erkundungsfahrt in -der Gegend von Arras.



Lokomotiven ihren Hochstwert, der nicht
wesentlich iiberschritten werden konnte.
Wie driickend der Wettbewerb der all-
zuvielen  belgischen Lokomotivfabriken
schon im belgischen Inlande war, zeigt
die Zersplitterung und stiickweise Auf-
teilung der Lieferungen an einzelne Fabri-
ken. So gibt es Werke, die als Jahres-
beschiftigung von den belgischen Staats-
bahnen Auftrige auf 1—2 Stiick Reihe 10
oder 36 erhielten, vielleicht noch hin und
wieder eine meterspurige Trambahnloko-
motive. Fiir die grofleren Fabriken mufiten
oft zu driickenden Preisen Auslandsbe-
stellungen gesucht werden. Wie trostlos
die Beschiftigung im belgischen Inlande

war, ist aus einer fritheren ausfiihrlichen Phot. Gebr. Haeckel.
Besprechung des Verfassers bekannt.!?) Abb. 98. Belgischer Panzerzug mit einer C-Heidampf-Giiter-
Ohne hier auf die Preise einzeln ein- zuglokomotive Reihe 32.

zugehen, sei erwahnt, daf® bei den

schweren 1E- und 2C 1-Lokomotiven das Kilo- phant, welche am 5. Mai 1835 die erste belgische
gramm Leergewicht, einschliellich der Tender, mit FEisenbahnstrecke Briissel—Mecheln erdffneten.
Fr. 134—1'54 gezahlt wurde. Unmdéglich war Die beiden erstgenannten fithrten je 7 Wagen im
dabei aber eine zweckmifige Herstellung, wenn 7,00 der Elefant aber zog 16 Wagen, jeder mit
dis Kkisinored Talailen s  gansen gt eine g Sitzplatzen, teils gedeckte, teils offene Wagen
solche schwere Maschine zugewiesen erhielten, . qamaligen von England gekommenen Fithrer
wobei manche dazu Kessel und Radsitze nach .4 e; einen Taglohn von 1 Liv. Sterl. = 25

auflen weitergeben mufiten. Franken, bis nach Jahresfrist die billigeren, ein-
IV. Die Bezeichnungsweise belgischer Staats- heimischen Leute diesen Dienst iibernahmen. Die
bahnlokomotiven. letzte Maschine mit Namen scheint Nr. 265, »Le

; A Dragon belge« (Belgischer Drache) gewesen zu
Bis zum Jahre 1862 wurden die damals etwa gein, der 1862 unter F.-Nr. 123 in Couillet gebaut

250 Stiick umfassenden Lokomotiven der belgi- worden ist. Es war dies zugleich die erste, hochst
schen St. B. noch mit Namen bezeichnet. lhre geltene Konstruktion Belpaires. Urspriinglich lief
ersten 3, natiirlich englischen, Maschinen hieflen: pimlich diese 1B-Maschine verkehrt, mit dem
La Fléche (Der Pfeil), Le Stephenson und L’Elé- Fijhrerstande und 2100 mm grofien Kuppelradern
1) Siehe »Die Lokomotivee, Jahrg. 1916, Seite 35, Vvoran. Die Kohlen befanden sich zu beiden Seiten

Der belgische Lokomotivbau. ’  der Feuerbiichse, so dafl der zweiachsige Tender
nur aus einem ein-
fachen Wasserkasten
bestand. Diese fiir
grofite Geschwindig-
keiten bestimmte Ma-
schine bewiéhrte sich
nicht; ihr Lauf bei
groflen Geschwindig-
keiten wurde gerade-
zu gefahrlich, wegen
der vorderen hohen
Treibrider. Bereits
3 Jahre spiter, 1865,
wurde sie in eine ge-
wohnliche 1A 1-Loko-
motive mit dem iibli-
chen  zweiachsigen
Regeltender umge-
baut,erhielt 1881 noch
‘ i in der Hauptwerk-
X X stdtte zu Mecheln
I I TImIRRIEINTNEEREN. einen .neuen  Kessel
Abb. 99. Eisenbahn-Notbriicke im belgischen Kriegsgebiet mit einer C- Giiterzug- und wurde 1902 ab-
lokomotive Reihe 29. gebrochen. AbNr. 266

[ ——
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erhielten alle Maschinen nur mehr Nummern. In
spaterer Zeit wurden nur 2 Ausnahmen von dieser
Regel gemacht. Zunichst mit der D 1-Tender-
lokomotive Nr. 340, die 1885 in Antwerpen zur
50-Jahrfeier der belgischen Unabhédngigkeit von
der Fabrik in Tubize (F.-Nr. 609) ausgestellt
wurde und den bezeichnenden Namen: »Le
Cinquantenaire« erhielt. Die zweite Maschine:
»Prince Baudoin« war eine C-Lokomotive, Rei-
he 25, Bahn-Nr. 1864, welche im Jahre 1890
durch die Gesellschaft Couillet als F.-Nr. 1000
geliefert wurde. Die belgischen Lokomotivfabriken

Abb. 100. Belgische C-Heildampf-Giiter- ¥
zuglokomotive Reihe 32 im Dienste der
Militar-Eisenbahndirektion I.

Die durch Sprengung zerstorte Wolbung ist durch

Trager iiberbriickt worden, die darauf befindliche
Lokomotive dient als Belastungsprobe.

haben meist recht fast

grofle, sehr deutliche,
durchgehends ovale Firmenschilder aus vollem
Messingblech in Gebrauch. Die Maschinen der

verstaatlichten Privatbahnen wurden anfangs

fortlaufend eingereiht, so die Maschinen der
Société Générale (verstaatlicht am 1. Janner
1871) unter Nr. 412—567, die der »Groflen

Luxemburger Eisenbahn« (1. Jinner 1873) unter
Nr. 852—977, spater behielten sie ihre Nummern
bei, so die Lokomotiven der »Groflen belgischen
Centralbahn« (verstaatlicht am 1. Janner 1897).

Die B 1-Tenderlokomotiven mit eingebautem Ge-
packraum wurden unter Nr. 2001 —2046 einge-
reiht, die Dampfwagen dagegen eigens bezeichnet.
Durch Ausscheiden entstandene Liicken wurden
viele Jahre hindurch sofort ausgefilllt, so daf}
sich beim ersten Tausend allmihlich ein buntes
Durcheinander verschiedenster Typen bildete. Seit
Beginn der neu-englischen Zeit wurden jedoch
nur mehr Tendermaschinen dazu verwendet und
seit 1907 auch diese nicht mehr. Seitdem wurden
gewohnlich eine oder mehrere Hunderterreihen
fiir eine bestimmte Bauart freigelassen, so Num-

Abb.101."Gesprengte eiserne

Briicke, dahinter die von

deutschen Truppen wieder

hergestellte Notbriicke mit
Militarzug.

In den meisten Fillen miissen die

anschlieBenden Qleisstrecken ver-

legt werden, einigemale muflten
Umgehungslinien angelegt werden.

mer 4001—4100 fir Reihe 9, 4101—4200 fiir
Reihe 23, 4201—4400 fiir Reihe 32, 4401—4500
fiir Reihe 36, 4501—4599 fiir Reihe 10, 4701 fiir
Reihe 13, welche frither der Atlantictype gekorte,
4801 fiir weiter beschaffte Reihe 23. Dabei besteht
das Bestreben, keine Liicken offen stehen zu
lassen; so wurden nach Beschaffung von 100 Stiick
1 E-Lokomotiven, Reihe 36, die dariiber hinaus
bezogenen Maschinen mit Nummern aus der
vorausgegangenen Hundertreihe versehen, soweit
diese noch nicht mit Lokomotiven der Reihe 32
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besetzt war. Jedenfalls ist diese Art von Be-
zeichnung nicht so befriedigend als bei anderen
Bahnen (0sterr., preufl. und franzds. St. B.), wo
die Nummer zugleich einen Anhaltspunkt fiir die
betreffende Maschinengattung gibt. Die in der
vorliegenden Beschreibung gebrauchten Reihen-
bezeichnungen der belgischen Lokomotiven sind
an ihnen selbst nicht ersichtlich gemacht. Auf
den alten Lokomotiven waren Buchstaben ange-
bracht, worin bezeichneten

Buchstabe _ E D C B
Reihe = 1’ 2’ 28 29

gattung, z. B. Reihe 9 nach 19 25 nach 29, wo-
gegen die 16 aus Reihe 6 entstanden ist. Die
Atlantictype war urspriinglich Reihe 13, mufite
diese Ziffer aber an die 2 C 2-Tenderlokomotive ab-
geben.

Stérend wirkt auch die Unterbrechung der
Reihen 30 und 32 durch die ganz verschiedene
Reihe 31.

Die kaiserliche Militar-General-Direktion in
Briissel hat die auf der Bauformentafel ersichtliche
Bezeichnungsweise, dhnlich jener der preufiischen
Staatsbahnen, durchgefiihrt; es wurden jedoch zur

Abb. 102. Belgische Notbriicke
wihrend des Baues, mit einer
belgischen C-Giiterzug-
lokomotive.

Besonders zweckmiilig haben sich
Wagendrehkrine erwiesen; fiir
leichtere Hebezwecke sind
sie besonders geeignet.

Von den auf der Bauformentafel vorgefiithrten
Lokomotivgattungen reicht die Darstellung nur
bis Reihe 51, vorgefithrt wurde jedoch auch die
hochst bezeichnete Reihe 52, Abb. 22. Die belgi-
sche Reihenbezeichnung ist ginzlich veraltet und
heute unbrauchbar, denn sie enthilt vielfach
Liicken ausgestorbener Lokomotivgruppen (z. B.
Reihe 14, 21, 24, 26, 27, 33, 34, 37—50) und
gibt auch gar keine Zusammenhinge, da die Ein-
schiibe, z. B. Reihe 10, stéren: Einige Unstimmig-
keiten, die auch anderswo vorkommen, sind die
niedrigere Bezeichnung der jiingeren Maschinen-

Abb. 103. Belgische
Notbriicke, links
eine belg. C-Heif3-
dampf- Giiterzuglo-
komotive Reihe 32,
rechts eine preuf.
D-Giiterzug-

lokomotive.

Beide Maschinen dienen
zur Belastungsprobe,

Unterscheidung eine Null vorangestellt, z. B. S,
P,;, wobei die niederen Ziffern den aiteren und
daher auch schwicheren Maschinen zugehdren.
Ziemlich verwandt an Hauptabmessungen und
Leistungsfahigkeit sind die 2 C-Vierzylinderloko-
motiven, Reihe S,, der preuf. St. B. und S
bzw. Reihe 9 der belg. St. B. Die belgischen
schweren C Lokomotiven, Reihe 30 und 32, als
G,; bezeichnet, iibertreffen aber weitaus die
preuB. G;, sind wahrscheinlich sogar starker als
die preufiischen 1 C-Lokomotiven, Reihe Ps . Die
belgische Atlantic ist starker als die Zalteren
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Uebersicht der belg. Staatsbahnlokomotiven,
Siehe Bauformentafel Seite 186/187, Jhg. 1917.
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1 Ser| 1B [1864| 2 | — | i.|a. 200028 | —
2 pu’ G 1875 2 = i.|a. 170028 —
2bis [P | 1B 1875 2 | — | i.|a. /170028 | —
3 Tes| C1 /1874 2 | — | i.|a.|1700(28 | —
4 Te|1C1/1878| 2 | — | i.|a.|1700(28 | —
5 Tey|1B |1880| 2 | — | i.|a. 1450|145 | —
6 Po| 1C (1884 2 | — | i.|a.!1700|574| —
7 S| 1B 1858 2 | — | i.|a. 1850|244 | —
8 S| 2C [1905| 2 | 2 |a.i| i. [1800|301| —
9 Sp|2C (1909| 4 | — |a.i| i. {1980(31 [Sr
10 Se|2C1/1910| 4 | — |a.i.| i. (198050 |Sr
1 Tu| C (1888 2 | — |a [a. (120020 | —
12 S,2|1B1)1888| 2 | — | i.|a. |2100|47 | —
13 S,2[2C2/1913| 4 | — |a.i| i. [1800(3'15|Sr
15bis | T 2 (2B1|1899( 2 | — [i.|i. (1800|18 | —
15 Te|2B1(1905) 2 | — | i.|i.[1800|25 |Sr
16 P,l1C |1892]| 2 | — | i.[a. [1700(686| —
17 Ses| 2B |1898| 2 | — | i.|i.[{1980|192| —
18 See| 2B (1901 2 | — i |i.{1980|207|Sr
19 S| 2C (1904 4 | — |a.i.| i. |1980(301|Sr
19bis |5 1 2C (1904]| 2 | 2 [a.i.| i. [1800(301|Cr
20 Te| D (1870] 2 | — |a | i. [1050|415]| —
22 Te| D [1872) 2 | — [a. |a. [1310|216| —
23 Te| D [1904) 2 | — [a. | i. [1262]|224| —
25 Gy, C 1884 2 | — | i [a. (130050 | —
28 Gy | C |1864| 2 | — |i.|a. [1450]|28 | —
29 G| C |1875) 2 | — [i. |a. 130028 | -—-
30 Gos| C [1899) 2 | — | i.| i.[1524 252

3 Gy | 1C 1900 2 | — |a.|i. 1562|156 | —
32 Go | C |1905| 2 | — |i.|i. (1524|252 ST
35 IP,|2C |1903] 2 | — | i.|i.]|1600{28 [Sr
35bis P,|2C|1904| 2 | — | i.|i. [1700(28 |Sr
36 Gy | 1E |1910) 4 | — li.a| i. [1450{50 | ST
51 To| C (1866 o | — [i.]|a.|1200]|145| —
52 Tal € (185 2 | — i |a. |1450(142] —
Atl. | "2 B 1/1905 2 | 2 [a.i]i. {1980|308]| -

preuflischen S;, aber schwicher als die hanno-
versche S,. Dagegen haben die preufiischen Staats-
bahnen den belgischen 2C 1- und 1 E-Lokomo-
tiven auch anndhernd nichts gleichwertiges ent-
gegenzustellen.

Die vorstehende Uebersicht zeigt uns der
Zahlenfolge nach die Hauptgattungen der belgi-
schen Staatsbahnlokomotiven, ihre belgische und
deutsche Bezeichnung, die Hauptmerkmale und
die Seitenzahl der Beschreibung.

Von den grofitenteils ausgestorbenen Lokomo-
tivgattungen der belg. St.-B. seien hier folgende
erwiahnt:

Reihe 14, umfassend 5 Stiick 1 B-Personenzug-
lok. der belg. Eisenbanbetriebs-Ges., geliefert vom
Werke Tubize; sie hatten langen Radstand, unter-

stiitzte Feuerbiichse, Innenrahmen, Auflenzylin-
der mit auflenliegender Heusinger-Walschaert-
Steuerung.

Reihe 21 »Tamines«, 15 Stiick D-Tender-
lok. derselben Bahn, fast die gleiche Ausfithrung
wie die @hnlichen Lok. der Belgischen Central-
bahn, Abb.5, Seite 13, da sie von derselben Fabrik
(Leonhardt) stammten. ‘

Reihe 30 und 33 alt, dhnlich der gleich-
riadrigen C-Lokomotive Reihe 28, jedoch mit
kiirzerer Feuerbiichse, mit iiberhohter Decke, die
Rostflache war 2'5 bzw. 308 qm.

Reihe 34. 20 Stiick C-Lokomotiven der
vollendetsten Bauait mit Auflenzylinder, 4 m
langem Radstand, unterstiitzter Feuerbiichse sowie
auflenliegender Heusinger-Walschaert-Steuerung.
lhre Treibriader hatten 1350 mm Durchmesser,
die Zylinder 460650 mm, die Rostfliche 2'2 qm,
das Dienstgewicht etwa 36 t. (Innenrahmen.)

Reihe 36 alt, 37 und 39, sowie 43,
C-Giiterzuglokomotiven mit kurzer iiberhidngender
Feuerbiichse, Innenzylinder und Aufenrahmen,
die Réader meist 1450 mm Durchmesser und
eng gestellt. Type 36 hatte die kleinsten Rider
von 1310 mm Durchmesser. Beschaffungszeit
1856—1865.

Reihe 42. 6 Stiick echt englischer C-Giiter-
zuglokomotiven v. J. 1873 der Gr. Luxemburger-
Eisenbahn, mit durchhingender kurzer, aber tiefer
Feuerbiichse, 1549 mm Treibridern und hoch-
liegenden ebenso langen Tragfedern. Dem kleinen
Kessel von 1-42 qm Rostflaiche, 833 qm Heiz-
flicheund 8 atm Dampfdruck entsprach ein Dienst-
gewicht von 329 t, wobei also der Achsdruck
unter 11 t blieb.

Die C-Lokomotiven der Reihe 43 sind in ihrer
Umbauformals Verschubtenderlokomotiven Reihe52
mit der Reihe 51 an gleicher Stelle bereits erwihnt
worden.

LI

Richtigstellung. Die 1B-Schnellzug-
lokomotive Reihe 1 hat abweichend von den
gleichzeitig entstandenen C-Lokomotiven, entgegen
der Angabe S.182,Jhg.1917,die Schieberkisten nach
englischer Bauart knapp beisammen liegend. Erst
die 1 B-Lokomotive, Bauart Bika vom Jahre 1885
zeigt die belgische Anordnung mit nach aufler
geriickten Schieberkiasten. Die 2 C-Lokomotiven, -
Abb.3,S.167,Jhg.1917 sind spaterandie Niederland.
St.-B. mit der Betriebsannahme der Liittich—
Limburgerbahn iibergegangen, somit die gleichen
Maschinen. Die Grofe der amtlichen Angaben
iiber belgische Rostflichen, sind erheblich geringer
als die sonst gebriauchliche Berechnung aus der
lichten Linge und Breite der Feuerbiichsen. Eben-
so verschieden und teilweise widersprechend sind
bekanntlich Gewichtsangaben.
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KLEINE NACHRICHTEN.

Geheimer Oberbaurat Ranafier. Mitglied
derGrofiherzoglichenEisenbahndirektion Oldenburg,
ist zum 1. November v. J. »unter Anerkennung
seiner langjihrigen, treuen und ausgezeichneten
Dienste« in den Ruhestand versetzt worden. Da-
mit scheidet ein um das oldenburgische Eisen-
bahnwesen hochverdienter Mann, der sich {iber
die Grenzen seines engeren Wirkungskreises
hinaus allgemeiner Hochachtung und Verehrung
erfreut, aus dem oldenburgischen Staatsdienstaus.
Ranafier unterstand insbesondere das umfangreiche
Gebiet des Maschinen- und Werkstattenwesens der
oldenburgischen Staatsbahnen. Von diesem war
es insbesondere der Lokomotivbau, dem er das
grofite Interesse entgegenbrachte. Aufler der
praktischen Mitarbeit bei der Vergroflerung usw.
des oldenburgischen Lokomotivparks sind ihm
zahlreiche wertvolle Anregungen und in der Folge
durchaus bewihrte Neueinrichtungen und Vervoll-
kommnungen zu danken, die zum Teil auch bei
anderen deutschen Staatsbahnen Einganggefunden
haben. Hierzu gehtren u. a. einige wesentliche
Anderungen der Lentz-Ventilsteuerung  sowie
Verbesserungen der Tender-Querkupplung. Schlief3-
lich seien von Sonderbauarten, die von Geheim-
rat Ranafier selbst erdacht worden sind, folgende
hervorgehoben: der »Dampftrockner« des Baurates
Ranafier, der im wesentlichen aus einem Biindel
U-formig gebogener Rohre besteht, die in der
3 Rauchkammer der Verbund-Lokomotiven gewisser-
maflen ein Gewdlbe um die Blasrohrmiindung
bilden. An beiden Enden sind diese Rohre in
Dampfkammern eingewalzt, die mit der Ausstrémung
»Hochdruckzylinder« bzw. Einstromung »Nieder-
druckzylinder« in Verbindung stehen. Das iibliche
Verbinderrohr ist also in eine groflere Anzahl
kleiner Rohre unterteilt, die von den Abgasen
in der Rauchkammer umspiilt und hierdurch be-
heizt werden. Dieser Ausfithrungsform des Ver-
binders wird nachgerithmt, daf durch sie einer-
seits eine geniigende Trocknung des Verbinder-
dampfes, anderseits ein sehr wirksamer Funken-
schutz erzielt wird, da die glithenden Kohlen-
teilchen von dem Rohrbiindel ginzlich aufgefangen
werden. Die im Jahre 1908 von Geheimrat Ranafier
erfundene »Anfahrvorrichtung« besteht in einem
neuen, eigenartig wirkenden Anfahrventil, das

seit dieser Zeit bei allen Verbundlokomotiven

der Oldenburgischen Staatsbahnen zur Anwendung
gelar}gte. Auf die technischen Einzelheiten dieser
Vorrichtung ist hier nicht einzugehen. Als ihre
Vorziige werden hervorgehoben, dafl sie iiberaus
einfach und billig herzustellen istund im Vergleich
zu Wechselschiebern und #hnlichen Vorrichtungen
den groflen Vorteil bietet, dal Drosselung des
Dampfes und Undichtigkeitsverluste unbedingt
vermieden bleiben. Die erzielbaren Anfahrkrifte
sind auflerordentlich hoch. Wie sich diese im
Vergleich zu anderen Vorrichtungen stellen, ist
iibrigens in einer Arbeit von Dr.-Ing. Hoppe in

Glasers Annalen 1916. Band 78. S. 98—106, dar-
gelegt worden. Geheimrat Ranafier ist am17. Juni
1846 zu Altona geboren. Nach praktischer Vor-
bereitung in einer dortigen Maschinenfabrik be-
suchte er zundchst ein Jahr lang das Protechnikum
in Hamburg und studierte hiernach vier Jahre lang
das Maschinenbaufach in Hannover. Im Jahre 1870
trat er als Maschineningenieur in den Dienst der
Oldenburgischen Staatsbahnen. Seit 1. Oktober
1899 maschinentechnisches Mitglied der Eisenbahn-
direktion, wurde er am 17. Januar 1912 zum
Geheimen Oberbaurat ernannt. Indessen waren
seine reichen Kenntnisse und Erfahrungen keines-
wegs auf das Gebiet des Lokomotiv- und Tender-
baus beschriankt. Seiner Leitung unterstand auch
die Beschaffung und Unterhaltung des oldenburgi-
schen Personen- und Giiterwagenbestandes, ferner
die Werkstitte, die Beschaffung und Priifung der
Betriebsstoffe usw. Ebenso waren die Fahren und
Dampfschiffe der oldenburgischen Eisenbahnver-
waltung seiner persdnlichen Aufsicht unterstellt.
In Fragen des Schiffbaus — einem Gebiete, das
dem Eisenbahningenieur gewif} fern liegt — galt
er als Sachverstindiger, weshalb er nicht selten
in derartigen Streitfragen als Obergutachter heran-
gezogen wurde. Geheimrat Ranafier fandin seiner
Stellung bei den oldenburgischen Staatsbahnen
reiche Gelegenheit, seine Fahigkeiten zu entfalten.
Lokomotiv-und Wagenbestand wurden im Laufe
der Jahre wesentlich vergroflert, die Werkstatte
in Oldenburg, die in der ersten Zeit auch selbst
einige Lokomotiven gebaut hat, erweitert und
neuzeitlich eingerichtet. Ein volles Menschenalter
hindurch widmete er so seine ganze Personlichkeit
und seine ganze unermiidliche Arbeitskraft dem
verantwortungsvollen Berufe. Die grofle Zahl der
ihm unterstellten Beamten und Arbeiter schitzte
ihn als giitigen und gerechten Vorgeseizten. Im
Laufe der Jahre wurden Geheimrat Ranafier zahl-
reiche Ehrungen und offentliche Anerkennungen
zuteil. Seit dem 1. Oktober 1899 maschinen-
technisches Mitglied der Oldenburgischen Eisen-
bahndirektion, wurde er am 17. Januar 1901 zum
Oberbaurat und am 17. Januar 1912 zum Geheimen
Oberbaurat ernannt. Moge dem nunmehr 70-jahrigen
nach langer und arbeitsreicher Dienstzeit ein
sonniger und gesegneter Lebensabend beschieden
sein !

Die Leistungen der deutschen Wagenbau-
und Lokomotivbau-Industrie. Ungeachtet der
denkbar groften Schwierigkeiten, die auf Schritt
und Tritt besonders auf dem Gebiet der Rohstoff-
beschaffung die Arbeit erschweren und verzigern,
hat die deutsche Wagenbauindustrie fast 100.000
Eisenbahnwagen in 3 Kriegsjahren geliefert und
damit eine Leistung, die in keinem Lande ihres-
gleichen hat, zustande gebracht. Diese gldanzende
Anerkennung ist derdeutschen Wagenbauindustrie
aus dem berufensten Munde, durch den Minister
der offentlichen Arbeiten Dr. v. Breitenbach, zuteil
geworden, der in der verstarkten Staatshaushalts-
kommission des Abgeordnetenhauses anliflich der




Verhandiungen iiber die Kohlenversorgung und die
Sicherstellung der Volksernahrung iiber die Neubau-
titigkeit zur Beschaffung der Betriebsmittel im
Etatsjahr 1917 ausgefiihrt hat: Es sei beabsichtigt
gewesen, rund 40.000 Wagen zu beschaffen. Heute,
nach dem ersten halben Jahre, seien die Wagen-
bauanstalten mit 7700 Wagen im Riickstande;
das wiirde fiir das Jahr wenigstens 15.000 Wagen
bedeuten.Rund 2200 neue Lokomotiven seienin 1917
zur Lieferung vorgesehen. Bis zum Beginn des
Etatsjahres hitten die Lokomotivbauanstalten
prompt geliefert, seien aber jetzt mit 246 Loko-
motiven im Riickstande. Es werde befiirchtet, daf
wir Ende des Etatsjahres mit 500 bis 600 Loko-
motiven im Riickstande sein wiirden. Daraus
folge nicht, daf dieser Industrie ein Vorwurf zu
machen sei; sie tue, das sie kdénne, habe wohl
auch keinen Personalmangel, aber die Beschaffung
der Rohstoffe mache so ungeheure Schwierigkeiten,
dafl diese Verzogerungen eintriten. Sie wiirde
also das nicht erfiillen, was man erwartet habe;
weder die Eisenbahnverwaltung sei Schuld daran
noch die Industrie, sondern lediglich die Kriegs-
verhiltnisse. Am Schlusse des Etatsjahres wiirden
etwa 25°% weniger an Wagen zur Verfiigung
stehen, als bestellt seien. Immerhin sei doch fest-
zustellen, daf} der Park der preuflischen Eisen-
bahnverwaltung allein im Kriege um fast 100.000
Wagen zugenommen habe, eine Leistung,die kein
Land der Welt, weder ein verbiindetes noch ein
feindliches, aufweisen koénne. Es ist heute nicht
an der Zeit, des niaheren die Schwierigkeiten zu
besprechen, mit denen bei der Durchfithrung der
ihr zugegangenen Auftrige gerade die in ganz
besonderem Mafle auf gelernte Arbeiter angewiesene
Wagenbauindustrie zu kampfen hat. Wenn unter
diesen Umstanden eine Arbeitsleistung, die iiber
die der Industrie in Friedenszeiten gezogenen
Grenzen weit hinausgeht, nicht ganz erreicht
werden kann, so kann das in keiner Weise iiber-
raschen. Auf der einen Seite steht eine Betriebs-
leistung, die nach ihrem vollen Werte nur dann
gewiirdigt werden kann, wenn man sich der ent-
scheidenden Bedeutung bewuf}t ist, die die Trans-
portfrage fiir das gesamte deutsche Eisenbahn-
wesen mit der fortschreitenden Dauer des Krieges
erlangt hat. Von dem Umfange und dem Tempo
der Wagenbeschaffung wird die Versorgung der
entfernten und ungeheuer weit gedehnten Front
mit dem gesamten Kriegsbedarf, wird die Ernih-
rung und die gesamte Arbeitsleistung der Heimat
entschieden beeinflu3t. Durch ihre iiberlegenen
Leistungen hat die deutsche Wagenbauindustrie
unserem Erwerbs- und Wirtschaftsleben auch die
Vorteile verschafft, die das Land erwarten darf,
das mit dem besten und stirksten Fuhrpark aus
dem Kriege hervorgeht. Die Verdienste der
deutschen Wagenbauindustrie um das Vaterland
sind deshalb gar nicht hoch genug zu veran-
schlagen.

Die Friedensbeanspruchung der &sterr.
Lokomotiv- und Wagenfabriken. Zur Erginzung
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unseres Aufsatzes iiber die Griindung einer 7. §sterr.
Lokomotivfabrik, fithren wir noch einige alte
Hinweise auf die mangelhafte Beschiftigurig der
Fabriken an, welche dem Jahrgang 1903/04 der
Osterr. Zeitschrift fiirr Berg- und Hiittenwesen ent-
nommen undim Auszuge wiedergegeben sind: Fiir
das laufende Jahr 1903 sind im Laufe des Monats
bestellt worden von den Staatsbahnen: 338 diverse
Waggons (21 Personen-, 19 Dienst-, 238 Giiter-
wagen) im Gesamtbetrage von K 1,750.000'— bei
den Waggonfabriken in Sanok, Graz, Simmering,
Nesselsdorf, Steuding und Smichow; ferner 3
Schnellzuglokomotiven samt Tender und einem
Reserverddersatz, 13 Giiterzugslokomotiven samt
Tender und 4 Sekundarzugs-Tenderlokomotiven
im Werte von K 1,426.000'—. Mit dieser Lieferung
wurden betraut: Die Lokomotivfabriken der Staats-
eisenbahn-Gesellschaft in Wien, in Floridsdorf,
in Wr.-Neustadt, die Firma Kraus & Co., die Erste
béhmisch-méhrische Maschinenfabrik in Prag und
die Firma Ringhoffer in Smichow. Wir unterlassen
es, die Geringfiigigkeit dieser Bestellung
von 20 Lokomotiven mit der im Deutschen Reiche
im Laufe dieses Monates zu vergleichen. Recht
trostlos sieht die Situation der Lokomotiv- und
Waggonbauindustrie aus; in letzterer wurden vom
Juli 1901 bis Februar dieses Jahres 4700 Arbeiter
entlassen. Dieses traurige Bild der Produktions-
lage und Arbeiterbeschiftigung wird aber noch
verscharft, wenn beriicksichtigt wird, daf} die
Arbeiter nur fiinf bis sieben Stunden taglich
arbeiten. Die Betriebe erscheinen sonach um ein
Drittel des Normalen reduziert. Von den Privat-
bahnen haben die Staatseisenbahngesellschaft, die
Nordwest- und die Siidbahn Bestellungen fiir das
laufende Jahr nur in allerbeschrinktestem Mafle
gegeben; die Lieferungen fiir die Staatsbahngesell-
schaft sind bereits vollzogen, die fiir die anderen
Bahnen werden demnichst abgeliefert sein. Die
Nordbahn, Aussig-Teplitzer und Buschté&hrader
Bahn haben fiir das laufende Jahr gar nichts
bestellt. Was die Bestellungen der Staatsbahn-
verwaltung anlangt, sollen demnichst 450 Waggons
bestellt werden, nach deren Auslieferung die Waggon-
fabriken im Herbst gezwungen wiren,ihre Betriebe
einzustellen. — Die dsterreichische Industrie mufl iiber
Mangel an Entgegenkommen seitens der Privat-
bahnen klagen, die Staatsbahnverwaltung scheint
ihr in der letzten Zeit mehrVerstindnis entgegen-
zubringen, kommt aber iiber die bloflen Ves-
sprechungen nicht hinaus. Unseren Bahnen fehlt
es an modernen Stationsanlagen, kréftigen Maschinen
und geniigendem Fahrparke. Der Betrieb kann sich
nur schwerfillig und mit einem ungewdhnlich
groflen Aufwande von Arbeitskriften abwickeln.
Dies gilt vornehmlich von den Staatsbahnen, die
zufolge dieser Betriebsweise trotz hoher Tarife
unrentabel sind. An Voraussicht hat es also
Einsichtigen niemals gefehlt. Wer kann sich aber
noch dabei angesichts solcher Tatsachen auf eine
mangelhafte Leistungsfahigkeit der osterr. Loko-
motivfabriken berufen.
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Verwendungdurchgehend gebremster Giiter-
ziige fiir die Zufuhren aus der Ukraine. Um
die Einfuhr aus der Ukraine nach Osterreichtun-
lichst zu fordern und zu beschleunigen, wurden
von den k. k. Staatsbahnen sechs Giiterziige
zusammengestellt, die mit durchgehender auto-
matischer Vakuumbremse versehen sind und
daher mit Pesonenzugsgeschwindigkeit verkehren
konnen. Jeder dieser Ziige besteht aus einem
Dienstwagen und 28 Giiterwagen. Da diese Ziige
wegen der Bremsleitung ein Ganzes _bilden und
nicht getrennt werden diirfen, kommen fiir die
Beforderung nur Giiter in Betracht, die in den
Grenzstationen in geniigender Menge eintreffen,
um einen ganzen Zug zu fiillen; auch miissen
die darin beforderten Giitermengen in eine Be-
stimmungsstation rollen. Diese sechs durch grofie
Ziffern einheitlich bezeichneten Zugsgarnituren
werden bis auf weiteres der Beférderung von
Hornvieh zwischen Podwoloczyska und Wien-St.
Marx dienen, da es besonders bei Beforderung
lebender Tiere auf Abkiirzung der Beforderungs-
frist ankommt. Die Ausriistung und Zusammen-
stellung weiterer, mit durchgehender Vakuum-
bremse ausgestatteter Giiterziige ist in Aussicht
genommen.

Aus der Geschichte des schweizerischen
Eisenbahnwesens. Am 7. August v. J. hat das
schweizerische Eisenbahnwesen seinen 70. Geburts-
tag gefeiert, denn an diesem Tage des Jahres
1847 fand die Eréffnung der ersten Bahnlinie in
der Schweiz, der Strecke Ziirich-Baden, statt.
Die »N. Z. Ztg.« brachte aus diesem Anlaf} einen
Erinnerungsaufsatz, dem wir folgende Einzelheiten
entnehmen: Neben denBehordenausden Kantonen
Ziirich und Aargau nahmen die »vornehmsten
Aktionidre« an der Eréffnungsfeier und der ersten
Fahrt teil, die trotz schlechter Witterung tadellos
verlief und die etwa 140 Fahrtteilnehmer einschlief3-
lich einer Blechmusik von 12 Mann und zwei
Lokomotivfiithrern, die in schwerer Ritterriistung
auf der Lokomotive »Aare« standenund die beiden
kantonalen Banner hielten, unversehrt indie Biader-
stadt und zuriick brachte. Die Strecke Ziirich-
Baden war das erste Teilstiick der geplanten
Linie Ziirich-Basel mit Anschlufl an die dort ein-
miindenden franzosischen und Grof3herzoglich
badischen Eisenbahnen. Die Aktiengesellschaft der
Nordbahn, wie sie sich urspriinglich nannte (die
Bezeichnung Nordostbahn kam erst spiter), wurde
von den Ziirchern Martin Escher-Hef3; C. Ott-
Imhof, Schulthe3-Landolt, S. Pestalozzi und Schult-
heB8-Rechberg gegriindet. Die Beschaffung der not-
wendigen Geldmittel (etwa 17 Millionen Franken
fiir die ganze Linie Ziirich-Basel) machte erhebliche
Schwierigkeiten, ebenso der Bahnbau selbst,dessen
schwierigsten Stiicke der 300 Fufl lange Tunnel
durch den Schloflberg vor Baden und die etwa
200 Fuf} lange Briicke iiber die Sihl beim Bahn-
hof Ziirich bildeten. Der erste Bahnhofvon Ziirich,
der ungefihr am gleichen Platze stand wie der
heutige, besaf bei fiinf Gleisanlagen eine Ankunfts-

und Abfahrtshalle; das obere Stockwerk, 7 Zimmer
enthaltend, war fiirr die Verwaltung bestimmt.
Dar erste Fahrpark bestand aus vier in Karls-
ruhe gebauten Lokomotiven amerikanischen
Systems, 28 Personen-Sitzwagen, 2 Personen-
Stehwagen, 3 Equipagewagen, 2 Viehwagen, 1
Giiterwagen, 3 Gepackwagen, 1 Kohlenwagen,
und 4 Omnibussen zur Vermittlung des Verkehrs
zwischen Bahnhof und Stadt. Die erste Beamten- und
Angestelltenliste wies 74 Namen auf darunter
23 Bahnwirter, 3 Koffertrager und 2 Wagenschieber.
Im ersten Betriebsjahr wurde dieBahnvon 165.000,
im zweiten von 204.000, im dritten von 223.000,
Personen benutzt. Am 20. August ging der erste
Sonderzug nach Dietikon, am 18. August erliefd
die Nordbahn ihre erste Anzeige, in der sie
anzeigte, dafl samtliche Verwaltungsbureaus und
die Hauptkasse taglich von 10—12 Uhr gedffnet
seien! F. R.

Die Fahrzeuge der Holldnd. St.-B. in Indien.
Die Lange der Eisenbahnen betragt 2300 km,
mit einem Stande von 461 Lokomotiven, 760
Personen- und 7930 Giiterwagen. . Von den
Lokomotiven waren 65°% deutschen, 23°/ eng-
lischen und 5° hollandischen Ursprungs, auf
Sumatra stehen 65 Stiick ausschlie3lich deutsche
Lokomotiven. Der niederlandische Anteil, der im
Heimatlande selbst auch sehr gering ist, hat
wahrend des Krieges zugenommen, da andere
Fabriken nicht in Betracht kommen. Von den
6 Werkstdtten sind 2 groflere in Bassdeony und
Madeon.

Kaiser-Ferdinands Nordbahn und Donau-
Oderkanal in ihrer Bedeutung verglichen.* Der
Bau des Kanals, der mit der Staatsbahnstrecke
der vormaligen Nordbahn parallel laufen, nach
dem Entwurfe des Handelsministeriums in Oder-
berg — ohne Anschluf an die Oder — enden
wiirde, kénnte erst nach dem Ausbau des dritten
Gleises der Nordbahn, deren Doppelgleis bereits
vor dem Kriege dem Verkehr kaum geniigen
konnte, in Angriff genommen werden. Die
Leistungsfahigkeit ist bei Tag- und Nachtbetrieb
mit 4°6 Mill. t, die zu 85% aus Kohle bestehen,
und die Frachtersparnis fiir diesen wichtigsten
Beforderungsartikel, z. B. firr Wien mit K 2'5 fiir
die Tonne errechnet worden. Diese Leistung wire
wohl angesichts des Zweckes des Kanals, das
ausgebreitete deutsche Wasserstafiennetz mit der
Donau zu verbinden, zu gering, wenn man be-
denkt, dafl sie nur einem Verkehr von 12 bis 14
Ziigen taglich entspricht. Dagegen wiirde die
Beforderungsleistung der Nordbahnstrecke nach
Ausbau des dritten Gleises um 10 Mill,, bei An-
lage eines vierten Gleises um 32 Mill. t gesteigert,
wobei nur etwa ein Fiinftel der Kosten des
Kanalbaues aufzuwenden wiren. Auch die Kraft-
ersparnis beruht auf nicht einwandfreien Annahmen;
denn die gegen den Eisenbahntransport doppelt
so grofle Fahrtdauer, die Unbenutzbarkeit des

* Nach einem Vortrag von Hofrat Dr. Roeder des-
k. k. Eisenbahnministeriums.
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Kanals im Winter wihrend des stirksten Kohlen-
bedarfes, daher die gesteigerten Kosten der
Bevorritigung auf groflen Lagerpldtzen, der
Verlust an Gewicht und Heizwert sowie die
erhohten Zufuhrspesen in Wien wiirden den
Frachtvorsprung wohl véllig aufzehren.

Lokomotivenheizung mit Holz in Schweden.
Das Eisenbahnwesen in Schweden hat sich bereits
seit geraumer Zeit auf Feuerung der Lokomotiven
mit Holz vorbereitet, mit der im Laufe des
Monats September auf verschiedenen Staatsbahn-
linien Nordschwedens der Betrieb geleistet wird.
Zu diesem Zwecke sind mit einer Anzahl Loko-
motiven der Staatsbahnen die notigen Aende-
rungen vorgenommen worden, um sie fiir Holz-
feuerung herzurichten. Da sich diese Feuerung
etwas umstindlicher als die mit Kohle gestaltet,
miissen die Lokomotiven statt einen Heizer zwei
Heizer erhalten. Im nichsten Jahr wird die
Holzfeuerung auch auf verschiedene Staatsbalin-
linien in Mittel- und Siidschweden ausgedehnt
werden. Indessen ist bei den Staatsbahnen die
Funkenloschfrage noch nicht geldst, was jedoch
bis zum ndchsten Sommer gelingen diirfte. Die
Privatbahnen beschiftigen sich ebenfalls eifrigst
mit Erprobung der Holzfeuerung. Von ihnen hat die
Eisenbahn Upsala-Enképing die besten Ergebnisse
aufzuweisen. Bei dieser Bahn sanken die Aus-
gaben fiir Feuerung mit einem Schlag um 3000 K
im Monat, und im Betrieb machten sich keinerlei
Ungelegenheiten bemerkbar. Sowohl Giiter- wie
Personenziige hielten ihre gewdhnlichen Fahr-
zeiten inne, und die Dampfbildung geschah schnell
und in befriedigender Weise. Dies wird dem
Umstand zugeschrieben, dafl stets Holz erster
Giite zur Verwendung kommt und eine besondere
Anordnung fiir Herbeifithrung einer wirksamen
Dampfentwicklung getroffen worden ist. Der Ver-
brauch wird als mifig bezeichnet. Nach den
bisherigen Erfahrungen geben anderthalb Klafter
trockenes Kiefern- oder Birkenholz (ein schwe-
discher Klafter gleich 147 Kubikful) eine Warme-
menge, die derjenigen einer Tonne mittelguter
englischer Steinkohlen entspricht. Bedingung ist
jedoch, dafl das Holz vbllig trocken ist, sonst
mufl es mit Steinkohlen vermischt werden. Der
bei der Upsala-Enképingbahn konstruirte Funken-
l16scher hat sich so bewihrt, daR er nach Gut-
heiung durch die Behérden bei allen Privatbahnen,
die Holzfeuerung anwenden, vorgeschrieben sein
soll. Betreffs dieser Feuerung im Staatsbahn-
betrieb sei noch erwihnt, da gegenwirtig an
Stationen der in Frage kommenden Linien eine
Menge Schneidemaschinen zum Sigen des Holzes
aufgestellt werden.

Bau von Betriebsmitteln in Australien. Die
Regierung von Neusiidwales hat vor 2 Jahren die
Lieferung von 100 Lokomotiwen an eine austia-
lische Firma zum Preise von 12,000.000 M ver-
geben; ein Vertragsabschluf mit einer so grofden
Endsumme soll in Australien noch nicht da-
gewesen sein. Damit fithrt die Regierung die

Absicht aus, die sie schon seit einiger Zeit aus-
gesprochen hat, namlich alle Lieferungen fiir die
Eisenbahnen im Inlande zu vergeben. Wenn sie
diesen Grundsatz zurzeit noch nicht ganz durch-
fiohren kann und noch erhebliche Lieferungen,
insbesondere von Betriebsmitteln, nach England
vergeben hat, so liegt das nur daran, da wegen
der im Gang befindlichen lebhaften Ausdehnung
des Eisenbahnnetzes mehr Eisenbahnbedarf aller
Art gebraucht wird als Australien liefern kann.
Die Clyde Engineering Company, an die der
erwdhnte Millionenauftrag vergeben worden ist,
hat ihre Werke in unmittelbarer Ndhe von Sydney,
wo sie eine Fliche von iiber 5 ha bedecken.
Sie baut aufler Lokomotiven auch Personen- und
Gitterwagen. Die Zahl der Arbeiter betrigt iiber
1000. Die Firma ist zu einer Zeit gegriindet
worden, als aller Eisenbahnbedarf noch aus dem
Auslande eingefithrt wurde und hat sich aus
kleinen Anfangen zu ihrer jetzigen Grofle
entwickelt. Sie ist mit durchaus neuzeitlichen
Maschinen ausgestattet, die in der nichsten Zeit
sicher viel Arbeit haben werden. Aufler dem
genannten Werk bauen auch noch die bahneigenen
Werkstdtten in  Neusiidwales, Victoria, Siid-
und Westaustralien und Queensland sowie ein
Privatwerk in Siidaustralien Eisenbahnbetriebs-
mittel.

Die Eisenbahnen hinter der britischen Front
in Frankreich. Hinsichtlich der gewaltigen Aus-
gaben fiir die verschiedenen Kriegsdepartements
erwdhnte im englischen Unterhause kiirzlich
Bonar Law, dafl im letzten Jahr allein hinter
den britischen Linien 1400 km weitspuriger und
1600 km leichter Eisenbahnen errichtet | worden
seien,
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1D 1- HeiBdampf-Zwillings - Personenzug - Tenderlokomotive

mit Kleinrohr -

iiberhitzer Patent Schmidt, Reihe 442, der kgl. ung. Staatsbahnen (M. A. V).
(Mit 1 Abbildung.)

Die in unserer Zeitschrift in zwei bisherigen
Ausfithrungen beschriebene 1 C 1-Heifdampf-Ten-
derlokomotive, Reihe 342 der kgl. ung. St.-B.
geniigt im allgemeinen noch allen Anforderungen
im Flachlandverkehr; hingegen hat der Buda-
pester Vororteverkehr auf der Strecke nach Go-
dollo (kgl. Lustschlofl) einen solchen Aufschwung
genommen, dafl schon jetzt die Ziige ein Ge-
wicht von 420—470 t erreichen. Die daselbst

auftretende, 15 km lang anhaltende, grofite Stei-
gung betrdgt 7 v. T. (Aszod— Go6dollo). Die auf
Seite 44  veroffentlichte  Belastungstabelle der
1 C 1, Reihe 342, gibt bei 468 t eine Geschwin-
digkeit von 30 km/St. auf 7 v. T., womit fiir
Personenziige kaum das Auslangen gefunden
werden kann. Nimmt man 40 km/St. als Grund-
geschwindigkeit auf dieser Steigung, so sinkt die
zuldssige Belastung auf 403 t. Um den an-

1D 1-Heidampf-Zwillings-Personenzug-Tenderlokomotive Reihe 442 der kgl. ungar. St.-B. mit Kleinrghreniiber-
hitzer Patent Schmidt.

Gebaut 1917 von der Maschinenfabrik der kgl. ungar. Staatsbahnen in Budapest.

= >
65 65

Achsenformel | K T K K I

100 30 30 100 mm
Zylinderdurchmesser . . . . . . . . . 570 mm
Kolbenhub . . .. . . 650 »
Durchmesser der Kolbenschlcber .. . . 354 .
Lauf- und Schlepprad-Durchmesser . . . 950
Treibrad-Durchmesser . . . . .. . 1606 .
Lauf-Achslagerhals 190% 300 ,
Treib- 5 ... . . . . 210X230 .
Kuppel- .. 190X230 .
Drehgestell Radstand 1.—2. und 5.—6. Achse 2650 .
Fester Radstand 3.—4. Achse . . . . . . 1800 ,
Ganzer . 1.—6. .. . . .10700 .
Kesselmitte ii. S. O. . .. . . . 2900 .
Kleinster i. Kesseldurchmesser ... . . 1500 .
Grofiter , .. . . . 1680 .
Krebstiefe am KesselbauLh .. . . . . 586 W
120 Rauchrohre, Durchmesser . . . . . 70,76 .
27 Feuerrohre, » .. . . 465/52 .
160 Ueberhxtzerrohre 55 ... 20025 .
Lichte Linge zwischen Rohrwénden . . . 4000
w. Feuerbiichs-Heizflache . 162 qm
w. Rauchrohr- 1145

»” 7

w. Feuerrohr-Heizflache . . : i 5w 176 gm

w. Verdampfungs-Heizfliche . . . . . . 1483 |

f. Ueberhitzer- p s s o 637

a. Gesamt- . s w P . . 212 5

Rostflache . & .+ « & & = = « « + « . 277,

Dampfdruck . . _ 12 at

Wasser-Vorrat (Fassungsraum 12 cbm) . . 8 t

Kohlen-  » i B s W O B E ® & @ ¢ 5 .

Leer-Gewicht. . . . . . . . . . . . 673,

Dienst- ,, (mit 8 t Wasser). . . . . 860

Treib- . (mit 8 t Wasser) . . . . 5778

Schienendruck der 1. Achse . . . . . . 1425

» w 2 cowow o ow w1442

R T 1442

, 4 1430 ,,

% o v g 1431 .

6. : owm oo 1430 ,,

Gr site Lange uber Puffer . S 14294 mm

,  Breite . . . a .. . . 3150 ,

. Hohe . . ... . . 4650 .

Dauerzugkraft (06 p) .. . . . 9460 kg

. zuldssige Geschwindigkeit . 85 km)/St.
Adhasionsausniitzung . . 62

Gewicht auf 1 m Lange bei 8 t Wasser . 604 t

12, . 63
Dienstgewicht bei vollen Wasserkasten (12t) 900
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dauernden Vorspanndienst auf dieser Strecke zu
vermeiden, gingen die kgl. ung. St.-B. daher zur
1 D 1-Type itber, mit um 30 v. H. gesteigerter
Adhiasion, womit die angegebenen Zuggewichte
anstandslos mit geniigender Anfahr-Beschleuni-
gung befordert werden koénnen. Auf den ersten
Blick zeigt die neue Reihe 442 ihre Entstehung
aus Reihe 342 durch Einschiebung eines weiteren
Kuppelriaderpaares. Die gleichrdadrige Maschine
hat jedoch einen erheblich grofleren Kessel, wohl
die Grenze dessen, was man bei 144 t zuldssi-
gem Achsdruck und entsprechenden Vorriaten
noch auf sechs Achsen unterbringen kann. Immer-
hin leidet trotzdem die Freiziigigkeit solcher
sechsachsiger Lokomotiven, da ihr Gesamtdienst-
gewicht von 86—90 t fiir viele alte Briicken schon
zu grofd ist, wie es sich auch bei der etwas leich-
teren 2 C 1 .- Lokomotive, Reihe 629 der k. k.
osterr. St-B. herausstellte. Dort aber, wo die
Briicken von vorneherein entsprechend stark
waren, ist auch zumeist schon der Cberbau fiir
16 t Achsdruck ausgestaltet; in diesen Féllen
kann durch die verschieden mdogliche Fallung
der Wasserkdsten (auch bei Reihe 629 durch Er-
satz des rechtsseitigen Werkzeugkastens) ein
gewisser Ausgleich geschaffen werden. Da die un-
garische 1D1-Tender-Lokomotive die zweite voll-
spurige Ausfithrung Europas (erste fiir die franzo-
sische Ostbahn) und zugleich die erste im Gebiete
des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen ist,
moge hier eine ausfithrliche Beschreibung fol-
gen, deren Unterlagen uns von Seite der Er-
bauerin, der Maschinenfabrik der kgl. ung. St.-B.
in Budapest, in dankenswerter Weise iiberlassen
worden sind.

Kessel. Er zeigt wieder die Brotanfeuer-
biichse mit Kegelschufl, Pecz—Rejto-Schlamm-
abscheider und Kleinrohriiberhitzer Patent Schmidt.
Mit einer Hohenmittellage von 2900 mm i S. O.
hat er eine grofdte Liange einschlieRlich Rauch-
kammer von 8800 mm. Er besteht aus zwei
Schiissen, von denen der vordere, kleinere einen
lichten Durchmesser von 1500 mm mit 14 mm
Blechstdrke bei 12 Atm. Dampfdruck aufweist.
Der hintere Kegelschufd steigt auf 1680 mm
innerer Weite bei 16 mm Blechstarke unmittelbar
an die 26 mm starke kupferne Feuerbiichswand
anschlieffend. Der Vorkopf von etwa 2800 mm
Lange hat 600 mm Durchmesser bei 22 mm
Blechstirke. Die Brotanfeuerbiichse hat 2796 mm
Lange zwischen Feuerbiichsrohrwand und dem
hinteren 10 mm starken Stiitzblech. Sie besteht
seitlich aus je 27 Stiick Wasserrohren von
85/95 mm Durchmesser, also 5 mm Wandstarke
von durchwegs gleicher Liange, da der Grund-
ring wagrecht liegt. Dieser steht wohl iiber dem
Rahmen, aber noch zwischen den Riadern; die
Entfernune der in Stahlgufl hergestellten Grund-
rohre betragt von Mitte zu Mitte 1100 mm, die
davon aufsteigenden Wasserrohre sind jederseits
um 120 mm nach auflen gebogen; die Feuerbiichse
trigt vorne ein kurzes Feuergewdlbe (Schamotte).

Die Rostflache der Maschine von 277 gm be-
wegt sich an der unteren Grenze, sie steht gegen-
iiber der Reihe 342 nach im Verhiltnis zum
Treibgewicht, stimmt jedoch hinsichtlich des An-
teiles am QGesamtgewicht. Die kritische Ge-
schwindigkeit der 1 D 1-Lokomotive ist daher
stets etwas kleiner als bei der 1 C 1-Lokomotive,
sie konnte nur bei der 2 D 1-Lokomotive gleich-
wertig seir, auch hinsichtlich der Vorrdate. Der-
artige Tenderlokomotiven von etwa 100 t Ge-
wicht sind aber nur fiir ganz bestimmte Fille
am Platze, ihre Freiziigigkeit ist noch mehr be-
schrankt.

Der iibliche Dampfdom von 800 mm lichter
Weite sitzt ganz hinten am Kegelschufd und tragt
beiderseits an einem Kniestiick je ein 3'/”
Sicherheitsventil mit direkter Federbelastung
nach der eigenen Bauart der M. A. V., dhnlich den
Popventilen. Der Dampfdom wird in nicht gerade
schon wirkender Abstufung von dem vorgesetzten
runden Sandkasten bedeutend in der Hohe iiber-
troffen, weiter vorne liegt der bekannte Schlamm-

abscheider Bauart Pecz-Rejté mit 16 Zellen in
einer Trommel von 550 mm Durchmesser. Das
ganze Zellensystem kann auf Laufschienen seit-

lich links herausgezogen werden. Die glatt an-
schliefende Rauchkammer von 1528 mm Durch-
messer ist oben 8 mm stark, am Boden 13 mnm,
die vordere Stirnwand 12 mm. Bei 1924 mm
innerer Lidnge ist der gufeiserne Rauchfang
ziemlich weit vorgeschoben, auf 690 mm Ent-
fernung vor der Stirnwand; er mif}t 450 mm an
der engsten Stelle, ist nicht nach innen verlidn-
gert, wohl aber in 4300 mm Hoéhe i1. S. O. ge-
teilt. Die Maschine ist mit dem Kleinrohr-
itberhitzer Patent Schmidt ausgeriistet, wobei
jedoch der Sammelkasten die bisherige Lage bei-
behielt. Das Kreuzstiick wurde jedoch oberhalb
der Rauchkammer durchgefithrt, so daf} die
150/160 mm starken Einstromrohre auflerhalb
derselben zu den Dampfzylindern herabfiithren.
Der Langkessel enthalt 120 Stiick 2%,” Siede-
rohre von 70/76 mm Durchmesser in 16 lot-
rechten Reihen angeordnet, nebst 27 Stiick ge-
wohnlichen Siederohren von 46°5/52 mm Durch-
messer, welche die untere Kesselzone ausfiillen;
je zwei Rohre zusammen . werden von einem
Ueberhitzer-Schleifenrohr von 20/25 mm Durch-
messer durchzogen, die gewohnlichen Siederohre
sind jedoch leer, so dafl 60 sogenannte Ueber-
hitzer-Elemente vorhanden sind. Das tief unter
Kesselmitte liegende Blasrohr hat eine feste Miindung
von 125 mm Durchmesser. Von hier fiihrt
ein Funkenfiangerkorb kegelférmig zum Rauch-
fang hinauf. Dieser triagt nach riickwirts eine
Rauchhaube nach der besonderen Ausfithrung der
M. A. V. Der gut durchgebildete Aschenkasten
ist durch die Lage der Feuerbiichse bedingt,
welche im Grundrohrmittel gerechnet, 236 mm
die Treibachse iiberragt und 804 mm hinter die
letzte Kuppelachse reicht. Ueber dieser Achse ist
er geteilt und bildet zwischen beiden einen tiefen
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Sack, in welchem der wagrechte, etwa 1 m lange

Boden zwei Drehklappen aufweist. Ein kurzer,
wagrechter hochliegender Boden im hinteren
Teile des Aschenkastens hat ebenfalls eine

Bodenklappe. Zur Luftzufuhr dienen zwei Klappen
vorne und eine hinten, welche um ihren oberen
Zapfen drehbar sind. Die Kesselspeisung erfolgt
durch 2 nichtsaugende Friedmannsche Strahlpum-
pen (Injektoren) Nr. 11 nach besonderer Vor-
schrift der M. A. V., mit Sieb, geteiltem Gehause

und den gebrauchlichen Ersatzbaustoffen. Die
Speiskopfe sitzen am Schlammabscheider.
Rahmen und Laufwerk. Die 28 mm

starken Rahmenplatten laufen in 1100 mm Ent-
fernung durch; bei einer Liange von 12.850 mm
und 1120 mm Bestellhdhe betrégt ihr Liefergewicht
313 t. Die anschlieBende Pufferbrust wird durch
ein 162 mm hohes | | Eisenpaar gebildet, welches
durch Eckblechversteifungen mit dem Haupt-
rahmen verbunden ist. Die Puffer mit ge-
schlossenen Korben sind nach der MAV Regelform
mit 550 mm Hohe ausgefithrt. Die Rahmenhthe
betragt vorne und iiber den beiden ersten Kuppel-
achsen 650 mm, bei den 2 iibrigen hinteren
jedoch nur 580 mm, um Platz fiir die Feuer-
biichse zu gewinnen. Alle diese 8 Achslager-
fithrungen sind geschlossen ausgefiithrt, die beiden
riickwirtigen Paare iiberdies zum Ausgleich der
geringeren Rahmenh6éhe nach oben bis zur
Rahmenoberkante durchgefithrt. Hinter der Feuer-
biichse ist der Rahmen bis zum Fithrerhausboden

hochgezogen, um die nétige Festigkeit iiber dem .

Laufachsausschnitt zu erzielen. Um das tote Ge-
wicht moglichst herabzudriicken, sind zahlreiche
Ausschnitte in den Rahmenblechen durchgefiihrt.
Die Hauptversteifung des Rahmens erfolgt bei
den Dampfzylindern durch 2 lotrechte und einen
wagrechten Winkelrahmen, an welche sich vorne
und riickwiarts wagrechte Querverbindungen an-
schlieflen, welche bis zur vorderen Brust, bzw.
bis zum vorderen Feuerbiichstrager reichen, auf
welchem das Grundrohr mit Gleitpratze auf-
ruht. Langkesseltriager sind zugleich als lotrechte
Rahmenverbindungen zwischen der 1. und 2. so-
wie 2. und 3. Kuppelachse eingebaut. Der hintere
lotrechte Feuerbiichstrager reicht herab bis zur
wagrechten unteren Rahmenverbindung iiber dem
hinteren Drehgestelle.

Festgelagert im Rahmen sind hier jedoch nur
die beiden mittleren Kuppelachsen, so daf} der
feste Radstand 1800 mm betrigt, gegeniiber
10.700 mm Gesamtradstand, also etva '/;. Die
iibrigen Endkuppelachsen sind mit den benach-
barten Laufachsen zu 2 ganz gleichen Krauf3-
Helmholtz-Drehgestellen von 2650 mm Radstand
vereinigt, derart, daf die Kuppelachsen jederseits
30 mm Seitenspiel zulassen. Der Drehzapfen
liegt in 1160 mm Entfernung von der Laufachse,
1490 mm von der Kuppelachse. Er ist in einem
Schlitten gefithrt mit jederseits 65 mm Seiten-
spiel. Die Riickstellvorrichtung wird durch ein Paar
900 mm lange Blattfedern mit je 8 Blattern von

75x8 mm Querschnitt gebildet. Durch die Feder-
spannung welche zwischen 620 kg Anfangs- und
1420 kg Endspannung liegt, soll ein schmiegsames
Durchfahrender Krimmungen erzielt werden. In An-
betracht des groflen Eigengewichtes der Loko-
motive war deren Verhalten in dieser Hinsicht erst
praktisch zuverldassig zu ermitteln; nicht nur
durch Einbau stdrkerer Riickziehfedern, sondern
auch durch versuchsweises Festlegen des einen
oder anderen Drehgestelles (aber nicht beider)
konnten iiberaus wertvolle Aufschliisse iber den
Bogenlauf derartiger Lokomotiven gewonnen
werden. Nach den vielen tausend Ausfithrungen
der echten Krauss-Helmholtz-Drehgestelle mit
festen Zapfen kamen die Zara-Abarten der italien.
St.-B. mit Wiegenaufhangung, auch in Belgien ver-
breitet, und die Schweizer Abart mit verschieb-
baren Drehzapfen jiingst an der 1 D1-Tenderloko-
motive der P.L. M, wie sie die MAV auch hier
verwendet hat Im Sinne von Helmholtz gibt der
verschiebbare Drehzapfen der Maschine keine
Fithrung, beispielsweise gibt beim maglichen Aus-
schlag in einer Richtung der Kuppelachse 30 mm,
Drehzapfen 65 mm, die zugehdrige Laufachse aber
bereits 100 mm jederseits Spiel. Bei zu weichen
Riickstellfedern werden also die Spurkrdnze der
kurz gelagerten beiden festen Achsen zu sehr
beansprucht.

Die beiden erstgelieferten Lokomotiven zeigten
in der Geraden einen so ruhigen, in den Kriim-
mungen einen so zwanglosen Lauf, nebst einer
sehr geringen und gleichmafliigen Abniitzung der
samtlichen Spurkrdnze, dafl sich die durch Be-
rechnung der Seitenkrifte bestimmte Anfangs-
spannung und Durchbiegung der Drehzapfen-
Riickstellfedern als richtig bemessen ergab. Da
die bei allen Krauss-Helmholtz-Drehgestellen und
ihren Abarten beobachtete Erscheinung, daf} die
Fithrung der vorderen Laufachse in der Gleis-
mitte eine unbestimmte ist und diese Achsen zum
einseitigen Lauf in der Geraden neigen, auch in
der Folge bei diesen Lokemotiven auftrat, werden
bei den im Bau befindlichen weiteren 28 Loko-
motiven der Reihe 442 diese Krauss-Helmholtz-
Drehgestelle nicht mehr angewendet, sondern
dafir Adams-Webb-Laufachsen mit jederseits
80 mm Seitenspiel und Riickstellfedern angewendet,
wobei iiberdies die 1. und 4. Kuppelachse jeder-
seits 20 mm glattes Seitenspiel in den Achslagern
erhielten. Derfeste Radstand bliebsomit 1800 mm,die
Seitenspiele der iibrigen Achsen wurden aber er-
heblich vermindert, von 100 auf 80 mm bei den
Laufachsen und von 30 auf 20 mm bei den End-
kuppelachsen. Die Tragfedern der Laufachsen
sind mit jenen der benachbarten Kuppelachsen
durch Ausgleichhebel verbunden. Es gibt jedoch
auch 1 D1-Lokomotiven mit 4 festen Kuppelachsen,
deren Radstand von 5400 mm allerdings in
Europa bisher nicht iiberschritten wurde. (P. L. M.)

Die Laufradsidtze an beiden Enden mit 950 mm
Durchmesser sind von der Regelform, ihr Achs-
lagerhals von 190X300 mm ist fir mehr als
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15 t Achsdruck und 90 km/St. Geschw. ohneweiters
geeignet. Der Treibradsatz mit 210X230 mm
Achslagerhals ist jedoch neu, wie alle iibrigen
Kuppelachsen, da den vergrofierten Dampf-
zylindern von 570 mm ein Volldruck von
306 t entspricht. Der Treibzapfen erhielt
170 mm Durchmesser bei 180 mm Lénge,
der anschliefende grofie Kuppelzapfen 200 mm
Durchmesser und 135 mm Liange. Die Gegen-
gewichte mufiten nicht nur fiir die schwereren
Gestiange hinsichtlich der rotierenden Massen auf-
kommen, hauptsédchlich aber fiir die bedeutend lian-
gere (3200 mm) Treibstange. Die Endkuppelrdder
erhielten Kugelzapfen von 105 mm Durchmesser
bei 88 mm Breite. Das zweite Kuppelrdderpaar
hat Kurbelzapfen von 100 mm Durchmesser bei
95 mm Breite, also ebenfalls naturgemiafl ver-
schieden von der 1C1-Lokomotive, ebenso
natiirlich an den Gegengewichten. Die Belastung
der beiden Laufachsen erfolgt durch Quer-
balancier, Pendelstiitzen und Tragfedern. Die
4 Kuppelachsen haben in 2 Gruppen durch Aus-
gleichhebel verbundene 900 mm lange Tragfedern
mit je 12 Blattern 90X13 mm im Querschnitt.
Jene der beiden hinteren Kuppelachsen mufiten
der Feuerbiichse wegen unterhalb der Achslager
angeordnet werden, die 2 vorderen liegen ober-
halb der Achslager.

Bei den ab 3. Lokomotive folgenden Nach-
lieferungen ist, wie bereits erwdhnt, die Lauf-
achse nach Bauart Adams jederseits durch eine
den iibrigen gleichartige Blattfeder belastet, welche
mit den Tragfedern der benachbarten Kuppel-
achse durch Ausgleichhebel verbunden ist. Es
sind somit zwei getrennte, gleichartige Feder-
gruppen vorhanden.

Triebwerk. Die beiden Zwillingszylinder
fiir innere Einstromung sind gleichen Modelles,
die Kolbenschieber von 354 mm Durchmesser
sind mit schmalen, elastischen Dichtungsringen
ausgefithrt. Die beiden innen liegenden Druck-
Ausgleichhdhne werden durch Handzug bewegt.

Am Schieberkasten auflen ist ein grofles
wagrechtes Luftsaugventil der Bauart Schmidt
angeordnet. Die vordere Kolbenstange ist in fester,
geschlossener Fithrung gelagert, die riickwartige
hat Schmidtsche Stopfbiichsen. An den Zylinder-
deckeln befinden sich jederseits Wasserschlag-
ventile eigener Bauart. Alle Stangen, ausge-
nommen die Exzenterstange, haben nachstellbare
Kopfe, jene der Endachsen Kugelzapfenschalen,
ebenso auch im zugehorigen Gelenk. Der aus
Stahlgufy sorgféltig durchgebildete Fithrungstrager
tragt in gleicher Hohenlage auf je einer Seite
riickwarts die Steuerwellenlager und vorne die
Lager der Schwinge. Die Reversierschraube am
Steuerbock iibersetzt zundchst um 180° nach
abwirts, so dafl die Reversierstange wagrecht
innerhalb der Wasserkasten nach vorne fithrt.
Durch einen geschlitzten Aufwurfhebel, nach Bau-
art Kuhn, also ohne Héangeisen, wird die Schieber-
schubstange gehoben und gesenkt. Die grofdte

Fiillung betrigt 77%,. das lineare Voreilen 5 mm,
die grofite Kanaleroffnung 46 mm. Der Fiih-
rungstrager ist mit dem Schieberkasten durch
ein T Stiick versteift, das gleichfalls in Stahlgufd
ausgefithrt ist. Die Ausstromrohre von 200 mm
Weite miinden durch ein Hosenrohr in das Stand-
rohr. Die Schmierung der Kolben und Schieber
erfolgt durch eine Friedmann - Schmierpumpe
Klasse LD mit 10 Auslaufern, welche seitlich
vorne, hoch an der Rauchkammer angebracht ist,
um ihre Bewegung vom Fiithrerstand aus beob-
achten zu koénnen.

Bremse. Samtliche Kuppelrider werden
einklotzig von vorne abgebremst, wobei der
Bremsklotzdruck. 37.000 kg betrdgt, entsprechend
70%, des Treibgewichtes bei halben Vorriten
(6 t Wasser und 25 t Kohle). Die beiden 10”
Bremszylinder liegen auflen wagrecht unter dem
Fithrerstand und betitigen ein Ausgleichgestdange,
an welches auch die seitlich der Feuerbiichse am
Heizerstande angeordnete Spindelbremse angreift.
Die zweistufige Westinghouse-Luftdruckpumpe ist
links vorne an der Rauchkammer angeordnet,
der Bremsluftbehélter befindet sich zwischen der
2. und 3. Kuppelachse innerhalb der Rahmen.

Vorridte. Das Fithrerhaus von 2707 mm
Linge ist seiner hohen Lage wegen oben stark

eingezogen, wie aus der zweifachen Anordnung
der Seitenfenster und den iiberaus schmalen
Stirnfenstern ersichtlich ist. Es hat Liiftungs-

aufsatz- und Deckenlampe, sowie eine Klappe
zum Reinigen der Brotanfeuerbiichsrohre.

Die seitlichen Wasserkdsten reichen bis zum
Dampfzylinderende, auf deren Schieberkédsten sie
sich stiitzen. Infolge der durch die T.V. vorge-
schriebenen niedrigen Hohe von 2720 mm ii. S. O.
und des grofien Kessels, mufdten sie bei 12 cbm
Fassungsraum 7400 mm Linge erreichen, wobei
der besseren Streckeniibersicht wegen der Vorder-
teil oben abgeschriagt wurde. Um bei 3 m grofiter
4. Breite noch auszukommen, mufdte die Innen-
wandunten durch Abschrigung demKessel zugepaf3t
werden. Riickwirts befindet sich kein Wasser.
Der Kohlenbunker ragt 1400 mm hinter Fiihrer-
haus nach hinten und faft bei 1240 mm Hohe,
3 m Breite und infolge des hineinragenden Ausbaues
bequem 5 t. Durch ein Ueberfallrohr kann der
Wasserinhalt von 12t auf 8 t fiir gewisse
Strecken herabgesetzt werden. Der runde Sand:
kasten am Kesselriicken wirft durch Druckluft
den Sand in beiden Fahrtrichtungen vor die
Treibrader.

Die vorstehend abgebildete erste Lokomotive
dieser Art, 442.001, wurde unter F.-Nr. 4351 und
auch die zweite Maschine im Sommer 1917 von
der Maschinenfabrik der kgl. ung. St-B. in
Budapest geliefert, 28 weitere wurden dort
nachbestellt. Die letzten 20 Maschinen erhielten
wieder den Grofi-Rauchréhreniiberhitzer Patent
Schmidt mit 22 Rauchréhren von 125/133 mm
Durchmesser und je 4 Ueberhitzerréhren von
32/39 mm Durchmesser. Daneben noch 135 Stiick
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gewohnliche Siederohre von 46°5/52 mm Durch-
messer und gleicher Linge von 4 m zwischen
den Rohrwinden. Die w. Verdampfungsheizfldche
stellt sich damit auf 16:3-}-832-}36'7=141"2 gqm,
dazu kommt eine f. Ueberhitzer-Heizflache von
36'3 qm, zusammen daher 177°5 gm &. Heizfliche

bei 2:77 qm Rostfliche und 12 atm. Dampfdruck.
Diese Abmessungen entsprechen der gleichachsigen
osterreichischen Lokomotive Reihe 629, die auch
mit 1000—1200 PS belastet werden kann. Ueber
ihre Leistungsfihigkeit gibt die nachstehende Be-
lastungstabelle erschopfende Auskunft.

Belastungstabelle der Lok. Reihe 442. der kon. ung. Staatsbahnen.
(1 D 1-Heit3dampf-Tenderlok. mit Kleinrohr-Ueberhitzer.)

Gewichte des Wagenzuges in Tonnen
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Die 2000. Lokomotive der Maschinenbau-Gesellschaft Karlsruhe.
Mit 2 Abbildungen.

Die Fertigstellung der 2000. Lokomotive im
80. Jahr ihres Bestehens hatte der Maschinenbau-
Gesellschaft Karlsruhe') Anlafl zu einer Gedenk-
feier am Donnerstag, den 11. Oktober 1917, ge-
geben, die in einfachem, dem augenblicklichen
Zeitcharakter entsprechenden Rahmen vor sich
ging. Bei dem Erinnerungsakt waren u. a. zugegen
der Grof3herzog, die Minister Dr. v. Bodman,
Dr. Rheinboldt, Dr. Hiibsch, der stellvertretende
kommandierende General, Vertreter der Techni-
schen Hochschule, der Stadt Karlsruhe, der Ge-
neraldirektion der badischen Staatsbahnen, unter
ihnen der Generaldirektor Staatsrat Rot, der
Handelskammer, der stadtischen technischen
Aemter und der Presse.

) Eine kurze Beschreibung des Werkes findet sich
als Fuinote Seite 220, Jhg. 1910 dieser Zeitschrift »Die
Lokomotive«.

Im Namen der Maschinenbau-Gesellschaft
begriiite der Vorsitzende des Aufsichtsrates, Ge-
heimer Kommerzienrat Dr. Koelle, die Erschie-
nenen und wies zu Einleitung seiner Ansprache
auf die Tapferkeit deutscher Truppen hin, der allein
es die Heimat verdanke, ungestort ihrer Arbeit
nachgehen zu koénnen. Sie wisse sich aber auch
eins mit den Kampfern draulen an der Front in
festem Ausharren. Wenn auch die heutige Zeit
nicht dazu angetan sei, Feste zu begehen, so
habe die Maschinenbau-Gesellschaft doch die
Tatsache der Pertigstellung der 2000. Lokomotive
und das Jubildaum ihres 80jahrigen Bestehens nicht
ganz klanglos voriiber gehen lassen wollen. Im
besonderen dankte Geh. Kommerzienrat Koelle
dann dem Grofiherzog fiir sein Erscheinen, der
damit seine stete Fiirsorge fiir unsere badische
Industrie aufs neue bekundet habe. Seiner Auf-
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forderung zu einem dreifachen Hochruf auf den
LLandesherrn kamen die Versammelten freudig nach.

Der Groflherzog dankte sodann und fiihrte
aus, er mochte zu dem schonen Gedenkstein in
der Geschichte der Karlsruher Maschinenbau-
Gesellschaft seine herzlichen Gliickwiinsche aus-
sprechen. Dieser Tag sei von besonderer Bedeutung,
indem er auch in eine schwere Zeit falle, denn
er sei ein Zeichen der Tiichtigkeit und der treuen,
hingebenden Arbeit und der umsichtigen Leitung.
Er wiinsche, dafl das Werk auch in Zukunft eine
weitere schéne Entwicklung nehme.

threm Griinder Emil Kefler?) 1842 erbaute
»Badenia«. Dann folgte man hier einem fesselnden
Vortrag des Direktors Dr. Doderlein, der das
Geschichtsbuch der Karlsruher Maschinenbau-
Gesellschaft aufschlug und die Zuhohrer mit dem
Anfang und dem Aufstieg des Unternehmens be-
kanntmachte. Bevor er aber auf diese geschicht-
liche Darstellung selbst einging, gedachte er
dankbar aller, die dem Werk ihre Krifte geliehen
und die heute noch in ihm titig sind; Worte
besonderen Gedenkens fand er fiir die 550 An-
gehorigen der Gesellschaft, die unter der Fahne

Abb. 1. 1 C 1-Personenzug-Tenderlokomotive, Gattung VI der Grof3herzogl. Badischen Staatsbahnen.
QGebaut 1900 von der Lokomotivfabrik J. A.Maffei in Miinchen.

Zylinderdurchmesser 435 mm  Dampfdruck 13 Atm.
Kolbenhub . Lo 630 N Leergewicht 492 t
Laufrad-Durchmesser . . 990 , Dienstgewicht 645 "
Treibrad-Durchmesser . . . L . 1480 5 Treibgewicht . s @ 8w % 417 o
Radstand der Kuppelachsen . 2 X 1700 = 3400 " Schienendruck der 1. Achse . 111 .
Radstand der Endachsen . . . je 2500 . 5 ,y 2., 135 ,
Radstand insgesamt . 8400 » ” w O 145
Kesselmitte ii. S. 0. . . . 2350 - - w 137 »
Gr. i. Kesseldurchmesser . . 1380 i . U 117 o
Krebstiefe am Kesselbauch . . 645 ) Wasservorrat . i oa 70 5
189 Siederohre, Durchmesser 46/52 5 Kohlenvorrat . 20 .
Lichte Lange derselben . . . . . 4050 ” Grofte Linge 11760 mm
f. Feuerbiichs-Heizflache . . . . . . . . 80 gm »  DBreite 3150 .
., Siederohr-Heizfliche . 1082 5 o Hohe ¢ @ s 4150 o
,, Gesamt-Heizflache 1162 " »  Zugkraft 08 p .o 835 t
Rostfldche . 183 . zul. Geschwindigkeit 80 km/St.
Anschlielend an diesen kurzen Begriifungs- stehen und fiir des Vaterlandes Sicherheit-
akt unternahmen die Geladenen einen Gang kadmpfen. Die Chronik der Maschinenbau-Gesell-
durch die ausgedehnten Fabrikanlagen, wobei sie schaft nennt Emil Kesser ihren Griinder —

unter anderem Gelegenheit hatten, den Guf§ eines
Lokomotivzylinders zu beobachten und manches
Interessante sahen, iiber das hier nicht ge-
sprochen werden kann, das aber einen Einblick
gestattete in die emsige, rastlose Arbeit fiir Heer
und Heimat.

In einem hiibsch ausgeschmiickten Raum
fanden dann die Teilnehmer der Gedenkfeier die
2000. Lokomotive (Gattung Vic), Abb. 2, fahr-
bereit aufgestellt und nicht weit davon ein Bild
der allerersten Maschine des Werkes, die von

dessen Enkel, Dr. Ludwig Kefler, im Kreise der
Versammlung weilte — der 1813 als Sohn eines
Majors in Baden-Baden geboren war und der mit
Hilfe eines englischen Ingenieurs und eng-
lischer Werkzeuge die erste Lokomotive erbaute,
die von der »Direktion der Grof3h. Verkehrsan-
stalten« in Betrieb genommen worden war und
sich gut bewiahrt hatte. Die schone Entwicklung
des jungen Unternehmens wurde aber jah ge-

?) Siehe die Lebensbeschreibung mit Bild, Jahr-
gang 1913, Seite 145, der »Lokomotivec.
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hemmt, als man im Revolutionsjahr Kefller den
Bankkredit entzog und die Fabrik der Verstei-
gerung ausgesetzt werden mufite. Um den
niederen Anschlag von 250.000 Gulden fiel sie
der badischen Regierung zu, die dann mit einem
Kapital von 450.000 Gulden eine neue Gesellschaft
griitndete, welche sich in den folgenden Jahren
eines steten Aufstiegs erfreute. Emil Kefller selbst
wandte Baden den Riicken und folgte einem Ruf
nach Wirttemberg, wo er in Eflingen die be-
kannte Maschinenfabrik ins Leben rief. Als dann
im Jahre 1872 das Unternehmen fest und sicher
gegriindet war, verduflerte der badische Staat

¢

Jahrzehnten vor dem Kriege von den anfanglichen
englischen, franzosischen und amerikanischen Vor-
bildern und Einfliissen frei zu machen verstanden
hatte, auch bei der Gewinnung eines gliicklichen
Friedens wieder neu erstehen und sich den Welt-
markt wieder erobern werde. Eine schine Er-
ganzung zu diesen Ausfithrungen bot ein Licht-
bildervortrag, in dem Oberingenieur Avenmarg die
Entwicklung des Lokomotivenbaues in der Ma-

schinenibau-Gesellschaft von den ersten Anfangen
an bis in die heutige Zeit zeigte.

Es folgte hierauf eine Reihe von weiteren
Begliickwiinschungen.

Abb. 2. 1C1-HeiBdampf- Personenzug Tenderlokomotive, Cattung VIc der Grofherzogl. Badischen Staatsbahnen
mit Rauchrdhreniiberhitzer Patent Schmidt und Speisewasser-Vorwarmer Bauart Knorr.
Gebaut 1917 von der Maschinenbau-Gesellschaft Karlsruhe. F.-Nr. 20C0
Zylinderdurchmesser . 540 mm f. Verdampfunzs Heiztlache 10611 gm
Kolbenhub . . 640 . , Ueberhitzer-Heizfldche 4075,
Laufrad-Durchmesser 990 W | Gesamt-Heizfliche . o 14686
Treibrad-Durchmesser ; : . 1600 " Wasservorrat. . . . . T cbm
Lauf- und Schleppradstand, Je . . 2450 . Kohlenvorrat . . . . . . . . . . . . 4 t
Kuppelachs-Radstand : . 4000 5 Leergewicht 5785
Ganzer Radstand . 8900 ,  Dienstgewicht 795,
Kesselmitte . S. O. . . . 2850 i Treibgewicht . . 49.65
Gr. i. Kesseldurchmesser . .. 1500 " Schienendruck der 1. ‘Achse . 1415
Entfernung zwischen den Rohrwénden . . 4100 . . n 2., 1645
Anzahl der Rauchrohre . . . . . . . . 22 Stiick - 5 B¢ s 1675 ,,
Durchmesser der Rauchrohre. . .125135 ) " w 4. 1645
Anzahl der Siederohre . . . . . . . . 101 ., ” T . 1415
Durchmesser der Siederohre . .. .47/52 mm  Grolte Lange s 3w 12700 mm
Dampfdruck . . . . . . . . . . . . 12 Atm. ,  Breite . 3000 »
Rosttlache . 5 5 W 3 206 gm , Hohe . . ; . 4650 2
f. Feuerbiichs-Heizfliche 99 ,  Zugkraft 08 p . 1112t
,» Siederohr-Heizflache | 915 , zul. Oeschwmdlgke]t 90 km)/St.

,»» Rauchrohr-Heizflache |

seine Anteile, ohne jedoch sein Interesse und
seine Unterstiitzung dem Werk zu entziehen. Im
Jahre 1880 ging die 1000. Lokomotive aus der
Fabrik, die bis heute den Lokomotivbau als ihr
Haupttatigkeitsgebiet beibehalten hat, daneben
aber auch den Bau von Dampfmaschinen, Pump-
maschinen und Dampfkesseln betreibt. Jetzt in
der Kriegszeit sind der Maschinenbau-Gesellschaft
auch andere, neue Aufgaben zugefallen. Direktor
Dr. Déderlein schlo® seinen Vortrag mit der
Hoffnung, dafl die deutsche Industrie, die sich in

Bevor wir zur Beschreibung der neuen 1C1-
Heilddampf-Personenzugtenderlokomotive, Gat-
tung Vlc, iibergehen, soll ihrer Vorgéangerin gleicher
Achsanordnung, der Gattung Vip, ob ihrer rithmlichen
Vergangenheit, gedacht werden.”)

Es waren die ersten 1C1-Personenzug-Tender-
lokomotiven, die im Jahre 1900 im Gebiete des

3) Siehe auch Jahrgang 1904 der »Lokomotivec,
Seite 186, in dem Aufsatze »Bilder aus dem siiddeutschen
Elsenbahn‘)etnebe« und Metzeltin »Neuere Vorortzug-
Lokomotiven« in Z. V. D. I, Jhg. 1904, S. 1480.
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Vereines Deutscher Eisenbahnverwaltung zur Ver-
wendung gelangten, mit einer Achsanordnung,
welche an einer schmalspurigen Tenderlokomotive
bereits im Jahre 1856 in QOesterreich fiir die
Lambach-Gmundener Bahn zur Anwendung kam.
Die badische Lokomotive wurde erstmalig i. J. 1900
von Maffei in Miinchen geliefert und hat iiber
ein Jahrzehnt lang gute Dienste in 131 Stiick
geleistet, von welchen aufler den ersten 15 Stiick
116 Stiick von der einheimischen badischen
Fabrik, der Maschinenbau-Gesellschaft Karlsruhe,
geliefert wurden. lhrer Bestimmung gemaiafd sollte
sie fiir alle Haupt- und Nebenbahnstrecken ge-
eignet sein; sie mufite daher auf einen grofiten
Achsdruck von 135 t beschrdnkt bleiben, womit
fiir die damaligen Betriebsanforderungen noch
eine ansehnliche Leistung auf 5 Achsen erzielt
werden konnte. lhr Kessel von 13 Atmosphiren
Dampfdruck lag 2350 mm iiber Schienenoberkante
und bestand nur aus 2 Schiissen, von denen der
riickwartige grofiere einen lichten Durchmesser
von 1380 mm aufwies. 2 grofle Dampfdome von
650 mm Durchmesser und 800 mm Hdéhe mit
Wasserabscheider, auflergewdhnlich nahe beisam-
men und mit engem Verbindungsrohr, sollten
nach  dsterreichisch-franzosischem Vorbild fiir
moglichst trockenen Dampf bei dem haufigen
Anfahren mit grofler Fiillung sorgen. Die glatt
anschliefende Rauchkammer ist 1300 mm lang.
Die Feuerbiichse mit nicht iiberhéhter runder
Decke hat lotrechte Vorder- und Riickwand, je-
doch stark unter 1:18 geneigte Feuerbiichsdecke
zum sicheren Befahren langer Steilrampen. Die
Krebstiefe der tief zwischen den Rahmen herab-
reichenden Feuerbiichse, am Kesselbauch gemessen,
betrdgt 645 mm. Der schrige, um etwa 350 mm
unter 1:5 ansteigende Rost hat vorne ein kurzes
Kippfeld.

Der Kessel enthdlt 189 Siederohre von
46/52 mm Durchmesser, also 3 mm Wandstéarke
bei 4050 mm lichter Linge zwischen den Rohr-
wianden. Die Rohrteilung in der Rohrwand betriagt
68 mm, der Wassersteg hat somit das iibliche
Maf} von 14 mm, der Steg an der kupfernen
Rohrwand ist jedoch durch Einziehen der Rohre
auf blo 46 mm Bohrung auf 22 mm Stirke ge-
bracht worden.

Die beiden Sicherheitsventile mit direkter
Federbelastung sitzen auf einem besonderen
Stutzen auf der Feuerbiichsdecke. Die Kessel-
speisung erfolgt durch 2 nichtsaugende Strahl-
pumpen von Alex. Friedmann in Wien, welche in
einen gemeinsamen Speiskopf am Kesselriicken
einmiinden, der in Mitte beider Dome aus Ab-
bildung 1 gut ersichtlich ist; von dort fithrt jeder-
seits ein Rohr zu seitlichen Taschen fiirr Kessel-
steinablagerung. Der mit einem Stirnquadranten
bewegte Regler im vorderen Dampfdom hat einen
Entlastungsschieber.

Der geraumige Aschenkasten mit wagrechtem

Boden hat in jeder Fahrtrichtung eine Klappe.
Die bloff 20 mm starken Rahmenplatten sind

wegen der Feuerbiichse mdoglichst weit ausein-
andergeriickt, auf 1240 mm lichter Entfernung, je-
doch an beiden Enden mit ziemlich kurzen Ueber-
gangen auf 1142 mm lichter Weite eingezogen,
um Platz fiir jederseits 60 mm Seitenspiel fiir
die Adamsachsen zu schaffen. Deren Achslager-
fiihrungen sind fiir beide Seiten mit 1850 mm
Halbmesser aus einem Stiick Stahlguf3 hergestellt
und werden durch eine Riickstellfeder mit Hebel-
iibersetzung in der Mittellage gehalten.

Der kleinste zu befahrende Kriimmungshalb-
messer ist 165 m.

Die in gleicher Entfernung von 1700 mm
gestellten Kuppelachsen haben offene Achslager-
filhrungen und untenliegende nicht untereinander
verbundene Tragfedern von 1 m Léange. Die
Adamsachsen im gleichen Radstand von 2500 mm
stehend, haben naturgemidfl obenliegende Trag-
federn, welche durch unten liegende lange Aus-
gleichhebel mit den benachbarten Kuppelachsen
verbunden sind, in solcher Hebelteilung, daf} die
Belastung der Lauf- und Schleppachsen etwa
11-5 t nicht iibersteigt. Der ungewdhnlich grofle
Gesamtradstand von 8400 mm ist das 247-fache
des festen Radstandes der Kuppelachsen von
3400 mm, gegen beispielsweise 8000 zu 4000 bei
den Osterreichischen 1 C1-Lokomotiven, Reihe 229.
Durch die Riickstellvorrichtung ist aber selbst bei
der Hochstgeschwindigkeit von 80 km/St. =
287 minutl. Umlaufen entsprechend, ein ruhiger Lauf
erzielt worden; selbstverstindlich gilt diese Ge-
schwindigkeitsgrenze nur voriibergehend, da eine
solche Dauergeschwindigkeit dem Tiebwerk mit
v > D/, (hier etwa 75 km/St, n = 267) erfah-
rungsgemifl schadet, iiberdies der beschrinkten
Kesselabmessungen wegen die Nutzlast dabei sehr
gering wird. Das Triebwerk ist ziemlich einfach,
da es keine durchgehenden Kolben- und Schieber-
stangen aufweist, hingegen sind alle Stangen-
lager nachstellbar.

Die giénzlich wagrecht liegenden Dampf-
schieber aus Gufieisen haben eine Schieberent-
lastung der Bauart Maffei-Wilson. Die Schmie-
rung der Kolben und Schieber erfolgt durch eine
Friedmann’sche Schmierpumpe mit 10 Stempeln,
welche im Fithrerhause am Heizerstande ange-
ordnet ist, und durch eine Gegenkurbel vom
linken, hinteren Kuppelrad aus angetrieben wird.

Die ersten 15 Maschinen von Maffei gebaut,
waren zum Befahren der badischen Héllentalbahn be-
stimmt, die am 1. April 1902 auf der ganzen
Strecke Freiburg—Neustadt in eine Hauptbahn
umgebaut, mit der Fortsetzung bis Donau-
eschingen, eréffnet wurde. Diese Bahn war vorher
eine Nebenbahn mit gemischtem Betrieb gewesen,
da auf der 75 km langen Strecke eine Linge
von 65 km mit Riggenbach’scher Zahnstange
befahren wurde, wobei eine Hochststeigung von
1 :1818 = 55 v. T. iiberwunden wurde. Die
dazu gehorigen von der M.- B.-G.Karlsruhe gebauten
Zahnradlokomotiven hatten fiir die Reibungsstange
ein gewodhnliches C-Triebwerk, fiir die Zahnstrecke
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hingegen wurden zwei Zahnraderpaare durch
Schwinghebel angetrieben, deren Laufwerk in
einem besonderen Rahmen arbeitete, welcher fest
mit den beiden Vorderachsen verbunden war;
dieses Triebwerk arbeitete mit 10 km/St
Hochstgeschwindigkeit zusitzlich auf der Zahn-
stangenstrecke. Auf der Reibungsstrecke war
35 km/St. zuldssige Hochstgeschwindigkeit, so
dal die Reisegeschwindigkeit naturgemafd sehr
gering war. Zum Befahren des Gefalles wird nun
die Repressions-Riickdruckbremse wie folgt be-
niitzt: Regler schlieffen, Steuerung fiir Riickwarts-
fahrt umlegen und das Standrohr durch einen
Drehschieber vom Auspuff abschlieflen; dieser
gibt bei seiner Viertelkreisbewegung eine Frisch-
luftklappe frei, die durch ein kleines Rohr mit
heifem Kesselwasser befeuchtet wird. Die nun
als Luftpumpe wirkende Dampfmaschine saugt
dies Gemisch an, welches mittels einer Drossel-
klappe beliebig stellbar durch einen Schallddmpfer
hinter dem Kamin entweicht. Diese Art der
Bremsung ist sehr zuverldssig, schont auch Rad-
reifen und Bremsklotze, die auf langen Steigungen
sonst sehr heit werden, beansprucht aber das
Gestinge ebenso stark wie bei der Bergfahrt.
Fiir gewohnlich ist die Westinghousedruckluft-
bremse vorgesehen, welche einkldtzig in Achs-
mitte von vorne auf alle 6 Kuppelrader wirkt.

lhre wagrecht unter dem Fihrerstande lie-
genden Bremszylinder bremsen durch ein Aus-
gleichgestinge 60 v. H. des Raddruckes von
40'3 t bei vollen Vorrdaten ab; dieser Achsdruck
sinkt bei erschépften Vorriten auf 326 t. Um
auch bei totem Gang die Bremse moglichst
gleichmafig zu Igsen, ist aufler den beiden
Riickziehfedern dicht am Bremszylinder noch eine
ebensolche am anderen Ende des Bremsgestinges
angebracht. Die Luftpumpe hat einen besonderen
Druckregler, in der Bremsleitung sind noch Ver-
zbgerungsventile eingebaut, um den Zug gestreckt
zu halten. Die 15 Lokomotiven der Héllentalbahn
erhielten iiberdies die einfach wirkende, direkte
Luftdruckbremse (Henrybremse). Als Handbremse
ist eine Wurfbremse bequem am Heizerstande
angeordnet.

Die seitlichen Wasserkdsten fassen 7 cbm,
der riickwirtige Kohlenbunker, etwa 2'5 cbm
fassend, enthalt 2 t.

Unter dem Fiihrerhause sind 2 Werkzeug-
kisten angeordnet, auf dem Kohlenbunker sind
hinten Stufen angebracht. Der runde Sandkasten
wirft mit Briiggemann’schen Druckluftdilsen den
Sand in jeder Fahrtrichtung vor ein Réderpaar;
er ist mit Hemmeinstellung versehen und hat
sich gut bewihrt, denn die Dampfzylinder mit
835 t Anfahrzugkraft (0 8 p) kénnen je nach den
Vorriten 1 : 4 & 1 : 5 des Treibgewichtes noch
ausniitzen; die Dampfzylinder sind ebenso wie
die Dampfdome durch Kieselguhr von der Warme-
ausstrahlung geschiitzt. Die Maschinen sind ferner
noch mit einem Geschwindigkeitsmesser, teils
nach Bauart Klose, teils nach Hausshilter aus-

geriistet, welche von einem Gall'schen Ketten-
rade, von der bereits erwihnten Gegenkurbel
des hinteren Kuppelrades, angetrieben werden.
Diese Lokomotive war so gut verwendbar,
daf innerhalb 3 Jahren schon 68 Stiick auf allen

Linien in Verkehr standen und insgesamt
131 Stiick bis zum Jahre 1908 in Betrieb
kamen.

Zufolge der kleinen Treibrider, die auch im
Triebwerk den Kesselabmessungen gut zugepafdt
waren, hatten die Maschinen eine gute Anfahr-
zugkraft und waren auch im Giiterzugdienst noch
recht gut verwendbar; vom etwas kleineren
Treibgewicht abgesehen, waren sie den C-Loko-
motiven mit Schlepptender sogar an Kesselgrifie
etwas voraus. lhre Vorrite waren fiir lange
Strecken ausreichend, der Lauf in beiden Rich-
tungen sehr befriedigend.

Fiir die Leistung dieser Lokomotiven war
die Beforderung von 260 t Nutzlast mit
30 km, St. Geschwindigkeit auf der 11°7 km langen
Strecke Wilferdingen—Pforzheim vorgeschrieben
mit 1 : 86 mittlerer, 1 : 79 grofiter und 1 @ 114
kleinster Steigung, wobei fast die halbe Strecke
Kritmmungen von 600—2400 mm Halbmesser auf-
weist. Die dazu erforderliche Zugkraft von etwa
4-9 t entspricht einer Leistung von etwa 550 PS
oder 47 PS/gm feuerberiithrter Heizflache bei blofs
1-8 Umlauf/Sekunden; diese hohe Leistung ist bei
guter Ruhrkohle auch erreicht worden.

Als nun im Laufe der Jahre die Anforderungen
immer grofer wurden, waren auch die Beschaf-
fungsgrundlagen andere geworden. Der um 3t
erhéhte Achsdruck lieft eine weit grifiere Kessel-
leistung zu, die auch noch durch den heute un-
entbehrlichen Schmidtiiberhitzer verstérkt, eine er-
heblichgrofiere Leistung ergeben konnte. Fiirhohere,
im Bedarfsfalle erforderliche Geschwindigkeiten bis
zu 90 km/St. konnte damit auch der Raddurch-
messer auf 1600 mm vergroflert und damit die
Verwendbarkeit der Lokomotive geférdert werden.
Die Hauptunterschiede ergeben sich ohneweiters
aus dem Vergleiche der Abmessungen unter den
gegeniiber gestellten Abb. 1 und 2.

Auf Grund des von der Grofih. General-
direktion der Bad. Staatseisenbahnen aufgestellten
Leistungsprogrammes wurden von der Maschinen-
baugesellschaft Karlsruhe die in Abb. 2 darge-
stellten und nachstehend beschriebenen 1 C 1-
Zwillings - Heildampf - Tenderlokomotiven  ent-
worfen und bis jetzt, seit dem Jahre 1914,
davon zusammen 69 Stiick geliefert, und zwar:

10 Stiick im Jahre 1914,

20 » in den Jahren 1915/16,

14 » »  » » 1916/17,

15 » im Jahre 1917,

10 » in den Jahren 1917/18.

Die in der Abbildung 2 dargestellte Loko-

motive, Betriebs - Nr. 933, Fabrik-Nr. 2000,
wurde mit der Reihe 4 im Jahre 1917 abge-
liefert.
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a) Leistungsprogramm. Die Loko-
motivengattung Vlc dienen vorwiegend zur Be-
forderung von Personenziigen bis zu 90 km/St.
Fahrgeschwindigkeit.

Das Leistungsprogramm weist zwei Fille
auf: 1. Auf der Rampe zwischen Wilferdingen und
Pforzheim einen Zug von 330 Tonnen Nutzlast
mit einer mittleren Geschwindigkeit von
30 km/St., wobei die mittlere  Steigung
1:86 — 1162"/, betragt. 2. Auf der Steilrampe
zwischen Hausach und Sommerau der Schwarz-
waldbahn einen Zug von 200 Tonnen Nutzlast
mit einer mittleren Geschwindigkeit von 35 km/St.,
wobei die mittlere Steigung 1 : 586 = 172%,,
betrigt.

b) Kessel Der Langkessel besteht aus zwei
Schiissen, von denen der vordere grofiere Schufd
einen lichten Durchmesser von 1500 mm hat, und
oben in der Mitte geschweifdt ist. Er tragt den
Reglerdom. Das Verstarkungsblech am Domaus-
schnitt erstreckt sich auf die ganze Ldnge des
geschweifften Schusses. Der hintere Schufl hat
Doppellaschennietung und ist an den Enden ge-
schweilt, alle Rundnédhte sind mit doppelter
Nietreihe ausgefithrt. Die Blechstirke des Lang-
kessels betrdgt 15'/, mm. Der Abstand zwischen
den Rohrwidnden betrdgt 4100 mm. Der Rost ist
geneigt und vorne mit Kipprost versehen. In der
Feuerbiichse befindet sich ein Feuergewolbe. Der
Kessel ist mit einem Rauchréhreniiberhitzer,
Patent Wilh. Schmidt, ausgeriistet, durch den der
Dampf bis 350° Cels. fiiberhitzt werden kann.
Auf dem Stehkessel sind vor dem Fiithrerhaus zwei
Pop-Sicherheitsventile, Bauart Coale, angeordnet.

¢) Rahmen. Der Rahmen besteht aus 20 mm
starken Flufleisenblechen, die vorne und hinten
auf 1120 mm lichte Weite eingezogen sind, um
den Laufachsen das notige Seitenspiel zu ge-
statten. Versteift ist der Rahmen durch den
zwischengenieteten unteren Wasserkasten, kréftigen
Blech- und Winkelversteifungen. An den Kuppel-
achsausschnitten sind 20 mm starke Verstirkungs-
blechie vorgesehen.

d) Laufwerk. Die drei gekuppelten Achsen
sind im Rahmen festgelagert, die Spurkrinze der
Radreifen der mittleren Achse sind 12 mm
schméiler gedreht, so dafl die Lokomotive
die Weichenkrimmungen zwanglos durchlaufen
kann.

Die Laufachsen sind nach beiden Seiten
65 mm verschiebbar, im Bogen gefithrt und mit
Riickstellung durch Blattfedern versehen. Die
seitlichen Auslenkungen der Laufachsen sind so
grofl bemessen, dafl aufler der Laufachse selbst
die in der jeweiligen Fahrtrichtung n#chstfolgende
Kuppelachse auch  beim  Durchfahren der
scharfsten Kurven noch am &dufleren Schienen-
strang anliuft.

" Die Tragfedern der drei gekuppelten Achsen
liegen unterhalb, die der Laufachse oberhalb der
Achsbiichsen. Die Tragfedern der Laufachse sind

mit den zunidchstfolgenden Kuppelachsen durch
Ausgleichhebel verbunden.

e) Triebwerk. Die Dampfzylinder liegen
auflerhalb der Rahmen und arbeiten auf die
mittlere Achse. Die Kolbenschieber mit innerer

Einstromung haben 220 mm  Durchmesser
und werden von einer Heusingersteuerung an-
getrieben.

An den Dampfzylindern sind durch Prefluft
gesteuerte Druckausgleicher und Luftsaugventile,
Bauart Knorr, leicht zuginglich oberhalb der
Schieberkésten angebracht.

fYAusriistung. Die Lokomotiven haben
einen Druckluft-Sandstreuer fiir Vor- und Riickfahrt,
Bauart Knorr. Der Geschwindigkeitsmesser, Bau-
art Hausshilter, wird von der hinteren Kuppel-
stange mit einem Kegelrddergetriebe angetrieben.
Die Bremseinrichtung besteht aus der selbst-
tatigen und nicht selbsttiatigen Westinghouse-
bremse mit zweistufiger Luftpumpe, Bauart Knorr.
Das Bremsgehidnge ist mit Ausgleichhebel ver-
sehen und_ wirkt einklétzig von hinten auf alle
gekuppelten Riader.

g)Wasser- und Kohlenvorrite. Aufler
dem zwischen den Rahmen eingenieteten Wasser-
kasten befinden sich seitlich am Langkessel noch
zwei Wasserkidsten. Nach vorne sind diese Késten
abgeschrigt, um die Strecke auf kurze Entfernung
iibersehen zu koénnen. Der Wasserinhalt der drei
Wasserkdsten betrdgt zusammen 10 cbm.

Der vier Tonnen fassende Kohlenkasten be-
findet sich hinten am Fiihrerhaus, die Fiill-
offnungen sind auflerhalb. Die im Fihrerhaus
befindliche grofle Oeffnung zur Kohlenentnahme
ist durch eine dreiteilige Klappe gut ver-
schliefibar.

Zu bemerken ist noch, dafl von der zweiten
Reihe abh die Lokomotiven mit Speisewasser-
vorwdarmer von 115 qm Heizfliche ausgeriistet
wurden, der auf der linkseitigen Abbildung der
Maschine deutlich ersichtlich ist. Die letzte Loko-
motive der zuletzt gelieferten Reihe hat versuchs-
weise am Knorr-Speisewasservorwirmer einen
Umschalthahn und am Kessel einen Sicherheits-
speiskopf, Bauart Knorr, erhalten.

Der Druckluftsandstreuer, Bauart Knorr, wirft
in beiden Fahrtrichtungen vor die Treibrader.
Weiter sind die Kessel ab der dritten Reihe, der
Kriegszeit wegen, mit fluf3eisernen Feuerbiichsen
versehen.

Bei den letzten Reihen sind die Heiz- und
Rauchréhren nach den guten Erfahrungen der
preufl. St. B. in die fluleiserne Feuerbiichsrohr-
wand eingeschweifdt.

Ein Vergleich beider 1 C 1-Lokomotiven
zeigt uns bei gleicher Achsenzahl und Achs-
anordnung den Fortschritt der Zeit. Das war in
erster Linie moglich zufolge des um 3t héoheren
Achsdruckes der -Kuppelachsen, in zweiter Linie
ist es ein Verdienst -des Schmidt-Ueberhitzers.
Dadurch war es sogar moglich, den Dampfdruck
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von 13 auf 12 atm. herabzusetzen. Beim Ver-
gleich beider Maschinen bemerken wir ferner die

hohere Kessellage, mit dem dadurch wohl auch
nebensachlich bedingten einfachen Dampfdom
sowie am Triebwerk die blo3 eingleisigen

Fithrungslineale und die Kuhnsche Schleife bei
der Umsteuerung. Die Anwendung des Kolben-
schiebers bedeutet ebenfalls einen weiteren Fort-

schritt, der sich ohne Heildampf nur schwerlich
durchgesetzt hatte. Das Dienstgewicht ist von
64’5t auf 7795t gestiegen, ein Mehrwert von
1345 t, der dem Kuppelachsdruck der VIb ent-
spricht und darauf hinweist, dafl bei gleich-
gebliebenem griofdten Achsdrucke von 135t eine
Mehrleistung nur durch eine sechsachsige Ma-
schine, 2 C 1 oder 1 C 2 erzielbar gewesen wire.

C-Hiittenwerks-Tenderlokomotive der Rheinischen Stahlwerke
gebaut von der »Hohenzollern« A.-G. fiir Lokomotivbau, Diisseldorf-Grafenberg.
Mit 2 Abbildungen.

Im vorletzten Heft haben wir auf Seite 90
die Abbildung einer B-Tenderlokomotive fiir die
Rheinischen Stahlwerke gebracht, welche sich
durch ihre geringen Hoéhen- und Breitenmafle von
2870 bzw. 2500 mm ganz besonders den Anfor-
derungen der groflen Hiittenwerke anpafit.

Abb. 1. C-Hiittenwerks-Tenderlokomotive von 450 PS.
Leistung.

Gebaut von der »Hohenzollern« A.-G. fiir Lokomotivbau
in Diisseldorf-Grafenberg.

Zylinderdurchmesser .

430 mm
Kolbenhub . 550 -
Raddurchmesser . § % B e e . 1080
Radstand - 1300 -+~ 1700 = 3000 )
Kesselmitte &i. S. O. . ; 2000 ,,’,
188 Siederohre, Durchmesser . 41/46 x
Lichte Linge . . 3390 )
w. Gesamtheizflache . 994 gm
Rostflache . T L 154 .,
Dampfdruck . . . . . . . . . . . 13 Atm.
Wasservorrat . 4500 1
Kohlenvorrat . 1200 kg
Leergewicht 35000
Dienstgewicht 45000
Grofter Achsdruck. 15000 -
GroBte Linge . 9150 m’;n
»  Breite. 2720
5 Hohe . 3000 =
Zugkraft 06 p 7340 kg

In der vorstehenden Abbildung bringen wir
eine nach gleichen Grundsitzen gebaute C-Tender-
lokomotive der »Hohenzollern« A.-G. fiir Loko-
motivbau in Diisseldorf-Grafenberg zur Veran-
schaulichung, die fiir dasselbe Werk bestimmt
ist und im Jahre 1916 geliefert wurde. Der mit

2000 mm iiber S. O. liegende Kessel triagt einen
niedrigen Dampfdom, welcher von einem grofien
Sandkasten umgeben ist, der den Sand durch
ein Riittelwerk vor wund hinter die ‘Treibachse
gelangen 1af3t. Die unter 1:30 geneigten Dampf
zylinder haben aufien liegende Heusinger-Steuerung,
die durch Schraube umgestellt wird. Alle 6 Kuppel-
riader werden einkldotzig durch einen Wurfhebel
mit einer Uebersetzung von 1:16 oder durch eine
Dampibremse gebremst.

Der Hauptrahinen ist als Wasserkasten aus
geb.ldet und fallt einschliefilich der seitlichen
Wasserkisten 4500 1. Der linke seitliche Wasser-
kasten ist durch  eine Querwand als Kohlen-
behilter fiir 1200 kg Kohle abgeteilt. Innerhalb
des Filhrerhauses ist auf der Heizerseite ein
weiterer Vorratsbehilter fiir Briketts geschaffen.

Als
erwahnen
vorrichtung.

Die Hauptabmessungen sind unter der Abb. 1
angegeben.

besondere Ausriistung sind noch zu
Dampflautewerk und Radreifennifi-

Als Gegenstiick zu dieser Maschine bringen
wir in Abb. 2 eine C-Tenderlokomotive, die
infolge ihrer gedrangten Bauart und ihres kurzen
festen Radstandes von 1250 - 1250 =— 2500 mm
scharfe Kriimmungen bis herab zu 50 m Radius
leicht du-chfahren kann. Hierbei haben die Mittel-
rader kcinen Spurkranz erhalten. Bei einem sehr
leistungsfahigen Kessel und giinstigen Zylinder-
abmessungen  eignet sich die Lokomotive
besonders zum Heraufdriicken von Schlacken-

. wagen auf Hochbahnen und hat dieselbe bei der

Schwerindustrie lebhaften Beifall gefunden. Der
dickbauchige gedrungene Kessel mit 3000 mm
lichten Abstand zwischen den Rohrwianden liegt

2550 mm iiber S. O. Er besteht aus einem
Schuf}, welcher in seiner Mitte einen grofien Dom
tragt, der von einem Sandkasten umschlossen
wird. Die etwas geneigt liegenden Zylinder treiben
die letzte Achse an und haben bei450 mm Durch-
messer beiderseits gefithrte Kolbenstangen. Die
kleinen Treibrader von 1080 mm Durchmesser
ermdzlichen nicht nur den kleinen Radstand, der
zum Durchfahren der kleinen Gleisbdgen notwendig
sind, sondern geben auch durch ihre hdohere
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Umlaufzahl eine bessere Feueranfachung. Die
auflen liegende Heusinger-Steuerung wird durch
Schraube und Handrad verstellt, die Dampfver-
teilung erfolgt durch Kolbenschieber mit schmalen
federnden Ringen. Um jedoch bei Leerlauf oder
niedrigem Arbeitsdruck der Lokomotive zu ver-
hindern, dafl sich hohe Kompressionen im
Arbeitsraum des Zylinders bilden, die storend auf
den Gang und auf das Triebwerk einwirken, ist

Wihrend die erstgenannte C-Lokomotive der
Abb. 1 moglichst gedrangte Hohen und Breiten-
abmessungen aufweist von 3000 bzw. 2720 mm,
ist ihre Lange von 9150 mm nicht ungewo6hnlich
und mit dem Radstande von 3 m nach vereinbar.
Ihr durchschnittlicher Achsdruck betragt 15 t, die
Leistung 450 PS. Damit konnte eine grofite Zug-
kraft von 9t noch bei 135 km/St. Geschw. aus-
geiibt werden.

Abb. 2. C-Hiittenwerks-Tenderlokomotive von 500 PS Leristung.

Qebaut von der »Hohenzollern« A.-Q. fiir Lokomotivbau in Diisseldorf-Grafenberg.

Zylinderdurchmesser 450 mm
Kolbenhub . 550 3
Raddurchmesser . oL 1080 %
Radstand o s . 1250 4 1250 = 2500 ”
Kesselmitte ii. S. O. 2550 n
266 Siederohre, Durchmesscr . 41/46 5
Lichte Liange . . . . . . 3000 "
f. gesamte Kesselheizflache 110 qm
Rostflache . 162 ,,

ein der Firma ges. gesch. Zylinder-Sicherheitsventil
an jeder Deckelseite vorgesehen, das sich beim
Leerlauf schon bei ganz geringen Gegendriicken
offnet und auch dann, wenn der Arbeitsdruck die
hochst  zuldssige  Grenze iiberschreitet. Die
6 klotzige Ausgleichsbremse wirkt auf siamtliche
Réder von vorn und kann durch Wurfhebel oder
Dampfbremse betédtigt werden. Die grofien 7500 I
fassenden Wasserkidsten sind teils zwischen
den Rahmen, teils in zwei Seitenkisten unter-
gebracht. Samtlicher Kohlenvorrat ist nach hinten
in den das Fithrerhaus anschlieflenden Kasten
verlegt.

Dampfdruck 13 Atm.
Wasservorrat . 75 cbm
Kohlenvorrat . 1200 kg
Leergewicht L ©385 t
Dienstgewicht . . . . . . . . . . 51 b
Grofite Lange . 8000 mm
,»  Breite . 3000 »
,  Hohe . 4200
Zugkraft 06 p 8000 kg
Die zweite Lokomotive ist in Hohen- und

Breitenabmessung mehr vollbahnmifig, jedoch
kurzgedrungener Bauart, dem engen Radstande
von 2'5 m entspricht 8 m Lange. Zufolge ihrer
bedeutenden Vorrdte betrigt das Dienstgewicht
51 t, der durchschnittliche Achsdruck somit 17 t,
ein Wert, der sonst nur bei preufiischen Vollbahn-
strecken erlaubt ist. Den Hiittenwerken mit selbst-
stdandigem Lokomotivbetrieb bietet sich der Vorteil,
mit einfachen, kraftigen C-Lokomotiven grofie
Leistungen vollbringen zu konnen.

Die Hauptabmessungen sind unter
Abb. 2 angegeben.

der
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PATENTLISTE.

Mitgeteilt vom Patentanwaltbureau E. Winkelmann,

Wien, 1l1j,, Hauptstrafle 72, woselbst Auskiinfte {iiber

Patente, mit Ausnahme von Nachforschungen, kostenfrei
eingeholt werden kdnnen.

Auf die angegebenen Erfindungsgegenstinde ist den
Nachbenannten in Oesterreich ein Patent erteilt
und dasselbe unter der angefiihrten Nummer (Patent-Nr.)
in das Patentregister eingetragen worden.

Klasse 47 f. Oe. Pat.-Nr. 73.779. Liderung fiir
Kolben oder Kolbenschieber und Ver-
fahren zur Herstellung dieser Liderung.
Die Liderung ist durch spannungslose, einteilige,
metallische Patkungsringe gekennzeichnet, deren gegen
die Zylinderenden gerichtete ebene Fldchen ganz oder
zum groften Teile freiliegend angeordnet sind, um sie
durch unmittelbare Einwirkung des Betriebsmittels auf
eine grofle, freie Flache in axialer Richtung gegen einen
Mittelbord des Kolbenkdrpers zu prefien, wobei nur ganz
niedrige, am Umfange des Kolbenkdrpers vorgesehene,
in an der inneren Mantelfliche des Ringes ausgebildete
Ringausschneidungen oder Ringnuten eingreifende oder
nur den innersten Rand der Ringe erfaflende Ringrippen,
Zapfen, Backen oder dergl. die Ringe gegen das Abfallen
vom Kolbenkérper sichern, um die Ringe leicht und
ohne schidliche Formédnderung einsetzen zu konnen,

BUCHERSCHAU.

Max Eyth, ein Dichter-Ingenieur. Ein kurz
gefaites Lebensbild mit Ausziigen aus seinen
Schriften von Dipl. Ing. Carl Weihe, Frankfurt
am Main. Nebst Neudruck von Wort und Werkzeug
von Max Eyth. 126 Seiten im Format 1912 cm.
Berlin 1918. Selbstverlag des Vereines Deutscher
Ingenieure (J. Springer). Preis steif geh. 1 Mk. 50 Pf,,
fiir Mitglieder 1 Mk. '

Es wird wohl nur wenige Techniker geben, die
Max Eyths beriihmtestes Buch »Hinter Pflug und Schraub-
stock« nicht gelesen haben, ein Werk, wie es nur ein In-
genieur aus dem vollen Leben schreiben konnte. Einige
verstreute QGedichte darin lassen den Poeten durch-
schimmern. Ganz besonders die Schilderungen des ame-
rikanischen Humbugs und der Nachkriegszeit finden
heute ein volles Verstdndnis. Wie kdstlich ist dabei die
Papiergeldwirtschaft der Siidstaaten geschildert, bei der
schlieBllich ein Paar Stiefel 480 Dollar = 2400 K kostete.

KLEINE NACHRICHTEN.

Edmund Wehrenfennig f. Am 12. April d. J.
ist der k. k. Baurat Wehrenfennig im 74. Lebens-
jahre in Wien gestorben. Geboren 1844 zu Gosau
in Oberdosterreich,
Hochschule in Ziirich und trat 1869 bei der
Oe. N.-W.-B. in Stellung, bei welcher er bis zur
Verstaatlichung, zuletzt als Zentralinspektor, titig
war. Sein ureigenstes Fachgebiet waren die Schi-
den an Lokomotivkesseln, iiber welche er im
Auftrage des Oesterr. Ingenieur- und Architekten-
Vereines ein Heft herausgab, wahrend eine von
ihm angeregte umfangreiche Neubearbeitung des
ganzen QGebietes durch einen griofleren Ausschuf}
des OQOesterr. Ing.- und Architekten-Vereines noch
in Arbeit istt Wehrenfennig hat aus seiner
reichen Arbeitskraft auch ein Buch iiber Wasser-

absolvierte er die technische

ohne Kolbendeckel oder dergl. abnehmen zu missen.
Das Verfahren ist dadurch gekennzeichnet, dal} die
auferen Ringflanschen des Kolbenkdrpers bis nahe auf
den inneren Durchmesser der Packungsringe abgedreht
werden, um die ebenen Auflenseiten der letzteren freizu-
legen. (R 6 c k Stefan v., Maschinening. in Budapest)

Klasse 13 a. D. R.-P. Nr. 306.036. Feuerkiste fir
Dampfkessel u dergl. (James Mercer Mc. Cellon,
Evereit, Mass,, V. St. A.)

Klasse 24 f. D. R.-P. Nr. 306.073. Aus einem fest-
stehenden, wassergekiihlten Oberteil und einem schwing-
baren Unterteil mit Stauwalzen zusammengesetzte Stau-
vorrichtung fiir Wanderroste. (Linke-Hofmann-Werke,
Breslau Akt.-Ges. fiir Eisenbahnwagen-, Lokomotiv- und
Maschinenbau, Breslau.)

Klasse 13 a. D. R.-P. Nr. 306.133. Feuerkammer fiir
Lokomotivkessel, mit seitlichen, wandbildenden Wasser-
rohren, welche an eine die Feuerkammer abdeckende
Wasserkammer angeschlossen sind, deren obere und
untere Wand durch Versteifungsplatten verbunden sind.
(Charles Ducas, New-York.)

Klasse 47 a. D. R.-P.Nr. 306.140. StoBpuffer.
(Robert Rosenfeldt, Ettlingen, Baden.)

Klasse 47 f. D. R.-G.-M. Nr. 677.812. Rohrver-
bindung zum Ueberfiillen von Wasser vom
Tender zur Lokomotive. (Julius Pintsch, Akt.-
Ges., Berlin.)

Nur in Rufland fehlt nicht mehr viel dazu, in Oester-
reich sind wir schon auf halbem Wegec.

Auf 46 Seiten gibt uns der Verfasser cine anschau-
liche Schilderung von Eyths Lebenslauf, der ihn durch
3 Weltteile fithrte und uns im oberwihnten Buche »Hinter
Pflug und Schraubstock« die Hauptereignisse vorfiihrt.
Im 2. Teile sind aus Max Eyths Werken Ausziige und
Spriiche als »Lebenserfahrungen und Lebensweisheiten«
vorgefithrt, darunter manches heute zeitgemal anmutende.

Im 3. Teil folgt als Neudruck: Wort und Werk-
zeug, eine Abhandlung, die Eyth dem Senat der kgl.
techn. Hochschule zu Stuttgart gewidmet hat, wohl aus
Dank fiir die Verleihung des Dr. Ing. e. h. Titels, mit der
ihn die Hochschule seiner schwibischen Heimat ehrte.
Aus diesem Buche wird man sich ein Urteil iiber Eyth
bilden konnen und den Wunsch dabei hegen, alle seine
Schriften zu lesen, die bereits in Gesamtausgabe in der
Deutschen Verlagsanstalt in Stuttgart erschienen sind.
Dem Vereine Deutscher Ingenieure gebiihrt fiir die bis-
herigen Veroffentlichungen (Weber ist zundchst erschie-
nen) warme Anerkennung und verdiente Aufmunterung
zur Fortsetzung.

reinigung verfalt und war auch Mitarbeiter an
der »Eisenbahntechnik der Gegenwart« und von
Rolls Encyklopadie des gesamten Eisenbahn-
wesens. Mit ihm verliert der Stand dsterreichi-
scher Eisenbahn-Maschinen-Ingenieure einen seiner
iltesten und hervorragendsten Fachminner.

Die Beziehungen zwischen Rad und Schiene
hinsichtlich des Kriftespiels und der Bewegungs-
verhiltnisse*). Die Vorginge, die sich zwischen
Triebrad und Schiene abspielen, sind an der Loko-
motive schwer zu verfolgen. Zudem sind Radbe-
lastung und Zugkraft am Triebradumfang stindig
schwankende und schwer mef3bare Gréfien. Darum
benutzte Prof. J a hn, Danzig, zur Untersuchung der
fraglichen Vorgange einen Rollkérper von 107 kg
Gewicht, den er auf einem Schienenpaar mit

#) Siehe Z. V. D. Ing., Jhg. 1918, Seite 121.




— 150 —

wechselnder Neigung ablaufen lie. Der Druck
dieses Rollkérpers auf die Schienen war natiir-

lich fiir jede Schienenneigung in einfachster
Weise berechenbar. Aber auch die Kraft am
Umfang des Rollkorpers, die der Zugkraft der

LLokomotive entspricht, konnte nach dynamischen
Gesetzen leicht ermittelt werden. Durch die
Schwerkraft hervorgerufen, ist sie eine durchaus
unverinderliche, nur von der Schienenneigung
abhingige Gréfle. Also konnte die Verhiltniszahl
Umfangskraft

Schienendruck
betrieb so ungemein wichtige Adhésionsziffer,
fiir jeden Versuch genau festgestellt und unter-
sucht werden, wie hoch man sie wihlen darf,
ohne Schleudern oder #hnliche Erscheinungen
befiirchten zu miissen. Es zeigte sich, dafl schon
bei recht geringen Werten der Reibungsziffer F,
wenn von Schleudern noch gar keine Rede sein

das ist die fiir den Lokomotiv-

kann, Schliipfungsverliuste auftreten. Sie
sind schon bei F = 01 nachweisbar und
erreichen jenseits F = 0165 merkliche und rasch
zunehmende  Werte, so dafl die Bauregel,
letztgenannten Wert bei Lokomotiven fiir die

meist benutzten Fiillungen nicht zu iiberschreiten,
ihre Stittzung durch die Versuche findet. Der
Grenzwert von F, dessen Ueberschreitung unbe-
dingt Schleudern zur Folge hat, wurde zu F = 028
festgestellt. Zu seiner genauen Ermittlung zeigte
sich eine zweite Anordnung der Versuche besser
geeignet. Es wurde ndmlich ein Seil um den
Rollkérper geschlungen und mit einem Gewicht
belastet. Durch das so gebildete Moment wurde
der Rollkérper auf dem geneigten Gleis aufwirts
getrieben. Die erwahnten Schliipfungen bei ge-
ringer Reibungsziffer deutet Prof. Jahn als schein-
bare Schliipfungen, die ihren Grund in der
Dehnung der auf einander abrollenden Ober-
[lachenteilchen der Schiene und des Rollkérpers
haben. Professor Jahn vertritt die Ansicht, daf
manche unerklarlich hohe Dampfverbrauchsziffer
ihren Grund in der bisher unbeachtet gebliebenen
scheinbaren  Schliipfung finde, die sich der
unmittelbaren Wahrnehmung an der Lokomotive
durchaus entziehe.

Die Deckung des Kohlenbedarfes der dster-
reichischen Staatsbahnen. Fiir das Verwaltungs-
jahr 1918/19 rechnen die &sterreichischen Staats-
bahnen mit einem Gesamtverbrauche von 7,296.000
Tonnen Normalkohle, um 240.000 Tonnen mehr
als im Vorjahre, da die nunmehr wieder einbe-
zogenen Linien im Bereiche der Staatsbahndirektion
Stanislau und der Betriebsleitung Czernowitz einen
Mehrbedarf begriinden. Der Kostenaufwand fiir
das Brennmaterial der Lokomotiven istmit 117 8
Millionen Kronen veranschlagt, wovon 1155
Millionen Kronen auf mineralische Kohle entfallen.

Vermehrung der Reparaturwerkstitten der
Osterreichischen Staatsbahnen. Die gewaltigen An-
forderungen, die an die Staatseisenbahnverwaltung
wihrend des Krieges herangetreten sind, zeigen
ihre Wirkung auch in der raschen Abniitzung des

rollenden Materials, also der Lokomotiven, Personen-
und Giiterwagen, die oftmalige Reparaturen um
so mehr bendtigen, als die gegenwirtig hiefiir
verfiigbaren Baustoffe minderwertig sind. Diese
vermehrten Reparaturen bedingen naturgemif
einen gegeniiber den Friedensverhiltnissen bedeu-
tend erhohten Bedarf an Lokomotiv-, Personen-
und Giiterwagenwerkstitten. Wenn nun auch zur
Bewiltigung der Reparaturarbeiten die Privat-
industrie herangezogen wurde, so mufite, da, wie
erklart wird, auf diesem Wege allein der ange-
strebte Zweck nicht erreicht werden konnte, dem
Bediirfnisse durch Bau neuer und Erweiterung
bestehender Werkstdatten Rechnung getragen
werden. Seit Kriegsbeginn wurden Lokomotivwerk-
stétten in St.Pélten, Linz, Knittelfeld, Bémisch-Leipa,
Laun, Nimburg, Floridsdorf, Personenwagenwerk-
statten in St. Pélten, Mahrisch-Ostrau, Floridsdorf,
Gitterwagenwerkstétten in Tarnow, Gmiind, Jedlers-
dorf, Pardubitz teils vollendet, teils in Angriff ge-
nommen, weiter wurden Berriebswerkstitten neu
errichtet oder befinden sich noch im Bau in Wien,
Amstetten, St.-Valentin, Linz, Attnang, Feldkirch, Di-
vacca,Breitenlee,Marchegg,Laun,Rakonitz, Budweis,
Bubna, Trautenau, Bémisch-Triibau, Briinn, Grof3-
Wossek, Deutschbrod, Znaim, Nimburg, Mahrisch-
Schonberg und Lemberg. Alle diese Bauten wurden
mit dem Aufgebote aller Mittel beschleunigt und
es wurden keine Kosten gescheut, um das erstrebte
Ziel zu erreichen. Seit Kriegsbeginn wurden hiefiir
16 Millionen Kronen aufgewendet; weitere 15
Millionen werden fiir die Fertigstellung dieser
Anlagen bendétigt, die geeignet sind, den dringend-
sten Bediirfnissen abzuhelfen und die Aufrecht-
erhaltung des Personen- und Giiterverkehres auch
weiterhin zu sichern. Es besteht die Absicht,
durch vermehrte Heranziehung der Privatindustrie
und durch sonstige geeignete Mafiregeln alles vor-
zusehen, um auch den stets steigenden Anforderun-
gen entsprechen zu konnen.

Die erste Ueberfahrt von England nach
Frankreich mit Trajektschiff. Am 22. Februar d. J.
ist ein Zug von ungefihr 50 Wagen auf einen
Trajektschiff iiber den Aermelkanal von New Haven
nach Dieppe beférdert worden. Auf den franzo-
sischen Bahnen, deren Spurweite die gleiche ist
wie in Grofibritannien, rollen bereits mehrere Tau-
send englischer Wagen; sie waren jedoch leer,
als Schiffsfracht, hiniibergebracht worden. Seit dem
Bestehen der Eisenbahnen ist es nun das erste
Mal, daf} ein ganzer, aus dem Innern Englands
kommender Zug den Aermelkanal iiberquert und
ohne Umladung nach Frankreich gelangt.
Der hiermit erdffnete neue Trajektschiffsverkehr
zwischen New Haven und Dieppe ist fiir den
Eisenbahndienst der britischen Armee eingerichtet
und ausschliefllich fiir die Truppentransporte be-
stimmt.

Steigerung der Werkstittenlshne bei den
preufl. St.-B. (Aus der Rede des Eisenbahn-Mi-
nisters.) Die beiden Vorredner haben die Lohn-
politik der Eisenbahnverwaltung bemingelt, ob-
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wohl ich in der letzten Sitzung augenfallig dar-
tun konnte, in welch auflerordentlichem Umfang
die Reichseisenbahnverwaltung eingegriffen hat,
um das Lohneinkommen der Arbeiterschaft der
Reichseisenbahnen mit den Kosten der steigenden
Lebenshaltung in Einklang zu bringen. Im Jahre
1917 bis einschliefdlich 1. April d. J. hat die Ver-
waltung nicht weniger als achtmal eingegriffen
und Erhéhungen des Einkommens zugestanden,
und zwar sowohl in Gestalt der Erhohung der
Grundlohne wie der Erhohung der Teuerungszu-
lagen, und ich verbleibe dabei, dafl die Steige-
rung nicht etwa zu grof}; aber doch recht grof}
ist. Da mich der Herr Abgeordnete Quarck provo-
ziert hat, stelle ich ausdriicklich fest, dafd die Hilfs-
krafte des unteren Dienstes im Durchschnitt im
Jahre 1913 373 Mk. taglich verdienten, im Jahre
1918 885 Mk.,die sonstigen Betriebsarbeiter in den-
selben Jahren 4 Mk. gegen 736 Mk, die Bahn-
unterhaltungsarbeiter 350 Mk. gegen 550 Mk,
die Werkstattenarbeiter 568 Mk. gegen 1116 Mk,
Im Durchschnitt haben vollkriftige Arbeiter im
Jahre 1913 416 Mk. verdient, wahrend sie jetzt
1918 auf 860 Mk. kommen. Bei diesen Zahlen
ist die zum 1. April d. J. eingetretene Lohner-
héhung von durchschnittlich 40 Pfennig fiir alle
Arbeiter noch nicht in Rechnung gezogen. Bei
den Werkstédttenarbeitern berechnet sich das Ein-
kommen fiir eine neunstiindige Arbeitszeit; es
sind bei ihnen noch nicht veranschlagt die Mehr-
einnahhmen aus Ueberstunden und Sonntagsarbeit.
Ich glaube doch, daf} diese Zahlen beweiskriftig
sind. Ich kann aber meinerseits die Zusicherung
geben, dafl die Erhaltung eines leistungsfihigen
Arbeiterstandes dauernd Gegenstand unserer
Sorge sein wird und daf3 wir eingreifen werden,

sobald erkannt wird, dafl eine weitere Nachhilfe
notwendig ist.

Abziige von den Vergiitungen der Schmie-
rer fiir Heiffldufer. Durch den Ministerialerlal
vom 1. Februar 1917 ist in Abdnderung der Be-
stimmung unter Ziffer 8 der »Grundsitze fiir die
Gewidhrung von Vergiitungen an die Schmierer«
(F. O. Xl D, S. 104) der von der Vergiitung
(Ziff. 1-und 2 a. a. O.) in Abzug zu bringende
Betrag fiir heiflgelaufene oder in erhitztem Zu-
stand auf einer Station angebrachte Achslager
vom 1. Januar 1917 ab bis auf weiteres auf
025 Mk. festgesetzt worden. Diese Anordnung
beruhte auf der Erwigung, daf die erhebliche
Steigerung der HeiRlaufer auf den mangelhaften
Zustand der Schmiervorrichtungen, die vermin-
derte Giite des Lager- und Schmiermaterials usw.
zuriickzufithren und dem Personal ein erhéhtes
Verschulden an diesem Uebelstande nicht beizu-
messen sei. Es hat sich indessen, wie der preugi-
sche Eisenbahnminister mit Erlafl vom 15. April
d. J. den Kéoniglichen Eisenbahndirektionen be-
kanntgibt, herausgestellt, daf} die neuerdings be-
obachtete starke Vermehrung der Hei8laufer neben
der geringeren Giite der Schmier- und Baustoffe
doch zum groflen Teil auf mangelhafte Wartung

der Lager durch die Schmierer zuriickzufithren
ist. Der den Schmierern fiir Heiflliufer gegen-
wirtig auferlegte Abzug von 025 Mk. erscheint
daher zu gering bemessen, um bei Bediensteten
mit micht sehr ausgepriagtem Pflichtgefithl den
Hang zu nachldssiger Behandlung der Achsbuchsen
zu unterdriticken. Der Herr Minister sieht sich in-
folgedessen veranlafdt, den Erlaff vom 1. Februar
1917 aufzuheben und dem ersten Satz der Ziffer
8 der Grundsitze usw. mit Giiltigkeit vom 1. April
d. J. an nachstehende Fassung zu geben:

»Fiir jedes unter der Behandlung des Schmie-
rens heifd gelaufene oder von ihm auf einer Sta-
tion in erhitztem Zustand angebrachte Achslager
wird ohne Riicksicht auf dle Schuldfrage der Be-
trag von 0’50 Mk. von der Vergiitung (Absitze 1
und 2) abgesetzt. Dieser Betrag kann auf 1 Mk.
erhoht werden, wenn nachweislich ein Verschulden
vorliegt. In Fallen grober Vernachldssigung kann
auflerdem disziplinarische Ahndung unter Beob-
achtung der bei Bestrafungen vorgeschriebenen
Bestimmungen eintreten.«

Der Herr Minister macht hierbei darauf auf-
merksam, dafd eine Konigliche Eiserbahndirektion
als Fille grober Vernachlassigung, die die Frage
der Pestrafung aufwerfen, ansieht: 1. nachgewie-
sene ganzlich unterlassene Schmierung, 2. nicht
rechtzeitiges Anziehen eines losen Unterlager-
kastens und dadurch hervorgerufenes Heif3laufen,
3. nicht rechtzeitiges Aussetzen heiflgelaufener
Wagen und hierdurch hervorgerufene Beschadigung
der Achsbuchse und des Achsschenkels (Durch-
schleifen der Achsbuchse, Abwiirgen des Achs-
schenkels usw.), 4. Verheimlichung von Heif3-
laufern zwecks Verhinderung des Abzugs.

Der Herr Minister sieht davon ab, bestimmte
Vorgange als Voraussetzung fiir eine disziplina-
rische Ahndung festzulegen, gibt aber den Konig-
lichen Eisenbahndirektionen anheim, die gekenn-
zeichneten Fialle zum Anhalt zu nehmeu. — Der
Erlal hat Wirkung vom 1. Mai d. J. ab.

Fahrzeuge der k. k. priv. Donau-Dampf-
schiffahrts-Gesellschaft i. J. 1914 und der
Fiinfkirchner Bahn. |. Schiffahrtsdienst
Die Betriebslinien hatten im Personendienste eine
Lange von 2556 km, im Frachtendienste von
4104 km. Angelegt wurde an 247 Lade- und
Haltestellen. Die Schiffahrtsdauer betrug 301 Tage.

- Am 29. Juni 1914 wurde der Gesamtverkehr in-

folge des Krieges auf der Strecke Turn-Severin

Calafat eingestellt. In der Strecke Wien—Pref3burg
—Budapest wurde der Verkehr auch iber den
ganzen Winter aufrecht erhalten. Der Schiffspark
bestand aus 124 Raddampfern, 15 Schrauben-
dampfern, 873 Warenschiffen, 171 Stehschiffen
und 119 sonstigen Fahrzeugen und schwimmenden
Anlagen, zusammen 1272 Einheiten, die samt Aus-
riistung einen Wert von K 25,073.507 besaflen,

Ven diesen sind infolge der kriegerischen
Ereignisse drei Personendampfer, 10 Zugdampfer
und 72 Warenboote teils gesunken, teils ist ihr
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Schicksal unbekannt. Bei Kriegsausbruch konnten
samtliche Fahrzeuge, bis auf 6 Warenboote und
7 Landungspontone, die von Serbien beschlag-
nahmt wurden, geborgen werden.

Geleistet wurden von den Dampfern 2,258 695
km, von den Schleppschiffen 3,300.961 km. Fremnde
Schiffe wurden 1979 auf eine Entfernung von
224.322 km geschleppt.

Befordert wurden insgesamt 2,046.286 Per-
sonen mit einer Kilometerleistung von 107,024.968 ;
ferner 1,760.278 t Giitern (darunter 602.369 t Ge-
treide) mit einer Leistung von 804,320.914 Ton-
nenkilometer; endlich wurden in fremden Fahr-
zeugen 33,144.463 t Giiter befordert. Aufler einigen
unbedeutenden Unfillen haben sich vier namhaf-
tere Zusammenstofe ereignet, bei denen 6745 t
verschiedener Giiter beschidigt wurden.

II. Mohdacs-Fiinfkirchner Eisenbahn.
Der Fahrpark bestand aus 640 verschiedenen
Fahrzeugen, darunter je 13 sehr alten Lokomoti-
ven, 15 Personenwagen und 563 Kohlenwagen.
Befordert wurden 143.358 Personen mit einer
Leistung von 2,528.847 Personenkilometern,20.811 t
Gepick mit 4602 Tonnenkilometern, 1197°8 t
Eilgut mit 49.538 Tonnenkilometern und 5590.700 t
Frachtgiiter (darunter 476.794 t Kohlen, Koks usw.)
mit einer Leistung von 19,342.711 Tonnenkilo-
metern. Die gesamte Bruttotonnenkilometerleistung
betrug 40,309.180 (gegen 48,023.560 im Vorjahre).

Lehrwerkstuben der preuBisch-hessischen
Staatsbahnverwaltung fiir Kriegsbeschiddigte.
Zurzeit sind bei den Hauptwerkstitten in Breslau,
Frankfurt (Main) und Jena sogenannte Lehrwerk-
stuben eingerichtet worden, in denen im Kriege
schwerverletzten Handwerkern und Berufsarbeitern
(kriegsbeschidigten Eisenbahnern oder Sthnen
von Eisenbahnern) Gelegenheit geboten wird, sich
im Kreise von Schicksalsgenossen unter sach-
verstindiger Leitung und #rztlicher Aufsicht mit
den Gerdten und an den Maschinen des Hand-
werks zu beschiftigen und zu versuchen, ob die
frithere handwerkliche Tiichtigkeit noch vorhanden
oder wenigstens zu einem ausreichenden Teile
wieder zu gewinnen ist. Hierzu sind die Lehr-
werkstuben besonders geeignet, weil die Erfahrung
gelehrt hat, daf der in der Werkstube mit
Schlosser-, Schmiede- usw. Arbeiten beschiftigte
Verwundete seinen verletzten oder geschwéchten
Arm durch praktische Arbeit mit Hammer, Zange,
Feile usw. am besten und viel lieber kriftigt als
durch Uebungen an medikomechanischen Appa-
raten. Diesem Behufe zu geniigen, sind die in
den Eisenbahnwerkstitten eingerichteten Lehr-
werkstuben ganz besonders berufen, weil der
Kriegsbeschidigte hier in die gewohnte Umge-
bung kommt, und die Vielseitigkeit einer Eisen-
hahn-Reparaturwerkstatt zur Betdtigung auf den
verschiedensten Gebieten des Handwerks die
beste Gelegenheit bietet. Die Beschiftigung findet
unter Aufsicht eines hoheren Technikers statt,
der am besten in der Lage ist, die Anforderungen
der betreffenden Arbeit, die Arbeitsleistung und

die handwerkliche Befahigung zu beurteilen. Die
neuerbaute Eisenbahn-Hauptwerkstatt in Jena
bietet fiir die Lehrwerkstube sehr geeignete

Riume und Einrichtungen. In ihr werden alle im
Bereiche der Eisenbahn vorkommenden Hand-
werksberufe betrieben. Doch konnen auch unge-
lernte Arbeiter, z. B. Betriebs- und Bahnunterhal-
tungsarbeiter, die in ihrem Dienstzweige nicht
mehr verwendbar sind, sich zur handwerks-
mifigen Beschiftigung aber eignen, in der Werk-
stube zu Werkhelfern herangebildet werden. Die
Werkstubenverwaltung fithrt der zustindige Be-
zirksausschuft der Kriegsbeschéadigten-Fiirsorge,
die Werkstuben-Leitung ruht in den Hidnden des
Vorstandes des Werksattenamts, wiahrend die
arztliche Fiirsorge und Beratung der Bahnarzt
ausiibt. Die technische Aufsicht und Anleitung
wird durch geeignete Vorarbeiter unter Leitung
von Werkfithrern und Werkmeistern der Haupt-
werkstatt gefithrt. In der Jenaer Werkstube, die
von der Eisenbahndirektion mit allen in Frage
kommenden Maschinen und Gerédten der genannten
Handwerksberufe ausgestattet ist, konnen etwa
50 Kriegsbeschiadigte gleichzeitig  beschaftigt
werden. Neben den Arbeitsriumen befindet sich
zur Benutzung fiir die Werkstubenteilnehmer ein
Ruheraum, auch ein Arztzimmer ist eingerichtet.
Zur Einnahme der Mittagsmahlzeit steht der an-
grenzende Speisesaal der Hauptwerkstatt zur Ver-
fiigung, wo die Kriegsbeschédigten aus der Werk-
stattskantine ein kraftiges Mittagessen zu sehr
billigem Preise erhalten konnen. Uebrigens haben
die Lehrwerkstuben in Jena und Breslau fiir die
Ausstellung fiir Kriegsfiirsorge in Koln eine Anzahl
Kunstglieder fiir einarmige und armverletzte
Handwerker nebst den Einsteckern dazu, die
zum Teil selbst erfunden sind, eingesandt.
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1E 1-Tenderlokomotive der Buschtéhrader-Eisenbahn.
Mit 3 Abbildungen. !

Die Buschtéhrader Eisenbahn, Prag—Komo-
tau—Eger, eine der #ltesten Bahnen Oesterreichs,
deren Bedeutung weit iiber ihren Namen hinaus-
reicht (B. war der Endpunkt einer Prager Kohlen-
bahn), hat ihren Giiterverkehr bis vor kurzem
zumeist noch mit C-Lokomotiven idlterer Bau-
art bewdltigt, wozu einige D-Lokomotiven, ahn-
lich der Reihe 73 der k. k. St.-B. hinzutraten.
Ueber die Steigungen von 25 v. T. wurde einfach
Vorspann und Nachschub verwendet, also zu-
sammen 3 Lokomotiven.

Die steigenden Anforderungen an Zuglast und
Geschwindigkeitmachtenneue Bauarten erforderlich,
welche nach reiflicher Ueberlegung an Stelle der
C-Lokomotive zu einer mehr als doppelt so
schweren 1 E 1- Tenderlokomotive fithrten. Nach
den Angaben der Zugférderungsabteilung, sowie
des Oberinspektor Herrn Ing. Dr.v. Becker der
B. E. B. hat die Erste béhmisch-méhrische
Maschinenfabrik in Prag den Entwurf dieser
Tenderlokomotiven ausgefithrt, worauf derselben
der Bau von 6 Stiick iibertragen wurde. Letztere
hat damit eine ganz hervorragende Leistung voll-
bracht, nicht nur durch die trotz der Kriegszeit
verhdltnismagig rasche Lieferung der 6 Maschinen
im Janner—Februar d. J., sondern auch durch die
gute, auch &uflerlich wohlgelungene und durch-
gebildete Ausfithrung dieser 1 E 1-Lokomotiven
(é.ihnlich jener fiir die Brucher Kohlenwerke). Sie
sind dabei iiberdies nicht nur die ersten 1E 1-
Tenderlokomotiven im Gebiete des Vereins
Deutscher  Eisenbahnverwaltungen  (vorausge-
gangen ist die franzésische Ostbahn), sondern
auch die ersten 7achsigen und zugleich- schwer-
sten Tenderlokomotiven in Oesterreich; sie sollen
daher hier ausfithrlich beschrieben werden, wozu
wir die 3 Abbildungen und andere Unterlagen in
dankenswerter Weise von den Erbauern erhielten.

Aufgabe: In Betracht kamen die 2 folgen-
den Strecken: '

1. Auf der Ausgangsstrecke Prag (Bubna
B. E. B, Bahnhof)—Kladno der Hauptlinie ist die
ungiinstigste Strecke Prag (Sandtor)—Weleslawin
42 km, wo die Bahn auf 36 km Linge um 83242 m
ansteigt; darin liegen 8 Gleisbégen von 280 m
Kleinstem Halbmesser mit 25 v. T. Hochststei-
gung. Hier sollten 2 eingestellte Lokomotiven den
Vorspann- und Nachschubdienst bei allen Ziigen
besorgen, so daf ihre Héchstgeschwindigkeit
55 km erreichen sollte. Fiir sich allein sollten

sie einen Wagenzug von 320 t auf 25 v. T. mit
mindestens 13 km/St. Geschwindigkeit nehmen.

2. Auf der Nebenstrecke Komotau—Weipert
im Erzgebirge mit anhaltenden Steigungen von
20 v. T.und zahlreichen Bégen sollen die iibrigen
4 Lokomotiven den ganzen Verkehr bewiltigen,
also sowoh!l Giiter- als auch Personenziige fithren
mit Belastung bis zu 400t. Der héchst zuldssige
Achsdruck sollte 14 t nicht iiberschreiten, wobei
als Tenderlokomotive nur die 1 E:1-Bauart in
Frage kommenkonnte, wenn die Vorrite ausreichend
bemessen werden sollten. Der spitere Einbau des
Schmidt’schen Rauchrohreniiberhitzers sollte vor-
gesehen werden, weshalb in erster Linie Kolben-
schieber angeordnet wurden. Fiir beide Fahrt-
richtungen wurde die Hochstgeschwindigkeit von
55 km/Si. vorgeschrieben.

Kessel. Bei einer Hohenmittellage von
2750 mm 1. S O. entspricht er in seiner Grofle
nahezu jenem der Reihe 270 der k. k. 0sterr.St.B.an
Linge und Durchmesser. Er besteht ebenfalls aus
2 Schiissen, von denen der vordere, grifiere einen
i. Durchmesser von 1600 mm bei 17 mm Blechstarke
und 13 atm. Dampfdruck aufweist. Am hinteren
Schufy sitzt ein 790 mm weiter Dampfdom, an
dem vorne und hinten je ein grofler Sandkasten
angebaut ist. Die Feuerbiichse mit der in Oester-
reich allgemein iiblichen glatten runden Decke hat
die gleiche Linge von 2920mm wie bei Reihe
170 und 270 der k. k. St. B,, ist aber um 95 mm
tiefer, da die Krebstiefe der B. E. B.-Lokomotiven
600 mm betragt. Bei der gleichen Linge von 4500
mm zwischen den Rohrwanden enthalt der Kessel
wie bei Reihe 170 die stattliche Zahl von 295 Siede-
rohren von 47/52 mm Durchmesser. Es ergibt sich
daraus die bedeutende w. Heizflache von 2274 gmbei
-3'87 gqm Rostflache. Die Rauchkammer erhielt fiir
die spatere Unterbringung des Schmidtiiberhitzers
(nach Erneuerung der Rohrwiande) gleich im vor-
hinein die ndétige Lange sowie Lage des Schlotes
und Blasrohres. Nach der bei den k. k. St. B.
iiblichen Ausfithrung des Reglers an den Heif3dampf-
lokomotiven ist dieser in der Rauchkammer ange-
ordnet,sodafd ohne Gestingewechselein Ueberhitzer-
kasten eingebaut werden kann. Uebrigens hétte auch
beim gewdhnlichenEinbaudes Reglersim Dampfdom
ohne Qestiangednderung ein Schmidtiiberhitzer
eingebaut werden kénnen. Da diese Lokomotiven
jedoch iiber die Gebirgsstrecken auf langen
Gefillen dampflos verkehren, wurde die Anordnung
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1 E 1-Gebirgstenderlokomotive der a. pr. BuschtZhrader Eisenbahn.

Qebaut von der Ersten Bohm.-Midhr. Maschinen-Fabrik in Prag— Lieben.

Abb. 3.

der k. k. St.-B. vor-
gezogen. Der Regler-
schieber erhielt 2
EinlaBéffnungen und
Zahntrieb. Die Feuer-
biichse mit stark
geneigter Decke hat
Flufleisenbleche von
16 mm Stdrke in der
Rohrwand und 10 mm
anden iibrigen Stellen.
Der Aschenkasten hat
zu beiden Seiten der
4. Kuppelachse einen
tiefen Boden mit je
zwei, vom Fiihrer-
stand betatigten Luft-
klappen. Ein iiber die
halbe Liange der Feuer-
biichse reichendes
Feuergewdlbe sichert
neben der Heiztiire
von Marek eine mog-
lichst vollkommene
rauchschwache Ver-
brennung. Die beiden
3'/,” Pop.-Sicherheits-
ventile sitzen auf
einem kurzen Flansch
der Feuerbiichsdecke.
Zur bequemen Kessel-
reinigung ist eine
grofle Anzahl von
Auswaschlucken und
Schlammschrauben
vorgesehen. Da die
Lokomotiven auch mit
Braunkohlen aus den
ander Bahn gelegenen
Gruben bei Falkenau
gefeuert werden, er-
hielten sie zur Ver-
minderung des Fun-
kenfluges einen guf3-
eisernen Kobelrauch-
fang nach der alteren
Bauart von Rihosek
mit Ablenkteller,sowie
zum leichten Reinigen
der Rauchkammer
von Loésche einen
Falltrichter mitKlappe
und gleichzeitig an-
gegossenen  Auftritt,

Rahmen: Die
34 mm starken Haupt-
rahmen laufen in
1200 mm Entfernung
durch; im Wesent-
lichen der Reihe 270
entsprechend, von der
auch die Radsitze
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und Achslager mit geringen Aenderungen ent-
nommen sind. Um fiir das notwendige Seiten-
spiel den Laufachsen Platz zu machen, wurde
daselbst der Hauptrahmen durch innen ein-
gesetzte 30 mm starke Bleche verengt, wobei
diese jedoch aufien iiberdies kreisbogenformige
Ausschnitte erhalten mufdten. Die Laufachsen sind
nach Bauart Adams-Webb mit 2500 mm ideel-
lem Halbmesser bogenliufig ohne Riickstellfeder
einstellbar, haben jedoch gemeinsames Stahlguf3-
gehduse und Riickstellung durch keilf6rmige Gleit-
backen im Oelbade, wobei die vordere Achse 2mal
67 mm, die hintere Achse jedoech 2X75 mm Aus-
schlag gestattet. Obzwar beide Endlaufachsen im
gleichen Abstande von je 2320 mm von den
Kuppelachsen abstehen, ergibt sich der Unter-
schied der Laufachsspiele aus dem spiter er-
wahnten Achsenspiele der Kuppelachsen. Alle
Kuppelachsen haben geschlossene Achslager-Stahl-
gufdfithrungen mit Keilnachstellung von oben.

Triebwerk: Die auflen wagrecht liegen-
den Dampfzylinder sind vollkommengegengleich,fiir
rechts und links nach eine m Modelle gegossen
und gleicher Gréfle wie Reihe 270 der k. k. St.-B.
von 570 mm Durchmesser und 632 mm Hub.
Die Heusinger-Walschaert-Steuerung ist jedoch
abweichend davon zur Ersparung der Stopfbiichsen
fir innere Einstromung ausgefithrt, mit einer
freitragenden Taschenschwinge und Kolbenschieber
Bauart Schmidt, von 250 mm Durchmesser. Die
Dampfkolben haben nach der gleichen Bauart,
ebenfalls fiir Heidampf vorgesehen, 3 Dichtungs-
ringe. Die vorne durchgehende Kolbenstange hat
riickwiérts eine Huhn’sche Kombinations-Metall-
stopfbiichse, vorne jedoch eine Bronzebiichse in
geschlossenem Eisenrohr.

Die Umsteuerung erfolgt durch die iibliche
Schraubenspindel. Die Druckausgleichhdhne werden
nach der besonderen Ausfithrung der Fabrik durch
einen Dampfkolben selbsttitig gesteuert, jedoch
erst nach Einbau des Ueberhitzers anmontiert. Die
Schmierung der Kolben und Schieber erfolgt durch
eine Schmierpumpe, Bauart Friedmann, Klasse L F
mit 8 Ausldufen, hoch oben am rechten Schieber-
kasten angeordnet.

Die Laufradsterne sind aus Gufleisen nach
dem Modelle der k. k. 6sterr. St. B. Reihe 30, mit
870 mm Durchmesser, bei neuen, 70 mm starken
Reifen. Alle iibrigen Radsterne sind aus Stahlguf}
nach dem Modelle der Reihe 270, die Radreifen
aus Martin-Stahl, Marke | von 75/85 kg./mm
Festigkeit, die Achsen aus Martin-Stahl Marke A
von 55/65 kg/qmm Festigkeit. Die Radreifenbe-
festigung ist gleich jener der k. k. St. B. nach
Gliick-Curant. Die Achseneinstellung ist wie folgt:

_—>
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75 22 10 22 65
mit 4140 mm festem Radstand der 1.—4. Kup-
pelachse, bei 5520 mm gekuppeltem Radstande
und 10.160 mm gesamtem Radstande; die letzte

Kuppelachse erhielt Kugelzapfen und damit der
Gleichheit haltber auch die festgelagerte 1. Kuppel-
achse; deshalb haben auch die Endkuppelstangen
daselbst zweiteilige Kugelschalenlager, jedoch ein
Doppelgelenk (Haganszapfen) nur an der 4. Kup-
pelachse. An der 2. und 4. Kuppelachse sowie an
der Treibachse sind feste, nicht stellbare Biichsen
inden Kuppelstangen angeordnet. Die Kuppelrader
sind durchwegsin 1380 mm Einzelradstand so knapp
als moglich gestellt, wie es bei 1300 mm Raddurch-
messer nur moglich war. Damit ist auch der
feste Radstand der I.—4. Kuppelachse mit 4140 mm
sehr giinstig bemessen, wobei fiir die zwanglose
Durchfahrt das Seitenspiel von jederseits 22 mm
der folgenden 2. Kuppelachse ausschlaggebend
ist, wihrend die um 10 mm schmiler gedrehten
Spurkranze der Treibrdder ein Zwidngen im Gleis-
bogen verhiiten sollen. Obzwar beim Riickwarts-
fahren durch die Fithrung des Fahrzeuges an zwei
beweglichen, nicht verbundenen Achsen anschei-
nend ein bedenklicher Ueberhang gegen die festen
Achsen herrscht, hat die Wirklichkeit keinerlei
Beeintrachtigung gezeigt, denn die Lokomotiven
haben bei der techn. polizeilichen Erprobung auf
der Strecke Kaaden—Komotau durchaus leicht
eine Geschwindigkeit von 75 km/St. erreicht, ent-
sprechend 306 minutlichen, oder 51 sek. Umdre-
hungen. Der Gang der Lokomotiven war dabei
sowohl in der geraden Strecke als auch beim
Durchfahren der Weichen vollkommen ruhig; auf
Grund dieser Proben kann die zuldssige Ge-
schwindigkeit im Bedarfsfalle auf 60/km St. ge-
steigert werden.

Die Tragfedern der Laufachsen liegen ober-
halb der Achslager und haben Querausgleichhebel.
Jene der Kuppelachsen liegen der Gleichheit wegen
alle unterhalb der Achslager, wobei jene der End-
achsen, also 1. und 2. sowie 4. und 5. Achse
unter sich durch Ausgleichhebel verbunden sind.

Wasser-und Kohlenkasten. Die grofien
Vorrite von 12'5 cbm Wasser waren nicht leicht
unterzubringen, wenn man bedenkt, dafl nicht nur
die Hohe der Wasserkédsten nach den T. V. durch
die Wasserkrane auf 2720 mm . S. O, ihre Breite
aber ferner nicht nur auflen durch das Profil be-
schrédnkt ist,sondern innen auchdurch den grofien
Kessel; die Entwicklung in die Lénge, etwa wie
bei Reihe 229 fiber die Rauchkammer hinausragend,
war hier auch wegen der Streckenaussicht night
erwiinscht. Den Hauptinhalt fassen 2 Seitenkésten
beiderseits des Kessels, dann der Raum unter
dem Kohlenbunker hinter dem Fiihrerstande, ein
3.innerer Kasten unter dem Langkessel und schlief3 -
lich beiderseits unterhalb der Einsteigtiire zwischen
6. und 7. Achse zwei seitliche Wasserkisten; sie
sind alle so geschickt angeordnet, dafl moglichst
an Verbindungsrohren gespart wird und sie
iiberdies durch besondere Einsteigdeckel beschlief-
bar sind. Der innere Kasten bildet zugleich eine
kriftige Rahmenverbindung. Die beiden Strahl-
pumpen, Klasse RST Nr. 9 von Friedmann,
saugen aus den Wasserkédsten unterhalb der Ein-
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steigtiire, wobei die Seiher von unten, behufs
Reinigung bequem herausgezogen werden kénnen.
Die Fiillung erfolgt beiderseits durch je 2 m lange
Fiillbuttendeckel.

Aus dem Wasserkasten unterhalb des Lang-
kessels saugt die nur bei der letzten Lokomotive
Nr. 506 angebrachte Speisepumpe, Bauart Knorr,
welche einem Speisewasservorwarmer von 16 gm
Heizfliche das Wasser zufithrt. Der Kohlenkasten
ist zur moglichst gilinstigen Raumausniitzung mit
einem 1820 mm breiten Aufbau versehen, der
bis 3600 mm Hoéhe ii. S. O. reicht, ohne aber
der freien Aussicht hinderlich zu sein. Das geridu-
mige Fithrerhaus hat jederseits 2 grofie, feste
Seitenfenster und an jeder Seite ein drehbares
Stirnfenster sowie oben einen Liiftungsaufsatz mit
einer fiir beide Fahrtrichtungen einstellbaren Klappe.
In der riickwirtigen Stirnwand ist oberhalb des
Kohlenbunkers eine breite, drehbare Klappe ein-
gebaut, welche der Heizer aufklappt, wenn er das
Feuer mit dem Schiirhaken richtet. In den beiden
hinteren Ecken ist {iberdies jederseits ein Werk-
zeugkasten vorgesehen.

Zug-und Stoflvorrichtung. Ein Blick
auf die 3 Abbildungen zeigt, dal die Lokomotiven
moglichst kurz gebaut wurden, soweit die Puffer
im gedriickten Zustand die Ansfithrung gestatten,
es fehlt daher die vordere breite Brust vor der
Rauchkammer, weshalb zwischen den Puffern
zwei umklappbare gesicherte Fufdtritte fiir den
Arbeiter beim Ausputzen der Rauchkammer vor-
gesehen sind. Ebenso ist die riickwirtige Brust
unter den Kohlenbunker eingeschoben. Die
Lange von 12.720 mm iiber die Puffer gemessen
ist daher geringer als bei der 6achsigen 2C1-
Lokomotive, Reihe 629, welche eine Linge von
13.317 mm erreicht.

Allerdings betrdgt damit das Metergwicht der
1E1-Maschine der B. E. B. 7311 t gegen 605t
bei Reihe 629.

Die Reihe 629 hat gewdhnliche Pufferscheiben
von 340 mm Durchmesser und fahrt anstands-
los dabei gelegentlich iiber den Semmering mit
189 m kleinsten Gleisb6gen. Fiir die vorliegende
Nachschublokomotive war es aber doch die Haupt-
sache, ihre grofle Schubkraft bis zu 14t moglichst
gleichmidflig an den Zug zu verteilen; sie erhielt
daher, wie die F-Zahnradlok. Reihe 269 der k. k.
St. B. nicht nur 450 mm grofle Pufferteller, son-
dern auch Hebelausgleichvorrichtungen an jeder
Brust. Ueberdies wurde der Angriffspunkt der
Zughaken maoglichst weit hinein verlegt, etwa in
die Mitte der beiden Endachsen und drehbar ge-
lagert: sie entsprechen ebenso wie die Schrauben-
kuppel dem neuem Normale von 21 t Zugbe-
lastung.

Ausriistung. Die Lokomotive hat Dampf-
heizung nach beiden Richtungen mit Foster-Druck-
minderventil, verstellbares Klappenblasrohr, Ge-
schwindigkeitsmesser von Hausshalter fiir 60 km/St.
Hochstgeschwindigkeit und Fithrerstand-Acetylen-
Laterne von Rotter in Neutitschein.

Proben. Aufler der bereits erwihnten Ge-
schwindigkeitsprobe mit 75 km/St. Héchstgeschw.
fanden noch Leistungsfahrten statt. Hiebei hat
die Lok. Nr. 501, F. Nr. 658 von Prag—Bubna nach
Kladno einen Giiterzug von 44 Achsen mit 3562t
Bruttogewicht, bei ungiinstiger Witterung von
Nebel und etwas Regen derart befordert, daf} die
schlechteste Strecke Prag (Sandtor)—Weleslavin
42 km mit 25 v. T. Steigung in 16'/, Minuten
durchfahren wurde, einer mittleren Geschwindig-
keit von 15°26 km/St. entsprechend, wobei die
Hochstgeschwindigkei 17km/St. erreichte. Auf der
Strecke Komotau—Weipert beférdern diese Loko-
motiven einen Wagenzug von 417 t Bruttogewicht
auf 20 v. T. Steigung mit 15 km/St. Geschwin-
digkeit und auf 18 v. T. Steigung mit 20 km/St.
Geschwindigkeit.

Aus dem Jahresbericht des kgl. Materialpriiffungsamtes in Berlin fiir 1915.
(1. April 1915 — 31. Mérz 1916.)

Wie fast alljahrlich, bringen wir auch heuer aus-
zugsweise jene wichtigen Feststellungen, welche
auch das Eisenbahn-Maschinenwesen betreffen,
Das kgl. Materialpriifungsamt hat durch zahlreiche
Einberufungen einen stark verminderten Personal-
stand, fir den natiirlich kein Ersatz gefunden
werden konnte. Trotzdem ist das Amt mit Erfolg
bestrebt gewesen, den Anforderungen zu geniigen,
die im Interesse der Landesverteidigung seitens
der Heeres- und Marineverwaltung, sowie der
mit Kriegslieferung beschiftigten Industrie in er-
hohtem Mafle gestellt wurden. Grofle Arbeit
wurde auf die Untersuchung von verschiedenen
Ersatzstoffen verwendet, wobei das Amt auch
sghaffend tatig war. Die Amts-Bibliothek umfafit
zirka 5554 Binde, wozu jihrlich noch etwa 150
Zeitschriften hinzukommen.

Dieses in der Welt einzig dastehende
Pritffungsamt ist ein grofler Segen fiir die deutsche
Industrie und hat sicher auch seinen Anteil an

_deren Fortschritten.

Aus den Ergebnissen der Versuche zu
Priiffungsauftragen sei folgendes berichtet:

1. Bei 11 Sorten Rundeisen von 10 bis
20 mm Durchmesser fiir Eisenbeton be-
trugen im Mittel aus je 3 Versuchen:
Die Zugspannungen Ss an
der Streckgrenze .
die Bruchspannungen og .
die Bruchdehnungen g,,,,

23,, bis 31,; kg/gmm
35,; bis 44, »
21,, bis 36,,"%.

Die in den neuen »Bestimmungen fiir Ausfithrung

von Bauwerken aus Eisenbeton« vom 13. Januar
1916 »fiir Bauteile, die besonders ungiinstigen,
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rechnerisch  nicht falbaren Beanspruchungen
ausgesetzt sind«, geforderten = Mindestwerte:
og = 37 kg/gmm und & = 20% wurden nur von
einem der gepriiften Rundeisen mit 19, mm
Durchmesser nicht erreicht.

2. Bei der Ermittelung der durchschnittlichen
Festigkeitseigenschaften des Materials
starker Schmiede- oder Walzstiicke
ist es im Amt iiblich, sofern keine anderweitigen
Vereinbarungen fiir die Probenentnahme getroffen
sind oder es sich nicht um die Beantwortung
von Sonderfragen handelt, die Proben an ver-
schiedenen Stellen des Querschnittes des Schmiede-
stitckes zu entnehmen und zwar in den meisten
Fiéllen drei Proben, je eine aus dem Kern (sym-
metrisch zur Achse des Stiickes), am Rande und
in der Mitte der beiden ersieren. Bei neun derart
untersuchten Stiicken ergaben sich erhebliche
Unterschiede, z. B. bei einem Rundstahl von
72 mm Durchmesser eine Bruchdehnung von
17°%% am Rande und 9% am Kern, bei 104 m
Durchmesser die Werte von 142 bzw. 5°%. Bei
einem Schmiedestiick von 490 m Durchmesser
ergaben sich Unterschiede in der Festigkeit zwi-
schen 50 und 43 kg/mm?2

3. Streifungen auf Schnittflachen
Beim Durchschneiden eines Schmiedestiickes von
85 mm Durchmesser mittels Kaltsige waren auf
der Schnittfliche vier parallele Streifungen ent-
standen, die samtlich auf der einen Seite eines
Durchmessers lagen. Der Einsender vermeinte
diese Streifenbildung auf Héarteunterschiede im
Material zuriickfithren zu sollen, wiahrend das
Amt sie als Folgeerscheinung von Schwingungen
der Kaltsédge ansprach. Kugeldruckproben, samtlich
auf derselben Schnittflaiche in 25 mm Abstand
von der Achse des Schmiedestiickes gelegen, be-
statigten, dafl Harteunterschiede die Ursache nicht
waren. Im Mittel aus je 2 Versuchen ergab sich
fiir die einzelnen Streifen H = 230, 235, 234,
233 und fiir die streifenfreie Hélfte des Quer-
schnittes H = 233.

4. Von 2 Straflenbahn- Schlenen
deren Material bei der Abnahme den Vorschnften
fiir die Zug-, Kegeldruck- und Schlagprobe geniigt
hatte, war die eine (l) im Betriebe am Kopf stark
einseitig verschlissen, wihrend die andere (II)
unter dhnlichen Betriebsverhiltnissen aber in
einem anderen Teil des Geleises sich gegen Ab-
nutzung gut verhalten hatte. Zudem zeigte die
erstere nach dem Herausschneiden verschiedener
Stiicke mittels Sidge auf den Schnittflichen #hn-
liche Streifenbildung wie das unter 3. be-
sprochene Probestiick. Auch hier wurden vom
Antragsteller Harteunterschiede vermutet. Die
Untersuchung der Schnittflichen ergab tolgende
mittlere Hirtezahlen:

Schiene Il
unterder Laufflache 182, 167 164 176, 172, 171
Mitte Kopf 169 169 172, 171
Steg 174 175
_Fufd 175 175

Der Wert 182 bei | unter der Lauffliche
war an der Stelle starkster Abnutzung beobachtet.
Seine Abweichung von den beiden anderen
Werten wurde als Folge der Kaltbearbeitung
unter dem Raddruck angesprochen. Im iibrigen
erschienen die Harteunterschiede nicht hinreichend,
um damit das verschiedenartige Verhalten der
beiden Schienen im Betriebe und die Streifen-
bildung erkliren zu konnen.

5. Zugversuche und Kugeldruck-
proben ergaben fiir dieselbe Bronze folgende
Werte: Streckgrenze os = 27, kg/qmm; Zug-
festigkeit o = 72, kg/qmm; Bruchdehnung
81y = 21,°h; Harte H = 195. Hieraus ergeben
sich folgende Verhiltniszahlen: osy = 0,,, und
oB/H = Oy37. 4

6. Gufleisenstdabe von 30 mm Durch-
messer lieferten im Mittel aus je drei Versuchen
41,,, 33,, und 42; kg/qmm Biegefestigkeit bei 19,,,
17, und 20,y kg/qmm Zugfestigkeit. Das Ver-
hdltnis von Zugfestigkeit: Biege-
festigkeit betrdgt somit bei diesen Proben
0,47, O3 und 0,,.

7. Fiir den Einflufl der Warme auf die
Festigkeitseigenschaften sind bei einer Messing-
probe folgende Werte ermittelt:

Wiarmegrad . . . . C° 200 250 300
Streckgrenze . . kg/qmm 15, 12, 8,
Bruchfestigkeit kg/qmm 31, 25, 17,
Dehnung . . .l 37, 32, 23,
Querschmttsvermm—

derung . . . % 33 31 30

Bis 300° C nahm also sowohl die Festigkeit als
auch die Bruchdehnung ab.

8. Zwei Reihen Zugversuche zu ver-
schiedenen Antragen ergaben fiir Ritbelbronze
folgende Werte:

Elast.-Modul E kg/qmm 7900 — Mittel =[7900]
Proportional.

Grenze gp » 12,, — [12,]
Streckgrenze o5 » 26, 23,, 24,
Bruchfestigkeit ag » 534 55, 54,
Verhiltnis os/o 100 48 41 45
Bruchdehnung 2,4 ¢/, 10,4 11, 11,

11. Geschweifite Ketten von 2, kg

Metergewicht und 11 mm Elsenstdarke rissen bei
26,, bis 33,; kg/qmm Zugspannung. Der Bruch
lag bei allen Proben in der Schweifdstelle.

12. Drahtspeichenrdader fiir Autos
von 680 mm Durchmesser, an zwei diametral
gegeniiber liegenden Stellen seitlich gegen die
Felge abgestiitzt und in der Langsrichtung der
Nabe beansprucht, ertrugen hierbei bis zur Zer-
storung 6450 kg Belastung. Mit der Achse abge-
stiitzte Rader zeigten bei Druckbeanspruchungen
senkrecht zur Achse die ersten Zerstérungser-
scheinungen bei 7700 kg, die erreichte mittlere
Hochstlast betrug 10.400 kg; bei schiefer Druck-
beanspruchung (Neigungswinkel = 819 betrugen
die entsprechenden Werte 9500 kg und 10.000 kg.
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bestanden aus
im Mittel

Die Speichen der Réder
Driahten von 4 mm Durchmesser mit
118 kg/qmm Zugfestigkeit.

13. Schraubenwinden mit Spindeln von
51, mm Kerndurchmesser trugen 37, und 41, t
Belastung. Die Briiche erfolgten am Fuf} der Ge-
hduse, der mit einer 12 mm dicken Filzzwischen-
lage gegen Hartholz gestiitzt war.

14. Von 2 Walztragern NP. 55 die in
einer Briicke an Ausklingstellen Anbriiche ge-
zeigt hatten, wies Nr. 2 gegen die Lieferungsbe-
dingungen zu hohe Materialfestigkeit, 45; kg/qmm
statt der zuldssigen hochsten Festigkeit von
44 kg/qmm, auf. Den Vorschriften fiir die Kalt-
biegeprobe geniigte das Material beider Tréger,
ebenso bei der Abschreck- oder Hartebiegeprobe
mit Ausnahme eines Lingsstreifens aus dem Steg
des Tragers 2. Die Kerbschlagproben auf dem
75 mkg Pendelschlagwerk lieferten bei beiden
Tragern  iibereinstimmend im  Mittel rund
2 mkg/qcm Schlagarbeit fiir den Bruch. Die Kerb-
zihigkeit des Materials war hiernach nur gering,
wodurch die Entstehung der Anbriiche an den
Ausklinkungen jedenfalls begiinstigt worden ist.

15. Nietverbindungen aus Flacheisen
von 130 X 10 mm, mit drei Nieten von 20 mm
Durchmesser iiberlappt vernietet, zeigen starkeres
Gleiten in der Verbindung bei 18, t und bei
33, t wurden die Nieten abgeschert. Nach
Zwischenlegen eines Futters von 10 mm Dicke
trat Abscheren der Niete bei 34, t, das Gleiten
aber bereits bei 14 t ein.

Die bereits im vorigen Jahresbericht ange-
kiindigten Arbeiten.

4. »Einige Versuche mit kaltge-
zogenem und wieder angelassenem
Flufleisen« von O. Bauer. Nach den Durch-
gefithrten Festigkeitsversuchen hat die Kaltreckung
des Material im Innern der Rundstange weniger
stark beeinflufit als mehr nach dem Rande zu.

Eine groflere Arbeit fiber » Zersetzungs-
erscheinungen beim Gufieisen« wird
demnichst abgeschlossen.

Soweit das Einverstindnis der Antragsteller
vorliegt, sollen hier aus den im abgelaufenen
Berichtsjahre erledigten Antrigen einige Angaben
gemacht werden; bemerkt wird jedoch, dafl die
weitaus iiberwiegende Anzahl der ausgefiihrten
Untersuchungen und Begutachtungen teils auf
unmittelbaren Antrag, teils im Interesse wvon
Armee und Marine durchgefithrt wurden; hier-
durch ist der Berichterstattung vielfach eine nicht
zu iiberschreitende Grenze gezogen.

Mehrfach wurden im Betriebe ge-
brochene Wellen auf etwaige Materialfehler,
die den Bruch begiinstigt haben konnten, unter-
sucht.

In allen Féllen lagen sogenannte Dauer-
briiche vor. Stets hatte der Bruch an scharf ein-
springenden Kanten oder Ecken eingesetzt. Die
zahlreichen Seigerungsstellen und nichtmetalli-

schen Einschliisse in Welle Il haben zweifellos
die Entstehung des Dauerbruchs begiinstigt.

Die Bruchflichen eines Automobil-Achs-
schenkels zeigten das kennzeichnende Aus-
sehen eines Dauerbruchs, wie er entsteht, wenn
ein Rundstab dauernd abwechselnd auf zwei ein-
ander gegeniiberliegende Seiten durch Schlige
oder StofRe beansprucht wird. Materialfehler, die
den Bruch begiinstigt haben kénnten, waren nicht
vorhanden, der Bruch war aber an einer Stelle
eingetreten, an der der Querschnitt des Schenkels
eine ziemlich schroffe Verringerung aufwies. Eine
Achse eines Automobil-Lastwagens war als Folge
der Verwendung ungeeigneten Materials gebrochen.
Nach den Ergebnissen der ausgefiihrten Zugversuche
wies das Material nicht einmal die Festigkeits-
eigenschaften handelsiiblichen Flufleisens auf.

Radreifen fiir Kohlen-Transport-
wagen hatten sich bei gleicher Betriebsbean-
spruchung verschieden verhalten, der eine war
schneller abgenutzt als der andere. Die ver-
gleichende metallographische, chemische und
Festigkeits-Untersuchung ergab, dafl der weniger
stark abgenutzte Reifen aus etwas hirterem Ma-
terial hergestellt war als der andere.

Durch metallographische Untersuchungen und
Festigkeitsversuche sollte festgestellt werden, ob
ein Zahnradschmiedestiick im Vergleich
mit dem urspriinglichen Material durch das Aus-
schmieden schidliche Verdnderungen hinsichtlich
seines Gefiljges und der Festigkeitseigenschaften
erfahren hatte, da der Verdacht bestand, dafd
Ueberhitzung eingetreten war. Die Untersuchung
ergab, daB das Durchschmieden die Material-
eigenschaften nicht verschlechtert, sondern in er-
heblichem Mafle giinstig beeinflufit hatte. Wenn
vorher Ueberhitzung eingetreten war, so war sie
durch die Schmiedebehandlung wieder vollstindig
herausgebracht worden.

In mehreren Fillen konnte der Nachweis er-
bracht werden, dafl durch fehlerhafte Gliihbe-
handlung oberfldachliche Entkohlung ein-
getreten war. Namentlich bei gehérteten Feilen
macht sich die Verbrennung des Kohlenstoffs
sehr unangenehm bemerkbar, da die entkohiten
Stellen beim Abschrecken keine Hiarte annehmen.

Bei einem groflen geschweifiten Be-
halter aus FluBeisenblech war es stellenweise
nicht gelungen, die bei der Schweiflung unver-
meidliche Ueberhitzung des Materials wieder voll-
standig herauszubringen. Das Gefilge war grob
kristallinisch und das Material spréde geblieben.
Durch geeignetes Ausglithen ('/» St. bei 900° C
mit nachfolgender Luftabkiihlung) konnten die
urspiinglichen guten Materialeigenschaften wieder
hergestellt werden.

Kettenglieder wurden wiederholt auf
Art und Giite der Schweifung untersucht, desgl.
Beschlagstiicke fiir Fahrzeuge. Bei einer Lieferung
von Beschlagstiicken lagen grobe Unregel-
miaRigkeiten beziiglich der Herstellung und Gite
der Schweiflungen vor.
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An einem Kesselblech traten von der
einen Blechoberflache ausgehende, die Blechdicke
jedoch nicht véllig durchsetzende Risse, auf.
Material- oder Gefiigefehler sowie Kennzeichen
fehlerhafter Wiarmebehandlung fehlten, jedoch
konnten starke Spannungen nachgewiesen wer-
den. Ein anderes Kesselblech wies im Zustand
der Einlieferung ins Amt hohe Sprodigkeit auf.
Das Material war arm an Phosphor und Schwefel.
Kerbschlagversuche im Anlieferungszustand und
nach dem Ausglithen zeigten, daf} die Sprodigkeit
nicht dem Material als solchem eigentiimlich,
sondern durch ungiinstige Wiarmebehandlung be-
dingt war.

Siederohre einer stark beanspruchten
Kesselanlage wiesen auf den Rohrinnenwandungen
Stellen auf, an denen das Eisen in ein Gemenge
von Eisenoxydoxydul umgewandelt war, das
Kleingefiige war sehr grob kristallinisch, die
Kerbzdhigkeit nur gering. Durch geeignetes Aus-
glithen (' Stunde bei 900° C mit nachfolgender
Luftabkiithlung) konnte die Kerbzahigkeit erheblich
gesteigert werden. Es lagen somit alle Kenn-
zeichen von Ueberhitzung vor. Ob die Ueber-
hitzung im Betriebe oder schon vor Einbau der
Rohre stattgefunden hatte, lieR sich nicht mehr
mit Sicherheit nachweisen.

Bei einem gufleisernen Ventilge-
hduse war bei 3 Atmosphédren Betriebsdruck
plotzlich ein Stiick herausgesprungen. Die Unter-
suchung ergab, dafl vermutlich ein Herstellungs-
fehler (Gufdfehler) vorgelegen hatte, da an der
gesprungenen Stelle der Querschnitt des Gehduses
eine unvermittelte Schwichung aufwies. Die
Wandstédrke betrug hier nur etwa 2 mm gegen
10 bis 13 mm an anderen Stellen.

Wiederholt kamen gufleiserne Wasser-
leitungsrohren, die auf den Auflenwan-
dungen starke Zersetzungen aufwiesen (»Gra-
phitierung«, »Eisenkrebs«) zur Untersuchung.
Im Anschluf an die auf Antrag ausgefithrten
Untersuchungen wurden umfangreiche Versuche
durchgefithrt, um Aufklirung i{iber die Ent-
stehungsbedingungen, die zur Zersetzung fithren,
zu erlangen. Ueber das Ergebnis wird in den
Mitteilungen des Amtes berichtet werden.

Entscheidungen iiber Art des Materials.
Wiederholt wurde Entscheidung dariiber bean-
tragt, ob bei Lieferungen von eisernen Gegen-
stdnden das vereinbarte Material geliefert war, z. B.:

Tempergu3 an Stelle von Stahlguf}

Schweifleisen » » » Flufleisen
Eisen » » » Stahl (mehr als 50 kg/qmm
Festigkeit)

halbiertes Eisen »  » » Graugufd

Verzinkte Bleche wurden nach dem
Verfahren von O. Bauer!) wiederholt auf Art

') »Verfahren zur Bestimmung der Art und Stirke
der Verzinkung eiserner Gegenstinde« von O. Bauer.

Mitteilungen aus dem Kgl. Materialpriifu t 1914
Heft 89, Seite 448, © e '

und Stdrke der Verzinkung untersucht. Die Dicke
der Zinkschicht ist je nach der Art der Her-
stellung des Zinkiiberzuges (feuerverzinkt oder
elektrolytisch verzinkt) sehr verschieden. Als
Durchschnitt von zahlreichen Einzelbestimmungen
wurden folgende Werte gefunden.

Verzinkte Bleche.

Elektro-
Feuer- lytisch
verzinkt verzinkt
Durchschnittliche Zinkmenge
auf 1 gqm Oberflache kg 0,039, 0,055
Berechnete - Dicke der Zink-
schicht mm 0,014, 0,020,

Zwei kleine Messing proben, die angeblich
von einer Stange stammten, wiesen im Zustand
der Einlieferung ins Amt ganz verschiedenes
Bruchkorn (grob- und feinkérnig) und verschie-
denes Kleingefiige auf. Die Untersuchung ergab,
daf} diese Verschiedenheiten durch verschiedene
Warmebehandlung bedingt waren. Die Probe mit
grobem Bruchkorn war bei hoher Temperatur
(vielleicht sogar bis nahe an den Schmelzpunkt
heran) lange Zeit erhitzt und dann verhiltnis-

miaflig schnell abgekiihlt worden, die andere
Probe zeigte das Gefiige in iiblicher Weise
wirmebehandelten Messings.

Bei einem Messinggewebe, das als

Brunnenfilter gedient hatte, rissen nach kurzer
Betriebszeit zahlreiche Dridhte. Die Untersuchung
ergab, dafl aller Wahrscheinlichkeit nach das
Reilen auf innere Spannungen (sogenannte Reck-
spannungen) zuriickzufithren war. Durch geeignetes
Anlassen zwischen 250 und 350° C werden die
Spannungen zum grofiten Teil aufgehoben, wo-
durch die Gefahr des Reiflens stark vermindert
wird.

Kondensatorrohre aus Messing
wiesen nach verhiltnismiafig kurzer Betriebszeit
Anfressungen und Durchlécherungen auf. Eine
eigentliche Zersetzung des Materials, wie sie z. B.
erhalten wird, wenn schwache elektrische Strome
bei der Zerstérung der Rohre mitgewirkt haben,
war nicht vorhanden. Die Entstehungsursache
dieser ortlichen Durchlécherungen ist noch wenig
geklart. Versuche, hieriiber Klarheit zu gewinnen,
sind im Gange. ‘

Die Abgabe von Normalstahlproben
erfuhr gegeniiber dem vorhergehenden Berichts-
jahr eine wesentliche Steigerung. Wiederholt wur-
den auch Normalstahlproben mit einem Phosphor-
gehalt von 0,°%, und mehr verlangt; von der
Herstellung solcher Normalproben wurde jedoch
Abstand genommen, da Stahl mit so hohem
Phosphorgehalt zur Seigerung neigt, so dafl fiir
die Gleichmifigkeit des Materials keine Gewihr
iibernommen werden konnte.
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Ein Beitrag zur Lokomotivgeschichte. XXVII.

Mit 3 Ab

Lokomotiven der siidlichen Staatsbahn (Miirz-
zuschlag —Triest.)

Bei Vorfithrung der Lokomotiven der Siid-
tiroler und venetianischen Eisenbahnen haben
wir auch die Lokomotiven der siidlichen St.-B.
gestreift, zuerst die 1 B-Lokomotiven. der damali-
gen Regelform fiir Giiterziige angepafdt, und auch
auf die dhnlichen Lokomotiven der Mailander
Staatsbahn hingewiesen. Der Nachweis des »Ersten
Hundert Haswell’scher Lokomotiven« gibt uns

bildungen.

denen sie gleiche Réader und Zylinder (bei etwas
lingerem Hub) hatten. Der Kessel hingegen war
noch von der alten »Heukoppen«-Form mit noch
dazu aufgesetztem Dampfdom. Der Grundring der
Feuerbiichse war sehr schmal, ein hochkantiges
Flacheisen, das manchmal durch ein L Eisen zur
Verbindung der beiden Feuerbiichswidnde ersetzt
wurde. Um ihren fiir damalige Anschauungen
schon betrachtlichen Ueberhang zu vermindern,
ist sie knapp an die letzte Kuppelachse heran-

(Jhrg. 1917, Seite 122—123 der »Lokomotive«) geschoben. Daher sind zum Raumgewinn die
aufler einer 1A 1-Schnellzuglokomotive »Galileo«, beiden Kuppelachsen mit einem langen Aus-
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Abb. 109. 1 B-Giiterzuglokomotive der k. k. lombardisch-venetianischen Staatsbahnen.
Gebaut 1847/43 von der W. Giinther’schen Lokomotivfabrik in Wr.-Neustadt.
Zylinderdurchmesser . 395 mm  Dampfdruck . . . . . . 63 Atm.
Kolbenhub. . . . . 606, w. Feuerbiichs-Heizfldche . 6:08 qm
Laufrad-Durchmesser 842 . ' Siederohr-Heizfliche . 858
Treibrad-Durchmesser 1264 , Gesamt-Heizfldche 91-88
Kesseldurchmesser 1130 Rostfliche . . . . . . 113,
Blechstirke I . 11 - Leergewicht (geschitzt) . 23t
132 Siederohre, Durchmesser . . 47/52 " Dienstgewicht (geschitzt) . 26 ”
Lichte Rohrlange . s b 3980 1’8,

F.-Nr. 11 in echt englischer Ausfithrung, im Jahre
1843 bereits 2 Stiick 1 B-Giiterzuglokomotiven,
F.-Nr. 68—69, sowie 8 Stiick 1 A1-Personenzug-
lokomotiven, F.-Nr. 7077, aus dem Jahre 1847.
Wenzel Giinther, der Griinder der Wr.-Neustidter
Lokomotivfabrik, lieferte 1847/48 im ganzen acht
Stiick 1B-Lokomotiven, F.-Nr. 32—39 firr die
lombardisch-venetianische Staatsbahn mit den
Namen:

Bachigliani, Capota,
Brenta, Polena,
Adige, San Sovino und
Mincio, Tiziano.

Sie waren im Gestell und Triebwerk Zhnlich
den Haswell’schen 1 B-Giiterzuglokomotiven, mit

. nicht

Treibgewicht (geschitzt)

gleichhebel verbunden, der sich auf eine gemein-
same Blattfeder stiitzt. Der Rahmen ist noch
aus Blechplatten gebildet, sondern aus
Breiteisen mit besonderen Achsgabeln und Rund-
eisenstreben. Die Stephensonsteuerung war innen-
liegend und durch einen Steuerhebel umstellbar

Bei dieser Gelegenheit mogen auch die Per-
sonenzug - Engerth - Lokomotiven der siidlichen
Staatsbahn besprochen werden, obzwar sie unge-
wohnlich kurzlebig waren. Bekanntlich kamen als
Bauart Engerth zunichst C2-Tenderlokomotiven
fiir den Semmering im Jahre 1854 in Betrieb,
welche den ganzen Verkehr besorgten und nach
Verwendungszweck verschieden grofle Riader
hatten (1056—1422 mm). Auch als Personenzug-




= 162 =—

lokomotive fand die Bauart Engerth eine groflere
Verbreitung in Oesterreich, Frankreich und der
Schweiz, zumeist als B 3-Lokomotive mit Innen-
zylinder. Als solche war sie eine wohldurchdachte
Bauart und den gleichzeitigen 1 B-Lokomotiven
weitaus iiberlegen, hinsichtlich Giite des Laufes
durch ihr Innentriebwerk und langen Radstdnde
ohne irgend welchen Ueberhang. Mit einem
grofiten Raddurchmesser von 1739 mm waren
sie damals, mit Ausnahme der Nordbahn-1 B-Lo-
komotiven, die einzigen in Oesterreich fiir Schnell-
fahrt geeigneten Lokomotiven, denen man ohne-
weiters 80—90 km/St. Hiichstgeschwindigkeit zu-
muten konnte, wenn ein Bediirfnis dazu vorlag.

domlosen Kessel aus 4 Schiissen mit groflem
Reglerkopf als Domersatz, auflenliegendem Hand-
zug und Dampfrohren. Die Neustddter Maschinen
hatten durchwegs Kegelfedern nach Baillie-Has-
well und nur am Tendergestell einen Platten-
rahmen. Die Eflinger Maschinen hingegen hatten
bereits durchwegs Blattfedern und Plattenrahmen.
Die Kuppelstangen dieser Maschinen waren aus
zwei zusammengenieteten Blechplatten mit Holz-
futter gebildet. Von den 12 Gestellrddern wurden
8 je zweiklotzig durch eine Spindelbremse be-
tatigt, auch die Bremsklotze waren um diese Zeit
und noch lange nachher aus Hartholz. Nachge-
liefert wurde noch eine Maschine von Giinther

gt b e
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Abb. 110. B 3-Personenzug-Tenderlokomotive Bauart Engerth der siidlichen Staatsbahn.
Gebaut 1855 von W. Giinther in Wr.-Neustadt.

Zylinderdurchmesser . 408 mm
Kolbenhub 580 35
Laufrad- Durchmessu 948 4
Treibrad-Durchmesser 1739 5
Kuppelachs-Radstand 2686 »
Drehgestell-Radstand 3144 ”
Ganzer Radstand . 7316 %
Kesselmitte ii. S. O. . 2018
Dampfdruck . : 67 Atm.
Kesseldurchmesser e e e e .. 1132 mm
Blechstidrke . . . . . . . . . . . . 11

”

Die grofirddrige Bauart wurde erstmalig 1855
ebenfalls von W. Giinther in Wr.-Neustadt ge-
liefert u. zw. 6 Stiick fur die siidliche Staatsbahn
F.-Nr. 151—156 und 8 Stiick F.-Nr. 157—164
fiir die GQGalizische Carl Ludwig-Bahn. Erstere
hatten fiir die sog. Grazer Bahn die Namen:

Neuhaus, Fiirstenfeld,
Feistritz, Johannisberg,
Luttenberg, Schlof3berg.

Acht weitere B 3-Lokomotiven dhnlicher Aus-
fithrung, aber mit 1603 mm Treibrader, Nr. 210
bis 217, wurden 1857 von Emil Kessler in Ef-
lingen bezogen. Alle 14 Maschinen hatten einen

137 Siederohre, Durchmesser . 47/52 mm
Lichte Rohridnge zw. Wianden . . 4690 i
w. Feuerbiichs-Heizfldache . 71 gm
~ Siederohr-Heizfldache . 1069 ,,
,, Gesamt-Heizflache 1140 ,,
Rostfldche . 121
Wasservorrat 41 cbm
Kohlenvorrat . S e SR s 6'72
Leergewicht . . . . . . . . . . . . 35 t
Dienstgewicht . . . . . . . . . . . 44 "

Treibgewicht . (etwa) 21 i

in Wr.-Neustadt, die zusammen mit 7 Stiick
Bahn-Nr. 218—224 nach dem Uebergang an
die i.J.1859 neugebildete (franzdsische) Siidbahn-
Gesellschaft die Kategorie Il vom Jahre 1861
bildeten. Die Eflinger Maschinen als Kate-
gorie Il hatten die Nr. 210—217. Als Kategorie |
galten die 9 Stiick B3-Engerth-Lokomotiven
Nr. 201 —209, gebaut 1856 ebenfalls von Giinther
in Wr.-Neustadt. Es waren unseres Wissens die
einzigen B3-Personenzug-Engerth-Lokomotiven
mit Auflenzylinder und mit den kleinsten jemals
ausgefithrten Rddern von 1422 mm Durchmesser,
da sie fiir den Karst bestimmt waren. Die
Bahn steigt von Triest herauf bis zu 14 v. H., auf
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welcher Steigung sie nach einer alten Belastungs-
tabelle bei Personenziigen 75 t beforderten, bei
Lastziigen aber 130 t. Auf der Strecke bis Laibach
betrug ihre Hochstbelastung 100 t bei Personen-
und 180 t bei Giiterziigen. Der tiefliegende Kessel
war #hnlich jenem der grofiradrigen Maschine mit
4 Schiissen, ohne Dampfdom, aber mit glatter
Feuerbiichse. Ebenso war der Rahmen noch
unvollkommen durchgebildet. Die innenliegende
Stephensonsteuerung wurde durch einen Héndel
umgestellt. Die Tragfedern nach Haswell-Baillie
bestanden aus je 4 bzw. 5 Kegelfedern. Der hoch-
aufgebaute Tender fafite 54 cbm Wasser und
60 cbm Kohle,

also %/, des damals iiblichen

Die eingangs erwiahnten gleichzeitig gelieferten
Lokomotiven fiir Galizien waren fiir die Staats-

bahnlinie Oswiecim — Debica  bestimmt; ihre
urspriinglichen Namen wurden wie folgt an-
gepafdt:
Fabr.-Nr. Name
157 Raba
158 Biala
159 Jaslo
160 Pilsno
161 Debila
162 Wisnicz
. 163 Trzebinia
164 Stanidtky

T
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Abb. 111. B 3-Tenderlokomotive der siidlichen Staatsbahn Bauart Engerth fiir gemischten Dienst.
Gebaut 1856 von der W. Giinther’schen Lokomotivfabrik in Wr.-Neustadt.

Zylinderdurchmesser . 408 mm
Kolbenhub . . . . 632 5
Laufrad-Durchmesser 843
Treibrad-Durchmesser 1422,
Kuppelachs-Radstand 2370
Drehgestell-Radstand 3501 e
Ganzer Radstand . 7493 2
Kesselmitte ii. S. O. . 1850 i
Dampfdruck . . . - 65 Atm.
Kesseldurchmesser .. . . . . . 130 mm
Blechstirke . . . . . . . . . . . . 1 27

grofiten Inhaltes dreiachsiger Tender. Alle diese 24
Engerth-Lokomotiven hatten nur eine kurze Lebens-
dauer, denn im Lokomotivstande des Jahres 1874
finden sich nur mehr 3 Maschinen von Kessler
211, 214, 216, alle iibrigen sind verschwunden;
schon 1861 waren die kleinrddrigen nur mehr im
Verschubdienst titig. Die Ursache war zunichst
ihrveralteter Rahmenbau, die Abfederung und die zu
knappen Vorrite, so daf} die nach dem Verkaufe
an die Franzosen erfolgende Neuausriistung mit den
verhiltnismifig sehr vollkommenen 2B-Loko-
motiven Reihe 19 deren Ausscheidung zur Folge
hatte. Auch die C2-Lokomotiven wurden bekannt-
lich alle auf C- und D-Lokomotiven umgebaut.

130 Siederohre, Durchmesser . 47/52 mm
Lichte Linge zw. Rohrwinden . 4820 o
w. Feuerbiichs-Heizflache . 62 gqm
, Siederohr-Heizfldche . 1038
,, Qesamt-Heizflache .o 1100 ,,
Rostfliche . . « . . . . « . . « . . 10
Wasservorrat S 54 cbm
Kohlenvorrat . . . . . . . . . . . . 60 ,,
Leergewicht . . . . S G B ® e 3 363
Dienstgewicht . . . . . . . . . . . 453
Treibgewicht (etwa) 20 »

Alle diese 1855 gebauten Lokomotiven
waren besonders kurzlebig, denn schon 5 Jahre
spater begann die Ausscheidung, die 1862 bereits
vollendet war. Eine Vorliebe fiir die dazu ent-
sprechende Form einer B 1-Schlepptenderioko-
motive ist aber bei dieser Verwaltung geblieben,
denn die 1872—1873 beschafften 12 Stiick
Kessler’schen Eilzugmaschinen mit Innenrahmen
und auflen liegenden Dampfzylindern fufiten auf
dieser Grundform, wobei allerdings ihre 1981 mm

hohen Triebrader schon zu grof3 fiir die
dortigen Betriebsverhiltnisse und Giite des
Oberbaues waren. Nichtsdestoweniger waren

B 3-Engerthlokomotiven in Oesterreich-Ungarn
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noch fortdauernd zahlreich im Betrieb, denn die
Staats-Eisenbahn-Gesellschaft hat gegen 100solche
Lokomotiven in Betrieb gehabt, von denen
einzelne noch heute in Oesterreich und Ungarn
in Betrieb stehen. Vorder Verstaatlichung zwangs-
weise grofitenteils ausgeschieden sind einige wenige

PATENTLISTE.

Mitgeteilt vom Patentanwaltbureau E. Winkelmann,

Wien, 1ll/,, Hauptsirafe 72, woselbst Auskiinfte iiber

Patente, mit Ausnahme von Nachforschungen, kostenfrei
eingeholt werden konnen.

Auf die angegebenen Eifindungsgegenstinde ist den

Nachbenannten der gesetzliche Schutz erteilt und derselbe

unter der angefithrten Nummer in das Patentregister
eingetragen worden.

Klasse 13 a. Qe. Pat.-Nr. 75.919. Verschluf der
unteren Aufwalz- und Reinigungsoffnungen
am Grundrohr eines Lokomotivkessels mit
Wasserrohr-Feuerbiichse, dadurch gekennzeichnet,
dafl er aus einem zum Teile hohlen Metallstoppel be-
steht, der die zu verschliefende Oeffnung nach der
Wasserseite hin derart austiillt, daf im Innern des
Grundrohres keine Vertiefung oder Abstufung zuriick-
bleibt und in dieser Lage vermittels Arretierungsstifte,
welche durch die Seitenwand des Hohlstoppels in Ver-
tiefungen, die in der Wandung der zu verschlieRenden
Oeffnung angeordnet sind, eingeschoben werden, festge-
halten wird. (Brotan Johann, Zentralinspektor der
k. k. osterr. Staatsbahnen i. R. in Wien.)

Klasse 20 b. Pat.-Nr. 75.937. Zweiteiliger
Bremsklotz dadurch gekennzeichnet, dafl am Riicken
der Bremsklotzsohle beiderseits angeordnete, falzformige
Ausnehmungen zwischen sich je eine durchgehende,
d. h. nicht unterbrochene Verstirkungsrippe belassen, so
dafy keine ortliche Schwichung der Sohle eintritt und
selbst bei Abniitzung bis nahe an die Ausnehmungen
in der ganzen Lidnge der Sohle geniigende Material-
stirke vorhanden ist, um noch ein Brechen zu ver-
hindern, wobei diese Ausnehmungen den Eindruck einer
tatsdchlich nicht vorhandenen gefdhrlichen Schwichung
hervorbringen und daher auf die rechtzeitige Aus-
wechselung des abgeniitzten Teiles aufmerksam machen.
(Engels Robert, Ing., Baurat in Wien.)

BUCHERSCHAU.

Sven Hedin, »Jerusalem«. Feldpostausgabe.
160 Seiten Text mit 25 Abbildungen und 1Karte.
(Leipzig. F. A. Brockhaus) Geheftet M. 2'—.

Nach der Niederwerfuneg Ruflands wurde Jeru-
salem der Brennpunkt des Krieges im Osten. Denn
Paldstina ist der Westpfeiler der Briicke, die der eng-
lische Militarismus von Aegypten iiber Land nach
Indien zu schlagen dachte. Hedin bereiste Palistina,
nicht lange bevor die Engldnder gegen die heilige Stadt
vorriickten. Was in seiner anregenden und unterhaltenden
Erzdhlungskunst, die Millionen deutscher Leser langst
etwas Heimatliches geworden ist, von seinen Erlebnissen
in Paldstina und Syrien bis zur tiirkischen Westfront
in der Ndhe des Suezkanals und von den dortigen Zu-
stinden zu berichten weif}, ist daher regen Interesses
sicher. Ebenso reich an fruchtbaren Gesichtspunkten
wie in seinem vorigen Werk »Bagdad, Babylon, Ninives,
13t Hedin auch hier als Hintergrund der lebendigen
Gegenwart die Jahrtausende alte Vergangenheit des ge-
lobten Landes in gigantischen Baudenkmailern und

noch als Reihe 14 der k.k. St.-B. auf Seitenlinien und
im Heizhausdienst tatig, wihrend die grofiridrigen
Maschinen, auf Ungarn beschrinkt, ebenfalls noch
in wenigen Stiicken vorhanden sind, worauf wir

demnidchst noch ausfithrlich zuriickkommen
werden.
Klasse 20 b. Oe. Pat-Nr. 75941. Schlauch-

kupplung mit absperrbarem Durchlal und einem in
jeden  Kupplungskopf eingebauten Register, dessen
Oeffnungen durch einen Drehschieber gesteuert werden,
insbesondere fiir Luftdruck- und Luftsaugebremsen,
dadurch gekennzeichnet, dafl jeder Kupplungskopf aus
zwei Teilen besteht, die um die gemeinsame Achse der
Kupplungskdpfe in zueinander entgegengesetzter Richtung
drehbar sind und von denen der eine das Register, der
andere auflen einen Mitnehmer und innen die Dichtungs-
scheiben fiir das Register tridgt, wobei diese Teile so
angeordnet und ausgebildet sind, dafl sie fiir die ver-
schiedenen Betriebsbedingungen folgendermafien arbeiten:

a) beim Entkuppeln dreht der das Register tragende
Teil des einen Kupplungskopfes bei seiner Drehung um
die Kupplungsachse mittels des Widerlagers den die
Dichtungsscheiben tragenden Teil des anderen Kupp-
lungskopfes zwangldufig durch den Mitnehmer in die
Offenstellung;

b) beim Entkuppeln wird die ganze Kupplung an
den die Dichtungsscheiben tragenden Teilen, unter Mit-
benutzung von seitlichen Handhaben, von unten erfalt
und lotrecht nach oben angehoben, wobei diese Teile,
indem die Rohrstutzen infolge der Starrheit der ange-
schlossenen Schlduche einen gewissen Widerstand
bilden, zundchst gegeniiber den Teilen sich zuriick-
drehen und die Oeffnungen schlieflen, worauf bei weiterem
Anheben erst das Entkuppeln der Kopfe eintritt;

¢) beim Reilen der Kupplung werden beide Teile
jedes Kupplungskopfes ohne Verinderung ihrer relativen
Stellung zueinander zusammen um ihre Achse gedreht,
wobei die Offenstellung der Luftdurchldsse gewahrt
bleibt. (Kessler Ernst in Basel.)

Klasse 47 b. D. R.-G.-M. 682.832. Leicht I6sbare
Befestigung der Kolbenstangeam Kreuz-
kopf. (Otto Wilhelmi, Neukdlln, Kollnische Allee 49.)
W. 50.224.

Klasse 47 e. D. R.-G.-M. 683.342. Oelauffdanger
an Lokomotiven. (Peter Scheer, Deutschoth
i. Lothr.) Sch. 59.780.

Ruinen, in epochemachenden Ereignissen und Personlich-
keiten der Weltgeschichte wiedererstehen.

Jerusalem ist natiirlich .der Hohepunkt dieser
Reiseschilderung. Wir wandern mit Hedin durch die
engen, holperigen Stufenstrafien der heiligen Stadt, lassen
den Zauber ihrer Landschaftauf uns wirken und lauschen
in ergriffener Andacht den Erinnerungen, die der bibel~
kundige Fiithrer im Garten Gethsemane, an den Stationen
der Via dolorosa und in der Kirche des heiligen Grabes
in uns wachruft. Wie ergreifend mutet uns die
Geschichte der Zerstorung Jerusalems an — und was
er iiber die Heuschreckenplage zu berichten weif, zeigt
schlagend die Wahrheit der biblischen Erzdhlungen, die
hmalm geneigt war fiir orientalische Uebertreibungen zu

alten.

Der Reichtum des Buches ist damit nicht erschopft.
Da ist das uralte Damaskus mit seiner Omaijadenmoschee,
Baalbek mit seinen herrlichen Ruinen aus griechisch-
rémischerZeit,der See Genezareth mit Tiberias, Kapernaum
usw. Zum Schluf fithrt dann ein Ausflug an die alte
tiirkisch-deutsche Front in Aegypten uns aus so viel Ver-
gangenheit wieder in die nicht minder bedeutungsvolle
Gegenwart zuriick.
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KLEINE NACHRICHTEN.

Hofrat Eger f. Am 10. September d. J.
nachmittags starb auf dem Semmering der lang-
jahrige Préasident und f{rithere Generaldirektor
der Siidbahngesellschaft Hofrat Doktor Alexander
Freiherr v. Eger nach langem, schwerem Leiden
im 75. Lebensjahre. Er spielte im offentlichen
Leben infolge seiner Stellung als Prasident und
Vizeprasident grofler Unternehmungen eine her-
vorragende Rolle. Er wurde zu Wien im Juni
1844 geboren. Sein Vater war Beamter der Donau-
Dampfschiffahrts-Gesellschaft. Er studierte die
Rechte in Wien, Heidelberg und Miinchen und
trat nach Erlangung des Doktorates in die Dienste
der niedertsterreichischen Statthalterei. Kurze
Zeit spiter kam er zur Nordwestbahn, wo ihm
eine rasche und iiberaus ehrenvolle Laufbahn zu-
teil wurde. Er wurde Mitglied des Direktoriums
und kurze Zeit spidter leitender Direktor der
Nordwestbahn. Im Winter 1896 wurde er als
Nachfolger des Generaldirektors Friedrich Schiiler
zur Sitdbahn berufen. Im Juni 1910 wurde er
zum Préasidenten des Verwaltungsrates der Siid-
bahn gew#hlt. Dieses Amt versah er bis zu
seinem Tode. Im Jahre 1892 erhielt er den Titel
eines Hofrates. Als Generaldirektor der Siidbahn
wurde er in den Ritterstand erhoben, als Pri-
sident der Stidbahn wurde ihm nach Abschlufd der
Sanierungsverhandiungen die Freiherrnwiirde zu-
teil. In mehr als 50jahriger Berufstatigkeit hat er
sein ganzes Wissen und Koénnen in den Dienst
des offentlichen Lebens gestellt, dem sein Leben
geweiht war.

Baurat a. D. Hermann Bissinger . Am 11.
Januar d. J. starb in Miinchen nach langem
schweren Leiden das ehemalige Mitglied der
Generaldirektion der Badischen Staatseisenbahnen
Hermann Bissinger. Am 26. Miarz 1849 in Karls-
ruhe geboren, studierte er in seiner Vaterstadt
und trat 1876 bei den Badischen Staatseisen-
bahnen ein, nachdem er vorher schon in gewerb-
lichen Betrieben tdtig gewesen war. 1877 wurde
er zum Maschineningenieur, 1881 zum Maschinen-
inspektor und 1883 zum Mitglied der General-
direktion und Baurat ernannt. Hervorzuheben sind
seine Neuerungen an Zahnstangen, die nach dem
Patente Klose-Bissinger mit bestem Erfolge beim
Bau der Héllentalbahn angewendet wurden. Ferner
wurden die Luftbremsen auf der Schwarzwald-
bahn nach seinen Angaben gebaut; umfangreiche
Versuche, die Bissinger 1889 durchfiihrte, hatten
bestimmenden EinfluB auf die alilgemeine Ein-
fithrung der Westinghouse-Bremse in Deutschland.
1891 bis 1902 bekleidete Bissinger die Stellung
des Technischen Direktors bei der damaligen
Kommanditgesellschaft Schuckert & Co. in Niirn-
berg. Im Technischen Ausschufl des Vereins
Deutscher Eisenbahnverwaltungen war Bissinger
von 1883 bis 1891 titig. Hier forderte er die Ar-
beiten durch sein reiches Wissen und seine viel-
fachen Erfahrungen in hohem Mafle. Durch sein

stets liebenswiirdiges, heiteres Wesen und seinen
aufrichtigen Charakter hatte er sich viele Freunde
erworben, die alle seinen Tod betrauern und sein
Andenken in Ehren halten werden.

Ehrung. Der Senat der kgl. bohmischen
technischen Hochschule in Prag hat dem Sek-
tionschef im k. k. Eisenbahnministerium Ingenieur
Wenzel Ritter von Burger das Ehrendoktorat
der technischen Wissenschaften verliehen.

Die Badischen 1C1-Personenzug-Tender-
lokomotiven. Zu diesem Aufsatze wird uns von
sehr geschitzter Seite mitgeteilt, dafl in mancher
Hinsicht auch die 1 C 1-Tenderlokomotive Reihe 30
der k. k. St-B., gebaut erstmalig 1895, als Vor-
lduferin zu betrachten ist, wenngleich ihre klein-

radrige Ausfithrung (1300 mm) und die Hochst-
geschwindigkeit von 60 km/St. auf den Stadt-
bahnbetrieb hinweist, fiir den sie nahezu aus-

schlieBlich verwendet wird.
links oben fehlt der Satz: Zur Erhohung der
Zuggeschwindigkeit wurden nun die ersten 15
Stiick 1C 1-Lokomotiven, die Maffei lieferte, auf
der Hollentalbahn und den anschliefifenden Strecken
im durchgehenden Zugverkehr verwendet und zu
diesem Behufe mit der Gegendruck- (Repressions-
bremse) ausgeriistet, welche die iibrigen 1 C1-
Lokomotiven nicht aufweisen. Die C-Zahnrad-
lokomotiven besorgten den Nachschub an den
Personenziigen iiber die Zahnstangenstrecke allein.
Die erwidhnten Verzégerungsventile (retaining
valves) sind am Luftauslafl der Steuerzylinder
nicht wie erwahnt in der Bremsleitung eingebaut,

Vom Amerikanischen Lokomofivbau. Im
Jahre 1917 wurden 7640 Lokomotiven gebaut
gegen 4075 i. J. 1916, von ersteren waren 4768
zur Ausfuhr bestimmt; gebaut wurden ferneri.J.
1917 noch 153.400 Eisenbahnwagen, davon 151.400
Lastwagen und 2000 Personenwagen, zurAusfuhr
gelangten 30.000 Wagen. Fiir die amerikanischen
Militarbahnen in Frankreich hat der amerikanische
Kriegsminister 510 Lokomotiven fiir 25 Millionen
Dollar bestellt, sowie 10.000 Giterwagen fiir
18 Millionen Dollar; der Stiickpreis der Loko-
motiven stellt sich auf etwa 200.000 Mark oder
250.000 K, etwa das doppelte des amerikanischen
Friedenspreises. Es sind schwere 1D-Heifldampf-
lokomotiven mit tiefer, schmaler Feuerbiichse und
mehr als 18 t Achsdruck. Da die Eisenbahnen
Amerikas bei Kriegsbeginn vom Staate iibernommen
wurden, kamen Einheitslokomotiven zur Be-
schaffung zunachst je 500 Stiick bei Baldwin und
der »Am. Loc. Co.«, und zwar 6 verschiedene
Typen in 2 Groflen eigentlich also 12 Einheits-
gattungen, also vielmehr als sonst wohl in den
verschiedenen Lzndern derzeit vorkommt. Nach
einer spdteren Zeitungsnachricht sollen sich {ibri-
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gens diese Einheitslokomotiven nicht bewihrt
haben, weshalb ihr weiterer Bau aufgegeben
wurde.

Uebernahme der Linzer Lokomotivfabrik
durch die Eisenbahnverkehrsanstalt. Zwischen
der Miinchener Lokomotivfabrik Krauss & Co.
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und der Eisenbahnverkehrsanstalt sind Verhand-
lungen gefithrt worden, welche die Uebernahme
der Linzer Anlage der genannten Lokomotiv-
fabrik durch die Eisenbahnverkehrsanstalt zum
Gegenstand hatten. Die Gesellschaft Krauss & Co.
will sich vollstindig ihren groflen Miinchener An-
lagen widmen, die sie betrichtlich zu erweitern
beabsichtigt, und hat daher ihr Linzer Unter-
nehmen abgestoflen. Es wurden dort hauptsich-
lich mittlere und leichte Lokomotiven fiir die
Staatsbahnen und fiir die Privatbahnen, fiir Klein-
und Industriebahnen gebaut. Die Linzer Fabrik
hat anndhernd 40 Lokomotiven im Jahre herge-
stellt. Die Fabrik wird vorldufig auf der bis-
herigen Grundlage weitergefithrt und wenn sich
hierzu anldafilich der Bediirfnisse der Uebergangs-
und Friedenswirtschaft die Notwendigkeit ergeben
sollte, ausgestaltet werden.

Lokomotivbestellungen der ungarischen
Staatsbahnen in Deutschland. Da die ungarische
Staats-Maschinenfabrik nicht imstande ist, eine
geniigende Anzahl von Maschinen herzustellen,
sah sich die ungarische Regierung veranlafit,
160 Lokomotiven in Cassel in Bestellung zu
geben. Der Kostenaufwand, der notwendig sein
wird, um nach dem Kriege samtliche Einrich-
tungen der Staatsbahnen an Wagen, Lokomotiven
und sonstigen Anlagen in betriebsfahigen Zu-
stand zu bringen, wird auf zwei Milliarden Kronen
geschatzt.

1D 1- Heifdampftenderlokomotive der MAV.
Im betreffenden Aufsatze des letzten Heftes ist her-
vorgehoben dafd sie die erste derartige 1D1-Tender-
lokomotive im Gebiete der V.D. E. V.ist, was sinn-
gemidfl nur als grofiriadrige Personenzugloko-
motive zu verstehen ist, denn es ist uns wohl-
bekannt, dafl die preufl. St. B. seit lingerer Zeit
eine derartige kleinradrige Giiterz u g tenderloko-
motive besitzen. Wir werden im nidchsten Heft
auf diese und andere vorausgegangene Ausfiith-
rungen noch zuriickkommen.

Spanische Eisenbahnschwierigkeiten. Wie
aus Madrid gemeldet wird, erkldrte der Minister
fiir offentliche Arbeiten, dafl die Schwierigkeiten
im spanischen Eisenbahnverkehr zugenommen
hatten. Der Grund liege in dem Mangel an rol-
lendem Material und der Zuriickhaltung von 3200
spanischen Eisenbahnwagen an der franzésischen
Grenze, die nicht entladen werden konnten, weil
die franzosischen Bahnen nicht iiber geniigende
Transportmittel verfiigten. Der Personenverkehr
in Spanien werde eingeschrinkt werden. Ein
Wageniibergang ist wegen der verschiedenen
Spurweiten ausgeschlossen.

Englische Eisenbahnschmerzen. Es ist noch
vielfach die Meinung verbreitet, als ob England
unter dem Kriege wenig zu leiden hitte, seinem
Grundsatze getreu: »Business as usual«. Dem-
gegeniiber ist ein Stimmungsbild lehrreich, das
ein englischer Schriftsteller in der Londoner
Wochenschrift »World« iiber die Leiden der

Eisenbahnreisenden entwirft. Er schildert zun4chst
die Schwierigkeiten, einen Frachtwagen zu finden,
und fahrt dann fort: Bei der Ankunft am Bahn-
hof muBl man wieder selbst das Gepidck vom
Wagen herunternehmen, wofiirr man dem Fahrer
aber 50 v. H. mehr bezahlen muf};, als die Taxe
betragt, weil der Kraftwagen jetzt eine unbezahl-
bare Seltenheit geworden ist. Dann ldf3t man das
Gepiack stehen und begibt sich auf die Suche
nach einem Handkarren. Dienstmidnner gibt es
namlich nicht mehr, und man muf} seine Koffer
selbst an den Gepdckwagen rollen und meist
auch selbst in diesen hineinbeférdern. Ist dies ge-
schehen, so nimmt man seinen Platz am Ende
einer langen Reihe, die sich vor dem Fahrkarten-
schalter aufgestellt hat, ein. In der jetzigen Zeit
wird man dann die Erfahrung machen, daf} die

meisten Leute Erlaubnisscheine haben, um zu
reisen, die mit grofler Umstédndlichkeit unter-
sucht werden.... Natiirlich gibt es keinen

Speisewagen mehr im Zuge. Heutigentages haben
die Ziige nirgends mehr langen Aufenthalt, weil
sie sonst vielleicht den Giiterverkehr, der den
Vorrang vor dem Personenverkehr bekommen
hat, behindern kénnten. Man kann daher nirgends
aussteigen, um wihrend der Fahrt sich mit Nah-
rungsmitteln zu versehen.... Die Heizung hat
schon seit lange ihre Arbeit eingestellt. In mif3-
trauischem Schweigen beobachten sich die Mit-
reisenden gegenseitig, da die angeklebte Warnung
ihnen verbietet, Unterhaltung anzukniipfen und
dadurch Staatsgeheimnisse zu verraten. lhren Ge-
fithlen geben sie nur Ausdruck, wenn der Schaff-
ner wegen der Fahrkarten kommt, und das tut
er heute an jeder Station, wo der Zug hilt. Es
mag ein Nebel herrschen, dann verdoppelt sich
der Durchschnitt der Leiden. Es mag gerade
eine Zeppelinpanik sein, dann wird der Zug, in
dem man sitzt, nach Méglichkeit in einen Tunnel
geschoben, wo er die Entwicklung der Dinge ab-
wartet. Man kann mit der grofiten Sicherheit
wetten, dafl auf der Fahrt irgend ein Ma-
schinenschaden oder eine sonstige »Panne«
eintritt, denn das rollende Material ist seit zwei
Jahren nicht mehr erneuert oder ausgebessert
worden. Die meisten Lokomotiven, die iiber-
haupt sich noch fortbewegen koénnen, sind arme,
alte, rochelnde, asthmatische Dinger, bei denen
es wirklich eine Tierquélerei scheint, dafl man
sie bei schlechtem Wetter nicht in ihrem Schuppen
Sic transit gloria mundi.

Die durchgehende Giiterzugbremse. Nach
einer Mitteilung der »Nordd. Allg. Ztg.« hatte im
Anschluf} an die Verhandlungen im preuflischen
Abgeordnetenhause und Herrenhause iiber die
allgemeine Einfithrung der Kunze-Knorr-Bremse
bei den Giiterziigen der Minister der o&ffentlichen
Arbeiten die Mitglieder der verstarkten Staats-
haushaltskommission des Abgeordneten- und die
Mitglieder der Eisenbahnkommission des Herren-
hauses eingeladen, an einer Vorfithrungsfahrt mit
der Kunze-Knorr-Bremse teilzunehmen. Die Vor-
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fithrung fand am 20. Juni d. J. mit einem 150
Achsen starken, teilweise beladenen Giiterzuge
auf der Gebirgsstrecke von Oberhof bis Arn-
stadt in Thiiringen mit Gefdllen von 1 : 50 und
auf der anschlieBenden Flachlandstrecke bis
Erfurt statt, wobeisich auch der Finanzminister mit
seinen Riten beteiligte. Den Teilnehmern wurden
die betrieblichen und wirtschaftlichen Vorziige
der Bremse, ihre Bauart und Wirkungsweise ein-
gehend erldutert. Es wurden die verschiedensten
Arten von Bremsungen im Gefdlle und auf der
Flachlandstrecke vorgefiihrt. Die Leistungen der
Bremse wurden allseitig mit grofier Befriedigung
anerkannt. Auch fand das geplante Vorgehen der
preufdisch-hessischen Staatseisenbahnverwaltung
fiir die Einfithrung der durchgehenden Giiterzug-
bremse allgemeine Zustimmung. Nachdem eine
Einigung  iiber das einzufithrende Brems-
system mit allen deutschen Staatsbahnverwal-
tungen sowie mit den Usterreichisch-ungarischen
Eisenbahnen erzielt ist, ist anzunehmen, daf} in

nicht zu ferner Zeit die Giiterziige der mittel-
europiischen Bahnen mit durchgehender sclbst-
tatiger Luftdruckbremse gefahren werden, wo-

durch nicht nur die Leistungsfihigkeit dieser
Bahnen und ihre Betriebssicherheit wesentlich ge-

steigert, sondern auch andere betriebliche und
iiberdies grofe wirtschaftliche Vorteile erzielt
werden.

Verstaatlichung der Wagen- und Loko-
motivfabriken in Rufiland. Die grifiten Loko-
motiv- und Wagenbauwerke Rufllands sind zu
einem Staatsunternehmen vereinigt worden. So
z. B. die Fabriken von Brjansk, Sormowo, Phonix,
Kolomna; ferner die Wotkinsker, Malzower und
die Moskauer Metalifabrik Goujon u. a. Fiir das
neue vereinigte Unternehmen ist am 11. Juli vom
Obersten Rat der Volkswirtschaft eine neue tech-
nische Direktion eingesetzt worden.

Der Kohlenbedarf der Staatsbahnen. Die
Staatsbahnverwaltung hat die Absicht, wenn ihr
entsprechende Bedingungen geboten werden wilr-
den, mit ihren bisherigen Lieferanten mehrjéhrige
Vertrige wegen Deckung ihres Kohlenbedarfes
abzuschliefen. Hierbei kamen 400.000 Wagen im
Jahr in Betracht, von denen etwa 330.000 Wagen
auf inlandische und 70.000 Wagen auf oberschle-
sische Kohle entfallen wiirden. Von den einhei-
mischen Lieferungen wiirde ungefahr der dritte
Teil auf das Ostrauer Becken, der Rest {iber-
wiegend auf die Braunkohlenreviere kommen.

Die Unfille auf den englischen Eisen-
bahnen im Jahre 1917. Nach der Mitteilung des
englischen Handelsamtes fiir das Jahr 1917 ist
die Zahl der Eisenbahnunfille im Vergleich zu
der des Jahres 1916 und zu der durchschnitt-
lichen Zahl der fritheren Jahre zuriickgegangen.
Im Jahre 1917 wurden 125 Reisende, 382 Eisen-
bahnbedienstete und 382 andere Personen, also
insgesamt 889 Personen getdtet und insgesamt
4208 Personen verletzt. Demgegeniiber betrug im
Jahre 1916 die Zahl der getoteten Personen 1066,

die der verletzten 5589. Im zehnjihrigen Zeit-
raum von 1906 bis 1915 einschlieflich wurden
jahrlich durchschnittlich 1184 Personen getétet
und 29.368 verletzt. Die letztere Zahl st
allerdings mit der aus den Jahren 1916 und 1917
nicht ohne weiteres vergleichsfahig, da die Gesell-
schaften seit dem Jahre 1916 Unfdlle ohne Todes-
folge, die nicht mit dem Zugbetrieb unmittelbar
zusammenhingen, nicht mehr zumelden brauchen.

Vergebung von Materiallieferungen durch
die Staatsbahnverwaltung. Dic dauernd steigen-
den Verkehrsanforderungen an die Staatsbahn-
verwaltung bedingen  ganz unverhdltnismifig
grofle Abniitzungen siamtlicher  Betriebsanlagen
und Einrichtungen, sowie einen Materialverbrauch,
welcher iiber den Friedensbedarf bei weitem
hinauseeht. Der zeitgerechten und sicheren Ein-
deckung aller dieser Dediirinisse widmet daher
die Staatsbahnverwalting neben der Verkehrs-
vorsorge ihre besondere Aufmerksamkeit. So wur-
den in der letzten Zeit 1und 12.000 t Schienen
und 4000 t Laschen fiir das dritte Viertel 1918
vegen einen 3% igen Aufschlag auf die Preise des
ersten Halbjahres bei den in Betracht kommen-
den Eisenwerken sichergestellt, Die Schwellenein-
lieterungen fir das Jahr 1918 befriedigen infolge
auferordentlichen Arbeiter- und Fuhrwerksmangels
nicht voll. Die Deckung des aus diesem Grunde
crhéhten Bedarfes von rund 4 Millionen Stiick
fiir das Jahr 1919 ist bereits im Zuge, ohne daf}
derzeit jedoch bei den standigen Preissteige-
rungen ein abschlielendes Urteil iiber die Preis-
gestaltung abgegeben werden konnte. Grofd sind
die Anforderungen an die Osterreichischen Briicken-
bauanstalten, an welche im Laufe der letzten
Zeit Lieferungen im Gesamigewicht von rund
3340 t fiir Briickentragwerke im Bereiche der
verschiedenen Staatsbahindirektionen vergeben
wurden. Wesentlich beeinflufit durch die Kriegs-
verhiltnisse ist die Kohlenvergebung. In gewdéhn-
lichen Zeiten haben sich die Kohlenfirmen den
isterreichischen Staatsbahnen mit Angeboten zur
Verfiigung gestellt. Jetzt waren nureinige wenige
Firmen in dem Bestreben nach Aufrechterhaltung

ihrer Geschiftsverbindung mit den 0sterreichi-
schen Staatsbahnen geneigt, die auslaufenden
Vertrige auf die Dauer eines Jahres zu ver-

langern, und so mufite die Staatsbahnverwaltung
von der iibrigen Eindeckung des Kohlenbedarfes
durch offentlichen Wettbewerb absehen und sich
auf die Sicherstellung der Lieferungen, soweit sie
nicht durch noch bestehende langfristige Vertrige
gedeckt erscheinen, im Anforderungswege durch
das Ministerium fiir 6ffentliche Arbeiten be-
schranken. Durch Zuweisung von Rohdl durch
das gleiche Ministerium wurden auch zur Deckung
des Bedarfes an Schmiersl mit den leistungs-
fihigsten Raffinerien Lieferungsabschliisse unter
Vorschreibung bestimmter Giiteziffern vereinbart.
Die fiir Beleuchtungszwecke notigen Mengen an
Paraffin und Petroleum werden zum grofiten Teil
von der k. k. Mineraldlfabrik Drohobycz auf Grund
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von Lieferungsvertrigen beigestellt. Die Be-
schaffung des Eisenmaterials fiir die Fahrpark-
ausbesserung erfolgt beim Kriegsministerium
durch die Eisenkommission, welche die Liefe-
rungen auf die einzelnen Eisenwerke aufteilt. Der
freihandige Einkauf von Metallen ist seit Kriegs-
beginn durch die erfolgten Beschlagnahmen génz-
lich eingestellt. Die Beschaffung von Wagenbau-
schnittholz ist wegen der durch die lange Kriegs-
dauer hervorgerufenen ungewdshnlichen Verhilt-
nisse ganz auflerordentlich erschwert; die zuzu-
gestehenden Preise sind daher ungemein hoch.
Sehr ungiinstig gestaltet sich die Eindeckung mit
Bestandteilen aus Eisen und Stahl, welche wegen
der unzureichenden Kohlenversorgung der Liefer-
firmen immer grétSere Lieferfristen mit sich bringt,
wodurch die Instandhaltung der Fahrbetriebs-
mittel in hohem Grade beeinflufit wird. Da aber
die rasche Ausbesserung der Fahrzeuge zur klag-
losen Abwicklung des Eisenbahnverkehres eine
der ersten Aufgaben der Staatseisenbahnverwaltung
bildet, wird dem Ausbau und der Verbesserung
der Einrichtungen der staatlichen Werkstitten
ein besonderes Augenmerk zugewendet. Einen
Beweis hierfiir bildet die Tatsache, daf im Laufe
des Krieges bereits Werkstittenbauten fiir rund
17 Millionen Kronen ausgefithrt und maschinelle
Einrichtungen im Vergebungswege von rund
7 Millionen Kronen angekauft wurden, womit je-
doch die Werkstittenbautitigkeit noch nicht ab-
geschlossen ist. Aufler dieser Titigkeit in den
eigenen Werkstitten ist jedoch auch die Privat-
industrie in letzter Zeit in weitgehendem Mafe zur
Ausbesserung von Fahrbetriebsmitteln herange-
zogen worden.

Der Holzhunger der russischen Eisen-
bahnen. Es war immer eine der auffalligsten Be-
sonderheiten, die dem Reisenden beim Ueber-
schreiten der russischen Grenze ins Auge fiel,
schreibt der »D. Reichsanz.«, auf den ersten russi-
schen Bahnhofen die Tender der Lokomotiven
nicht mit Kohlen, sondern mit Holzscheiten be-
packt zu sehen. So wie sich die Entwicklung- der
Eisenbahn in Deutschland vollzogen hat, erscheint
es uns als eine Unmoglichkeit, etwas anderes als
Kohle, allenfalls Briketts, zur Heizung von Loko-
motiven zu verwenden. In Rufland aber wire
die Versorgung der Bahnen mit Kohle in groflerem
Maf3stab auflerordentlich schwierig und vielleicht
unmoéglich, da das weite Gebiet nur in verhilt-
nismiflig wenigen und beschrankten Bezirken,
die noch nicht einmal in der Mitte des Landes
gelegen sind, mit abbauwiirdiger Kohle ausge-
stattet ist. Dazu kommt, dafl auch die Entwick-
lung des russischen Steinkohlenbergbaues noch
viel zu wiinschen iibrig gelassen hat. Da nun
Ruflland auch fiir die Einfuhr englischer Kohle
nach den Ostseehdfen schon in Friedenszeiten
nicht besonders giinstig gestellt war, so daf}
diese Einfuhr nur firr die nahegelegenen Gebiete
ausreichen konnte, so war die Eisenbahn immer
zum groflen Teil auf Holzfeuerung angewiesen,

besonders im nérdlichen und éstlichen Rufland und
auch auf der Sibirischen Bahn. Im Kriege hat sich
der Holzverbrauch der Eisenbahn natiirlich noch
bedeutend gesteigert, da die englische Kohlen-
einfuhr ganz zum Stillstand gekommen ist. Seit-
dem miissen alle Eisenbahnen, die von den siid-
russischen Kohlenlagern zu weit entfernt sind,
mit Holzfeuerung betrieben werden. Dafl dieser
Zustand fiir den Bestand der russischen Wilder
immer verhdngnisvoller gewerden ist, lehrt eine
Mitteilung des »Neuen Orients«, wonach der Holz-
verbrauch der russischen Bahnen im letzten
Jahre fast 21/, Millionen Kubikfaden betragen hat,
fiir das ndchste Jahr aber noch eine weitere
Verdoppelung verlangt. Dabei ist noch besonders
der groflen Schwierigkeiten zu gedenken, die fiir
die Beschaffung und fiir die Anfuhr dieser unge-
heuren Holzmassen bestehen.

Englische Giiterwagen fiir Frankreich. Der
franzosische Verkehrsdiktator Claveille besuchte
Havre mit einer Anzahl Sachverstandiger, um den
Grund der Anhdufung der Waren im dortigen
Hafen zu erforschen. Auf eine Vorstellung der
Verlader erklirte Claveille, die gegenwirtige
Stauung koénne erst behoben werden, wenn Eng-
land die versprochenen 20.000 Eisenbahngiiter-
wagen Frankreich zur Verfiigung gestellt haben
werde. (Siehe auch folgende Stelle.)

Die Schuld an Frankreichs Verkehrsnot.
Wie »Temps« meldet, liegt eine der wichtigsten
Ursachen der jetzigen entsetzlichen Verkehrsnot
in Frankreich darin, dafl die englischen Truppen
einen sehr groflen Teil des franzosischen Wagen-
materials hinter der Front benutzen. Der »Temps«
glaubt zu wissen, daf3 sich nunmehr die eng-
lische Regierung verpflichtet habe, 20.000 Wagen

aus dem englischen FEisenbahnbestande in
kiirzester Frist nach Frankreich zu schaffen;
aulerdem soll England eine gewisse Anzahl

Lokomotiven versprochen haben.
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Neuere russische Schnellzuglokomotiven.’) I.
Mit 4 Abbildungen.

Wer als Eisenbahn-Ingenieur das erste Mal
nach Ruflland reist, ist gewdhnlich erstaunt, was
fiir ordentliche, kréftige Lokomotiven ihm be-
gegnen, denn nach allem was man iiber russische
Verkommenheit und Nachldssigkeit stiandig ge-
lesen hatte, mufite man sich auch in technischer
Hinsicht auf Schlimmes gefafit machen.

Nach den spirlichen Abbildungen russischer
Lokomotiven in den Zeitschriften kennt man
vielleicht die 2 B-Tandemlokomotive,®) erinnert
sich so einer alten 3-achsigen Giiterlokomotive
mit himmelhohem Kegelschornstein, obgleich
beide so gut wie verschwunden sind. Fiir die
2 B gek. Lokomotive ist Ruflland iiberhaupt
nicht das Feld, denn die Schienen sind leicht,
die Ziige schwer und die Geschwindigkeit zu-
meist gering. Trotz der leichten Schienen hat
man in letzter Zeit aber doch, der Notwendigkeit
gehorchend, recht hohe Achsbelastungen zuge-
lassen; so z. B. auf der Moskau—Kasanbahn,
freilich nur ausnahmsweise mit Riicksicht auf
die vorteilhafte Bauart der Lokomotiven 1625 t
auf Schienen von 31 kg/m und 142 t auf solchen
von 27 kg/m.

Da nun obendrein die Bettung aus Mangel
an Steinen meist nur aus Sand besteht, die, wenn
es gut geht, oben mit Steinen bedeckt sind, so
ist es klar, dafl man keine groflen Geschwindig-
keiten zulassen kann. Deshalb begniigte sich
lange Zeit auch der eiligste Kurierzug mit
60 Werst (64 km) in der Stunde, aber sonst
geht man iiber 40 Werst (43 km) nur selten
hinaus. In letzter Zeit, etwa ab 1910, hat sich
der Schnellzugverkehr in Rufiland sehr hoch
entwickelt; nach einer Zusammenstellung?®) stieg
die Reisegeschwindigkeit bis auf 778 km
(Gatschina—Luga 92 km), die lingste, ohne Auf-
enthalt durchfahrene Strecke aber erreichte
172 km Liange, von Wilna bis Diinaburg, die mit
65 km/St. Reisegeschwindigkeit zuriickgelegt
wurden. Alles dies ohne grofirddrige Lokomotiven
mit Schnellziigen bis zu 350 t und auch mehr.

!) Nach Mitteilungen eines deutschen Ingenieurs,
der lange Zeit in RufBland in leitender Stelle titig war.
Der etwas eingeschriankte Stoff wird gruppenweise ver-
offentlicht, einer spiteren Zeit die ausfiihrlicke Wieder-
gabe vorbehaltend. Wihrend im 1. Abschnitt neuere
NaBdampf - Schnellzuglokomotiven behandelt werden,
folgen sodann Heiidampflokomotiven.

?) Lokomotive 1907, Heit 6.

3) Siehe »Die Lok.« Jhg 1913, Seite 207, »Russische

Schneliziige«, mit 2 Tabellen.

Wenn man nun daf} bedenkt, die Bahnen,
um iiberhaupt rentabel zu sein, billig, d. h. mit
starker Anpassung an das Geldnde ebenso wie
in Amerika gebaut werden mufdten, also hiufig
starke Steigungen von 8 bis 10%, auch im
Flachlande aufweisen und die Personenziige sehr
schwer sind, erkennt man, dafl mit 2 gek.
Achsen nicht auszukommen ist. Man findet des-
halb die 2B 1-Atlantik-Type auf russischer Spur
(5”7 = 1524 mm) gar nicht, sondern nur auf der
ganz westeuropdischen Warschau—Wiener Bahn
und zwar in der Type der ehemaligen Kaiser
Ferdinands-Nordbahn.*)

Aus den gleichen Griinden ging man auch
bei den Giiterlokomotiven schon vor langer Zeit
zu 4 gek. Achsen iiber und sieht die anfangs
erwidhnten alten 3 Kuppler nur noch auf Nebenlinien.
Um den hohen Schornstein wird so mancher
ausldndische Lokomotivkonstrukteur Ruflland be-
neiden, denn er zeigt das reichliche Querprofil
der russischen Bahnen. Bei 5249 mm Hohe und
3414 mm Breite kommt man so leicht nicht in
Schwierigkeiten, letztere betragt jedoch unter
1280 mm Hoéhe . S. O. nur 3234 mm und zeigt
auch geringeren Tiefgang als jenes des V. D. E. V,,
siehe folgende Abb. 2.

In Bezug auf Brennstoff herrscht ziemliche
Mannigfaltigkeit, da Kohle, Holz und Naphtha sogar
auf derselben Bahn vorkommen. Die Bezeichnung
Naphthaheizung ist eigentlich falsch, obgleich ganz
allgemein gebrauchlich, denn man heizt nicht
mit dem Rohprodukt Naphtha, sondern dem
Destillationsriickstand Masut. Dieses fast schwarze,
dicke Oel erfreut sich allgemeiner Beliebtheit,
man braucht es zum Heizen, Trdnken von Holz,
Schmieren von Stiefeln und Lagern, und unter
Beniitzung einer Oelpumpe sogar zum Oelen der
Zylinder und Schieber an Sattdampflokomotiven.

‘Die Verwendung von Kohle oder Masut zum

Heizen ist natiirlich eine reine Kostenfrage, des-
halb wird mit Masut nur geheizt, wo er mit
Dampfern die Wolga und ihre Nebenfliisse
heraufgebracht werden kann, denn lange Bahn-
fahrt kdme zu teuer. Da nun gelegentlich der
Preisder Naphtha groflen Schwankungen ausgesetzt
ist, sind die Bahnen, bei denen sich die Brenn-
stoffkosten fiir Kohle und:-Masut ungefihr das
Gleichgewicht halten, manchmal gezwungen, den
Heizstoff zu wechseln. Deshalb haben auch
Lokomotiven, die nie mit Kohle geheizt werden,

f Loko-motive 1904, Heft 2.
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so grofle Feuerbiichsen, daf man auch damit
heizen konnte. Dagegen kommt die gleichzeitige
Verwendung von Masut und Kohle auf derselben
Lokomotive, wie in anderen Liandern,nicht vor,
derartige Lokomotiven haben daher zumeist
kleine, einfache Feuerbiichsen mit mafig grofler
Rostfliche. Der Masut wird erst durch Vorwéarmen
diinnfliissig gemacht und dann in der Feuerbiichse
mit Dampf in einem Zerstduber mit verdnder-
licher Diise fein zerteilt. Kalten Lokomotiven

schmeichelhaften Zusammenhang mit der Zunei-
gung des russischen Volkes zu dem guten
»Wodka«. Da mufd nun doch gesagt werden, daf}
3 Mann nur bei Holz- und Kohlenheizung und
einem ununterbrochenen Dienst von mehr als
160 km vorgeschrieben sind und daf} ferner das
Betreten der bei dem langen strengen Winter
oft vereisten Plattform nicht nur geféhrlicher als
im Ausland, sondern bei den groflen, ohne Auf-
enthalt zu durchfahrenden Strecken auch haufiger

Abb. 1. 2 B-Verbund-Schnelizuglokomotive der Warschau-Petersburger Eisenbahn.
Qebaut 1892 von der Lokomotiv-Fabrik in Kolomna.

Maschine:

Zylinderdurchmesser H . 460 mm
N. 670 "
Kolbenhub . 650 »
Zylinder- Querschmttsverhaltms ¢ 1:2413 =
Lauf-Raddurchmesser . . 1110 mm
Treib- . 1980 5
Radstand des Drehgestelles . 2290 »
» der Kuppelachsen .. 3000 »
insgesamt . . . 7595 5
Kesselmltte i. S. 0. K. . . . 2270 -
i. Kesseldurchmesser am Krebs . 1390 %
Krebstiefe am Kesselbauch . « + s s w 190 »
Dampfdruck . . R ) at.
220 Siederohre, Durchmesser a. . . . . . 50 mm
lichte Rohrlange . . . 4200
w. Peuerbiichs-Heizfliche 1451 qm
w. Siederohr- . 130

wird der Dampf zum Zerstduben durch ein Rohr
von einer anderen Lokomotive zugefithrt. Die
Heizeinrichtung hat wegen der schweren Aus-
mauerung mit feuerfesten Steinen, die 2—3 t
wiegt, selbst unter Wegfall des Rostes und der
darauf liegenden Kohlen, einen grofien Einflufd
auf das Gewicht und die Lastverteilung der
Lokomotive.

Die Verwendung von 2 Heizern und die
Anordnung eines allseitig umlaufenden mehr-
reihigen Geldnders um das Trittblech bringt
man im Ausland vielfach in einen nicht sehr

Gesamt-Heizflache . 15814 qm
Rostflache . 2464 ,
Verhiltnis Heizfliche : Rostflache 6418 —
Leer-Gewicht . : ... 467 Ot
Dienst- ,, O o e
Treib- ,, e e . .. 2649
Schienendruck der 1 Achse’ 1255 5

RE » » 12'56 ”

” » 3' ” 13'24 »

% U A . . 1325 ,,

Tender, dremchstg

Raddurchmesser . . . . .. . 1100 mm
Radstand . . . ; . 3500 ’
Wasser-Inhalt . e e e e e e .. 140 0t
Holz-Vorrat . . . . . . . . . . . . . 50
Leer-Gewicht . o & 161,
Dienst- ,, - o350
Radstand Maschine und Tender . 13937 mm

notig ist. Eine andere, ebenfalls durch den
rauhen Winter bedingte Eigentiimlichkeit sind
die auf dem Tender angebrachten Schutzhiuser,
welche mit jenem der Maschine zusammenpassen
und im Winter einen allseits geschlossenen Raum
ergeben.

Vor der Besprechung einzelner Lokomotiven
mufl noch ein Wort ilber die Wagen gesagt
werden. Die Giiterwagen sind 2-achsig mit 123,
14'8 oder 1635 t (= 1000 Pud) Ladegewicht;
man rechnet einen beladenen Wagen im
Durchschnitt mit 22 t. Aufler dem Plattform-



wagen und.dem Naphthabehilterwagen, sieht man
nur gedeckte Wagen, was den Giiterziigen ein
sehr gleichformiges Aussehen gibt; wiirde man
offene Wagen verwenden, so ginge auf dem
langen Transport zu viel in unrechte Hinde.
. Die Personenwagen sind 3- oder 4-achsig,
alle mit Seiten- oder Mittelgang; sie sind ver-
haltnismidlig schwer, denn sie nutzen das grofie
Querprofil ganz aus, miissen warm sein, daher
doppelwandige Fensterverschliisse, haben alle

fo———— e
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Abb. 2. Querschﬁnitt durch Dampfzylinder und Dreh-
gestell der Lokomotive in Abb. 1. .

Schlafeinrichtung und besondere Heizkessel; daf}
das Zuggewicht per Reisenden sehr hoch sein
mufl, erkennt man, wenn man . bedenkt, daf
auflerdem auch in der zweiten Klasse oft nur
4 Platze sind und in der ersten viele Halbabteile,
die in den Kurierziigen einem Reisenden gegen
Zuzahlung allein {iberlassen werden und daf im
Winter vielfach besondere Kesselwagen zur
Dampif-Heizung mitgefiihrt werden. Bei dem
billigen Zonentarif miissen aber die Beférderungs-
kosten niedrig gehalten werden und das geht
nur durch Beschriankung der Zugzahl und Ge-
schwindigkeit. So kommt es, daf der gewdhn-
liche aus 12—18 Wagen bestehende Postzug mit
einem Gewicht von 400—500 t und ohne. grofle:

e —

Eile- durch die Gegend zieht. Die wenigen - Schnell-
zige sind gewdhnlich leichter, 250—350 t, aus
7—9 Wagen bestehend; doch ist das Gewicht
stindig gestiegen.

Druckluftbremsen werden ganz allgemein in
Personenziige benutzt und zwar meist Westing-
house; die New-York-Bremse unterscheidet sich
nur in Einzelheiten an ihr, und ist auf vielen
Privatbahnen im Gebrauch; frither war auch die
Hardybremse in Benutzung.

Fiir die russischen Bahnen war, wie bereits
erwahnt, die 2 B-Lokomotive wenig geeignet,
trotz scheinbar giinstigen Geldndes. In Wirklich-
keit sind die Bahnen méglichst billig gebaut wor-
den, sie schmiegen sich daher zumeist mit Stei-
gungen von 8—10%,, dem Geldnde an. Um jene
Zeit, als 2 B-Lokomotiven ihren Hohepunkt an
Bedeutung erreichten, wurde zudem in Rufland
verhdltnismaflig recht langsam gefahren. Von den
alten 1 B-Lokomotiven fand sich daher sofort
der Uebergang zur 1 C-Lokomotive, insbesondere
nach der Bauart der Nicolaibahn und spiter 2 C-
Lokomotive, anfanglich durchwegs Zweizylinder-
Verbundlokomotiven zumeist mit der Lindnerschen
Anfahreinrichtung. Wir finden daher 2 B-Lokomo-
tiven nur auf der Warschau—Wiener Bahn, sowohl
auf der Vollspur- als auch Breitspur (Warschau—
Kalisch) letztere als Tandem-Maschine, erstere
urspriinglich Zweizylinder-Verbund®) spaterZwilling.
Die W. W. B. besitzt auch als einzige russische
Bahn die Atlantictype. Von 2 B-Lokomotiven
finden wir nur mehr 2 Typen aufler den erwihn-
ten fiir die Strecke St. Petersburg— Warschau und
die Stidwestbahn. Im Jahre 1891 wurde ein all-
gemeiner Wettbewerb fiir das In- und Ausland
ausgeschrieben, aus welchen verschiedene Ent-
wiirfe hervorgingen, teils Zweizylinder-Verbund
teils Tandem-Verbund. Erstere ist in Abb. 1 dar-
gestellt, ausgefithrt 19 Stiick im Jahre 1892 von
der berithmten russischen Lokomotivfabrik in
Kolomna,fiirdie St. Petersburg—Warschauer Fisen-
bahn. Sie ist -gekennzeichnet durch den grofien
festen Radstand der Kuppelachsen von 3 m, wo-
mit es moglich war, eine 2600 mm lange Feuer-
biichse von 790 mm Krebstiefe mit wagrechtem
Grundring bei mafig hoher Kesselmittellage von
2270 mm einzubauen. Der Langkessel besteht
aus 3 Schiissen von 1390 mm gréftem inneren Durch-

.messer am Krebs .und 4200 mm freier Linge

zwischen den Rohrwinden. Am vordersten Kessel-
schuf} sitzt ein'durch Ringflansch geteilter Dampf-
dom, der den durch Stirnzug betitigten Regler
enthdlt, wéhrend die beiden.Ramsbottom Sicher-
heitsventile auf der Feuerbiichsdecke sitzen. Das
fiihrende Drehgestell hat Wiegenaufhingung mit
entsprechendem Seitenspiel von ungefihr 25 mm.
Das Triebwerk ist iiberaus durchsichtig gehalten,
zunidchst durch die eingleisigen Kreuzképfe, so-
dann durch die englische Joy-Steuerung, die auf
wagrechte Schieber genau iiber Zylindermitte

%) Siehe »Die Lokomotive« Jahrgang 1916, Seite 82.
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einwirkt ; sie ist nach der #lteren englischen Aus-
fiihrung gebaut, wo das Fehlerglied bekanntlich
seine feste Aufhdngung am Dampfzylinder erhfilt,
im Gegensatze zur spiteren russischen Ausfithrung
mitjAufhdngung an einer Gegenkurbel. Die unten
liegenden Tragfedern der Kuppelachsen sind durch
Ausgleichhebel verbunden. Die Dampfzylinder

angeordnet ist. Die Ein- und Ausstrémrohre sind
aus der |Rauchkammer herausgefithrt, um den
Rohrspiegel frei zu halten,weshalb auch das Blasrohr
in der Hohe der Rauchfangunterkante miindet. Die
Lokomotive ist ausgeriistet mit Dampfsandstreuer
Bauart Gresham, der Druckluftbremse Bauart
Wenger, die zweiklotzig alle gekuppeltenf Rader

Abb. 3. 1 C-Verbund-Schnellzuglokomotive der Nikolaibahn.

Qebaut 1893 von der Lokomotivfabrik in Kolomna.

Maschine:

Spurweite . . . 1524 mm
Durchmesser des H. Zylmders . .. 480 &

N. % e & o« o« s 120 »”
Kolbenhub Coe . 650 5
Laufrad-Durchmesser 1130 »
Treibrad-Durchmesser 1900 -
Lauf-Radstand . 3000 i
Kuppel-Radstand 4440
Ganzer Radstand . . 7440 &
Kesselmitte ii. S. K. O 2350 »
i. Kesseldurchmesser ; Co. ... 1440 "
230 Siederohre, Durchmesser . . . . . 50 »
Lichte Lange derselben ... . . 4200
w. Heizflache ” 15174 qm
5 » der Feuerbox 1126 ,,
5 " insgesamt 1670 ,,
Rostfldche . « w s 222 ,

von 460 bzw. 670 mm Durchmesser bei 650 mm
Kolbenhub und 1 :213 Querschnittsverhéltnis
mit Trickkanal-Flachschieber, sind bei nur 11 Atm.
Dampfdruck eigentlich knapp bemessen und nur
fiir reines Flachland ausreichend grofd. Als Anfahr-
vorrichtung dient ein v, Borries’sches Schaltven-
til, das wagrecht iiber dem Niederdruckzylinder

Dampfspannung. . . . . . . . . . . 11 Atm
Leergewicht . B L R ¢ | . «
Dienstgewicht . 5461 ,,
Treibgewicht . 4113 ,,
Belastung der 1. Achse 1348 ,,

” » 2 » e 13.69 »

» » 3‘ » * 13 79 »”

b2 ” 4' » 13 65 »
Grofite Hohe . 4682 mm

»  Zugkraft . 5301 kg
Tender, 3achsig :

Rad-Durchmesser . i P 1130 mme
Radstand ... - &8 1. '% 3400 ,,
Wasservorrat . . . . . . . . . . 41 t
Brennstoftvorrat . . . . . . . . . . 328 ;,
Leergewicht . . . . . . . . 160 ,,
Dienstgewicht . . . : 330 ,

abbremst, sowie einem Geschwindigkeitsmesser
Bauart Hausshalter fiir 75 km/St. Héchstgeschwin-
digkeit. AuBer der groflen Stirnlampe auf dem
Rauchkasten vor dem Schlot ist noch eine
Doppelpfeife erwihnenswert, die eine leichtere
fiir den Bahnhof, die andere drﬁhnende fir die
Strecke.



— 13 —

Die grofite Zugkraft der Maschine wird mit
4500 kg angegeben, ihre Leistung mit

454 t Wagenlast auf wagrechter Bahn mit 75 km/St.

200 ,, » » 10%, Steigung , 30
242 » » » 8 ”» » » 30 »
308 » » ” 6 » » » 35 ”»

Die eigenartigste und interessanteste Schnell-
zugslokomotive Ruf8lands, ja vielleicht Europas,
ist die 1 C-Lokomotive der Nikolaibahn, welche
MoskaumitPetersburg verbindet. Sie hat als 1 C die
grofiten Riader von 1900 mm Durchmesser, weit
geringer sind die englischen mit 1750 und bel-
gischen mit 1700 mm. Im Jahre 1893 wurde sie
erstmalig von der Lokomotivfabrik Kolomna in
Ruflland gebaut und war eine der ersten 2-Zylin-
der-V erbu nd- Schnellzuglokomotiven; anfing-
lich mit Lindner’schen Anfahrhahn, spéter mit der
G6lsdorfschen Anfahreinrichtung ausgestattet,
ist sie die meistgebauteste russische Schnellzug-
lokomotive geworden. Abb. 3. Bemerkenswert ist die
niedere Dampfspannung von 11 Atmosphéren mit
den verhiltnismaBig kleinen Zylindern 480/720,
die eher wie der Kessel fiir eine 2 B-Lokomotive
mit gleichem Raddurchmesser und Achsdruck
geeignet erscheinen. Der Kessel bietet wenig be-
merkenswertes, aufler dem Sicherheitsventil mit
Ausgleichvorrichtung fiir die Federwage, nebst
dem direkt belasteten Doppelventil auf der
Feuerbiichse. Die radial einstellbare, weit nach
vorne geschobene Laufachse nach Adams ist in
einem besonderen Auflenrahmen gelagert. Die
Steuerung ist nach Joy mit dem - Korrektions-
glied am Exzenter, die Kreuzkopfe laufen ein-
gleisig. Seit einigen Jahren wird diese Maschine
mit Heusingersteuerung und nur 1700 mm Treib-
rader ausgefithrt, womit sie zum Ingangsetzen
schwerer Personenziige bis zu 500t noch brauch-
barer wird. Die 1 C-Lokomotive der Nikolaibahn
ist die schnellste Mogultype Europas, ihr steht
die fast ebenso eigenartige italienische 1 C-Mogul-
type, Gruppe 630°) (Verbund-Sattdampf) und 6407)
(HeiRdampfzwilling) mit 1850 mm Rider nur
wenig nach; sie ist ihr jedoch an Leistung be-
deutend iiberlegen, infolge der gréferen Rost-
fliche und hoheren Dampfspannung, bzw. Heif3-
dampfanordnung. Auch ihr Lauf ist ‘infolge der
Innenzylinder und des Helmholtz-Gestelles ruhiger.
Die Nikolailokomotive ist jedoch einfacher und
billiger und fiir die miBligen Geschwindigkeiten
bis zu 80 km/St. noch ausreichend. Ihre Anzugs-
kraft ist nur wenig groéfler als der Adhision
zweier Achsen entspricht, sie wird daher
niemals ihre 3 gekuppelten Achsen woll aus-
niitzen, anderseits aber auch bei schiechtestem
Wetter nicht gleiten und ohne Sandstreuer
anziehen.

Schon frithzeitig kamen jedoch in Ruflland
auf fast allen Bahnen, Polen und die Nikolaibahn
mit ihren 1 C-Lokomotiven ausgenommen, 2 C-

%) Siehe »Die Lok.« Jahrg.1909, S. 169, Abb. 136-144.
") Siehe »Die Lok.« Jahrg. 1909, S. 242, Abb. 1-7.

Lokomotiven in Betrieb. Es waren zumeist grofi-
radrige Zweizylinder-Verbundlokomotiven mit Joy-
Steuerung, die vielfach auch im Deutschen Reich ge-
baut worden sind. Auf der Pariser Weltausstellungim
Jahre 1900 war die in Abb. 4 dargestellte Loko-
motive der Wladikaukasbahn ausgestellt, die als
ein Muster ihrer Gattung gelten kann. Ihr Kessel
liegt 2500 mm ii. S. O und besteht aus drei nach
vorne ineinander gesteckten Schiissen von grof-
ten inneren Durchmesser von 1470 mm am Krebs.
Am vordersten Kesselschuf} sitzt ein hoher zwei-
teiliger Dampfdom von 746 mm Durchmesser,
der den Doppelschieber-Regler enthilt und zwei
Sicherheitsventile mit Federwage trigt. Ueberdies
sind zwei Ramsbottom-Ventile auf der Feuerbiichs-
decke angeordnet. Die Rauchkammer ist durch
beigenietete Flacheisenringe auf deninneren Durch-
messer von 1525 mm biindig mit der Verschalung
gebracht worden, bei einer Linge der Rauch-
kammer von 1300 mm. Die Feuerbiichse reicht
nur wenig iiber die hintere Kuppelachse, da ihre
obere lichte Weite nur 2072 mm betrigt, bei
einem hinteren Kuppelradstande von 2340 mm
und 250 mm Entfernung von der Treibachse.
Trotz der russischen Breitspur von 1524 mm sind
die Rahmenabmessungen der Vollspur entnommen,
sie sind mit 30 mm Stdrke in 1250 mm Entfer-
nung gelegt so dafs die #aulere zwischen die
Rahmen herabreichende Feuerbiichsbreite gar nur
1218 mm betragt. Die Feuerung erfolgt in der
Regel mit Masut, falschlich Naphtha genannt, dem
Riickstand bei der Petroleumgewinnung, wobei
die Feuerbiichse einschlief}lich des Aschenkasten-
bodens ginzlich ausgemauert ist, ausgenommen
Rohrspiegel und Decke. Der Oelblaser ist ganz
tief unter der Plattform angeordnet, wobei die
schrig nach abwirts geblasene Flamme durch
ein Steingew®lbe in halber Linge umgewendet
wird.®) Das Drehgestell hat Wiegenaufhingung
und vier getrennte Blattfedern. Die Achslager-
filhrungen sind aus Stahlguff und oben offen.
Die Tragfedern der vorderen Kuppelachse liegen
oben, die iibrigen unterhalb der Achslager. Alle
sind durch Ausgleichhebel aus Stahigufy verbun-
den, die ebenso wie die Tragfedern auf Schneiden
gelagert sind. Obzwar der feste Radstand der
Kuppelachsen mit 23404+1970=14310 nicht be-
sonders grof} ist, sind doch die Treibrader ohne
Spurkranz aber mit 167 mm breiten Radreifen
ansgefiihrt, die in 1430 mm Entfernung stehen,
gegen 1440 mm bei den iibrigen Radgruppen
mit 137 mm breiten Radreifen. Die Treibrider
haben iiberdies hohle, mit Blei ausgegossene
Gegengewichte, deren sensen-, nicht sichelférmige
einseitige Form aus der Abb. 4 deutlich ersicht-
bar ist. Die schrig liegenden Dampfzylinder haben
Zweizylinder-Verbundtriebwerk mit Lindner-
schem Anfahrhahn und Joy-Steuerung, deren
Fehlerglied nach russischer Abart auf der Gegen-

8) Siehe Schldf,
auf der Pariser Weltausstellung« in der Zeitschrift des
Osterr. Ing.- u. Arch.-Ver., Jahrg. 1900, m. Abb. u. Tafeln.

»Die Schnellzug-Lokomotiven
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2 C-Verbund Schnelizuglokomotive der Wladikaukas und russischen Siidostbahn.

Abb. 4.
Maschine:
Achsenformel . . . K T K I | mm
¢} 40

Durchmesser des Hochdruck-Zylinders 500 -
” ,» Niederdruck- ,, 730 -

Querschnittsverhéltnis . . 1:214
Kolbenhub . . . . . . . . . . 650 mm
Lauf-Raddurchmesser . . 1030 »
Treib- ’ ot B 1830 »
Radstand des Drehgestelles . . . . 2110 5
» der Kuppelachsen . . . . 4310 .
5 insgesamt . 8030 .
Kesselmitte ii. S. 0. . . . . . 2500 .
Gr. i. Kesseldurchmesser 1470 )
Krebstiefe am Kesselbauch 680 %

Gebaut 1¢00 von der russischen Lokomotivfabrik in Kolomna.

192 Siederohre, Durchmeseer . . 47/52 mm
lichte Lange derselben . . . . 4600 5
w. Peuerbiichs-Heizflache . . . . 1095 qm
,, Siederohr- P e .. 14149
,, Qesamt- 5 e ow ow o« 15244
Rostfliche . . . . . . . . . . 2160 ,,
Dampfdruck . . . . . . . . 115—12 at.
Grote Lange . . . . . . . . .10437 mm

, DBreite . . . etwa 3150 ’

, Hehe . . . . . . . . . 4805
Leer-Gewicht . . . . . . . 5517—578 t
Dienst- ,, D e de o E 60-98—6357 ,
Treib- ... ... . 3980—43760 ,

Schienendruck der 1. Achse. . 1045— 9530 ,,

1043—10 340 ,,

Schienendruck der 3. Achse. .

»

”

» 4. ” G
” 5. il ®

Tender, dreiachsig:

Raddurchmesser

Radstand . .
Wasser-Vorrat

Holz- und Heiz6l-Vorrat . . . . .

Leer-Gewicht
Dienst- ,,

Radstand . .

Lokomotive:

Lange iiber Puffer . . . . . . .

Dienst-Gewicht

13:36—14'530 t
13'44—14'640 ,,
13-40—14'530 ,,

1010 mm
3330 5
15 t
367 ,,
1699 ,,
3567 ,,

13904 mm
17114 o
9923 t
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kurbel angehéngtist,die natiirlich wesentlich kleiner
und leichter gehalten ist als bei der Heusinger-Wal-
schaert-Steuerung. Diese Abart ist jedenfalls vom Fe-
derspiel nicht viel weniger abhingig als die vordere
einfache Aufhdngung. Obzwar bei der Joy-Steue-
rung die Steuerwelle zugleich die Kulissen-
lagerung in sich greift, ist sie doch auch in Ruf3-
land zugunsten der Heusinger-Steuerung ginzlich
verlassen worden. Abgesehen von der zusitzli-
chen Beanspruchung der Treibstange auf Biegung
und Schwiéchung des Schaftes an der gefdahrlich-
sten Stelle war die gleitende Reibung des Steines in
der Schwinge jedenfalls ein Riickschritt; trotz
langer breiter Flachen und reichlicher Schmierung
verursachte sie bei dem rasch anwachsenden
»Spiel« ein immer heftiger werdendes Schlagen
der Steuerung, weshalb man sogar die meisten
solchen Maschinen auf Heusinger-Steuerung um-
baute. Dazu mufite jedoch ein breites Schieber-
bajonett vorgesehen werden, ahnlich wie bei der
alten Stephenson-Steuerung, da die Schiebermittel
bei der Joy-Steuerung stets iiber Zylindermitte
lag. Die entlasteten Flachschieber dieser Maschinen
haben Trickkanal und iiberdies am H.-Z. zur
Vermeidung hoher Kompression noch einen
Ueberstromkanal. Das Blasrohr miindet mit einer
festen Diise unterhalb Kesselmitte, dariiber ist ein
Saugtrichter gestiilpt. Der auf 4805 mm i S. O.
reichende Priilmann- Rauchfang hat 430 mm
Weite an der engsten Stelle und 570 mm an der
Miindung ; er wird durch eine Drehklappe ver-
schlossen. Der vordere Teil der 1300 mm langen
Rauchkammer wird vom Ueberstromrohr ausge-
fullt (Receiver). Funkengitter ist der Oelfeuerung
wegen iiberhaupt keines angeordnet. Der runde
Sandkasten wirft nur vor die Treibridder. Die
Westinghouse Druckluftbremse wirkt zweiklétzig
auf alle sechs Kuppelrdder. Die Kesselspeisung
erfolgt durch saugende Strahlpumpen.

Der zugehérige 3-achsige Tenderwagen hat
ein anschlieffendes Schutzdach und einen grofien Be-
hélter fiir Heiz6l von 3'7 t Inhalt. Die vorderenTragfe-

dernsind durch einen Ausgleichhebel verbunden, der
ebenfalls auf Schneiden gelagert isf. Das Dienst-
gewicht dieser Lokomotiven schwankt je nach
Art der verwendeten Heizolfeuerung und der
mehr oder minder schweren Ausmauerung zwischen
61 und 636 t, das Treibgewicht von 39'5—43'5 t.
Bei der Wladikaukas-Bahn ist wie bei vielen an-
deren die 2 C-Lokomotive unmittelbar auf die
alte 1 B-Type gefolgt. Anfinglich wurden diese
Maschinen hier und auf vielen anderen Bahnen
nur mit 11!/, Atm. Dampfdruck in Dienst ge-
stellt. Thre Zugleistungen sind in der folgenden
Uebersicht angegeben, wobei zum Vergleich die
Leistungen der 1 C-Lokomotiven der Nikolaibahn
angefithrt sind. Bei diesen letzteren ist zun#chst
der dltesten Form hedacht mit 11 Atm. Kessel-
druck und Dampfzylinder von 480,720 mm Durch-
messer, ferner die letzte Ausfithrung mit 500/730 mm
Zylinderdurchmesser und 12 Atm. Dampfdruck.

Zugleistung der Lokomotive \iﬁ; ;l?Lo‘:&T
Auf wagr.Strecke mit 75km/St. 631t 527t 677 t
5 6% Steigung , 35 400, 345, 426,
- w30, 340, 302, 361,
” 10 » » ”» 30 » 272 ”» 241 » 291 ”
Man ersieht daraus, dafl die einfachere

und auch leichtere 1 C-Lokomotive bei gleichem
Dampfdruck und gleichen Zylindern, trotz ihrer
grofleren Treibrdder sogar stiarker ist, als die 2 C-
Lokomotive, abgesehen von ihrer billigeren Be-
schaffung und einfacheren Instandhaltung. Freilich
war die 2 C-Lokomotive eine bessere Bogen-
lauferin und schonte auch mehr den Oberbau.
Wihrend zur Zeit groflen Lokomotivmangels die
deutschen Fabriken nach russischen Zeichnungen
Lokomotiven lieferten, haben die Amerikaner nur
einige Hauptabmessungen beibehalten und wurden
Vauclains - Vierzylinder - Verbundlokomotiven mit
Barrenrahmen und 4-achsigem Schlepptender sehr
zahlreich geliefert, namentlich fiir die sibirische
Eisenbahn.

Ein Vorschlag fiir zeitgemidfle Schienendriicke in Oesterreich.
' Mit 1 Tabelle.

Als um das Jahr 1893 mit Golsdorfs Auf-
treten ein neuer Aufschwung im 06sterreichischen
Lokomotivbau begann, kamen nicht nur leistungs-
fahigere Lokomotiven in Betrieb, sondern es
wurde auch ein wirklicher Schnellverkehr mit
grofdradrigen Lokomotiven geplant. Wenn auch
durch die neuen Schnellzuglokomotiven die Grund-
geschwindigkeit auf 80—90 km/St. gebracht
werden konnte und damit die Reisegeschwindig-
keit bis auf etwa 67 km/St., war doch bei dem
bestehenden Achsdrucke von 14 und 145 t, auf
50 mm Radreifen des Fahrzeuges bezogen, und
dem leichten Oberbau keine hohere Reise-
geschwindigkeit erzielbar. Dazu kam die mangel-
hafte Anlage der ungesicherten Bahnhofweichen,

die vielfach eine Herabsetzung der Fahrgeschwindig-
keit auf 60 km/St. und darunter bei der Durch-
fahrt der Stationen erforderlich machten. Damals
schon um 1894 wurde mit den Ung. St.-B. eine
Vereinbarung getroffen, in Hinkunft den Oberbau
auf 16 t zuldssigem Achsdruck zu verstirken.
Ungarn war stets tatkriftiger und hat nicht nur
seine Hauptstrecken zumeist westlich und nordlich
Budapests damit ausgeriistet, sondern auch dazu

passende, ihn ausniitzende Lokomotiven ver-
schiedenster Art mit 16 t Achsdruck in Betrieb
gebracht.

in Oesterreich sind seither mehr als 2 Jahr-
zehnte ins Land gegangen, ohne ein zusammen-
hingendes Hauptbahnnetz mit 16 t Achsdruck,
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Uebersicht der Schienendriicke und Metergewichte, sowie der Radstinde und Gesamtlingen
einiger auslidndischer Lokomotiven mit mehr als 16t zuldssigen Schienendriicken.

R - Riistansd _— b I [y e Beschreibung
N adstan ) rofite ienst- |Reib.- - |GroBt.| i, 4. Lokom.
E"”Se;"tj"h" Reihe | Bauart | d. gek. Roecjs“’t']t;j Linge d.| gewicht | gew. 1pr;1)1 Achs-|————
(Staat) Achsen [RA4Standly oy omot|  t t  |Lange |druck |Jahrg.| Seite

Belgien 16 1C 4565 6965 11667 637 50:85| 54 | 1735|1917 | 209

» 18 2B - 2898 7187 8874 5335 363 604 | 183 | 1918 5

» 15 2B1T 2650 8552 11939 694 352 578 | 181 | 1918 9

» 35 2C 3800 7900 10876 7091 5143| 652|175 | 1918 12

» 32 C 4572 4572 9460 522 52:2 5531179 | 1918 | 21

» — 2B1 2090 8640 12031 745 369 62 | 186 | 1918 | 24

» 8 2C 3900 7500 12031 755 560 628|189 | 1918 | 25

» 9 2.C 4260 8745 11626 813 503 70 | 183 | 1918 | 36

» 10 2C1 4100 11435 13595 102:0 57°0 75 | 190 | 1914 | 204

» 36 1E 7615 10115 10096 1044 878 795|178 | 1914 | 265

» 13 2C2T 3900 18710 16078 1882 552 764 | 197 | 1914 | 266

Preuflen Sio 2C 4700 9100 12200 8032 52:05| 66 | 17°35| 1915 | 152

» Gz 1 E 6200 9000 12710 088 849 775 | 17°0 | 1916 | 206

» Gs D 4700 4700 10880 673 673 618 | 16:82| 1916 2

» Tie Et 5800 5800 12680 828 828 652 | 166 | 1915 | 210

Franzisische Ostbahn — 2C 4950 8890 11790 7679 5324 65 | 17:86| 1909 | 50

» » — 1E 1t 6000 12000 17000 | 11822 89'57| 695| 1795 1917 | 37

» Nordbahn| — 1D 5960 8460 11825 82:39 723 695|186 | 1914 | 276

» Siidbahn - 2 Dt 5550 9350 13490 957 720 71 | 180 | 1914 | 275

P.L M — | 1D1 | 5400 | 11200 | 13805 | 9333 |695 | 677|178 | 1916 | 21

» — | 2c1 | 420 | 1230 | 1390 | 7795 |5311| 557|185 | 1914 | 267

Italienische Staatsbahn | — 2C1 [ 4300 1050 13060 87:3 510 668 | 1770 | 1911 | 124

London B. & S. C. o 2 C 1t — 10745 13868 874 569 63 | 1897| 1912 | 251

L. & NWB. — 2C 4647 8837 12207 7893 | 59'89| 645 | 2007 | 1914 | 146

S.Westbahn — 2 B 1t 2592 9760 12656 76.2 3963| 6°05| 188 | 1904 | 165

Pennsylvania \E 6s| 2B1 | 2270 ‘ 8005 ‘ 13400 ‘ 10623 | 6396| 79 | 320 | — | —
Balt. & Ohio — 1E1 6324 | 12089 14857 171 136 1145 272 1914, 35

geschweige denn mit dazu gebauten Lokomotiven
zu schaffen. Auch die beiden wichtigsten Privat-
bahnen Oesterreich-Ungarns, die Siidbahn und
die Kaschau-Oderbergerbahn, haben darin noch
nichts geleistet. Wenn nun das Versiumte nach
dem Kriege eingebracht werden soll, dann moge
man schon weiter gehn und endlich den iibrigen
Bahnen Europas sich gleich stellen. Wie aus
vorstehender Zusammenstellung ersichtlich, ist der
seinerzeit geplante Achsdruck von 16 t
lingst iiberholt, er betrdagt je nach der
Achsfolge bei grofleren Radstinden und
hoheren Radern 19—20t und 17—18 t bei
enggestellten niederen Réddern. So haben die bel-
gischen 2 C1-Lokomotiven mit 57 t Treibgewicht
ebenso viel als gsterreichische 1 D 1 und 2 D-Loko-
motiven; wogegen die belgische 1E-Lokomotive

mit 87°7t Treibgewicht mehr hat als 6sterreichische
1 F-Lokomotiven. In Amerika ist man freilich schon
viel weiter, dort hat man bei zweifach gekuppelten
Lokomotiven einen Achsdruck von 32 t erreicht
und 27 t bei fiinffach gekuppelten Lokomotiven.
Wichtig fiir Briickenbelastungen ist noch das
Metergewicht der Lokomotiven, welches in Oester
reicn frither zumeist auf 56 t beschrankt war,
bei schweren Giiterzuglokomotiven aber bis zu
8 t erreicht, in Amerika aber schon 12 t und
mehr. Eine Erhohung des Treibgewichtes bei
3 Kuppelachsen von 43'5 auf 48 t betragt nur
10 v. H,, entspricht also knapp einem hinzugefiigten
Drehgestellwagen, womit wohl ein Auslangen
nicht gefunden werden kann. Hingegen ver-
biirgen 54 oder 57 t Treibgewicht auf 3 Kuppel-
achsen schon 30 v. H. Steigerung der Leistung.
Ing. H. Steffan.



— 177 —

Der Zusammenbruch des russischen Eisenbahnwesens und seiner Industrie.

Noch im Anfang des Jahres 1917 konnte
eine iiberaus lebhafte Bau- und Verkehrstitigkeit
auf den russischen Bahnen festgestellt werden.
Es schien, als sollten die alten Fehler und
Unterlassungen mit Hilfe der Kriegsgefangenen,
die in Massen zum Bahnbau, zu Streckenaus-
besserungen, Gleisverlegungen und Stationser-
weiterungen auf allen Linien herangezogen wurden,
wiedergutgemacht werden. Deutlich trat das Be-
streben nach Herstellung einer zureichenden
Verbindung des Stillen Ozeans mit den russischen
Meeren und dieser untereinander zutage.

Durch Ausbau der Linien von Uralsk iiber
llezk nach Orenburg und Ufa sollte das Kaspische
Meer ebenso wie durch den projektierten Anschlufd
der Buchara-Bahn an die neue Linie Semipalatinsk-
Omsk Verbindung mit dem Stillen Ozean be-
kommen. Die neue Linie Nishni Nowgorod-Wiatka
sollte im Anschlusse an die bis Krafinoborsk
schiffbare Dwina eine Entlastung der Archangelsk-
Wologdaer Linie bringen und einen neuen Weg
fiir die Verbindung des Mittel-Uralischen Industrie-
bezirkes mit den Donbecken und dem Schwarzen
Meere bilden. Durch beschleunigten Ausbau der
Strecke Jekaterinburg-Kasan wurde eine weitere
Verbindung Moskaus mit dem Ural angestrebt,
desgleichen durch die Linie Ufa-Bugulma ein
neuer Strang zur Wolga bei Simbirsk gezogen.

Die groflen Walzwerke des Donezbeckens
waren Tag und Nacht mit der Herstellung von
Schienen und Oberbaumaterial beschiftigt, die
Arbeiten schritten befriedigend weiter und ver-
sprachen guten Erfolg des grofiziigigen Planes,
der durch eine rege Briicken-, Kanal- und Stralen-
bautatigkeit erginzt wurde.

Die russischen Lokomotivfabriken entfalteten
eine iiberaus eifrige Tatigkeit; iibersichtlich an-
gefithrt sind es folgende:

1. Kolomna-Maschinenfabriks-Gesellschaft in
Golutwin bei Kolomna.

2. Russiche Lokomotiv-
Gesellschaft in Charkow.

3. Aktien-Gesellschaft Sormowo .in Nishny-
Sormowo.

4. Poutiloff-Fabriks-Gesellschaft in St. Peters-
burg.

5. Newsky-Schiffbau-und Mechanische Fabriks-
Gesellschaft in St. Petersburg.

6. Russische Maschinenbau-Gesellschaft in
Lugansk.

7. Briansk-Fabriks-Gesellschaft fiir Schienen-
walz-Eisenwerke und Maschinenbau in Briansk.

8. Kamsko-Wotkins’sche Fabrik in Nishny-
Nowgorod.

9. Kramator’sche Fabrik in Kramatorskaja.

Schlief}lich als 10. Fabrik ein kleineres
Unternehmen in Finnland Tammerfors Linne och
Jern Manufaktur A. B. in Tammerfors Finnland
(Schwedisch-Finnische Ges).

und Mechanische

Die hervorragendste russische Lokomotiv-
fabrik, die fithrend im Entwurf voranging, war
die Fabrik in Kolomna, die viele tiichtige Inge-
nieure beschiftigte und weit iitber 4000 Stiick
bereits geliefert hatte. Wir haben eine geschicht-
liche Notiz iiber diese Fabrik bereits in dieser
Zeitschrift veroffentlicht?).

Nach Ausbruch der Mirz-Revolution 1917 kam
anfangs eine gewisse Stockung in die Arbeiten, die
aber noch im August, wenn auch langsamer, den-
noch planmatiig fortgefithrt wurden. Unter den
Schreckensregiment der anarchistischen Bolsche-
wiki hat jede Bautitigkeit in Ruf}land aufgehdrt.
Die Zentraldienststellen sind zu Zerrbildern
herabgesunken, die Fachleute durch bolsche-
wikische Dilettanten-Agitatoren ersetzt. Die Walz-
werke stehen, die Gruben haben die Forderung
auf Bruchteile eingeschrinkt. Der Zuschub von
Baumaterial hat aufgehort. Das rollende Wagen-
material befindet sich in einem jammervollen Zu-
stande. Ruflland steht im Zeichen einer Trans-
portkrise, deren Folgen auf Jahrzehnte hinaus zu
spiiren sein werden, und die am besten durch
den Bericht des Hauptreferenten auf dem jiingst
abgehaltenen Eisenbahner-Kongref} gekennzeichnet
wird, der die Lage des russischen Verkehrswesens
als Agonie charakterisiert.

Auf diesem Kongresse wurde die Schuld an
der Vernichtung des russischen Transportwesens
offen der zum Ruin fithrenden Politik der Bol-
schewiki beigemessen und das feierliche GelGbnis
abgelegt, vor keinem Mittel zuriickzuschrecken,
um der Konstituante, der Retterin des geknebelten
Rufllands, zum Siege zu verhelfen. Diese wurde
bekanntlich von den Bolschewiki mit Gewalt
aufgelost, ein Hohn ihrer freiheitlichen Grundsitze.

Erwédhnenswert ist, daf am Tage der Ab-
reise der Delegation der Mittelmichte auf dem
Bahnhofe in Petersburg blof3 zwei Lokomotiven
verfiighar waren, deren eine infolge verschiedener
Schiaden nur 15 km in der Stunde laufen konnfe.

Der Zugverkehr ist bedeutend eingeschrinkt,
die Verspitungen iiberschreiten jedes Maf}. Die
durchschnittliche Fahrtdauer von Petersburg nach
Diinaburg (im Frieden 11—12 Stunden) schwankt
oft zwischen 60 und 80 Stunden. Die Wagen
sind ungeheizt, zumeist ohne Beleuchtung, die
Bénke und Fuflbéden starren von Schmutz und
menschlichem Unrat; bei Abgang der Ziige
spielen sich die wiistesten Szenen ab, tiglich
werden erfrorene Menschen, die in den Wagen
keinen Platz finden, von Trittbrettern und selbst
Wagenddchern herabgenommen.

Der Zustand der russischen Eisen-
bahnen wird am besten durch wértliche An-
fuhrung russischer Zeitungen gekennzeichnet.
»Birshewija Wjedomosti« vom 19. Juli 1917
schreiben: Der Wirrwarr der Eisenbahnen nimmt
zu. Nach den Angaben des Dumaabgeordneten

b} Siehe »Die Lokomotive«, Jahrg. 1914, Seite 85—86.
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Bublikow ergibt sich folgendes Bild: Wéhrend
noch im Mirz des Jahres 1917 von den bendtigten
Wagen 74.000 fehlten, stieg die Zahl der fehlenden
Wagen im April auf 77.000, im Mai auf 84.000
und erreichte Mitte Juni 116.000. Die fehlenden
Wagen machen bereits mehr als 20%/, des ganzen
Umschlages des vorigen Jahres aus. Diese Zahlen
beziehen sich auf das gesamte russische Eisen-
bahnnetz, aber infolge der vielen Militdrtransporte
ergibt sich dabei ein etwas verzerrtes Bild. Be-
riicksichtigt man nur den sogenannten dstlichen
Rayon, .d. h. ¢stlich von der Linie Petersburg-
Jekaterinoslaw, so stellen sich die Zahlen der
fehlenden Wagen wie folgt: im April 85.830, im
Mai 207.705 und in der ersten Junihialfte 119.625.
Im ganzen fehlten in den ersten 5'/, Monaten
des laufenden Jahres 717.320 Wagen in der
verlangten Gestellung.

Das Eisenbahntransporiwesen hat eine be-
deutende Verschlimmerung erlitten. Bedingt ist
dies, abgesehen von Faktoren, die ziffermaflig
nicht zu erfassen sind, wie z. B. durch den
Riickgang der Arbeitsleistung, hauptsichlich durch
die grofle Zahl der aufler Betrieb gesetzten
Lokomotiven. Die Zahl der ausbesserungsbediirf-
tigen Lokomotiven, die im ganzen Jahr 1916
zwischen 165 und 17'5v. H. schwankte, begann
vom Jinner ab, als sie16°5v.H. betrug, unaufhaltsam
zu steigen und stieg von 20°3 bei Ausbruch der
Revolution auf 24:2 v.H. in der ersten Junihalfte 1917
und zwar nach amtlichen Angaben. Tatséchlich
erreichte sie wahrscheinlich 30 v. H. aber sogar
nach den amtlichen Angaben iibersteigt sie bei
einer Reihe von Bahnen ein Viertel des Bestandes.
So gibt es bei der Nikolaibahn 26'5 v. H. beschédigte
Lokomotiven, bei der Permbahn 306 v. H., der
Jaroslawbahn 289, der Tomsker 27, der Kasanbahn
294, den Siidostbahnen 27'4 und den Poljefije-
bahnen 27'5v.H., allesaufden Sommer1917 bezogen,

Eine Reihe der wichtigsten Strecken haben
also nach amtlichen Angaben 26—27 v. H. be-
schidigter Lokomotiven, wobei aber z. B. die
Nord-Donetzbahn tatsichlich iiber 40 v. H. solcher
Lokomotiven z#dhlt, und nicht, wie amtlich ange-
geben wird, 29 v. H.

Auch die Zahl der reparaturbediirftigen
Wagen wichst unaufhaltsam und hat jetzt 8 v. H.
erreicht. Seit Ausbruch der Revolution ist der
Reparaturstand der Wagen von 54 auf 8 v. H. ge-
stiegen. Die Transporte auf den wichtigsten Linien
leiden unter groflen Schwierigkeiten. So fangt
z. B. erst jetzt die Umladung von den Wasser-
stralen auf die Eisenbahnen langsam an in
Ordnung zu kommen, trotzdem bieten sie noch
infolge der unglaublichen Forderungen der Lade-
arbeiter ein hochst unfreundliches Bild.

Leider ist auch ein andauerndes Zunehmen
der sogenannten verfahrenen Wagen festzustellen.
Wiahrend man in fritheren Jahren dieses Uebels,
das in jedem Winter einzutreten pflegte, in den
Sommermonaten stets Herr wurde — so sank
z. B. im Juni 1916 die Zahl der verfahrenen

Wagen auf nur etwa 3000 — stieg die Zahl der ver-
fahrenen Wagen wihrend der Schneeverwehungen
im Februar auf die unglaubliche Hohe von 53'5 v. H.
Aber auch jetzt schwangt die Zahl zwischen 16.000
und 20.000. Nach den letzten Angaben erreichte
sie Mitte Juni 1917 die Zahl von 16.184,

Seither ist Ruiland immer tiefer indie Wirren
gekommen, da der Biirgerkrieg jede Ordnung
lahmlegte. Der rasche Niedergang der Industrie
hat aber nicht nur seine Ursache im staatlichen
Zusammenbruche und daraus folgender Wirt-
schaftskrise, sondern auch in der politischen Um-
wilzung, welche die ungebildete verfiihrte Arbeiter-
schaft an das Staatsruder brachte. Mit einiger
Zuspitzung sagt Dr. Jenny?®): Die Arbeiterschaft
friRt heute die russische Industrie bei lebendigem
Leibe auf. Sie ergeht sich in Forderungen, wel-
che nicht nur das Lohnkapital in kiirzester Zeit
aufzehren, sondern auch das Anlagekapital der
Unternehmungen verschlingen, vom Unternehmer-
gewinn ganz zu schweigen. Mehr noch! Auf die
ihnen zugefallene politische Gewalt gestiitzt, stéren
die Mafilosigkeiten der Arbeiter nicht nur die
Produktionskraft des Gewerbes, sondern verur-
sachen auch eine unsinnige Preisrevolution. Es
geht ihnen die Einsicht ab, daf} dieser Beutezug
des Augenblicks ihnen nicht zum Heil ausschlagen
kann, sondern daf} sie sich selbst in der eigenen
Schlinge verfangen miissen. Denn entweder gra-
ben sie sich selbst den Boden ab, auf dem sie
zu gedeihen vermeinen — und bereits haben
Hunderte von Werken ihre Betriebe eingestellt—
oder die um 300 und 400 v.H. gesteigerten Lohne
werden auf die Giiter abgewdlzt, um, sei es in
unvermeidlichem Kreislauf unmittelbar von den
Verbrauchern, sei es, wie vornehmlich bei der
Riistungsindustrie, als Steuer fiiber die Staats-
kasse wieder vom Volk eingehoben werden zu
miissen. So zeigt sich in der Praxis, dafl kein
Stand dauernd ungestraft der Volkswirtschaft mehr
entziehen kann, als der wirkliche Wert der von
ihm geleisteten und der Allgemeinheit beigesteuer-
ten produktiven Arbeit betrigt. Verwiistung und
Verodung der Giitererzeugung ist die unausbleib-
liche Folge, wie sie sich jetzt iber das russische
Reich breitet.

Sehen wir uns einmal die Einzelvorgédnge
naher an, wie sie sich aus zahlreichen ernsten
Meldungen von jenseits der Grenze darstellen.
Regellos, ohne einheitlichen Plan und ohne eine
Ahnung des Méglichen und wirtschaftlich Begriin-
deten, meist unter schwersten Bedrohungen und
Ausschreitungen erzwingt die Arbeiterschaft iiber-
all Lohnerhéhungen von 200 —500 v. H. und Herab-
setzung der Arbeitszeiten von 10 bis 12 Stunden
auf 8, 6, ja 4!/, Stunden. Nebenher lduft eine
Absenkung der absoluten wie relativen Produkti-
vitat der Arbeit: das Lungern fiir viel Geld wird
zum Grundsatz erhoben. Betrachten wir z. B. die
Kohlenindustrie des Donetzbeckens. Wie spiegelt

2 Die Zerriittung der russischen Industrie durch
die Revolution. Zeitschrift: Industrie, Jahrg. 1918.
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sich da die errungene »Freiheit« wieder? In den
sieben Monaten des laufenden Jahres wurden
980.000 Eisenbahnwagen weniger Kohle verladen,
im Juli allein eine Viertelmillion Wagen weniger
als im Vorjahr. (Im Marz setzte die Revolution
ein, um erst im April voll zur Geltung zu kommen.)
Die Forderung ging im Juli von 142 Millionen
Pud im Vorjahre auf 119 Millionen Pud zuriick.
(Meldungen der »Nowoje Wremja« vom 18. und 25.
August) Dafl jedoch nicht etwa Arbeitermangel
die Ursache war, ergibt sich aus der gleichzeitigen
Angabe, in diesem Juli seien auf den Zechen
274.000 Mann Belegschaft titig gewesen gegen
238.000 Mann im Jahre vorher. Also 15v. H. mehr
Arbeiter schafften 16 v. H. geringere Ausbeute, was
in den »Birshewyja Wjedomosti« vom 11. August
seine Bestatigung findet, nach deren Angabe die
Forderung auf den Kopt der Belegschaft im Juli
1917 je 435 Pud oder 30v. H. weniger als im Vor-
jahre betrug. Es kann da nicht Wunder nehmen,
wenn dabei die Kohle, deren Gestehungspreis im
Frieden zwischen 7 und 10 Kopeken/Pud betrug,
nun auf 25 Kopeken ab Grube anstieg und an-
gesichts der neuesten Lohnforderungen sich auf
den marchenhaften Preis von 60 Kopeken stellen
wird (»Russkoje Slowo« vom 26. Mai), was etwa
80 Mark entspricht! Aehnlich ist es mit allen
itbrigen Dingen bestellt. Die Erzeugung in den
Eisenwerken des Urals ist gegen letztes Jahr um
15 bis 40 v. H. zuriickgegangen (»Russkoje Slowo«
vom 11. Juni). In Petersburg sind in der Eisen-
und Elektrizitatsindustrie nach Meldungen der
»Rabotschaja Gaseta« (Arbeiterblatt) vom 18.
August, 43 Werke stillgelegt. Am 1. September
erwdhnt die »Nowoje Wremja« einen Bericht der
Petersburger Lederfabrik A.-G., die mitSchliefung
droht, da sie in den letzten 4 Monaten 400.000
Rubel an solchen »fressenden Léhnen« zugesetzt
habe; gegen den gleichen Zeitraum des Vorjahrs
sei die Leistung der Arbeiter um die Hilfte ge-
sunken, die Lohnanspriiche hétten sich dagegen
vervierfacht. Der ehemalige Minister Kutler, gewif}
eine unverfiangliche Zeugenschaft, spricht vom
ganzlichen Ruin der Industrie und schitzt das
Sinken der Erzeugung auf 30 bis 40 v. H. fiir ganz
RuBlland, fiir Petersburger Anlagen auf 60 bis
70 v. H. Lehrreich ist auch aus einem Bericht der
Fabriksinspektoren die Aufstellung, die fiir ein
- Moskauer Metallwerk errechnet wurde und sich
in den»Russkija Wjedomosti« vom 5. Juli wieder-
-gegeben findet. Aus der Lohnbewegung ergeben
sich folgende Wandlungen :

ein Arbeiter Lohn f. 1 Pud
i Stunden- verarbei
St | ey | Tyl
Metall
russ. Pfund?3) Kopeken Kopeken
1915 11-84 28:75 97.75
1916 918 44 — 19075
1917 347 7975 919 —

%):1 russ. Pfund = 04095 kg.

Ein wahrhaft erschreckender Verfall der
Arbeitsintensitat ergibt sich aus diesen Zahlen ;
sie ist um iiber 62v. H. gefallen, wogegen die Lohn-
kosten fiir das Werkstiick sich um etwa 950 v. H.
vergroflert, die relativen Verdienste des Arbeiters
sich um rund 275 v. H. erhéht haben. Aus diesen
samtlichen Beispielen erhellt, dafl der Niederbruch
der russischen Industrie unter dem doppelten
Zeichen der unsinnig erh6hten Lohne einerseits
und der abnehmenden wirklichen Leistung der
Arbeiterschaft anderseits steht. Beriicksichtigen wir,
daf}, wie weiterhin noch auszufithren sein wird,
auch ein ungeheurer Riickgang der Arbeitsquali-
tit zu verzeichnen ist. dann erkennen wir die
Griinde dieses fiir die Russen so beidngstigenden
Niederganges ihres nationalen Gewerbes. Zuniachst
sei bemerkt, daf} das gewaltige Ausmafd der
Lohnsteigerungen keineswegs seine geniigende Be-
griindung in der Teuerung der Lebenshaltung fin-
det, vielmehr wird gerade umgekehrt diese mit
zu einem der stdrksten preistreibenden Einfliisse,
die an der Preisumwilzung, die Rufilands Wohl-
stand und die geniigende Versorgung des Volkes
so schwer beeintrachtigt, die Hauptschuld tragen.
Denn dazu, daf} etwa Eisenbahnarbeiter, die sonst
monatlich 70 bis 80 Rubel, jetzt »nur« 9 Rubel
taglich verdienen, dhnliche Bedienstete der Mili-
tarfabriken und Marinearsenale ihren Verdienst
durch standige Streikandrohungen inmitten der
revolutiondaren Verwirrung auf 1000 und 1500
Rubel im Monat schrauben (»Torgowo-Promy-
schlennaja Gaseta« und »Russkoje Slowo« vom
23. August), liegt gar keine berechtigte Veran-
lassung in den Produktenpreisen vor. Das sind
die Gehilter, die sonst einem Gouverneur zukamen,
also dem hochstgestellten Staatsbeamten!

Wie kommt man nun zu derartigen wider-
natiirlichen Spriingen? Die Natur liebt keine
Spriinge, auch nicht in der dkonomischen Ent-
wicklung. Des Ritsels Losung liegt darin, daf}
diese Ausschreitungen auf einem Boden schlimm-
ster politischer Verwilderung ins Kraut schieflen,
ohne nur das geringste mit wirtschaftlichen Not-
wendigkeiten zu schaffen zu haben. Sie zu begreifen
miissen wir auf die Sonderart der treibenden Ge-
walten kurz eingehen.

Zwei Arten von Triebkraften sind in dieser
Arbeiterbewegung, die mit dem Niederbruch des
Zarismus und aller bestehenden Ordnung inFlufd
gekommen ist, streng auseinander zu halten. Die
eine besteht in jenen ideologischen Wirrkdpfen,
die man in Rufiland unter dem Sammelnamen
der Intelligenz bezeichnet, sozial wurzellos gewor-
dene Elemente, die den Arbeiterstand lediglich als
Sturmtruppe fiir ihre eigenen unklaren Ziele mif3-
brauchen wollen. Diese haben es auf eine »So-
zialisierung« der Industrie abgesehen, trdumen von
einer »natiirlichen Expropriation« des Kapitals.
Ihnen paflt daher das »Auffressen« der Gewerbe-
anlagen durch die Arbeitermassen so recht in den
Kram. Schwebt ihnen doch vor, durch hochge-
schraubte Lohne die Unternehmer auszurdubern,
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den Arbeitern sowohl Unternehmergewinne wie Ver-
zinsungskosten der Anlagen zuzuweisen, ja sogar
das Kapital selbst angreifen zu lassen. Die also
mattgesetzten und wertlos gemachten Betriebe
sollen zwangsweise vom Staat itbernommen werden,
der’sie dann zu alleinigen Gunsten des »werteschaf-
fenden Volkes« — auch des feiernden — fortzu-
fithren hat. Dafl dabei der Staat ungeheure
Summen zusetzen miifdte, die doch wieder von
der Allgemeinheit aufzubringen wiren, wird nicht
beachtet. Es wird begriifit, wenn z. B. die auch
als Lokomotivfabrik berithmten Putiloff-Werke,
der russische »Krupp«, die 30.000 Personen be-
schiftigen, erkliren, sie kinnten ohne eine Staats-
zuwendung von 90 Millionen Rubel nicht mehr
bestehen, weil (nach »Birshewyja Wjedomosti«
vom 4. August) die Erzeugung um 35 bis 40 v. H.
nachgelassen, die Léhne um 270 v H. zugenommen
hitten, was einen Verlust von 4 Millionen Rubeln im
Monat ergibe. Die Erzeugungslohne sind eigentlich
dort auf das 6- bis 8fache gestiegen. Und dabei unter-
steht gerade dieses Unternehmen militarischem
Schutz und staatlicher Aufsicht. Die Anfithrerund Ver:
fithrer haben nichts dagegen, dal die bedrangten
Werke zeitweilig schlieflen, vorausgesetzt, dafd wiah-
rend der Zeit des Feierns den Arbeiterndie vollen
Léhne ausbezahlt werden, so der Moskauer A.- und
S.-Rat, laut»Birshewyja Wjedomosti« vom 3. Juli. In
derselben HauptstadtbestimmtederArbeiterkongref3,
daf}, »falls bei einem von ihm genehmigten Streik
der Fabrikant sich in die Forderungen einzu-
willigen weigere, die Fabrik vom Staat zu requi-
rieren und von den Ortsbehérden weiterzufithren
sei« (»Russkoje Slowo« vom 27. Mai). Ob dabei
auch den Arbeitern der N#hrboden unter den Fiiflen
entschwinde, macht jenen volksfremden Leuten
wie Trotzky-Bronstein nichts aus; denn ihre
Zwecke betreffen ja gar nicht die Wohlfahrt der
Arbeiter, sondern liegen auf rein politischem Ge-
biet. Es gilt ihnen nur, Unruhe zu stiften, die
Massen in Bewegung zu erhalten.

Leider ist auch die russische Arbeiterschaft
nicht so geartet, dafl sie eigene Einsicht in ihre
Interessen hitte und diesen Verfithrern Widerstand
zu leisten vermochte. Der russische Arbeiter
steckt noch viel zu tief in den Erinnerungen
an die Leibeigenschaft. Unter eisernem Griff und
stindiger Aufsicht schafft er wohl aber bei leise-
ster Lockerung des Zwanges verfdllt er in Tro-
deln und Lungern. In Friedenszeiten nimmt er
demiitig den Lohn hin, der ihm geboten wird,
als etwas von obenher gniddig Gewdhrtes, einen
Ausfluf} iiberméchtigen Herrentums. Daf} die ge-
wifl oft miRbrauchlich recht kiimmerlich gehal-
tenen Lohnsitze sich nicht lediglich auf Willkiir
griinden, sondern ihnen wirtschaftlich zwingende
Berechnungen zugrunde liegen, erkennt er gar
nicht. Darum vermeint er, sobald die Ketten der
Abhidngigkeit geborsten erscheinen, seinerseits
ebenso willkiirlich und schrankenlos, da nunmehr
er sich doch als Herr fiihlt, seine Forderungen
durchsetzen zu konnen. Sein Blick fiir wirtschaft-

liche Zusammenhinge ist ungeschérft; die grau-
same Unterdriickung auch der leisesten Ansétze
zu Zusammenschluf} oder gemeinsamer Beratung,
wie sie die alte Regierung beliebte, straft sich
jetzt bitter. Denn irgendwelche Abwégung wirt-
schaftlicher Bedingtheit der Produktionsfaktoren
und ihrer Abhingigkeit wiederum vom Markt
geht ihm génzlich ab. Er ist der losgelassene
Sklave und unbefdhigt zu irgendwelcher be-
wufiten Warnehmung seiner Interessen wird er
zum blinden Mitlaufer der ihm schmeichelnden
Schwitzer. Daher steht auch die ganze Bewegung
unter den Zeichen wildester Anarchie. Der Begriff
fir Recht und Vertragstreue ist dem Arbeiter
wihrend des Entwicklungsganges seines Standes
fremd geblieben. Nachforderungen mit riickwir-
kender Kraft — auf {iber ein Jahr sich zuriick-
erstreckend — oder der Lohnzahlung fiir ver-
streikte Zeit wiederholen sich stindig. An Schieds-
spriiche, die nicht nach Wunsch ausfallen, kehrt
sich kein Mensch. Und was fillt fiir den russischen
Arbeiter nicht alles unter den Begriff Arbeits-
einstellung (Sabastowka): Ermordung der Inge-
nieure, Werkmeister, Vertreibung oder Gefangen-
setzung  mifdliebiger Leiter, die eigenartige
symbolische Schmach der Abfuhr auf dem Schub-
karren zum Tor hinaus, Sabotage, Brandstiftung
— das alles heiflit »Streik«. Will dann der
Betrieb nicht mehr gehen, so werden die Werk-
fithrer usw. »verhaftet« und mit Gewalt wieder
zur Mitarbeit gezwungen. Vielfach wahlen die
Belegschaften ihre eigenen Betriebsleiter oder
beschlieflen, die Ingenieure als ihre Angestellten
zu betrachten, gegen die dann Priigel und 4dhn-
liche »Belehrungen« seitens der neuen Herren
angewendet werden. Man muf} sich diese Ver-
hiltnisse gegenwirtig halten, um zu begreifen,
von welcher Zersetzung Rufllands Gewerbe
befallen ist. Von der aufgewiegelten Arbeiterklasse
wird die gesamte Volkswirtschaft unterh6hlt und
brach gelegt. Die »nichtarbeitenden« Arbeiter, die
auf ihre Macht pochend der Allgemeinheit will-
kiirlich ungeheure Lasten auferlegen, aber jede
ernsthafte Leistung ablehnen und hintertreiben,
legen die Produktion des Landes lahm. Welcher
Widersinn den unersittlichen Forderungen inne-
wohnt, geht aus einer iiberschldgigen Berechnung
der »Nowoje Wremja«x vom 27. Juni hervor,
wonach die volle Befriedigung der Wiinsche der
Arbeiterschaft fiir die ganze Industrie des Reiches
eine Lohnsumme von 9!/, Milliarden Rubel be-
dingen wiirde — gegeniiber einem auf 15 Mil-
liarden geschitzten Nationaleinkommen also zwei
Drittel. Dabei ist zu bedenken, dafl in einem
ausgesprochenen Ackerbaustaat wie Ruflland der
Kopfzahl nach die Arbeiterschaft nur etwa 5 v.H.
der Bevdlkerung zidhlt. Ueberall macht sich das
Bestreben geltend, Arbeitermonopole zu errichten.
In der Wolgastadt Zaritzyn hat eine eigenméchtige
Zwangsinnung der 3500 Ladearbeiter im Hafen
und an der Bahn, Weiber und halbwiichsige
Burschen eingeschlossen, den Taglohn auf
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13 Rubel (etwa Mk. 28) bei achtstiindiger »An-

wesenheit« festgesetzt, wobei in diesen acht
Stunden eine dreistiindige Mittagspause einbe-
griffen ist und von jeder iibrigen Stunde

15 Minuten »zum Verschnaufen und An-die-Luft-
gehen« bestimmt sind (»Nowoje Wremja« vom
15. Juli); das macht also Mk. 28 fiir eine Reinarbeits-
zeit von 3%/, Stunden oder Mk. 7 fiir die Stunde,
gegen einen frither {iblichen Taglohnsatz von
etwa Mk. 2 bis 4! Das ist systematisierter
Miiliggang und eine mutwillige Lahmlegung der
Wirtschaft. Welche Folgen solche anmafienden
Uebergriffe der rohen Hande fiir den Vokswohl-
stand haben miissen, kann man ermessen. Die
Selbstkostenpreise fiir Roheisen von einstmals
40 Kopeken waren im Mai auf 1'60 (das vierfache)
gestiegen und drohen sich auf das zehnfache zu
4 Rubel zu berechnen, wenn man den Leuten
willfahren wollte (»Russkoje Slowo vom 26. Mai).
Fir Eisenerz, das in Friedenszeit zu 975 Kopeken
gefordert wurde, ergab sich im Marz 1917 (Beginn
der Revolution) ein Preis von 155 Kopeken.
Heute ware er auf Grund der Zugestidndnisse
der Gruben zu 255 Kopeken zu veranschlagen,
nach den derzeitigen Lohnanspriichen aber auf
42 Kopeken (offizielle »Torgowo-Promyschlennaja
Gaseta« vom 24. Juli). Noch ein Beispiel aus der
Textilindustrie Moskaus! Nach demselben Blatt
vom 10. Juli erhielt der Weber 1914 durch-
schnittlich 091 Rubel im Tag, 1917 1'75 Rubel.
Die Fabrikanten bewilligen zurzeit 325 Rubel,
doch die Weber bestehen auf 5 Rubel. Und
»Ruflkija Wjedomosti« berichteten bereits am
26. Mai aus Iwanowo-Wosnessensk, dal die
Fabriken vergeblich die vierfachen Friedensléhne
anboten, ohne den Starrsinn der Leute brechen
zu konnen.

Der Erfolg dieser sich auf wirtschaftliche
Beziehungen iibertragenden politischen Kampfe
ist neben der Teuerung, dafl die dringendsten
Bediirfnisse unbefriedigt, Ru3lands reichste Schitze
ungehoben bleiben und zuletzt die Arbeiter selbst
brotlos werden. Bereits melden die Bldtter von

Arbeitslosigkeit. Laut »Russkoje Slowo« vom
28. Juni hatte der Arbeitsminister Skobeleff
Entlassung von Kriegsgefangenen in. Aussicht

gestellt, um den stellenlosen Arbeitern Raum zu
schaffen. Dergestalt droht also den michtigsten

KLEINE NACHRICHTEN.

2. Juli 1868 unterzeichnete die ungarische Re-
gierung einen Kaufvertrag, durch den sie die Un-
garische Nordbahn mit samtlichen Nebenanlagen
fir 7'5 Millionen Gulden iibernahm. Die un-
giinstige Finanzlage, in welche damals viele Pri-
vatbahnen geraten waren, hat die ungarische Re-
gierung zur Uebernahme weiterer Privatbahn-
unternehmungen bewogen, so dafl sich durch die
Ablosungen und Bauten in zehn Jahren, das ist

Produktionskriften des Reiches der Stillstand.
Auch »Djenj« vom 1. Juli redet schon von dieser
anhebenden »Demobilisierung« der Industrie. Daf}
dies keine Uebertreibung ist, geht aus der Be-
trachtung f{iber die siidrussische Hiitten- und
Hochofenindustrie hervor. 18 Werke, die ein
Aktienkapital von 195 Millionen Rubel aufweisen,
hatten den Arbeitern bereits Lohnzulagen in
Hohe von 64 Millionen Rubel bei einem Gesamt-
umsatz von 75 Millionen Rubel ausgefolgt, als
weitere Anspriiche erhoben wurden, welche auf
das Jahr noch Zuschlage von 240 Millionen Rubel
ausmachen wiirden. Binnen einem Jahr wire
somit das gesamte Anlagekapital den Arbeitern
ausgeliefert und von ihnen im wortlichsten Sinne
aufgezehrt.

Es ist ganz klar: die politische Unruhe, die
in die wirtschaftlich ganzlich ungeschulten Massen
getragen wird, zernagt nicht nur die Industrie-
anlagen, sondern droht sie finanziell véllig zu
zertriimmern. Der Ruin steht vor der Tiir. Esist
ein Schulbeispiel, wie bei Lockerung oder wie
hier bei gidnzlichem Wegfall biirgerlicher Zucht
und Ordnung hochentwickelte und daher hoch-
empfindliche Industrien dem Verfall geweiht sind.
Wirtschaftliche Forderungen sind schon wihrend
des alten Regimes wie auch anderwarts oft genug
zu verkappten politischen Zwecken vorgeschoben
worden. Jetzt hat es nicht mehr bei solchem
Vorwand sein Bewenden; damals bestand doch
immerhin ein gewisses logisches Band zwischen
den vorgebrachten Anspriichen und den hinter-
hiltigen Absichten. Heute stellt man einfach
Forderungen, die wirtschaftlich schlechthin uner-
fallbar sind und den Ruin der russischen Industrie
bedeuten. Die deutsche Industrie hat derlei nicht
mitgemacht. Die wenigen Arbeitseinstellungen
nach bolschewikischem Muster waren belanglos.

Oesterreich bildet sowohl hinsichtlich der
Zusammensetzung seiner Bevilkerungsstimme als
deren Bildung und Steuerkraft in vieler Bezie-
hung den Uebergang zu Rufiland. Noch hat der
besonnene Teil der Arbeiterschaft die Oberhand,
aber dhnliche Stromungen wie in Ruf3land finden
Nachahmer, die Lohne steigen gewaltig, 1m
selben Mafle als die Arbeitsleistung sinkt; nur
das deutsche Vorbild kann Oesterreichs Industr ¢
wieder in Ordnung bringen.

bis zum Jahre 1878, aus der Eisenbahnlinic von
126 Kilometern ein staatliches Eisenbahnnetz von
1100 Kilometern entwickelte. Die ungarischen
Staatsbahnen haben ihren Hohepunkt unter dein
Ministerium Gabriel Barof3’ erreicht, der ein eif-
riger Anhédnger des Staatsbahnsystems war [hm
war es zu verdanken, dafl die ungarischen Linien
der Osterreichischen Staatsbahnen abgelést wurden,
wodurch das Eisenbahnnetz der Staatsbahnen
wesentlich erweitert wurde. Von dieser Zeit an
ist das Eisenbahnnetz der Staatsbahnen durch
eine stufenweise Entwicklung zu einem der wich-
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tigsten Bestandteile des ungarischen volkswirt-
schaftlichen Lebens geworden. In den fiinfzig
Jahren des Bestehens der ungarischen Staats-
bahnen hat sich die Anfangsstrecke von 126 Kilo-
metern zu einem Netz von beinahe 20.000 Kilo-
mete.n entwickelt. Folgende statistische Daten
bieten den besten Beweis fiir die Entwicklung der
ungarischen Staatsbahnen. Wahrend im Jahre
1868 nur 16 Lokomotiven iibernommen wurden,
iibersteigt der heutige Lokomotivbestand bereits
4600. Im Jahre 1868 wurden auf den Staats-
bahnen insgesamt nur 104.000 Reisende beférdert,
im Jahre 1917 dagegen fast 152,770.000. W&hrend
im Jahre 1868 iiberhaupt keine Eilziige ver-
kehrten, rollten im abgelautenen Jahre auf den
Gleisen des Staatsbahnnetzes mehr als 26.000 Eil-
ziige. Im ersten Jahre des Staatsbahnbetriebes
waren noch keine Werkstatten vorhanden, heute
dagegen sind auf dem Staatsbahnnetz bereits 91
neuzeitlich ausgebaute Werkstdtten im Betriebe.
An dieser Stelle verdienen die Verdienste des
jingst  verstorbenen Staatsmannes Ludwig
v. Tolnay hervorgehoben zu werden, unter dessen
Leitung die Verstaatlichung der Donau-Drau-
Bahn, der Ost-, der Theifdtal-, der Ersten Sieben-
biirgischen-, der Alfélder-, der Fiumaner und der
Ungarischen Nordbahnen — insgesamt eine Eisen-
bahnstrecke von 2700 km — erfolgte.

Borsigs 10.000. Lokomotive. Die Uebergabe
der 10.000. von A. Borsig, Berlin-Tegel, ge-
bauten Lokomotive an die Kgl. Preuflische
Staatseisenbahnverwaltung erfolgte am 12. Okto-
ber vormittags im Werke ‘der Firma in Tegel.
Von den fiir die Eisenbahnverwaltung erschienenen
Vertretern iilbernahm der Ministerialdirektor Ex-
zellenz Dr. ing. Wichert die Maschine, eine
Einheits-Heildampf-Giiterzuglokomotive neuester
Bauart. Aus Anlal dieses Ereignisses wurde an
Beamte und Arbeiter der Firma eine Reihe von
Auszeichnungen verliehen. Es erhielten u. a. den

Roten Adlerorden [V. Klasse Geheimer Kom-
merzienrat Conrad v. Borsig, Berlin, kauf-
méannischer Direktor Ludwig Neuhaus, Berlin,

sowie von den oberschlesischen Werken Bergrat
Jokisch und Direktor Rasch. Ferner wurde
dem Generaldirektor Fritz Neuhaus, Charlotten-
burg, der Charakter als Baurat verliehen.

Vorlesungen iiber Lokomotivbau an der
k. k. Technischen Hochschule in Wien. Ober-
staatsbahnrat Dr. techn. R. Sanzin wird auch
im kommenden Studienjahre die Vorlesungen und
Konstruktionsiibungen iiber Lokomotivbau an der
k. k. Technischen Hochschule in Wien abhalten.
Die Vorlesungen finden Mittwoch und Donnerstag
im Hoérsaal XI, von 5 bis 6', Uhr nachmittags
statt. Die erste Vorlesung wird Mittwoch den
13. November 1918 abgehalten. Dr. Sanzin
suppliert auflerdem die Vorlesungen iiber Warme-
kraftmaschinen.

Die Lage der Osterreichischen Fahrbe-
triebsmittelindustrie. Die Lokomotivfabriken ver-
zeichnen betrichtliche Schwierigkeiten in der Roh-

materialversorgung. Die Leistungen der Fach-
arbeiter gehen wie bei den iibrigen gelernten Ar-
beitern immer mehr zuriick. Aus diesen Griinden
mufl damit gerechnet werden, dafl die Fabriken
im Jahre 1918 die vorjdhrige Ablieferung nicht
erreichen werden. Bisher haben die Fabriken ent-
sprechend dem erst recht spédt entdeckten
grofleren Bedarf an Maschinen giinstig gearbeitet
und ihre Ablieferungen von Jahr zu Jahr erhoht.
So konnten sie im Vorjahre 398 Lokomotiven
und 226 Tender abliefern; im Jahre 1916 betrug
die Ablieferung 395 Maschinenr und 211 Tender.
Im Jahre 1914 hatte die Ablieferung mangels
groflerer Bestellungen jedoch nur 273 Lokomo-
tiven und 146 Tender betragen, in welchem Jahre
gleichfalls wie in den folgenden Jahren Aus-
landslieferungen nicht zu verzeichnen waren. Der
gegenwaiartige Auftragsbestand der Lokomotiv-
industrie umfat fiir das Rechnungsjahr 1918/19
400 Lokomotiven. Da im ersten Halbjahr 1918
kaum 200 Lokomotiven fertiggestellt werden
konnten, diirfte bis zum Jahresende mit einem
erheblichen Lieferungsriickstand zu rechnen sein.
— Die Wagenfabriken haben von der fiir das
Rechnungsjahr 1918/19 vergebenen Lieferung be-
reits einen erheblichen Teil abgeliefert und ver-
fiigen bis Ende 1919 noch iiber einen Auftrags-
bestand von zirka 11.000 Wagen fiir die Staats-
bahnen, das ist nur etwa die Halfte der gewdhn-
lichen Leistungsfahigkeit. Die Schwierigkeiten in
der Wagenindustrie liegen vor allem in der
Materialversorgung, auch ist durch die Stillegung
der Eisenerzeugung bei einem bohmischen Werke
die Lage nicht besser geworden. Die Arbeiter-
verhidltnisse sind noch weit schwieriger als bei
der Lokomotivindustrie, da der Wagenbau aufler
Eisenarbeitern noch eine ganze Reihe von anderen
Handwerkern benotigt. Die Hochstleistung der
Wagenfabriken, die in den fritheren Jahren nie-
mals ausgeniitzt wurde, war bereits im Jahre
1916 mit einer Ablieferung von etwa 18.000 Wagen
erreicht, dagegen wurden im Jahre 1917 nur noch
14.000 Wagen abgeliefert. Demgegeniiber sei be-
merkt, dal die Ablieferungen der Fabriken alles
in allem im Jahre 1914 nicht ganz 3500 Wagen
erreicht haben. Da jetzt meist Giiterwagen in Be-
stellung kommen, konnte die Leistung der
Wagenfabriken, wenn die Schwierigkeiten hin-
sichtlich der Material- und Arbeiterbeschaffung _
wesentlich gemildert werden, jedenfalls noch
weiter gesteigert werden.

Die franz@sischen Eisenbahnen. Der im
November 1917 zwischen dem franzdsischen
Kriegsminister und den Eisenbahngesellschaften.
geschlossene Vertrag ist jetzt durch ein Gesetz
bestédtigt worden. Das rollende Material ist in-
folge kriegerischer Handlungen des deutschen
Heeres wihrend des Krieges um 50.000 Tonnen
verringert worden, wihrend der Rest unter einer
erheblichen Verkehrssteigerung (30%,) zu leiden
hatte. Nach dem Abkommen sind die Eisenbahn-
gesellschaften verpflichtet, 830 Lokomotiven, 690
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Kohlenwagen (Tender) und 32.000 Wagen zu be-
stellen. Der Staat iibernimmt von den Kosten
40%,. Wie weit die Eisenbahngesellschaften ihren
Verpflichtungen nachkommen kénnen, ist abzu-
warten. Wenigstens werden sie durch dieses Ab-
kommen noch mehr in finanzielle Bedringnis ge-
raten als vorher, denn die ungiinstige Wirtschafts-
lage Frankreichs, der Kohlenmangel, der zur Ein-
schrankung des Betriebes zwingt, die gewaltige
Erhdhung der Betriebskosten beeinfluten die
finanzielle Lage der Gesellschaften sehr ungiinstig
und werden sie weiter noch mehr schiadigen. Da-
zu kommt, dafl die Militirtransporte zu einem
Tarif unter dem Selbstkostenpreis der Betriebe
ausgefithrt werden miissen.

Mafinahmen gegen Lokomotivfunken in
Ungarn. Nach einer Verordnung des Handels-
ministers wurden Schutzmafinahmen gegen die
durch Lokomotivfunken verursachten Brinde auf
den Feldern getroffen. Im Sinne der Verordnung
sind neben den Eisenbahnstrecken wenigstens
drei Meter breite Schutzfurchen anzulegen; das
abgeerntete Getreide darf nur in einer Entfernung
von 95 Metern von der Bahnstrecke angehiuft
werden.

Elektrischer  Betrieb auf italienischen
Staatsbahnen. Auf der italienischen Staatsbahn
waren bis 30. Juni 1917 454 km Eisenbahnen
fir den elektrischen Betrieb eingerichtet. Es
sollen demnidchst weitere Linien eingerichtet
werden, insbesondere die den Apennin durch-
querenden Staatsbahnen und andere besonders
viel benutzte Strecken, so die Poretta-Bahn,
die neue Schnellzugsverbindung von Florenz
nach Bologna, die Linie von Rom iiber Castella-
mare nach Adriatico, von Neapel nach Foggia,
von Ovado nach Genua und schliellich die im
Bau befindliche Linie Ventimiglia-Cuneo. Ferner
kommt die Fertigstellung des elektrischen Betriebes
der Hauptlinie Modane-Genua, die bereits zwei
elektrische Teilstrecken besitzt, in Frage. Weiter
wird der Plan erwogen, die Schnellzugverbindung
von Neapel nach Rom elektrisch zu betreiben;
fur die Teilstrecke Bussoleno-Ronco sind die Vor-
arbeiten bereits durchgefiihrt.

Die Fahrzeuge der italienischen Staats-
bahnen im Jahre 1915/16. Nach dem Jahres-
bericht betrug die Baulidnge der italienischen
Staatsbahnen (vollspuriges Netz) am Schluff des
Rechnungsjahres 1915/16 13.675 km (gegen
13.602 km im Vorjahr) und die Betriebslinge
14.933 km (14.847). An volispurigen Betriebs-
mitteln waren vorhanden 5079 Dampflokomotiven,
(5060), 156 elektrische Lokomotiven (141), 134
Dampf- und elektrische Motorwagen (134), 10,002
Personenwagen einschlieilich der Akkumulatoren-
wagen (10.015), 103.686 Giiterwagen (102.829),
3903 Gepick-und Postwagen (3845), 2397 Arbeits-
usw. Wagen (2310). Die beforderte Giitermenge
belief sich auf insgesamt 38,283.000 t (37,660,000),
so dafl auf jeden Wagen durchschnittlich 906 t
entfielen (8'65). Das in den Ziigen geschleppte

Gesamtgewicht erreichte annihernd 43 Milliarden
Tonnenkilometer, d. s. beinahe 20%, mehr alsim
Vorjahre.

Die amerikanischen Militirbahnen in Frank-
reich. Der amerikanische General Atherburg, der
an der Direktion der von Amerika in Frankreich
gebauten Kriegsbahnen beteiligtist, macht iiber die
wirtschaftliche Tatigkeit der Amerikaner in Frank-
reich die folgenden Angaben: Die Linge der von
den Amerikanern in Frankreich im Jahre 1918
gebauten Bahnen betrigt 1400 Kilometer. 1500
Lokomotiven sind fiir diesen Dienst in Auftrag
gegeben, 253 sind bereits tatsidchlich in Frank-
reich. 20.000 Wagen werden zurzeit in Amerika
fur die franzdsischen Linien hergestellt, 91.721
Tonnen Stahl sind bereits, beziehungsweise wer-
den von Amerika nach Frankreich gesandt. Die
Amerikaner begniigen sich nicht, Eisenbahnen zu
bauen, Héfen zu verbessern, Wasserleitungen zu
konstruieren, zerstorte Stadte wieder aufzubauen
und in zahlreichen Gegenden bleibende Zentren
gewerblicher Tatigkeit zu schaffen, sie organi-
sieren und entwickeln {iberall in Frankreich Kriegs-
industrien. Das Kriegsministerium teilt soeben
mit, dall die Plane fiir hiesige Geschiitzfabriken,
von der Grofe der Kruppschen Werke fertig-
gestellt sind. Es sind 150 Millionen Franken fiir
diese Fabriken bereitgestellt. Alle diese Unter-
nehmungen sind erst der Anfang der ameri-
kanischen wirtschaftlichen Durchdringung Frank-
reichs.

Verminderte Zugsleistung der Schweizer
Bundesbahnen. In einer  Verwaltungsrats-
sitzung beantwortete die Generaldirektion der
Bundesbahnen eine Anfrage, die iiber die Griinde
der jahrelangen Unterbrechung in der Neuanstel-
lung  von Lokomotivpersonal bei den Bundes-
bahnen Auskunft verlangt. Die Generaldirektion
wies in erster Linie auf den gewaltigen Riick-
gang der Lokomotivkilometer hin, die sich von
rund 48, Millionen Lokomotivkilometern im
Jahre 1913 auf 31!, Millionen im Jahre 1917
verringert haben. Die Leistung des Jahres 1918
wird noch annahernd 23', Millionen, diejenige
des Jahres 1919 voraussichtlich nur noch 216
Millionen Lokomotivkilometer betragen. Angesichts
dieses Riickganges um mehr als 50%, in den
Fahrleistungen war es der Verwaltung nicht mehr

_ moglich, auch nur die festangestellten Fiihrer und

Heizer ihrer Anstellung entsprechend zu beschif-
tigen. Ein Teil mufl bestdndig den Dienst von
Heizern versehen, ein Teil dieser in den Werkstitten
beschiftigt werden, und zwar ungeachtet des Um-
standes, dafl seit Kriegsausbruch die durchschnitt-
liche Arbeitszeit wesentlich verkiirzt worden ist,
und dal zurzeit eine grofle Zahl von Fithrern und
Heizern firr die Zufuhr des Bedarfes an Rohstoffen
und Lebensmitteln nach der Schweiz auf aus-
landischen Bahnlinien titig ist. Durch die Ein-
fihrung der elektrischen Zugforderung werden
die Verhdltnisse fiir das bei der Zugférderung
beschiftigte Personal noch ungiinstiger werden.
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Unter diesen Umstinden konne es die General-
direktion nicht verantworten, weiteres Lokomo-
tivpersonal fest anzustellen, da es nicht zweck-
entsprechend verwendet werden kann und in
allen Betrieben als Grundsatz gelten miisse, daf}
fiir die Besorgung bestimmter Leistungen nicht
mehr als das erforderliche Personal
vorhanden ist.

Der Personalstand der wiirttembergischen
Staatsbahnen. Am 1. Mirz d. J. sind 20.822 Per-

sonen beschiftigt gewesen gegen 22954 am
1. August 1914, Die bei Kriegsbeginn erfolgte
Personalverminderung von 37%, ist jetzt auf

1176, ermafigt. Gegeniiber 271 im Frieden sind
jetzt 2031 Frauen verwendet, zu einem Kkleinen
Teil (17) allerdings auch im Heizdienst auf
der Lokomotive, einzelne sind auch im
schweren Giiterbodendienst nicht zu entbehren.
Die Disziplin in den Ziigen wird soweit als mog-
lich aufrecht erhalten mit Hilfe militarischer Zug-

begleitung, die Wiirttemberg zuerst eingefiihrt hat.

Dte Kontrolle der Fahrkarten ist freilich neben-
sichlich geworden und wird durch Zugskontrol-
leure erganzt. Ueber Belédstigungen in den Ziigen
wird geklagt, doch kann jetzt kein Wandel darin
geschaffen werden. Der Fahrplan ist im Sommer
auf 472, des Friedensfahrplans gesunken. Bei
der Kohlenbelieferung isteinMehr von 3%, gegen-
iiber dem Vorjahre in Aussicht gestellt, was na-
tirrlich auch auf die Gestaltung des Fahrplans
von Bedeutung ist. Dieser wird iiberdies auch
militarisch iiberwacht. Eine grundsitzliche Aende-
rung der Lohnordnung wird im Kriege abge-
lehnt wegen des Zusammenhanges mit der Ge-
haltsordnung. Der Verdienst der Arbeiter ist
aber stets gestiegen, aufler den Teuerungszulagen
sind auch auf anderem Wege Verbesserungen der
Beziige eingetreten.

Altmaterialsammlung der wiirttembergi-
schen Staatseisenbahnverwaltung. Die General-
direktion der wiirttembergischen Staatseisenbahnen
hat mit Riicksicht auf die derzeitigen Be-
schaffungsverhiltnisse ihren samtlichen Beamten
und Dienststellen neben duflerster Sparsamkeit
im Verbrauch die sorgfiltige Sammlung und Ver-
wertung aller alten Materialien und Materialab-
fille, insbesondere alter Metalle, zur besonderen
Pflicht gemacht. Die gesamten Bahnanlagen
(Bahnhofe, Anschlufigleise, Werkstitten usw., An-
lagen, Magazine, die freie Strecke), sind nach
Altmaterialien (Laschen, Platten, Schrauben und
sonstigen Oberbauteilen, Zughaken, Teilen von
Kupplungen, Ketten, Puffern, Bremsklotzen,
Gummischlduchen usw.) abzusuchen. Das vorge-
fundene Altmaterial ist an das zustindige Neben-
magazin abzuliefern; fiir bestimmte Gegenstinde
sind besondere Sammelmagazine  bestimmt
worden. Die vorriatigen gebrauchten Maschinen-
und Eisenbauteile sind auf ihre Wiederverwend-
barkeit zu untersuchen; Gegenstinde, die un-
brauchbar sind oder voraussichtlich nicht inner-
halb der ndchsten zwei Jahre verwendet werden

konnen, sind zum Verkauf auszuscheiden. Die
geordnete Durchfithrung der Altmaterialsammlung
ist von den Bezirksstellen zn iiberwachen.

Kilometrische Linge der dem Ueberein-
kommen iiber den Eisenbahnfrachtverkehr
unterstellten Eisenbahnstrecken. Die Linge der
Eisenbahnstrecken, auf welche das Uebereinkommen
Anwendung findet, hat im Jahre 1915/16 um
3379 km zugenommen. Sie betrug Ende Mairz
1916: 270.775 km gegeniiber 267.396 km an dem-
selben Zeitpunkt des Vorjahres. An der Ver-
mehrung nahmen folgende Staaten teil: Deutsch-
land mit 230, Ungarn mit 89, Frankreich mit 90,
Italien mit 90, die Niederlande mit 61, Ruf3land
mit 2445, Serbien mit 65 km, Schweden mit 144
und die Schweiz mit 65 km. In Oesterreich, Bos-
nien-Herzegowina, Belgien, Bulgarien, Dédnemark,
Luxemburg und Ruminien ist eine Vermehrung
nicht eingetreten. Die Ldnge der dem Inter-
nationalen Uebereinkommen unterstellten Eisen-
bahnen betrug in den Jahren:

In 1893 1899 1905 1911 1915 1916
Kilometer Eisenbahnstrecken

Deutschland 43.200 49.456 55.891 61.052 63.951 64.281
Oesterreich . 14.887 17.404 20.025 22.052 22.524 22.524
Ungarn . 11.722 16.234 17.594 20.373 21.784 21.873
Bosn.-Herz. . 374 105 879 1.045 1.046 1.046
Belgien 4516 4.587 4598 4.665 4.677 4.677
Bulgarien . — — — — 2.109 2.109
Danematk . — 1958 2.037 2098 2179 2179
Frankreich . 33.872 36.919 39.444 40.436 41.198 41.288
Italien . 11.762 13.189 13.358 14.627 15.411 15.501
Luxemburg . 356 356 376 376 384 384
Niederlande . 2475 2539 2744 3.201 3.473 3534
Ruménien — — 3.178 3473 3.702 3.702
RuBlland . . 26.351 40.767 53.837 65.359 68.027 70.472
Serbien . . — — — 739 961 1.026
Schweden - - — 9.166 11.452 11.596
Schweiz . 2995 3369 3.659 4.015 4518 4.683
Insgesamt  152.510 186.900 217.520 252.677 267.396 270.775
Vermehr, °/, — 2255 1644 1611 582 126

Reklamationen iiber nicht eingelangte Hefte
haben bei den bestehenden Verkehrs- und wirt-
schaftlichen Verhiltnissen erst dann Berechtigung,
wenn das nachstfolgende Heft vor dem vorher-
gegangenen schon zu Handen sein sollte.

IES=ESES=ECS=58=10
DIE LOKOMOTIVE

ist zu beziehen :

Oesterreich : vom Verlage u. Verwaltung: Wien, 1V., Favoritenstrafie 21.
Postsparkassenkonto 27722. Fernsprecher 58.036.

Schweiz : Rascher & Cie., Meyer & Zellers Nachfolger, Buchhandlung
Ziirich, ., Rathauskai 20, Unter den Bdgen.

GroBbritannien und Kolonien: The Lokomotive Publishing Company
Limited, London E. C., 3 Amen Corner, Paternoster Row.

Annoncen

tir die «Lokomotive» nehmen simtliche Annoncen-Expeditionen des
In- und Auslandes sowie die Annoncen-Expedition u. Zeitschriften-
Verlagsanstalt A. Berg, Wien, 1V/,, Favoritenstrafie 21, entgegen.

Herausgeber und verantwortlicher Schriftleiter: A. Berg.
Schriftleitung und Verwaltung: Wien, 1V/;, Favoritenstrafie 21.

Buchdruckerei: Julius Wassertriidinger, Wien, VIi., Richtergasse 4.
Bildstocke von Patzelt & Co., Wien, Vliljy, Lerchenfelderstrae 125.

=z=aa0




DIE LOKOMOTIVE

15. Jahrgang.

November 1918.

Heft 11.

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

Lokomotivleistungen auf der Kaschau-Oderberger Bahn. L
Mit 5 Abbildungen.
Von Ing. Hans Steffan, Wien.

a) Einleitung. Wie an dieser Stelle schon kurz
berichtet,') hat die Kaschau-Oderberger Bahn die
erste2D Heifldampf-Schnellzuglokomotive Reihe 570
der Siidbahn Anfangs Mai 1915 zu Probefahrten
entlehnt und hernach auf Grund der giinstigen
Ergebnisse 5 solche Lokomotiven mit einigen
Anderungen beschafft, welche im Janner d. J.
in Betrieb kamen. Uber Einladung der Kaschau-
Oderberger Bahn, gelegentlich der definitiven Uber-
nahme dieser Lokomotiven, war es dem Kon-
strukteur dieser Maschinen maoglich, nach freiem
Ermessen auf diesen Lokomotiven Betriebsfahrten
mitzumachen, um ihre Leistungen zu beobachten
und fiir die beabsichtigte Nachbestellung allfillige
Wiinsche zu priifen. Dabei wurden zweckmifliger-
weise im Vergleich auch mehrere andere Lo-
komotiven im Betriebe beobachtet, da nur ein
gegenseitiger Vergleich von Wert ist und jede
Einschdatzung eine Grundlage haben muf. Eine
kurze Beschreibung der Bahn soll vorausgehen,
um die hervorragenden Leistungen auch wiirdi-
gen zu koénnen.

b) Die Entwicklung der Kaschau-
Oderberger Bahn. Die Bestrebungen zum
Ausbau dieser Bahn reichen bis in die Zeit der
Sechzigerjahre zuriick. Der Zweck war die Her-
stellung einer unmittelbaren Verbindung zwischen
Oberungarn und Deutschland und die Fortsetzung
dieser Verbindung iiber das Waagtal nach dem
Mittelpunkt des Landes. Die Konzessionsurkunde
vom 6. Juni 1866 wurde den Briisseler Bau-
unternehmern Gebriider Riche und dem Grafen
Anton Forgach ausgehindigt. Diese konnten ihren
Verpflichtungen nicht nachkommen, so dafl die
Konzession im Jahre 1869 der Anglo-Osterreichi-
schen Bank iibertragen wurde, welch letztere
eine aus einer Anzahl Firmen bestehende General-
bauunternehmung mit dem Bau betraute.

Dem Bau standen nicht nur bedeutende
technische Schwierigkeiten, sondern auch die in-
zwischen eingetretenen schweren finanziellen
Krisen im Wege. Welche Summen an Kapital
dadurch eingebiifit wurden, beweist der Umstand,
dal der Ausbau der 289 km langen Strecke
Kaschau-Landesgrenze 45,200000 K, jener der
64 km langen Strecke ungarische Landesgrenze-
Oderberg aber 8,800.000 K, also die ganze Haupt-
linie von Kaschau bis Oderberg 54,000.000 K er-

1) Siehe »Die Lok.«, Jhg. 1916, Seite 262.

heischte. Das zu deren Deckung aufgenommene
Kapital betrug im Nennwert rund 116,000.000 K,
was mehr als der Hilfte ungedeckten Kapitales
entspricht, genau so wie es die Franzosen 1858
mit der ¢sterr. Siitdbahn machten, was einen Kurs-
verlust von rund 62,000.000 K verursachte. Die
Bedeutung der Bahn bestand, abgesehen von der
unmittelbaren Verbindung mit Deutschland, haupt-
siachlich darin, dafl sie dem preuflisch-schlesi-
schen und d&sterreichisch-schlesischen Kohlen-
becken nach Ungarn neue Wege bahnte, was
umso wichtiger war, als die ungarische Kohlen-
industrie zu jener Zeit noch in den Kinderschuhen
steckte und bis heute noch niemals den Bedarf
decken konnte.

Die Zahl der auf der osterreichischen Linie
beforderten Personen betrigt 41 v. H. des gesamten
Personenverkehrs. Die Dichte des Zugsverkehrs
hat sich auf der Osterreichischen Linie viel ra-
scher entwickelt, als auf der ungarischen, und
es ist bereits im Jahre 1896 jener Zustand ein-
getreten, dafl auf der eingleisigen Gsterreichischen
Strecke tdglich im Durchschnitt 40 bis 50 Ziige
verkehrten, was im allgemeinen als die obere
Grenze der normalen Leistungsfiahigkeit einer
eingleisigen Hauptbahn betrachtet wird.

Ausschlaggebend war die rasche Entwicklung
des Osterr.-schlesischen Kohlenbergbaues in Orlau,
Dombrau usw., sowie der Eisenwerke in Trczynietz,
andrerseits aber auch der ungarischen Erzgruben
in Krompach und Stefanshiitte im Hernadtal usw.,
von welchen die dsterr. Eisenwerke zum Teile
ihren Erzbedarf decken. Fiir den Personenverkehr
war der grof3e Durchgangsverkehr Berlin—Budapest
sowie der steigennde Fremdenverkehr in die hohe
Tatra von grofder Bedeutung.

Nach Beendigung der groflen Ergidnzungs-
Bauten, namentlich des zweiten Gleises, kann die
Zahl der in beiden Richtungen verkehrenden
Ziige zwischen Sillein-Orlau auf 108, nach dem
Ausbau des zweiten  Mosty-Tunnels (Oster-
reichische Landesgrenze) aber auf 140 erh6ht
werden. Die Zahl der damals in der Teilstrecke
Oderberg-Jablunkau verkehrenden 74 bis 76 Ziige
war auf einer eingleisigen Bahn nicht weiter zu
vermehren und bedeutete auf einer Strecke mit
153 v. T. Hochststeigung und 1000 t Giiterziigen
mit Nachschub eine unerreichte Leistung. Es ist
Vorsorge getroffen worden, daf3 die Briickenver-
starkungen auf der Strecke Ruttka-Oderberg rasch
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beendet wurden, wodurch erméglicht ward, die
Belastung der damals mit 840 t verkehrenden
Lastziige mit Hilfe der neu angeschafften schweren
C -4 C-Mallet-Lokomotiven auf 1000t zu erhéhen.
Solchermafien wird der nach Ungarn gerichtete
Kohlenverkehr, welcher 241.000 Wagen betrug,
bis auf 350.000 Wagen vermehrt werden
koénnen.

c) Die Entwicklung des Betriebes der
Kaschau-Oderberger Eisenbahn. Am 26.
Juni 1916 waren es 50 Jahre,dafl die Urkunde iiber
die Bewilligung des Baues und der Inbetriebsetzung
der auf ungarischem und 6sterreichischem Gebiete
liegenden k. k. priv. Kaschau-Oderberger Eisen-
bahn an allerhchster Stelle genehmigt wurde.
Der erwdhnte Zeitpunkt fillt nahezu mit jener Zeit
zusammen, in welcher Ungarn seine Verfassung er-
hielt und im Zusammenhange auf Grund des
Ausgleiches auch in Osterreich die parlamentari-
sche Regierungsform eingefithrt wurde. Die Er-
eignisse folgten einander im Sturmschritte und
die Volkswirtschaft gelangte nach den anfiang-
lichen unvermeidlichen Kinderkrankheiten zu einer
so starken Entwicklung, dafl sie nun auch die
ungeheuren Anforderungen des Weltkrieges zu
befriedigen imstande war. Die 50 jahrige Ge-
schichte der Kaschau-Oderberger Eisenbahn spie-
gelt in ihren glinzenden Ergebnissen genau und
deutlich den groflen Fortschritt wider, den nicht
nur das volkswirtschaftliche Leben Ungarns,
sondern auch das der ganzen Welt durch-
gemacht hat.

Die nachstehenden, dem Jahresberichte fiir
das Verwaltungsjahr 1915/16 entnommenen An-
gaben bieten uns hieriiber ein klares Bild.

1872 1880 1915/16
Betriebsldnge
der eigenen :
Linien . . 353,13 km 426,59 km 452,02 km
Betriebsldnge

der verwalteten

Lokalbahnen . — — 28391 km
Geleistete Zug-

kilometer. . . 788.182 1,271.490  5,020.301
Geleistete Roh-

tonnenkilometer 123,728.566 319,920.916 2,534,170.590
Betriebs-

einnahmen . 3,612,708 7,264.380 45,663.815
Betriebs-

ausgaben . . 3,320.400 4,026.893 32,982.067
Betriebs-

iiberschufd 292.307 3,237.487 12,681.748

In dieser Zusammenstellung wurde das Jahr
1872 als Ausgang deshalb gewaihlt, weil die ge-
samten Linien des Bahnnetzes in diesem Jahre
in ihrer ganzen Lénge in Betrieb gesetzt wurden,
das Jahr 1880 hingegen deshalb als Vergleichs-
jahr herangezogen, weil die Eperjes-Tarnower
Eisenbahn im Jahre 1880 mit der Kaschau-Oder-
berger Eisenbahn vereinigt wurde.

d)StreckenverhidltnissederKaschau-
Oderberger Eisenbahn. Bei einer Linge
der Hauptstrecke von 351 km beginnt sie in
Kaschau in der nordostungarischen Tiefebene
in 1987 m Hohe i{iber dem Adriat. Meere, um
in nahezu gleicher Héhe von 202 m_ in Oderberg
den Anschlufl an das preuflische Bahnnetz zu
finden, wobei sie jedoch in der Uberwindung
von drei Wasserscheiden eine Hohe von 909 m,
in 4 Stufen zusammengerechnet, iibersteigen muf.
Dem Hernadtal folgend steigt sie bis Iglo,
km 85, auf 462 m Seehdhe, mit grofiten Stei-
gungen von 5 v. H, die jedoch durch stidndige
Gleisbogen bis herab zu 285 m Halbmesser einen
erheblichen Fahrwiderstand bieten, der bis zu
9 v. T. zusammen vom Zugpersonal geschatzt wird,
worauf wir noch zuriickkommen werden. Nun
folgt eine 12 km lange Steigung, 1 : 100, hierauf
10 km lang die Steigung 1:70 = 143 v. T. mit
Gleisbogen von 380 m, hierauf ein kleines kurzes
Erholungsgefillebis7 v. T. auf 4 km Linge, sodann
19 km lang eine anhaltende Steigung von 125 v. T.
auf 8 km Lange und weitere 11 km in 143 v. T.
bis zum hoéchsten Punkt der Bahn Csorba?
in 8989 m Seehthe, am Fufle der sich unmittel:
bar rechter Hand gewaltig bis 2667 m erheben-
den Hohen Tatra. Nun folgt ein 24 km langes
Gefalle. von 14'3 v. T. beginnend, bis herab auf
10 v. T. von der Hochebene ins Waagtal sich
senkend, sodann weitere 12 km, vorherrschend 95
bis 10 v. T., sodann 80 km lang bis Sillein (Zolna),
km 250, vorwiegend leichteres Gefédlle von 5 bis
6 v. T. Von Sillein aus steigt die Bahn zu den
Beskiden hinan 30 km lang mit leichten Stei-
gungen von 36 bis 5 v. T. bis Csacza. Hier
beginnt eine 10 km lange Steigung 1:70 =
143 v. T. in 380 m Bdgen, die im Mosty-Tunnel
mit 519 m Seehohe den Jablunkau-Paf} und da-
mit die Landesgrenze iiberschreitet. Hierauf folgt
10 km lang ein Gefdlle von 15 bis 153 v. T.
bis Jablunkau, hierauf 13 km lang ein Gefille
von 10 v. T., das sich bis Karwin von 7 v. T.
bis herab auf 5 und 37 v. T. ermifligt. Eine
ortliche Wasserscheide von 4 km Liange erreicht
in 11 km Entfernung bei 83 v. T. Steigung
Dombrau, um sodann im kurzen scharfen Gefille
von 16 v. T. auf 2 km Liange Orlau zu erreichen.
Die folgenden 11 km bis Oderberg haben 5 v. T.
Gefille. Diese ausfiihrliche Darstellung soll die
schwierigen Betriebsverhdltnisse begriinden, auf
einer Bahn, die nur auf 7 km Lénge eine gerade
und wagrechte Strecke aufweist und dennoch

dank mustergiiltiger Leitung hervorragende Er-
folge aufzuweisen hat.

?) Nahezu gleich hoch, 888 m, liegt die Station St.
Lambrecht, die Wasserscheide der Kronprinz Rudolfbahn
St. Valentin—Pontafel, die ebenfalls beiderseits lange
Steigungen 1 : 70 = 14'3 v. T. aufweist, ausnahmsweise
auch 153 v. H.,, ebenfalls mit zahireichenGleisbgen. Dafl
diese Strecke nunmehr gleichfalls von vierfach ge-
kuppelten Schnellzuglokomotiven, der 1D 1 Lokomotive
Reihe 470 der k. k. St.-B. befahren wird, macht die Be-
triebsverhéltnisse noch gleichartiger.
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e) Fahrpark. Die Kaschau-Oderberger
Eisenbahn zdhlt derzeit etwa 250 Lokomotiven,
300 Personen- und 6.000 Giiterwagen, sie besitzt

im  Schwerpunkt ihrer Betriebsdichte in Ruttka
eine grofle, gut eingerichtete Bahnwerkstitte,
wihrend groere Heizhausanlagen sich noch

aufler Ruttka mit 100 Standen in Oderberg, Iglé
(Deutschdorf) und Kaschau befinden.

In Ruttka und Sillein miindet die MAV., die ins-
besondere von Sillein ausihre Hauptverkehrsader ins

tiven. Die Kaschau-Oderberger Eisenbahn hat
noch ihre #ltesten ab 1869 beschafften Lokomo-
tiven sehr wohl erhalten und im guten Zustand
im Beiriebe, bis auf das Fiithrerhaus noch im
altehrwiirdigen Kleide mit zierlichen Messing-
verkleidungen am Dampfdom und schonen Rauch-
fangkronen. Dazu aber kommen in stattlicher
Zahl im letzten Jahrzent gewaltige, leistungs-
fahige Lokomotiven der jeweilig stdrksten Bauart
in Osterreich oder Ungarn. Die Schnellzugloko-

Abb. 1. 2 B-Schnellzuglokomotive der Kaschau-Oderberger Eisenbahn.
Bestand-Nr. 31—40, gebaut 1884—1891 von der Lokomotivfabrik Floridsdorf.

Lokomotive.

Zylinderdurchmesser . 425 mm
Kolbenhub . . ] 600
Treibraddurchmesser 1720 5
Laufraddurchmesser . 950 o
Drehgestell-Radstand 1650
Kuppelachs- 2200
Radstand insgesamt . 5610
Dampfspannung 11 Atm
Kesselmitte ii. S. 0. . . 1915 mm
Gr. 4. Kesseldurchmesser . 1320 ,,
Lange der Siederohre 3800 L
Durchmesser der Siederohre . 45/50 5
Anzahl der Siederohre . . 183 —
w. Heizflache der Siederohre 1092 gm
”» ” ” Box . 74 ”
% o im ganzen 1166 ,,
Rostfliche Je s 201 ,,

Deutsche Reich sendet. Der Verkehr nimmt gegen
Osten bedeutend ab, er ist am stidrksten auf
der 101 km langen Strecke Oderberg—Sillein,
welche gegen Budapest durch das Waagtal mit
5 bis 6 v. T. Gefdlle Anschluff gibt, sodann ge-
ringer auf die weiteren 21 km bis Ruttka, wo
abermals eine Linie gegen Budapest abzweigt,
die aber 16 bis 17 v. T. Steigung aufweist. Am
schwichsten ist er auf der 229 km langen
Strecke Kaschau—Ruttka, aber immer noch an-
sehnlich mit Erz- und Kohlenverkehr belastet.
Demgemif ist auch die Verteilung der Lokomo-

Leergewicht . s @ 3873 t
Dienstgewicht . . . . . . 42:68 ,,
Belastung des Drehgestelles . 1694

., der Treibachse . 12:87 ,,

’ ,» Kuppelachse 12:87 ,,
Reibungsgewicht . i 2574
Groite Lange . 8637 mm

,  Breite 2990 »

, Hohe . . . . . 4400 "
Zuldssige Geschwindigkeit 80 km/St.
Tender, 3achsig.

Wasserinhalt 105 cbm
Brennstoffvorrat 73,
Raddurchmesser 1106 mm

Radstand 3020 "
Leergewicht . 130 t
Dienstgewicht . 296 ,,

motiven in der Regel nach &sterreichischem Vor-
bild, die Giiterzuglokomotiven nach ungarischer
Bauart (MAV-Typen). Die 4ltesten B und C
Maschinen fiir Personen-, bezw. Giiterziige hatten
durchwegs Auflenrahmen, kurzen Radstand 10’
316 m und f{iberhingende Feuerbiichse. Einige
davon auflenliegende Stephensonsteuerung, breit
ausladend auf Gegenkurbeln. Alle ({ibrigen
Maschinen hatten Innensteuerung nach Stephen-
son und Hallsche Kurbeln. Sie alle, 1 B und C,
waren von der damals in Osterreich meist ge-
brauchlichen Bauart, die auch die kleineren Bahnen
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naturgemafl beherrschte und insbesondere von
der Sigl-Fabrik in Wr.-Neustadt gepflegt wurde.

Die Personenwagen sind von grofier, schwerer
Bauart mit reichlichen Abmessungen und zweck-
mafiger Ausstattung. Selbst auf den Kkleinen
Lokalbahnen sind die Wagen 1. Klasse als Saal-
wagen ausgebildet. Alle Personenziige sind aus
gleichartigen Wagen zusammengesetzt. Bemerkens-
wert ist ein Probezug von Drehgestellwagen mit
zusitzlichem Mitteleinstieg.

f) Die alten 2 B-Schnellzuglokomo-
tiven Kateg. | und la (Abb. 1). Erst um das
Jahr 1884 begann ein wirklicher Schnellzugbetrieb
durch allmahlige Beschaffung von 10 Stiick 2 B-
Schnellzuglokomotiven nach der Siidbahntype
17 a Bahn-Nr. 31—40, denen spéter noch 5 Stiick
ihnliche etwas stirkere und schwerere Lokomo-
tiven nach der M. A. V.-Type, Bahn Nr. 41—45
folgten. Wihrend der Dampfdom bei der Siid-
bahn-Type am mittleren Kesselschuf} sitzt, vorne
der Sandkasten, ist es bei den M. A. V. umge-
kehrt, indem der Dampfdom ganz vorne sitzt.
Uberdies hat die Siiddbahnlokomotive Rahmen
aus Doppelblech, wihrend die M. A. V. gew&hnliche
Plattenrahmen aufweist. Die Siidbahntype hatte
auch eine echte Belpaire-Feuerbiichse, die uber
die letzte Kuppelachse reichte und 2 qm Rost-
fliche aufwies. Der Zylinderkessel von 1290 mm
grofitem i. Durchmesser liegt 1915 mm mit
seinem Mittel i1. S. O. und enthalt 183 Stiick
Siederohre von 45/50 mm Durchmesser und nur
3800 mm freier Linge zwischen den Rohrwénden.
Der Dampfdom von 790 mm i. Weite ist 1 m
hoch. Der Rahmen besteht aus je 2 Doppelblechen
von 12 mm Stiarke mit zwischengelegten Futter-
eisen von 46 mm Dicke, also insgesamt 70 mm
Breite in 1820 mm Mittelentfernung. Der feste
Radstand der Kuppelachsen betriagt 2200 mm,
jener des Drehgestelles mit festem Mittelzapfen
1650 mm. Alle Tragfedern liegen oberhalb der
Achslager mit 790 bezw. 980 mm Stiitzldnge
und 12 bezw. 16 Federblidtternvon 105X 10 mm
Querschnitt; diese haben damit eine grofiere
Weichheit und Durchfederung als bei dem spéter
angewandten Querschnitt 90 X 13 mm. Die Trag-
federn der Kuppelachsen sind durch Ausgleich-
hebel verbunden. Die auflenliegende Stephenson-
steuerung mit aus einem Stiick geschmiedeten
Exzenterkurbeln hat eine Neigung des Schieber-
gestinges von 1:7!/,. Bei ganz ausgelegter Steue-
rung betrdgt das lineare Voreilen 4!/, mm vor
dem Kolben und 3%/, mm hinter dem Kolben. Die
Dampfzylinder haben 425 mm Durchmesser bei
blof 600 mm Kolbenhub, gegen die sonst allge-
mein in Osterreich iiblichen 2’ = 632 mm.
Sie sind daher hinter die Rauchkammer gelegt und
dabei iiberdies die Ein- und Ausstromrohre so
auflerhalb der Rauchkammer gefiihrt, dafl sie den
Siederohrspiegel freilassen. Das in den Kamin
hineinragende Klappen-Blasrohr (Froschmaul) hat
einen weit verstellbaren Querschnitt zwischen
47—134 gcm. Der PriiRman-Schlot mifit 370 mm

an der engsten Stelle und 500 mm an der Miin-
dung, die 4405 mm ii. S. O. reicht.

An Stelle des Sandkastens oberhalb der
Treibrider hat die Kaschau-Oderberger Eisenbahn
eine altviterliche Fiillschale, wie seinerzeit auch
noch die K. F. N. B,, die B. E. B. und A. T. E,
so dafl der Sandkasten in wenig schoner Form
vor dem Dampfdom liegt. Von den 10 Stiick
wie folgt gelieferten Maschinen hatten die ersten

Lieferjahr Bahn -Nr. Flor. F.-Nr.
1884 31—-33 518—520
1885 34—36 586—590
1891 37—40 789--792

beiden Lieferungennochdie einfache Luftsaugbremse
von Hardy allein, Abb. 1, deren Ejektor vorne an der
Rauchkammer ersichtlich ist. Die letzte Lieferung
erhielt auflerdem noch die selbsttitige Westing-
housebremse. Die beiden Bremszylinder der
Hardybremse mit 450 mm Durchmesser liegen
unter dem Zugkasten und ergeben bei %; Luft-
leere einen Bremsdruck von 15.340 kg, der ein-
kiotzig von vorne auf alle Kuppelrdder einwirkt,

Der mitgelieferte dreiachsige Tender, eben-
falls mit breiten Doppelrahmen und damit auflen
biindigen Wasserkésten fait 10'5 cbm Wasser und
73 cbm Kohle, bei einem Leergewicht von 13’5t
und einem Dienstgewicht von 34 t. Der Radstand
von Maschine und Tender betrdagt 11.600 mm,
das Dienstgewicht 66'5t. Diese 10 Lokomotiven
bilden die #lteste, als l. bezeichnete Kategorie
der Schnellzuglokomotiven, denen noch 5 Stiick
bereits erwdhnte Maschinen der M. A. V.-Type
folgten, als Kategorie I a bezeichnet, mit der
gleichen Rostfliche von 201 gm, aber grofierem
Kessel mit mehr Siederohren von groferer Lange
und 135 gm Gesamt-Heizfliche. Beim gleichen
Dampfdruck kann daher die Leistung nur wenig
(10 v. H) gréBer sein, wenn auch die Dampf-
zylinder wesentlich grofier sind, Durchmesser 450
bei 650 mm Hub, also schon an der duflersten
Grenze nach oben liegen. Die Tender dieser Ma-
schinen haben einen grofleren Fassungsraum von
12'5 cbm Wasser beim gleichen Kohleninhalt von
7-3 cbm. Das Dienstgewicht der Lokomotive mit
Tender ist jedoch bedeutend grofler, denn es be-
tragt 811 t gegen 66°5 t.

Als diese Maschinen von 450—500 PS
Leistung im Jahre 1885 den Schnellzugsdienst
ibernahmen, bestanden die Schnellziige aus I. und
Il. Klasse allein, zumeist aus 4 Personen- und
einem Gepickswagen, durchwegs zweiachsig,
so da das Gewicht des voll besetzten Zuges
hochstens 80t betrug; bis zu 100 bezw. 110t Be-
lastung vermochten diese Maschinen iiber die
Hochststeigungen von 153 v. T. zu nehmen, im
Personenzugdienst aber 135—145 t; bei duflerster
Anstrengung im Giiterzugdienst aber 170—180t,
womit augenscheinlich die Adhisionsgrenze noch
nicht erreicht war. Ihr bestes Feld war die Haupt-
strecke Kaschau—Iglé mit 55 v. H. Hochst-
steigung, wo sie Schnellziige von 160 bzw. 185t
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flott beférderten, mit Personenziigen brachten sie
es auf 220—270t, dagegen waren sie mit
415—450t schon an der Grenzleistung des aus-
hilfsweisen Giiterzugdienstes. Heute leisten sie
nur mehr Vorspanndienst auf der Strecke Kaschau—
Igl6, wenn die Belastung fiir die 1 C 1-Vierzylinder-
Verbundlokomotive der Kateg. I, zu grofd wird,
also in der Kriegszeit 350 t iiberschreitet. Jetzt
sind natiirlich die Leistungen durch die gewdhn-

verluste verbunden, da hernach erst der Kessel
aufgespeist und auf neuen Volldruck gebracht
werden mufd. Die alten 2 B-Vorspannlokomotiven
werden trotzdem iiberall geringschétzig behandelt,
so dafl manche Fiithrer drastisch meinen, sie
miissen den andern noch mitschleppen. Immer-
hin leisten sie noch im Personenzugdienst Oder-
berg—Teschen (Lokalverkehr) und Kaschau—Iglo
bei den leichteren Ziigen gute Dienste.

e

Abb. 2.

1 C 1-Prérie-Vierzylinder-Verbund-Schnellzuglokomotive,

Bauart Goélsdorf, Kateg. | p der Kaschau-Oder-

berger Eisenbahn.
Qebaut von der Lokomotivfabrik Floridsdorf, Wien.

Lokomotive.
Zylinderdurchmesser . HC 2 X370 mm

NC 2X630

Querschmttsverhiltnis = R S 293 —
Kolbenhub A . 720 mm
Treibraddurchmesser 1820 ,,
Laufraddurchmesser . 1034
Rostldnge . 2301,
Rostbreite . 1900 ,,
Rostflache om e n gt 2 RO Bom 50 srie 40 gm
Dampfspannung . A oah w5 _eiae 15  Atm
Anzahl der Siederohre . 282 St
Lénge 5200 mm
Durchmesser der Siederohre . . . . 48/53
w. Heizflache ,, » .. . . . 24415 gm
» 5 ,» BOX . o ey o e 1370 ,,
im ganzen 25785 ,,
Trelbstangenlange : ) 2020 mm
Verh. zum halben Kolbenhub . 56 —
Radstand der Kuppelachsen . 3900 mm
’ ,» Laufachse : 2300 ,,
B » Schleppachse . 329
insgesamt . . 9490 ,,
Gr. i. Kesseldurchmesser . 1710 -,
liche Forderkohle (nicht gewaschen) erheblich

zuriickgegangen. Mit der I, Lokomotive zusammen
vor einem Zuge von 380 t, dem Tatra-Expref},
konnte bei 45km durchschnittlicher Geschwindig-
keit nur mit grofler Anstrengung des Kessels der
Leistung entsprochen werden. Mit viermaligem
Rostputzen, durch Kipprost und Aschenkasten-
Bodenklappe sehr erleichtert, sind erhebliche Zeit-

KI. i. Kesseldurchmesser . 1550 mm
Kresbstiefe am Kesselbauch . 625
Kesselmitte ii. S. O. K. . . 2870
Grofite Linge 11813,

, Breite 2970

., Hohe 4570
Leergewicht . . P 618 t
Belastung der 1. Achse . . . . . . . 128 ,,

o i 2 3y A PN 142

’ w & » e 144

37 » 4 5 Jom ok ow § e 143

» 5 Ol " e 134
Reibungsgewicht . A 429
Dienstgewicht . . . 691
Zuldssige Oeschwmdlgked ; 80 km)/St

Tender, vierachsig.

Raddurchmesser : 1015 mm
Drehgestellradstand . 1900 ,,
Ganzer Radstand . 5300 ,,
Wasserinhalt 210 cbm

Kohlenraum . . . . . . S sem o 90
Leergewicht . 222 t
Dienstgewicht . 500 ,,

g) Die 1 C1-Vierzylinder-Verbund-
Schnellzugslokomotive Kategorie |1,
(Prarie-Grundform, Reihe 110 der k. k.
St-B.) Abb. 2. Mehr als 2 Jahrzehnte konnten
die alten 2 B-Schnellzuglokomotiven dem stark
entwickelten Schnellzugsverkehr kaum halbwegs
nachkommen; zuletzt immer mit 2 Maschinen,
oder auch mit der C-Verbundlokomotive Iil ; als




— 190 —

Vorspann iiber die groflen Steigungen, da diese
mit 1440 mm Ridern und unterstiitzter Feuer-
biichse bis zu 60 km/St.  Geschwindigkeit
laufen konnten, was bei ihrem kurzen Radstande
von 3500 mm allerdings den Oberbau ungiinstig
beeinflufite. Immerhin waren auf diese Art 170 t
statt 110t Mehrbelastung moglich, so dafl Schnell-
ziige von 220—280 t noch genommen werden
konnten; auf die Dauer konnte dieser damals fast
iiberall vorherrschende Vorspannbetrieb  nicht
geniigen, weshalb nur eine neue dreifach gekuppelte
Schnellzugslokomotive in Frage kommen konnte,
obzwar es bei andauernd gleichmafig steigender
Zuglast vorauszusehen war, dafl nur wenige Jahre,
kaum ein Jahrzehnt, damit das Auslangen ge-
funden werden konnte. Die von Golsdorf 1904 ge-
schaffene 1 C 1-Vierzylinder-Verbundlokomotive
der Reihe®) 110 hatte alle Vorteile der Pririetype,
d. i. unerschépflichen Kessel von 4 gm Rostfliache,
15 Atm. Druck und 250 qm Heizfliche und mehr
als 1500 PS. Dauerleistung bei blofl 69 t Dienst-
gewicht. Ihr Nachteil: der mindergute Lauf im
scharfen Bogen und in der Geraden bei grofierer
Fahrgeschwindigkeit kam hier weniger in Betracht.
Beschafft wurden :

Bahn-Nr. Fabrik Baujahr
301—305  Ung. St-B. Budapest 1908
306—310 Floridsdorf © 1908
311—315 Lok.-Fbk. Wr.-Neustadt 1909
316—318 Ung. St.-B. Budapest 1912

also im ganzen 18 Stiick, mehr davon als die
osterreichische Siidbahn hat (14 Stiick), die
den Schnellzugverkehr zunichst nur bis 1glé be-
sorgten, erst nach der Briickenverstarkung und der
Verbesserung des Oberbaues kamen sie fiir die
ganze Strecke bis Kaschau zur Geltung. Aus dem
gleichen Grunde erhielten die vierachsigen Tender
vorlaufig nur 14 cbm Wasserinhalt (mit Uberlauf-
rohr) statt 21t, wihrend sie heute voll verkehren
mit dem iiblichen Kohlengupf.

Der Kessel mit einer Mittellage von 2870 mm
ii. S.O. besteht aus 3 Schiissen, von denen der
vordere kleinste 1550 mm griofite i. Weite hat,
wihrend der hintere Kegelschufl bis auf 1750 mm
i. Durchmesser ansteigt, womit iiber der Feuer-
biichsdecke ein Raum von 608 mm zur Ver-
fiigung steht, der einen groflen Wasser- und
Dampfraum nebst reicher Verdampfungsoberfliche
sichert; soweit als moglich an die Feuerbiichse
herangeschoben ist auch der Dampfdom, der so-
mit im Mittelpunkte der Dampferzeugung ange-
bracht ist, dieser trigt zugleich die beiden 3/y”
Popventile. Zur Entlastung der Hinterachse ist
diese nicht nur sehr weit riickwirtsgelegt, daher mit
Recht die Bezeichnung Schleppachse tragend,
sondern auch die 625 mm Krebstiefe aufweisende
Feverbiichse maoglichst nahe an die Kuppelréader
herangeschoben, jedoch statt des sonst stark ge-
neigten Krebses den Mantelring seitlich emporge-

%) Siehe »Die Lokomotive«, Jahrg. 1910, Seite 265,
mit 7 Abbildungen.

zogen. Damit war jedoch eine Ausmauerung der
vorderen »blinden« Rostwand verbunden, die sich
wider manches Erwarten ebenso tadellos gehalten
hat, als die eigenartige, schwer schmiedbare Form
des Feuerbiichsgrundringes. Die Feuerbiichsseiten-
winde sind nach auflen geneigt, um 1900 mm
Rostbreite zu erzielen, die bei 2303 mm Linge
die ausgiebige Rostfliche von 4 gm ergeben. Der
Kessel enthialt 282 Siederohre von 48/53 mm Weite
und 5200 mm freier Linge zwischen den Rohr-
wianden, die 71 mm Teilung aufweisen; gegen
sonst entsprechende 68—69 mm ergibt dies nicht
nur durch die gréfleren Rohrwandstege eine ldn-
gere Lebensdauer derselben, sondern auch eine
ungehinderte Verdampfung, welche durch die Er-
fahrungen des Betriebes vollauf bestatigt worden
sind. Die 28 mm starken Rahmenplatten liegen
in 1190 mm Entfernung, sind jedoch vorne um
70 mm, hinten um 90 mm eingezogen, um das
Seitenspiel der beiden Adams-Endachsen von
jederseits 49 bzw. 72 mm zu ermoglichen. Es ist
keinerlei Riickstellvorrichtung angebracht, doch
wurde spiterhin bei Reihe 10 das Seitenspiel der
Schleppachse auf jederseits 38/, mm verkleinert.

Der Kessel wird getragen an der Rauchkammer
durch die zu einem Sattel ausgebildeten Dampf-
zylinder, welche gleichzeitig eine gute Rahmen-
versteifung bilden. Aufler dieser Rauchkastenstiitze
wird der Kessel noch getragen durch je ein
10 mm starkes Pendelblech am Kegelschufl und
am riickwiartigen Mantelring, wéhrend letzterer
vorne mit einer Gleitstiitze auf einer Rahmen-
querverbindung aufruht. Die Tragfedern der
2 Laufachsen liegen oberhalb, jene der 3 Kuppel-
achsen unterhalb der Achslager, wobei jene der
1. und 2. sowie 3. und 4. Achse unter sich durch
Ausgleichhebel verbunden sind. Die Tragfedern
der Schleppachse haben vorne einen Querausgleich-
hebel. Alle 4 Dampfzylinder liegen unter der
gleichen Neigung von 1: 8 unter der Rauchkammer,
die zusammen ein in der Mitte geteiltes Zylinder-
sattelstiick bilden. Die Kreuzkopfe laufen eingleisig
derart, daf fiir die Vorwirtsfahrt die unteren breiten
Tragflichen dienen, dagegen fiir Riickwértsfahrt nur
die schmalen oberen Flichen allein tragen, was
hier weniger in Frage kommt. Der grofie Kuppel-
stangenkopf ist zweiseitig nachstellbar, hingegen
haben die Kuppelstangen nur ausgebiichste Augen
aus Rotgul mit Weiflimetallfutter. Die &uflere
Heusinger-Walschaert-Steuerung wirkt durch Unt-
kehrhebel auf die inneren Hochdruckschieber, die
Filllungsgrade beider Zylinder sind bei dieser ein-
fachen Steuerungsanordnung annihernd gleich,
was bei dem grofien Zylinder-Raumverhiltnis von
fast 1:3, genau 1: 2:93, mitentsprechend groflem Ver-
binder-Inhalt ganz gut entspricht. Der Halbsattel
ist zwischen den Schieberkisten gleich im Guf3-
stiick als Verbinder ausgebildet und tragt je ein
Sicherheitsventil, das zugleich als Lufteinlafiventil
fiir Leerfahrt ausgebildet ist. Zum Anfahren dient
die bekannte Golsdorfsche Einrichtung, die bei
Filllungen iiber 55%, durch kleine Offnungen im
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N-Schieberspiegel Prischdampf zufiihrt, wobei der
entstehende Gegendruck im H. C. bei dem ge-
wahlten Zylinder-Raumverhiltnis dem Anziehen
nicht schédlich ist. Die Lokomotiven hatten an-
fanglich Dampfsandstreuer von den innen liegen-
den 2 Sandkisten, spater aber nur einfachen
Handzug. Zur Rauchverzehrung dient ein Feuer-
gewdlbe mit Marektiir. Die Kesselspeisung erfolgt
durch 2 saugende Friedmann-Injektoren Klasse
ST Nr. 9. Die Schmierung der Kolben, Schieber
und hinteren Kolbenstangen-Stopfbiichsen erfolgt
durch 2 Friedmannsche Schmierpressen. Da die
Kaschau-Oderberger Eisenbahn seit langer Zeit
ausschliefllich mit Druckluftbremse Bauart Westing-
house fahrt, ist diese auch hier an Stelle der
selbsttdatigen Luftsaugebremse zur Anwendung
gekommen, die ebenfalls einkl6tzig von hinten auf
alle 6 Kuppelrader wirkt. Auch die den ungari-
schen Eisenbahnen eigentiimliche runde Rauch-
kastentiir mit kegelférmiger Zuscharfung, ohne
Mittelschraube, aber mit zahlreichen Randreibern
kam bei der Kaschau-Oderberger Eisenbahn zur
Anwendung. Auch der Rost wurde abgeéndert,
indem im hinteren Drittel ein Kipprost eingebaut
wurde, nebst einer Bodenklappe im Aschenkasten,
wodurch das Abschlacken des Rostes sehr erleich-
tert wird. Bei den spéteren 2 Lieferungen wurden,
die Betriebserfahrungen verwertend, einige Ver-
besserungen durchgefithrt, indem zunichst die
Steuerung bedeutend verstarkt wurde, da sich die
Umkehrbewegung den grofien Kriften nicht ge-
wachsen zeigte und auch die Kreuzkopfe durch
ihre oberen schmalen Tragflichen zuviel Spiel
erhielten; damit begannen auch die Kolbenstopf-
biichsen stark zu blasen, da sie diesem Spiel
nicht zu folgen vermochten. Zur Abhilfe erhielten
die letzten Maschinen einfache, auch oben ge-
schlossene Kreuzkopfe gleicher Breite der iiblichen
eingleisigen Bauart und in héchst zweckmifiger
Weise an den vorderen 8 Stopfbiichsen ge-
schlossene Fithrungen mit Tragbiichsen, womit
die Bedienung der Maschinen sehr erleichtert
wurde.

Die unzuginglichen Sandkisten innerhalb der
Plattform mit geringem Gefidlle wurden bei den
letzten 3 Maschinen durch einen runden Sand-
kasten am Kesselriicken ersetzt, der anfanglich
mit dem Westinghouse-Bremsventil so gekuppelt
war, daf} beim Bremsen durch selbsttdtigen Sand-
wurf die Wirkung erhéht wurde. Die dabei un-
vermeidlichen Luftverluste, welche bei unge-
schickter Handhabung sogar die Bremsung beein-
trachtigen koénnen, fithrten zu deren Weglassung,
so dafl nur mehr der einfache Handtrieb blieb,
der durch Kegelrader mit Schnecke den Sand zu-
verldssig gleichmaflig liefert, aber stindige Be-
dienung voraussetzt. Auch die mehr Sorgfalt er-
fordernden, saugenden Strahlpumpen an der
Feuerbiichsriickwand, die beim Heiflwerden und
undichten Riickschlagventilen eher versagen,
wurden grofltenteils bereits durch die unverwiist-
lichen, selbst bei nachldssigster Bedienung nie

versagenden, nichtsaugenden Friedmann-Injek-
toren Klasse ASZ Nr. 9 rechts und Nr. 11 links
ersetzt, wobei auch die Speiskipfe auf den vor-
deren Langkessel verlegt wurden. Die Midngel der
Kurbelachsen sind auch hier stark aufgetreten,
durch wiederholte Anbriiche muf3ten sie bei samt-
lichen Maschinen mehrfach ersetzt werden, zum
Teil durch die dreiteilige Form, die wieder andre
Gegengewichte, daher neue Radsterne bedingt.

Indirekt erfordert das Innentriebwerk erhdhte
Kosten durch Anbringung von Putzgruben in
grofleren Stationen mit langerem Aufenthalt

zwecks Abschmierung; trotzdem kamen warm-
gehende Lager nicht selten vor. Es ist daher eine
bekannte Tatsache, eine formliche Binsenwahrheit,
daf} innere Triebwerke mangelhaft gepflegt werden
und beim Personal stets unbeliebt sind. Es ist
schlieB8lich im strengen Winter bei Frost und
Schneefall keine leichte Arbeit, sowohl von der
Plattform aus, als von der Putzgrube das Innen-
triebwerk abzuschmieren. Bei den Polizeiproben
hat die Lokomotive Reihe 110 eine Geschwindig-
keit von 118 km in der Stunde erreicht, fiir den
Betfieb wurden auf der Kaschau-Oderberger
Eisenbahn 80 km in der Stunde als Hochst-
geschwindigkeit festgesetzt, die auch in Osterreich
spater statt anfanglich 90 km in der Stunde ange-
nommen wurde.

Wie eingangs erwahnt, hat diese Lokomotive
eine erstaunliche, fast unerschopfliche Kessel-
leistung, mit einer bis dahin wohl kaum fiir mog-
lich gehaltenen Adhisionsausnutzung. Wenn auch
die Beforderung eines 400 t schweren Probe-
zuges iiber die 11km lange Steigung 1:100 Pur-
kersdorf—Rekawinkel mit 55 km in der Stunde
Hochstgeschwindigkeit wohl keine Dauerleistung
ist, da hiefiir etwa 40 km in der Stunde zutreffen
diirften, so hat sie doch seinerzeit die Zusammen-
legung des Orient- und Ostende-Exprefizuges
ermoglicht, die mit 340 t Hochstbelastung auf der
Strecke von Wien bis Salzburg (314 km) ohne Lok.-
Wechsel mit einer ansehnlichen Reisegeschwindig-
keit verkehrten. Die gleiche Belastung gilt fiir
die gleiche Steigungen aufweisenden Linien der
Kaiser Franz Josefs-Bahn und Nordwest-Bahn.
Auf der Tiroler Linie Salzburg—Innsbruck nahmen
sie iiber die 22 v. T.-Steigungen von Hopfgarten und
Filzmoos ohne Vorspann Ziige von 210—230 t,
wobei ihnen die Kiirze der Steigung von etwa 5 km,
mit zwischenliegenden leichteren Strecken, und die
sonnseitige trockene Schienenlage wesentlich zu
gute kamen. Auf der Tauernbahn mit 281 v. T.
Hochststeigung aber nahmen sie 170—180 t fiir
sich allein.

Auf der Kronprinz Rudolf-Bahn mit 1:70 =
14:3v.T. etwa 28 km lang anhaltender Steigung,
vom Hoéchstwert 153 v. T., hinter Unzmarkt nahmen
sie Schnellziige bis zu 270—300 t, wobei die zu-
lassigen Betriebswerte als die erst angefiihrten etwas
niedriger sind als die Hochstwerte. Auf der Kaschau-
Oderberger Eisenbahn wurde ihre Belastung bei
den Schnellziigen in der Richtung Oderberg mit



151 v. T. vor Mosty (Tunnel, Landesgrenze) und
16 v. T. vor Dombrau auf 220t festgelegt, bei
Personenziigen auf 250 t, wahrend fiir Giiterziige
300t die Grenze bildeten; letzterer Wert entspricht
aber nur 10 vollbeladenen Kohlenwagen mit Hiittel-
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wagen, ist also nur im Ausnahmefalle gedacht,
wie es in der Kriegszeit haufig vorkam. Bekannt-
lich leiden grofiriderige Maschinen sehr stark im
Giterdienst, ohne dafl ihre Kesselleistung zur
Geltung kommen kann. (Schlu3 folgt.)

C - HeiRdampf- Tenderlokomotive der Stubbekdbing - Nykdbing - Nysted - Bahn
(S. N. N. B) mit Kleinrauchréhreniiberhitzer Patent Schmidt.
Mi: 2 Abbildungen.

Die epochemachendste Erfindung auf dem
Gebiete der Dampflokomotive ist unzweifelhaft
der Schmidt-Ueberhitzer, der nunmehr in 20jéh-
riger Erprobung (1898—1918) in mehr als 45000
Stiick Anwendung fand und heute die Regel fiir
jede Vollbahnlokomotive bildet. Haben doch die

dritckende Mehrheit der Ausfithrung hat den wohl-
bewihrten Rauchriohreniiberhitzer zur Grundlage.
Er besteht bekanntlich aus 2—4 Reihen von je
5—11 groflen Rauchrohren von 119/127 mm bis
etwa 138147 mm Durchmesser, in welchen 4 Ziige
von engen Ueberhitzerrohren im Durchmesser von

Abb. 1. C-Heifldampf-Tenderlokomotive der Stubbekdbing-Nykobing-Nysted-Bahn (S. N.N. B.) mit Kleinrauchrohren-
iiberhitzer Patent Schmidt.

Qebaut von J. A. Maffei in Miinchen.

Zylinderdurchmesser . 400 mm
Kolbenhub . . . . . . . . . 550 »
Durchmesser der Kolbenschieber 150 5
Treibrad-Durchmesser i ow s w % 1100 3
Radstand . . . . . . . 2X 1600 = 3200 5
Kesselmitte ii. S. O. K. . o 5 mw 2200 »
Gr. i. Kesseldurchmesser 1170 -
Krebstiefe am Kesselbauch . ¢ w 570 ’
Linge zwischen den Rohrwinden . ’ 3150 i
96 Siederohre, Durchmesser . . 575/63 ,,
72 Ueberhitzerelemente, Durchmesser. 15/20 s
f. Peuerbiichs-Heizflache .. 538 qm
,, Siederohr-Heizfldche 5279 . 55
,, Verdampfungs-Heizfldche 5808 ,,
,, Ueberhitzer-Heizfliche 258 ,,

kgl. preufl. St.-B. laut einer Erklirung des Eisen-
bahn-Ministers von Breitenbach bei ihrer letzten
Beschaffung von 1850 Lokomotiven davon 1800 Stiick
mit Schmidtiiberhitzer bestellt. Als die preuf}. St.-B.
um die Jahrhundertwende damit an die Oeffent-
lichkeit traten (Pariser Weltausstellung 1900
2 B-Schnellzuglokomotive, Berlin 74), waren
die Einfithrungsschwierigkeiten schon fiberwunden,
so daR die nachfolgenden Bahnen, namentlich
solche, welche gleich mit dem Rauchréhreniiber-
hitzer begannen, bereits eine fertige Erfindung vor
sich hatten. Die bekannteste und bislang er-

f. Gesamt-Heizflache . 8388 qm
Rostflache . 115,
Dampfdruck 12 Atm
Wasservorrat . 45 cbm
Kohlenvorrat . 10 t
Leergewicht 2805 ,,
Dienstgewicht g % @ =" 3625 ,,
Schienendruck der 1. Achse 1208 ,,
» ” 2' » 12.09 »
» ” 3. 2 1208 »
Grofite Lange 8660 mm
Grofite Breite. . . . 2600 5
Grofite Héhe . . . . 3679 »
Grofte Zugkraft 08 p . . . . 769 t
GroBte zul. Geschwindigkeit . 40 km/St

27/34 mm bis 30/38 mm und auch 30/40 mm
hindurchziehen. Diese Rohrgruppe miindet in
einen besonderen Kasten in die Rauchkammer,
der durch Drehklappen oder Bogenschiitzen ver-
mittelst Dampfkolbenautomat gegen den Austritt
der Rauchgase in den Schlot abgesperrt werden
kann. Diese wohldurchdachte und glédnzend be-
wihrte Einrichtung lie aber spiter den Wunsch
einfacherer Ausfithrung fiir kleinere Lokomotiven
entstehen, mit welcher Schmidt um 1912 nach
mehrjahriger Erprobung in die Oeffentlichkeit trat.
Wie in unserer Beschreibung, Jahrgang 1912 der
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»Lokomotive«, Seite 176, dargestellt, enthalt der
Kessel dabei nur mehr gleiche Rohre, von etwas
groflerer als der iiblichen Weite, in den Grenzen
von 57°5/63 mm bis 64/70 mm, gegen sonst
39/44 bis47,/52mmder Nafldampfkessel bei den iib-
lichen Siederohrlingen von 3—4'5 m. Diese ent-
halten nur mehr ein Ueberhitzerschleifenrohr von
15/20 bis 20/25 mm Durchmesser, ausgenommen
die untersten Rohre, so daf} etwa 80 v. H. mit
Ueberhitzerelementen besetzt sind. Er heifit des-
halb auch »voll besetzter Ueberhitzer« oder »Klein-
rohriiberhitzer«.

In Abbildung 1—2 bringen wir eine der
ersten Ausfithrungen, eine von 4 schmucken C-
Tenderlokomotiven, gebaut i. J. 1910 von J. A.
Maffei in Miinchen unter F.-Nr. 3172 fiirdie Stubbe-
kobing-Nykobing-Nysted-Bahn in Déanemark. Die
fiir einen Achsdruck von 12 t bestimmte Loko-
motive hat einen kriftigen Krauflschen Kasten-
rahmen als Wasserkasten mit 18 mm Stéarke der
Rahmenbleche in 1230 mm lichter Weite und
gleich geteilten Radstand von 2X1600=3200 mm.
Die oben liegenden Tragfedern der beiden Vorder-
achsen sind durch Ausgleichhebel verbunden,
wihrend jene der letzten Achse, der Feuerbiichse
wegen, unterhalb der Achslager angeordnet werden
mufdten, was trotz der kleinen Rader von 1100 mm
Durchmesser ohne Ueberschreitung des Tiefganges
noch gelungen ist, ohne ein zu seichtes Unter-
lager in Kauf nehmen zu miissen. Die wagrecht
liegenden langhubigen Dampfzylinder konnten bei
dem kleinen Durchmesser von 400 mm noch ohne
vordere durchgehende Kolbenstange ausgefithrt
werden. Bemerkenswert an ihnen ist die leicht zu-
gangliche duflere Anordnung des Druckausgleiches
aus einem besonderen Guflstiick an der tiefsten
Stelle, die zugleich als Wassersack dient und da-
her die Zylinderhdhne tragt.

Die durch eine Schraubenspindel umgestellte
Heusinger-Walschaert-Steuerung wirkt auf Kolben-
schieber von 150 mm Durchmesser mit innerer
Einstromung. Die Schmierung der Kolben und
Schieber erfolgt durch eine Schmierpumpe Klasse
RK von Alex. Friedmann in Wien. Der 2200 mm
mit seinem Mittel ii. S. O. liegende Kessel be-
steht aus 2 Schiissen, von denen der kleinere am
Krebs einen lichten Durchmesser von 1142 mm
aufweist bei einer Linge von 3150 mm zwischen
den Rohrwidnden. Die Feuerbiichse mit durchaus
lotrechten Wanden hat 1'15 qm Rostfliche, wo-
mit die geforderte Leistung von 350 PS erzielt
werden kann; sie reicht tief zwischen die Rahmen
herab, um mit 570 mm Krebstiefe am Kessel-
bauch und wagrechtem Rost fiir beste englische
Kohle geeignet zu sein. Ganz vorne sitzt ein zwei-
teiliger Dampfdom von nur 482 mm lichter Weite
mit einfachem Reglerschieber zur Dampfentnahme
mittelst Stirnquadraten. Er fithrt zu einem Kreuz-
stutzen, von wo aus jederseits ein Rohr zu den
beiden getrennten Ueberhitzerkasten fithrt, welche
den Dampf nach seiner Ueberhitzung wieder in
gleicher Richtung den Dampfzylindern zufiihren.

Der Kessel enthilt insgesamt 96 Siederohre von
57:5/63 mm Durchmesser, von denen die unteren
24 Stiick leer sind, wihrend die iibrigen oberhalb
davon liegenden 72 Stiick yon den Ueberhitzer-
schleifenrohren von 15/20 mm Durchmesser be-
setzt sind. Bei einer f. Heizfliche von 5805 gm
ergibt sich eine f. Ueberhitzer-Heizflache von
25'8 gqm und eine f. Gesamtheizfliche von 83-88.
Die Ueberhitzerheizfliche steht somit in einem
giinstigen Verhdltnis zur Gesamtheizfliche. Bei
dem vollbesetzten Kleinrohriiberhitzer entfallen
bekanntlich die Klappen, ebenso erfordert auch der
Funkenfanger weniger Aufmerksamkeit, in diesem
Falle ist es ein Kegelkorb, der von der Rauch-
fangunterkante bis zum verstellbaren Blasrohr
fithrt. Die Rauchkammer ist jedoch durch einen
Beilagring im Durchmesser vergrofiert und iiber-
dies noch verschalt. Am Rauchkastenboden ist
vorne ein Abfalltrichter fiir die Losche. Die beiden
Sicherheitsventile der Bauart Ramsbottom sind
auf der Feuerbiichse angeordnet, knapp davor
das Latowskische Dampflautewerk. Der runde
Sandkasten wirft durch einfachen Handzug in
beiden Fahrtrichtungen vor die mittleren Treib-
rider. Aufler einer Spindelbremse auf der linken
Heizerseite besitzt die Maschine noch die selbst-
titige Luftsaugebremse Bauart Hardy, deren Fithrer-
bremsventil auf der rechten Fiithrerhaus-Seiten-
wand angeordnet ist. Das grofle Auspuffrohr ist
auf der Seitenansicht der Maschine deutlich zu
sehen. Die Lokomotive hat 2 saugende Strahl-
pumpen, sowie ein stellbares Klappenblasrohr,
eine in den nordischen Lindern sehr seltene Er-
scheinung, die wohl nur besonderem Wunsche
entspricht. Der Kohlenvorrat ist im riickwartigen
Bunker untergebracht. Die Rader der beiden hin-
teren Kuppelachsen werden zweiklotzig abge-
bremst. Die Dampfpfeife ist auflerhalb des Fiihrer-
standes angebracht, nicht etwa des besseren
Hérens wegen, sondern um das oft beobachtete
Drohnen des Daches zu vermeiden. Da diese Lo-
komotive fiir eine Nebenbahn im viehreichen
Dianemark bestimmt ist, trigt sie aufler den als
Schneebleche ausgebildeten Bahnraumern vorne
noch einen Kuhfinger. Diese Lokomotive niitzt
auch keinesfalls das Vereinsprofil aus, da sie bei
3679 mm grofter Hohe in der Breitenentwicklung
2600 mm nicht iiberschreitet. In Danemark gibt
es jedoch viele vollspurigen Nebenbahnen mit
weitaus kleiner als 12 t zuldssigen Achsdriickem,
auf welche also Fahrzeuge der Hauptbahnen nicht
iibergehen diirfen; solche gibt es herab bis zu
6 t, bei welchen hingegen den eigenen Fahrzeugen
die Moglichkeit des Hauptbahniiberganges ihrer-
seits gegeben ist. In Dinemark, das eine lebhafte
Kiistenschiffahrt aufweist, ist iibrigens der Gilter-
verkehr der Bahnen nicht sehr stark entwickelt,
das Geldnde zudem noch sehr giinstig.

Von dieser C-Lokomotive liegen uns aus-
fithrliche Versuche vor, die uns einen Einblick in
die Betriebsverhiltnisse gestatten. Zunichst be-
dingen die verschiedenen Dienstzweige einen sehr
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leichten Personenzug, der von dieser C - Loko-
motive natiirlich spielend mit der mittleren
Reisegeschwindigkeit von 40 km/St. befordert
wird. (Weiters finden wir einen verhiltnismafig
schweren Giiterzug von 490 t auf 7 v. T. Steigung,
der bei 1°15 gm Rostfliche schon eine gute Aus-
niitzung des Kessels verlangt.

Es wird dabei moglichst mit ganz geéff-
netem Regler gefahren und mit der Steuerung
geregelt. Die Fiillung betrug in der Ebene etwa
30 v. H.und in der gr6fiten Steigung von 7 v. H.
bis zu 50 v. H. Die Luftverdiinnung in der Rauch-
kammer schwankte dabei von 30 bis 100 mm;
die Anstrengung der Lokomotive bei dieser be-

deutenden Leistung war daher nur mafig. Auf
der Hochststeigung von 7 v. T. berechnet sich
die dabei ausgeiibte Zugkraft mit etwa 5390 kg
oder 1:6°5 des Treibgewichtes, die Leistung bei
17 km/St. mittlerer Geschwindigkeit stellt sich auf
340 PS. oder etwa 300 PS. auf 1 qm Rostflache,
geniigend hoch bei der geringen Fahrgeschwindig-
keit. Die Ueberhitzung betrug dabei 320° C. Sie
hdtte sich bei groferer Fahrgeschwindigkeit und
Anstrengung héher gestellt, beispielsweise wenn
ein 200 t-Zug mit etwa 40 km/St. auf der
7v.T. Steigung gefahren worden waire, wozu
leider kein geniigend starker Verkehr vorhan-
den war.

Ein Beitrag zur Lokomotivgeschichte. XXVIII.

Mit 2 Abbildungen.
Aeltere C-Giiterzuglokomotiven der preufi. St.-B.
Hier haben die preuf. St-B. am wenigsten

fur die Durchbildung getan, fast durchgehends
engem

Lokomotiven
kleiner iiberhédn-
gender Feuer-
biichse, nur
durch die Ver-
bundwirkung
zuletzt in der
Leistungsfihig -
keit etwas ge-
steigert; eine
spatere Aus-

mit Radstande und

Die Giiterzuglokomotiven hatten ziemlich
hoch liegenden Kessel, 1935 mm ii. S. O. bei
1305 mm Durchmesser und 16 mm Blechstirke.
Die idlteste Lieferung v.J. 1865 hatte nur 71 at
Dampfdruck, die
letzte aber 9°3
at. Der ganz
vorne angeord-
nete sehr hohe
Dampfdom trug
2 Sicherheits-
ventile, deren
Federwage eine
Ausgleichvor-

fithrung mitVer- richtung  nach
bundeinrichtung Meggenhofer
und unterstiitz- aufwies. Die
ter Feuerbiichse glatt anschlie-
blieb in wenigen flende  Feuer-
Stiicken auf biichse mit halb-
den Osten be- runder - Decke
seirankt. . Von  ybb. 112 C-Giiterzuglokomotive »Centaure der Halle— Casseler Eisenbahn. o €T/ <1 tieh
- . ebaut 1865 von Borsig in Berlin, F.-Nr. 1730.

fithrungen brin- M hine: 1255 mm von
gen wir 2 Gat- Fithsdardureh e bt 432 iR Rostoberkante
tungen, welche K)c;lg’enel:ugrc e 610 . bis Feuerbiichs-
dasvorgenannte  Raddurchmesser 1372 ,  decke. Ihr Rost
nur bestédtigen. Radstand . ; 3374 . war 1307 mm
Zunichstin Abb. ga"t‘gisﬂa""“"g . 7'1‘1?3% Mr’;" lang und 1020
112 die C-Gij'ter- f.orsleizafclﬁShe 689 + 10076 = 10765 q mm .breit, ergab
zuglokomotive  Leer-Gewicht m » o o 3095 t somit 133 gm
»Centaur« der Dienst-Gewicht R 35 » wagrecht  ge-
Halle—Casseler Tender: messene Rost-
Eisenbahn, ge- Raddurchmesser . 1060  mm  flache. Auchdie
baut 1865 von Radstand. 329 »  kupferne Feuer-

A 4 Wasser-Vorrat . 85 t < p

Borsig-in Berlin Kohlen-Vorrat . 47 N biichse wies
unter Fab.-Nr. Leer-Gewicht . 1245 grofle  Wand-
1780.Insgesamt  Dienst-Gewicht 26 »  starken auf,
hatte diese 28 mm in der

Eisenbahn innerhalb eines Jahrzehntes 16 solcher
Lokomotiven beschafft, daneben noch 12 Stiick
kleinrdderige 1 B-Lokomotiven fiir Personenziige
mit Auflenrahmen und unterstiitzter Peuerbiichse.

Rohrwand und 17mm in den iibrigen Stellen. Der
Kessel enthielt 186 Stiick Siederohre von 40/45 mm
Durchmesser bei 4276 mm lichter Liange zwischen
den Rohrwinden. Die Innenzylinder hatten Stephen-



sonsteuerung, welche durch ein Handel umgestellt
wurde. Der zugehorige dreiachsige Tender faf3t
85 cbm Wasser und 47 t Kohle, ganz den
damaligen anderweitigen ~Abmessungen ent-
sprechend, wie wir an den zeitgendssischen
vielen alten osterr. Lokomotiven noch heute
sehen. Der dargestellte »Centaur« kam spater an
die Frankfurt— Bebraer Eisenbahn unter Nr. 302,
dann an die kgl. Eisenbahndirektion Frankfurt

unter Nr. 801, schliefilich an die Direktion
Halberstadt unter Nr. 801. Heute ist sie langst
schon aufer Dienst gestellt, wenn nicht durch

den Martinofen ihre miiden Glieder eine Er-
neuerung und Seelenwanderung durchmachten.

Abb. 113. C-Giiterzuglokomotive, Gattung G, der kgl.
preuflischen Staatsbahnen.

Gebaut 20 Stiick i. J. 1874 von Q. Sigl in Wr. Neustadt fiir die kgl. Ost-

bahn, F.-Nr. 1928—1947.

Zylinderdurchmesser 445 mm
Kolbenhub . 623 3
Treibrad-Durchmesser . 1346 o
Radstand 3374 *
Dampfdruck 95 Atm.
Rostflache . Lo 148 gm
Heizflache . . 709 4- 9673 = 1038 v
Leer-Gewicht . e "s w § 327 t
Dienst-Gewicht . 37

»

Eine zweite um fast ein Jahrzehnt jiingere
Maschine ist in Abb, 113 dargestellt, sie ist Oster-
reichischer Herkunft, wenn auch nach preufiischen
Plinen gebaut. Georg Sigl stand damals auf der
hochsten Stufe seines Werkes und konnte von
seinen beiden Lokomotivfabriken in Wien und
Wr. Neustadt etwa 180 Stiick jahrlich liefern.
Der grofle wirtschaftliche Aufschwung des
Deutschen Reiches nach dem siegreichen Kriege
v. J. 1870 zeigte einen solchen Lokomotivbedarf,
daf die einheimischen Fabriken nicht nachkommen
konnten und aufler allen 3 dsterr. Fabriken sogar
England wieder Lokomotiven nach Deutschland
lieferte, letztere fiir die ganz neu auszuriistenden
Elsaf - Lothringen - Eisenbahnen. Darunter waren
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auch 20 Stiick C-Giiterzuglokomotiven der kgl.
Ostbahn, welche Sigl durch eine Ausschreibung
vom 11. November 1873 um den Preis von
17.650 Taler zugeschlagen erhielt und deren
Ablieferung vom Juli—September 1874 in Brom-
berg erfolgen sollte; sie erhielten F.-Nr.1928—1947
und die Bahn Nr. 601—620. Vorausgegangen
waren 8 Stiick dhnliche C-Lokomotiven fiir die
»Rechte Oderufer-Eisenbahn« F.-Nr. 1887—94
mit etwas kleineren Radern und erheblich kiir-
zerem Radstande. Das Kesselmittel lag 1903 mm
i. S. 0., der Durchmesser war 1264 mm = 4
osterr. Die um 111 mm iiberhéhte runde Feuer-
biichsdecke war durch Barren versteift, der
Grundring nach riickwirts ansteigend. Der Kessel
enthielt 156 Stiick Siederohre von 52 mm Auflen-

. durchmesser und 4315 mm Linge zwischen den
| Rohrwinden.

Die Sicherheitsventile waren nach
Bauart Kitson auf die Feuerbiichse aufgesetzt.
Die Tragfedern der beiden Vorderachsen lagen
oberhalb der Achslager und waren durch einen
wagrechten Ausgleichhebel verbunden. Da die
Feuerbiichse moglichst knapp an die Hinterrader
herangezogen war, konnte dort die Tragfeder
nicht oberhalb der Achslager angeordnet werden,
sondern nur unterhalb derselben. Die innen
liegende Stephensonsche Steuerung wird durch

eine Schraubenspindel umgestelit. Diese 20
Maschinen kamen bei der allgemeinen Ver-
staatlichung an die Direktion Bromberg als

Nr. 902—921, davon wurden 5 Stiick Nr. 902—906
spiater an die Direktion Berlin abgegeben und
als diese auf den Stadt- und Ringbahnverkehr
beschrinkt wurde, kamen die 5 Maschinen an
die Direktion Stettin. Die im Bilde dargestellte
Maschine Nr. »3051 Stettin« ist jedenfalls die
alte Nr. 904 oder 404 der Direktion Bromberg,
welche diese 2 Maschinen in den Jahren 1893/94
mit neuen Kesseln der Regelform Gs ausriistete,
womit die urspriinglich Siglschen Merkmale ver-
loren gingen. Nahezu 40 Jahre, 1874—1913,
standen sie im angestrengten Giiterzugdienst,
indem sie Ziige mit 60 beladenen Achsen nahmen.
Die Leistungsfahigkeit dieser, guter gsterreichischer
Arbeit entstammenden, Maschinen erhellt daraus,
daf sie von ihrem Personal sehr ungern mit
einer Gs vertauscht wurde, als sie 1893 bei der
grofien Musterung im Stettiner Direktionsbezirk
als veraltet ausgeschieden wurde.

Die Regelbauart der C-Giiterzuglokomotive
Gattung G ist von 1867 bis 1900 beschafft
worden mit allmihlich zunehmender Leistung
durch héheren Kesseldruck und Verbundeinrich-
tung, freilich beschrinkt dabei durch das gering
anwachsende Treibgewicht und dadurch immer
mehr in das ostliche Flachland mit geringem
Verkehr abgedringt.
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PATENTLISTE.

Mitgeteilt vom Patentanwaltbureau E. Winkelmann,
Wien, 1ll/;, Hauptstrafle 72, woselbst Auskiinfte iiber
Patente, mit Ausnahme von Nachforschungen, kostenfrei
eingeholt werden koénnen.
Auf die angegebenen Erfindungsgegenstinde ist den
Nachbenannten der gesetzliche Schutz erteilt und derselbe
unter der angefiihrten Nummer in das Patentregister
eingetragen worden.

Klasse 20 a. Oesterr. Pat.-Nr.76.318. Lokomo tiv-
tender mit Einrichtung zum Trocknen
des Brennstoffes durch Abdampf der Lo-
komotive. Lokomotivtender mit Einrichtung zum
Trocknen des Brennstoffes durch Abdampf der Loko-
motive, dadurch gekennzeichnet, daf} eine oder mehrere
Warmeaustauschvorrichtungen vorgesehen sind, durch
welche die durch den Brennstoffbehdlter zu leitende
Luft erhitzt wird. Von Axel Herman Rafael Sundius,
Advokat und Dr. Hjalmar Johan Daniel Braune, Ober-
beamter, beide in Stockholm.

Klasse 20 g. Oesterr. Pat.-Nr.76.374. Fahrdraht-
klemme fiir elektrische Bahnen. Fahrdraht-
klemme fiir elektrische Bahnen, deren mittels Ver-
schraubung gegeneinander gepref3te Klemmteile je einen

BUCHERSCHAU.

Fortschritte der Technik. Heft 3. Ueber
die Verwendung von Selbstentladern
im oOffentlichen Verkehre der Eisen-
bahnen. Von F. Diitting, Oberbaurat in Berlin.
Verlag von Glasers Annalen fiir Gewerbe und
Bauwesen, Berlin SW. 68. Mit 126 Abb. auf
36 Seiten im PFormat 2334 cm. Preis 6 Mark.

Im amerikanischen Eisenbahn-Groflbetriebe sind
Selbstentladewagen fiir Massengiiter, insbesondere Erz
und Kohle, seit Jahrern in ausschlieflicher Verwendung,
da die hohen Arbeitslohne und der Mangel an Tag-
16hnern iiberhaupt seit jeher im amerikanischen Wirt-
schaftsieben die Einrichtungen fiir Massenforderung
begiinstigten. Auch in Qesterreich hat es nicht an dies-
beziiglichen Versuchen gefehlt. Merkwiirdigerweise
haben die preuB. St.-B., die doch sonst den grofiten
und dichtesten Betrieb Europas aufweisen, bisher nur
wenig in der Massenforderung getan. Der Verfasser der
vorliegenden Abhandlung untersucht nun zunichst den

KLEINE NACHRICHTEN.

Der Verkauf der Linzer Lokomotivfabrik.
Die am 10. Oktober stattgehabte auflerordent-
liche Generalversammlung der Lokomotivfabrik
Kraul & Co., Aktiengesellschaft in Miinchen, ge-
nehmigte einstimmig den Verkauf des Werkes in
Linz zu den vereinbarten Bedingungen an die
Osterreichische Eisenbahnverkehrsanstalt. Nach
den getroffenen Vereinbarungen geht das Linzer
Werk mit Wirkung vom 1. Jdnner 1918 an die
Kiufer iiber, die als Preis zuziiglich 5%, Zinsen
seit 1. Janner 1918 in barem den Betrag von
2,600.000 M. in deutscher Wahrung bezahlt, zu
dem das Werk Linz einschlielich der Material-
vorrate und Halbfabrikate am 31. Dezember 1917
zu Buch stand.

Leistungen des deutschen Lokomotivbaues.

Einem Aufsatz von Generalsekretar Ditges in
der »Nordd. Allg. Ztg.« sind folgende Ziffern iiber

Ansatz zur gegenseitigen Abstiitzung und zum Ein-
schrauben des Isolatorhalters besitzen, dadurch ge-
kennzeichnet, dall die Gewindeachse des Tragansatzes
der Klemme nicht in die vertikale Fahrdrahtebene fillt,
sondern von dieser einen gewissen Abstand besitzt, der
es ermoglicht, die Klemme durch einfaches Wenden
um 180° in Richtung und Grofle verschiedenen Kurven-
ziigen anzupassen. (Von Vereinigte Electricitdts-Akt.-Ges.
in Wien.)

Klasse 13a.Oest. Pat.-Nr. 76.483. Lokom otivkessel
mit Wasserrohrfeuerbiichse. Lokomotivkessel
mit Wasserrohrfeuerbiichse und an den Dampfsammler
angeschlossener Rohrkammer zur Aufnahme der oberen
Enden der die Feuerbiichse bildenden Wasserrohre, da-
durch gekennzeichnet, dafl die Wasserrohre auch beim
tiefsten Wasserstande durch die obere Rohrkammer mit
dem Wasserraum in Verbindung stehen. (Von Koloman
Rezsny, dipl. Maschineningenieur und Julius Szollas,
techn. Beamter, beide in Budapest.)

Klasse 13 a. D. Reichs-Pat.-Nr. 310.306. Lokomotiv-
kessel mit Wasserrohrfeuerbiichse von Mannesmann-
rohren-Werke, Diisseldorf.

Klasse 20 d. D. Reichs-Gebr.-Muster Nr. 690.589.
Ersatztragfeder fiir Lokomotiven von Gebriider Herlitzius,
Soest i. W.

geschichtlichen Werdegang und fithrt dabei die schon
1865 versuchsweise angefiithrten Kohlenselbstentlader der
Saarbriicker Eisenbahn vor und manch andere folgende
Bauart. Am bekanntesten darunter ist der Talbotwagen,
der auch in Oesterreich einige Anwendung fand. Seither
hat fast jede Waggonfabrik ein eigenes System durch-
gebildet und zur versuchsweisen Anwendung gebracht,
das durch ein Preisausschreiben v. J. 1906 michtig
geférdert wurde. Einen Ansporn zur Durchbildung von
Selbstentladern gaben grofle Hiitten- und Bergwerks-
unternehmungen mit eigenem Fahrpark, deren Wagen
nicht nur zumeist selbsttiatige Mittelpuffer-, Zug- und
StoBvorrichtung aufwiesen, sondern auch Selbstentlade-
einrichtung mit durchgehender Druckluftbetatigung, Wir
verweisen diesbeziiglich auf die E-Tenderlokomotiven
der Brucher Kohlenwerke, die von uns bereits beschrieben
worden sind. Piir Preuisch-Schlesien sind sogar 1 E-
Sonderlokomotiven gebaut worden. In letzter Zeit ver-
langte man jedoch Wagen, die auch fiir allgemeinen
Verkehr noch brauchbar waren und begiinstigte be-
sonders die Wagenkipper, worin die deutsche Industrie
Grofles geleistet hat. Ueber alles dies gibt die vor-
stehende, reich  illustrierte  Schrift  erschopfende
Auskunft.

die Leistungen des deutschen Lokomotivbaues
entnommen;

Die Gesamtauftrige samtlicher 19 Lokomo-
tivfirmen Deutschlands stellen sich fiir die Jahre
1912, 1913 und 1914 wie folgt:

Ubernommene Lokomotivauftri

ge
; Deutschland E E e
£ und Ausfuhr Insgesamt To=
2 Kolonien £.2
= 25§
£
=1 Stick dewicht g .o\ Qewicht ¢ n  Gewicht £ %E
£ t t t Qo
1912 2697 153110 1355 42983 4052 196.093 485
1913 2328 118.786 1457 40.246 3782 159.002 420
1914 2176 129.205 1422 38.540 3598 168,150 46'8

wobei allerdings bemerkt sei, dafl fiir 1914 von
dem genannten Verfasser nur die Zahlen fiir die
ersten 8 Monate genannt sind und hier — um
einen gleichm#Rigen Uberblick zu gewinnen —
fir das ganze Jahr 1914 das 1'/yfache eingesetzt
worden ist. Aus diesen Ziffern ergibt sich auch
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der wesentliche Anteil, den die Ausfuhr im
deutschen Lokomotivbau einnimmt. Sie hat be-
tragen:

an an

Stiickzahl Gewicht

im Jahre 1912 334/, 22 9,
im Jahre 1913 3859/, 2539/,
im Jahre 1914 39:3Y, 2329/,

Diese Ausfuhr verteilt sich auf alle Lander
der Welt. Nicht nur Frankreich, sondern selbst
England, das Geburtsland der Lokomotiven, hat
deutsche Lokomotiven erhalten. Infolge der in-
zwischen eingetretenen Vergroflerung der meisten
Lokomotivfirmen kann die jetzige Leistungsfihig-
keit des deutschen Lokomotivbaues auf min-
destens rund 4500 Lokomotiven, im Gewicht von
250.000 t geschatzt werden.

Reichs-Eisenbahnen in Elsaf - Lothringen.
Die Gesamtbetriebslange des Netzes der Reichs-
bahnen einschlielich der gepachteten Strecken
und nach Abzug der an die preuflische Staats-
bahnverwaltung verpachteten Strecke Saargemiind-
Grenze wird fiir das Rechnungsjahr 1917 nach
der Betriebseroffnung der Neubaustrecken Betts-
dorf-Waldwiese-Merzig (3676 Kilometer), und
Wolmiinster-pfalzische Grenze (2:80 Kilometer), die
bereits am 1. Mai d. J. tatsdchlich erfolgt ist,
im Durchschnitt rund 2149 gegen 2108 Kilometer
im Rechnungsjahr 1916 betragen. Hiervon ent-
fallen 80 Kilometer auf Schmalspurbahnen und
rund 196 Kilometer auf die Strecken der Wilhelm-
Luxemburg-Eisenbahngesellschaft. Fiir die Be-
schaffung ganzer Fahrzeuge zum Ersatz abgin-
giger sind im ganzen 7'72 Millionen Mark, d. s.
rund 988.900 M. mehr veranschlagt worden als
im Rechnungsjahr 1916. Aus diesen Mitteln sollen
entsprechend den im Jahre 1917 voraussichtlich
durchzufithrenden Ausmusterungen etwa 33 Loko-
motiven, 86 Personen- und Gepickwagen und
522 Giiterwagen beschafft werden. Auflerdem ist
bei den einmaligen Ausgaben des gewdhnlichen
Haushalts ein Betrag von rund 11.324 Millionen
Mark fiir die Beschaffung von 34 Lokomotiven,
93 Personen- und Gepickwagen und 1040 Giiter-
wagen vorgesehen. Diese Vergréflerung des Fuhr-
parkes ist infolge der Unzuldnglichkeit der Be-
stdnde und nach den fiir die Vermehrung der Giiter-
wagen bestehenden Vereinbarungen erforderlich.

DieEisenbahnverkehrsmittel vordemKriege.
Im Hinblick auf die Waffenstillstandsbedingungen
betreffs Auslieferung rollenden Eisenbahnmaterials
aus Deutschland ist ein Vergleich der Verkehrs-
mittel in verschiedenen Lindern nach dem Stande
der Vorkriegszeit von Belang. Es besaflen in
runden Zahlen im Jahre 1910/11:

Betriebs-

. ~
nge 00T, et

Deutschland . . . 60.000  27.600 600.000
Frankreich (Hauptbahnen) 40.500  13.000 350.000
Belgien .. 4.300 4.300 86.000
England . . . : 38.000  29.000 760.000
Veremlgte Staaten 390.000  60.000  2,150.000
Ruflland s 65.000  20.000 600.000

Waihrend des Krieges hat Deutschlands
Wagenpark allerdings nicht unbetrichtlichen Zu-
wachs ertahren aus den besetzten Gebieten. Es
fand aber andererseits ein sehr starker Verschleifl
des rollenden Materials statt, und auflerdem
waren Lokomotiven und Giiterwagen im Augen-
blick des Waffenstillstandes massenhaft verstreut
iiber die ehemals verbiindeten Lidnder und die
russischen Randstaaten, wovon ein groRer Teil
(Balkan, Oesterreich-Ungarn) zurzeit eingebiifit
wurde.

Zusammenstellung der bisher im Betriebe be-
findlichen italienischen Drehstrom-Vollbahnen.

Lingen o} ] , £
b 2 F& . £ 2 BE
£ i $3yEz a ¢ 5y
Linie 55 » ¥gs Bz 2 ois
85 % B g% O & 2 =
Kilometer Anzahl gmm
Valteléina 1902 105 — 20 125 17 49 1X 50
Alte Giovi . . 1910 —)
Neue Giovi . 1914 — 50 60 110 12 400 2X 50
Mont-Cenis . 1912 24 3620 80 8 108 2X 50
Savona-Ceva 1914 45 — 25 70 9 91 2X 50
Monza-Lecco . 1915 30 710 47 9100 2X100
Turin-Pinerolo. 1916 37 — 23 60 8 72 1X 50
Sampierdarena-
Savona 1916 40 — 15 55 9 50 1X 50

Lokomotivloschgruben mit Wasserfiillung.
Amerikanische Eisenbahngesellschaften haben mit
Loschgruben fiir ihre Lokomotiven aus Eisen-
beton, einem Baustoff, der sich im iibrigen fiir
diese Bauwerke gut eignet, insofern schlechte Er-
fahrungen gemacht, als der Beton bei der Be-
rithrung mit den glithenden Schlacken schweren
Schaden erleidet; es losen sich von ihm grofle
Bruchstiicke ab, was schnell zur vollstindigen
Zerstorung der Grube fithrt. Man ist daher dazu
iibergegangen, die Loschgruben mit Wasser zu
filllen und so die Schlacken, wenn sie glithend
aus der Lokomotive herausfallen, gleich abzu-
loschen. Derartige Gruben sind bei der Baltimore
und Ohio-Eisenbahn etwa 4 m tief und 45 m
lang, ihre Breite erstreckt sich unter zwei Gleise.
Die dufleren Schienen dieser Gleise lagern auf
den Umfassungswinden, die inneren auf einem
Langstrager, der seinerseits in je etwa 4 m Ab-
stand von Pfeilern getragen wird. Diese sind mit
den Seitenwinden und untereinander durch Quer-
versteifungen verbunden. Die Breite der Grube,
die oben 75 m betragt, ist nach unten auf 43 m
eingeschniirt. Auf jeder Lingsseite sind je zwed
Schieberkdsten vorhanden, von denen aus das
Innere der Grube unter Wasser gesetzt werden
kann. Am Stirnende befindet sich ein Uberlauf.
Wenn die Grube voll ist, wird sie mit Hilfe eines
Greifbaggers, der an einen Lokomotivkran ange-
hingt ist, entleert.

Eisen- und Kohlenmangel in den Ver-
einigten Staaten Amerikas. Im engsten Zusam-
menhang mit der Kohlennot macht sich bereits
ein Mangel an Roheisen bemerkbar. Die
Ausbeute ist in diesem Jahre niedriger als in der
gleichen Zeit der drei vorhergehenden Jahre. Die
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Stahlwerke des Ostens zeigten der Regierung an,
daf} sie wegen Mangels an Kohlen ihre Auftrige
nicht mehr ausfithren kénnten. Diese Auftrige be-
laufen sich auf itiber 3,000.000 t Stahl fiir das
Shipping Board, auf Lieferung von Stahl fiir 100.000
Eisenbahnwagen, iiber 1000 Lokomotiven und
2'/s Millionen Tonnen Eisenbahnschienen. Aufier-
dem liegen noch Auftrage fiir Granaten vor, die
119, der ganzen Stahlherstellung beanspruchen,
und fiir 3000 neue Feldgeschiitze aller Kaliber.
Der vorhandene Vorrat an Kohlengiiterwagen ist
keineswegs ausreichend. Im Jahre 1908, in dem
die Kohlengruben 415 Millionen Tonnen Kohlen
aller Art forderten, standen ihnen 800.000 Wagen
zum Abtransport zur Verfiigung. Im Jahre 1918
sind nur 960.000 Eisenbahnwagen fiir den Kohlen-
transport vorhanden. Da die Férderung im Jahre
1918 gegen das Jahr 1908 um iiber 300 Millionen
Tonnen gestiegen ist, so muf} der Uberschuf in
160.000 Wagen abbefordert werden.

Behebung der Verkehrsschwierigkeiten in
Ungarn. Unter dem Vorsitze des Handelsministers
Szterényi fand kiirzlich im Handelsministerium
in Angelegenheit des Lokomotiven- und Wagen-
mangels eine Konferenz statt, an der die Ver-
treter der Direktion der ungarischen Staatsbahnen,
des Kriegsministeriums, der Lokomotiv- und
Wagenfabriken sowie der Maschinenfabrik der
ungarischen Staatsbahnen teilnahmen. Da die be-
dauerliche Tatsache nachgewiesen wurde, daf} die
Ablieferung der bestellten Lokomotiven und
Wagen keine Fortschritte macht, hat in dieser
Konferenz der Minister die Fabriken darauf auf-
merksam gemacht, dafl er, da die schwersten
Verkehrsschwierigkeiten entstehen konnten, zu
einem energischeren Vorgehen gezwungen sein
wiirde, wenn die Lieferungen auch weiterhin so
langsam vonstatten gehen sollten. Im Laufe der
Verhandlung wurde festgestellt, dal — abgesehen
von der beschwerlichen Beschaffung des Eisens
— das grofite Hindernis in der Arbeiterfrage
liege, da die Leistungen der Arbeiter
auf mehr als die Héalfte gesunken -sind.
Zur Behebung dieses Hindernisses hat der Handels-
minister die Einberufung einer gemeinsamen Be-
ratung der Fabriken und der Arbeiterorgani-
sationen in Aussicht gestellt, wihrend er hin-
sichtlich der Eisenbahnmaterialien mit der Eisen-
verteilungskommission in Berithrung treten wird.

Im Laufe der Beratung kam auch die Frage der

Zusammenlegung der Betriebe zur Sprache.

Die Verkehrskrise in Frankreich ist wieder
einmal in der franziosischen Kammer Gegenstand
der Interpellation gewesen. Minister Claveille
wies auf die bedenkliche Verringerung des Eisen-
bahnpersonals, des rollenden Materials und die
Zunahme des Verkehrs in den franzosischen
Héafen hin. Auch die schnelle Aufeinanderfolge
der militdrischen Ereignisse habe das Verkehrs-
wesen ungiinstig beeinfluflit. Frankreich habe von
Amerika 800 Lokomotiven und 52.000 Eisen-
bahnwagen erhalten. Es geschahe alles, um die

augenblickliche Krise so schnell wie méglich zu
iiberwinden. Der Antrag, welcher von der Kammer
hinsichtlich einer vorzunehmenden Untersuchung
des Verkehrswesens gestellt worden war, wurde
daraufhin zuriickgezogen.

Die Lokomotivbestellungen fiir die fran-
z8sischen Eisenbahnen. Am 20. April 1918 ist
durch Gesetz eine Ubereinkunft bestatigt worden
zwischen dem franzosischen Kriegsminister und
den franzosischen Eisenbahngesellschaften. Auf
Grund dieses Gesetzes sind die Eisenbahngesell-
schaften verpflichtet, folgende Neubestellungen an
rollendem Eisenbahnmaterial in Auftrag zu geben:

Lokomo-
tiven Tender Wagen
Staatsbahn SRR . 300 250 9781
Paris-Lyon-Mittelmeerbahn . 220 200 8685
Orleansbahn .. 220 150 6329
Siiddbahn . . . . . . . . 40 40 3000
Nordbahn . . . . . . . 50 50 2400
Ostbahn . . . . . L. . 50 507;2700
zusammen . 830 690 32965

Der Staat ist an den Kosten mit 40°, be-
teiligt, doch soll der Hochstbeitrag des Staates
insgesami den Betrag von 344,352.300 Fr. nicht
iibersteigen. Im Augenblick, wo das rollende
Material in den Wagenpark der verschiedenen
Gesellschaften eingereiht wird, gehort es deren
Bestande. Einen Uberblick iiber die Preisbewegung
gibt die folgende Aufstellung:

vor dem Kriege jetzt
Fr. Fr.

Lokomotiven (Consolidation) 1D 135.000 290.000

» (Mikado) 1D1 160.000 386.000
gedeckte Wagen % 5.000 16.000
Kesselwagen 4200 14.800
Plattformwagen 3.600 13.000

Die Preise haben sich mehr als verdoppelt
und selbst wenn man die 40/ ige Beteiligung des
Staates in Rechnung zieht, miissen die Gesell-
schaften das Material viel teurer bezahlen als vor
dem Kriege. Die 40" ige Beteiligung des Staates
stellt einen Ausgleich dar gegen das Fallen der
Preise, das sich in dem rollenden Material nach
dem Kriege zeigen wird. Seit Ausbruch des
Krieges sind etwa 52.000 Wagen mit entspre-
chender Anzahl Lokomotiven von den Deutschen
erobert worden. Die Abnutzung des Materials ist
bedeutend stirker wiahrend des Krieges; das er-
gibt sich schon aus der Zunahme des Verkehrs um
30%, und der gewachsenen Zahl der in Aus-
besserung befindlichen Wagen. W#hrend vor dem
Kriege die Zahl der in Ausbesserung befindlichen
Lokomotiven 1570 und der Wagen 14.840 be-
trug, ist sie 1917 auf 2144 Lokomotiven und
26.000 Wagen angewachsen. Die Schnelligkeit in
der Abnutzung ist geradezu beunruhigend. Hiezu
kommt noch, daf} auch in der Materialbeschaffung
grofle Schwierigkeiten bestehen, da viele Kon-
struktionswerkstéatten sich auf die Kriegswirt-
schaft umgestellt haben. Man sah sich daher
gendtigt, einen groflen Teil der Bestellungen zu
weit hdheren Preisen im Auslande unterzu-
bringen. (Amerika, England und die Schweiz.)
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Juristen im Eisenbahndienst. Am 1. Jinner
1918 waren im vormaligen Gsterreichischen Eisen-
bahn-Ministerium bei einem Gesamtstand von
770 Beamten 117 Doktoren der Rechte. Die
gesamten englischen und amerikanischen Eisen-
bahnverwaltungen zusammen besitzen nicht so
viele Juristen. Auch die groflen osterreichischen
Privatbahnen besaflen vor ihrer Verstaatlichung
zusammengenommen nicht den zehnten Teil
obiger Zahl.

Die amerikanische Lokomotivausfuhr stellte
sich wie folgt :

1913 491 Stiick
1914 269 »
1915 621 »
1916 . 825 »
1917 . 1775 »

Von letzteren gingen 570 Stiick nach Frank-
reich, sowie 206 nach Europiisch-Ruflland und
145 nach Sibirien. Die Ausfuhr im Jahre 1918
wird noch grofler sein, da die amerikanische
Erzeugung sich auf etwa 4700 Stiick steigerte.

Dampfbetrieb und elektrischer Betrieb bei
den schwedischen Staatsbahnén. Sowohl in
Schweden wie in Norwegen ist auf Grund der
Untersuchungen des schwedischen Ingenieurs
Holmgren {iber die Moéglichkeit eines gemischten
Dampf- und elektrischen Eisenbahnbetriebes
diese  Angelegenheit erortert worden. Aus
diesem Anlafl hat sich jetzt der Chef des
elektrotechnischen Bureaus der Staatsbahnen,
Oefverholm, der die Elektrisierungsarbeiten der
Reichsgrenzbahn leitete und auch Plidne fiir Elek-
trisierung der Mittelbahn Oestergotlands und der
Lund-Bjérreds-Eisenbahnen ausarbeitete, zur Sache
ausgesprochen. Er bemerkt, dafl die Verbindung
von Dampfkraft und elektrischer Kraft nicht der
Nachteile entbehre. Der Rauch der Dampfloko-
motiven verdirbt die Isolierung der Leitungen,
besonders in Tunnels und unter Briicken, wes-
halb eine weit kriftigere Isolierung angebracht
werden muf}. Auch erhdht sich bei gemischtem
Dampf- und elektrischem Betrieb, wie Erfahrungen

lehren, fiir das Personal, besonders auf
Dampflokomotiven, die Gefahr von
Ungliicksfallen. Auch bei gemischtem Be-

trieb konnen nicht gut Kontaktleitungen iiber
einen Teil Gleise auf gréfleren Stationen ausge-
schlossen werden. Die Erfahrung hat namlich er-
geben, daf} die Fithrer in solchem Falle oft vor
dem Draht stehen bleiben und dadurch leicht die
Leitungen wie die Stromabnehmer abnutzen. Ge-
wohnlich ist es auch wirtschaftlich am vorteil-
haftesten, den Verschubdienst mit elektrischen
Lokomotiven zu besorgen. Akkumulatorlokomo-
tiven kdénnen mit Riicksicht auf die GroRe des
Energieverbrauchs nur in Ausnahmefillen zur
Verwendung kommen. Man muf} also auf andere
Art die Belastungsspitzen zu verringern suchen.
Es gilt, Sonderziige zu Zeiten einzulegen, wo die
Kraftanlage wenig belastet ist, was in der Regel

zur Nachtzeit eintrifft. Dies geht aber doch nur
beim Giiterverkehr. Es hat sich ndmlich wirt-
schaftlich als vorteilhaft erwiesen, die Giiterziige
so viel kleiner zu machen, dafl sie mittels elek-
trischer Lokomotiven beférdert und daf} eine
groflere Anzahl Ziige angeordnet werden k&nnen.
Beim elektrischen Betrieb ergibt sich auch der
Vorteil, dafl sich in geeigneter Weise Wechsel-
ziige zwischen den verschiedenen Stationen an-
ordnen lassen, wéhrend man beim Dampfbetrieb
mit Riicksicht auf Kohlen- und Wassereinnahme
Zuge fiir langere Strecken anordnen muf}. Hier-
aus folgt, wenn auch die ZuggréfRe beim
elektrischen Betrieb verringert werden mufi, so
braucht aus diesem Anlafl nicht die Zahl der
Zugkilometer im selben Grade erhdht zu werden
wie beim Dampfbetrieb unter entsprechenden
Verhiéltnissen. Dampflokomotiven und elektrische
Lokomotiven miissen doch fiir verschiedene Ziige
angewandt werden. Was nun besonders die
schwedischen Staatsbahnen betrifft, so ist ge-
mischter Dampfbetrieb und elektrischer Betrieb
schon aus militarischen Griinden geboten. Es
herrscht namlich bereits Klarheit dariiber, daf} die
Beibehaltung eines so groBen Dampf-
lokomotivparks, dafl der Zugdienst bei
allen denkbaren Zugfronten mit Dampfbetrieb
aufrechterhalten werden kann, eine der un-
verriickbaren Bedingungen der Militirbehorden
fiir Elektrisierung des Staatsbahnnetzes bilden
wird. Und wenn somit fortfahrend Dampf-
lokomotiven beibehalten werden, so miissen sie
natiirlich auch zur Verwendung kommen, unter
anderem, um Personal in geniigender Menge
auszubilden.
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Lokomotivleistungen auf der Kaschau-Oderberger Bahn. Il
Mit 5 Abbildungen.

Von Ing. Hans Steffan, Wien.

Da der grofle Durchgangsverkehr Berlin—
Budapest sowie die Tatra-Schnellziige meist iiber
300—350 t schwer waren, war bald Vorspann
die Regel. Nach kaum einem Jahrzehnt war da-
her die Kaschau-Oderberger Eisénbahn veranlafit,
eine neue leistungsfahigere Lokomotivtype zu
beschaffen, nachdem der in Aussicht genommene
kostspielige Umbau auf Schmidt-Ueberhitzer mit
neuen Zylindern und Kolbenschieber-Steuerung
wohl als wirtschaftlich beziiglich des Kohlen-
verbrauches zu bezeichnen war, der die Umbau-
kosten in einigen Jahren getilgt hitte, aber die
Zugkraft wiére damit gleich geblieben, wenn auch
durch den verstarkten Oberbau die Treibachsdrucke
von 15—155t bei Reihe I, durch Liiften der End-
achsfedern eine geringe Verbesserung bedeuteten.
Es mufdte zur Kupplung von 4 Achsen iibergegangen
werden, wenn auch selbst fiir 5 Kuppelachsen schon
die Belastung nahe erreicht war. Die Notwendigkeit
jedoch, auf giinstigeren Strecken mit 80—90 km/St.
zufahren, machte grof3e Treibrider erforderlich, denn
eingekeilt zwischen 2 grofen Hauptbahnnetzen mit
101 km eigener Strecke Oderberg-Sillein muf} die
Kaschau-Oderberger Eisenbahn trachten, alle
Verspéatungen und Fahrplanverinderungen auszu-
gleichen. Sie hat daher ihre 2"-Fahrzeit Sillein—
Oderberg mit 5 Aufenthalten und léngeren,
15—16 v. T. Steigungen, einer Reisegeschwindig-
keit von 50 km/St. entsprechend, selbst im Kriege
bislang nicht herabgesetzt, wahrend beispielsweise
die k. k. St-B. auf etwa 40—43 km/St. Reise-
geschwindigkeit auf weit giinstigeren Strecken
(K.-F.-N.-B.) herabgingen und sowohl die Be-
lastung dabei um 10 v. H. herabminderten als
auch die Hochstgeschwindigkeit auf 65 km/St.
herabsetzten, die nur in Verspatungsfillen iiber-
schritten werden darf.

Als daher die Kaschau-Oderberger Eisenbahn -

auf Lokomotivschau ging, waren 1915 in Oesterreich
vor kurzem zweierlei vierfach gekuppelte Schnell-
zuglokomotiven in Betrieb gekommen, welche jede
fiilr sich die derzeit herrschenden verschiedenen
Richtungen des osterreichischen Lokomotivbaues
kennzeichnen:
a) die 1D1 -Vierzylinder - Heifdampf -Verbund-
lokomotive Reihe 470 der k. k. St-B. mit
15 Atm. Kesseldruck und 1614 mm Réder;
b) die 2D-Zwillings-Heildampf.Lokomotive Reihe
570 der Siidbahn mit 14 Atm. Kesseldruck
und 1740 mm Réder.

(Schiul von Seite 192.)

Die Rostflaichen waren gleich, ebenso das
Treibgewicht, so dafl die Leistungen ebenfalls
von beiden gleichhoch zu erwarten waren. Ein-
gedenk ihrer, gleich anderen Bahnen, ungiinstigen
Erfahrungen mit den Kurbelachsen und Verbund-
steuerungen sowie Adamsendachsen wurde der
einfachen 2 D-Zwillingslokomotive der Vorzug ge-
geben, fiir welche noch das fithrende Drehgestell
und die erheblich gréferen Rader sprachen, gleich
Reihe I, hatte sie doch bei den Polizeiproben auf
der Siidbahnstrecke Ternitz—Wr.-Neustadt eine
Hochstgeschwindigkeit von 128—130 km/St. er-
reicht, die mit Zuversicht eine Betriebsgeschwin-
digkeit von 80—90 km/St. versprachen. Mit
1614 mm kann man wohl nur auf 75—80 km/St.
rechnen. Die Kaschau-Oderberger Eisenbahn hat
zuvor * jedoch eine Siidbahnlokomotive ausge-
liehen und auf ihrer Strecke erprobt, woriiber
noch ausfithrlich gesprochen werden soll.

Die 2D-Lokomotive der Siidbahn, als
F.-Nr. 4000 von der Maschinenfabrik der St.-E.-G.
entworfen und 1915 gebaut, sollte eine ausgiebige
Erhohung der Schnellzugsbelastungen ermaoglichen,
welche mehr als eine Erh6hung des Achsdruckes
von 145 auf 16 t entsprach, denn mit 4 xX145=
=58 t war einer Dreikupplerlokomotive mit 19t
Achsdruck entsprochen, ein Wert, der fiir Oester-
reich, dem Land der halben Entschliisse und des
»Zuspat«, wohl nicht zu erreichen war. Von der
urspriinglichen Beschaffung fiir den Karst ab-
gehend, fir den Treibrader von 1540—1614 mm
gleich Reihe 32¢ und 629 der Siidbahn ausge-
reicht hitten, sollte die Lokomotive fiir das ganze
Siidbahnnetz freiziigig werden, somit an Stelle
der 2 C-Lokomotive, Reihe 109 treten, mit 1740 mm
Rader, die als erste 2C-Breitboxlokomotive
Europas sehr erfolgreich den Siidbahnschnellzugs-
betrieb fithrte, aber eigentlich schon vom Hause
aus nicht auf lange Zeit reichen konnte. Bei den
bekannten unzuldnglichen Einrichtungen der Werk-
statten und Heizhausanlagen der Siidbahn, der
Drehscheiben und Schiebebithnen mufite dabei
eine moglichst gedrungene Bauart gewahit werden,
ohne tote Lange, wobei jedoch ein immerhin
giinstiger Oberbau und kriaftige Briicken zustatten
kamen. Auf der Siidbahn selbst hatten die beiden
beschafften Lokomotiven durch die widrigen
Kriegsumstdnde leider keine Gelegenheit, ihre be-
sondere Leistung zu zeigen. Sie kamen nicht am
Karst mit 13’5 v. T. Steigung in Betrieb, sondern
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auf der Wiener Strecke bis Gloggnitz mit 7°8
v. T. Steigung, sodann bis Payerbach 9—11 v. T.
und schliefllich itber den Semmering, aber nur
bis Miirzzuschlag, mit Steigungen von 25 v. T.
in Bogen bis herab zu 189 m. Einer Weiterfahrt
bis Graz oder Marburg standen die fehlenden oder
abseitsliegenden Stationswasserkrine hindernd
im Wege, die zudem
viterlicher Leistung waren. Wie sollte man auch
mit einer Forderung von 1 cbm/mintl. einen
27 cbm Tender rasch nachfiillen? So war die
Maschine teils unausgeniitzt, teils iiberanstrengt.
Am Semmering selbst konnte wohl eine der
beiden Bergmaschinen erspart werden, da sie
200 t schob, weitere 300—320t nahm die 1E-
Lokomotive Reihe 580; eigene Vorschriften iiber

von unzuldnglicher, grof3--

beginn verwendeten Zink legierungen waren wohl
die schlechtesten je erprobten, sie wurden spiter
durch Bleilegierungen mit Erfolg ersetzt. Als
die zwei Maschinen, Reihe 570 der Siidbahn, mit
denen allein man natiirlich keinen Turnus auf-
stellen konnte, an ihren eigentlichen Bestimmungs-
ort abgingen, kamen sie in die Kriegsfahrordnung
zu allem moglichen Dienst mit stets wechselndem
Personal in mehrfacher Besetzung, wobei natiir-
lich der iibliche Zusammenstofl mit Zylinderbruch
nicht ausblieb.

Die Kaschau-Oderberger Eisenbahn hat ge-
legentlich der Erprobung der 570.01 (Abb. 3)
im Mai 1916 auf ihrer Strecke die notwendigen
Aenderungen festgelegt, die bei ihrem Auftrag auf
5 Lokomotiven auszufithren waren. Vor allem

e

Abb. 3. 2 D-HeiRdampfschnellzuglokomotive Nr. 570.01 der Siidbahn, mit Rauchrdhren-Ueberhitzer Patent Schmidt.

Entworfen und gebaut von der Lokomotivfabrik Floridsdorf, Wien.

Zug- und Schublokomotiven lieflen sie nicht
immer an der Zugspitze. Die mit 500—520 t
somit zuldssigen Semmeringziige konnte sie wohl
anstandslos bis Gloggnitz oder Payerbach bringen,
aber ihre Kinderkrankheiten wurden durch die
Kriegsmingel verstiarkt, da sowohl die guten Le-
gierungen, als Schmierdle ausgingen. Trotz sehr
reichlicher Bemessung der Achs- und Stangen-
lager gab es einzelne Heiflaufer. Das verwen-
dete einheimische Oel war entweder teer-
artig, dickfliissig, dafl es schnurférmig klebende
Wurfspritzer bildete, oder aber zu diinnfliissig, ein
Ruflwasser ausscheidend. Es war klar, dafl man
die groflen Lager in bisheriger Weise damit nicht
zuverldssig schmieren konnte, entweder verteilte
sich das dickschmierige Oel nicht geniigend, oder
rann das diinne Oel hindurch. Die zu Kriegs-

eine Verlangerung des hinteren Fiihrerstandes um
300 mm, soweit es die gebriuchliche Entfernung
von Kohlenbithne und Feuertiir zuliel, da sie
iber ausreichende Drehscheiben und Schiebe-
bithnen verfiigt und ebenso eine Verbreiterung
der langen Fiillbutten am Tender, da die Kaschau-
Oderberger Eisenbahn neue zeitgemifle leistungs-
fahige Wasserkrane bis zu 8 cbm Minutenleistung
besitzt. Hiezu kam der Schiittelrost mit Aschen-
kastenbodenklappe, sowie eine kegelig geschirfte
runde Rauchkastentiir. Obzwar uns leider weder
von der Siidbahn-Maschine noch von der Kaschau-
Oderberger Maschine ein Lichtbild zur Verfiigung
steht, sei hier an Hand eines Typenblattes (Abb. 4)
zundchst eine eingehende Beschreibung dieser
Lokomotiven gebracht, die einen weiteren Markstein
in der Lokomotivgeschichte Europas bedeuten.
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noch vollkommen ausreichend, umsomehr, als bei
dem groflen 4. Kesseldurchmesser von 1800 mm
bei reichlichem Dampf- und Wasserraum nicht
nur eine grofle Verdampfungsoberfliche, sondern
auch ein grofler Verbrennungsraum in der Feuer-
biichse zur Verfiigung steht. Der Kriegszeit wegen
mufiten in der kupfernen Feuerbiichse alle Steh-
bolzen aus Eisen hergestellt werden, ausgenommen
die obersten zwei Reihen und deren Ecken. Am
hinteren Kesselschufl sitzt ein Dampfdom von
900 mm Durchmesser, fir dessen Hohe ausnahms-
weise die Beniitzung der vollen Lichtraumhohe
bis 4650 mm, wie beim Schilot gestattet wurde,
da mit 4300 mm ii. S. O. begreiflicherweise fiir
beide nicht das Auslangen gefunden werden konnte.
Der eingebaute Rauchrohreniiberhitzer, Patent
Schmidt, besteht aus 4 Reihen von je 8 grofien
Rauchrohren von 125/133 mm Durchmesser mit
je 4 Ueberhitzerrohren von 30/38 mm Weite, die
eine stattliche f. Ueberhitzer-Heizfliche von 754 gm
ergeben. Letztere wurde absichtlich so grofl ge-
wiahlt, um auch bei kleinerer Geschwindigkeit,
wo diese Maschinen auf der Hochststeigung ihre
Hauptleistung erfahrungsgemafl abgeben miissen,
eine ausreichende Ueberhitzung und damit Wirt-
schaftlichkeit zu erzielen. In der Tat haben die
S.-B.-Maschinen am Semmering bei 30—35 km-St.
leicht 320° Ueberhitzung erreicht, was sonst selten
der Fall war, da ihre Kesselleistung nie voll be-
ansprucht war. Am Ueberhitzerkasten ist ein
Kugelventil zur Entliiftung angebracht. Hinter dem
Dampfdom sitzen auf einem Kesselflansch, der
Osterreichischen Vorschrift entsprechend, 2 Stiick
4” Pop-Sicherheitsventile von Gebriider Hardy in
Wien. Der im Dampfdom sitzende Regler mit
Seitenzug hat zur leichteren Bewegung einen
kleinen Vorschieber. Der naturgemaf} recht kurze
PriiBmann-Rauchfang hatte bei der S.-B. einen
diisenartigen, einstellbaren Stutzen, nach innen
herein in die Rauchkammer reichend und ein ver-
stellbares Klappeinblasrohr. Versuche konnten
leider nicht gemacht werden, so daf} in der Regel
mit engem Blasrohr gefahren wurde. Der anzu-
strebende Idealwert ist jedoch maoglichst weites
Blasrohr und weiter Kamin, um keine Drosselung
zu erhalten, namentlich aber hoheren Gegendruck
am Dampfkolben zu vermeiden ; er ist leider hier
noch nicht erreicht. Ebensowenig im Ausland, wo
z. B. die P.-L.-M. bei ihren 1 D1-Lokomotiven
mit 360 mm engstem Schlot fihrt. Die Kaschau-
Oderberger Bahn hat ein festes Blasrohr ge-
wiinscht, da sie iiber stets gleiche, gute Kohle
aus dem Ostrau-Dombrauer Revier verfiigt. Mit
deren Zustimmung wurden nun Blasrohrversuche
derart unternommen, dafl in jede Maschine eine
andere Oeffnung, in verschiedener Hohenlage ein-
gestellt, eingebaut wurde. Durch Beilagringe konnte
in weiten Grenzen erprobt werden. Die iiblichen
Kegeloffnungen hatten zunéchst verschieden breite
Stege, sodann Einsatzbirnen verschiedener Dicke,
die einen verschieden breiten ringférmigen Spalt
freigaben und schlieflich nach amerikanischen

Angaben eine Bauform von 4 in die Oeffnung
ragende Ringzacken (Malteserkreuz). Es konnte
somit ohne besondere Versuchsfahrten ein Er-
gebnis erzielt werden, welches besagt, dafl nur die
alterprobten Stege sich bewihrten. Die anderen
machten schlechter Dampf, ebenso die weiten
Querschnitte. Mit Oeffnungen von 140 mm Durch-
messer und 20—26 mm breiten Stegen erzeugen
die Kessel Dampf im Ueberflufl. Die Frage ist
aber fiir den Konstrukteur noch nicht befriedigend
gelost, es wird bei einer allfdilig ndachsten Liefe-
rung nochmals versucht werden, die Rauchfang-
einsdtze verstellbar zu machen und sodann all-
mahlig weitere Blasrohrquerschnitte zu erproben.

Der aus der Abbildung ersichtliche Schiittel-
rost im hinteren Teil wird seitlich in einem langen
Hebel bewegt, der durch eine Feder belastet und
durch eine Fallklaue selbsttdtig gehalten wird.
Der grofle, geraumige Aschenkasten hat vorne
3 grofle Klappen und eine wagrechte, ebenfalls
vom Heizerstande aus betitigte Bodenklappe zum
leichten Schlackenputzen.

Der Kessel ist vorne an der Rauchkammer
durch kraftige Blechtrager und Winkel mit dem
Hauptrahmen verbunden, eine Gleitstiitze beim
Fithrungstrager und zwei Pendelbleche fiir die
Feuerbiichse bilden die weiteren Trager.

Die 28 mm starken Rahmenplatten laufen in
1190 mm Entfernung glatt durch; sie sind in
allen Richtungen kraftig versteift, insbesondere
bei den groflen Dampfzylindern mit 41 t Voll-
druck. Alle Achslagerfithrungen sind in geschlos-
sener Form aus Stahlgufl hergestellt. Da sich
untenliegende Tragfedern leicht verschieben,
wurden sie notgedrungen derart nur an den bei-
den hinteren Kuppelachsen angebracht und durch
Ausgleichhebel verbunden. Jene der beiden vor-
deren Kuppelachsen sind jedoch oben liegend
und ebenfalls durch Ausgleichhebel verbunden.
Das Drehgestell ruht auf vier getrennten Blatt-
federn; mit dem um 70 mm vor dem Mittel
liegenden Drehzapfen ist nicht nur die bessere
Einstellung in Kriimmungen verbunden, sondern
auch in guter Abstufung eine ansteigende Gewichts-
belastung von der ersten bis dritten Achse. Zum
Durchfahren der schirfsten Siidbahn-Gleisbogen,
189 m (!) am Semmering und 150 m in den Weichen
bei bloR 7 mm Spurerweiterung erhielt zunédchst
das Drehgestell 45 mm Seitenspiel im Haupt-
zapfen, die Laufrider iiberdies jederseits 3 mm
durch Kiirzung der Schalen und die hintere Kuppel-
achse jederseits 26 mm Seitenspiel; {iberdies er-
hielten die zweite und vierte Kuppelachse um
7 mm schwiéchere Spurkrdnze. Die Lokomotive
hat dadurch tatsichlich die schirfsten Kriim-
mungen anstandslos durchlaufen, im Fabrikshof
sogar 90 m mit etwa 35 mm Spurerweitung; ihre
Feuerprobe bestand sie in dieser Hinsicht jeden-
falls am Semmering mit 668 km Gesamtlinge
der Gleisbogen von 189—250 m Halbmesser.
Diese weitgehende Beweglichkeit hat jedoch auch
einen Nachteil, da bekanntlich ein Seitenspiel der
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Hinterachsen am Fiithrerstand stark empfunden
wird. Da jedoch das vordere Drehgestell festge-
spannt® nachstellbare Riickstellfedern hat, welche
die Maschine sicher und stoffrei fithren, ist iber-
dies bei dem gedringten Kuppelradstande der
Anteil der letzten Achse an der Fithrung nur
gering. Auch die hohe Kessellage hat beim Ge-
fillfahren noch zu keinem Bedenken Anlafy ge-
geben. Das Triebwerk ist hochst einfach und
iibersichtlich gehalten, insbesondere hat die Pendel-
aufhdangung der Steuerung, gleich den vorausge-
gangenen Siidbahnlokomotiven Reihen 580 und
80, allseits Beifall gefunden. Sie bietet die ge-
ringste Reibung und hat die beste Uebersicht,
wie sie sich auch sonst recht vorteilhaft von den
oft gebrauchlichen meist plumpen, runden oder
gar Vierkant-Schieberfithrungen unterscheidet. Es
hat sich dabei im Betriebe gezeigt, daf} sich diese
Steuerung mit 320 mm groflen Kolbenschiebern
fiir innere Einstromung spielend leicht, sogar
mit einem Finger an der Reversierspindel drehen
1aBt. Man vergleiche damit das mithsame Um-
steuern einer vierzylindrigen Verbundlokomotive
mit 4 Flachschiebern und acht dabei noch zu iiber-
windenden Schieber-Stopfbiichsenreibungen. Hier
haben nur die Dampfzylinder beiderseits die wohl-
bewahrten Schmidtschen Heildampfstopfbiichsen,
die Schieber haben vorne geschlossene Fiihrungen,
hinten Labyrintbiichsen, da sie beide im Auspuff-
raume liegen. Am vorderen Zylinderdeckel sind
Wasserschlagventile mit ausgiebigem Durchmesser
von 100 mm eingebaut, riickwarts, wo weniger
Platz ist und auch die Gefahr geringer, kleinere
von 70 mm Durchmesser. Am Schieberkasten sitzt
iiberdies jederseits ein grofles Luftsaugventil fiir
den Leerlauf, wozu auflerdem die bekannten
Druckausgleichhdhne an den Zylindern angebracht
sind, die noch mit Handzug betatigt werden.

Die Kuppelstangen haben blof} ausgebiichste
Kopfe, mit Ausnahme des groflen Kopfes am
Treibzapfen, der zweiseitig durch Keile nachstell-
bar ist. Um die bei den alteren E-Lokomotiven
der Siidbahn beobachteten Anbriiche der Kuppel-
stangen hier von vorneherein auszuschlieflen, er-
hielten die Stangenkodpfe bei den neuen 2D-
Lokomotiven der Kaschau-Oderberger Eisen-
bahn nach einem Vorschlage des Herrn Doktor
Langrod eine besondere Formgebung bei den
Schmiergefafien, auf welche wir noch in einem
besonderen Aufsatze ausfiihrlich zuriickkommen
werden. Uebrigens haben sich auch die ilteren
Stangenformen der Siidbahnlokomotiven Reihe 570
bis jetzt, also nach dreijahrigem Betriebe, tadellos
gehalten. Alle Zapfenabmessungen sind sehr
reichlich gehalten, um fiir lange Fahrten und
hohe Leistungen auszukommen.

Die Schmierung der Kolben und Schieber
erfolgt durch 2 Friedmannsche Schmierpressen

Klasse NS mit je 6 Ausldufen und 4%, 1 Inhalt in_
tadelloser Weise. Da seit Kriegsausbruch das ame-_

werden, mit dem jedoch ungiinstige Erfahrungen
gemacht wurden. Der Kolbenschieberkdrper setzte
stark verbrannte koks#hnliche Riickstdnde an,
ebenso wurden die Kanile durch Krusten so stark
verengt, dafd starke Drosselungen eintraten. Ander-
seits blieben Kolben und Schieber wédhrend der
Fahrt stecken, manchmal stiilpte sich auch beim
Anfahren der Kolbenschieberdeckel um, wie ein vom
Wind verdrehter Regenschirm; um dies alles fiir
die Kaschau-Oderberger E.-B. zu vermeiden, welche
die Kategoriel, als erste eigene Heifldampfmaschine
inBetriebnahm,obige Ubelstindean Leihlokomotiven
aber kannte, wurde die damals vor kurzem bekannt
gewordene selbsttitige Felsensteinsche Uber-
hitzer-Einspritzyorrichtung vorgesehen, eine iiberaus
einfache, billige Einrichtung ohne Instandhaltungs-
kosten. Sie besitzt einen Wasserhahn, der nahe
der Rauchkammerrohrwand, etwa 100 mm unter
tiefstemn Kesselwasserstand, miindet und von dem
ein Steigrohr am Kesselriicken emporfithrt zu
cinem selbsttiatigen Ventil, welches dann Frisch-
dampf erhdlt, wenn der Regler Dampf gibt, wo
sodann der Einstrémdampf, zufolge des auftreten-
den Druckunterschiedes, das Kesselwasser ansaugt
und durch 2 Zerstaubungsrohre in Tropfenform bei-
mischt. Dabei tritt wohl eine Herabsetzung der
Heildampftemparatur ein, nach Versuchen um
etwa 50—70° je nach Einstellung, aber nicht
dieserist eigentlich der Erfolg zuzuschreiben, sondern
der vermutlichen Tatsache, dafl diese Wassertropfen
an der heifen Schieberwand sich wie Wassernebel
niederschlagend einen Schutz gegen direkte Be-
rithrung des Oles bilden. Wahrendman bei den ersten
Olschwierigkeiten die Uberhitzerelemente teilweise
ausbaute oder durch Uberstromstiicke kurzschlofd
und dabei unter starkem Riickgang der Kessel-
leistung den Uberhitzer fast ausschaltete, ist hier der
Vorteil des Uberhitzers gewahrt, und ein guter Erfolg
erzielt. Zur angenehmen Uberraschung sind bei den
Kaschau-Oderberger Lokomotiven die Schieber-
biichsen stets blank und die Kanile vollkommen
frei. Man mufl blof} von Zeit zu Zeit das Riick-
schlagventil der Einspritzung nachsehen, namentlich
die kleine Feder lieber aus Messing machen, da sonst
bei Talfahrt die Zylinder allmahlich Wasser saugen.
Dagegen haben die elektrischen Fernpyrometer
wenig befriedigt, wie alle Pyrometer iiberhaupt.
Die feinen, teuren sind fiir den Lokomotivbetrieb
.u empfindlich und leicht beschidigt, die einfachen,
groben meist falsch oder beide garnicht zeigend.

Die Lokomotive hat beiderseits grofle Sand-
kisten mit je 2 Sandrohren fiir die vorderen Rader,
die mit Handzug betdtigt werden. Gleich allen
Tiefkisten wird jedoch wiber Jeichtes Verstopfen ge-
klagt,angeblichdurch Bodenfeuchtigkeitund geringes
Gefille, so dafl vom Personal trotz der mithsamen
Auffilllung die runden Sandkastenam Kesselriicken
bevorzugt werden. Hier oben bleibt der Sand durch

" die Kesselwdrme stets trocken und hat auch ent-
. sprechendes Gefalle. Eine Stichprobe ergab: 3 Sand-

rikanische HeiBdampfsl ausblieb, mufite rumﬁni-hrohre verstopft, beim 4. fiel der Sand neben die

sches und galizisches Schmierdl herangezogen

Schienen.
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Die Lokomotive ist mit der Westinghouse-
Druckluftbremse ausgeriistet,deren 15” (= 381 mm
Durchmesser) Bremszylinder durch ein Ausgleich-
gestinge alle Kuppelrider einklétzig mit 50 v. H.
des Treibgewichtes abbremst. Die Verbundluft-
pumpe auf der linken Seite hat einen selbsttatigen
Druckregler. Das Drehgestell ist vorlaufig unge-
bremst geblieben. Abgesehen von der Vielteiligkeit

der Druckluftbremse, ist es ein grofier Nachteil,

) 3

dafd sie keine getrennte Lokomotivbremsung zu-
1adt, wie dies in einfacher Weise bei unserer Luft-
saugebremse der Fall ist, wobei nicht nur die
Lokomotivradreifen, sondern vielmehr noch die
Kuppelstangen leiden. Es war vielleicht auch nur
ein Zufall, daf® bei einer Nachtfahrt des Berliner
Schnellzuges in der Station Jablunkau die fest-
sitzende Bremse sich lange nicht 16sen wollte und
natiirlich dann das Ingangsetzen des 350t schweren
Zuges auf der unmittelbar der Stationsausfahrt
folgenden Steigung von 14'3 v. T.unnotig erschwerte,
nach einiger Zeit aber ganz »selbsttitig« den Zug
wieder zum Stehen brachte. Zur Lokomotivaus-
riistung gehdren noch zwei nichtsaugende Fried-
mannsche Strahlpumpen nach der Bauform der
M. A. V., Nr. 11, ein Geschwindigkeitsmesser fiir
80 km/St zuldssige Hochstgeschwindigkeit, aber mit
Zifferblatt bis 110 km/St, metallische Dampfheiz-
kupplung mit Fosterventil und zweifacher 1'/,”
Leitung nach hinten sowie eine Azetylen-Fiithrer-
standlaterne von Rotter.

Der Tender ldauft auf 4 Achsen, die im
Hauptrahmen mit Seitenspiel von je 14 mm bei
der 2. und 4. Achse derart gelagert sind, daf} alle
Gleisbogen bis herab zu 90 m Halbmesser zwang-
los durchfahren werden konnen. Die Radsitze
entsprechen der Osterreichischen Regelform mit
1034 mm Radreifen und 130240 mm Lagerhals.
Die Lagerschalen sind der Kriegszeit wegen aus
Stahlgufl mit Weimetallfutter. Die oben liegenden
Tragfedern sind in 2 Gruppen durch Ausgleich-
hebel verbunden. Das angegebene Seitenspiel der
Achsen entspricht der édlteren Golsdorf-Helmholtz-
schen Achsenanordnung, wie bei Reihe 178 der
k. k. St.-B.; sie gibt bei der Riickwirtsfahrt des
ganzen Fahrzeuges entschieden eine gute Vertei-
lung der Spurkranzdriicke und entspricht auch
den Osterreichischen Vorschriften, nach denen die
Tender wie Wagen behandelt werden und nicht mehr
als 4'5 m festen Radstand aufweisen sollen. Zweck-
entsprechender, jedenfalls eines Versuches wert,
wire die Festlagerung der beiden Endachsen und
Verschiebung der beiden Innenachsen durch ein-
faches Vertauschen von 2 benachbarten Achslager-
gruppen, womit eine groflere Fithrung von 4'5 statt
3'1 m Lénge erzielt worden wire, bei gleich
gutem Bogenlauf. Ein solcher Vergleichsversuch
wiirde auch Aufschluf} geben iiber die gegensei-
tige Abniitzung der Spurkrédnze in beiden Fillen.
Die gewidhlte Achsanordnung ergibt einen allseits
gerithmten ruhigen Lauf des Tenders, selbst im
Gefdlle mit scharfen Bogen, ohne den ilteren Dreh-
gestelltendern darin nachzustehn. Diesen gegeniiber

ist er bedeutend einfacher,daherauch leichter und
billiger an Instandhaltung und Betriebskosten.

Gegeniiber gleichgrolen Drehgestelltendern
betragt die Gewichtsersparnis mindestens 3t, der
Minderpreis im Verhaltnis der einfacheren Her-
stellung aber das Doppelte. Bei 27 cbm Wasser-
inhalt und 75t Kohle (gestrichen, ohne Gupf)
betragt der grioflte Achsdruck bei vollen Rad-
reifen 14'2t, das Dienstgewicht 55'8 t. Mit den
iiblichen Brettern und Gupf kénnen mehr als 10 t
Kohle gefait werden, ohne 145t Achsdruck zu
{iberschreiten. Die eingangs erwidhnte notwendig
gedrungene Form des Tenders mit 7 t Metergewicht,
dem kurzen Radstande vollkommen entsprechend,
machte die Ausniitzung des Lichtraumprofiles in
einem Mafd erforderlich, wie es bislang fiir Tender
in der Welt wohl kaum geschah. Beschrankt von
einer grofdten lichten Breite von 3150 mm, aus-
genutzt 3090 mm licht, dazu Blech und Nietkopfe,
sowie der groften Fiillbuttenhdhe von 2750 mm,
mufite noch auf die ganze Liange ein Wassersack
eingebaut werden, so dafl mit 6090 mm Kasten-
linge bequem 27 cbm Wasser in Siebhohe der
langen Fiillbutten erreicht wurden. Der Kohlenraum
reicht bei 2342 mm Breite innerhalb der Fiill-
kdsten bis auf 3490 mm Hoéhe 4. S. O., wahrend
das Lichtraumprofil bekanntlich ab 3250 mm
Hohe sich nach oben schlieend verengt; er ist
damit um 240 mm hoher als die &ltere Dreh-
gestellbaunart, aber um 350 mm kiirzer, trotzdem
enthélt er 27 statt 21 cbm Wasser. Die Plattform-

hohe betragt 1810 mm gegen 1615 mm bei
der dlteren Form, welche Hohe von 1615 mm
allen neuern Lokomotiven und Tendern der

k. k. St-B. gemeinsam war. Der Tender ist
durch die dblichen Rahmenverbindungen und
Schwallbleche versteift und durch einen Mannloch-
deckel bequem zuginglich. Das bei der Kaschau-
Oderberger Eisenbahn iibliche Speisewasser-
vorwarmen durch Riickdampf verursacht jedoch
bedeutende Beanspruchungen der Wiande und deren
Versteifungen. Die Westinghousebremse war hier
bedeutend einfacher anzubringen als bei Dreh-
gestellen, indem ein 15” (381 mm) Bremszylinder
durch ein Ausgleichgestinge von 63 f. Ueber-
setzung bei 288 t Druck entsprechend 784
v. H. vom Tendergewicht bei halben Vorriten
abbremst, ohne irgendwelche Schwierigkeit auch
bei den 2 Schiebeachsen. Die Ueberselzung der
Handspindelbremse, nach der Vorschrift 85 Q
(Q = Dienstgewicht von Maschine und Tender),
war hier an der oberen Grenze von 1200
angelangt, welche noch fiir eine ausreichende
Bremszeit mafigebend war. Die Beleuchtung der
Stirnseite erfolgt durch Azetylenlaternen der so-
genannten Chamaileontype, bestehend aus 3, um
einen Mittelpunkt drehbaren verschiedenfarbigen
Signalscheiben rot, griin und weif}, die somit den
Glaserwechsel ersparen. Am Fithrerstand erfolgt die
Beleuchtung durch eine kleine Rottersche Azetylen-
laterne, die herabnehmbar ist und daher auch zum
Beleuchten des Triebwerkes beniitzbar ist.
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Wie bereits eingangs erwihnt, ist die erste
Siidbahnlokomotive 570.01 zu Versuchsfahrten mit
dem angestammten Personal entlehnt worden. Da
dem Siidbahnfithrer die Strecke wohl fremd war,
anderseits aber die streckenkundigen Kaschau-
Oderbergerfithrer mit der fremden Lokomotive nicht
eingefahren waren, konnten naturgemafl keine
Hochstleistungen erzielt werden, um so mehr als
Blasrohr und Rauchfang noch nicht befriedigend
wirkten. Vom Grundsatz des Treibgewichtes
ausgehend wurden %/, der Zugbelastung von
Reihe I, als zweckmiaflig angesehen, obzwar
die Rostfliche nur um 11 v. H. grofler ist, der
Dampfdruck aber geringer. Die grofiere Heiz-
fliche der neuen Lokomotive, namentlich des
Ueberhitzers, mufite aufierdem fiir die bekannte
Wirtschaftlichkeit des Vierzylinder-Verbund-Trieb-
werkes zumindest aufkommen.

Es sei hier nochmals betont, dafl nur
Dauerleistungen, keine Anlaufarbeiten, in Betracht
kommen konnten, da, wie eingangs erwiahnt, die
Steigungen (Spalte 1) in nahesu 40 km ununter-
brochen andauern, beginnend mit 6 v. T, dann
10 v. T. und schliefflich 143 v. T. Die Grenz-
leistung wurde damals nicht festgestellt, da die
Lokomotive so lange nicht entbehrt werden
konnte. Ueberdies bereitete es der Kaschau-Oder-
berger Eisenbahn Schwierigkeiten, einen so langen
Zug mit Wagen fir Luftsaugebremsen
herbeizuschaffen.

7Zu diesen Proben hatte nicht nur die Siid-
bahn Vertreter entsendet, auch die Kgl. ung.
St-B. zeigten ein so lebhaftes Interesse, dafl sie
dazu ihren Dynamometerwagen beistellten und die
Versuche auch durchrechneten. Nach Mitteilungen
von geschitzter Seite ist das Ergebnis wie folgt:

Uebersicht der Versuchsfahrten mit Lokomotive Reihe 570 der Siidbahn auf der Strecke
Ruttka—Csorba—1gl6 (Deutschdorf) der Kaschau-Oderberger Eisenbahn im Mai 1916.

Gefeuert mit Dombrauer Kohle bei giinstiger Witterung und miéfiger Anstrengung.
—————

Versuchs-Nummer 1 2 2a 3 3a
s Miwios | 181 Poprad | Ruttha | 5 ikl
Versuchsstrecke bis bis bis bis bis
Caorba Csorba Csorba Csorba Csorba
Linge der Versuchsstrecke . . . . . . km 391 452 192 97 8 391
Gewicht des Wagenzuges . . . . . . t 370 370 370 400 400
Achsenzahl des » ot e o 47 47 47 50 50
Anzahl der Wagen . . . . . . . . . 15 15 15 17 17
Grofte Steigung der Strecke . . . . . .v. T 143 143 143 143 143
Tatséchliche Fahizeit S .i. Min| 59 725 27 116 - 52
Entsprechende Reisegeschwindigkeit . .km/St. 40 378 425 50'5 45
Hohenunterschied der Strecke . . . . . m 329 437 232 520 329
Daraus berechnete durchschnittliche Steigung v. T. 84 96 121 532 84
Grundgeschwindigkeit auf der wagr. Strecke km/St. 60 60 60 70 70
Durchschnittsleistung am Tenderzughaken. PSe 748 760 904 826 865
Wasserverbrauch insgesamt . . . . . . cbm 72 1065 52 181 8¢
» pro Stunde . .. 873 9-85 1225 107 109
» » » und effektiver
Pferdekraft . kg 117 1295 1356 13:05 126
» » km . . . . . . . » 212 266 271 185 285
» auf 1000 tkm . . . . . » 4-98 637 733 463 562
» pro Stunde und 1 gqm
Rostfliche . . . . . . » 1950 2200 2740 2400 2440
» pro Stunde und 1 qm w. '
Verdampfungsheizfliche . » 401 452 563 491 500
» pro Stunde und 1 qm ,
gesamt. 4. Heizfliche . . » 298 336 418 365 372
Kohlenverbrauch zusammen . . . . . . » S -— - 2800 ==
» pro Stunde (b. off. Regler) » = — — 1655 —
» » » und effektiver
Pferdekraft . » — — — 2:02 —_
» » 1000 tkm . . . . . » L — - 0717 —
» » auf 1km Weg . . . » — — — 287 —
» » Stunde und 1 gm
Rostfliche . . . . . . » = — - 370 -
Verdampfung an Wasser auf 1 kg Kohle . » =1 - — 646 —
Durchschnittl. Zugkraft am Tenderzughaken » — — — 5175 —
» Widerstand des Wagenzuges kg/t - — — 12.93 —




Wie aus diesen Probefahrten zu ersehen, lag
ihnen keine besondere Anstrengung zu Grunde, be-
trug doch die Rostbeanspruchung nur 370 kg/qm
stiindlich, die Verdampfung aber nur 491 kg/St.
auf 1 gm Verdampfungsheizfliche. Die erste
Fahrt diente twiberhaupt nur zur Einfithrung.
denn wir sehen unter 3a auf derselben Strecke
eine grofere Last, 400 t gegen 370 t, mit einer
grofleren Geschwindigkeitbeférdern. Im Beharrungs-
zustand wurden bei Fahrt 2 festgestellt: 370 t
mit 44 km/St. Geschw. auf 143 v. T. Steigung
und 400 t auf der gleichen Steigung mit 37 km/St.
Daraus ergibt sich in guter Ubereinstimmung die
nebenstehende Belastungstafel, die nach den Grund-
sdtzen der Ungar. St.-B. durchgerechnet ist. Ohne
Uberanstrengung gibt die Lokomotive bis zu 1900
PS. ab, und kann fiir die meisten Steigungen
bis zu 10 v. T. bei den in Osterreich iiblichen
Fahrzeiten je nach Kohlengattung mit 550— 600 t
Wagenlast eingestellt werden.

Die fiinf eigenen Lokomotiven der Kaschau-
Oderberger Eisenbahn, als Kategorie |, Bahn-
Nr. 351—360 bezeichnet, wurden nach mannig-
fachen Schwierigkeiten und Verzégerung in der
Baustofflieferung im Jdnner 1918 fertiggestellt
und zwecks Einschulung des Kaschau-Oder-
berger Personales auf der Siidbahnstrecke den
Vor- und Polizeiproben unterzogen, wobei ohne
Absicht auf Schnellfahrten miihelos Geschwindig-
keiten von 105—118 km/St. erreicht wurden,
wiéhrend die festgesetzte Geschwindigkeit 80 km/t
fiir die eigene Strecke betrug, die ohnehin mit
Beriicksichtigung der vielen Steigungen und
Kriimmungen meist an der Grenze von 70 km/St
bleibt. Als die 5 Lokomotiven vom 16.—25. Janner
in Betrieb kamen, gab es zunichst die zu er-
wartenden kleinen Enttduschungen bis zur Ein-
schulung, da absichtlich der Reihe nach die Loko-
motiven mit den weitesten Blasrohrstellungen in
Betrieb kamen. In kurzer Zeit hatte jeder Fiihrer
fir seine Maschine ihr giinstigstes Blasrohr aus-
gemittelt. Leider sind die vielen Schnellziige der
Kriegszeit wegen sehr vermindert worden, so daf®
die ohne Anschlufl fahrenden Tagesschnellziige
rund 190 t erreichen und daher mit den I, - Lo-
komotiven (Reihe 110) gefahren werden. Es blieben
daher nur die schweren D-Ziige von Sillein bis
Oderberg, 101 km, die zur Nachtzeit verkehrend
sich vor Trczinietz kreuzen. Unter Hinzufiigung
von anschlielenden schweren Personenziigen bis
Iglé war damit ein guter Turnus aufgestellt, der
ihre Ausnutzung mit Monatsleistungen von 5000—
6000 km bei einfacher Besetzung ermoglichte.
Die Dampferzeugung war stets tadellos, die Uber-
hitzung stieg bis zu 340°C. Bald nahmen die
Maschinen Schnellziige von 360—370 t Wagen-
last auf 1533 v. T. Steigung mit 40—50 km/St.
spielend bergan. Umso begieriger war der Verfasser
dieses, Anfangs September d. J. diese Maschinen im
regelmifligen Betriebe zu beobachten. Die erste
Fahrt bot nichts Besonderes, 350 t mit einstiindiger
Verspatung in Sillein iibernommen, konnten unter
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Belastungstabelle der Siidbahn-2 D-Lokomotive, Reihe 570.

(Gewicht des Wagenzuges in Tonnen.)

QIO Q||| | O ® | In| O~ 0
OMO‘MU\U\I\\DOJNI\VM(%N
— 22 T o &M AN~ — |
r()-—'m‘_ |
e W |
QIOn|o|Ion|a| o=~ ~ [ © ~
omu\mo‘mmooq-oowoolxgm
Owo;,.f\bmmo:v—w- |
(")v—mv_
— |
OIQMNID QO] |+ NN O [=[1n| O
w\mmomr\mmmowm‘-oow
’OOOC\I,:qml\er(\lﬂv-v-v—
Igv-o,_

N Q02 QQMNIA A N[0 O o~
O =0 OININ—=|0 O DO v~
210N Glinlelo|O]|®| N~ =]~

IR R-AES
oo S9N Rln v n o o~ o~
N0 = |lon|—lniin|n| |~ v < n
S~ 2|z — |
-
NIoIQ QI QnYlr oo N N n| o wn
omom‘movmmoomowox\
QI8 &N o|n|F | QAN Q|| —
|~ = ~
| = |
Qoo |QN OV S N[0~ |~ D]
= R A R A sl =R VY R=2 S R A I N =T =N
QIS y|F o]+ NN A
(f)v—-l\‘__ ~—
Moo o|olon Sl @ o n| O ™|~
N O NS oM o|clm| o~ —
SIo Ol &IN|=|ojrn| O N NN —
—
SO/ oo NS S ol ™ O N S| —
N o ncNNA R Bl o+ =R =+
=N RCRRT AN PPN | E=RRSRE NS =R R R R PR RS HRSE
00| y—| A
-
WE=3E=1F=1K3 SO oivloIN V| TS| 0
v%lom\on}_\\oooo—oom—\o
SN | n®| F(o|Ofin | O ||| —
0|~ AN |
— |
) olloo o NN QN[O O =
222 2=|3I8IK2 2B |12 2=
NI T2 om0 Nn || F OO —
AN || O A | ~—
— - | L
S|[OSO o [=) < EdEEIE=IE0 S
B3| IRIR[=|&ISIKNZIRIFIZSIZR T
P L MRS S| |inj ||| —
Ol | O AN v | v
— =
I IN T N EEEEI R NS
mwvmoo\oll\vwwm—wimc\
OIS LA Do+ |0 0~
st |
N ool oV 9 | o™ D
&glmoimwmlmu\mommooo
NI 2olaP|X[D||NTIF OO AN
:\" S 0| |
—
o [~ 00| O
RIEEERREEEREIR R
v o|R|v D iFioloalao|o(D
1N£||\0\b(\,mwowoﬁ-vmmm
’wm, (=) 0| v | v
nomojo|ollo/omA|eloF oV 0
7 n|D|Q|® IR DI =1 =]
'—gmghamo:wcvﬁ-vmm
- o 0| v=| v
W W ONo M|V || n|o|>
S%\Dv—ij\DM\DNI\mOI\O
QIO n NI |0 O] F|F 0|
o (=} | O v = .
olajln|~lo]lm|winlolin
lv |||
sl e | BN
>OZN??
'L ‘A 3undimig
bl
=
50 el o
22 80 c
o ot I =
=]
= T| B =
2lw| |B|8 e 3
*—‘(7)0_ SE | -
%] bbf—-u = <
\O-a-_\‘ oL = &=
El&ls o @ ¥
xQ-,_uSB =
x5l . g
3 | 22 < -
Clo|l@ =txl o - 9
B EEE @ S
1_9_0_23:: £ =
(Sl 2 &IN5 2 S =
1519l owlol .= K4
Il Pl =] S - E
BiLi ol wa ]
= Qo O = = o 9 ©
NDfemlo=! O ®
Plol N Nigig L
ARSI EISIES &
O|B| =233 §
: ; Elx
>0 2|33




— 209 —

Einhaltung der Fahrzeit miihelos leicht beférdert
werden. Ganz anders der ndchste Tag. Es war
die bestunterhaltene Maschine, Nr. 355, mit Ob.-
Fiithrer Rud. Weif}, die unter Regen in Sillein den
M.A.V.-Zug erwartete, der unter 545 t Belastung
mit einer 2C1-Lokomotive von Budapest her mit
der iiblichen Verspdtung eintraf. Nach Umstellung
des Zuges, Ab-und Beistellen anderer Wagen stand
ein Zug von 46 Achsen mit 446 t Gewicht ab-
fahrtsbereit. Dem Fithrer steht es frei, ab 350 t
je nach Wetter einen Vorspann in Csacza zu be-
stellen. Stolz und zuversichtlich auf seine Maschine
dies ablehnend, wurde bei ungiinstigster Witterung
die Fahrt erwartungsvoll angetreten. Spielend
wurden die 5—6 v. T. Steigung gefahren, mit
20 v. H. Fiillung 55—60 km/St., stets war der
Wasserstand »hoch« angespeist bei vollem Kessel-
druck. In Csacza beginut die 9 km lange Steigung
15 v. T. mit zahlreichen Gleisbégen, so dal man
von der Maschine aus im Taleinschnitte zumeist
das Zugsende von elf Drehgestellwagen und einen
Zweiachser gar nicht sehen konnte. Wihrend die
Filllung in den Dampfzylindern bis Csacza nur
20 v. H. betrug, wurde hier mit 35--40 v. H.
gefahren, wobei die Fahrtgeschwindigkeit sich zu-
meist auf 40 km/St. hielt und nur bei S-Gleis-
schlingen auf 36 km/St. herunterging. Der Heizer
feuerte wie iiblich ohne Anstrengung einige
Schaufeln Kohle mit lingerer Pause, dagegen
speist der Injektor No. 11 fast ununterbrochen.
So ging es im Beharrungszusiande weiter bis vor
der Einfahrt zum Mostytunnel das Distanzsignal
Halt zeigte; sofort bliesen die beiden 4” Sicher-
heitsventile eine michtige Dampfwolke zum reg-
nerischen tritben Himmel empor, dazu trat bald
das Drohnen der Wasserkisten des Tenders,
wie unter Maschinengewehrfeuer, herrithrend von
dem durch die Injektordampfventile zur Auf-
warmung zuriickgesandten fiberschiissigen Dampf.
Nun stand die Feuerprobe bevor: den 446 t
schweren Zug in voller Steigung und im Gleis-
bogen bei feuchten Schienen anzuziehen. Dank
der vierfachen Sandung gelang es ohne Schleudern,
den Zug flott in Gang zu bringen, so daf bald
20 km/St. Geschwindigkeit erreicht waren, die
dann auf 30 km/St. stiegen, eine grofere An-
strengung war {iberfliissig, da bald der Gefill-
bruch mit 15—154 v. T. Gefille in scharfer
Fahrt nach Jablunkau hinabfithrt. Voll freudiger
Genugtuung iiber diese wohlgelungene, selbster-
lebte Leistung sei damit festgestellt, daf} hiermit
augenscheinlich keineswegs die Grenzleistung er-
reicht war. Es kann vielmehr dem Gefiihle nach
sicher noch ein Zug von 475t Gewicht in gleicher
Lage angezogen werden, die Geschwindigkeit
selbst héngt von der Rostbeschickung ab, die
natiirlich nicht auf 370 kg/qm/St.beschriankt bleiben
darf, sondern erheblich héher liegen kann, sind
doch Werte von 450—570 kg bei Reihe 109 der
Siidbahn die Regel. In der Gegenrichtung hat
eine andere Lokomotive einen Zug von 426t von
Jablunkau nach Mosty, 9%, km, in 14’ beférdert,

entsprechend einer Reisegeschwindigkeit von 40-8
km/St, also mindest 45 km/St. Beharrungsgeschwin-
digkeit, da sogleich hinter den Stationsgleisen von
Jablunkau die Ausfahrt mit der vollen Steigung
von 154 v. T. einsetzt. lhre Hochstleistung hatte die
oberwidhnte Lokomotive No. 355 bei einer Ge-
legenheitsfahrt erreicht; als die Drehscheibe des
Heizhauses in Kaschau blockiert war, konnte keine
Ip heraus und 3 Stiick alter 2B-Lokomotiven
waren wohl nicht zur Hand und auch nicht im-
stande, zur stdrksten Reisezeit den angesagten
Tatraexprefl von 467t Gewicht zu beférdern;
die Lokomotive holte daher den Zug von Kaschau
ab und brachte ihn zum Ziele nach Poprad—
Felka (Bad Schmeks), wobei die Wasserscheide
bei Csorba mit 143 v. T. Steigung ohne Vor-
spann genommen wurde. Die Fahrzeit wurde dabei
allerdings um einige Minuten iiberschritten, weit
mehr Zeitverlust hitte aber eine Vorspannmaschine
erfahrungsgemafl verursacht. Dazu kommt das
bei der Kaschau-Oderberger Eisenbahn sehr hoch
entwickelte dsthetische Moment. Ein Vorspann
mit der 1C1-Lokomotive ist zu schwer und die
alte 2B-Lokomotive wiirde ein Zerrbild ergeben,
da sie wie angeklebt an die grofle 2D-Loko-
motive erschiene, mehr geschoben als selbst zie-
hend. So sind sie denn zumeist noch als jung-
fraulich bezeichnet, jene méchtigen, auch von den
Reisenden vielfach bewunderien 2D-Lokomotiven,
die feurigen Rosse am Schienenstrang, in ihrem
imposanten Aeufleren wiirdig und ebenbiirtig der
Hohen Tatra, an derem Fufle sie tagtidglich vor-
iiberziehen, schon hart an der Grenze dessen,
was bei dem vorhandenen Lichtraumprofile und den
geltenden Schienendriicken derzeit erreichbar ist.

Da diese und die meisten 2D- und 1D1-Lo-
komotiven eigentlich nur auf der Steigung aus-
geniitzt werden, mehr der Adhésion als der Kessel-
leistung nach, sei hier auf deren Ausnutzung niaher
eingegangen. Die Zugleistungstafel der M. A. V.
zeigt ja augenscheinlich, daf} bei dem einmal ge-
gebenen Zuggewicht, beispielsweise hier 446 t, es
gar keine Gelegenheit gibt, damit auf wagrechter
Strecke halbwegs den Kessel auszuniitzen, sofern
man nicht die Geschwindigkeit von 90 km)/St.
iiberschreiten will. Die gréfite Zugkraft der Ma-
schine berechnet sich mit 0'8p zu 16 t, etwa
37 facher Adhidsion entsprechend, die bei guter
Sandung sicher auch beim Anfahren beniitzt wird.
Das Treibgewicht der Lokomotive bei vollen
Vorriten und 70 mm Reifen betrdgt nahe an
4X15=60 t, bei mittelstarken, 50 mm Reifen
etwa 59 t, die hinfort zu Grunde liegen sollen,
das Dienstgewicht 87 t, der Tender bei etwa %/,
Vorraten 43 t, zusammen daher 130 t. Der Wagen-
widerstand betriige 3 kg/t, der Lokomotivwider-
stand aber 616 kg/t, alles bei etwa 30 km/St.
Betriebsgeschwindigkeit, wie sie bei diesen schweren
Ziugen von 467—475 t allein in Frage kommen
kann. Untersuchen wir diesen Wert naher, d. h.
trennen wir das Treibgewicht von 59 t wvon
dem Laufgewicht von 71 t, so erhalten wir
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616 X130=3X71+4x.59, daraus x=110 kg/t fiir
eine passende D-Lokomotive. Fiir die gleichridrige
2C-Lokomotive, Reihe 109 der Siidbahn, hat
iibrigens Dr. Sanzin”) Werte von etwa 53—5'6
ermittelt, so dafl obiger Wert zutreffen diirfte.
Eine genaue Nachrechnung auf 2 Dezimalstellen
scheint hier umsomehr am Platze, als die fiir die
kleinradrige 1D-Verbundlokomotive im Betriebe
gefundenen Werte hier bei dergrofiradrigen 2D-Heif3-
dampfzwillingslokomotive kaum gelten koénnen.
Hier wire ein dankbares Feld fiir neue Versuche
(Vierzylinder-Verbund gegen Zwilling). Nach Dr.

Sanzins Formel
0-1075

0°006 Fv®4-L,(1840015V)+4Ly(a4+—5 V)
L

mit den Werten F==Stirnquerschnitt der Loko-
motive=10 qm, L,=71t, L,=59, a=8, D=17
(Mittelwert) und b==0-1075 ist fiir die einzelnen
Geschwindigkeiten folgender Widerstand der ganzen
Lokomotive zu nehmen (die allerdings auch fiir
Verbundlokomotiven gelten, von denen die Vier-
zylindermaschinen jedoch erheblich mehr Wider-
stand haben diirften).

Widerstandswerte nach Dr.Sanzin fiir die 2D-Schnell-
zuglokomotive Kategorie It der Kaschau-Oderberger
Eisenbahn.

w kg/t=

v = 462 4+ 0038 v -+ 0000462 v2 M.A.V.
v= 0km/St. =462 + 0 = 462 —
v= 10 » = 500 4+ 004 = 504 516
v= 20 o» = 538 4+ 02 = 540 605
v= 30 » = 576 + 040 = 6.16 703
v= 40 » =614 4+ 074 = 688 811

v= 50 » = 652 -+ 115 = 767 928
v= 60 » = 690 + 166 = 856 10'55
v= 70 » = 728 + 220 = 954 1190
v= 80 » = 766 + 295 = 1061 1336
v= 90 » = 804 + 372 = 11'76 1490
v=100 » = 842 + 462 = 1304 16'54
v=110 » = 880 + 56 = 1440 —

v=120 » = 918 + 665 = 1583 —

v=130 » = 956 + 78 = 17'36 —_

Vergleichsweise sind damit in der letzten

Spalte jene Werte angegeben, welche der MAV.-
Tabelle zugrunde liegen und etwas hohere Werte
einschliefen. Wir berechnen daraus den Eigen-
widerstand der Lokomotive in PS. bei ihrer
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 80 km/St.
mit 315 PS. ein verhiltnismafig geringer Wert

Der Kriimmungswiderstand nach Rockel ist
654 654 _

R=f=s = 380—55 — 20
das kann aber nur gelten, wenn der Zug férm-
lich durch einen vollen Bogen oder Spirale
hindurch fahren wiirde, keineswegs aber fiir
Ubergangsbogen mit geringem Winkelausschlag
der anschlieflenden Geleise, eher fiir Gegenbdgen
oder S-Schleifen, die erfahrungsgemifl viel mehr
Kraft verzehren durch Umstellen der Lenkachsen

7) Siehe die »Lokomotives, Jhg. 1911, Seite 85.

usw. Die Hélfte obigen Wertes, also 1 kg/t diirfte
hier geniigen, da auch nicht der ganze Zug im
Bogen stand. Wir hétten somit im Beharrungs-
zustande von etwa 30 km/St.

w, = 130 4 616 - (446 X [3 + 1 4+143])+
130 X 14:3 = 10.910 kg Zugkraft = 545 facher
Adhidsion entsprechend.

w, = 130 4+ 616 + 476 X 3 + 1 4+ 143 + 605.
. (130 X 143) = 11.360 kg Zugkraft 5-20facher
Adhésion entsprechend.

Der unten angegebene Wert entspricht dem
vermuteten Grenzwerte von 475 t, der iibrigens
mit 467 t schon nahezu erreicht wurde.

Nun fragt sich, ist damit die Adhésions-
ausniitzung der einfachen Heifldampfzwillings-
lokomotive ebenbiirtig jener der vierzylindrigen
1 C1-Verbundlokomotiven? Es wiirden entsprechen
3/, X 446 =333 t, oder %/, X 475 = 357 t, wobei
dem Verfasser eine Angabe von 340t der Reihe
110 iiber die gleiche Steigung der Rudolfsbahn
verbiirgt ist.

Damit ist auch dieser oft erorterte Punkt
zugunsten der einfacheren Heifldampfzwillings-
lokomotive entschieden.

Eine andere Frage, die leicht zu beantworten
ist: Wie grofl kann die Zuglast bei gleicher
Fahrgeschwindigkeit auf der Steigung von 10 v. T,
sein? Die Reisegeschwindigkeit ist natiirlich
auch gleich oder eher héher, wenn eine bessere
Ausniitzung der Gefédlle durch gerade Strecken
moglich ist. Wir finden: nach Abzug des Loko-
motivwiderstandes von 800 4 1300 =2100 kg eine
restliche Zugkraft von 8700 : 14 entspr. 620 t, auf
obigen Grenzwert bezogen aber finden wir 665t
als Qrenzleistung des Treibgewichtes; rechnet
man diesen Wert auf eine 1D Lokomotive mit
3 achsigem Schlepptender um, so kommt man
auf etwa jene 700 t, welche einst die Reihe 170 be-
fordert hat, womit unsere Betrachtung der Adhi-
sionsausniitzung im Kreislauf geschlossen ist.

Ubrigens ist von der 2D Lokomotive Reihe
570 eine auflergewdhnliche Adhésionsleistung vom
Semmering her bekannt. Als einst am 7. Juli
1916 in Miirzzuschlag keine Vorspannlokomotive
zum Personenzuge zur Verfilgung stand, ein nicht
auflergewdhnlicher Fall der Kriegszeit, nahm die
Maschine allein eine Wagenlast von 278 t. Die
steirische Seite des Semmerings ist allerdings
etwas leichter zu iiberschreiten, sie ist kiirzers
hat nur zwei Stationen und der hauptséchlichste
Vorteil ist die fast gerade Linienfithrung mit einer
Hochststeigung von 23'8 v. T. und einem ver-
einzelten Gleisbogen von 250 m Halbmesser. Es
kann daher abermals fiir 30 km/St. mittlere Fahr-
geschwindigkeit die Leistung wie folgt berechnet
werden :

Dienstgew. volle Vorrite 140t, Treibgew. 58 t,
Lok.-Widerst. 140. (6'16 + 25'8) = 4200
Wag.-Widerst.270. (30 - 25'8) = 7200

11-400 kg =5°08-

fache Adhision.



Durch den erwédhnten scharfen Gleisbogen
hindurch steigt der Widerstand auf etwa 12 t, so
dafl die Adhdsion auf 485 sinkt. Die regelmiafii-
ge Betriebsbelastung der Maschine war bergwirts
Payerbach®) 200 t, Miirzzuschlag aber 230 t, gegen
230 und 250 t bei der 1D Verbundlokomotive
Reihe 170. Ubrigens ist diese Zugkraft beim
Anfahren und Beschleunigen sicher iiberschritten
worden und entspricht dem von Dr. Sanzin be-
obachteten Grenzwert von 205kg t=11.800 kg vor-
iibergehend zuldssiger Zugkraft bei diesen Ma-
schinen.

Jedenfalls ist damit bewiesen, dafl die Heif3-
dampf-Zwillingslokomotive auch auf den grofiten
Steigungen in der Adhidsionsausniitzung somit
auch der Zweizylinder- Verbundlokomotive
mindest ebenbiirtig ist.

Dies sind die wichtigsten Erfahrungswerte,

unbeeinfluit von abweichenden Formeln iiber
Leistungen wo Geschwindigkeiten in Frage
kommen, da man je nach Kohle und Rostan-
strengung, sowie Streckenbeschaffenheit inner-
-halb weiter Grenzen Werte schaffen kann. Aus
obigen Darlegungen geht aber unzweifelhaft her-
vor, dafl wir mit der neuen 2D-Heifldampfschnell-
zugslokomotive eine hervorragende Bauform be-
sitzen, welche imstande ist, fiir das ndchste
Jahrzehnt im Flach- und Hiigelland allen An-
spriichen zu geniigen, ja weit mehr, als wofiir die
meisten Bahnhofanlagen derzeit hinreichen, z. B.
700 t-Ziige nach Budapest (gegen Wien 9 v. T.)
oder 600 t gegen Salzburg usw. Es bleibt nur
eine Frage des Warmlaufens der Lager. Diese
ist bei den Achslagern nunmehr vollkommen
geldst, noch kein Treibachslager ist heiflgelaufen
oder gar ausgeschmolzen, auch bei obiger Fahrt
waren sie nur lauwarm. Empfindlicher sind die
Treib- und Kuppelstangenschalen an der Gegen-
kurbel, die damals handwarm gingen, was jetzt
so ziemlich bei allen Lokomotiven der Fall ist.
Merkwiirdigerweise liegt die Ursache nicht blof
in der Beschaffenheit der Legierungen und der
Schmieréle, sondern es beginnt das Heif3laufen
an der Stirnfliche der Kurbel, weil bei rascher
Abniitzung der diinnen Legierungsschicht Stahl
auf Stahl lauft, der sogar Furchen auf der Gegen-
kurbel hinterlfdt. '

Mit der Ermdéglichung von Rotgufischalen
und Beistellung guten Schmierdles wird auch
diese Ursache wegfallen, welche
iibrigens dem flotten Betriebe dieser Maschinen
nicht ‘hinderlich ist. Es bleibt nur notwendig,
diese Dinge gut zu beachten, was weniger Arbeit
macht, als die Wartung der Vierzylinder-Ver-
bundlokomotiven ; auch diese Frage kann somit als
gelost betrachtet werden. Aus gleichen Griinden
kann die im &hnlichen Sinne der Vereinfachung
erfolgte Losung der grofiraumigen Tenderfrage
durch die einrahmige vierachsige Ausfithrung
mit 2 Schiebeachsen als bew#hrt betrachtet werden

%) Hochststeigung 28 v. T. (einschlieBlich Gleisbo-
gen von 189 m) mit 35—-40 km|St.

zu- -
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gegeniiber den kostspieligen bedeutend schwereren
Drehgestelitendern.?)

Wie aus dem Querschnitte ersichtlich, ist das
Fiithrerhaus oben sehr beengt, da das Lichtraum-
profil durch das vorgeschriebene Lokomotiv-Quer-
schnittprofil leider nicht ausgeniitzt wird. Das
Personal hat sich jedoch selbst geholfen und
kleine Seitenfenster auflen angesetzt, ebenso eine
Uberdachung angebracht, so dafl der Ubelstand
behoben ist, ohne das Lichtraumprofil zu iiber-
schreiten. Bei Nachbestellungen grofler Lokomo-
tiven soll man f{iberhaupt das vereinbarte Profil
der europ. Durchgangswagen »Tv« anwenden.

g) C+C Mallet-Verbund- Giiterzug-
lokomotiven Kateg. VIm. Aufler den ein-
gangs erwahnten altehrwiirdigen C-Lokomotiven
der Siglschen Bauart und spateren Verstarkungen
kam ab 1899 bis zum Jahre 1905 die C-Ver-
bundlokomotive der MAV. Katag. lllq in 35 Stiick
Bahn-Nr. 251—285 zur Beschaffung, die, wie be-
reits erwdhnt, ob ihrer grofleren Treibriader von
1440 mmDurchmesser und knapp gestiitzter Feuer-
biichse von 1'8 qm Rostfliche zu Personenzug-
dienst bis zu 60 km St. Geschwindigkeit heran-
gezogen werden kd&nnen, unter Umstinden auch
zu Vorspannfahrten bei Schnellziigen mit Bela-
stungen von 220 bezw. 170 t auf der Rampe 1:70=
= 143 v. T. Im Giiterzugdienst betrug ihre
Hochstbelastung 300 t, gleich Reihe Ip, wobei
sie natiirlich stets Vorspann oder Schub brauchte,
um halbwegs groflere Lasten im Giiterzugdienst
zu nehmen, iiber die restliche Strecke mit 5 v. T.
Steigung brachte sie es immerhin auf 660 t Be-
lastung. Als Zweizylinder - Verbundlokomotive
zeigt sie, trotz getrennter Steuerungen, bei kleiner
Geschwindigkeit und grofler Fiilllung jene un-
gleichméflige Arbeitsverteilung auf beide Zylinder,

die einen schwankenden Gang, gleich dem
»Schreiten einer Ente«, hervorruft. Mit dem
steigenden Kohlenverkehr mufiten die Ziige

von 900—-1200t mit 3—4 Lokomotiven dieser
Art beférdert werden, was hochst unwirtschaft-
lich ist. Man hat deshalb rasch entschlossen,
unter Ubergehen der D, 1D und E Lokomotiven,
gleich zur doppelten Achsenzahl gegriffen und
von der MAV. deren damals stirkste C+C-
Mallet-Verbundlokomotive Kateg, VI m iibernom-
men, die jedoch mit 12 t Achsdruck weder
»Fisch noch Fleisch« war, da sie den zuldssigen
Achsdruck von 14 t nicht ausniitzte, also nicht
stiarker als eine bedeutend einfachere, wohlifeilere
E-Lokomotive war. Auch diese Maschine ist in
unserer Zeitschrift schon ausfithrlich beschrieben??)
worden. Es seien hier nur kurz die Hauptmerk-

%) Solche vierachsige Tender in etwas kleinerer
Ausfithrung sind erstmalig vom Maschinendirektor Busse
der Dén. St.-B. mit den 2B1-Schnellzuglokomotiven zur
Ausfiihrung gekommen. Auch die Rumin. St.-B. haben
spiter solche Tender beschafft. Der erste einrahmige,
jedoch steifachsige Achtrddertender diirfte 1890 von der
P. L. M. fiir die 1B-Vierzylinder-Verbundlokomotive zur
Ausfithrung gekommen sein,jedochnur mit 95t Achsdruck.

1) Siehe »Die Lokomotive«, Jahrgang 1916, Heft 6.
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male angefiihrt. Der Kessel liegt mit seinem
Mittel sehr hoch, 2850 mm ii. S. O. mit einem
gr. i. Durchmesser von 1550 mm und 5 m
Siederohrldnge. Wihrend die Krebstiefe von
638 mm reichlich erscheint, ist der Wasserraum
itber der Boxdecke mit 430 mm sehr knapp
gehalten, da eine iibergrofle Anzahl von 282 Stiick
Siederohren eingebaut wurde. Die Feuerbiichse
hat allseits lotrechte Wéande, so dafl bei 2750 mm
4. Lange und 1616 mm &. Breite 361 gm Rost-
flaiche erzielt wurde, 1:652 der 4. Gesamtheiz-
fliche. Am mittleren Kesselschuf3 sitzt vorn ein

die aber auch unmittelbar am beweglichen Vor-
dergestell mit grofer Reibplatte sich aufstiitzt,
das zugleich eine durch Blattfedern betatigte
Riickstellvorrichtung aufweist. Alle 12 Tragfedern
liegen unterhalb der Achslager und sind unter
sich durch Ausgleichhebel verbunden. Zum leich-
teren Einstellen in den Gleisb6gen erhielt die
3. Achse schmilere Spurkrianze, dagegen die
4. Achse jederseits 9 mm Seitenspiel, eine An-
ordnung wie sie sonst selten zu finden ist. Beide
Triebwerke haben die gleiche Steuerung nach
Heusinger v. Waldegg, wirkend auf Kolben-

Abb. 5.-C-+C Mallet-Verbund-Giiterzuglokomotive Kateg. VIm der Kaschau—Oderberger Bahn.
Gebaut von§der, Wiener Lokomotivfabrik-A -G.siniWien-Floridsdorf.

Durchmesser:der Hochdruck-Zylinder. . 400 mm
,, Niederdruck- Zylmde. . 620 .
Querschmthverh"{ltms : .. 1:24 —
Kolbenhub . . . . . . . . . . . . 610 mm
Treibrad-Durchmesser . ... 1220 o
Gestell-Radstand 2700 .
Zwischen-Radstand . 2600 .
Ganzer Radstand 8000 .
Kesselmitte i. S. O. . . 2850 o
Gr. i. Kesseldurchmesser 1550 "

Krebstiefe am Kesselbauch . . . . .. 638 -

272 Siederohre, Durchmesser . 4652 it
Lichte Linge derselben 5000

w. Feuerbiichs-Heizflache 13-93 qm
,, Siederohr-Heizflache 22127 ,,
., Gesamt-Heizflache . 2352 ,,

Dampfdom von 800 mm Durchmesser, davor ein
Stutzen fiir 31/,” Popventile, riickwirts fiihrt ein
Kreuzstutzen herab zu den H. C. Die Kesselspei-
sungerfolgtdurch 2nichtsaugende Friedmann-Injek-
toren Klasse ASZ. Nr. 11. Die Rauchkammer hat
1704 mm freie Linge, nach amerikanischer An-
ordnung, ohne jedoch die N.-Zyl. zu decken.
Das Untergestell besteht aus 2 kleinrdderigen
(1220 m) Triebwerken mit wagrechten Dampf-
zylindern der iiblichen Malletanordnung, am festen
hinteren Gestell die HC, am vorderen beweg-
lichen Gestell die NC. Die Rahmenplatten von
28 mm Stirke liegen in 1230 mm lichter Ent-
fernung. Vom hinteren Gestell ragt noch ein
hornartiger Trager nach vorne zur Kesselstiitze,

Rostfldche S E I T 361 gm
Dampfspannung . - <0 _a 16  Atm.
Verhaltnis Heizflache : Rostfla»he 2 652 —
Leergewicht. . . . . SRR 66 t
Dienstgewicht . . i e E . e 73 “
Schienendruck der 1. Achse . 122
. 5 2 . Tn A L 122
" - A % oaT 122 )
5 PEE T g i ow Ji 122
’ N om s B fm 122
i O B m oW . 120 ,,
Grofite Liange . 12.890 mm
s ~Breite iiee sl sl st s ) 13100 o
, Hbohe . . . 4570 -
» Zugkraft 05 p ! ... 11520 kg
., zuldssige Geschwmdxgkelt S 50 km/St

schieber mit innerer Einstromung von 234 bzw.
285 mm Durchmesser; sie ist gekennzeichnet
durch kurze Voreilhebel und direkten Angriff der
Hangeisen am Kulissenstein. Etwas umstidndlich
ist die Umsteuerung, da die hintere Steuerwelle
der Feuerbiichse wegen nicht quer durchgehen
konnte und daher jederseits kurze Hilfswellen an-
geordnet werden mufiten. Innen fithrt die Zug-
stange zur vorderen Steuerwelle. Die Lokomtive
hat fiir jedes Gestell einen besonderen runden
Sandkasten am Kesselriicken, der durch Drehen
mittels Kegelrad und Schnecke den Sand vor das
mittlere Raderpaar wirft. Die Lokomotive ist mit
Westinghouse-Druckluftbremse ausgeriistet, die
einklotzig von hinten auf alle Rader wirkt. Der
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zugehorige vierachsige Tender lauft auf 2 Dreh-
gestellen mit Vollscheibenrddern in 4770 mm Ge-
samtradstand und 21t Leergewicht. Mit 20 cbm
Wasser und 9 cbm Kohle wiegt er 50 t im Dienst,
die voll ausgeriistete Lokomotive somit 122 t.
Die  zulidssige Hochstgeschwindigkeit — betrdgt
50 km/St, bei Probefahrten sollen 80 km/St er-
reicht worden sein. Mit der ersten dieser Loko-
motiven Nr. 401 wurde am 23. September 1913
ein Versuchszug von 1680t in vollbeladenen
Giiterwagen ab Oderberg beférdert, der mit
Vorspann einer alten C-Lokomotive und Nach-
schub einer anderen C--C-Malletlokomotive iiber
die 16 v. T. Rampe bei Karwin beférdert wurde,
wobei somit etwa 700t auf eine der beiden
Malletlokomotiven entfallen. Von Csacza bis
Mostytunnel, also in der Gegenrichtung, nahm
eine der Lokomotiven mit einem voll bela-
denen Erzzug 720t allein, in der Gegenrichtung
ab Jablunkau bis Mosty nahmen ausnahmsweise
2 solcher Lokomotiven 1280 t, somit 640t fiir
eine Maschine. Im regelm#fiigen Betriebe nimmt
eine Maschine 490t iiber Karwin ab Oderberg
(16 v. T.) und 550t ab Csacza bis Mosty, so
dafl mit je 2 Lokomotiven die Gesamtlast fiir die
nach Ungarn gehenden Kohlenziige za. 1000 t,
fiir die herauskommenden Erzziige aber 1100 t
betrigt. Die Belastungstabelle der M.A.V. ist
beistehend abgedruckt, sie zeigt bei der geringsten
Geschwindigkeit von 15 km/St. auf 16 v. T.
Steigung eine zulissige Belastung von 514t, um-
gerechnet auf 15v. T. entspriche das etwa 550t.
Die beiden oben angegebenen Probezugleistungen
von 640t bzw. 720t sollen hier nachgerechnet
werden:
Belastungstabelle (M. A. V.)
der C4-C Mallet-Verbund-Lokomotive Reihe 651 (Vim).

—. R

Geschw. km/St. 15 20 30 40 50

El 4540 | 4240 | 3325 | 2155 | 1517
o B 5 | 1430 | 1400 | 1218 | 878 | 683
=¥ 10 | 815 | 801 | 715 | 520 | 414
& gc 15 | 514 | 508 | 455| 330 | 263
25 25 | 309 | 306 | 274 | 194 | 150

Wir nehmen hiefiir nur ganz geringe Ge- .

schwindigkeit an und den entsprechenden Wider-
stand fiir vollbeladene schwere Giiterwagen mit
2 kg/t,- den zusitzlichen Kriimmungswiderstand
des Zuges wie oben mit 1 kg/t, den Lokomotiv-
widerstand der CC-Malletlokomotive aber gleich
jenem der C-Lokomotiven nach Dr. Sanzin
mit 53 kg/t. Vollbeladene Wagen (hier etwa
24 Stiick) haben einen bekanntlich sehr kleinen
Widerstand, namentlich gegeniiber leeren Wigen.

Letztere Last kann also nur bei besonders giinsti-
ger, trockener Witterung erzielt worden sein.

Lok.-Wdst. b. mttl. Vorr. 110 (5:34+143) = 2.160kg
Wg- » 640 (2-+14143) =11.100
zus. 13.260
» » 720 241414 3) =12.410 u.14.570
entsprechend einer Reibungszahl von 55 bzw. 50

Eine Beférderung der zehnfachen Treibachs-
last auf 1:70 Steigung ist wohl nur Ausnahme,
denn es wiirden der 2 D-Lokomotive unter Abzug
der Laufachsen und Beriicksichtigung des héheren
Tendergewichtes etwa 540t entsprechen. Die
Werte von 640t bei der Malletlokomotive jedoch
konnen schon eher entsprechen, obzwar die Be-
anspruchung am Tenderzughaken dabei die be-
dungene Hochstlast von 10t iiberschreitet, sie ist
schon bei 578t erreicht. Umgerechnet auf die

. ; X (6404-110)
-Lok t halt v e M
2 D-Lokomotive erhalten wir =9 73

die Wagenlast zu 606 — 130 =— 476 t, das ist
jener Wert, der auf Grund der eigenen Beob-
achtungen als Grenze im regelmifligen Dienst,
auch bei ungiinstigem Wetter (Regen) vorhin
angegeben wurde. Es ist sicher, daf} eine kriftige
E-Heifdampfzwilling-Lokomotive bei dem gleichen
Treibgewicht von 73t mindestens dieselbe Last
zieht, jedoch bei hoherer Geschwindigkeit, da sie
iiber reichlichere Kesselabmessungen verfiigen
kann. Eine Eigentiimlichkeit der Malletlokomotiven
ist, dafl beide Gestelle zu verschiedenen Zeiten
ins Gleiten kommen. Ja bei kurzen Verschubbewe-
gungen kommt es vor, daf} zuerst das H-Gestell
gleitet, welches auch ohne Anfahreinrichtung
(Frischdampfhahn zum Verbinder) einen lose ge-
kuppelten Giiterzug anzieht, allein zum Schleudern
kommt, wihrend sonst nach einiger Zeit das
N-Gestell folgt, worauf das H-Gestell zuerst auf-
hort, weil das nun erfolgende Schlieflen des
Reglers dort zuerst seine Wirkung zeigt. Von den
Anhdngern des Malletsystems wird dies geteilte
Gleiten als ein Vorzug der Bauart angesehen.
Immerhin sei bemerkt, daf} diese ungemein viel-
teiligen Lokomotiven dank guter Instandhaltung
recht zufriedenstellend arbeiten, so dafl weitere
35 Stiick mit Wasserrohrfeuerbiichse Bauart
Brotan derzeit in Bau sind. Es ist wahrscheinlich,
dal mit Riicksicht der bereits durchgefiihrten
Oberbau- und Briickenverstarkungen auf 146t
Achsdruck eine bedeutend verstarkte C4 C-Mallet-
lokomotive mit ca. 87 tDienstgewicht, gleichKateg.It,
in Hinkunft beschafft wird, deren Einfithrung auf
der M. A. V. bevorsteht.

Am Schlusse der Ausfithrungen sei auch an
dieser Stelle den leitenden maschinentechnischen
Stellen der Kaschau-Oderberger Eisenbahn fiir
das Dbereitwillige Entgegenkommen bei diesen
Betriebsfahrten der besondere Dank ausge-
sprochen.
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Die Dampfmaschine. Von Geh. Bergrat Pro-
fessor R. Vater. |. Wirkungsweise des Dampfes
im Kessel und in der Maschine. (VI und 108 S)
8. 4. Aufl. Mit 37 Abbildungen. Il. Ihre Gestaltung
und Verwendung. (VI und 101 S.) 8. 2. Aufl. Mit
105 Abbildungen. (Aus Natur und Geisteswelt.
Sammlung wissenschaftlich- gemeinverstiandlicher
Darstellungen. 393. und 394. Bandchen.) Geh. je
M 1:20, geb. je M 1'50. Format 18X12 cm. Hier-
zu Teuerungszuschlige des Verlages und der
Buchhandlungen. Verlag von B. G. Teubner in
Leipzig und Berlin 1918.

In nunmehr schon 4. bezw. 2. Auflage liegen die
beiden Bandchen der bekannten Sammlung »Aus Natur

KLEINE NACHRICHTEN.

Beschaffung von Lokomotiven und Wagen
fiir die preuf. St.-B. Um notleidenden Werken
Arbeit zu verschaffen und Arbeitslosigkeit nach
Moglichkeit zu verhindern, hat der preuBlische
Eisenbahnminister soeben angeordnet, dafl eine
sehr betrichtliche Anzahl Betriebsmittel mit grofiter
Beschleunigung in Auftrag gegeben wird. Im ein-
zelnen handelt es sich um 1200 Lokomotiven,
1554 Personenwagen, 427 Gepickwagen, 20 Aus-
hilfsdrehgestelle und 20.000 Giiterwagen (19.650
Betriebsgiiterwagen und 350 Schmalspurwagen).
Da die Lokomotiv- und Wagenbauanstalten noch
durch die laufenden Auftrige voll beschiftigt sind
und eine moglichst weitgehende Beteiligung wei-
terer Werke an diesem sehr betriachtlichen Auf-
trag stattfinden soll, ist besonders angeordnet,
daf} alle hierfur geeigneten Einzelteile in grofit-
moglichstem Umfange sofort von den genannten
Bauanstalten an Unterlieferer zu vergeben sind.
Auf diese Weise wird angestrebt, einem moglichst
groflen Kreis von Werken sofort umfangreiche
Notstandsarbeiten zu verschaffen. Sache der Bau-
anstalten wird es dann sein, nach beschleunigter
Fertigstellung der laufenden Auftrige die ander-
weit inzwischen hergestellten Einzelteile einzu-
bauen. Dadurch wird auch eine wesentlich
schnellere Bauausfitlhrung der vergebenen Fahr-
zeuge erzielt, was mit Riicksicht auf die in den
Waffenstillstandsbedingungen auferlegte Abgabe
recht betrédchtlicher Betriebsmittel dringend er-
wiinscht ist.

Die Fahrt heimkehrender Soldaten. Der
Direktionsprisident der Staatsbahnen E. Vazsonyi
hat an die heimreisenden Soldaten einen Aufruf
gerichtet, in dem er sie mit Hinweis auf die
schwierige Arbeit des Eisenbahnpersonals auf-
fordert, bei ihrer Heimreise Disziplin und Ordnung
aufrechtzuerhalten und die ilbermiQRige Ueber-
lastung der Ziige, die schon zu vielen Ungliicks-
fallen Anlaf} gegeben, zu unterlassen. Die Soldaten
wurden ersucht, dahin zu wirken, daf} auf den
Dachern, Puffern, Lokomotiven nicht
mehr gefahren werde, widrigenfalls die Bahnver-
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und Geisteswelt« vor, ein Zeichen dafiir, welchen grofien
Anklang diese allgemein verstdndlichen Darstellungen,
namentlich auch bei technisch interessierten Kreisen ge-
funden haben. Band | behandelt, ausgehend von den
grundlegenden Sédtzen der Mechanik und technischen
Warmelehre, die Wirkungsweise des Dampfes im Kessel
und in der Maschine, sowie die Prinzipien ihrer Kon-
struktion. Band Il befafit sich mit der Gestaltung und
dem Bau der Dampfmaschine sowie ihrer einzelnen Teile
und gibt eine Uebersicht iiber die vielseitige Verwendung
der Kolbendampfmaschine als Lokomobile, Lokomotive,
Schiffsmaschine usw. Die Darstellung setzt keine Fach-
kenntnisse voraus, ihre Anschaulichkeit wird durch zahl-
reiche schematische Zeichnungen und Schaubilder noch
erhoht. Die meisterhaft klar geschriebenen Bindchen
geben sowohl dem studierenden Techniker und Ingenieur
wie dem in der Praxis stehenden Betriebsleiter und
Maschinenfiihrer einen vortrefflichen Einblick in Wesen
und Bau der Dampfmaschine.

waltung entschlossen sei, solche Ziige Kkiinftig
nicht mehr abgehen zu lassen. Genau so war es
in Ruflland der Fall, wo mehr Platz auf der Lo-
komotive ist und das Gelande das Mitfahren be-
giinstigt.

Bayrische Staatsbahnen. Die Eigentums-
lange der bayrischen Staatseisenbahnen hat sich
wihrend der Amtszeit des zweiten bayerischen
Verkehrsministers Seidlein von 8026'67 km auf
853036 km, sonach um 50369 km erhoht. Der
Fahrpark der bayrischen Staatseisenbahnen ist
seit dem Jahre 1912 um 492 Lokomotiven, 947
Personen- und Postwagen und 23.261 Gepick-
und Giiterwagen mit einem Aufwand von 172 Mil-
lionen Mark vermehrt worden. Als Nachfolger
Seidleins trat der frithere bayrische Verkehrs-
minister v. Frauendorfer an die bereits frither
innegehabte Stelle, wobei schon damals eine pfil-
zische Schnellzugsmaschine seinen Namen fiihrte.

Die preuflischen Staatsbahnen 1906—1918.
(Zum Ausscheiden des Eisenbahnministers Breiten-
bach.) Wenn es wihrend des Krieges gelungen
ist, der gewaltigen Anspriiche Herr zu werden, die
an den Fahrpark der preufisch-hessischen Staats-
bahnen im Reich, in den besetzten Gebieten und
sogar zur Unterstiitzung der verbiindeten Staaten
gestellt wurden, so ist dies der groflen Fiirsorge
zu verdanken, die der Minister Breitenbach der
Verbesserung und Vermehrung der Betriebsmittel
im Laufe seiner Amtszeit angedeihen lief}. Die
Leistungsfahigkeit der vorhandenen Werkstitten
wurde erh6ht; neue Lokomotiv- und Wagenwerk-
stiatten wurden in Oels, Jiilich, Danzig, Meiningen,
Recklinghausen, Wedau, Nied bei Frankfurt (Main),
Delitzsch, Sebaldsbriick, Burbach und Trier ge-
baut. Schon wihrend des Friedens war nicht nur
die Zahl der Betriebsmittel erhoht, sondern auch
ihre Bauart allmihlich fiir gréfere Leistungsfihig-
keit eingerichtet worden. In den zehn ersten Jahren
der Amtszeit des Ministers hatte sich der Bestand
an Lokomotiven um 56%,, der viergekuppelten
um 404°, und der fiinfgekuppelten sogar um
1585%, erhtht. Die Vergroferung des Bestandes
an Personenwagen betrug in derselben Zeit 689/,
an Gepidckwagen 88%,, an Giiterwagen 66°%,. Bei
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den letzteren war ein besonderer Wert auf den
Bau von 20 t-Wagen gelegt worden. In noch
héherem Mafle hat der Minister trotz der Steige-
rung der Beschaffungspreise und trotz der Schwie-
rigkeit der Bereitstellung der erforderlichen Bau-
stoffe, Kohlen und Arbeitskriafte wéhrend des
Krieges der Beschaffung von Fahrzeugen seine
besondere Aufmerksamkeit geschenkt. In den
Rechnungsjahren 1914/17 und in der ersten Hilfte
des Jahres 1918 sind fiir die preuflisch-hessischen
und die Reichsbahnen an Lokomotiven 8755 Stiick
im Werte von iiber 1 Milliarde Mark, an Per-
sonen- und Gepackwagen 14.766 Stiick im Werte
von iiber 300 Mill. Mark, an Giiterwagen 164.967
Stiick im Werte von rund 850 Mill. Mark beschafft
worden. Der Durchschnitt dieser Beschaffungen ist
trotz der erwidhnten Kosten und Schwierigkeiten
grofler gewesen als in den letzten Friedensjahren,
eine Leistung, die um so hdher zu bewerten ist,
als vorwiegend besonders leistungsfdhige Fahr-
zeugtypen, namentlich bei Lokomotiven nur
Gattungen schwererer Art, beschafft worden sind.

Die Fahrzeuge der oldenburgischen Staats-
eisenbahnen im Jahre 1917. Im Jahre 1917 sind
neue Strecken nicht erdifnet worden. Die Gesamt-
lange des oldenburgischen Bahnnetzes betragt,
wie im Vorjahre, 69099 km mit einer Gesamt-
gleislange von 1053'09 km. An Fahrbetriebsmitteln
waren am Ende des Berichtsjahres vorhanden:
217 Lokomotiven, 477 Personenwagen, 123 Ge-
packwagen, 2153 gedeckte und 2235 offene Giiter-
wagen sowie 369 Bahndienst- und Arbeitswagen.
Auflerdem waren 298 Privatwagen in den Wagen-
park der Eisenbahnverwaltung eingestellt. Gegen
das Vorjahr hat sich die Zahl der Lokomotiven
um 5, die der Giiterwagen um 74 Stiick ver-
mehrt. Im Berichtsjahre sind durchschnittlich tig-
lich 31962 Ziige mit 11.866'16 Zugskilometer ge-
fahren, das sind auf das Kilomeler Betriebsliange
1717 Zugkilometer gegen 21:39 im Vorjahre.

Abgabe von Eisenbahnbetriebsmitteln an
die Entente. Der 7. Punkt der Bedingungen des
am 11. November mit der Entente abgeschlos-
senen Waffenstillstandes besagt, da® das Deutsche
Reich »5000 Lokomotiven, 150.000 Waggons und
10.000 Kraftwagen abzugeben« hat. Es wird von
zustdandiger Stelle darauf hingewiesen, daf in diese
Zahl wahrscheinlich auch die Betriebsmittel ein-
gerechnet werden konnten, die im besetzten Ge-

biet liefen. Da deren Zahl aber diese Hohe auch "

nicht annahernd erreiche, sei ein tiefer Eingriff in
die Bestdnde des Deutschen Reiches ganz unver-
meidlich ; auch sei nicht genau bekannt, wie hoch
die Verluste an Lokomotiven und Wagen im be-
setzten Gebiete in den letzten Wochen gewesen
seien. Fiir den glatten Verlauf der Demobilisierung,
der eine Voraussetzung der Erfiillung der anderen
Waffenstillstandsbedingungen sei, seien aber die
in der Heimat befindlichen Lokomotiven und
Wagen unentbehrlich. Die Gefahr werde noch
durch die Verkehrsschwierigkeiten fiir die frost-
empfindlichen Lebensmittel, wie Kartoffeln, we-

sentlich verschirft. Ferner miisse in diesem Monat
der- Zuckerritbenverkehr abgewickelt werden. Die
Durchfithrung der Kohlentransporte fiir den Haus-
brand und den Familienbedarf sei gleichfalls eine
Voraussetzung der Demobilisierung und der so-
zialen Beruhigung. Irgendwie miifiten schon des-
halb geniigende Verkehrsmittel zur Verfiigung
bleiben, weil das ganze linksrheinische Kohlen-
becken infolge der Besetzung durch den Feind
als Versorgungsgebiet des Deutschen Reiches aus-
scheide. Schliefilich sei die Leistungstahigkeit der
Eisenbahnen durch die grofie Zahl von Grippe-
erkrankungen (46.000) beeintrachtigt. Um die
drohende Gefahr abzuwenden, hat die deutsche
Regierung den Versuch gemacht, durch Vor-
stellungen bei den Gegnern eine Erleichterung
dieser Bedingungen nachtraglich zu erwirken. Es
ist gelungen, daf} die Abgabe des Verkehrsmate-
rials auf Grund der deutschen Vorschlige vor
sich gehen wird, und zwar in der Weise, daf}
bis zum 18. Janner 1919 die auszuliefernden 5000
Lokomotiven, 150.000 Eisenbahnwagen und 3000
Lastkraftwagen f{ibergeben sein werden. Der
deutsche, nach langen Verhandlungen angenom-
mene Vorschlag sieht im einzelnen vor, dafd wih-
rend der ersten zehn Tage vom 18. Dezember an
tiglich 110 Lokomotiven und 4200 Wagen und
sodann wihrend der iibrigen zwanzig Tage je
150 Lokomotiven und 3200 Wagen abgeliefert
werden. Der franzosische Vorschlag auf Abliefe-
rung in kiirzerer Frist drang nicht durch. Insbe-
sondere gelang es auch, die von franzosischer
Seite vorgeschlagenen Strafvorschriften im Falle
der Ablieferung von Material, dessen Zustand fiir
nicht geniigend erklart wird, zu mildern.

Die Fahrzeuge der reichsdeutschen Eisen-
bahnen im Rechnungsjahre 1914. Die Eigentums-
lange der deutschen vollspurigen Eisenbahnen
betrug am Schlusse des Rechnungsjahres 1914
61.994-34 km (am Ende des Vorjahres 61.357°76 km).
Im Laufe des Rechnungsjahres sind 64731 km
(im Vorjahre 68328 km) neu erdffnete Strecken
hinzugekommen, davon im Bereiche der preuflisch-
hessischen Staatseisenbahnen 443:58 (363) km); da-
gegen wurden infolge der Anlegung anderweitiger
Verbindungen oder infolge von Bahnhofsumbauten
und dadurch bedingter Beseitigung entbehrlich
gewordener Strecken 10'73 (3574) km dauernd
aufler Betrieb gesetzt. Die Eigentumslidnge der
deutschen Staatsbahnen berechnete sich am Ende
des Berichtsjahres auf 58.444'10 (zur gleichen Zeit
des Vorjahres auf 57.821'84) km und die der
Privateisenbahnen auf 355024 (353592) km. Auf
die preuflisch-hessischen Staatseisenbahnen ent-
fallen 39.575°80 (39.141'96) km. Von der im Be-
richtsjahre nachgewiesenen Eigentumsldnge wurden
35.06679 (34.927°51) km als Hauptbahnen und
26.927°'55 (26.476°02) km als Nebenbahnen be-
trieben. Eingleisige Strecken waren 37.24823
(36.91609) km, zweigleisig 24.266'63 (24.022) km,
dreigleisig 7274 (6948) km, viergleisig 40139
(390°61) km, fiinfgleisig 535 km (wie im Vor-
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jahre). Die Lange der mehrgleisigen Strecken be-
trug demnach 24.746'11 (24.487'44) km. An Fdhr-
zeugen standen am Ende des Betriebsjahres zur
Verfiigung: 30.633 (am Schlusse des Vorjahres
29.520) Lokomotiven nebst 20.067 (19.365) zu-
gehorigen Tendern, 485 (470) Triebwagen, 67.491
(65.186) Personenwagen, 719.555 (689.191) Ge-
pack- und Giiterwagen. Die gesamten Betriebs-
mittel haben einen Anschaffungswert von 50314
(am Ende des Vorjahres 4752'8) Millionen Mark.
An Baukosten sind im ganzen 20.207°0 (bis zum
Schlusse des Vorjahres 19.586°4) Millionen Mark
aufgewendet, auf 1 km Eigentumsldnge 325.949
(318978) M. Hieran sind Grunderwerb und
Nutzungsentschiadigung mit 937 (9'43) %,, die
Fahrzeuge mit 21°47 (21'18) 9/, beteiligt. Das von
den gegenwirtigen Eigentiimern aufgewendete
Anlagekapital betragt 19.8353 (bis zum Ende des
Vorjahres 19.245'4) Millionen Mark oder 319.954
(313.425) M auf 1 km Eigentumslange. Von diesem
Anlagekapital entfallen auf Staatsbahnen 19.4644
(18.831-4) Millionen Mark oder 333.044 M auf
1 km und auf Privatbahnen 3709 (414°0) Millio-
nen Mark oder 104.470 M auf 1 km Eigentums-
lange. Die besondere Lange der schmalspurigen
Eisenbahnen fiir den offentlichen Verkehr betrug
am Ende des Rechnungsjahres 1914 2217°72 (am
Schlusse des Vorjahres 221853) km. Davon dienen
dem Personenverkehr 202326 (2022'80) km, dem
Giiterverkehr 220306 (2202'61) km. An Fahr-
zeugen standen zur Verfiigung 547 (544) Loko-
motiven, 1599 (1565) Personenwagen, 255 (254)
Gepackwagen und 11.615 (11.627) Giiterwagen.
Die Zahl der beschiftigten Beamten und Arbeiter
betrug im Jahresdurchschnitt 6163 (6623), fir die
an Besoldungen und sonstigen Beziigen im Be-
triebsjahre 9791 (10.256). Millionen Mark gezahlt
worden sind.

Der Mefwagen der preulischen Staats-
bahn. In der Sitzung des Vereines fiir Eisenbahn-
kunde zu Berlin am 9. April d. J. hielt Regie-
rungs- und Baurat Hoéfinghoff einen Vortrag iiber
den Meflwagen des Kgl. Eisenbahnzentralamtes
und seine Benutzung zur Ueberwachung der
Gleislage. Der Wagen ist bisher vorwiegend zur
praktischen Erprobung von Lokomotiven benutzt
worden. Er ist zu diesem Zwecke mit sorgfaltig
erprobten Mefleinrichtungen ausgestattet. Die da-
mit gewonnenen Ergebnisse waren fiir die Ent-
wicklung des Lokomotivbaues von ausschlag-
gebender Bedeutung. Erst in den letzten Jahren
ist es gelungen, auch geeignete Apparate zur
Ueberwachung der Gleisanlage herzustellen. Eine
neue, in der Art des Kreiselkompasses gebaute
Einrichtung dient zum Aufzeichnen der Schlinger-
bewegungen des Wagenkastens. Eine andere Ein-
richtung nach Art des elektrischen Fernschreibers
wird hauptséchlich benutzt zur Aufzeichnung der
Schienendurchbiegung, die insbesondere an den
Schienensttflen unter der Last des rollenden Ra-
des eintritt.
wahrt und versprechen bei ihrer weiteren Ausge-

Beide Einrichtungen haben sich be-

staltung auch nutzbringende Verwertung fiir an-
dere Aufgaben auf diesem Gebiet. Da der Wagen
in Schnellziige eingestellt werden kann, ist es
moglich, in kurzer Zeit iiber den Unterhaltungs-
zustand langer Gleisstrecken ein fortlaufendes und
richtiges Schaubild zu erhalten, das eine wertvolle
Unterlage bildet fiir die vorzunehmenden Erneue-
rungs- oder Unterhaltungsarbeiten wie auch fiir
die Beurteilung neuer Oberbauformen. Um den
darin liegenden Vorteilen einen grofleren Wir-
kungskreis zu schaffen, wird vorgeschlagen, einen
zweiten Meflwagen in gleicher Weise auszuriisten,
so dal dann eine planmiRige Befahrung aller
wichtigen Eisenbahnlinien in gewissen Zeitab-
schnitten moglich sein wiirde.

Die Thermolokomotive der preuflischen
Staatsbahn. In der Sitzung am 8. Oktober d. J.
des Vereines fiir Eisenbahnkunde zu Berlin fand
ein Vortrag iiber die erste Thermolokomotive
durch den Wirklichen Geheimen Oberbaurat Dr.-
Ing. Miiller statt. Als Antriebsmittel bei dieser
Lokomotive sind Dieselmotoren verwendet. Nach-
dem die Umsteuerfihigkeit der Schiffs-Diesel-
motoren so durchgebildet ist, daf sie beziiglich
Schnelligkeit und Sicherheit der Dampfmaschine
nicht nachsteht, lag es nahe, den Dieselmotor
auch bei Lokomotiven zu erproben. Hierbei stan-
den aber weit groflere Schwierigkeiten im Wege
als bei Schiffen. Diese betreffen vorwiegend die
Aufgabe des Anfahrens, d. h. die Entwicklung
einer grofiten Zugkraft bei stillstehender Loko-
motive. Das Anfahren erfolgt mit Preffluft, und so-
bald eine Geschwindigkeit des Zuges von etwa
10 km/Std. erreicht ist, wird auf Brennstoff umge-
schaltet. Auch der ganze Zusammenbau der Kraftma-
schine mit den iibrigen Teilen des Wagens mufite den
eigenartigen Verhiltnissen angepafit werden. Eine
solche erste Lokomotive ist im Frithjahr 1913 in
den Werkstdtten der Firma Gebriider Sulzer in
Winterthur erbaut worden. Mit dieser Lokomotive
wurden bei der Preuflisch-hessischen Staatsbahn-
verwaltung Leistungsversuche angestellt, die aber
wihrend des Krieges infolge des Schadhaftwer-
dens eines Dieselzylinders unterbrochen wurden
und bisher nicht zu Ende gefithrt werden konnten.
Es besteht ein Abkommen, daf} die Lokomotive
von der genannten Verwaltung iibernommen wird,
wenn sich bei den Versuchen die Betriebsfahigkeit
und Wirtschaftlichkeitder Lokomotive ergeben sollte,
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Lokomotivfabrik

Krauss & Comp.

Aktiengesellschaft

Linz a. d. D.

liefert

LOKOMOTIVEN
fir Dampf- und elekirischen Betrieb.

Spezialitdt: Lokomotiven fiir Klein-

bahnen, Forstbetriebe, Industrie-

bahnen, Bauunternehmungen, fiir

rauchlosen Stollenbetrieb und feuer-
lose Lokomotiven.

JOSEFSTHALER GUMMI- und
ASBESTWARENFABRIK
Ges. m. b. M. WIEN, I1X/s.

Erstklassiges Didifungsmaterial
fiir hochste Beanspruchung

in Platten, Ringen, Mannlochband etc.

inshesondere fir Dampf his zu den hachsten Spannungen und
== Temperaturen sowle iiberhitzten Dampf geeignet, ==

Prospekte und Muster kostenlos

Bei den staatlichen und Privatbahnen des In-
¢ und Auslandes seit Jahrenin Verwendung :-:

Erzeugung s@mflicher fechnischer Gummiartikel fiir den
=== Ejsenbahnbefrict =———e

Berliner Maschinenbau:-Actien-Gesellschaft
Gegrnn_iet 1852. vormals L. Sthal‘tzkopff 6000 Bea u. Arbeiter.

Aktien=-Kapital

: Jahresumsatz :

12 Mitlionen Mark. BERLIN N 4, Chausséestrasse 23 somillionen Mark.

E HeiBdampf- Giiterzug-Lokomotive der Prinz-Heinrich-Bahn (Luxemburg)

Lokomotiven jeder Bauart, Grésse und Spurweite.

HeiSdampf«, elektrische Vollbahn=, industrie-, sowie Druckluftgrubenbahn-Lokomotiven.
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