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E -Heildampf- Giiterzuglokomotive, Reihe 480, der Siidbahn,
Gebaut von der Maschinenfabrik der Staatseisenbahngesellschaft in Wien.
Mit 1 Abb.

Im PFrithling 1900 erschien mit der Reihe 180
der ehemaligen k. k. Staatsbahnen die erste fiinf-
fach - gekuppelte Schlepptenderlokomotive, die
einen Markstein im Bau der Gebirgslokomotive

auffallige Unterschied der Kesselabmessungen
gegen die dltere 1 D-Lokomotive, Reihe 170 tdtig
bei den Gebirgsschnellziigen. Schon im ni4chsten
Jahre hat die Siidbahn die Reihe 180 auf dem
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450.06

E- He:ﬁdampf-Guterzuglokomotn,e Reihe 480, der Siidbahn.

Gebant von der Maschinenfabrik der Staats.Eisenbahn-Ges. in Wien.

i
Achsenformel K K T K-K
26 7 26 mm
Zylinderdurchmesser ; 610 r
olbenhub . . i S W s 632 -
Treibraddurchmesser (75 mm R. R) 1310 "
Pester Radstand . . . . . .. . . 2800 e
QGanzer , 5600 3
Kesselmitte ii. S. O. . 2785 .
Gr. i. Kesseldurchmesser . 1709 e
d Feuerbiichslinge . 2610 iy
i. Rohrlinge . . 4760, #
i Rauchkastenlﬁnge . 1821 3
182 Siederohre, Durchmesser . 45/50 4
24 Rauchrohre " 119/127 b
96 Ueberhitzerrohre - 27134
W .Feuerbiichs- Hefzﬂache 127 qm
» -Siederohr- 5 1356
W Rauchrohr- 3 456

Europas darstelit. Urspriinglich fiir das sdchsisch-
béhmische Erzgebirge bestimmt mit 37 v, T.
Steigung, war ihr Radschienendruck auf 131t be-
-schrdnkt, der Achsdruck war also kleiner als beim
vollwertigen Oberbau. Je nach dem zuldssigen
Druck bis zu 14'5 t ergab sich somit ein Minder-
gewicht von 7t, das natlirlich nur den Kessel
betreffen: konnte. Damit . erkléirt - sich  anch der

P

W. Verdampfungs-Heizfldche 1939 gm
F. Ueberhitzer- ,. 455
4. Gesamt- ” Nl T 2394
RostHldche . . . . . . & & = & & . i
Dampfdruck. . . . . . . . . . . . 14  Atm
Leér-Gewicht | v i wm W 643 t
Dienst- |, } 50m R. R. 15
Treib ' . 5, -,
Schienendruck der 1. Athse. 143
> a¥h Bl gy e s IR e g 143
25 WEBe A SR D 143
i e R T A 143
A BT e e 143
Grofte Linge . . . . C11140 mm
. +‘Breite .. 3140 5
,»  Hohe . . 4650 .
» - Zugkraft (08 p) ’ 2013 t
»  zul. Geschwindigkeit 50 km/St.

Semmering in Betrieb genommen, da sie mit
ihren alten D-Lokomotiven, Reihe 35, wohl stark
hinter dem Fortschritt zuriickgeblieben war. Auch
auf dem Brenner kamen diese Maschinen und
es wurden insgesamt 27 Stiick als Bahn Nr. 4001 —

4027 in Dienst gestellt!). Sie zogen am Semmering

280 t ‘auf der steileren, bogenreichen . Nord-

#Siehe ‘»Die Lokomoﬂve« Jahrg. 1914, Seite 189.



rampe und 300 t auf der steirischen Siidseite.
Mit der 1 E Reihe 580 erschienen i. J. 1912 die
besonders starken Gebirgsschnellzuglokomotiven,
die nun auch aushilfsweise auf den anschliefien-
den Talstrecken bis Wien und Graz den schweren
Schnellzugdienst besorgen. Die guten Erfahrungen
mit dem Schmidtiiberhitzer fithrten zum Weiterbau
der E-Reihe 180 als Heifldampfzwillingslokomo-
tive fiir den reinen Giiterzugdienst. Die ersten 6
Lokomotiven kamen 1914, von Sigl, zur Abliefe-
rung, deren durchschnittlicher Achsdruck nur
1382 t betrug. Als daher noch 2 weitere Ma-
schinen, diesmal bei der Maschinenfabrik der
Staatseisenbahngesellschaft, nachbestellt wurden,
wurde hier der Gedanke aufgegriffen, auch diese
Maschine nunmehr zur vollen Ausniitzung des
Achsdruckes zu bringen, was ja in erster Linie
die Leistung einer Gebirgslokomotive bedingt.
Mit Riicksicht auf den dringenden Bedarf wurden
diese 2 Lokomotiven 80.37—80.38 in gleicher
Weise nachgebaut, aber im Einvernehmen mit
dem damaligen Masch.-Dir. Dr. Ing. K. Schlé}
eine neue verstirkte E-Bauart entworfen. Da bei
den E-Heildampflokomotiven die Mittelachsen
nur mehr 3 mm Seitenspiel hatten, praktisch ge-
nommen also fest gelagert waren, wurde das
Triebwerk ginzlich umgestaltet und zum Mittel-
achsenantrieb iibergegangen. Dadurch ergab sich
eine gleichmifige Kriafteverteilung in den Kuppel-
stangen und damit eine weitaus giinstigere Bean-
spruchung. Dem erh§htem Treibgewicht entspre-
chend wurden die Dampfzylinder von 590 auf
610 mm im Durchmesser vergréfiert, gleich jenen
der Reihe 580, mit gleichen Deckeln und Stopf-
biichsen. Die Kolbenschieber aber blieben gleich
mit 300 mm Durchmesser und innerer Einstro-
mung ebenso die Heusingersteuerung mit Pendel-
aufhdngung. Den vergriflerten Zylinderkriften
von 41t entsprechend, wurden nicht nur die
Zylinderflanschen verbreitert, um eine bedeutend
groflere Anzahl von Befestigungsschrauben anzu-
bringen, sondern auch die Rahmenverbindungen
verstirkt und ein Stahlgulkasten eingebaut. Im
fibrigen blieb der Rahmen mit 34 mm Stérke in
1220 mm lichter Entfernung ungeédndert, doch
konnte infolge Riickverlegung der Feuerbiichse
die 4. Tragfeder vorteilhaft noch oberhalb der
Achslager angeordnet werden. Die Achsen mit
Lager blieben ungeédndert, da ihre Nachrechnung
noch geniigende Sicherheit gab und ein Warm-
laufen beim vorherrschenden Giiterzugdienst auch
sonst nicht zu befiirchten ist. Die Gegengewichte
der Rdder wurden aber neu auf 55 km/St. Fahr-
betriebsgeschwindigkeit gerechnet, der Treibzapfen
aber bei gleichem Durchmesser auf Kosten der
Gegenkurbel verbreitert. Trotz Beibehalt des
Seitenspieles der fithrenden Kuppelachse war es
bei gleicher Zylindermittelentfernung méglich, die
Lineale vorzulegen und in {iblicher Weise mit
einem Fithrungstriger und an den Dampfzylinder-
deckeln zu befestigen. Allerdings muf} der Kreuz-
kopf weiter riickwiérts laufen, um dem Kuppel-

zapfen auszuweichen. Dies ist aber schon mit
Riicksicht auf die Einschrinkung der Treibstangen-
linge ohnehin stets der Fall. Nur bei »Kalt-
fahren« mufl der Kreuzkopf in genau be-
stimmter Lage durch besondere Klemmeisen fest-
gehalten werden, welche Vorschrift in roter Farbe
oberhalb am Tragerblech deutlich angeschrieben
steht. Bei den preuflischen E-Lokomotiven ist
hingegen am Kreuzkopf selbst eine Tafel ange-
schraubt. Die Hauptidnderung betraf den Kessel,
der nach allen Richtungen - vergrofiert wurde.
Nach dem Grundsatze, am Ort der gréBten Dampf-
erzeugung den grofiten Durchmesser anzuwenden,
wurde hier der innere Durchmesser von 1566 mm
auf 1709 mm gebracht, also um 143 mm ver-
grofert, eine gewifl sehr ausgiebige, wertvolle
Vergroflerung. Statt aber einen Kegelschufl anzu-
schliefen, wurden einfach die 2 Vorderschiisse
ineinandergeschoben, wodurch fast der gleiche
Zweck mit einfachen Mitteln erreicht wird. Die
Linge der Feuerrohre wurde von 4330 mm auf
4760 mm gleich der Lokomotive, Reihe 35 ge-
bracht, also ein stark verbreitetes Mafl gewihit.
Die Linge der Rauchkammer blieb nahezu gleich.
Der Dampfdom wurde ebenfalls vergréfiert von
790 auf 900 mm. Die Feuerbiichse blieb gleich
lang, damit auch die Roststibe, wogegen durch
die Vergrofierung des Kesseldurchmessers bei
gleichfalls lotrechten Seitenwénden die Rostfliche
von 342 auf 3'7 qm stieg. Damit ergab sich ein
giinstigeres Verhiltnis zur Heizfliche. Die Zahl
der Siederohre stiegivon 148 auf 182, ihre Heiz-
fliche aber von 1386 auf 1812, einschlie-
lich der Rauchrohre, die in 3 Reihen angeordnet
von 22 auf 24 Stiick erhtht wurden, da die
oberen Ecken nunmehr zur Verfiigung standen.
Der Dampf- und Wasserraum des Kessels ist
damit ausgiebig um etwa 25—30 v. H. vergrofiert
worden. Der kleine Kessel war ein Hauptmangel
der Reihe 80, es ist wiederholt vorgekommen,
daB bei schlechtem Wetter zufolge Ridergleitens
und schlechter Kohle die Lokomotive Reihe 180
und 80 bald ihren Kessel ausgepumpt hatte und
der Zug stundenlang liegen blieb. Diese eigenen
Erfahrungen im Verein mit dem Grundsatz, die
zuldssigen Raddriicke durch grofle Kessel auszu-
niitzen, gaben den Hauptanstofl zum Bau dieser
als Reihe 480 bezeichneten Lokomotiven. Auch
der Sandstreuer wurde verbessert. Je ein grofler
Sandkasten auf der Plattform fithrt 2 Sandrohre
zur 2. und 3. Achse. Das vordere Rohr wird
durch den iiblichen Handzug betitigt. Das hintere
Rohr gehort aber zur mechanischen Sandschnecke,
die durch ein Dreiriderwechselgetriebe von der
Welle des Geschwindigkeitsmessers aus einge-
schaltet wird. Dieser schon bei Reihe 580 be-
wiahrte Sandantrieb soll schon vor dem Gleiten
an den bekannten Stellen eingeschaltet werden;

- wodurch erfahrungsgemifl tadelloses Durchziehen

selbst der Vollasten durch die beriichtigten Gleis-
bbogen von 600’ = 189 m auf 25 v. T. Steigung
ermoglicht wird, Wird erst verspitet bei heftigem



Radergleiten der mechanische Sandstreuer einge-
schaltet, dann ist in der Regel ein Bruch seines
Antriebes zu befiirchten. Ebenso wenn trotz des
Siebes grobe Steine oder Schlacken eingefiillt
werden, statt feinem trockenen Sand. Der bei
Reihe 580 in diesem Falle vorgesehene Handan-
trieb von der Heizerseite wurde hier nicht ge-
macht, sondern durch den Handzug auf der
Fithrerseite ersetzt, da erfahrungsgemafl der
Heizer dazu keine Zeit hat, sondern durch das
Feuern, Speisen und Signalbeobachten vollauf in
Anspruch genommen ist. Die scharfen Kriimmun-
gen der 4 Sandrohre haben aber die Wirkung an-
fanglich beeintrichtigt, doch ist spiterhin durch
engere Rohre erfolgreich Abhilfe geschaffen worden.

Noch sei erwdhnt, dafl die Schmierung der
Kolben und Schieber durch 2 Friedmannsche
Schmierpumpen KI. NS mit je 6 Auslissen er-
folgt, versuchsweise wurde bei der letzten Ma-
schine die neue Oelzerstaubungseinrichtung Bau-
art Friedmann angebracht, Die selbsttitige Luft-
saugebremse wirkt auf die letzten 3 Achsen
allein. Der zugehorige Tender Reihe 56 der Siid-
bahn faBt 17 cbm Wasser und 75 t Kohle bei
16'3 t Leer- und 40’8 t Dienstgewicht.
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Die 6 Lokomotiven, Reihe 480, kamen .im
Mai v. J. zur Ablieferung, wobei Geschwindig-
keiten bis zu 69 km/St. bei den Polizeiproben
erreicht wurden, entsprechend 280 minutlichen
Umldufen, wobei zu bedenken ist, dafl seit fast
8 Jahren am Oberbau nichts angerithrt wurde.
Immerhin hitte man ihr 55 km/St. Héchstge-
schwindigkeit ohneweiters zubilligen koénnen, da
die preuflischen G;, mit 1400 mm Ridern im
gleichen Verhiltnis 60 km/St. Héchstgeschwindig-
keiten aufweisen. Die 6 Lokomotiven haben sich
am Semmering auflerordentlich bewahrt und
waren bei dem bekannten Notstand an Loko-
motiven geradezu das Riickgrat des Semmering-
dienstes, da sie zu jedem Zuge antreten konnten
und dank ihres reichbemessenen Kessels auch
im Schnellzugsdienst Hervorragendes leisten. Mit
dieser Maschine sollte eben die einheitliche
Semmeringlokomotive geschaffen werden. An Zug-
kraft mit Reihe 580 ebenbiirtig (das Uebersetungs-
verhdltnis 632:1310 gegen 720:1450 ist etwas
ungiinstiger), bleibt sie nur in der Héchstleistung
zuriick. Die nachstehende Zusammenstellung
zeigt alle derzeit am Semmering titigen, fiinffach
gekuppelten Lokomotiven, darunter auch die G,,
. \

Vergleich der Hauptabmessungen der fiinffach gekuppelten Semmering-Lokomotiven.

Bauart . . E E E E 1B 1B
Reihe . . . . .,. . 180 80 480 (67 280 580
Zylinderdurchmesser H. mm 560 590 610 630 2X370 610
Zylinderdurchmesser N. » 850 — - — 2X630 —
Kolbenhub ., . . . . » 632 632 632 660 720 720
Treibraddurchmesser . » 1310 1310 1310 1400 1450 1450
Fester Radstand 8. » 2800 2800 2800 3000 5010 4590
Gekuppelter Radstand . » 5600 5600 5600 6000 6540 6120
Ganzer Radstand I » 5600 5600 5600 6000 8670 8520
I. Kesseldurchmesser am Krebs » 1566 1566 1709 1564 1757 1762
Krebstiefe am Kesselbauch . » 520 520 520 884 550 550
Anzahl der Siederohre . 264 148 182 131 291 178
» » Rauchrohre — 22 24 26 — 27
Durchmesser der Siederohre mm 45150 45/50 45/50 45/50 48/53 45/50
» » Rauchrohte , . . . » — 119/127 | 119/127 | 125/133 - 125/133
» » Ueberhitzerrohre . . . » — 27/34 27/34 32/40 s 30/38
Rohrldnge, licht . . . . » 4500 4330 4750 4700 5000 4900
W. Feuerbiichs-Heizfliche gm 12 12 127 1464 155 160
W. Rohr-Heizfliche . . . » 190 1386 1812 14756 2425 1923
W. Verdampfungs-Heizflache » 202 1506 1939 16220 258 2083
F. Ueberhitzer-Heizfldche . » — 37°5 455 53 — 583
4. Gesamt-Heizfliche . » 202 189-1 2394 2152 258 2666
Rostfliche . . . ., . » 30 342 37 262 447 447
Rmetdtncle: . s O E T A 14 14 14 12 16 14
| Verh.Verdampfungsheizfliche zu Rostfliche 673 443 522 62 58 8 466
Verh, Gesamtheizfliche zu Rostfliche . 673 55 64'5 83 588 59'64
fEerewielt . L., Lo ... t 592 623 643 6512 70 736
Treib-/ » TR I~ » 669 691 72'5 7172 674 701
‘Dienst- » R g ey g T » 669 691 725 7172 772 82:22
Heizfliche zu Treib-Gewicht. . ., . , . gm 305 275 332 30 3-85 38
» » Dienst-Gewicht . . , . » 305 275 332 30 336 323
Zuldssig. Geschwindigkeit . . . . . . km/St 50 50 50 60 70 70
Kritische Geschwindigkeit ungefahr , . . » 16 20 26 16—22 32 32
Zylindéndraek ;o o 00T v t 34 383 41 375 25 41
. Zugkraft 08p ., . . . =2, » 14 189 203 154 16 206
02 Reibungs-Gewicht » 1338 138 143 150 13-4 14
Treib-Gewicht/Zugkraft . 478 368 35 492 421 342
Leistung in PSi ungefihr . 950 -] 1200 1500 1300 1600 1800
Leistung/Rostfliche . . . 317 350 405 498 360 4-06
" Leistung/Gesamtheizfliche . 468 635 605 605 62 675
R e oot 08 14 22 20 06 12
Beschreibung in dér sLokomotive« .- 222 189 -4 125. 89 242




als preufdische lLeihlokomotive, die mit ihrer
kleinen Rostflache bei der verfugbaren minder-
wertigen Kohle schwer zu kampfen hat. Die
Heizflachen sind einheitlich gerechnet, wasser-

doch schwanken vielfach die
Gewichtsangaben, da sie teilweise auf mittlere
Radreifenstdrke sich beziehen. Bei G,, ist die
neueste Ausfiihrung mit 4 Reihen Rauchrohren
beriicksichtigt (nach Garbe, 2. Auflage), jedoch ohnie
Vorwirmer, sonst wird das Gewicht der G,, mit
73—75 t angegeben. Auch bei der Reihe 180
sind nur die &lteren 14 Stiick eigentlich beriick-
sichtigt, da ihre Rostfliche von 3 gm bei den
Nachlieferungen auf 342 qm, wie bei den dster-
reichischen St.-B., vergréflert wurde. Reihe 280
sind die zwei noch iibrig gebliebenen Siidbahn-
lokomotiven der Reihe (5001 und 5004), die einst
am Brenner Dienst taten.

Die nachstehend berechneten zwei Belastungs-
tafeln geben eine Uebersicht der Leistungen der
Osterreichischen Berglokomotiven am Semmering.
Die Angaben der Reihe 80 und 580 beziehen sich
auf die Ergebnisse von Versuchsfahrten mit 320,
bezw, 332 t Wagengewicht. Davon ausgehend ist
jene der Reihe 480 mit 360 t scheinbar zu hoch.
Nimmt man jedoch ihr héheres Treibgewicht
725t gegen knapp 70t der Reihe 580 und
schligt das Gewicht der fithrenden Laufachse zum
Zuggewicht, so erhilt man 350 bis 360t Belastung,
die auch unter Mithilfe des Sandstreuers gehalten
werden kdnnen. Dabei braucht zufolge der grofien
Dampfzylinder die Zylinderfilllung nur maifig,
40 bis 45° sein.

I. Belastungstafel fiir die Semmeringlokomotiven siid-
wirts (Payerbach-Semmering) aut 28 v. T. Steigung.

und feuerberiihrt,

Qeschw. Lokomotivgattung 1D E E E 1E
km/St. Reihe 170 180 80 480 580
18 — 320 - - -
19 - 096, — = —
20 — 280 320 — —
21 —. 262 300 — -
22 - — 248 280 — —
23 — 235 265 — —
24 ~ 205 250 - @
25 — 218 240 360 —
26 — 208 230 340 —
27 — 200 220 324 —
28 — 214 310 —
29 —  — 206 298 —
30 . 230  — 200 288 332
31 . 226 —  — 278 324
32 . 215  — — 270 316
33 . 208 — — 264 310
34 . 200 - — 25 305
35 ~ +— — 250 300

18 Geschwlndli eitstafel * fiir bestimmte Zugsbe-
lastungen und Lokomotivgattungen am Semmering.

Tonnen
Lok.-Reihe 200 230 250 280 300 330 360
170 34 30 - — - — —
180 27 23 22 20 19 - —
80 30 26 24 22 21 — —
480 - - 35 31 29 265 25
580 —_ — — — 35 30

*) Uebliche Berggeschwindigkeit fiir -Schnellziige
32 km/St. gewbhnlich, 35 km bei Verspidtungen.

Die derzeit am Semmering tétigen 6 Berg-
lokomotiven sollen hier kurz im besonderen dar-
gestellt werden :

1. Reihe 180. Wertvolle Giiterzuglokomotive,
fiir Personenziige wenig geeignet, da bei den
groflen Zylinder- und Schieberabmessungen ihr
Widerstand stark ansteigt und der Lauf unruhig
wird, auflerdem die Nutzleistung stark abnimmt.

2. Reihe 80, wie vor, jedoch im Personen-
und Schnellzugdienst noch verwendbar, dabei zieht
sie jedoch nicht mehr als die 1D-Lokomotive,
Reihe 170, da ihre Zugkraft nur bei kleiner Ge-
schwindigkeit voll ausgeniitzt wird und bei etwa
30 km/St. stark nachlafit, sogar unter der 1D--
Lokomotive liegt, welche grofleren Kessel auf-
weist und naturgemdfl weniger Eigenwiderstand
besitzt; wird bei Rédergleiten leicht erschopft.

3. Reihe 480, mit reich bemessenem Kessel
(nicht mit Rohren vollgepfropft), von groflem
Wasser- und Dampfraum, unerschépflich im Giiter-
zugdienst, bei Personen- und Schnellziigen nur
wenig der Reihe 580 nachstehend. Wenn letztere
allein (bei guter Instandhaltung und guter Kohle)
einen Schnellzug von 320t Gewicht mit 32 km/St.
andauernd zu beférdern vermag, so kann die
Reihe 480 wohl nur 250t mit dieser Geschwin-
digkeit nehmen, oder vielmehr wire es besser, die
gleiche Last mit nur 26 km/St. zu befordern, wo-
bei Kohle gespart wird und die Fahrzeit in der
Talstrecke . eingeholt werden® kann. "Nirgends in
der Welt wird auf Bergstrecken so schnell ge-
fahren, wie .in Oesterreich und besonders auf der
Semmeringbahn, wogegen das Gefédlle zumeist
wegen alter Vorschriften nicht voll ausgeniitzt
wird.

4. Die preuBische G, hat 6 m Kuppelrad-
stand und ist infolge ihrer fiir gute Kohle bemesse- .
nen Rostfliche sehr von deren Beschaffenheit ab-
hingig. Da sie nur Dampfbremse oder Knorr-
Druckluftbremse besitzt, kann sie nichtfiir Personen-
und Schnellziige verwendet werden. Die in Jhg.
1921, Seite 128 angegebenen Belastungszahlen
(nach Parnemann durch Versuchsfahrten festge-
stellt) sind natiirlich nicht zu halten. Nimmt man
den Semmeringwiderstand nach jener -Tabelle
sehr hoch mit 30 v. T. an, so nehmen diese G-
Maschinen natiirlich weder 459, 414, 368 t - mit
10, 15 und 20 km/St. Geschwmdlgkelt sondern
auch nur- 320 t mit etwa 16 bls 20 km/S
nach Kohle. = -

5. Die Reihe 280 hat den gréfiten gekuppe]-
ten Radstand von 6540 mm, den man einst wohl
nicht fiir moglich gehalten hat (siehe Semmering-
Wettbewerbe), ebenso 5 m festen Radstand, sie ist
eine gute Schnellduferin ynd recht lelstungsfﬁhlg
Der Dampftrockner. wird wieder entfernt.

6. Die stdrkste Berglokomotive, mit engerem
Radstand als die vorige, unerschipfliche Kessel-
leistung und tadelloser Lauf, erprobt bis zu 92
km/St, so daf sie .vielfach als Einheitsbergloko-
motive angestrebt wird. Doch ist bei Giiterziigen
ihr Kessel zu wenig ausgeniitzt und wird die




Laufachse als totes Gewicht miigeschleppt. Die
13 t der Laufachse k&nnen bei gleichem Treib-
gewicht mit der E-Lokomotive als Nutzlast im
Zug mitgefiihrt werden. Bei nur 30.000 km Jahres-
leistung macht dies 390.000 t/km oder auf rund
39 km Bergstrecke bezogen 10.000 t Gewicht,
elwa 16 vollbelasteten (630 t) Giiterziigen ent-
sprechend, nur fiir eine Lokomotive allein;

nimmt man nur 24 derartige Berglokomotiven,
so macht dies 380 Ziige, oder tiglich ein um-
sonst beforderter Bergzug. Ebenso wichtig ist na-
tiirlich die Kohlenersparnis von etwa 2660 t, fiinf
vollen Kohlenziigen in der Talstrecke entsprechend
und etwa 8 Mill. Kosten. Hoffentlich erfiillt die
Reihe 480 die hier aufgestellten Erfordernisse der
Binheits-Berglokomotive. Steffan.

Amerikanische Erfahrungen mit Speisewasservorwirmern*.)

Die Abgasvorwiarmer der Malletlokomotiven
der Atchison-Topeka & Santa Fé-Bahn bestanden
dhnlich dem Dampftrockner-Crawford-Clench in
der Ausniitzung der vorderen toten Kessellinge,
die naturgemidfl bei Malletlokomotiven sehr grof
ist. Der Erfolg war sehr gering, trotz vieler Ver-
suchsarbeit, da die Abgase durchschnittlich nur
3359 C haben und eine sehr grofle Heizflache
dazu notwendig ist, um die geringe Warmeiiber-
tragung auszunutzen. Dabei darf die Zugwirkung
der Rauchgase nicht beeintrichtigt werden. Auch
ein Ueberhitzer, Bauart Thompson, wurde benutzt.
Er enthdlt 226 Rohren von 32 mm Durch-
messer, mit etwa 27 gm Heizfliche. Er besteht
aus 2 zweiteiligen Kopfen an der Rauchkastentiir.
An der einen Seite sind !/,"" Rohre eingezogen,
deren anderes Ende offen ist; gegeniiber stehen
1Y/,”” Rohre mit geschweif3ten Enden. Er wurde
vom Injektor gespeist und ergab nach viermonat-
lichem -Dienst eine Temperatursteigerung von
16'7 v. H, also sehr wenig, dabei zeigte sich,
daf er innen. mit 1!/, mm starkem Kesselstein
belegt war. Unter Verwendung einer Speisepumpe
ergaben sich 39° C Warmezunahme. Dz eine Mog-
lichkeit zur Entfernung des Kesselsteines nicht vor-
gesehen war, wurde der Vorwarmer wieder entfernt.

Mit Auspuffdampfvorwdrmern wurden ein-
gehende Versiiche angestellt, zundchst nach der
geschlossenen Bauart der »Lok.-Speisewasser-
Ges.« und dem offenen Mc Bride-Vorwédrmer der
Worthington-Pumpen-Ges. Auch der englische
Weir-Vorwidrmer ist auf der Siidbahn in Ver-
wendung. Bei letzterem verursachen die Wasser-
schlidge ein Leckwerden der Rohre, ebenso die
Ausdehnung der kupfernen Speiserohre in den
Gufleisenwinden, weshalb die Fithrer diesen Vor-
wirmer so lange nicht benutzen, als der Injektor
noch zieht. Mit dem Weir-Vorwédrmer sollen die
Preul. St.-B. Ersparnisse von 5 v. H. auf der
Wagrechten und 17 v. H. auf der Steigung er-
zielt haben. Die Versammlung legte schlieflich

*) Railway Review, 20. Mai 1920, Seite 873.
(KongreBbericht). :

ihre Erfahrungen in folgendem Beschluf3 nieder:
Ohne Frage ist eine grofe Brennstoffersparnis und
Erhohung der Kesselleistung durch Speisewasser-
vorwarmer zu erwarten. Vor einer befriedigenden
Losung der Abgasvorwirmer ist die Frage nicht
gelost, denn der schlieflliche erfolgreiche Vor-
wiarmer wird in der Hintereinanderschaltung
beider bestehen, so dafl der hdohere Wirkungs-
grad des Auspuffvorwdarmers durch  die hohere
Temperatur des Abgasvorwédrmers ergédnzt wird.
Es ist keine theoretische Frage mehr, sondern
eine mehr konstruktive. Er mufl ohne Unter-
brechung speisen kénnen und in jeder Abstufung,
er darf das Lokomotivgewicht nicht derart un-
zuldssig erhthen, dafl etwa der Kessel verkleinert
werden miifite; auch soll er an bestehenden Loko-
motiven ohne grofle Aenderungen anwendbar sein.
Der Abgasvorwarmer mufd so beschaffen sein, dafd
die inneren Flichen zur Reinigung leicht zugénglich
sind, er darf die Feueranfachung nicht hindern
und muf leicht herausnehmbar sein, um zu den
Siede- und Rauchrohren sowie zum Ueberhitzer
leicht hinzuzukommen. Das schwierigste Problem
bei der Speisewasservorwiarmung ist die Pumpe.
Sie erschwert die Kesselspeisung, ist vielteilig
und gewichtig und dabei nicht so zuverldssig
wie ein Injektor. Alles hingt somit von der
weiteren Entwicklung der Speisepumpen ab, bis
es vielleicht geélingt, einen Abgasiiberhitzer zu
schaffen, der. mit Injektorspeisung dennoch eine
so hohe Vorwidrmung ergibt, daf® namhafte Er-
sparnisse zu erwarten sind. Genau so wie beim
Heildampf sind auch hier mithsame, jahrelange
Anstrengungen erforderlich. In der anschlieffenden
Kongreflbespreehung wurde betont, daf} einzelne
Gattungen Speisepumpen sehr beliebt ob ihrer
guten Einstellbarkeit sind, Bei den Auspuffvor-
warmern werden etwa 15 v. H. des Dampfes kon-
densiert, so dal® der Gegendruck auf den Kolben
vermindert wird. Die Anwendung wird {iberall
empfohlen, insbesondere bei schweren Giiterzug-
lokomotiven. Abgeraten wird nur bei Mallet-
lokomotiven, wobei die ohnehin vielen beweg-
lichen Rohrverbindungen noch vermehrt wiirden. .



Die Bedeutung und die Leistungen im Lokomotivbau der preuf.-hessischen
Staatsbahnen. XI.

Mit 6 Abbildungen.

1 C-Giiterzuglokomotive, Gattung G,
(Abb. 44—47.)
Als die alten C-Giiterzuglokomotiven nach

Zugkraft und Geschwindigkeit nicht mehr aus-
reichten, wurde im Jahre 1892 zur vierachsigen

1 C-Lokomotive geschritten, mit fithrender Adams-
und langem, gleichgeteiltem Kuppel-

laufachse

—_

Abb. 44. 1 C-Giiterzuglokomotive

(Fortsetzung von Seite 178, Jhrg. 1921.)

reicht bei 700 mm Krebstiefe bis auf 700 mm
ii. S. O. herab, also knapp iiber Achsmitte. Sie
steigt um 450 mm nach riickwirts an. Dank des
groflen Radstandes hingt sie nur um 925 mm
nach riickwidrts iiber. Mit 2250 mm Rostlinge
(wagrecht gemessen) bei 1020 mm Rostbreite
wird 229 qm Rostfliche erzielt. Der Dampfdruck
betrug urspriinglich nur 10 Atm., wurde spiter aber

o S

, Reihe Gy der préuBischen Staatsbahnen (dlteste Ausfiihrung).

Qebaut von der Hannoverschen Maschinenbau-A.-Q. vorm. Q. Egestorff in Hannover.

Zylinderdurchmesser 480 mm
Kolbenhub - 630 »
Laufraddurchmesser . 980 »
Triebraddurchmesser v e e ... 1330 »
Fester Radstand e v o 8 + s s s o o 4000 »
Ganzer Radstand . c « 4 e s o . . 6300 »
i. Kesseldurchmesser 1498 »
Kesselmitte ii. S. 0. . . . 2170 »
Krebstiefe am Kesselbauch . 700 »
Dampfdruck T ; 12 Atm.
224 Siederohre, Durchmesser . . 45/50 mm
lichte Rohrldnge . . . . . 4125 »
f. Feuerbiichs-Heizfliche . 10 gm
f. Siederohr- » 131 »

radstande von 4 m. L oc hner, der maschinen-
technische Vorstand der Erfurter Staatsbahn-
direktion, hat neben seinen bekannten 2B-Schnell-
und Personenzuglokomotiven auch diese Bauart
geschaffen, von denen die ersten 2 Ausfithrungen
beim »Vulkan« in Stettin und bei Egestorff in
Hannover erfolgten. Die beistehende Abb. 44 zeigt
die Ausfithrung der letzteren Fabrik. Der Kessel
liegt ziemlich tief, 2160 mm ii. S. O. und besteht
aus 3 Schiissen, von denen die beiden End-
schilsse 1500 mm_ lichte Weite aufweisen. Der
durch Winkelringflansch geteilte Dampfdom von
650 mm i. Weite und 1 m Hohe sitzt zumeist
am mittleren Kesselschufl, selten aber, wie diese
Abbildung zeigt, am vorderen. Die Feuerbiichse
von 2450 mm & Li#nge und 1220 mm Breite

.Kessel

f. Gesamt- Heizfldch e e oo . 141 gm
Rostfliche . . . . . . . . . . . .. 23 »
Leergewicht. . . . . . . . . . . . . 415 t
Dienstgewicht . . . . . . . . . . . . 48 »
Treibgewicht . . . . . . . . . . .. . 39 »
Schienendruck der 1. Achse. . . . . . . 9 >
» » 2. » e 4 & w o e 13 »

» » B, w0 e VT TAT 13>

» I R S . 2 31370
Grote Linge . e 9818 mm
»  Breite 3140 »

» HBhe .-. . . .G e o . ..o 4200 B
» * Qeschwindigkeit . . . . . . . . 65 km/St.

bald auf 12 Atm. gebracht, da die Ver bund -
lokomotiven zumindest 12 Atm. erforderten. Der
enthdlt 214 Siederohre von 45/50 mm
Durchmesser und 4100 mm lichter Linge, ist also
nicht mit Roéhren iiberladen. Beide Rohrwinde
sind 26 mm stark, die Rauchkammer ist 1300 mm
lang. Um den Rohrspiegel freizuhalten, ist das
Blasrohr sehr hochliegend, knapp bis zur Ober-
kante der durch Flacheisenring auf den Ver-
schalungsdurchmesser vergrofierten Rauchkammer,
Die 25 mm starken Rahmenplatten laufen in
1240 mm lichter Weite; sie sind aber vor den
Dampfzylindern auf 1190 mm i. Weite eingezogen,
um das Seitenspiel der Adamsachse zu ermog-
lichen. Letztere hat 2220 mm ideellen Halbmesser.
Die Tragfedern der Kuppelachsen liegen unterhalb



der Achsen und sind beim letzten Paar durch
Ausgleichshebel verbunden. Die obenliegenden
Tragfedern der Adamsachse sind durch Winkel-
hebel und Druckstange unterhalb der Dampf-
zylinder mit jenem der 1. Kuppelachse verbunden.
Das Triebwerk war urspriinglich ganz gleich mit
G, ausgefiihrt, die Treibrdder mit 1330 mm Durch-
messer; die einfachen Zwillingszylinder mit 450mm
Durchmesser bei 630 mm Hub waren jedoch bei
10 Atm. Dampfdruck viel zu klein hinsichtlich des
Kessels und auch dem Treibgewicht nach. Sie
wurden bald auf 480 mm vergréfert und der
Dampfdruck auf 12 Atm. gebracht, hauptsichlich
kam dies der Verbundlokomotive zu Gute mit
680 mm Niederdruckzylinder-Durchmesser. Die
Zwillingszylinder (Durchm. gleich dem Hochdr.-Zyl.)

1

vl

wenn Dampfkraft- oder Druckluftbremse hinzu-
kommen, bei wesentlich erhghtem Gewicht schon
auf 1 Mark pro Tonne gekommen sein. Im
Jahre 1895 kamen die ersten 1C-Verbund-
lokomotiven zur Ausfithrung, deren Dampf-
zylinder von 480/680 mm Durchmesser, mit
Querschnittsverhiltnis 1:2, des Profiles wegen
unter 1:40 geneigt waren. Die Anfahrventile
wurden bei der Plattform neben einer grofien
unschénen Blechverschalung untergebracht. Bis
zum Jahre 1901 sind 450 Stiick dieser Loko-
motiven gebaut wurden. *

Diese Maschinen wurden voriibergehend bei
Ausstellungen, Sonntagsziigen u. dgl. auch zu
Personenzugsdienst herangezogen, da ihre Hochst-
geschwindigkeit auf 65 km/St. festgesetzt war. Es

F -

Abb. 45. 1 C-Giiterzuglokomotive 'mit Krauss-Helmholtz-Drehgestell, G;' der preuS, Staatsbahnen.

Qebaut_ von der ,Hohenzollern“-A.-Q. fiir Lokomotivbau in Dilsseldorf-Grafenberg.

"Maschine:

Zylinderdurchmesser 490 mm
Kolbenhub v o T 630 »
Treibrad-Durchmesser . 1350 »
fester Radstand 1650 »
ganzer » s b e e e 8 6000 »
Dampfiiberdruck . . . . . . . . . 12 Atm
Kesselmitte ii. S. O. . ; 2300 mm
w. Gesamt-Heizfldch 155 qm
Rostfliche . . . . 2:25»
Leergewicht 484 t
Dienstgewicht . 540 »
Treibgewicht o e e e e 430 »
Zugkraft -~ . .. .. e o s o 72 »

liegen wagrecht, die innere Allansteuerung wurde
durch eine Schraube umgestellt. Die Maschine
hatte keine Bremsé nur der auf 12 cbm Wasser-
inhalt vergroferte Tender hatte die Extersche
Wurfbremse. Die ersten 1892 gelieferten Loko-
motiven hatten kaum 13t Achsdruck auf den
Kuppelachsen und nur 9t auf der fiihrenden
Laufachse. Ihr Leergewicht betrug 41'5t und der
Preis 47.050 Gold-Mk. = 55.500 Gold-Kronen, rech-
net man etwa 10.000 Mark auf den Tender von etwa
14t Leergewicht, so erhalten wir etwa 37.000 Mk.
fir 41'5t oder etwa 090 Mark oder 1'08 Krone
fiir die Tonne. Die spiteren Verbundlokomotiven
mit 12 Atm. Druck und schrigen Dampfzylindern
diirften schon der Mehrarbeit wegen, insbesondere

Tender, dreiachsig

Raddurchmesser 1000 mm
Radstand . 3300 »
Wasservorrat e e e e e e 12 cbm
Kohlenvorrat . . . . . . . . . . . . 6 »
Leergewicht . . . . . . . . . . . . . 16t
Dienstgewicht . . . . . . . . . . . . 33 »
Ganze Linge . o v o o« + . . 6050 mm
Lokomotive mit Tender:
Radstand . . . . . . . 12751 mm
Linge iiber Puffer . . 16168 »
Dienstgewicht 87 t

zeigte sich aber, daf} sie bei 50—55 km/St. Geschwin-
digkeit unruhig lief. Es wurden deshalb imJahre 1901
nach dem Entwurfe der Berliner M.-A.-G. von
L. Schwartzkopff 1 C-Lokomotiven mit fithrendem
Krauss-Helmholtz-Drehgestell gebaut, Abb. 45
bis 47. Der Radstand dieser G,® wurde von
6300 mm auf 6 m verringert, insbesondere jener
der Kuppelachsen von 4 m auf 3:3 m, dagegen jener
der Laufachse auf 2700 mm statt 2300 mm erhdht
wurde. Dabei mufite wegen Vorriickens der
Kuppelachse das Kesselmittel von 2170 mm auf
2300 mm gehoben werden. Die Gesamtldnge der
Maschine blieb mit 9818 mm gleich. Waihrend
das Leergewicht der G,! (Zwilling) 41'8t betrug
gegen 437t bei G,? (Verbund), stieg es hier bei



G,® auf 48'1t, so hoch als das Dienstgewicht der
ersten Ausffihrung. Allerdings ist auch die Druck-
luftbremse hiezugekommen, die einklétzig auf die
Kuppelrdder wirkt. Ueberdies erhielten diese
Maschinen auflenliegende Heusinger-Walschaert-
Steuerung. In beistehenden Abbildungen 45 bis
47 finden wir 2 Ausfithrungen der »Hohenzollern«-
A.-G. fiir Lokomotivbau in Diisseldorf—Grafen-
berg, Zwilling und Verbund. Im ganzen wurden
gegen 1300 Stiick 1C-Verbundlokomotiven be-
schafft, die G,® hatten groflere Dampfzylinder von
500/750tm Durchmesser, zum Teil dem hoéheren
Treibgewicht entsprechend, wobei sich eine be-
deutend erhohte Zugkraft ergab, die noch mit
der Kesselleistung im Einklang stand. Im Flach-

1 C-Lokomotive Gt M-Tlnq]qflak. T, (Adams)

Geschw. Steigung in v
km/St. 20 10 5 "2 - 20 10 5 2
15 196 411 730 1261 213 424 737 1249
20 170 362 643 1092 187 375 556 1087
30 131 269 477 790 136 277 476 776
40 87 203 359 576 98 207 351 553
50 60 151 266 415 - — —_ -
60 — 109 193 294 — — - -
Absichtlich haben wir daneben die angeblich
ebenfalls durch Versuchsfahrten festgesteliten

Zugleistungen der C 1-Tenderlokomotive, Gattung
T, mit Adams-Schleppachse und 1'57 qm Rost-
fliche in Vergleich gestellt. Bei kleiner Geschwin-
digkeit an der Reibungsgrenze mogen die gréfleren
Werte der T, stimmen, denn das Mehrgewicht

Abb. 46. 1 C-Verbund-Giiterzuglokomotive, Gattung G, der preuB. Staatsbahnen.

Gebaut von der »Hohenzollern«-A.-Q. fiir Lokomotivbau in Diisseldorf-Grafenberg.
Maschine:

Hochdruck-Zylinder-Durchmesser 500 mm
Niederdruck- » » 750 »
Kolbenhub ™ . 630 »
Laufraddurchmesser . 1000 »
Triebraddurchmesser 1350 »
fester Radstand 1650 »
ganzer » | 6000 »
Lédnge iiber Puffer 9818 »
Dampfdruck 12Atm.
Rostfliche . . . . . . 228 qm
w. Gesamt-Heizflache . 155 »

landverkehr vor schweren Giiterziigen, die langere
Strecken ohne Aufenthalt zuriicklegen und bei
Eigiiterziigen im Hiigellande waren sie daher
besonders leistungsfihig und auch wirtschaftlich.
Dagegen wiesen sie gegen die dilteren Kklein-
zylindrigen Lokomotiven mit 480/680 mm Durch-
messer bei leichteren Ziigen und bei Eilgiiter-
ziigen im Plachland einen héheren Kohlenver-
brauch auf, eine bei Personenzugslokomotiven
noch empfindlichere Erscheinung. Ueber die durch
Versuchsfahrten erzielten Zugleistungen
der 1C-Zwillinggiiterzugiokomotive mit 4043t
Reibungs- und einem mittleren Dienstgewicht von
76t (mit Tender) macht Parnemann folgende
Angaben:

Leergewicht 486 t
Dienstgewicht . 542 »
Treibgewicht I T 430 »
Schienendruck der 1. Achse .. 112 »
» » 2. » 14'34 »
» » 3. » 1433 »
» 4 » 4 » " 1430 »
Tender:
Wasser-Inhalt . R T e nLir S 16 ¢bm
Kohlen- » oy w s teeestm o . ot 6 »
Leergewicht . .. . . .. . . . .. 16t
Dienstgewicht.. .. . . . . . . .. . . 33 »

des Tenders schadigt die G, um etwa 20t. Ganz
anders liegen aber die Verhiltnisse bei rund
30 km/St.-Geschwindigkeit oder gar 40 kmSt,
wo doch die weit groBere Kesselleistung zur
Geltung kommen muf. Hier ist mindestens ; ab-
zurechnen. Schade um die amtliche Empfehlung
des erprobten »Parnemann«-Buches.

B - B-Mallet- Giiterzug- Verbundlokomotive,
Gattung G ..
Abb. 48.

Als die preuflischen St.-B. im Jahre 1893
zur vierfach gekuppelten Giiterzuglokomotive
iibergingen, wurde nebst der D-Lokomotive noch
ein Versuch mit den Mallet-Lokomotiven gemacht,
die um- jene Zeit in Siiddeutschiand zur Erprobung



kamen. Die bayrischen St.-B. hatten eine solche
Probelokomotive im Jahre 1897 auf der Niirn-
berger Ausstellung zur Schau gestellt, eine gleich-
falls daselbst ausgestellte 1 B B-Lokomotive
wurde an Bulgarien verkauft. Die badischen St-B.
haben eine grofere Zahl in Betrieb genommen,
nach einer Ausfithrung der ElsiRischen M-G. in
Grafenstaden, die auch die preufischen St.-B.
iibernahmen. Da keine Fabriksaufnahme dieser
Maschinen vorhanden ist, diirfte die beistehende
Abb. 48 kaum die nétige Schirfe bilden. Wir
verweisen diesbeziiglich jedoch auf die frithere
Verdffentlichung mit Schnittzeichnung. Wenn diese
Maschinen vielleicht auf der bogenreichen Mose)-
linie in Verkehr kamen, so war ihre Einfithrung
doch nicht zu rechtfertigen, denn D-Lokomotiven
mit Seitenspiel der Hinterachse fiir weit schirfere
Gleisbégen waren schon lange im Gebrauch und
bewéhrt. Ja, es ist sogar sehr wahrscheinlich,
durch spiatere Erfahrungen gerechtfertigt, daf} die
Gleisabniitzung - eher grofer war, da das mangel-
halt gefilhrte Vordergestell mit kurzem Radstand
und iberhdngenden Niederdruckzylindern unruhig
lief und stark schlingerte. Dazu kam das viel-
teilige Triebwerk, ganz abgesehen von der gelen-
kigen Rohrverbindung zum Niederdruckzylinder,
mit doppelt sovielem Gestinge und Stopfbiichsen,
mit gewaltigem Verbrauch an Schmiersl. Kurz ein
Fehlgriff, von dem Oesterreich, das Geburtsland
der Berglokomotiven, gliicklich verschont blieb.

Das Kesselmittel lag hoher, 2260 mm 1. S. (O
mit etwas kleinerem Durchmesser von 1464 mm
in den Endschiissen und ‘gréBerer Rohrlinge von
4500 mm zwischen den Winden. Die Feuerbiichse
ist kiirzer und tiefer. Alle 8 Tragfedern liegen
unterhalb der Achsen und sind durch Ausgleich-
hebel in jedem Fahrgestell verbunden. Die Dampf-
zylinder sind verhiéltnisméBig, mit 420/620 mm,
grofl, wenn man bedenkt, dafl die Niederdruck-
Zylinder  der D-Gliterzugsiokomotive G. nur
750 mm Durchmesser aufweisen und bei den
Zylindern je ein Hoch- und Niederdruck-Zylinder
von 595/890 mm Durchmesser entsprechen wiirde,
wie sie kaum an E-Lokomotiven zu finden sind.

Das Dienstgewicht von 56 t ist weitaus grifler
als jenes der gleichartigen G, mit 53 t. Umgekehrt
hatte sich mit 56 t Dienstgewicht bei der G, ein
erheblich stirkerer Kessel einbauen lassen. In den
Jahren 1893—98 sind 27 Stiick dieser Mallet-
lokomotiven beschatft worden, die aber ob ihrer
Vielteiligkeit, Undichtheiten, grofie Instandhaltungs-
kosten verursachten und stets 6fter in den Werk-
statten als aunf der Strecke anzutreffen waren,
eine Erfahrung, die u, a. auch die sichsischen
St.-B. mit Zhnlichen Lokomotiven machten. Kurz
darauf hat 1900 Gélsdorf durch Anwendung des
Haswell-Helmholtz’schen Seitenspiels auf die Vor-
derachsen die E-Lokomotive erfolgreich einge-
filhrt. Wenn. man bedenkt, dafl der Gesamtrad-
stand der Malletlokomotive 5800 mm betrug
gegen 6 m Gesamtradstand der G,,, ersieht man
daraus- am besten den Wandel der Anschaunngen

3818 -

1C-Verbund-Giiterzuglokomotive, Gruppe Gs, der preuBischen Staatsbahnen.

Abb. 47.

Mit Krauss-Helmholtz-Drehgestell.



Abb. 48. B 4 B-Mallet-Verbundlokomotive, Gruppe G,, der preufischen Staatsbahnen.

QGebaut 1893 von der els#ssischen Maschinenbau-Uesellschaft in Qrafenstaden.

Durchmesser der Hochdruckzylinder . . 2X420 mm
» » Nlederdruckzylmder . 2X630  »

Querschnittsverhiltnis . 2'25

Kolbenhub . s 600 mm
Treibraddurchm. (bei 75 mm stark. Radreifen) 1270  »
Héhe der Kesselmitte iiber S. O 2260 »
Radstand 5 5 5800 »
Heizfliche der Heizrohre (innere) 132 gm

und vielmehr, welch gewaltige Fortschritte der
Lokomotivbau gemacht, um mit einfachen mehr-
achsigen Lokomotiven groSe Leistungen zu voll-

Heizflache der Feuerbiichse (mnere) 10 gm
Gesamte Heizflache (innere) 142 »
Rostflache . : 194 »
Verhiltnis der Rost- zur Helzflache 1:72
Dampfiiberdruck . . : 12 Atm.
Dienstgewicht o B . @ e W e 56 t
Reibungsgewicht . . . . . . . . .. 56 »
bringen. Erst als D-}D-Lokomotive ist die Bau-

art Mallet mit einiger Berechtigung wieder in
Deutschland (Bayern) zu Ehren gekommen.

Abb. 49 1 D Verbund Guterzuglokomotlve, Gruppe O,, der prequschen Staatsbahnen

Gebaut 1893 von der Hannoverschen Maschinenbau-A.-G. vorm. E. Egestorff in’Hannover-Linden.

Durchmesser des Hochdruckzylinders 530 mm
» » Nlederdruckzylmders 750 »

Querschnittsverhdltnis . . . P 20

Kolbenhub 630 mm

Trexbraddurchm (bex75 mm starken Radrelfen) 1250 »
Radstand . :

. »
Hohe der Kesselmitte ii. S. 0. 2310 »
i. Kesseldurchmesser am Krebs 1568 »
Krebstiefe am Kesselbauch 600] |»
235 Siederohre, Durchmesser . . . 4550 »
lichte Lange. . . . o« . . 4100 »
Heizfldche der Heizrohre (mnere) 133 gm

» » Feuerbiichse (innere). . 11 »

Gesamte Heizflache (mnere) S e e e 144 gm
Rostfliche ) g et B 228 »
Dampfitberdruck . . . . . . . . . 12Atm.
Dienstgewicht . S Fals e T i 56 t
Reibungsgewicht . . AR o 50 »
Schienendruck der 1. Achse . SE e 6 »
» S S e 12:5»
» » 3 Pl S U 125»
» » 4. » T A e 125»
» SR - T . R Sediy 991628'5.
Grofte Leage -, . o0 Tm o laer 2w mm
» Breitge R R s R A e o Ny
4200 »

w o IBRE T s SRS e



1 D-Verbund-Giiterzuglokomotive, Bauart G,.
) Abb. 49.

Unter den Versuchslokomotiven zur vierfach
gekuppelten Giiterzuglokomotive finden wir neben
der Malletlokomotive auch die 1 D-Lokomotive.
Sie war von Borries in Hannover geschaffen
worden, der auch die 2 B-Verbundschnellzug-
lokomotiven herausbrachte. Da sie fiir einen 125 t
zuldssigen Achsdruck gebaut waren und die
Laufachse nur mit 6 t belastet war, konnte nur
ein kleiner Kessel verwendet werden, der G, an
Rostfliche gleich, jedoch mit 1600 mm Durch-
messer, um das notige Gewicht zu sichern. Da
die Hochstgeschwindigkeit auf 50 km/St. be-
schriankt war, ist die Laufachse eigentlich iiber-
fliissig gewesen. Um fiir die Adamsachse Platz
fir jederseits 75 mm Seitenspiel zu schaffen,
wurde der Rahmen vorne um 75 mm abgesetzt
und durch einen Hilfsrahmen mit Fiillstiick ver-
bunden. Des Profiles wegen sind die Dampfzylinder
unter 1:20 geneigt und die Kreuzkdpfe eingleisig;
die innere Allansteuerung hat entlastete Hoch-
druckschieber. Das Anfahrventil ist nach Borries.

Die Tragfedern der Kuppelachsen liegen unten
und sind untereinander und mit der Laufachse
durch. Ausgleichhebel verbunden, ausgenommen
zwischen 2. und 3. Achse. Zum Anfahren dient
das Wechselventil von Borries. Bemerkenswert
an dem Kessel ist noch die weite Teilung der
Siederohre mit 70 mm, sowie der #uflere Regler-
zug zum Dampfdom, der in 1 m Hohe ausgefiihrt
ist. Da bald der Oberbau allgemein verstirkt
wurde, sind nur 15 Maschinen gebaut worden,
wovon die ersten im Herbst 1895 in Betrieb
kamen, u. zw. in Westfalen mit Steigungen bis
zu 10 v. T, wobei Leistungen bis zu 680 PS bei
38 km/St. Geschwindigkeit erzielt wurden. Diese
Leistungen sind gering im Verhidltnis zu den
1897 gebauten, erheblich stirkeren osterreichischen
1 D-Lokomotiven mit 1'/,mal so grofler Heiz-
und Rostfliche bei fast doppelter Kesselleistung
und Betriebsgeschwindigkeit von 55—60 km/St.
(Probe 84 km/St). Erst in der Kriegszeit sind
diese 1 D-Lokomotiven als G,® nachbeschafft
worden. Vor kurzem aber sind schon 1 D-Heif3-
dampf-Lokomotiven Gattung Gg? in Betrieb
gekommen, (Fortsetzung folgt.)

Amerikanische Feuerbiichse mit zwei Wasserkammersiedern, Bauart Nicholson').

Bis in die #ltesten Zeiten der Lokomotiv-
geschichte zuriickreichend ist der Einbau von
Wasserkammern zur Erzielung eines lebhafteren
Wasserumlaufes und besseren Verdampfung. Die
dlteste Form einer lotrechten Zwischenwand fan-
den wir z. B.in der Bauart Mac Connel?), wihrend
der bekannte Tenbrinksieder nur eine wagrechte
Umlegung bedeutet oder vielmehr den Ersatz des
gemauerten Feuergewdlbes durch eine Wasser-
kammer. In Amerika werden bekanntlich 3—4
Wasserrohre zum Tragen der Feuergewdlbe ver-
wendet, welche einen guten Wasserumlauf er-
geben und durch Auswaschbolzen von den gegen-
iiberstehenden Winden aus leicht gereinigt wer-
den kdnnen. Denkt man sich auf 2 solche grofle
Rohre von 152 mm Durchmesser, als Gewdlbe-
trager dienend, nach oben je eine 102 mm weite
Wasserkammer aufgesetzt, die von der Rohrwand
etwa 700 mm breit abgeschlossen ist, um eine
freie Rauchgasmischiing dort zu erzielen und den
Rohrspiegel frei zu legen, so erhilt man die Bau-
art Nicholson. In modernster Weise ist jede Niet-
naht vermieden und alles durch keilférmiges Ein-
schweiflen verbunden. lhre Wandstirke ist gleich
mit der inneren Peuerbiichse, 95 mm, die Ver-
bindung am Krebs ist jedoch nachgiebig aufge-
nietet nach Art der bekannten Webbschen Heiz-
tiirdffnung.

Die ersten Versuche wurden auf der Chicago-
Milwaukee- und St. Paul-Bahn auf der 1 D-Naf-
dampflokomotive Nr.7615 ausgefithrt und gleich-
zeitig damit eine andere Lokomotive 7142 im

) Railway Review, Jahrg. 1919, Heft 2.
?) »Die Lokomotivee, Jahrg. 1911, Seite 275, Ab-
bildung 43—44.

selben Dienst genau verglichen. Die Bauart ent-
spricht der amerikanischen grofiridrigen Regel-
form mit breiter Feuerbiichse mit lotrechten
Seitenwidnden und Zwillingszylindern mit Kolben-
schieber?); ihre Hauptabmessungen sind nach-
stehend wie folgt angegeben.

1 D-Giiterzuglokomotiven der Chicago-Milwaukee-

und St. Paul-Bahn.

Mit Nicholson- Regel-
Wasserkammer form

Abmessung der Dampfzylinder . mm 583762 583762
Treibraddurchmesser . . . . . » i .
. atm. 14 14

Dampfdruck . . . . . .
Grogte Zugkraft. . . . . . . t 194 194
Treibgewicht. . . . . . . . » 86'5 86
Dienstgewicht der Maschine ., . » 985 98
» mit Tender . . » 160 159'5
Vorderer Kesseldurchmesser . . mm 1920 1920
Rostfldache . S e W B o . gm 452 418
Anzahl der Siederohre . . . 414 414
Siederohre, duflerer Durchmesser mm 508 508
Heizfl. der Siederohre . gm 291 293
» » Wasserrohre. . . . » — 27
» . » Wasserkammer » 49 —
» » Peuerbiichse an sich » 182 -
» » » insgesamt » 231 209
»  des ganzen Kessels. . » 3141 3139
Verh. Heizflache zu Rostfliche . 695 696
» Ges.-Heizfl. zu Peuerb.-Heizfl. 0073 0066
Die Linge der Siederohre ist hiebei nicht

angegeben, diirfte aber nach einer #hnlichen
Kesselzeichnung?) wahrscheinlich 4200 mm be-
tragen haben.
Von besonderem Wert sind auch hier wieder
die Ergebnisse der Versuchsfahrten, welche dies-
3 Vergl. »Die Lokomotive«, Jahrg. 1214, Seite 61,

Abb. 17, eine Ausfithrung der L. S. & M
%) Siehe »Die Lokomotive«, Jhrg. 1915, Seite 69, Abb. 4




mal auf der 144 km langen Strecke Milwaukee-
Portage, Wis, stattfanden. Dle vorgeschriebene
Zugbelastung dieser Strecke betrigt rund 2000 t,
die Fahrzeit ungefihr 7 Stunden.

Zusammenstellung II.

Unter-

Lokomotiv-Nr. schied

7142 7615 v. H,

Durchschnittliche Belastung t . 2000 2106 6'8
Kohlenverbrauch auf 1 Lok./km 77 62 194
Durchschnittliche Verdampfung 6'54 774 183
Kesselwirkungsgrad . . 5765 7375 2792
Rauchgastemperatur C° 330 288 136

Die Hauptergebnisse sind vorstehend iiber-
sichtlich dargestellt. Im Einzelnen zeigte sich der
Kohlenverbrauch wie folgt in Zusammenstellung IlI,
stets im Mittelwert von je 4 Fahrten.

Man ersieht zunichst aus Zusammenstel-
lung Il eine Kohlenersparnis von 194 v. H. die
Wasserersparnis betrug 4 v. H, auf die Ver-
dampfung bezogen jedoch 18 v. H. Den Rauch-
gasen war bedeutend an Wirme entzogen wor-
den, ohne in beiden Féllen einen hohen Wert zu
erreichen. Der Kesselwirkungsgrad war um
27'92 v. H. grofer, also bedeutend hdoher.

Zusammenstellung IlI. Kohlenverbrauch in t.

Lok.«Nr. Ueberhaupt Stiindlich Auf 1 gm Rostfl. Auf 1 km
7615 . t 895 166 0300 00625
7142. t 112 2 0440 0078

Die Werte in Zusammenstellung Il zeigen

einen Mehrverbrauch der gewdhnlichen Lokomo-
tive von 25 v. H, bezw. 20 v. H. Ersparnis.

Zusammenstellung 1V. Wasserverbrauch.

Lok.Nr. Ueberhaupt Aufi kgKohie Aunf1qm Heizfl. Speisew.-Temp.

7615 t 104 6'36 332 100

7142t 108 5:39 334 110
Wie aus Zusammenstellung Ill und IV er-

sichtlich, waren die Maschinen nur mi#fig ange-
strengt, was sich wohl in der Beanspruchung der
Rostfliche als auch bhei der Heizfliche zeigt,
iibrigens werden die amerikanischen Lokomo-

BUCHERSCHAU.

Technische Praxis. Einrichtung und
Betrieb der Lokomotiven, Fiir Lokomotiv-
fithrer und Heizer, Bahnbeamte und Besucher
technischer Lehranstalten, ven Ingenieur August
Ulbrich, Prof. a. d. Staatsgewerbeschule. in 2 Ban-
den mit 170 Abb. und 11 Tafeln auf 614 Text-
seiten im Format 1116 cm. Wien—Leipzig.
Verlag Waldheim-Eberle. Preis 300 K nebst Zu-
schligen.

In einem Altwiener Verlag erschienen einst Kate-
chismen von einem Wr.- Neustddter Gewerbeschullehrer,
darunter auch fiir Lokomotivbau. Mangels Besserem, er-
lebte das in jeder Hinsicht bescheidene Werk viele Auf-
lagen, bis es auf einmal, gerade zur rechten Golsdorf-
Bliitezeit, in einer neuen Auflage mit uralten Bildern
dastand und damit iiberlebt war. Eine spiitere Auflage
war nicht griindlich genug umgearbeitet. Als 9. Auflage
galt nun obiges Biichlein, das nur das kleine ungeeignete
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Nichtsdestoweniger

~und QGediegenes bietet.

tiven selten sehr hoch beansprucht, da ihre Bau-
art anscheinend mehr fiir die Ausnfitzung des
groflen Reibungsgewichtes zugeschnitten ist.
sind beide Maschinen mit
sehr engen Blasrohren gefahren, die blof8 89 mm
weit waren, die Lokomotive Nr. 7615 hatte 94 mm
Blasrohr, wo nach unseren Begriffen 130 mm
schon recht eng sind. Ueber die Verhiltnisse der
Rauchkammern gibt nachstehende Zusammen-
stellung V den Aufschlufi.

Zusammenstellung V. Rauchkammerverhiltnisse.

Luftverdiinnung

& Py 5 £

. i E E S o z

i 3 i i 2 3 &

« z 3 ER T 5

3 Z < o Pt < &
7615 t 895 kg360 mm 134 44 56 275° C
7142 » 112 » 440 » 131 41 5 3150 C

Spitere genauere Versuche zeigten, dafl die
Rauchgastemperatur gar um 42° niedriger war,
woraus folgt, dafl naturgemaf die Wasserkammer-
feuerbiichse eine gréflere Wiarme in sich aufnimmt
und mehr Wasser verdampft als die gewdhn-
liche Feuerbiichse, natiirlich groftenteils auf Kosten
der Siederohrverdampfung, wie Zusammenstellung
VI zeigt.

Zusammenstellung VI. Verdampfungszahlen.
Lokomotiv-Nr.

7615 7142

Verdampftes Wasser der Siederohre kg 5.800 . 8.500

» » » Feuerbiichse » 6.900  4.560

» » insgesamt . , » 12700 13.060
Anteil der Peuerbiichse : o 542 347
»  » Siederohre L et 458 653
Verdampfung auf 1 gm Feuerbiichsheizfl. 20 292

» » 1qm Siederohrheizfl. 300 219

Der Wert der Einrichtung liegt in der Mog-
lichkeit des nachtriaglichen Einbaues in schlechte
Kessel, d. h. solche mit Verhidltnis < 1:65, ins-_
besondere solchen mit 1:45 oo 1:55, nament-
lich dann, wenn auflerdem noch die Siederohre
sehr’ kurz sind, von 4'1—4'3 m Linge.

Format iibernommen hat, aber sonst etwas ganz Neues
Mit unendlichem Bienenfleifl
baut Prof. Ulbrich auf dem schwachen Unterbau der
allgemeinen Schulbildung die notwendigen Grundlagen
zum Verstindnis der Dampflokomotive auf. Gleich an-
fangs finden wir eine anschauliche Erkldrung des iiber-
hitzten Dampfes und an Hand von Zahlenbeispielen
sowie Dampfdruckschaulinien die Vorteile dargelegt.
Er arbeitet dabei mit Dampfdrucktafein und W. E. auf
ganz wissenschaftlicher Grundlage. Anschlieffend sind
Eigenschaften der wichtigsten Metalle und Legierungen
angegeben, wobei auf die Verschiedenheit des Weifl-
metalles mehr hinzuweisen ist, da der Zinngehalt von
14'6 bis zu 75 v. H. schwankt und Blei oft sehr gering
ist. Besonders eingehend ist der Kessel behandelt mit
Einzelzeichnungen, die teilweise dieser Zeitschrift ent-
nommen sind, ebenso eingehend-finden wir .die Grob-
armatur, Aschenkasten, Rauchfang und Blasrohr be-
handelt. Bei den Injektoren sind alle Bauarten im
Schnitte gut dargestelit, dabei aber auch auf die In-
standhaltungsvorschriften hingewiesen und die Behebung
allfilliger Méngel. Ebenso gut ist die Beschreibung der



Speisewasservorwarmer und  Speisepumpen. Von den
Reglern wire in Hinkunft die neue Bauart Zara zu
brln%en, die uberhaupt keine Schmierung braucht und
die leichteste Bewegung hat. Wir finden eine ausfiihr-
liche Beschreibung des Triebwerkes, des Gestinges, der
gangbaren Umsteuerungen, einschlieBlich der Bauart
Joy, sowie der meistverbreitetsten Anfahreinrichtungen,
Bauart Golsdorf und Lindner. Beim Laufwerk sind auch
das Deichselgestell und das Krauf-Helmholtz-Drehgestell
dargestellt. Unter den Tenderlok. begriilen wir die
wohlgelungene 2 C 1, Reihe 629, von allseitiger Ver-
wendbarkeit. Bei den Bremsen ist die neuere Luftsauge-
giiterzugbremse, sowie die Knorrbremse schon zu finden,
darunter die Zusatzbremse. Kurze Hinweise kennzeichnen
die Zahnradlokomotiven, feuerlose und Oelmaschinen.
In kleinerem Maflstab von Typenblattern hat der Ver-
fasser die wichtigsten Gsterr. Lokomotiven dargestelit,
daneben auch die ungliickselige deutsche Einheitsdrei-
zylinderlokomotive G;,. Der Verfasser bringt am Schlusse
noch fiir fortgeschrittene Leser einige Seiten iiber
Widerstdande, Zugkraft und PS-Leistung und belegt diese
durch gute Beispiele, darunter auch die Zahnradlok. der
Schneebergbahn. Im Anhang finden wir noch die deut-
schen -und Osterreichischen Kesselgesetze. Angefaltet
sind 11 grofere Zeichentafeln iiber Lokomotiven und
Bremsen. Das Werk Prof. Ulbrichs ist seit langer Zeit
das einzige und beste in deutscher Sprache erschienene
Werk fiir Lokomotivfiihrer, das theoretisch und prak-
tisch alles Wiinschenswerte iiber die Dampflokomotive
enthdlt und daher auch amtlich empfohlen und ver-
breitet werden konnte. : St.

Die Regiebestimmung der W erkstédtten und
Generalregie, Kalkulation und Gieflereirech-
nung. Ein Buch aus der Praxis von Gustav
Friedel Betriebsingenieur. Mit 14 Abbildun-
gen und 53 Tafeln. 98 Seiten im Format
175X 25 c¢cm. Wien und Leipzig 1921. Verlag von
Franz Deuticke. Nr. 2653. Preis 19 Mark,

Die an und fiir sich recht spérliche dsterreichische
Fachliteratur ist in der Nachkriegszeit durch eine unge-
wohnlich bedeutsame Schrift aus der Betriebslehre be-
reichert worden, die vordem nur in reichsdeutschen
Werken nach dortigen Verhaltnissen bearbeitet worden
ist. Hier spricht nicht geborgte Biicherweisheit, sondern
die eigene Erfahrung des im Betriebe verantwortlich

titig gewesenen; dabei ist noch sehr viel nachzuholen, be-
sonders in Oesterreich. Nun ist Kritisieren viel leichter

KLEINE NACHRICHTEN.

80 Jahre Osterreichischer Lokomotivbau,
Rilckblick und Aussichten.* Schon i. J. 1803 hat
Trevethik die ersten Versuche mit einer Dampf-
lokomotive gemacht, 1825 wurde in England die
Stockton-Darlington-Eisenbahn  erdffnet. 1829
folgte die Lokomotivwettfahrt 2zu Rainhill als
‘Vorbote der Eréffnung der Liverpool-Manchester-
Eisenbahn. Erst am 6. Jdnner 1838 wurde in
Qesterreich die Kaiser-Perdinands-Nordbahn er-
offnet. Wohl hatte schon frither in Oesterreich die
Linz-Budweiser-Pferdebahn bestanden, aber sie
war schmalspurig angelegt mit zu scharfen Kriim-
mungen und zu groflen Steigungen, daher von
geringer Leistungsfdhigkeit. Noch heute sind die
Ruinen bei Linz und Preistadt in Ober&sterreich

*) Kurze Inhaltsangabe der Vortrages von Ing.Hans
Steffan am 16, November 1921-in der Pachgruppe der
Maschinen-Ingenieure des 8sterreichischen Ingenieur- und
Architekten-Vereines.

-
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zu zeigen, der zum Besseren flihrt. |In
umfassender Weise flihrt uns der Verfasser an Hand
zahireicher Beispiele durchgerechnet alle Aufstellungen
ver, die zur Erfassung der Regie notwendig sind und
zeigt uns in verschiedenen Beispielen, welche grofien
Unterschiede vorkommen. Ein fast unbeachteter Gegen-
stand ist bisher die Berechnung der GieRereikosten ge-
blieben, auch hier bemilht sich der Verfasser, Wertvolles
zu bieten und bringt in einigen Schaulinienbildern
Handhaben zur Berechnung der Formerzeiten. Jedenfalls
ist die heutige Berechnung der Gufipreise nicht ein-
wandfrei. Weder die Einteilung in Klassen nroch die
Abstufung nach Gewichten, da sich alle technischen
Vorgdnge stetig auf ungebrochenen Linienziigen voll-
ziehen. Wir sind iiberzeugt, dafi dieses Buch fiir die
dsterreichischen Verhiltnisse ganz besondere Beachtung
und Verbreitung verdient.

Werkstattwinke fiir den praktischen Ma-
schinenbau und verwandte Gebiete, Zusammen-
gestellt fiir Industrielle, Techniker, Werkmeister,
Schlosser, Monteure, Maschinisten und dergl. Von
Berat.-Ing. L. Hammel und Ing. F. My lius.
5. erweiterte Auflage mit 290 Abbildungen. Preis
kart. 15 Mark. Akademisch-Technischer Verlag
Johann Hammel, Frankfurt a. M.-West. 164 Seiten

im Format 14:5X23 cm.

Das bereits in 5. Auflage vorliegende Werk be-
handelt zundchst die dem Maschinenbau naheliegenden
Arbeiten wie Schmieden, Drehen, Hobeln, Frisen,
Schleifen, Polieren, Hirten, Loten, Férben der Me-
talle usw. unter besonderer Beriicksichtigung der neuesten
Errungenschaften auf dem Gebiete der Metallbearbeitung.
Weiterhin gibt das Werk dem Metallarbeiter, Maschinen-
bauer, Schlosser usw. eine Handhabe, wie die ver-
schiedenartig in der Praxis vorkommenden Arbeifen
in Ermangelung entsprechender Spezialwerkzeuge oder
-Maschinen ausgefithrt werden konnen, um hierdurch
schneller, billiger und genauer zu arbeiten.

ZusammengefaBt gibt also das aus der Feder
zweier sehr bewdhrter FPachleute stammende Werk
wertvolle Winke einerseits fiir angehende junge Fach-
leute, die sich den neuesten Erfahrungen entsprechend
fortbilden wollen, anderseits fiir dltere Fachleute, die
sich nur auf dem Laufenden halten wollen.

Wir konnen das reichlich durch Skizzen, Zeich-

bestens
R. M.

als einen We

nungen und Tabellen erlduterte Werk nur
empfehlen.

zu sehen, da ihre Anlage fiir vollspurige Eisen-
bahnen nicht verwendet werden konnte. Wahrend
aber die Kaiser Perdinands-Nordbahn mit engli-
schen, amerikanischen und belgischen Lokomoti-
ven ihren Betrieb erdffnete, hat im darauffoigen-
den Sommer am 26. Jinner 1841 die Wien—
Gloggnitzer-Eisenbahn bereits 10 &8sterreichische
Lokomotiven aus ihrer eigenen Fabrik in Betrieb
genommen. Schénerer, der Baufithrer dieser
Eisenbahn, hat in genialer Weise zwischen den
Bahnhdfen des Wien-Gloggnitzer Bahnhofes’
(heute Siidbahn) und Wien-Raaberbahner Bahn-
hof (heute Ostbahnhof) eine Maschinenfabrik an-
gelegt, die von Haus aus fiir den Neubau von
Lokomotiven und Waggons bestimmt war und

durch den Erzherzog Johann von Steiermark in

feierlicher Weise am 21. April 1840 eréffnet
wurde, obgleich der Betrieb bereits zum grofien
Teile im Laufe des Jahres 1839 aufgenommen
wurde. lhr erster Leiter war der Englinder John
Haswell, der bis zum Jahre 1884 dié Pabrik



Jeitete und in kurzer Zeit eine selbstindige Rich-
tung des Osterreichischen Lokomotivbaues schuf.
An Hand von 54 Lichtbildern schilderte der
Vortragende die konstruktive Entwicklung des
Osterreichischen Lokomotivbaues, ausgehend von
den englisch-amerikanischen Urbildern, die all-
mihliche Entwicklung einheimischer Bauformen,
die Riickstdndigkeit. der sogenannten Normalien,
die sich insbesonders bei den Gsterreichischen St.B.
1883 —1893 zeigte, wo sie gegen die Osterreichi-
schen Privatbahnen weit zuriickstanden. Erst
Golsdorf brachte ab 1893 die Lokomotiven der
Osterreichischen Staatsbahnen zur fithrenden
Rolle, nicht nur in Oesterreich sondern in ganz
Europa. Daneben haben auch die dsterreichischen
Lokomotivfabriken selbstindig viele neue Loko-
motiven herausgebracht. Nicht die vielgelobten
C2-Engerth-Lokomotiven waren die osterreichi-
schen Bergmaschinen, sondern, Haswells D-Loko-
motiven vom Jahre 1855 waren die Vorbilder fiir
die ganze Welt. Die Leistungsfihigkeit der Fabrik
stieg derart, dafl sie schon 1862 60 Lokomotiven
nach RuBlland zur Ausfuhr brachte. In
Fabrik kam auch 1890 die erste Verburndloko-
motive Oesterreichs zur Ausfithrung, eine
C-Dreizylinder-Verbundlokomotive. Im Laufe der
Zeit kamen auch verschiedene Typen dieser Drei-
zylindermaschinen zur Ausfithrung, die vielleicht
in Zukunft von grofler Bedeutung sein werden.
Die grofte Umwilzung im Lokomotivbau brachte
die Einfithrung des Schmidt-Ueberhitzers, der die
Leistung der Lokomotive gewaltig steigerte und
es gestattete, mit einer einfachen Zwillings-
maschine den grolten Anforderungen zu geniigen.
Allerdings wiirde es sich in so kohlenarmen Lin-
dern wie Oesterreich empfehlen, auch die Heif3-
dampf-Zweizylinder-Verbundlokomotive fiir be-
stimmte Zwecke beizubehalten. Einen weiteren
groflen Fortschritt bildete die Einfilhrung der
Ventilstenerung Bauart Lentz, welche insbeson-
ders fiir hohe Ueberhitzung sich eignet, da sie
keine Schmierung braucht und die Ventile immer
dicht bleiben, denn nur in der Steigerung der
Ueberhitzung liegt der grofite Fortschritt, der im
Lokomotivbau anzustreben ist. Auf dem Gebiete
der Ventilsteuerung hat die Maschinenfabrik der
St. E. G. neue Formen ausgebildet, die sich bis
jetzt vorlaufig in einer Lokomotive 80.5900 in
1%/, jahrigem Betrieb auf das beste bewihrt
haben. Weitere 4 Lokomotiven der Reihe 80 sind
im Baue, darunter eine mit Kleinrohriiberhitzer,
welcher mit ganz besonderen Erwartungen enige-
gengesehen wird. Die neueste Errungenschaft ist
die Speisewasservorwiarmung durch Wasserein-
spritzen in den Auspuffdampf, wéhrend bisher
bekanntlich Vorwérmer mit Messingrohren grofle
Schwierigkeiten ergaben, ebenso auch die Abgas-
vorwidrmer. Der Vorwéarmer der Dampfapparate-
bau-Gesellschaft (Dabeg) in Wien ist duflerst ein-
fach als offener Topf ausgebildet, der in Form
eines Domes auf dem Kessel aufgesetzt ist. Die
an der Lokomotive 80.3926 glinzend verlaufenen
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dieser -

Versuche haben bisher nicht nur einé namhafte

‘Kohlenersparnis von 10—15 v.H. ergeben, sondern

auch absolut dlfreies Speisewasser geliefert, womit
das Hauptbedenken zerstreut ist: Dazu kommen
die bekannten Vorteile der Kesselspeisung mit
heilem Wasser, bestehend in der Schonung des
Kessels, Verhiitung der Ablagerung von Kessel-
steinen und Abzehrung an den Rohren und
Blechen, da insbesonders die Luft aus dem
Speisewasser ausgekocht wird. Im Jahre 1842
wurde die Neustddter Lokomotivfabrik gegriindet,
die unter Georg Sigl einen groflen Aufschwung
nahm und um das Jahr 1873 mit einer Jahres-
leistung von 173 Lokomotiven die grofiten derar-
tigen Leistungen Oesterreichs zustande brachte.
Um das Jahr 1870 wurde die Floridsdorfer Loko-
motivfabrik gegriindet, die besonders auf dem
Gebiete der Zahnradlokomotiven Hervorragendes
leistete. 1882 wurde in Linz eine Zweiganstalt der
Miinchner Lokomotivfabrik Krauss & Co. erdff-
net, die insbesondere auf dem Gebiete der Schmal-
spurlokomotiven fiir die bosnischen Eisenbahnen
Groflartiges leistete, indem auf 76 cm Spurweite
5 und 6-achsige Lokomotiven von grofler Kurven-
beweglichkeit und Leistungsfihigkeit geliefert
wurden, welche den Vollbahnlokomotiven in jeder
Beziehung gleich kamen. Um die Jahrhundert-
wende nahm die »Erste bohm.-m#hr. Maschinen-
fabrik« in Prag den Lokomotivbau auf, in der

‘Leistung von 50—80 Stiick jahrlich, wihrend die

3 alten Osterreichischen Fabriken eine Jahres-
leistung bis zu 150 Stiick grofler Lokomotiven
besitzen und auch die Krauss-Fabrik in Linz 50
bis 60 Lokomotiven verschiedenster Art erzeugen
kann. Vor einem Jahrzehnt nahm auch die Breit-
feld-Danek-Maschinenfabrik in Schlan den Loko-
motivbau auf, mit einer ziemlich bescheidenen
Leistung von 20—30 Stiick jdhrlich. Durch den
Zerfall der alten Monarchie sind der Bundesre-
publik Oesterreich die 4 grofiten Lokomotiv-
fabriken erhalten geblieben, mit einer Leistungs-
fahigkeit von 500 Lokomotiven jahrlich, die
natiirlich den Bedarf des dsterreichischen Staates
weitaus iibersteigt. Bisher sind ungefdhr 14.000
Lokomotiven aus diesen Fabriken hervorgegangen,
davon ungefahr !/; fir das Ausland. Dank ihrer
bekannten Leistungsfihigkeit und gediegener
Arbeit sowie den groflen Ruf ihrer Konstrukteure
diirften die Osterreichischen Lokomotiven auch

.weiterhin imstande sein, ihre Anlagen auszu-

niitzen, doch konnen sie den Hauptanteil ihrer
Erzeugnisse nurim Ausland absetzen, wenn sie Roh-
stoffe entsprechend preiswiirdig erhalten und
auch die Arbeitsverhiltnisse sich giinstiger ge-
stalten. Dazu gehort aber auch, dafl sie von Seite
der Osterreichischen Eisenbahnen (hauptsichlich
Bundesbahnen und Siidbahn) auch weiter reich-
lich Auftrige erhalten, insbesonders auch auf
neue Typen, damit sie ihre fithrende Rolle auch
weiterhin behalten kdnnen. Mit dem Wunsche, dafl
der Osterreichische Lokomotivbau wachsen, blithen
und gedeihen modge, schlof der Vortragende
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unter lebhaftem Beifall der Versammlung, seine
Ausfithrungen.

Eisenbahnungliick auf dem Ostbahnhofe.
(Eine Lokomotive zertriimmert die Bahnhofstirn-
wand.) Am 9. Jinner frith hat sich auf der Ost-
bahn ein schwerer Unfall ereignet, der grofien
Sachschaden (etwa zwei Millionen Kronen), zum
Gliick aber kein Menschenopfer zur Folge hatte.
Als ein Morgenschnellzug in den Ostbahnhof ein-
fuhr, fiel es auf, dafl er im Bereiche des Bahn-
hofgebdudes seine Geschwindigkeit nicht, wie vorge-
schrieben, verminderte. Man sah voraus, daf er
beim Prellbock nicht stehen bleiben werde; und
tatséchlich iiberfuhr der Zug den Prelibock. Ein
Splittern und Krachen wurde hérbar und eine
(2 C-Vierzyl.-Verb.-Lok. R. 109 [alte 365 d.St.E.G.]))
Lokomotive fuhr iiber den Prellbock hinaus und
bis zur Stirnwand der Bahnhofhalle, die sie
durchbrach. Mauerwerk und Ziegel fielen krachend
auf die Strafle, und es schien, als ob die Loko-
motive von der Hohe der Halle auf den Platz
vor dem Bahnhofe in den Maria Josefapark
herunterfallen sollte. Doch konnte sie knapp vor
dem Absturz zum Stehen gebracht werden. Der
Lokomotivfiihrer gab Versagen der Westinghouse-
bremse als Grund des Unfalles an. Von anderer
Seite wird dazu berichtet: Es handelte sich bei
dem Unfalle um den Bukarester D-Zug Nr. 110.
Er kam um 6 Uhr 23 Minuten frith im Ost-
bahnhofe an und war von 32 Reisenden besetzt.
Beim Einfahren des Zuges versagte die Westing-
housebremse, und die Lokomotive iiberfuhr den
statt eines Prellbockes an der Stirnwand errich-
teten Sandhaufen. Die Geschwindigkeit wurde
infolgedessen bedeutend herabgemindert, und
dieser Umstand war fiir den Zug und seine Pahr-
giste zum Heile. Die Reisenden hatten von der
Gefahr, in der sie geschwebt, gar nichts wahr-
genommen und das Ueberfahreen des Sand-
haufens nur als unvermeidlichen Stofl beim An-
halten empfunden. Die Lokomotive schleppte den
ersten Teil des Zuges iiber den etwa fiinf Meter
breiten Bahnsteig hinaus und kam bis an die
meist aus Glasfenstern bestehende Stirnwand.
Diese wurde zertrimmert, und die wenig be-
schidigte Lokomotive, die mit den Hinterridern
im Sandhaufen stecken geblieben war, ragte mit
den Vorderridern fiber die Stirnwand hinaus in
den etwa 1> m tief unter der Halle liegenden
Vorpark hinaus. So blieb sie auch stecken. Die
Fahrgiste erfuhren erst beim Aussteigen die Ge-
fahr, in der sie geschwebt hatten. Verletzt wurde
niemand. Der gleiche Unfall hat sich im Ost-
bahnhof an der ndmlichen Stelle schon viermal
ereignet, zuletzt am 15, Jinner 1918, als ein
von zwei Lokomotiven gezogener Urlauberzug
den Prellbock iiberfuhr und die Labestelle zer-
stérte. Damals wurden ein Soldat getotet und
vier Soldaten verletzt.

Amerikanische HeiBdampf - Verschubloko-
motiven. Die amerikanische Ueberhitzer-Bau-Ges,
gibt folgende Ergebnisse von Verschublokomotiven,

die in Amerika seit Jahren ebenfalls fast aus-
schliefSilich mit Schmidtiiberhitzern ausgeriistet
werden. Dabei ergeben sich je nach Verwendung
folgende Ziffern:

Ersparnis v. H.

Wasser Kohle
Im Wagenausteilungsdienst . 19'8 16'6
» Ueberstellungs-u.Verschubdienst 178 175
» Durchzugsdienst . 25'8 234

Es zeigt sich auch hier der Vorteil der wach-
senden Ersparnis bei groferer Beanspruchung und
besserer Ausniitzung, aber selbst im langweiligen,
wenig beanspruchten Dienst ist die Ersparnis
gewaltig.

Hohere Kosten der elektr. Zugférderung
gegen Dampfbetrieb. Erklirungen des Vertreters
der Schweizer Bundesbahnen in der Sitzung des
Unterausschusses des V. D. E. fiir die Fragen
des elektrischen Vollbahnbetriebes am 15. De-
zember 1921 in Hirschberg (Schlesien): »Augen-
blicklich ist derelektr. Betrieb der S.B.B. teurer als
der Dampfbetrieb (krit. Kohlenpreis vor '/, Jahr
80 Franken, wirklicher Kohlenpreis derzeit 60 bis
65 Franken fiir 1t Kohle gegen 240 Franken
im Kriege). Stromkosten ab Ritomwerk bei sehr
schwachem Verkehr (60°% vom Verkehr des
Jahres 1913 mit nur einem Stromerzeuger) 15
bis 20 ct/KWSt.

Wassermangel und elektr. Stromnot in
Italien. Die ungewdhnliche Trockenheit des ver-
gangenen Sommers hat in Oberitalien, ebenso in
Kdrnten, eine Reihe von unangenehmen oder un-
gewdhnlichen Folgeerscheinungen gehabt. So ist
ein derartiger Mangel an den aus den Ge-
birgswissern gewonnenen und zum Betrieb der
verschiedensten Industrien beniitzten elektri-
schen Kraft eingetreten, dafl die Fabriken
zu empfindlichster Einschrinkung der Arbeit ge-
zwungen sind und die elektrische Beleuchtung
vermindert werden muBte. In Mailand sind die
Lichtreklamen eingestellt. Die Alpen in Siidtirol
und Piemont sind noch schneefrei, so daf das
gewohnte Winterbild fehit. Der Wasserspiegel des
Gardasees hat sich um 1%, m gesenkt. An
manchen Orten wird das Wasser mit 50 Lire
fiir das Faf} bezahlt. In der Gegend von Mantua
tauschen die Bauern Wasser gegen Getreide oder
Brennholz ein. Die Zeitungen in Mantua er-

scheinen in verringertem Format. In Savona bei

Genua hat es seit neun Monaten nicht geregnet.
»A. Z.«, 13. 1. 1922.

Das vorjihrige Inhaltsverzeichnis 1921 wird
mit dem Februarheft ausgegeben,
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An unsere geehrten Abonnenten!

Wir verweisen aut die Bekanntmachung in der letzten Nummer unseres Blattes, in welcher
wir anfiihrten, dafl die ganz kolossale Steigerung -der Postgebiihren, sowie der Herstellungskosten
unseres Blattes uns gezwungen haben, die Bezugspreise zu erhdhen. . "

Heute bitten wir, die filligen Abonnementsgebithren uns freundlichst umgehend einsenden zu
wollen, sofern dies noch nicht geschehen sein sollte, da die taglich fortschreitende Entwertung des

Geldes es uns unmoglich macht, unser Blatt- auf Kredit zu liefern, da auch wir alle unsere Zahlun-
gen im vorhinein leisten miissen. ’

Wir ersuchen unsere Leser, in Wiirdigung dieser Umstinde unsere Bitte um Begleich der
Abonnementspreise, sowie eventuell aufgelaufene Riickstinde sofort erfiillen zu wollen, da die
kolossale Erh6hung der Postgebiithren es uns unméglich macht, Mahnschreiben auszuschicken.

Wir sehen uns genétigt, von nun ab an alle Abonnenten, welche mit der Bezahlung ihrer
Gebithren im Riickstande sind, die Zusendung unseres Blattes bis zur Bezahlung ihrer Riickstinde
einzustellen. Wir bitten, in dieser Mafinahme nicht einen Mangel an Entgegenkommen zu erblicken,
sondern versichert zu sein, dal die Macht der Verhiltnisse uns zur energischen Eintreibung unserer
Forderungen zwingt.

Unsere Abonnenten im Auslande bitten wir bei dieser Gelegenheit wiederholt, ihre Geldsen-
dungen an uns nicht per Postanweisung zu bewerkstelligen, sondern die uns zukommenden Betrige
in Originalnoten ihres Landes oder in Bankschecks in rekommandierten Brief en
zugehen lassen zu wollen.

Die osterreichische Postverwaltung bringt bei Umrechnung der Postanweisungen einen
Zwangskurs in Anrechnung, welcher eine empfindliche Schadigung fiir uns zur Folge hat und uns
zwingt, Postanweisungen zuriickzuweisen.

Die Abonnenten, welche in der Wihrung ihres Landes bezahlen, ersparen bei Uebersendung
der Betrage in rekommandierten Briefen nicht nur die hohen Postanweisungsgebiihren, sondern
niitzen uns auch dadurch, wihrend die Uebersendung von Postanweisungen nur der &sterreichischen
Postverwaltung den Nutzen bringt, welche sich durch die fortwihrende Erhdhung. der Postgebiihren
schon lingst reichlich bezahlt gemacht hat. Der Vberlag.r
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WIEN X2 HINTERE SUDBAHNSTR. 2
STEGFABRIK

ALLEINIGES RECHT FUR DIE AUSFUHRUNG VON LENTZ
VENTILSTEUERUNGEN FUR LOKOMOTIVUMBRUTEN
INGRNZ EUROPA. ‘
NRCHGEWIESENE VORTFEILE DER NEUEN VER-
BESSERTEN VENTILSTEUERUNG GEGENUBER
BESTEHENDEN LOKOMOTIVSTEUERUNGEN:
HOCHSTE WIRTSCHRFTLICHKEIT
GROSSTE BETRIEBSSICHERHEIT
GERINGSTE INSTANDHALTUNGSHKOSTEN
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19. Jahrgang. ’ Februar 1922. Heft 2.

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

An unsere geehrten Abonnenten!

Wir verweisen auf die Bekanntmachung in der vorletzten Nummer unseres Blattes, in welcher
wir anfithrten, dal die ganz kolossale Steigerung der Postgebiihren, sowie der Herstellungskosten
unseres Blattes uns gezwungen haben, die Bezugspreise zu erhdhen.

Heute bitten wir, die filligen Abonnementsgebiihren uns freundlichst umgehend einsenden zu
wollen, sofern dies noch nicht geschehen sein sollte, da die tiglich fortschreitende Entwertung des
Geldes es uns unmdéglich macht, unser Blatt auf Kredit zu liefern, da auch wir alle unsere Zahlun-
gen im vorhinein leisten miissen. _

Wir ersuchen unsere Leser, in‘ Wiirdigung dieser Umstidnde unsere Bitte um Begleich der
Abonnementspreise, sowie eventuell aufgelaufene Riickstinde sofort erfiillen zu wollen, da die
kolossale ErhShung der Postgebiihren-es uns unméglich macht, Mahnschreiben auszuschicken.

Wir sehen uns gendtigt, von nun ab an alle -Abonnenten, welche mit der Bezahlung ihrer
Gebi‘xhrery im Riickstande sind, die Zusendung unseres Blattés "b.is zur Bezahlung ihrer Riickstinde
einzustellen. Wir bitten, in dieser Malnahme nicht einen Mangel an Entgegenkommen zu erblicken,
sondern versichert zu sein, dal die Macht der Verhiltnisse uns zur energischen Eintreibung unserer
Forderungen zwingt.

Unsere Abonnenten im Au;lande bitten wir bei dieser Gelegenheit wiederholt, ihre Geldsen-
dungen an uns nicht per Postanweisung zu bewerkstelligen, sondern die uns zukommenden Betrige
in Originalnoten ihres Landes oder in Bankschecks in rekommandierten Briefen
zugehen/ lassen zu wollen.

Die ®osterreichische Postverwaltung bringt bei Umrechnung der Postanweisungen einen
Zwangskurs in Anrechnung, welcher eine empfindliche Schiadigung fiir uns zur Folge hat und uns
zwingt, Postanweisungen zuriickzuweisen.

Die Abonnenten,.welche in der Wéhrung ihres Landes bezahlen, ersparen bei Uebersendung
der Betrige in rekommandierten Briefen nicht nur die hohen Postanweisungsgebiihren, sondern
niitzen uns auch dadurch, wihrend die Uebersendung von Postanweisungen nur der dsterreichischen
Postverwaltung den Nutzen bringt, welche sich durch die fortwihrende Erhéhung der Postgebiihren
schon lingst reichlich bezahlt gemacht hat. \
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Robert

Am 9. Jédnner d. J. vollendete der Geh. Bau-
rat Dr.-Ing. ehrenh. Robert Garbe in Berlin
sein 75. Lebensjahr®).

Seiner selbstlosen unermiidlichen Arbeit ver-
danken wir die neuzeitliche HeiBdampflokomotive,
den grofiten Fortschritt im Lokomotivbau.

Kurz vor seiner im Jahre 1895 erfolgten Er-
nennung zum Mitgliede der Eisenbahndirektion
Berlin, bei der er mit dem Vorsitz im Lokomo-
tivausschufd betraut war, trat der Zivilingenieur
Wilhelm Schmidt, Kas-
sel, wiederholt mit der
Aufforderung an ihn
heran, ihm behilflich zu
sein, den bei ortsfesten
Maschinen durch W.
Schmidt mit grofiemn Er-
folge bereits angewen-
deten hochiiberhitzten
Dampf auch beim Be-
triebe von Lokomativen
einzufithren.

Garbe erkannte so-
fort die hohen Vorteile,
die die Anwendung des
sogenannten HeifSfdamp-
fes bei Lokomotiven
haben wiirde und er
widmete sich mit all
seinen Kréften dieser
neuen Arbeit, die fortan
seine Lebensaufgabe
werden sollte.

Grofle Schwierig-
keiten praktischer Natur,
wie auch personliche
Anfeindungen berufener
und unberufener Fach-
leute waren zu iiber-
winden, bevor das Ziel
erreicht war. Schon im Jahre 1900 trat die
Schmidtsche Heiffldampflokomotive auf der Pariser
Weltausstellung in die Oeffentlichkeit. Trotz aller
Schwierigkeiten gelang es ihm, in einem knappen
Jahrzehnt die HeiRdampflokomotive so0 weit zu
vervollkommnen, dafl bereits im Jahre 1905 die
Kinderkrankheiten als iiberwunden betrachtet
werden konnten.

Der Erfolg der PreuBlischen Staatseisenbahn
war derartig, daf} die ganze Welt dazu iiberging,
Heifdampflokomotiven zu bauen, und zwar in
einem Umfange, wie man es noch vor wenigen
Jahren nicht fiir méglich gehalten hitte.

Schon vor dem Kriege wurden in den Ver-
einigten Staaten Amerikas 95 v. H. sdmtlicher
Lokomotiven mit dem einzig und allein bew#hrten
Schmidt-Ueberhitzer ausgeriistet.

*) Das Lichtbild vom Photographen Alfons Weg-
huber, Berlin SW 68, verdanken wir der Borsigschen
Lokomotivfabrik.

Garbe. 2

Heute laufen weit iiber 60.000 Heifldampf-
lokomotiven in allen Teilen der Erde. Ein Erfolg,
wie er einzig in der Technik dasteht.

Garbes Verdienste um die Entwicklung der
Heildampflokomotive wurden  anerkannt durch
die Verleihung der Wiirde eines Dr.-Ing. ehrenh.
durch die Technische Hochschule zu Charlotten-
burg.

Seine reichen Erfahrungen hat Garbe in
dem bekannten Buche »Die Dampflokomotiven
der Gegenwart« nieder-
gelegt, das in zweiter
Auflage im Jahre 1920
erschienen ist. Es ist
doppelt zu begriien und
eine seltene Erscheinung
im Schrifttum, daf} von
einer Seite geschrieben
wird, welche fithrend
mitgewirkt hat. So spiirt
manauchinGarbes Werk
den Pulsschlag seines
Herzens, wenn er seine
durchErfahrungbewihr-
ten Ansichten iiber die
Vorteile der Zwillingsma-
schine mit Leidenschaft
verteidigt und den Dril-
lings- und Vierlingsloko-
motiven, sowie allen
mehrzylindrigen Loko-
motiven mit- vollem
Recht scharf zu Leibe
riickt. Sein Buch st
schon in der ersten
Auflage ein siegreicher
Rufer im Streite ge-
wesen, dem damals alle
Pseudo-Ueberhitzer zum
Opfer fielen, mogen es
nach der zweiten Auflage die mehrzylindrigen
Lokomotiven mit einfacher Dampfdehnung
sein,

In ebenso entschiedener Weise tritt Garbe
fir die einfache Giiterzuglokomotive ohne Lauf-
achse ein, die er fiir die einzig richtige, wirt-
schaftliche Form auf absehbare Zeit hilt.

So kann man Garbe als den »Getreuen
Eckardt« des deutschen Lokomotivbaues be-
zeichnen, der immer den richtigen Weg weist,
wo andere irren.

Wir glauben allen Lesern unserer Zeit-

~ schrift aus dem Herzen zu sprechen, wenn wir

dem tatenfrohen,” geistesfrischen und froh-
gemuten Vorkadmpfer der Heifldampflokomo-
tive noch ein langes, gliickliches Leben
wiinschen.
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1D 1-HeifRdampf - Zwillings - Giiterzugstenderlokomotive der Paris-Orleansbahn.

Gebaut von der Schweizerischen Lokomotivfabrik in Winterthur.
Mit 1 Abbildung.

Die ersten™ 1 D 1-Tenderlokomotiven der
Schweiz sind schon im Jahre 1908 fiir die Thuner-
seebahn in Betrieb gekommen. Im Jahre 1909
wurde eine verstirkte Bauart herausgebracht, bei
welcher die Endachsen mit den benachbarten
Kuppelachsen zu einem Winterthurer Drehgestell
vereinigt sind. Wihrend das Krauss-Helmholtz-

konnen. Der Kessel mit 2900 mm H6henmittellage
,S.0. hat bei 1508 mm gr. i. Durchmesser,
schmale, tief zwischen die Rahmen herabreichende
Belpairefeuerbiichse von 273 qm Rostfliche bei
3m dufl. Lange. Der Dampfdom enthilt einen
Ventilregler, Bauart Janey. Die Heusinger-Wal-
schaert-Steuerung wirkt auf Kolbenschieber von

1D1- Giiterzug-HeiBdampf-Zwillingtenderlokomotive der Paris-Orleansbahn.

(Qebaut von der Schweizer Lokomotivfabrik in Winterthur,

Zylinderdurchmesser 600 mm
Kolbenhub . . . . . . . . . . 650 o
Lauf- und Schleppraddurchmesser . 860 N
Treibrad- g . . . 1400 oF
Radstand der Kuppelachsen . . 5000 i

r fest « o v ai'w . 1500 e

,, insgesamt . v e e wd g 9700 3
Dampfdruck. . . . . . . . . . . . 12 Atm.-
Kesselmitte ii. S, 0. . . .. .2900 mm
Gr. i. Kesseldurchmesser . . 1508 . Sy
Krebstiefe am Kesselbauch . . 1060 >
120 Siederohre, Durchmesser . . 45/50 '3
64 Serverohre ,, e o < B5[70 s,
21 Rauchrohre 5 L s . 125/133 K
Durchmesser der Ueberhitzerrohre 31/38 5
F. Peuerbiichs-Heizflache . . 1445 qgqm
» Rohr- 5 . 1492 i
» Verdampfungs- ,, 163 65 %
» Ueberhitzer- 3709

»”

Drehgestell urspriinglich einen festen Drehzapfen
hatte, ist es hier verschiebbar mit Riickstellfeder
angeordnet, in gleicher Weise wie an den zwei-
achsigen Drehgestellen, so daf der feste Rad-
stand auf 1'5 m sich stellt und in beiden Fahrt-
richtungen eine gute und sichere Fithrung im
Gleise erzielt wird. Ueberdies wurden fiir die
bessere Handlichkeit des Personales die Um-
steuerung, Pfeife und Manometer fiir beide Fahrt-
richtungen getrennt angeordnet. Eine verstirkte
Ausfithrung fiir die P. O.-Bahn konnte bei 18t
Achsdruck erheblich stirker ausgefiihrt werden,
sie konnte damit das Treibgewicht der dsterrei-
chischen 1E 1-Lokomotiven iiberschreiten, wobei
iiberdies die Hochstgeschwindigkeit auf 65 km St.
festgesetzt wurde, womit fiir Gebirgsstrecken auch
Personen- und Schnellziige gefahren werden

F. Gesamt-Heizfliche . 20074 gm
Rostfliche . . . . 274 "
Leer-Gewicht . 725 t
Dienst- 927 »
Treib- S 2 is meF E 680 N
Schienendruck der 1. Achse. . . « 127 %
4 A i) 3i

" w3 . . ... .. 170 .

3 w 4 .. .. . . 170 .

,, b 5 m e ow .. 170 .

” w 6. .. . .. . 120 .
Wasservorrat . . . . . . . . . . . 100 oy
Kohlen- . . . . . . . . . .. 40 -
Grofte Linge . . W 13450 mm
»  DBreite . ; . 3100 5
» Hohe . . . . . 4300 "
»  Zugkraft (08p). . . . . . . . 16 t

»  zul. Geschwindigkeit . . . . . 65 km/St.

250 mm Durchmesser mit innerer Einstromung.
Die Taschenschwinge hat Winterthurer Bauart.
Die Druckluftbremse hat zweistufige Luftpumpe
mit innerer Beheizung, Bauart Fives Lille und wirkt
auf die drei hinteren Kuppelriderpaare. Jeder,
der zwei Sandkisten am Kesselriicken wirft durch
Druckluft vor das 1., bezw. hinter das Treibrad-
paar. Die nichtsaugenden Injektoren, KI. ASZ Nr.9,
sind von Friedmann, der Geschwindigkeitsmesser
von Hasler in Bern.

Das Fithrerhaus hat wohl doppelten
Luftungsaufsatz fiir jede Fahrtrichtung, aber keine
seitlichen Fenster, sondern volle Blechwand. In den
Jahren 1915/16 sind weitere 20 Stiick nachgebaut
worden, zum Teil auch in Frankreich, so daf die
P. O.-Bahn heute 70 Lokomotiven dieser Art im
Betrieb hat.




Die Bedeutung und die Leistungen im Lokomotivbau der preufd.-hessischen
Staatsbahnen. XII.

Mit 3 Abbildungen.

D-Giiterzuglokomotive Gattung G..
Gegeniiber den B-B-Mallet-Verbund und der
1 D-Lokomotive ist beim Vergleich die D-Loko-
motive siegreich hervorgegangen, denn sie war

die einfachste, leichteste und daher auch in
Beschaffung und Betrieb die billigste. Gegen-
fiber der 1D-Lokomotive bot sie bei gleicher

(Fortsetzung von Seite 11, Jhrg. 1922.)

lokomotive die Rohrlange auf 4100 mm geki‘xrzt
und dementsprechend die Rauchkammer auf
1434 mm verlangert, was auch zur Unterbringung
der Verbinderrohre notwendig war. Von diesen
D-Lokomotiven sind ungefahr 1300 Stiick als
Zwillinglokomotiven und iiber 1600 Stiick als

Verbundlokomotiven bis 1912 beschafft worden.

Abb. 50. D-Verbund-Giiterzuglokomotive, Gattung G, der preuf. Staatsbahnen. _

Gebaut von der »Hohenzollern«-A.-Q. fiir Lokomotivbau in Diisseldorf-Qrafenberg.

Maschine:

Durchmesser des Hochdruckzylinders ; 530 mm

» » Nlederdruckzylmders. .. 750 »
Querschnittsverhdltnis . . . & s 20
Kolbenhub . . . 630 mm
Treibraddurchm. (bel 75 mm stark. Radrelfen) 1250 »
Hohe der Kesseimitte iiber S. O. . 2200 »
Radstand . . . .. . . . 4500 »
Heizflache der Heizrohre (mnere; 3 . 129 gm
Heizflache der Feuerbiichse (innere) . . . . 10 »
Gesamte Heizfliche (innere) I 1 .. 139 »
Rostfiche . . A 225 »
Verhidltnis der Rost zur Heizfldche . 1:62
Dampfiiberdruck ¥ 5 . B F ow om ow 12 Atm.
Dienstgewicht . . . . .. . . . . . . . 53 t
Reibungsgewicht . . . %
Schienendruck der 1. Achse O 132 »

Rostfliche dieselbe Leistung und geniigte auch
fiir deren Héchstgeschwindigkeit von 45 km/St.
Der. Kessel in 2200 mm Hohenmittellage war
ausreichend bemessen mit tiefer Feuerbiichse von
2'3 gm Rostflache und 3 Schiissen von 1500 mm
Durchmesser an den beiden Enden. DRie 26 mm
starken Rahmen stehen in 1250 mm Entfernung.
Alle 8 Tragfedern liegen unterhalb der Achsen
und sind durch Ausgleichhebel in 2 Gruppen
verbunden. Das Triebwerk ist gleich wie bei der
1D-Lokomotive. Die anfinglich  beschafften
Zwillinglokomotiven hatten 4500 mm Linge
zwischen den Rohrwinden und 1261 mm Rauch-
kammerlange. Zum Ausgleich des gréfieren Zylinder-
gewichtes wurde bei Einfithrung der Verbund-

Schienendruck der 2.' Achse . 133 t.
» » 3. » 133 »
» » 4. » . " 132 »
GroBte-Linge ¥ 5 @ & & e s 4 .. 10268 mm’
» Breite . . . . . . . . . . .. 3140 »
» Hohe o§ @ oW oW m e 4200 »
Tender:
Raddurchmesser . 100 mm
Radstand . 2)(1650-—3300 »
Wasser-Inhalt . . . . . . . . 12 cbm
Kohlen-Inhalt . . . . . . . . . . . . 6 »
Leergewicht G B § g e g Ee BAT " e 16t
Dienst » v om oo w wTe s BN 33 >
Lokomotive mit Tender: ‘
Radstand . . 11715 mm
Lange iiber Puffer . . 16620 »

Sie waren damit die meistverbreitetste Lokomotnv-
gattung der preuflischen St.-B.

Wihrend der Kriegszeit sind sie zahlrelch
nachbeschafft worden, mit Dultz-Anfahrventil,
2 Sandkisten, Druckluft oder der Dampfbremse und
einem grofleren dreiachsigen -Tender von 16 c¢bm
Wasser- und 7 t Kohleninhalt. Ueber die an den
D-Zwillinglokomotiven durch Versuchsfahrten er-
mittelten Leistungen gibt Parnemann nach-
stehende Angaben, die aber ebensowenig zuver-
lassig sind, da beispielsweise die G; (ebenfalls
Zwilling) bei 40 km/St. Geschwindigkeit nur 576 t
statt 639 t zieht, bei gleichem Kessel und ent-
schieden kleinerem Eigenwiderstand. Abb. 50 —51
zeigt eine Verbundlokomotive der »Hohenzollern«.



Zugleistungen der D-Lokomotive G,:

Geschw. Steigung in v. T.
km/St. 25 20 10 5 2
15 208 272 552 967 1645
20 171 226 466 817 1378
25 137 184 388 679 1132
30 109 150 324 568 936
35 — 122 271 475 771
40 e — 228 399 639

D-Verschubtenderlokomotive, Gattung T,,.

Fiir die groflen Verkehrsknotenpunkte mit
ihren vielen QGiiterziigen war schon bald die C-
Tenderlokomotive T, und auch die spiétere T,,
obwohl der 1 C-Lokomotive doch an Zugkraft fast
gleich, nicht mehr entsprechend, so dafl man
bald vielfach die E-Heildampflokomotive T,, fiir
diesen Dienst antraf. Das Bediirfnis nach einer
D-Verschublokomotive hitte auch durch die
D-Schlepptenderlokomotive G, befriedigt werden
konnen, da diese fiir den Streckendienst schon
vielfach zu schwach war. Da aber die preufi.
St.B.- im Verschubdienst grundsitzlich nur
Tenderlokomotiven verwenden (nur sehr selten
alte 1 B-und C-Lokomotiven), so wurde die Union-
gieBerei in Konigsberg . mit dem Entwurfe einer
derartigen Lokomotive betraut, die ab 1910
zahleich in Betrieb kam und auch von anderen
Fabriken gebaut wurde. Die nachstehende Abb. 52
zeigt eine Ausfithrung der »Hohenzollern« A.-G.
fiir Lokomotivbau in Diisseldorf- Grafenberg.
Die Grundform der Maschine kann aus der T,
durch Hinzufiigung einer weiteren Kuppelachse
erklart werden, doch hat sie weder deren Rad-
sdtze, noch jene der G,;, da ihre Rider kleiner
sind, 1250 gegen 1350 mm und auch der Kolben-
hub nur 600 mm betragt. Der Antrieb der zweiten
Achse ist bei D-Lokomotiven sehr selten, meist
nur in England anzutreffen. Betragen die Rad-
stinde der zwei vorderen Achsen 2000--1650=
3650 mm, an und fiir sich als C-Verschubloko-
motive sehr grofl bemessen, so steigt der Ge-
samtradstand durch die in 1625 mm Entfernung
gelagerte Hinterachse auf 5275 mm. Wenn auch
die Treibrider um 10 mm schmiler gedrehte
Spurkrinze aufweisen und die Hinterachse 20 mm
Seitenspiel hat, so ist doch der Gesamtradstand
viel zu grofl. Die Maschine wird sehr schwer
durch die Gleisbogen laufen, ihre Vorderspur-
krinze werden oft scharfgelaufen sein und die
Schienenabniitzung sehr erheblich sein. Hier
hitten unbedingt die Achsen anf 1400 mm gebracht
werden miissen, wobei sich jedes Rad bremsen
lieB und auflerdem solite - das Helmholtz-Géls-
dorfsche Seitenspiel an der 2. und 4. Achse an-
gewendet werden, um die Abniitzung von Rad
und Schiene tunlichst klein zu halten. Der Gesamt-
radstand wire um mehr als 1 m geringer ge-
worden, 4200 mm, der feste Radstand aber
hitte nur 2800 mm betragen, gegen 3650 mm
bei dieser Maschine, Bei der zugelassenen Hochst-
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D-Verbund-Giiterzuglokomotive, Gruppe G,, der preuflischen Staatsbahnen.

Abb. 51.



geschwindigkeit von 45 km/St ist deren Lauf
ebenso gut, da bekanntlich die osterreichische
D-Lokomotiven dieser Art, Reihe 178, bei nur
1140 mm Réddern und noch kleinerem Radstand
50 km/St Héchstgeschwindigkeit aufweisen; es
sind allerdings Nebenbahnlokomotiven.

Der Kessel der Maschine¥) ist
gleich mit jenem der T,,, die ebenfalls 4 Achsen
hat, bei nahezu gleichem Dienstgewicht, seine
Heizflache ist allerdings schon bei vielen C-Loko-
motiven erreicht worden, wird jedenfalls aber von
vielen D-Lokomotiven weit iibertroffen. Sein
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richtung eine, sowie noch riickwirts eine schrige
Bodenklappe. Er enthidlt 209 Siederohre von
41/46 mm Durchmesser bei 4 m freier Linge
zwischen den Rohrwinden, die 20 mm starken
Rahmenplatten laufen in 1220 mm Weite durch,
auf 1900 mm Léange und 590 mm Hohe sind sie
gegengleich iiber der Treibachse als Wasserkasten
ausgebildet. Die 950 mm langen Tragfedern
liegen alle unterhalb der Achsen, jene der fithrenden
Achse sind durch einen Querhebel verbunden,
wahrend jene der 3 iibrigen Achsen durch je 2
Langsausgleichhebel verbunden sind. Sehr zweck-

{WUPPER .

Abb. 52. D-Giiterzugtenderlokomotive, Gattung T,, der preuf. ‘Staatsbahnen.

Gebaut von der »Hohenzollern«-A.-Q. fiir Lokomotivbau in Diisseldorf-Grafenberg.

Zylinderdurchmesser 500 mm Dienstgewicht . 627 t
Kolbenhub R 600 » Treibgewicht . . 627 »
Triebraddurchmesser 1250 » Schlenendruck der 1. Achse . 156 »
Fester Radstand 3750 » » 2. » . 157 »

Ganzer Radstand . 5275 » » » 3. » 157 »
200 Siederohre, Durchmesser 41/46 » » » 4. » 157 »
Lichte Linge : - 4000 » Wasser-Vorrat . 70 »
Kesselmitte {i. S. 0. . . 2450 » Kohlen- » . 25 »
F. Feuerbiichs-Heizfliche . 87 qm Grofte Lange . 11100 mm
» Siederohr- » 107'7 »  Breite 3140 »

» QGesamt- » 1164  » » Hohe . 4200 »

Rostfliche 17 » » zul Geschwmdxgkelt 45 km/St.
Leergewicht . 485 t

Mittel liegt 2450 mm . S. O. mit 1400 mm maiRig ist der weit nach innen gefithrte Angriffs-
grofitem inneren Durchmesser am  hinteren punkt der Zughaken, welche in jeder Brust
Schufl. Der vordere Schufl ist kleiner und Seitenspiel aufweisen. Ihre Angriffspunkte liegen
die Blechstirke von 14 mm, die Rauch- 600 mm hinter der 1. Achse und 450 mm vor
kammer ist jedoch durch ein Gevierteisen stark der 3. Achse. Letztere greifen seitlich am Haupt-
iiberhoht, auf 1474 mm Durchmesser gebracht rahmen an, wobei die Zugstangen seitlich vom

worden, ihre Lidnge betrigt 1100 mm. Der zwei-
teilige Dampfdom hat 650 mm inneren Durch-
messer und 760 mm Hohe. Die Feuerbiichse von
1950 mm &uflerer Linge steht gleichmifig ver-
teilt iiber der Mitte der beiden Hinterachsen, sie
hat lotrechte Wiande und ziemlich geringe Krebs-
tiefe von 550 mm. Der Aschenkasten hat daher
nur 2 kurze Klappen ganz oben in jeder Fahrt-

*) Siehe J. V.D. J, Jahrgang 1912, S. 497,
Tafel IV.

Aschenkasten vorbeifiihren und an einem grofien
Querhaupt enden, das gleichzeitig die Federn
tragt. Die Dampfzylinder von 500 mm Durchmesser
sind nur 75 mm geneigt gegen die Wagrechte, um
dem kleinen Profil auszuweichen, was im Verschub-
dienst recht zweckmidflig ist. Sie werden durch
eine Heusinger-Walschaert-Steuerung gesteuert,
deren hochliegende Steuerwelle ein Emporziehen
des vorderen Wasserkastens erforderlich machte.
Die Schieber liegen ~wagrecht, die Kreuzkopfe



-sind eingleisig. Alle Achsen haben gleichen Lager
hals von 180 mm Durchmesser und 230 mm
Lénge. Alle Lager einschliellich der Exzenterstange,
sind durch Keile nachstellbar. Das gerdumige Fiihrer-
haus hat 2 Liiftungsaufsitze.

Die Vorrite von 7 cbm Wasser liegen in
2 seitlichen vorne abgeschrigten Behiltern und
in einem bereits erwidhnten Kasten zwischen den
Rahmen. Der Kohlenbunker von 2’5t Inhalt (etwa
3' cbm) liegt hinter dem Fiihrerhause.

Das runde Blasrohr von 125 mm Weite
miindet 340 mm iiber K.-M., der Rauchfang mit
360 mm i. Durchmesser ist sehr eng. Der viereckige
Sandkasten wirft in jeder Pahrtrichtung den Sand
vor das jeweilige 2. Raderpaar. Die Lokomotive
hat eine Extersche Wurfbremse, die durch ein
Ausgleichsgestinge einklétzig von hinten auf alle

'8 Réder wirkt, dazu kommt je nach Bedarf die
Heberlein-Knorr- oder Westinghousebremse, sowie
Dampfheizeinrichtung und das Latowski-Dampf-

23

ldutewerk. Die erstgebaute Lokomotive war im-
stande, auf einer Steigung 1 :95 einen 1147 t
schweren Zug, mit allerdings geringer Geschwin-
digkeit zu beférdern. Dabei mufl aber der Zug
aus nur schweren, vollbeladenen Wagen bestanden
haben, die Strecke gerade sein und sehr giinstiges
etrockenes Wetter, da selbst bei der geringeren
Steigung von 1:100 das 14fache Treibgewicht
nur knapp zu nehmen ist. Rechnet man nur
13 kg/t Wagenwiderstand einschlieilich Steigung
und 18 kg flir die Lokomotive, erhalten wir zu-
sammen 16 t Widerstand, entsprechend 375 des
Treibgewichtes von 60 t.

In der Ebene und auf geringen Steigungen
wurde ein 832 t schwerer Zug mit 40 km)/St.-
Geschwindigkeit gefahren. Spiter soll die Ma-
schine auch mit Schmidtiiberhitzer gebaut worden
sein, was ganz naheliegend wire, da ja in Ame-
rika solche ausschliefllich gebaut werden. Hier
wilrde sich besonders der Kleinrohriiberhitzer
eignen. (Fortsetzung folgt.)

]

Ueber die Einfilhrung einer durchgehenden Bremse bei Giiterziigen. I.

Unter obigem Titel erschien in der »Rivista
Tecnica delle Ferrovie Italiano« (Vol. XX-N. 1.
Rom 15. VII. 1921), von Ing. Luigi Greppi,
ein Aufsatz, in welchem nach einleitenden Worten
iiber den Stand der Bremsfrage bei Giiterziigen
in Europa und Amerika die Bremssysteme
Westinghouse, Kunze-Knorr, Clayton-Hardy und
Lipkowski hinsichtlich ihrer Eignung zur Ein-
filhrung als zwischenstaatliche Giiterzugsbremse
einer Kritik, wie folgt, unterzogen werden.

Vor dem Kriege war das Augenmerk der
Eisenbahner vornehmlich auf die beiden erst-
angefithrten Bremssysteme gerichtet, weil diese
schon als Personenzugsbremsen und mit Ab-
dnderungen auch schon fiir gewisse Eilgiiterziige
in Verwendung standen.

Die Kunze-Knorrbremse wurde wihrend des
Krieges erprobt und der Anfang mit ihrer Ein-
filhrung in Deutschland und den Schwedischen
St.-B. gemacht.

Die Lipkowskibremse ist eine Druckluft-
bremse mit Differenzialverteilern. Trotzdem sie
schon seit vielen Jahren bekannt ist, gelang es
ihr jedoch nicht, im Personenzugsverkehr prak-
tische Verwendung zu finden. Sie hat einige Vor-
teile, z. B. eine gewisse Regulierfihigkeit, doch
bezweifelt man die Dauerhaftigkeit der Diaphrag-
men und deren Dichtungen zwischen den beiden
Verteilerkammern. Der erste Uebelstand wurde
zwar behoben, der zweite jedoch nicht. In Frank-
reich wurde sie fiir Vergleichsversuche mit an-
deren Bremsen vorgeschlagen. Die Franzosen
selbst sagen aber, daf ihr das Zeugnis einer
ernsthaften und langjéhrigen Erprobung fehit.
Dies sei aber fiir ihre allgemeine Verwendung un-
bedingt erforderlich. Deshalb und weil sie keine
unbestrittenen und hervorragenden Merkmale ihrer

Ueberlegenheit aufweisen kann, ist der Verfasser
der Meinung, daf} sich die Diskussion auf die
drei anderen Bremssysteme beschrinken wird.

Die Kunze-Knorrbremse. Nach
einer kurzen Beschreibung des Bremszylinders
und seiner Wirkungsweise und Aufzdhlung der
fiir eine vollstindige Bremsausriistung erforder-
lichen Apparate bemerkt der Verfasser, daf die
grofle Zahl der Apparate die Bremse sehr kompli-
ziert. Infolge groflen Raumbedarfes und des zu
groflen Gewichtes weist sie dieselben Nachteile
auf, die einen Teil der geringeren Bewertung der
Vakuumbremse ausmachen, und zwar gréere
Kosten der Ausriistung und Verschlechterung des
Verhiltnisses von niitzlichem zu totem Gewichte
auf Kosten der Transportspesen pro Tonne Nutz-
last, insbesonders auf Steigungen. Die Einfachheit
der Bremsanordnung, welche bei der Clayton-
Hardybremse die vorerwihnten Nachteile bis zu
einem gewissen Grade ausgleicht, wird aber bei
der Kunze-Knorrbremse durch Kompliziertheit und
Einfiihrung von empfindlichen und unsicher wir-
kenden Apparaten noch vergrofiert.

Die Regulierfahigkeit ist sehr relativ, da sich
Druckédnderungen sehr stark vergréfiern. Die Vor-
teile der Einkammerbremse sind daher fiir
Bremsungen gleich Null, wihrend die Vorteile

~ des stufenweisen Losens der Bremse im Vergleich

zu den dadurch verursachten Komplikationen nur
wenig bedeuten.

Aber'es kommt noch schlimmer. Wenn in
dem Einkammerzylinder der maximale Druck,
zirka 3'5 kg/qcm, erreicht ist, hat - der Brems-
klotzdruck noch nicht seinen Hochstwert erreicht.
Der grofite Bremsdruck wird erst erreicht, wenn
in einem weiteren Zeitabschnitte die erginzende
Bremskraft des Zweikammerzylinders zu derjeni-



gen des Einkammerzylinders hinzutritt. Dies ge-
schieht aber erst dann, wenn sich die B-Kammer
des Zweikammerzylinders in die freie Luft ent-
leert hat. Diese grofle Verstirkung der Brems-
kraft erfolgt aber ohne jede Abstufung. Beim
Entbremsen wird zunidchst der Kolben des Zwei-
kammerzylinders plétzlich freigegeben und dann
erst kann der Druck im Einkammerzylinder ab-
gestuft werden. Die erreichte Regulierfihigkeit ist
daher nur eine teilweise.

Da bei der Kunze-Knorrbremse die logische
Verbindung der Ein- und Zweikammerbremse
nicht verwirklicht wurde, erscheint sie in ihrer
Gesamtheit als ein mehr gekiinsteltes als ver-
niinftiges Gebilde. '

Durch Verwendung eines Hahnes wird er-
reicht, dal bei leeren Wagen die zusitzliche
Bremswirkung des Zweikammerzylinders ausge-
schaltet wird. Diese Idee ist jedoch nicht neu und
wurde schon durch andere Mittel bei der Eisen-
erz-Vordernbergerbahn erreicht. Aber bis jetzt ist
die herrschende Meinung der Eisenbahner der
alligemeinen Einfithrung #hnlicher Neuerungen
nicht giinstig gesinnt. Ein Versehen bei den Hahn-
stellungen, das bei Ziigen ohne Begleitpersonal
nicht rechtzeitig berichtigt werden kann, konnte
bei Abflachen der Radreifen eine ungeniigende
oder unregelmifige Bremsung zur Folge haben.
Auflerdem verursacht die Ueberpriifung beim Zu-
sammenstellen der Ziige grofle Zeitverluste. Hin-
sichtlich der Sicherheit, des ordnungsgemaBen
Funktionierens und der Obliegenheiten der Instand-
haltung sind zum Nachteile der Kunze-Knorr-
bremse noch zu bemerken: Die Empfindlichkeit
des Differenzialkolbenventiles, welches das Laden
des Einkammerzylinders regelt und vor allem die
aus den Undichtheiten der Kolbenstangenstopf-
biichsen sich ergebenden Folgen. Es sind dies
die allen Zweikammerbremsen anhaftenden Nach-
teile der schlechten Abdichtung der beiden Zylin-
derkammern, durch welche die Bremskraft ganz
erheblich verringert werden kann, ohne daff der
Lokomotivfithrer dessen gewahr wird.

Bei objektiver Kritik bietet daher die Kunze-
Knorrbremse keinerlei Merkmale der Ueberlegen-
‘heit iiber die anderen am Wettbewerbe beteiligten
Bremssysteme, welche eine Bevorzugung recht-
fertigen kdnnten. Durch die iibereilte Anbringung
dieser Bremse an das Giiterzugsmaterial hat die
Deutsche Bisenbahnverwaltung in gewisser Hin-
sicht denselben Fehler wiederholt, den die Preufi-
sche Bahnverwaltung begangen hat, als sie trotz
der schlechten Wirkungsweise die Carpenter-
bremse (Zweikammersstyem), an Stelle der Ein-
kammersystem-Druckluftbremse, an ihren Per-
sonenziigen anbrachte. lhr Verwendungsgebiet
blieb selbst in Deutschland beschrinkt und wir
kénnen uns auch von der Kunze-Knorrbremse
keinen besseren Erfolg erwarten.

Nach glaubwiirdigen Nachrichten sollen sich
die Nachteile dieser Bremse schon bemerkbar
gemacht haben. Aber abgesehen davon, die Tat-
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sache allein, daf sie keine sicheren’ Vorziige be-
sitzt, geniigt, daf} die alliierten Michte die Kunze-
Knorrbremse nicht einflihren werden. Der Artikel
370 des Versailler Vertrages bietet diesen Machten
eine Handhabe, selbst den Deutschen eine weitere
Verwendung dieser Bremse zu verbieten, gleich-
giltig, ob sich die Alliierten fiir die Vakuum-
oder Westinghousebremse entscheiden.

Die Clayton-Hardybremse war
schon vor dem Kriege Gegenstand bekannter und
wichtiger Versuche in Oesterreich. Die Brems-
anordnung ist vorziiglich durchstudiert, wertvoll
durch ihre Einfachheit, durch Regulierfahigkeit
beim Bremsen und L&sen und durch ihre grofie
Fortpflanzungsgeschwindigkeit der Bremswirkung.
Sie ist seit Anbeginn bei sdmtlichen italienischen
Schmalspurbahnen, auch fiir Giiterziige in Sizilien
und Lybien in Verwendung. Sie entspricht gut
den im sizilianischen Bahnnetze an sie gestellten
Anforderungen; nur in Lybien hatte man einige
Schwierigkeiten mit der Konservierung der Gummi-
dichtungen. Andere Bahnen von einiger Bedeu-
tung, bei welchen die Vakuumbremse bis jetzt
auch als Giiterzugsbremse allgemein Verwendung
findet, sind die Bahnen in den siidafrikanischen
Kolonien, im &stlichen Australien (1067 mm Spur),
auf der Insel Ceylon und die Zentralbahnen in
Uruguay. Von diesen Bahnen ist aber blof} das
sildafrikanische Netz mit seinen 30.000 Giiter-
wagen von groferer Wichtigkeit. Als Giiterzugs-
bremse ist die Vakuumbremse auch noch bei
den indischen Bahnen in Verwendung. Mit Riick-
sicht auf die grofle Ausdehnung dieses Netzes
wiirde dasselbe das wichtigste Verwendungs-
gebiet der Vakuumbremse bedeuten. Trotzdem
die Einfithrung der Vakiumbremse bei diesen
Bahnen seit 10 Jahren beschlossen ist, ist diese
noch lange nicht vollstindig durchgefithrt. Blof
%l; des Wagenparkes sind mit Bremsapparaten
ausgeriistet. Diese iibermiaflig lange Streckung
der Uebergangszeit gestattet nicht die allgemeine
Verwendung der Giiterzugsbremse, welcher Um-
stand bereits zu ernsten Betriebsschwierigkeiten
und Beschwerden des Publikums Anlafl gegeben
hat. Als Giiterzugsbremse hat die Vakuumbremse
aufler einigen in ihrem Wesen liegenden unleug-
baren Vorteilen und gut gelungenen Erprobun-
gen eine nicht zu unterschitzende Verbreitung.
Obwohl die mit ihr gesammelten Erfahrungs-
resultate schitzenswert sind, so sind sie in be-
zug auf Dauer und Ausdehnung weit von jenen
entfernt, die man mit der Druckluftbremse in
Nordamerika gesammelt hat. In den vorerwihn-
ten Fdllen konnte das Problem der Giiterzugs-
bremse unabhingig von den durch den Ueber-
gangsverkehr bedingten Beschrinkungen geldst
werden, weil dieser noch sehr wenig entwickelt
war. Trotzdem die Vakuumbremse in Oesterreich
seit vielen Jahren als Personenzugsbremse in Ver-
wendung steht, war es ihr trotz der brillanten
Versuchsergebnisse als Giiterzugsbremse wegen
des Uebergangsverkehres nicht moglich, weitere



Fortschritte zu machen. lhre typischen Vorteile,
Einfachheit, rasche Fortpflanzung der Bremswir-
kung und vorziigliche Regulierfihigkeit, finden
ihr Gegengewicht teils in der Zugehdorigkeit zur
Zweikammerbremse, teils darin, dal sie mit Luft-
verdiinnung statt mit Druckluft arbeitet. Durch
Undichtheiten zwischen den ~Zylinderkammern
kann, wie bei der Zweikammer-Druckluftbremse,
die in den Sonderbehiltern befindliche Reserve
an Bremskraft verloren gehen, ohne dafl der Fiihrer
es merkt. Da beim Losen der Bremse die Luft
aus der Hauptleitung und der Unterkammer sidmt-
licher Bremszylinder ausgesaugt werden muf}, er-
gibt sich eine gewisse Langsamkeit beim Ent-
bremsen. Es mufl hier hervorgehoben werden,
daf} zwecks leichterer Erhaltung des Vakuums
durch den kleinen Luftsauger bei langen Ziigen
die urspriinglich mit 52 ¢cm angesetzte Luftver-
diinnung auf 35 cm herabgesetzt werden mufite.
Die dadurch notwendig gewordene betrichtliche
Vergroflerung der Bremszylinder beeinflufit na-
tiirlich auch die fiir das Losen der Bremse not-
wendige Zeit. Die Langsamkeit der Entbremsung
wird sich namentlich dort fiithlbar machen, wo in
kurzen Intervallen gebremst und wieder ent-
bremst werden soll. Bei den englischen Unter-
grundbahnen mit elektrischem Betriebe mufte
aus diesem Grunde die Westinghousebremse vor-
gezogen werden. Bei langen Ziigen verbrauchen
die Luftsauger zu viel Dampf. Die Schlauchkup-
pelungen sind weniger leicht zu handhaben, das
Verbinden und Losen der Schlduche erfordert
daher mehr Zeit, was sich bei langen Ziigen un-
angenehm fithlbar macht. Das Fehlen von Kupp-
lungshéhnen ist nicht, wie es am ersten Blick
scheint, eine Vereinfachung gegeniiber der Druck-
luftbremse, sondern man war hiezu infolge des
groflen Durchmessers der Rohrleitung gezwungen.
Beim Wechseln _einzelner Fahrzeuge wird dadurch
der ganze Zug gebremstund mufl wieder ausge-
saugt werden oder die abgekuppelten Fahrzeuge
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miissen einzeln von Hand aus entbremst werden. *

Es fehlt daher die Méglichkeit, die Bremse gela-
den zu halten, eine Moglichkeit, die in verschie-
denen Fillen (Rangieren auf Ablaufgeleisen) bei
der Druckluftbremse sehr vorteilhaft ausgeniitzt
werden kann. Das fiir lange Ziige notwendige An-
héngeventil bildet eine Unfreiheit bei dem Ma-
nover der Zugszusammensetzung ; es entstehen
dadurch unniitze Zeitverluste bei den Verschub-
mandvern und zu lange Zugsaufenthalte beim Ab-

oder Ankuppeln von Wagen. Die unangerehmste’

Eigenschaft der Vakuumbremse ist jedoch ihr
grofler Raumbedarf und ihr Gewicht. Das grofie
Metallgewicht und die groBeren Dimensionen der
Kautschukteile machen sie teuerer. Bei der Va-
kuumbremse wie bei der Kunze-Knorr-Bremse
wird in bezug "auf die Westinghousebremse das
Verhiltnis zwischen dem niitzlichen und toten
Gewichte verschlechtert und dadurch die Zug-
forderung verteuert. Durch die grofien Zylinder
und die Bremswelle wird die Unterbringbarkeit

der Bremse an Wagen mit grofler Tragfihigkeit
sehr erschwert. Wenn man bedenkt, dafl einer
der Hauptvorteile, welchen die durchgehenden
Bremsen gegeniiber den Handbremsen fiir die
Abbremsung der Giiterziige haben, darin besteht,
dafl sie eine Erhohung des Ladegewichtes der
Giiterwagen fiber jenes Maximum hinaus, wel-
ches mit einer befriedigenden Abbremsung durch
die Handbremse noch vereinbar ist, erlauben, so
mufl man zugeben, dafl die mindere Eignung der
Vakuumbremse- fiir die Abbremsung schwerer
Giiterwagen von diesem Gesichtspunkte aus eine
Schwiche derselben bildet, da die Erhéhung der
Tragfahigkeit der Wagen doch eines der wesent-
lichen Kennzeichen des technischen Fortschrittes
der Eisenbahnen ist.

Die Westinghousebremse fiir
Giiterziige ist gekennzeichnet durch das Triple-
ventil, welches zur beschleunigten Uebermittlung
der Druckverminderungen zur Einleitung von
Schnell- und Regulierbremsungen in der Haupt-
leitung dient.

Sie besitzt nicht die Regulierfihigkeit, welche
der Vakuumbremse in so hervorragender Weise
eigen ist. Die Fortpflanzung der Bremswirkung
ist zufriedenstellend, doch erreicht sie nicht jene
der Vakuumbremse. Im Vergleiche zur Einfach-
heit dieser wird der Westinghousebremse héufig
Kompliziertheit vorgeworfen.

Die Komplikationen beziehen sich jedoch aus-
schlieBllich auf das Tripleventil. In Amerika wurden
allerdings komplizierte Bauarten dieses Ventiles
eingefiihrt, uns aber geniigt das normale ‘ fiir
Giiterziige (Type L), welches bei den Proben in
Ungarn und Prankreich verwendet wurde und
einfacher als jenes der Personenziige ist. Die auf
Grundlage langer Erfahrung gebauten Ventile ha-
ben grofle Lebensdauer und erfordern nur geringe
Wartung, die sich auf die periodische griindliche
Reinigung beschrinkt.

Die Westinghousebremse hat geringes Ge-
wicht, beansprucht wenig Raum und ist sehr
leicht an schweren Wagen anzubringen. Sie
braucht kein Anhéngeventil und keine Schnell-
bremsventile in der Hauptleitung. Die Kuppelun-
gen sind leicht und einfach zu handhaben. Das
rasche Losen der Bremse erlaubt wiederholte
Bremsungen in kurzen Zeitabschnitten. Eine Er-
schopfung der Hilfsbehilter, d. h. der Bremskraft-
reserve wird dem Fithrer immer zeitgerecht durch
das Manometer angezeigt.

Eine Erschépfung der Hilfsbehilter — welche
bei Personenziigen, wie die Erfahrung gezeigt und
wie Doyen bei seinen belgischen Versuchen nach-
gewiesen hat, praktisch nicht vorkemmt — konnte
zu Besorgnissen Anlafl geben, wenn bei der man-
gelnden Regulierfihigkeit der Bremse Ziige mit
mehr als 100 Achsen auf langen und starken Ge-
fallen gefiihrt werden. Diese Frage wurde aber
durch die Versuche auf der P.-L.-M.-Bahn 1913
gekldrt. Eine sichere Talfahrt auf 20 v. T. Gefille
wird erreicht, wenn Lokomotive und Tender mit



der doppelten Bremse (automatische und nicht-
automatische) versehen ist. Letztere wirkt auf
Lokomotiv- und Tenderrider, wenn die automa-
tische Bremse zwecks Nachflillung der Hilfs-
behélter gelost wird.

Fiir stdarkere Gefille
Hilfsmittel notwendig :

a) Handbremsen, wie bei den Versuchen auf
P.-L.-M. im Jahre 1913 oder

b) Riickhaltventile bei den Zylinderauslissen,
wie solche in Amerika in Verwendung
sind, oder

c) eine Hilfsleitung wie bei den ungarischen
Versuchen oder

d) die doppelte Westinghouse-Henry-Bremse
wie auf den Personenziigen der Schweiz
und P.-L.-M.

Diese verschiedenen Auskunftsmittel
ihren Kosten geordnet sind :

1. Die Verwendung von Handbremsen wie
unter a). Dies widerspricht im Wesen der Natur
der durchgehenden Bremsen. Es k&nnte aber als
geniigend wirtschaftlich auf solchen Linien ver-
wendet werden, wo Strecken mit starkem Gefille
nur wenig vorkommen und ortlich begrenzt sind.

2. Riickhaltventile wie unter b). Dies erfor-
dert einen Angestellten, der mit. dem Ein- und
Ausschalten der Hidhne zu betrauen ist. Besteht
in Amerika seit mehr als 20 Jahren.

3. Eine Hilfsleitung wie unter c). Diese ver-
langt lose Kuppelungen, die beim Einfahren ins
Gefille angebracht, beim Verlassen desselben ab-

sind noch folgende

nach

BUCHERSCHAU.

Die Heizerpriifung. Ein Hilfsbuch fiir Loko-
motivheizer und Anwirter. Von H. Fassold, 8.
verbesserte Auflage, bearbeitet von A. Koska.
Eisenbahn-Werkstittenvorsteher in Berlin. 48
Seiten im ‘Format 12'5X18 cm, Berlin und Wies-
baden. C. W. Kreidels Verlag, Preis 480 Mark.

Die kleine Schrift enthdlt zunéchst die preuf. Vor-
schriften liber die Zulassung zur Heizerpriifung, sodann
Fragen und Antworten technologische Begriffe und
eine Fiille einschldgigen Stoffes in knappen Ziigen. Aller-
dingsfehlt bei der Verbundlokomotiven das Wesentlichste:
Die Notwendigkeit einer Anfahreinrichtung, ferner die
Angabe der Dreizyl.-Verbundlokomotive (1 Hochdruck-
zylinder und 2 Niederdruckzylinder) sowie der Vierzyl.-
Lokomotive (2 Hochdruckzylinder und 2 Niederdruck-
zylinder). Bei der HeiBdampflokomotive halten wir den
Schieberkasten-Manometer fiir ganzlich iiberfliissig, den
Pyrometer nahezu, dagegen sollten alle Lokomotiven
Schmierpumpen haben, nicht nur die HeiSdamptioko-
motiven. Nicht recht passend fiir die heutige Zeit mit
ihrer vorgeschrittenen Volksbildung ist der Abschnitt
iiber das Rechnen mit Dezimal und gewdhnlichen
Briichen, sowie die physikalischen Fragen {iber Thermo-
meter und Barometer. Man kann heute ruhig von jedem
aufzunehmenden Lehrling die Zuriicklegung der = drei-
klassigen Biirgerschule verlangen, wo mehr als dies
alles gelernt wird, auSerdem sind noch Abend- und
Fortbildungskurse, sowie Heizerschulen in den Industrie-
staaten eingerichtet worden.
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montiert werden miissen. Es erlaubt aber nach
einer Bremsung mit dem Fiihrerventile der auto-
matischen Bremse nach Belieben ein Fiillen und
Entleeren der Hilfsleitung und der Zylinder durch
den Dreiweghahn, so dafl der Fiithrer iiber eine
wirkliche direkte Bremse mit vollkommener Re-
gulierfahigkeit verfilgt. Trotz der abgenommenen
losen Kuppelungen erfolgt das Ausstromen der
PreBluft nach einer Bremsung mit der automati-
schen Bremse nur langsam, da es zwischen den
am Wagen befindlichen Stiicken = der Hilfsleitung
erfolgen mufl.

4. Die doppelte Westinghouse-Henry-Bremse
wie unter d). Sie erfordert doppelte Leitungen,
Kuppelungen und Riickschlagventile. Das System
ist beschwerlich, hat aber zwei unabhingige
Bremsen : eine automatische fiir das Anhalten und
eine regulierbare, nichtautomatische, fiir Gefills-
fahrten und auch als Reserve:fiir die erstere. Die
Westinghouse-Henry-Bremse entspricht allen tech-
nischen Anforderungen, nimmt wenig Raum ein,
ist nicht schwerer und wahrscheinlich auch nicht
teuerer als die Kunze-Knorr-Bremse und die
Vakuumbremse.

Unter den vier Losungen ist die zweite, in
Amerika iibliche und wihrend des Krieges auch
in Frankreich verwendete, in den meisten Fillen
vorzuziehen. Durch teilweisen Verzicht auf die
Regulierfahigkeit zugunsten der Einfachheit und
Billigkeit entspricht sie den Anforderungen der
Sicherheit. Bestimmt ist sie wirtschaftlicher im
Vergleiche zu den anderen Typen.

(Fortsetzung folgt.)

Deutsche Industrie. Ein grofies Sonderheft
»Deutsche Industrie« gab die bekannte Miinchner
»Jugend« heraus, das Mitte Jdnner 1922 zur
Ausgabe gelangt. Heinrich Kley, der uniiber-
treffliche technische Illustrator, hat dieses Sonder-

_heft ausschliefilich kiinstlerisch gestaltet; es wird

dem Laien und vor allem dem Ausland die
technische Ueberlegenheit Deutschlands in vor-
trefflichen Bildern vor Augen fiihren. Hervorragende
literarische Beitrige werden diesen Bildern einen
Rahmen geben. Preis des Doppelheftes Mk. 6.—.

StraBenbahnlokomotiven fiir Verkehrs-
Zwecke. Das neue Heft der Hanomag-Nachrichten
Nr. 99 (Verlag Hanomag, Hannover-Linden) fiillt
ein Aufsatz iiber Strafenbahnlokomo-
tive n Nach einer Einleitung, die bei bestimm-
ten Betriebsverhiltnissenden Vorteilder Damp f -
stralenlokomotive gegeniiber der elektrisch
befriebenen Strafenbahnmaschine darlegt, werden
die verschiedenen Bauarten der von Hanomag
hergestellten Straflenbahnlokomotiven in Bildern
vorgefithrt und durch nihere Angaben erliutert.

Dem Hefte, das iibrigens in neuer kiinstle-
rischer Aufmachung vorliegt, ist auch dieses Mal
wieder die reich illustrierte Beilage Volks-
wirtschaftliche Fragen und an-
d er es beigegeben. :



KLEINE NACHRICHTEN.

Dampfbetrieb auf der elektr. Mittenwald-
bahn. Infolge der andauernden Kilte, die am 9. Il
ein Minimum von 23 Grad erreicht hat, sind die
elektrischen Kraftquellen vereist, so
dafl die elektrische Licht- und Kraftstromzufuhr
stark herabgemindert ist. Am 8. II. abends mufite
deshalb in Innsbruck die elektrische
Straflenbahn den Verkehr einstellen, der
jedogh am 9. Il. frith in beschrinktem Umfange
wieder aufgenommen wurde. Die elektrisch be-
triebene Stubaitalbahn hat am 8.1l ihren
Betrieb vollkommen eingestellt. Die Mitten-
waldbahn kann nur mit Dampfbetrieb
verkehren. Einzelne Stadtteile mufiten
vom Strom abgeschaltet bleiben. (N. W.T.)

Die verhidngnisvolle Hochspannungsleitung
im Leipziger Hauptbahnhof. (Seit Inbetriebsetzung
18 Todesopfer.) Die iiber mehreren Gleisen des
Hauptbahnhofes  angebrachte Hochspannungs-
leitung fiir die elektrisch betriebenen Ziige der
Strecke Leipzig-Bitterfeld hat innerhalb kurzer
Zeit den Tod dreier Lokomotivfithrer verursacht.
Am 9. Jdnner vormittag gegen halb 10 Uhr ge-
schah der dritte Ungliicksfall. Auf dem Bahnsteig
15 stand der Leipzig—Dresdner Schnellzug zur
Abfahrt bereit. Der Lokomotivfithrer Theodor
Hoéhne, in Leipzig-Schonefeld, Plof3strae 22
wohnhaft, war mit den letzten Fahrvorbereitungen
an seiner Maschine beschiftigt und scheint einen
Fehler an dieser entdeckt zu haben. Er begab
sich auf den Laufsteg und berithrte dabei mit
dem Kopf die unmittelbar iiber der Lokomotive
gespannte Leitung. Hohne wurde sofort getotet.
Dem Eisenbahnpersonal war von der Direktion
der Eisenbahn verboten, irgendwie Reparaturen
dort auszufithren, wo eine Berithrung mit der
- Hochspannung erfolgen kénnte. “Bei den Loko-
motivfithrern hat sich ein Brauch herausgebildet,
die Reparaturen an der Maschine noch vor der

Abfahrt des Zuges auszufithren. Diese Gepflogen-

heit hat nunmehr wieder einem Eisenbahner das
Leben gekostet. Seit die Hochspannung auf der
ganzen Strecke mit Starkstrom gespeist wird,
sind 18 Eisenbahner durch Berithren mit der
Leitung getdtet worden, davon im Hauptbahnhof
drei. (Neue Leipziger Zeitg. vom 10. 1. 1922.)

Durch elektrischen Strom in einem Bahn-
waggon getdtet. Zu der Mitteilung iiber den
traurigen Unfall teilt das Bundesministerium fiir
Verkehrswesen mit: Der tiefbedauerliche Unfall
auf der - elektrischen Lokalbahn Wien—Landes-
grenze nachst Halnburg am 22. Jénner d. J.,
bei dem ein Lehrling seinen Tod fand, ist auf
eine fehlerhafte SchaltungderAnschluB—
leitung eines der Heizkorper eines Personen-
wagens zuriickzufithren. Der Wagen wurde. mit
diesem Schaltversehen von der Firma geliefert
und von der Bahnverwaltung fibernommen, ohne
daf} dieser— allerdings nicht leicht auffindbare —
Mangel bei diesem Anlafl oder bei den spéteren

Wagenuntersuchungen entdeckt worden wire.
Der Unfall widre vermieden worden, wenn der
Verungliickte und seine Gefihrten, die einige Zeit
vor dem Unfall bemerkten, daff man sich mit der
Umkleidung des Heizkorpers elektrisieren konne
und nach Art der Jugend dariiber scherzten, dem
Schaffner sofort Meldung gemacht hitten, der
durch Abschaltung jede weitere Gefahr hitte aus-
schlieffen konnen; ein todlicher Unfall wiare dann
sicher nicht zu beklagen gewesen. Die Eisenbahn-
aufsichtsbehdrde hat — neben dem Gericht —
die Angelegenheit genauestens untersucht und
trifft Verfiilgungen, die kiinftighin Gefdhrdungen
der Reisenden durch die elektrischen Heizein-
richtungen nach menschlicher Voraussicht aus-
schliefen. Irgend welche fritheren Mitteilungen
von Reisenden, dafl sie durch Berithren von
Metallbestandteilen der Wagen »elektrische
Schldge« bekommen hitten, sind weder der
Bahnverwaltnng noch der Eisenbahnaufsichtsbe-
horde zugekommen. Wenn sich solche Vorfille
tatsdchlich ereignet haben sollten, ist diese Unter-
lassung sehr bedauerlich, weil nur durch sofor-
tige Bekanntgabe an die Zugsbegleiter eine Ge-
fahrdung der Fahrgiste vermieden werden kann.
Die Zugsbegleiter sind iiber die im Gefahrsfall
zu treffenden Mafinahmen wohl unterrichtet.

Die Bezahlung der ruminischen Lokomo-
tivenbestellungen. Zu-der von anderer Seite ge-
brachten Nachricht, daf} die erste Zahlung, welche
die ruménische Nationalbank fiir die von dem
ruménischen Staat bestellten 176 Lokomotiven
leisten sollte, nicht erfolgt ist, weil der rumini-
sche Staat mehrere von der Nationalbank ge-
zogene Wechselbriefe habe protestieren lassen,
und die Nationalbank mithin dem ruméinischen
Staat keinen Kredit mehr gewihren wolle, teilt
das rumdénische Finanzministerium mit, daf die
Verzogerung der Zahlungsleistung durch die Na-
tionalbank fiir die oben erwihnten Lokomotiven
lediglich in der Tatsache zu erblicken ist, dafl
sich verschiedene Mafinahmen zur leichteren
Beschaffung von Zahlungsmitteln fiir notwendig
herausgestellt haben, die inzwischen auch durch-
gefithrt worden sind.

Hanomag — Linke-Hofmann-Konzern. Die
Hannoversche Maschinenbau-A.-G., Hannover, hielt
am 9. Jinner ihre ordentliche Generalversamm-
lung in Hannover-Linden ab. Es waren 227 Mill.
Mark Aktienkapital vertreten, darunter der Linke-
Hofmann-Konzern mit 8!/, Mill., vertreten durch
die Herren Rechtsanwilte Dr. Rosendorff, Berlin,
und Dr. Schmidt I, Hannover. Der Vorsitzende,
Herr Kommerzienrat Klaproth, teilte mit, dal am
28. Dezember v. J. mit der Firma Henschel & Co.,
Kassel, mit der die Hanomag seit 30 Jahren in
freundschaftlichen Beziehungen stehe, ein In-
teressengemeinschafts-Vertrag geschlossen wor-
den ist. Zweck der Interessengemeinschaft sei
die Erhohung der Leistungen beider Werke und
der Giite ihrer Erzeugnisse, sowie die Vervoll-
kommuung der Wirtschaftlichkeit der Arbeitsvor-



ginge. Jede der beiden Firmen soll fiir das Ge-
deihen des Unternehmens der anderen gleich wie
fiilr ihr eigenes sorgen. Beide Werke behalten
auch in der Interessengemeinschaft ihre recht-
liche Selbstindigkeit. Bevor der Vorsitzende auf
Punkt 1 der Tagesordnung, niamlich Vorlage des
Jahresabschlusses nebst Gewinn- und Verlust-
rechnung, einging, erklarte Herr Rechtsanwalt
Dr. Schmidt | als Vertreter des Linke-Hofmann-
Konzerns, dafl dieser Konzern mit !/;, des Aktien-
kapitals vertreten sei. und verlange die Vertagung
der Beschluf¥fassung tiber Punkt 2 (Genehmigung
des Abschlusses und Beschlufifassung {iber die
Verteilung des Reingewinns), sowie iiber Punkt3
(Erteilung der Entlastung an Vorstand und Auf-
sichtsrat). Falls die Vertagung nicht stattfinden
wiirde, erkldrte der Vertreter des Linke-Hofmann-
Konzerns an den Vorsitzenden in Bezug auf die
Bilanz, substantiierte Fragen stellen zu miissen,
deren Beantwortung die Interessen der Hanomag
moglicherweise gefihrden wiirden. Obwohl der
Vorsitzende sich zur Beantwortung der Fragen
bereit erkldrte, beharrten die Vertreter des Linke-
Hofmann-Konzerns auf Vertagung der Beschluf3-
fassung ilber Punkt 2 und 3. Der Vertagung
mufdte, obwohl die iibrigen Aktiondre dagegen
stimmten, gesetzlich stattgegeben werden. Zu
Punkt 4 der Tagesordnung (Wahlen zum Auf-
sichtsrat) wurde die Wahl des Herrn Kommer-
zienrat Henschel, Kassel, in Varschlag gebracht
und einstimmig angenommen.

Verwendung minderwertiger Lokomotiv-
kohle in Nordamerika. Im Westen der V. St.
N.-A. ist hochwertige Kohle selten und mufl auf
grofle Entfernungen herangefithrt werden. Eine
Mahlung der Kohle zur Staubfeuerung ist kost-
spielig, ebenso unwirtschaftlich ist die Vergasung.
Dagegen werden erfolgreich Lokomotiven mit
Lignit geheitzt, so hat die Oregon-Washington-
Bahn und Schiffahrts-Ges. hiezu 1 D 1-Lokomoti-
ven mit 7 qm Rostfliche eingestellt, mit ganz
feinem Rostspalten und breiter Feuertiir mit
Oberluft. In der Rauchkammer wird ein sehr
engmaschiges Netz verwendet, mit entsprechend
vergroflerter Oberfliche. Um den Funkenauswurf
noch weiter zu vermindern, wurde das feste Blas-
rohr auf 177 mm Durchmesser gebracht, ohne
Verminderung der Feueranfachung, wohl aber
wurde der Gegendruck auf den Kolben vermin-
dert. Auf diese Art war es moglich, auf 7—8
Strecken vollastige Ziige zu fahren. Da ungefihr
18 v. H. taubes Gestein in dieser »Togokohle«
enthalten ist, miissen 21°'5t Kohle fiir eine Strecke
von 215 km verfeuert werden. Rechnet man dafir
8—10 Stunden Fahrzeit, so erhalten wir 2:2—2'5t
stiindlichen Verbrauch, bezw. eine Rostanstrengung
von 300—330 kg/St. und gm. Mit Riicksicht auf
Zugpausen und einzelne schwierigere Abschnitte
ist wohl mit 400 kg zu rechnen.

Die Rostbeanspruchung amerikanischer
Lokomotiven. Schon im Jahre 1903 tauchten in
Amerika Beschwerden vereinzelt auf {iber die
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schwierige Beschickung der groflen Lokomotiven,
obzwar diese kaum mehr als 18 t Zugk:aft und
4'5 gm Rostfliche aufwiesen. Mit der zunehmen-
den Einstellung schwerer Lokomotiven wurde
diese Frage so dringend, daf im Heizerstreik
d. J. 1912 die Forderung auftrat, bei allen Loko-
motiven iiber 90 t Treibgewicht 2 Heizer einzu-
stellen. In den 7 Jahren von 1903—1910 wurden
von den Eisenbahnen die verschiedensten Rostbe-
schicker auf diesem Gebiete erprobt, bis damit
ein Erfolg erzielt war. Seither sind mehr als
5000 Lokomotiven damit versehen und fast jede
groflere Lokomotive ist damit ausgeriistet. Man
rechnet dabei fiir Lokomotiven mit 90 t Treib-
gewicht, 22 t Zugkraft und 45 qm Rostflache
auf etwa 1800 kg stiindlichen Kohlenverbrauch.
Auch bei Personenzugslokomotiven sollen Rost-
beschicker angewendet werden, wenn der Kohlen-
verbrauch von 3 Stunden ungefiahr 67 t erreicht
oder ungewdhnlich lange Strecken durchlaufen
werden. Fiir die haufigst vorkommenden schweren
amerikanischen Lokomotiven werden folgende
Ziffern angegeben.

Type Rostflache Kohlenverbrauch
stiindlich gm/kg

1 D 1-Mikado-Type . 66 gm 3800 580
1 E 1-Santa Fé . 810 » 4800 595
1 C 4+ C-1-Mallet 835 » 4850 590

Selbstverstandlich brauchen die grofien 1 E 4
-+ E-1-Lokomotiven sowie diebekannten 1 D -+
—+ D + D-1 Erie-Triplex-Verbundlokomotiven von
Haus aus Rostbeschicker. Beim amerikanischen
Kongref} der Eisenbahningenieure wurden zunéchst
die Erfahrungen mit der Handfeuerung besprochen,
wobei ein Unterschied von 22 v. H. zwischen
guten und schlechten Heizern festgestellt wurde.
Als giinstigste Rostbeanspruchung wurde dabei
etwa 400 kg/qm festgestellt, der Hochstwert mit
800 kg/qm stiindlich, was auch in Oesterreich
bei guter Braunkohle schon erreicht wurde. Mit
guten Rostbeschickern sind schon Fahrleistungen
bis zu 5000 km erzielt worden, ohne die Feuertiire
zum Nachhelfen 6ffnen zu wmiissen. Ein Versuch
mit einer 1 E 1-Santa Fé-Type wurde mit 89 be-
ladenen Wagen von 5620 t Gesamtgewicht durch-
gefiithrt auf einer Strecke von 115 km Linge mit
4 Stunden 55 Minuten Fahrzeit. Die Reisege-
schwindigkeit betrug somit 23-5 km/St., der
stiindliche  Kohlenverbrauch 4850 kg oder
590 kg/qm, bezw. 1-87 kg/PS Stunde am Tender-
zughaken. Vier von den 6 Rostbeschicker-Bau-
arten verwenden einen Dampfstrahl zur Verteilung
der Kohle mit empfindlich hohem Dampfverbrauch.

DIE LOKOMOTIVE
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Ueber die Anfinge des Schnellzugsverkehrs in Qesterreich-Ungarn,
Mit 11 Abbildungen.
Von Ing. Hilscher, Baurat der n.-6. Landesbahnen.

Die ersten Schnellziige Oesterreich-Ungarns
treten fahrplanméfig auf der Strecke Wien—Lai-
bach der k. k. siidl. Staatseisenbahn auf. Der mit
10. Mai 1856 in Kraft getretene Fahrplan der er-
erwahnten Linie weist aufler den bisher gefiihr-
ten zwei Personenzugspaaren (eines bei Tag,
eines bei Nacht) zum ersten Male Schnellziige,
oder wie sie offiziell hieflen, Eilziige auf, die die
Gesamtstrecke in 12 bis 13 Stunden durchliefen.
Eilzug 2 verlief§ Wien 8% ging in Wr. Neustadt
um 10%, in Gratz (alte Schreibweise!) um 3% ab
und traf in Laibach um 933 ein. In umgekehrter
Richtung fuhr Eilzug 1 in Laibach um 4% in
Gratz um 112 ab und langte am Wiener Siid-
bahnhof um 5% an. Haltestationen der Ziige in
beiden Richtungen waren Baden, Wr. Neustadt,
Gloggnitz, Payerbach, Klamm, Semmering, Miirz-
zuschlag, Krieglach, Bruck, Peggau, Gratz, Spiel-
feld, Marburg, Kranichsfeld, Péltschach, Cilli,
Romerbad, Steinbriick und Littai. Zug 2 hielt
auflerdem in Médling, Zug 1 in Spital. Die schon
damals abweichend von den iibrigen Bahnen ein-
gefithrte Bezeichnung der Zugsnummern, die
geraden zum Endpunkt, die ungeraden zum An-
fangspunkt, wurde bekanntlich von der nachmali-
gen Siidbahn noch lange Zeit hindurch, bis zum
Jahre 1910, beibehalten. Die durchschnittliche
Reisegeschwindigkeit der nur Wagen I. und Il
Klasse fithrenden Ziige betrug auf der Hinfahrt
342, auf der Riickfahrt 32'8 km, zwar keine hohe,
aber doch immerhin anerkennenswerte Leistung,
wenn die haufigen und langen Anhalte, die
schlechten Oberbauverhiltnisse, die miserable Be-
schaffenheit des Schienenmaterials, die starken
Steigungen der Semmeringstrecke, der Mangel
jedweder Sicherungseinrichtungen an den Weichen
und nicht zum Ende das Fehlen einer ausrei-
chenden und durchgehenden Bremsvorrichtung
mit in Betracht gezogen werden. Dafl auch bei
der geringen Leistungsfihigkeit der damals in
Verwendung gestandenen Lokomotiven solche
Resultate erzielt werden konnten, mag wohl
seine Ursache in dem #uflerst geringen Brutto-
gewicht der Ziige, beziehungsweise dem kleinen
Eigengewicht der Wagen und der Kiirze der Zug-
garnituren haben. Die Ziige bestanden, nachdem
die siidliche Staatsbahn ums Ende der 50er Jahre
den Bau der vierachsigen »amerikanischen«
Wagen mit Mittelgang aufgegeben hatte aus
Coupéwagen, die fiir die I. Klasse drei, fiir die

Il. Klasse drei und einhalb bis vier Coupés mit
einem Fassungsraum von 18, beziehungsweise 28
und 32 Personen aufwiesen. Die . Klasse war
gelb, die Il. griin (und die Ill. braun) gestrichen,
die Klassen- und Firmenbezeichnung (K. K. s.
St. B) sowie die Nummern an den Wagen [.KI
in Gold gehalten, wie denn iiberhaupt auf das
Aeuflere insbesonders der Schnellzugswagen viel
Gewicht gelegt wurde. Die Wagen wogen etwa
6 bis 8t, da alle andern erschwerenden Zu-
bauten, Heizung, durchgehende Bremse, Abort,
ausreichende Beleuchtung usw. selbstredend
fehlten. Das Bruttogewicht der samt dem Gepick-
(Kammerl-, Hiittel-)wagen aus 6 bis 7 Wagen
bestehenden Zugskomposition betrug daher bei
150 Sitzplatzen etwa 60 t, nicht einmal soviel als
heutzutage zwei Vierachser.

Die mit 1856 und 1857 erfolgte Eroffnung
der Reststrecke Laibach—Triest brachte auch die
Verlingerung der Schnellziige bis zur letztern
Station und gleichzeitig — bedingt durch die er-
hohte Fahrtdauer — eine Aenderung im Fahrplan
selbst. Die Abfahrt erfoigte in Wien um 6'° fir
die Bewohner der vom Siidbahnhof weiter ent-
fernten Stadtteile etwas allzu frith — die Eroff-
nung der ersten Wiener Tramway fand bekannt-
lich erst 1865 statt —, die Abfahrt in Triest um
112 die Ankunft in der Endstation um 103 be-
ziehungsweise 4% Die Aufenthalte in Krieglach
urid Rémerbad, sowie bei Zug 1 in Spital ent-
fielen, als neue Haltepunkte hingegen kamen
dazu: Neunkirchen, Pernegg und Markt Tiiffer.
In der neuen Strecke Laibach—Triest hielten die
Ziige in beiden Richtungen in Franzdorf, Loitsch,
Adelsberg, St. Peter, Sessana und Nabresina.
Pragerhof und Diva¢a wurden ohne Aufenthalt
durchfahren, da sie mangels der erst spiter er-
offneten Anschlufi-Strecken keine weitere Bedeu-
tung hatten. Die Gesamtreisedauer betrug nach
Triest 16 St. 25 Min,, nach Wien 17 St. 10 Min,,
die entsprechende Geschwindigkeit 351 und
335 km. Die vorerwdhnte Fahrordnung der Eil-
ziige blieb jedoch nur kurze Zeit in Geltung. Be-
reits ab Februar 1858 erfuhr die Gesamtreisezeit
eine Verlangerung, indem Zug 2 bei gleicher Ab-
fahrtszeit in Wien (6'°) in Triest erst um 11% ein-
traf, Zug 1 Triest um 112 verlie, um Wien um
4% zu erreichen. Die Hinfahrt wurde sohin um
25 Min. verlangert (Reisegeschwindigkeit 34'2 km),
die Riuckfahrt um 12 Min. (327 km). Die Ver-



lingerung der Fahrzeit bei Zug 2 resultierte
hauptsédchlich aus der um 13 Min. langer dauern-
den Befahrung der Semmeringstrecke, die ihrer-
seits wieder durch den etwas unruhigen Gang
und sonstige iible Eigenschaften der zur Verwen-
dung gelangten Engerthmaschinen bedingt war.
In dieser neuen Form erhielt sich die Fahrord-
nung bis zum April 1859, da die bedeutungs-
vollen Worte Napoleons Ill. an den 0sterreichi-
schen Gesandten am Neujahrstage 1859 ihre
Schatten auch auf den Betrieb der einzigen gegen
Italien fithrenden Bahnlinie vorauszuwerfen be-
gonnen hatten. Das drohende Gespenst des
sardinischen Krieges zwang zur Einstellung aller
nicht durchaus notwendigen Fahrten, so dafl der
Personenverkehr wieder auf die zwei Postzugs-
paare beschrankt wurde. Wiahrend der Kriegs-
wirren selbst — Juni und Juli wurde sogar
der Verkehr der Tagespersonenziige voriiber-
gehend eingestellt, da die Bahn in erster Linie
fiir militarische Zwecke offengehalten werden
mufite, wozu bemerkt sei, dafl ein grofler Tail
der Strecke Wien—Triest um jene Zeit noch ein-
gleisig war. Erst mit Ende Juli wurde das zweite
Zugspaar wieder gefahren, mit der Wiederauf-
nahme des Verkehrs der Eilziige jedoch sollte es
noch ldangere Zeit seine guten Wege haben.

Endiich mit Juli 1861, also nach zweijéhriger
Unterbrechung, wurden die Triester Eilziige wieder
in Verkehr gesetzt. Die bosen Folgen des Feld-
zuges auf die geldliche Lage, auf Handel und
Wandel zeigten sich auch darin, daf die Siid-
bahn-Gesellschaft eine tdgliche kouriermifdige
Verbindung zwischen der Metropole des Reiches
und dessen grofitem Seehandelshafen fiir vorlau-
fig iiberfliilssig und einen dreimal wd&chentlichen
Verkehr fiir vollkommen ausreichend hielt. Also
ein Fortschritt in pejus, dessen Wiederholung wir
heutigen Tages bedauerlicherweise miterleben.
Zudem wurde bei den Ziigen die Mitnahme der
Wagen 2. Klasse eingestellt und die Reisenden
sohin gezwungen, den Fahrpreis fiir die teure
1. Klasse zu erlegen. Betriebstechnisch wiesen die
Ziige insoferne eine Verbesserung auf, als viele
Anhalte wegfielen und die Geschwindigkeit er-
héht wurde. Der Fahrplan selbst war folgender:
Wien, Dienstag, Donnerstag und Samstag ab 6%,
Triest an 1012, Triest an den gleichen Tagen ab
6% Wien an 103. Gesamtfahrtdauer 15 St
42 Min. und 15 St. 53 Min,, Geschwindigkeit
36 6 und 362 km. Angehalten wurde in Baden,
Wr. Neustadt, Gloggnitz, Payerbach, Semmering,
Miirzzuschlag, Bruck, Graz, Spielfeld, Marburg,
Péttschach, Cilli, Laibach, Adelsberg und Nabre-
sina. Die lingste ohne Aufenthalt durchfahrene
Strecke war Cilli—Laibach (887 km in genau
2 Stunden). Bs scheint, dafl auch dieser einge-
schriankte Verkehr noch immer zu grofdziigig war
und sich nicht rentabel gezeigt hat; denn ab De-
zember 1861 liefen die Ziige gar nur mehr zwei-
mal in der Woche in iibrigens ungeénderter
Lage (Wien ab Dienstag und Samstag, Triest ab
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Montag und Donnerstag). Bemerkt muf3 noch
werden, dafl nach Vollendung des noch fehlenden
Zwischengliedes Nabresina—Casarsa der durch-
gehenden Verbindung Wien —Venedig—Lombardei
die Ziige in beiden Richtungen einen Anschluf}
vermittelten, der eine Zeitlang hindurch ebenfalls
nur dreimal in der Woche, sonst jedoch taglich
unterhalten wurde, wie denn {iberhaupt der Zugs-
verkehr auf den lombardo-venetischen Linien von
allem Anfange an ein dichterer als der auf dem
eigentlichen Osterreichischen Netz war.

Wihrend der Sommermonate (ab Mai) 1862
fuhren die Ziige wieder dreimal pro Woche, die
Zahl der Haltepunkte wurde vermehrt, die Ge-
samtfahrdauer jedoch neuerdings gekiirzt; Wien
ab Dienstag, Donnerstag, Samstag 6%, Triest an
93° Triest ab an denselben Tagen 6%, Wien an
93 Im Winter 1862—1863 liefen die Ziige, der
schwicheren Frequenz halber, ab Wien nur Mon-
tag und Donnerstag, ab Triest nur Mittwoch und
Samstag und es wurde durch weitere Kiirzungen
der Fahrzeit (6°° bis 92 hin, 63° bis 93¢ her) die
Fahrtdauer auf 15 St. 9 Min. beziehungsweise
15 St. 6 Min. herabgedriickt und damit eine
Reisegeschwindigkeit von 380 und 381 km er-
reicht, was fiir die damalige Zeit, die weite Ent-
fernung von 576'1 km und die ungiinstigen
Streckenverhiltnisse in ganz Europa (nicht nur
der Semmering, sondern auch der Karst bieten
bekanntlich bedeutende Schwierigkeiten) eine
recht respektable Leistung darstellt. Gegen Ende
der 60er Jahre wurde schlieflich die tagliche
Schnellzugsverbindung zur endlichen Tatsache
und damit eine bessere und gleichmafiigere Aus-
niitzung der Ziige und ein fester, den Handels-
beziehungen besser entsprechender Zugsverkehr.
Gegeniiberstellend sei hier auf die letzte Friedens-
fahrordnung 1914 hingewiesen, derzufolge die
schnellste regelmifige Verbindung Wien—Triest
beziehungsweise zuriick 11 St, 5 Min. und 11 St.
55 Min. in Anspruch nahm, einer Geschwindigkeit
von 520 km und 48'3 km entsprechend.

Die ndchste Bahn, die an die Schaffung eines
Schnellzugverkehrs schritt, war die Kaiserin
Elisabethbahn, die bald nach Eroffnung ihrer
letzten Teilstrecke Frankenmarkt—Salzburg (1. 8.
1860) mit September 1860 in ihren Fahrplan
Schnellziige (Nr. 1 und 2) zwischen Wien—Salz-
burg aufnahm, die gleichzeitig einen schnellzug-
mifigen Anschlufd iber die bayrische Maximilians-
bahn nach und von Miinchen vermitteln. Damit
war also der erste internationale Schnellzug in
Qesterreich inauguriert worden. Die Ziige ver-
kehrten mit Wagen I. und Il. Klasse nach folgen-
dem Plan:

Wien
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Pahrtdauer auf der 6sterreichischen Strecke 8 St.
45 Min. und 9 St. 2 Min, Reisegeschwindig-
keit: 35'9 und 34'7 km. Angehalten wurde in
Neulengbach, St. Polten, Melk, Kemmelbach (das
unter der K. E. B. als groflere Heizhausstation
ungleich mehr Verkehrsbedeutung hatte als heute)
St. Peter, Enns, Linz, Wels, Lambach, Vdckla-
bruck, Frankenmarkt und Strafwalchen. Die Sta-
tionen Amstetten, Valentin und Attnang, denen
um jene Zeit keine Wichtigkeit zukam, wurden
aufenthaltslos durchfahren. Nebenbei mag bei
dieser Gelegenheit darauf hingewiesen werden,
dafl der mit 5. Juni 1883 erstmals in Verkehr
gesetzte Orientexpref anfanglich sogar die Station
Linz in beiden Richtungen ohne anzuhalten
passierte. Ein direkter Wagenverkehr mit dem

Ausland bestand urspriinglich noch nicht, erst
spater wurden durchlaufende Wagen zwischen
Wien—Paris, Wien—Avricourt und — ein ganz

unerhorter Komfort in jener anspruchslosen Zeit
— Schlafwagen 1. Klasse zwischen Wien—Paris
eingestellt. Der vorerwdhnte Fahrplan  blieb
jedoch nur kurze Zeit in Wirksamkeit; mit No-
vember 1860 wurde die Zugslage wie folgt ge-
dndert :

Wien ab 400 Miinchen . ab 1030
Salzburg . an 1240 Salzburg . an 3%
Salzburg . ab 1% Salzburg . ab 33%
Miinchen . an 53  Wien an 1200
In den folgenden Jahren erlitt diese Fahr-

ordnung nur geringfiigige Aenderungen; die Zahl
der Anhaltestationen wurde vermehrt, die Ge-
schwindigkeit nach und nach erhéht. Vom Sommer
1862 ab gingen die Ziige in Wien um 4% in
Salzburg jedoch schon um 2% ab und trafen
nach 8 St. 30 Min. und 8 St. 00 Min. um 122
und 10% in ihrer Endstation ein (Geschwindig-
keit 369 und 392 km). Spidter wurden die
Schnellzugsfahrten noch um ein Zugspaar ver-
mehrt (Wien ab vormittags, Wien an abends),
das die Bezeichnung »Schnellziige« fithrte, w#h-
rend die Nachtziige ab 1863 bereits »Courier-
ziige« genannt wurden. Im Jahre 1873 wies die
Elisabethbahn nicht weniger als sieben Schnell-
ziige auf, die hochste Zahl in Oesterreich, die
freilich nachher wieder auf vier im Winter, fiinf
im Sommer eingeschrankt wurden. Eine fahr-
plantechnisch nicht uninteressante Tatsache soll
bei dieser Gelegenheit kurz gestreift werden, daf}
niamlich das heutige Zugsnummernschema der
Osterreichischen Staatsbahnen auf jenes der alten
Westbahn zuriickgeht. Waihrend anfianglich die
Ziige einfach in der arithmetischen Reihenfolge
bezeichnet wurden, wurde um die Mitte der 70er
Jahre das noch heute geltende Schema einge-
fithrt, das den Vorzug der Uebersichtlichkeit mit
dem der Einfachheit verbindet: 1—10 Schnell-,
11—50 Personen-, 51—60 Gemischte, 61—70
Eillast- und 71—100 gewd&hnliche Giiterziige. Im
Sommer 1862 wurde auch auf der Fliigelstrecke
Wels—Passau zur besseren Verbindung mit
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Frankfurt, Kéln, London im Anschluff an die
Hauptbahnziige ein Schnellzugspaar eingefiihrt,
das in Wels um 93, in entgegengesetzter Rich-
tung in Passau um 22 abging und in Passau um
12% in Wels um 4% eintraf. Die Errichtung einer
kourierzugsmifligen Verbindung iiber Wels, Ried,
Simbach kam erst in den 70er Jahren zustande.
Sie bildete dann den direkten Verkehr zwischen
Wien, Stiddeutschland, Paris, wihrend die Salz-
burger Schnellziige mehr fiir die Relation Wien,
Miinchen, Nordtirol und besonders Verona (iiber
Kufstein) bestimmt waren. Rein #uflerlich trat
dies auch in der Bezeichnung der Zugsnummern
zutage, da die Salzburgerziige in Wels ihre Num-
mern 1—5 in 201—205 #nderten.

Als letzte der Bahnen, die vor rund einem
halben Jahrhundert schnellfahrende Ziige zur Ein-
fihrung brachten, tritt die — wie sie um jene
Zeit noch hie@ — »K. K. priv. Oesterreichische«
Staatseisenbahngesellschaft auf. Im Fahrplan ihrer
siiddstlichen Linie Wien—Pest erscheinen mit
April 1861 tégliche »Eilzlige«, die in Wien um
2% in Pest um 722 abgingen; die Ankunft erfolgte
um 8% beziehungsweise 12, zwischen Wien—
Marchegg wurde natiirlich die Nordbahnstrecke
beniitzt, da die Verbindung iiber Stadlau ja noch
nicht bestand. Die Reisegeschwindigkeit fiir die
2814 km des Gesamtdurchlaufs war 442 km hin,
43'3 km her, ohne Beriicksichtigung der 18 Minu-
ten betragenden Uhrendifferenz in Marchegg, da
Oesterreich nach Prager-, Ungarn nach Pester
Zeit rechnete.

Gleich einen Monat nachher (Mai 1861)
wurden die Ziige in beiden Richtungen {iber Pest
hinaus zweimal wochentlich verldngert. Sie ver-
lieBen Pest nach einem Aufenthalt von etwas
iiber eine Stunde Montag und Donnerstag um
9% und kamen in Bazias um 8'" an. In der Ge-
genrichtung verlieen sie — jedoch als Personen-
ziige — Bazias jeden Dienstag und Donnerstag
um 7%, fuhren als solche bis Szegedin, von wo
sie um 12 als Eilziige weitergingen und in Pest
um 6% jeden Mittwoch und Freitag eintrafen. Im
unmittelbaren Anschlufl an die Ziige standen in
Bazias die Schiffe der Donau-Dampfschiffahrts-
Gesellschaft und es war dieserart eine direkte
Verbindung Wien—Konstantinopel  geschaffen,
woselbst man am fiinften Tage (Freitag und Mon-
tag) um 8 Uhr frith eintraf, beziehungsweise
jeden Montag und Samstag um 9% abfuhr, um
in Wien Preitag und Mittwoch um 152 anzu-
kommen. Mit dem Tage der Schiffahrtseinstellung
(9. XI. 1861) wurde der Verkehr siidlich Pest
aufgelassen, die tagliche Verbindung Wien—Pest
jedoch verblieb weiter im Kurs. Im April 1862
— mit Wiederaufnahme des Schiffsbetriebes —
wurden die Ziige wieder bis Bazias gefiihrt (Pest
ab Montag und Freitag um 9%, Bazias an 8'%
Riickfahrt ab Bazias als téglicher Personenzug
um 7% bis Szegedin, von da ab Dienstag und
Samstag 12 bis Pest). Mit Mai 1862 wurde der

‘Fahrplan geindert und war nachstehender:



Wien . ab 230 )

Pest an 910 | Eilzug, taglich

Pest ab 9% FEilzug, Montag, Freitag
Temesvar an 599  Eilzug, Dienstag, Samstag
520

é;;?:::vér :: ;gz_z } Personenzug, tiglich
Bazias ab 5%  Personenzug, tdglich
Szegedin . ab 212 Eilzug, Dienstag, Samstag
Pest an 65  Eilzug, Dienstag, Samstag
Pest . ab 740 Eilzug, taglich

Wien . . an 150 Eilzug, taglich
Reisegeschwindigkeit Wien—Pest 422 km,

zuriick 459 km, die hochste um jene Zeit er-
reichte.

Ueber den Winter 1862—1863 wurde zum
erstenmal der Verkehr der Ziige siidlich Pest
aufrecht erhalten, aber nur einmal wochentlich,
Pest ab Montag, Dienstag. Wie auch  der
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Abb. 1. 1B-Personenzuglokomotive, Reihe 12 der ehem.
Oesterr. Staatsbahnen,

Gebaut 1858 von der Maschinenfabrik der Staatseisenbahn-Qes.

7ylinderdurchmesser 425 mm
Kolbenhub 632 35
Laufraddurchmesser . 1105 .
Treibrad- » 1580 ¥
Radstand . ... .. 3420 .
w. Heizflache 74-+1243=1317 qm
Rostfldche v = B G 135 »
Dampfdruck 7  Atm.
Leergewicht 298 t
Dienst » 333 »
Treib- » o s 22:3 »
zul. Geschwindigkeit s 65 km|St.

Triester-, so scheinen auch auf der siidostlichen
Bahn die Eilziige sich schlecht rentiert zu haben,
denn -ab April 1863 wurden sie in den obange-
fithrten Detailfahrzeiten auch zwischen Wien—
Pest nicht mehr téglich, sondern nur mehr zwei-
mal  wochentlich  zwischen Wien—Temesvar
(Wien ab Montag und Freitag) und Szegedin—
Wien (Wien an Dienstag und Samstag) gefiihrt.
In den folgenden Jahren blieb der Fahrplan bei-
nahe ungeidndert, wobei iiber die Wintermonate
nur zwischen Wien—Pest gefahren wurde, bis
schliellich gegen Ende der 60er Jahre auch hier
die tagliche Verbindung wieder aufgenommen
wurde. 2
Auf der nordlichen Strecke der Staatseisen-
bahngesellschaft liefen Eilziige (Nr. 1 und 2) zum
erstenmal ab Mai 1862, zwischen Wien—Briinn
wieder auf der Nordbahnlinie. Beinahe ein Jahr
hindurch verkehrten sie tiglich, ab April 1863
jedoch nur zweimal wochentlich, Wien ab Diens-
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tag und Samstag, Bodenbach ab Montag und
Freitag. Erst vom Jahre 1869 wurde ihr Lauf
wieder ein tdglicher. Die Fahrordnung, die durch
fast zehn Jahre ungeindert gelassen wurde, war
nachstehende:

Wien ab 130 Bodenbach ab 310
Prag an 1013 Prag an 5535
Prag . . ab 1034 Prag ab 61
Bodenbach an 112 Wien an 312

In Berlin erfolgte die Ankunft um 11% die
Abfahrt um 72 so dafl die Reisedauer Wien—
Berlin etwas iiber 22 Stunden, die in umgekehrter
Richtung 201/, Stunden betrug. Geschwindigkeit
Wien Nord—Bodenbach 447 km, zuriick 43'8 km.

Mit den vier Relationen Wien—Triest, Salz-
burg (beziehungsweise Passau), Pest (Szegedin,
Temesvar) und Bodenbach ist die Anzahl der
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Abb. 2. 1B-Personenzuglokomotive, Reihe 21 der

Oesterr. Bundesbahnen.

Qebaut 1869 von der Maschinenfabrik der Staatseisenbahn-Qes.

Zylinderdurchmesser 421 mm
Kolbenhub . 632 »
Laufraddurchmesser . 1105 »
Treibrad- » 1580 »
Radstand .. . . . 3425 »
w. Heizflache . 79+ 1161 =124 qm
Rostflache ... .. 194 »
Dampfdruck 9—10 Atm.
Leergewicht 314 t
Dienstgewicht . 354 »
Treibgewicht . 236 »
zul. Geschwindigkeit 70 km/St.

Strecken, die die ersten in QOesterreich-Ungarn
von Schnellziigen befahrenen waren, erschopft. Sie
umfassen gleichzeitig alle damals bestandenen
wichtigsten Hauptrouten, wenn von der Nord-
bahnhauptlinie Wien—Krakau abgesehen wird.
Auf letzterer, die spaterhin einen, wenn auch
nicht der Zugsanzahl, so doch der Besetzung und
Rentabilitdit nach allerwichtigsten Schnellzugver-
kehr bedienen sollte, erscheinen Eilziige auffallend
spit (Ende der 60er Jahre). Der Grund hiezu lag
wohl in der noch geringen kommerziellen Bedeu-
tung der galizischen Anschlufistrecke der Carl-
Ludwigbahn und in der angstlich gehiiteten Ab-
geschlossenheit Rufilands gegeniiber dem Westen
nach dem polnischen Aufstande des Jahres 1863.

So viel iiber die betriebstechnische Ge-
schichte unserer ersten Schnellziige. Was die
Fahrpreise anbelangt, so waren sie ausnahmslos
hoher als die des letzten Friedensjahres, wozu
noch kommt, daf das Geld an und fiir sich



teurer war und die allgemeinen Einkommen- und
Erwerbsverhidltnisse bedeutend niedriger standen
als 50 Jahre nachher. Eine Schnellzugsreise
1. Klasse konnten sich wohl nur die durchaus
begiitertsten Kreise leisten, wie etwa spéterhin
eine Fahrt in einem unserer Schlafwagen-Luxus-
ziijge. Werden dabei die durch die fortwihrenden
Feldziige und inneren Kalamitdten bedingten mif3-
lichen Geldverhidltnisse des Staates und der
Handelswelt in Betracht gezogen, so mag es
wohl begreiflich erscheinen, daf mit Ausnahme
der Elisabeth-Bahn, die uns mit dem Westen und

Schnellzugsfahrpreise

zwischen Wien I. Klasse Il. Klasse
und 1856—1863 1914 1856—1863 1914
Pest . . . . . . 3430 33— 2558 2110
Szegedin . . . . . 5780 5540 4308 3560
Briinn . . . . . 1728 17-90 1296 1090
Prag . . . . . . 4924 4750 3676 29—
Bodenbach . . . . 6522 6230 4866 37-80

Ueber die Lokomotiven, die zur Fithrung
unserer ersten Schnellziige bestimmt waren, sei
in Kiirze folgendes mitgeteilt: Wenn als wich-
tigstes Merkmal einer Eilzugsmaschine ein grofier

Abb. 3. B 2-Schnelizugtenderlokomotive, Bauart Engerth der siidlichen Staatsbahn.
Qebaut 1856 von der Maschinen-Fabrik der Wien-Raaber-Bahn.

Zylinder-Durchmesser . . . . . . . . 421 mm
Kolbenhub . . e 579 »
Lauf- Raddurchmesser s C w8 e 948 »
Treib- » G & @ . @ & = ¢ 3738 »
Radstand, insgesamt . ... 7243 »

» der Kuppelachsen .. .. 2643 »

» » lLautachsen . . . . . . 3160 »
Kesselmitte ii. S. O. s e e o o. .. 1989 »
154 Siederohre, Durchm. . . . . . . . 47/52 »
Lichte Lange . . . . . ... . . . . 4425 »
Dampfdruck . 7 Atm
w. Feuerbiichs-Heizfliche 772 qm

dem tonangebenden Frankreich verband, auf allen
anderen Hauptstrecken ein geregelter Schnell-
zugsverkehr nicht recht zum Durchbruch kommen
wollte und dafd in der zwei- oder dreimal wochent-
lichen Fithrung solcher Ziige gerechten An-
spriichen vollkommen entsprochen werden konnte,
Eine beziigliche Tabelle soll zum Schiufl den
Unterschied in den Schnellzugspreisen zwischen

Wien und den allerwichtigsten Stationen des
Néhern vor Augen fithren; die Preise sind des
leichteren Vergleiches wegen alle in Kronen-
wahrung angesetzt.
Schnellzugsfahrpreise

zwischen Wien I. Klasse I. Klasse

und 1856—1863 1914 1856—1863 1914
Graz . . . . . . 26— 23— 18— 1720
-Triest . . . . . . 6802 6120 46 661 4290
Linz . . . . . . 2518, 2260 1894 13-80
Salzburg . . . . . 4154 38— 3122 2320

) Ab 1859 bis Mitte der 70er Jahre wurde die
Il. Klasse bei den Schnellziigen nicht gefijhrt.

w. Siederohr-Heizflache . . . . . . . 1108 gm
» (Gesamt- » [ 11852 »
Rostflache o 3 1268 X 1044 =132 »
Wasservorrat . . . . . . . . . . . 41 cbm
Kohlen- » S % s W i@ W & 3 . 284 »
Leer-Gewicht . . . . . . . . . . . 35 t
Dienst- » P 46 »
Treib- » 6 5 5 B E W R w s wm e 1965 »
Griolte Lange . . . . . . . . . 10523 mm
»  Breite . . . . . . . . . . . 28% »

» Hohe etwa 4400 »

» zul. Ge scnwxndngken 70 km/St.
Triebraddurchmesser angesehen wird, so hatte
sowohl die siidliche, wie die siuddéstliche und
nordliche Staatsbahn solche Maschinen in hin-
reichender Zahl aufzuweisen, lange noch bevor
an die Verwirklichung des Verkehrs schnellfahren-
der Ziige geschritten wurde. Von der grofieren
Zahl ungekuppelter Maschinen des Typs 1 A1,
die meist englischer Herkunft waren, soll hier
ganz abgesehen werden, weil diese Lokomotiven
technisch bald veralteten. Bereits die Wien-Glogg-
nitzer Eisenbahn, die spater einen Bestandteil der
siidlichen Staatsbahn ausmachte, hatte in den
Jahren 1848 und 1851 fiinf Maschinen, die zwei-
fach gekuppelt waren und eine vordere Lauf-
achse besaflen, aus ihrer eigenen Fabrik abge-
liefert erhalten, die Maschinen: Eszterhaz, Helenen-
thal, Theresienfeld, Laxenburg und Liesing. Ihr
Triebraddurchmesser betrug 5!/, Fu3 (1738 mm),
so daf} sie als ausgesprochene Schnelldufer gelten
konnen, woran auch der Umstand nichts dndert,
daf ihr Gesamtradstand ein fester war, da es
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Abb. 4 und 5. B3-Schnellzugtenderlokomotive, System Engerth, gebaut 12 Stiick 1857/58 von John Cockerill in
Seraing fiir die ehem. k. k. nordliche Staatsbahn (zuletzt priv. dsterr.-ung. Staats-Eisenbahn-Ges.)

Zylinderdurchmesser
Entfernung der Zylinder .
Lange der Treibstange .
Neigung der Zylinder
Kolbenhub .
Treibraddurchmesser

Laufrad- »

Fester Radstand

Ganzer » :
Kesselmitte ii. S. O.

Aeuflerer Kesseldurchmesser
Anzahl der Siederohre .
Durchmesser der Siederohre
Lichte Lange der Siederohre
W. Heizfliche » » .
» Feuerbiichse .

» »

422
750
2203
.79:1000
559
1750
948
3472
7660
2103
1321
154
52
4510
1153
79

mm  W. Heizfliche insgesamt .

¥

qm
»

Rostfldche
Dampfspannung .

Fassungsraum fiir Wasser .

» » Kohle .
Leer-Gewicht
Dienst- ,, .
Adhisionsgewicht
Schienendruck der 1. Achse
» » 2. »
» » 3. »
» » 4. »
» » 5 »
Grofite Lange .
» Breite .
» Hohe

1233 qgm
135 »
627 Atm.
647 cbm
2:33
3785
5025
2425
115
1275
60
100
100

¥ ¥ ¥ ¥ ¥ ¥ ¥ ¥

. 11885 mm

2780 »
4662
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Abb. 6 und 7. B 3-Schnellzugtenderlokomotive, Bauart Engerth, Kategorie T 1la der ung. Staatsbahnen.
Gebaut 1863 von der Maschinenfabrik der Wien-Raaber-Bahn fiir die siidéstliche Staatsbahn.

Zylinderdurchmesser . . . . . . . . 421 mm  Rostflaiche . . . . . . . . 1365X1145=152 gm

Kolbenhub e 579 » Wasser-Vorrat . . . . . . . . . . . 7 <¢bm
Laufrad-Durchmesser . . . g s @ 948 » Kohlen- » . . . . . . . . . . . 33 »
Treibrad-Durchmesser (ursprungl 1738 mm) 1780 » Leergewicht. . . . . . . . . . . . 363t
Radstand der Kuppelachsen. . . . . . 2634 » Dienstgewicht . . . . . . . . . . . 488  »
» » Laufachsen . . . . . . 3477 » Treibgewicht . . . . ¢ @ x w s 2155 »
» im Ganzen . . . . . . . . 8008 » Schienendruck der 1. Achse . R 99 »
Dampfdruck . . . . . . . . . . 7, spiater 8 Atm. » » 2 % . ow s os s 1165 »
Kesseldurchmesser . . . . . . . . . 1212 mm » » 3.0 » L. L L. 89 »
Kesselmitte 1. S. O. . . . . . . . . 2085 » » I T 87 »
157 Siederohre, Durchmesser . . . . . 47/52 » » » 5. » . . . . .. 965 »
Lichte Liange . . v w om o s 4425 » Grofte Lange . . . . . . . . . . . 11406 mm
w. Feuerbiichs- Hexzflache N R 756 qm » Breite's . o v v 00602 e oow 2937 ¥
» Siederohr- » e 11350 » » Hoéhe . . . ... .. 45T »
» QGesamt- » C e e e . 12106 » » zul. Geschwmd:gkent s om o e s 70 km|/St.



auf eine besonders hohe Geschwindigkeit, wie
wir gesehen haben, nicht ankam. Die siidliche
Staatsbahn anderseits hatte schon im Jahre 1854,
also zwei Jahre vor dem Inslebentreten des Ver-
kehrs der Eilziige, vier Schnellzugslokomotiven,
ebenfalls 1 B-Anordnung, die Schénbrunn, Merken-
stein, Rodaun und Grolwardein, mit dem gleichen
Triebraddiameter von der Gloggnitzer Fabrik be-
zogen. Als endlich das urspriinglich nur fiir den
Giiterverkehr bestimmte Engerthsche System auch
bei Personenzugsiokomotiven zur Anwendung ge-
langte, wurden auch von dieser Bauart sieben
Stilck in der Wr.-Neustiddter Fabrik fiir die siid-
liche Staatsbahn hergestellt, die Neuhaus, Fei-
stritz®), Luttenberg, Fiirstenfeld i. J. 1855, die
Johannisberg, Schlossberg und Anninger (anfing-
lich Staniatki genannt) i. J. 1856. Sie hatten die
Achsfolge B 3 und ebenfalls 1738 mm hohe Rider.
Nur fiir die Semmeringstrecke Gloggnitz— Miirz-
zuschlag wurden auch zur Beférderung
der Eil- und Postziige Engerthsche
Lastzugsmaschinen in den Dienst ge-
stellt, die von Cockerill-Seraing 1856
und 1857 gebaut waren, sechs an Zahl
mit den Namen: Schneeberg®) Klamm,
Schléglmithl, Payerbach, Steinhaus und
Semmering. Sie wiesen im Gegensatz
zu den iibrigen Engerth-Giiterzugs-
lokomotiven (mit 35 und 4’/ Rad-
durchmesser) 45" hohe Triebrdder
auf. Insgesamt standen daher fiir die
Strecke Wien—Triest 16 Schnellzugs-
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zuschlag gelegene Hauptlinie bis Triest hingegen
kamen die gleichfalls neu angelieferten 2 B-
Maschinen mit »amerikanischem Untergestell« der
Serie 19 in den Dienst, die die modernste Er-
rungenschaft darstellten und in den Heizhdusern
Marburg und Laibach standen?).

Die Kaiserin Elisabeth-Bahn er6ffnet ihren
Betrieb mit 1 B-Maschinen, die nach den Pldnen
ihres Oberingenieurs Zeh im Jahre 1858 in der
Wr.-Neustddter und St. E. G.-Fabrik, sowie auch bei
Sigl konstruiert waren, Abb. 1. Im Gegensatz zu
dem damals in Aufschwung gekommenen Hallschen
System hatten die Lokomotiven Innenrahmen, wie
alle iibrigen Maschinen der 1 B-Type, iiber-
hdangende Zylinder und Feuerbox und eine eigen-
tiimliche (Kolonnen-) Fithrung des Kreuzkopfes.

%) Serie 18 und 19, Die Lokomotive,
Seite 79 mit Abb.

Jahrg. 1904,

‘
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maschinen und auflerdem 6 Engerth
zur Verfiigung, mit denen die Be-
forderung der Schnellziige ohne ange-
strengten Turnus erfolgen konnte. Dem
Heizhaus Wien waren zugewiesen die
Lokomotiven der Type Eszterhaz, in

® = = = —.. 1028

an;'ho{r‘_- EE L p?
Al:)’.;._;iu Drerte dex

Naschone 21766

Gloggnitz standen die Cockerillschen

Engerth, in Marburg die Schénbrunn
und ff, in Laibach endlich fiir die
Karststrecke die B 3 t-Engerth. Die

neue Siidbahngesellschaft, die im Jahre
1859 in den Besitz der siidlichen
Staatsbahnlinien gelangte, fithrte so-
fort nach Uebernahme des Netzes den

Abb. 8. 2A-Schnellzuglokomotive
der ehem. k. k. priv. 8sterr. Staatseisenbahn-Ges.

Qebaut 1861 von der ges. Maschinen-Fabrik in Wien (Haswell).

Bau neuer Typen und ein voll- Zylinderdurchmesser 395 mm
stdndiges Revirement im Stande der Kolbenhub . 632 »
Maschinen durch. Der Personen- und Laufraddurchmesser O 1 cY: »
Schnellzugsdienst  zwischen Wien— Trg:b g, =t Ew e s omE 8w gggf ”
Gloggnitz wurde vom Jahre 1860 ab adstan S T 7 5
g8 - A Kesseldurchmesser . . . 1237 »
von den neu eingelieferten Lokomo- 160 Rohre, Durchmesser . . 47/52 »
tiven der jetzigen Serie 18 versehen, Lichte Lange . - 4424 >

die simtlich dem Heizhaus Wien zu- W Heizfliche der FRe‘;le'thse : 11;3 b
. ¥ »

gewiesen waren, au( der Semr_nermg- w. He,szache m”sges‘;n:f'_ . 125 »
strecke blieben die Cockerillschen Rostfliche v 3 : 14 »

Maschinen noch lange Zeit in Ver- Eampgdru_d}(1t . 38%; Atf;l-

- : PR - eer-Gewic .

wendung, fiir die siidlich von Miirz- Dienst- » T3337  »
Treib- » . . 1333 >

?) Siehe »Die Lokomotives, Jahrg. 1918,  GrgRte Linge . . 8363 mm
Seite 162. » Breite . . 2760 »
3) »Geschichte der Eisenbahnenc, Band |, » Hohe . . ; . 4650 »

Seite 281, » Oeschwmdlgkeit 70 km/St.



Ein Fithrerhaus war anfianglich nicht vorhanden,
erst spiter wurde ein riickwértsgebogenes Schutz-
noch spiter ein vollstindig liberdachtes

blech,
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Abb. 9 und 10. 2 A-Vierzylinder-Schnellzuglokomotive »Duplex« der
ehem. k. k. priv. osterr. Staatseisenbahn-Gesellschaft.
Qebaut 1862 von der ges. Maschinen-Fabrik in Wien (Haswel!).

Zylinderdurchmesser
Kolbenhub . . .
Lauf- Raddurchmesser s
Treib- »

Radstand .
Dampfdruck

Rosttlache .
Kesseldurchmesser : .
160 Feuerrohre, Durchm.
Lichte Lange . .

w. Feuerbiichs- Hexzflache
w. Peuerrohr-Heizflache

» Gesamt- »
Leer-Gewicht .
Dienst- » .
Schlenendruck der 1 Achse
» 2 »
» » 3. »
Grofdte Linge
» Breite
» Hohe

» Geschwm&lgken )

4276 mm
. 632 »
1264 »
2054 »
3476

627 Atm

148 qm

. 1212 mm
. 47,52 »
4429 »

78 gm

1172 »
1250 t
302 »
3327 »
1028 »

976 »
1333 »

8370 mm
2582 »
4570 »
70 km/St

" gestellt hatte;

Schutzhaus angebracht. Der Kleinsche Rauchfang,
der nachher durch den hiBllichen Kobel-Kamin
ersetzt wurde,

hatte zur Verminderung des den
Rauch niederschlagenden Vakuums eine
nach hinten gehende Ablenkplatte, die
jedoch bald entfernt wurde, auf alten
Bildern aber noch deutlich sichtbar ist.
Die Maschinen, Abb. 1, die unter der
K. E. B. die Serie P,, unterm Staat die
Serie A, dann 12 bildeten, trugen
aufler den Nummern noch Namen
Wien, Linz, Donau, St. Polten usw , die
bei Littrow (Die historischen Lokomo-
tiven der K. k. osterr. St. B.) oder in
alten Fahrordnungsanhdngen nachge-
lesen werden konnen. lhre Zahl wurde
nach und nach auf 54 gebracht, die
letzte Lieferung entstammte einer
der wenigen Fille |{des Baues von
Lokomotiven in eigener Regie in
Qesterreich — der Wiener Bahnwerk-
stiatte. Schon unter der Elisabeth-Bahn
wurde in spateren Jahren mit der suk-
zessiven Kassation der Maschinen be-
gonnen, nachdem im Jahre 1869 die
Verwaltung eine neue verstarkte 1 B-
Type (Serie P,) Abb. 2, in den Dienst
der Staat jedoch, der
noch 37 Lokomotiven (Nr. 1201 bis
1237) iibernahm, versah sie kurzsichti-
gerweise mit neuen Kesseln, neuen
Sandkisten, Vakuumbremse usw., wo-
durch die Maschinen nicht viel leis-
tungsfihiger wurden, ohne daf3 sie
ihrem eigentlichen Zweck hdtten besser
entsprechen kdonnen. Erst im Jahre 1904
wurde die letzte eines alten Geschlechts
(Nr. 1223, alt 38, St. Florian) nach
46jahriger Laufbahn abgebrochen.?)

1 B-Lokomotive
der Kaiserin Elisabeth-Bahn, Serie P,.

Nr. Gebaut von Fabr.-Nr.
1—18 Wr.-Neustadt 1858 228245
19—42 St. E. G. 1858 430 453

43 G. Sigl, Wien 1858 . . 3
44—48 Q. Sigl, Wien 1859 48
81—86 K. E. B, Werkstitte

Wien 1863 1-6

Urspr. Hauptmage: Zylinder 425/632, Rader
11051580 Radstand (Gesamt- und fester)

3420, Kesseldiam. 1210, Heizfliche, Rohre
124:3, Box 7°3. gesamt 1316, Rost 135, Atm. 7,
Rohrzahl 164, Rohrdiam. 52, Rohrldange 4582,
Gewicht, leer 29'8, Dienst 333, Adhas. 22-3.

Auch. die St.E.G., die bei der
Entstaatlichung der siidéstlichen und
nordlichen Staatsbahn eine Legion von
Maschinengattungen iibernahm, konnte
unter ihnen einige Typen recht wohl

5) K. E. B, Serie 12, Die Lokomotive>
Jahrg. 1907, Seite 168.



als Schnellzugslokomotiven verwenden. So hatte
beispielsweise die siidéstliche Bahn zehn von der
St. E. G.-Fabrik gebaute 1 B-Lokomotiven aufzu-
weisen, die nachmaligen Nummern 108 —117, die
56" hohe Rader besafien, die nordliche Linje
wiederum hatte zw#If Stiick 2 B, Nr. 96—107, in
ihrem Besitz, die Cockerill 1852 geliefert hatte.

Bald nach ihrer Griindung jedoch tibernahm
die neue Privatgesellschaft die Beschaffung leistungs-
fahigerer Eilzugsmaschinen, die alle dem Engerth-
schen System angehérten. Fir die ungarischen
Linien wurden 13, Abb. 3, fiir die nérdlichen 12 St.
solcher Engerth bestellt, deren Hauptmafie folgende
waren (Abb. 4 --5);

e —

|

Gebaut von Cockerill 1857. — B 3 t.

Nr. 146 spiter 45 Rusin . . . . . Fabr.-Nr. —
» 147 » 46 Pisek . . . . . . » —
» 148 » 47 Chlumec . . . . . » 4457
» 149 » 48 Braunau . . . | . »
» 150 » 49 Lettowitz. . . . . » -
» 151 » 50 Briisau. . . . . . » -
» 152 » 51 Kukus . . . . . . » —
» 153 » 52 Senftenberg . . . . » —
» 154 » 53 Daliborka. . . . . » —
» 155 » 54 Lieben. . . ., . . » —
» 156 » 55 Drobfis . . . . . » —
» 157 » 56 Kunetitz . . »

Zylinder 417,560, R#der 9481738, Radstand 7695. Atm.

65, Gewicht, leer 353, Dienst 46’1, Adhision 22'3, Heiz-

fliche 116’1 4- 79 = 124, Rost 1'17, 154 Rohre, lang
4510, Diam. 52, Wasser 6'47, Kohle 2:33.

Abb. 11. B3-Personenzugtenderlokomotive, Bauart Engerth, Reihe 22 der ehem. Oe. St.-B.

Gebaut 1868/74 von der Maschinenfabrik der Staats-Eisenbahn-Qes. in Wien.

Zylinderdurchmesser o 421 mm
Kolbenhub . i w s 579 »
Lauf-Raddurchmesser oL 948 »
Treib- » o« 3 . L. 1580 »
Radstand der Kuppelachsen . ... 2634 »
» » Laufachsen . .. 3477 »
» » insgesamt . .. 8223 »
Kesselmitte iiber S. O. K. .. 2124 »
Kesseldurchmesser . .. 1330
180 Siederohre, Durchm. . ... 47,52 »
Lichte Linge .o ... 4241 »
Dampfdruck . 5§ 5 9 Atm.
Rostfldache I 1554 X 1120 =1'74 gm
w. Feuerbiichs-Heizfliche P % R e 77 >
» Siederohr- » e 1247  »

Gebaut v. St.E. G. 1856. — B 2t, dann rekonstr. in B 3t.

Nr. 133 spiter 32 Balaton Fabr.Nr. 321
» 134 » 33 Sopron . . . . . . » 322
» 135 » 34 Varasd . . ., . . . » 323
» 136 » 35 Tot Megyer . . . . » 324
» 137 » 36 Tardosked . B » 325
» 138 » 37 Steinbruch. . . . . » 326
» 139 » 38 Nagy Kikinda . . . » 327
» 140 » 39 Blocksberg. . ; » 328
» 141 » 40 Bazias oL » 332
» 142 » 41 Komlos. . . . . . » 333
» 143 » 42 Mokrin . . . . . . » 334
» 144 » 43 Hermannstadt. . . . » 335
» 145 » 44 Schagburg. . . . » 336

Zylinder 421/579, Rader 948/1738, Radstand 7241, Atm.
6'5, Gewicht, leer 334, Dienst 442, Adhidsion 20'7, Heiz-
flache 1143 4 72 = 121'5, Rost 1-3.

w. Gesamt-Heizfldche . 132'4 qm
Wasservorrat . . 79 cbm
Kohlen- » 395 »
Leer-Gewicht 395 ¢t
Dienst- » 539 »
Treib- » . w8 246 »
Schienendruck der 1. Achse 1155 »
» » 2. » 1305 »

» » 3. » 96 »

» » 4, » 98 »

» » 5, » 99 »
Grofte Linge . 11721 mm
» Breite . 2910 »

» Héhe . . . . . . 4650 »

»  zul. Geschwindigkeit 70 km/St.

Es scheint also, daf} die Gesellschaft gleich
von allem Anbeginne an gesonnen war, auf den
beiden Hauptrouten raschestens Schnellziige zur
Einfisthrung zu bringen. Es wire sonst nicht ein-
zusehen, welchen Zweck die 25 Maschinen vor
den Personenziigen, die mit hochstens 30 km
dahinbummelten, hitten erfiillen sollen. Vermut-
lich haben dann die durch den schlechten Ober-
bau, die schwachen Schienen und Briicken erfor-
derlich gewordenen, lange andauernden Rekon-
struktions- und Erginzungsarbeiten den Tag der
wirklichen Einleitung der Eilziige fort und fort
hinausgeschoben. Als nun endlich in den Jahren
1861/62 der Schnellzugsverkehr zur Tatsache



werden solite, liel die Unternehmung noch schnell
in ihrer Fabrik 12 Masch., Abb. 8, mit den hochsten
Triebradern in Oesterreich und der bereits unge-
wohnlich gewordenen Achsenfolge 2 A erbauen.
Wahrscheinlich waren bei der Wahl dieser Bau-
art Einflife mafigebend, die einerseits auf die
grofle Zahl franzosischer Techniker, die bei der
Verwaltung im Dienste standen, zuriickzufiihren
sind, anderseits auf die famosen Erfolge der
Crampton-Type, die damals in Frankreich einen
groflen Teil des Schnellzugsverkehrs bediente.
Von der eigentlichen Crampton-Bauart unterschied
sich die St. E. G.-Lokomotive hauptsichlich da-
durch, dafl die Feuerbox nicht unterstiitzt, son-
dern iiberhdngend war, d. h. sich hinter der
Triebachse befand. Eine der Maschinen, die in
London (nichtin Paris!) 1862 ausgestellte Duplex
(urspr. »Zinnwald« genannt) Abb. 9—10, hatte nach
Haswells Antrag bei vollkommener Einhaltung der
iibrigen Konstruktion auf jeder Seite statt eines
Zylinders deren zwei und statt der gewdhnlichen
Kurbeln Doppelkurbeln, deren Zapfen gegen-
einander um 180° versetzt waren, so daf} ein
vollstandiger Massenausgleich erméglicht wurde.
Mit dieser Maschine wurden, um ihren Gang
gegeniiber dem der anderen 11 Stiick besser be-
urteilen zu kénnen, in der Wiener Maschinen-
fabrik eingehende Versuche vorgenommen. Die
Lager der Triebachse wurden festgekeilt und die
Maschine riickwiérts mit einem Krahn so weit
gehoben, bis die Triebrider 2'5 Zoll iiber den
Schienen standen und die Lokomotive nur noch
mit den ersten Laufridern auf den Schienen auf-
lag. Dann wurde Dampf eingelassen und die Um-
drehungszahl nach und nach bei den verschie-
denen Versuchen bis auf 400 in der M ute,
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einer Stundengeschwindigkeit von 155 km ent-
sprechend, erhoht, wobei die vertikalen Bewegun-
gen noch durchaus regelmiflig blieben. Gleiche
Versuche an der Lokomotive Rokycan, die keine
Doppelkurbeln hatte, mufiten bereits bei 76 km
abgebrochen werden, da die Bewegungen sicher-
heitsgefahrlich wurden. Bei Fahrten vor einem
Probezug (mit 50 t) lief die Duplex, Abb. 9, noch
bei 14 Meilen (106 km) vollkommen ruhig, wiahrend

die Rokycan bereits bei 12 Meilen (909 km)
starke Storungen im Gange zeigte. Die zwolf
Stitck 2 A-Lokomotiven blieben vereinzelt und

hatten keine Nachlieferungen zur Folge, scheinen
iiberhaupt infolge des geringen Adh#sionsge-
wichtes aus dem Schnellzugsbetriebe bald ver-
schwunden zu sein. Im Jahre 1863 wurde der
Bau von B 3 t-Engerthlokomotiven mit niedrigeren
Réadern wieder aufgenommen, Abb.11. Nicht weniger
als 101 Exemplare solcher Maschinen wurden bis
zum Jahre 1873 in der gesellschaftlichen Ma-
schinenfabrik fiir die Verwaltung fertiggestellt,
die mit ihnen auf lange Zeit hinausjden gesamten
Schnell- und Personenzugsdienst versah.

2 A-Schnellzugslokomotiven®der St. E. G.

Nr. 158 —=159, dann 3—4, ab 1898 1001 —1002, gebaut
St. E. G.-Fabrik 1861, Fabr.-Nr. 589 —590: Karlowitz,

Belgrad.
Nr. 160168, dann 5—13, ab 1898 10031011, gebaut
St. E. G.-Fabrik 1862, Fabr.-Nr. 591--599: Semen-

dria, Gradistie, Ruma, Hirschberg, Husinetz, Melnik,
Jaromé&f, Podol, Rokycan

Nr. 169. dann 14, ab 1898 1012, gebaut St. E. G.-Fabrik
1862, Fabr.-Nr. 600: Zinnwald, dann_Duplex.

Zylinder 395/632 (Duplex 4 Stiick 4 276/632), Rider
1264/2054, Radstand (gesamter und fester) 3476, Atm.
627, Heizfliche 1172 4 7'8 = 125, Rost 14, Kessel-

diam. 1237, Rohre 160, 4424 lang, 52 Diameter, Gewicht,
leer 29'1, Dienst 32'2, Adhision 12°5¢).

Ueber die Einfilhrung einer durchgehenden Bremse bei Giiterziigen. I

Das Suchen nach Hilfsmitteln, um die Tal-
fahrt bei starken Gefillen zu sichern, bei gleich-
zeitiger Vermeidung der Gefahr des Erschépfens
der Hilfsbehdlter, hat seinen Ursprung in der
Tatsache, dafl die automatischen Einkammer-
bremsen, vorziiglich als Sicherheitsbremsen, an
Regulierfahigkeit zu wiinschen iibrig lassen. Die
Notwendigkeit, fiir das Regulieren die automati-
sche Bremse zu verwenden, besteht jedoch auf
kleinen und mittleren Geféllen nicht, siehe P.-L.-M.,
weil die verzégernde Wirkung der gebremsten
Lokomotiven und der Tender geniigt, das Nach-

laden der Hilfsbehilter bei grofiter Zugszusammen-'

setzung zu ermoglichen. Da auf Gefillen iiber
20 v. T. diese Art der Bremsung nicht geniigt,
so kann eine sichere Fithrung entweder durch
Verwendung einer nach der Bergfahrt iiberfliissig
gewordenen zweiten Lokomotive, oder durch Ver-
minderung des Zuggewichtes erreicht werden.
Dies wird zwar nicht immer, aber doch in den
meisten Fillen moglich sein. Ist diese Organisa-
tion einmal durchgefithrt, so kann man auf die

(Fortsetzung von Seite 26.)

iibrigen Hilfsmittel verzichten; es genfigt dann
die automatische Bremse als Sicherheitsbremse
fiirr das Anhalten,  wiahrend man fiir die Geschwin-
digkeitsregulierung die gebremsten Lokomotiven
verwendet.

Nach Ansicht des Verfassers 143t sich auch
eine Geschwindigkeitsregulierung auf eine wirt-
schaftlichere und technisch verniinftigere Art,
ohne Klotz- und Reifenabniitzung, erreichen, und
zwar durch Gegendampf bei Dampflokomotiven
und durch Strom-Riickgewinnung bei elektrischen
Lokomotiven.

Der Gegendampf, der nach 'Ausbreitung der
pneumatischen Bremsen mehr oder weniger auler
Gebrauch gekommen ist, hat kiirzlich durch einen

®) Anmerkung der Schriftleitung: Wir bringen im
vorstehenden u. a. bisher ganz unbekannte und seltene
Abbildungen der Personenzug-Engerthiokomotiven und
behalten uns vor, noch eingehend dariiber zu berichten,
da sie seinerzeit eine ganz hervorragende Bedeutung
besaflen und auch in konstruktiver Beziehung zum Teil
hervorragend gut durchgebildet waren.



hervorragenden Techniker, Ing. Herdner, der
die hiezu erforderlichen Einrichtungen vervoll-
kommnet hat, eine Rehabilitierung gefunden.

Durch Anwendung der Einrichtung fiir Strom-
riickgewinnung zur Geschwindigkeitsregelung bei
Gefilisfahrten wird dre Tiatigkeit der automati-
tischen Bremse auf die bloBe Sicherung fiir das
Anhalten der Ziige beschrinkt und es entfallen
dadurch die verschiedenen Hilfsmittel gegen Er-
schopfung der Hilfsbehilter.

Das moderne Streben nach allmihlicher
Elektrifizierung der Gebirgsstrecken entkriftet
daher den ernstesten der Vorwiirfe, welcher der
Einkammer-Druckluftbremse als Giiterzugsbremse
gemacht wurde. Da demnach die Elektrifizierung
der Bahnen eine Vereinfachung der Bremsaus-
ristung ermdglicht, spricht sie umsomehr zu
Gunsten der Einkammer-Druckluftbremsen. Es
widre noch hervorzuheben, dafl die Anordnung
der Vakuumpumpen auf den Lokomotiven nicht
unerhebliche Schwierigkeiten verursachen wird.
Die auf den elektrischen Lokomotiven bereits
vorhandenen Prefluftanlagen, die zur Betdtigung
der Hochspannungsapparate dienen, kénnen auch
zur Erzeugung von Preluft fiir die Bremse
dienen. Schon aus diesem Grunde ist bei den
elektrischen Bahnen die Druckluftbremse der
Vakuumbremse vorzuziehen.

Das bisher Gesagte veranlaflt uns, die Erér-
terung auf die Wahl zwischen Westinghouse-
Bremse und Vakuum-Bremse zu beschrianken.
Beide haben ihre Vor- und Nachteile. Obwohl
wir nicht die Absicht haben, der Einkammer-
Druckluftbremse von vornherein den Vorzug zu
geben, sondern ausschliefilich nur die Zukunft
des Eisenbahnfortschrittes im Auge haben, kdnnen
wir doch 'nicht unterlassen, auf zwei Umstande
hinzuweisen, welche zu |hren Gunsten sprechen,
und zwar ihre bessere Eignung zur Anbringung
an schweren Giiterwagen und ihre leichtere Un-
terbringbarkeit auf Dampf- und elektrischen Lo-
komotiven. Im wesentlichen kann vom praktischen
Gesichtspunkte aus die Frage ohne Riicksicht
auf die Anforderungen des internationalen Ver-
kehrs und die bestehenden Personenzugsbremsen
nicht behandelt werden. Abgesehen von den
englischen Bahnen, bei welchen wegen der ver-
alteten Wagenkuppelung an die Einfithrung einer
Gitterzugsbremse nicht zu denken ist, und den
spanischen und anderen Bahnen mit abnormaler
Spur, schliefen es die heutigen Anspriiche des
internationalen Giiterverkehres aus, dal in den
einzelnen Lindern die Frage der Giiterzugsbremse
auf verschiedene Art gelost wird.

Im Falle der Einfithrung der Vakuumbremse
als europdische Giiterzugsbremse, wiirden die
kontinentalen Eisenbahnverwaltungen, welche die
Westinghouse-Bremse bei Personenziigen verwen-
den, vor folgende Aufgabe gestellt werden: Ein-
fuhrung der Vakuumbremse bei allen Fahrzeugen,
oder Duldung des Nebeneinanderbestehens zweier
verschiedener Bremssysteme fiir Personen- und
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Giiterziige. Die erstere Losung wiirde zu enor-
men Spesen fiir Abmontierung der Westinghouse-
Bremse und teilweiser Aenderung des Gestinges
zwingen. Diese mit enormen Schwierigkeiten ver-
bundene Umwandlung wiirde nur langsam vor
sich gehen und durch Jahre eine schwere Be-
hinderung des Verkehres zur Folge haben. Noch
schwerer flihlbar wire dies fiir jene Bahnen, die
bereits fast alle Lokomotiven und Gepickswagen
sowie einen groflen Teil der Giiterwagen mit
Westinghouse-Bremsen ausgeriistet haben. Dies
ist gerade bei den Schweizer Bahnen und auch
bei den italienischen der Fall.

Die zweite Losung wire nicht durchfithrbar
ohne Anwendung folgender Vorkehrungen :

1. Ausriistung samtlicher oder fast simtlicher
Lokomotiven mit beiden Bremsen: das bedeutet
aber Uebermifigkeit in Gewicht und Kosten,
ferner grofle Komplikation.

2. Ausriistung der Gepickswagen fiir Giiter-
ziige und jener Giiterwagen, die eventuell oder
normal in Personenziigen gefithrt werden, mit
beiden Bremsen. Dadurch wiirden sie aber schwerer
und teuerer.

3. Das Fahrpersonal zur Bedienung beider
Bremsen auszubilden. Es ist indes schon schwer,
ihm eine klaglose Bedienung eine s Bremssystems
beizubringen.

4. Bereithalten von Ersatzteilen fiir beide
Bremsen, was sehr beschwerlich und verwirrend
sein wiirde.

Obwohl die Ausriistung der Giiterziige allein
mit der Vakuumbremse weniger beschwerlich und
kostspielig wire, so wiirde sie fiir Italien trotzdem
viel stdrender empfunden werden, als die Aus-
riistung der Giiterziige mit der Westinghouse-
Bremse. Auf der Berner Konferenz wurde auch
das Nebeneinanderbestehen von zwei Brems-
systemen als unannehmbar erklirt.

Die Annahme der Vakuun-Giiterzugs-Bremse
bei den europdischen Bahnen hitte den Verlust
von vielen Millionen zur Folge, die fiir die Aus-
riistung der Lokomotiven, Gepédcks- und Personen-
wagen bereits ausgegeben wurden. Im gegentei-
ligen PFalle wiren die Unannehmlichkeiten
bedeutend geringer, da die Bahnen, welche fiir
Personenziige die Vakuumbremse verwenden, eine
unvergleichlich geringere Ausdehnung besitzen als
jene mit der Westinghouse-Bremse. Nur ein un-
bestrittener Vorzug, eine offenkundige grofie
Ueberlegenheit konnte von Seite Italiens und der
anderen Staaten, die sich in gleicher Lage befin-
den, die Zustimmung zu einem Uebereinkommen
iber die Wahl der Vakuumbremse rechtfertigen :
das ist aber nicht der Fall.

Die praktische Tragweite dieser Betrachtun-
gen ist.so klar, daf} sie auch der Aufmerksamkeit
des Ing. Netter, sowie jener Beamten des fran-
z0sischen Ministeriums fiir o6ffentliche Arbeiten,
welche die neuerlichen Versuche mit beiden
Bremssystemen vorgeschlagen haben, als Grund-



lage fiir die Wahl der kiinftigen Giiterzugsbremse
hiatten dienen koénnen. Solche Versuche wurden
bereits wiederholt mit gutem Erfolge durchgefiihrt,
weil es sich um gut durchgebildete Systeme
handelt und die fiir diese Proben verwendeten
Apparate von besserer Qualitdt sind als jene des
normalen Durchschnittes. Den vorgenannten Per-
sonen kann auch nicht unbekannt sein, daf}
gewisse Unzukémmlichkeiten nur durch langen
und ausgedehnten Gebrauch, nicht aber durch
vereinzelte und noch so strenge Proben, zu be-
merken sind. Die nach dem Kriege bei einigen
franzdsischen Funktioniren entstandene Neigung
fiir die Vakuumbremse scheint von der Furcht
eingegeben zu sein, dafl die Kunze-Knorr-Bremse
noch weiter an Boden gewinnen konnte. Nach
unserer Meinung kommt aber die Kunze-Knorr-

Bremse wegen ihrer Minderwertigkeit nicht in
Betracht.
Im speziellen nationalen Interesse und in

vollster Uebereinstimmung mit der groflen Mehr-
zahl der europaischen Bahnen, ist die Verwen-
dung der Einkammer-Druckluft-Bremse  als
Giiterzugsbremse die einzig geeignete Losung.
Mit Ausnahme Englands, mit seiner veral-
teten Wagenkuppelung, kann die Frage der Giiter-
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buch fiir das Selbsstudium und den praktischen
Gebrauch. Von Fr. Barth, mit 114 Figuren. Auf
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und Leipzig. Preis 9 Mark in Leinen gebunden.

Da technisches Wissen und Konnen sich einer
steigenden Wertschétzung erfreuen, so ist es die Pflicht

KLEINE NACHRICHTEN.

Die Elektrisierung der Bundesbahnen. In
der Vollversammlung des Ingenieur- und Archi-
tektenvereines vom 25. d. sprach der Direktor
des  Elektrisierungsamtes  der Bundesbahnen,
Sektionschef Ing. Paul Dittes iiber den der-
zeitigen Stand der Elektrisierung der Bundes-
bahnen vor einer sehr zahlreichen Zuhorerschaft,
der auch Bundesprisident Hainisch, Bundes-
kanzler Schober die Minister Girtler,
Griinberger und Rodler, der Président
des Rechnungshofes Beck sowie fithrende
Personlichkeiten der Politik und Bundesverwaltung,
der Industrie, der Finanz- und Fachwelt angehorten.
Ankniipfend an die Ausfithrungen seines im Vor-
jahre an gleicher Stelle gehaltenen Vortrages gab
Sektionschef Dittes eine durch Plane, Tafeln und
Lichtbilder  veranschaulichte  Darstellung der
Leistungen im abgelaufenen Baujahre, in deren
Mittelpunkt nach wie vor die Arbeiten fiir die
Elektrisierung der Aribergstrecke stehen.
Fiir den elektrischen Betrieb der Arlbergstrecke
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zugsbremse in Europa gesondert von einer
Reform der Fahrzeugkuppelung erdrtert werden,
die Giterzugsbremse mufl aber mit den gegen-
wiirtig bestehenden Kuppelungen vereinbar sein.
Diese sind aber fiir lange Ziige mit durchgehen-
der Bremse nicht besonders geeignet. Selbst bei
der stidrksten noch zuldssigen Dimensionierung
ihrer Bestandteile und bei Verwendung hoehwer-
tigen Materials bleibt die Zugkraft beschrdankt
und erlaubt keine grofle Verlingerung der Ziige.
Das gegenwirtige Kuppelungssystem bildet aber
ein Hindernis fiir die Entwicklung der Eisenbahnen
nach jener Richtung hin, welche die Quelle einer
Verbilligung des Transportes werden konnte.
Leider stofit eine Reform des Kuppelungssystems
auf noch gréfBere Hindernisse als die Einfithrung
der Giiterzugsbremse. In Frankreich scheint man
jedoch mit einigen der bestbefundenen automa-
tischen Kuppelungen Versuche anstellen zu wollen.
Unter diesen Kuppelungen befindet sich auch das
vorziigliche System Pavia-Casalis, welches
auf dem Mailinder Wettbewerb im Jahre 1905
den ersten Preis erhielt. Es wire zu wiinschen,
dafl die Kuppelungsfrage gleichzeitig mit der
Bremsfrage gelost werden konnte.
(Fortsetzung folgt.)

des Weiterschauenden, seinen Wissenschatz’ rechtzeitig
durch Aneignung technischer Kenntnisse zu bereichern.
Das vorliegende Bdandchen ist dazu bestimmt, Studie-
rende und gebildete Laien in die Berechnung und Kon-
fstruktion der wichtigsten Maschinenelemente einzu-
thren.

Auch fiir den in der Praxis stehenden Techniker
diirfte sich das Bindchen, insbesondere durch sein
reiches Tabellen- und FPormelmaterial, als ein wert-
volles Konstruktions- und Nachschlagebuch erweisen.
Das Erscheinen der 4. Auflage beweist, wie grofl das
Bediirfnis nach einer kurzen und doch umfassenden
Darstellung dieses wichtigen Gebietes ist.

dienen die bahneigenen Kraftwerke am Rutzbache
und am Spullersee, von denen das erste bisher
die Energielieferung an die Mittenwaldbahn be-
sorgt und nunmehr erweitert wird, wihrend der
Kraftwerksbau am Spullersee eine vollstandige
Neuanlage ist. Die bauliche Ausgestaltung beider
Werke ist nahezu vollendet. Der Baufortschritt am
Spullersee ist gekennzeichnet durch den grifiten-
teils vollendeten Vortrieb des 1900 m langen
Druckstollens, dessen Durchschlag im Mai 1922
zu erwarten ist, ferner durch die Ausbruchsarbeiten
fiir das Wasserschlof und den weitgediehenen
Fabrikationsvorgang hinsichtlich der bei den
Siemens-Schuckert-Werken bestellten drei 8000
Pferdestarken-Generatoren und der fibrigen um-
fangreichen elektrischen Ausriistung. Von den vier
Unterwerken Zierl, Roppen, Flirsch und Danéfen

ist das in Zierl baulich am weitesten vorge-
schritten. Technisch besonders schwierig sind
die Fragen, die sich aus der Notwendigkeit der

Umlegung der staatlichen Schwachstromleitungen
ergeben. Von grofler Bedeutung fiir den elektrischen
Betrieb ist auch die Errichtung neuer Zugférde=-
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tungs- und Werkstdttenanlagen in Innsbruck und
Bludenz sowie die Ausgestaltung der Hauptwerk-
stiatte Linz fiir die Durchfiihrung grofler Instand-
haltungsarbeiten an den elektrischen Lokomo-
tiven. Elektrischer Betrieb Inns-
bruck—Telfs im Jahre 1923. Mit allen
Vorbehalten kann heute doch gesagt werden, daf}
der elektrische Betrieb wird gegen Ende dieses
Jahres in der Teilstrecke Innsbruck—Telfs,
allfallig bis Silz, im Sommer 1923 bis St. Anton
wird aufgenommen werden konnen, und die
Elektrisierung auch auf der Westrampe der Arl-
bergbahn bis Bludenz zum Abschluff gebracht
sein diirfte. Die Elektrisierung der Salzkammer-
gutbahn  Steinach—Irdning— Attnang—Puchheim
diirfte in der ersten Hilfte des Jahres 1923 voll-
endet sein. An elektrischen Lokomotiven sind
bisher 7 Gebirgs-Schnellzugslokomotiven bei den
Brown-Boveri-Werken 20 Personenzugslokomotiven
der A. E. G. Union und 20 Giiterzugslokomo-
tiven der Siemens-Schuckertwerke in Bestellung
gegeben worden. Die erste Gebirgs-Schnellzugs-
lokomotive wird Ende Mai, die erste Personen-
zugslokomotive im Herbste dieses Jahres und
die erste Giiterzugslokomotive anfangs 1923 ver-
sandbereit sein. Geldmangel fiir den
Bau des Mallnitz- und Stubach-
werkes. Der Bau des Mallnitz- und Stubach-
werkes hat durch die Beschranktheit der Gefd-
mittel Verzogerungen erfahren. Ein Strahl des
Hoffnungsschimmers, der sich aus der Gewiahrung
ausldndischer Kredite iiber unser Wirtschaftsleben
breitet, falle wohl auch auf die Elektrisierung als
eine zweckmaifigere Verwendung dieser Kredite.
Sektionschef Dittes schlofl seine mit lebhaftem
Beifall aufgenommenen Mitteilungen mit dem Danke
an alle die Arbeiten der Elektrisierung fordernden
Kreise, insbesondere aber auch an Verkehrsminister
Dr. Rodler.

Elektrischer Betrieb auf der Arlbergbahn.
WieausKreisender Bundesbahnverwaltunggemeldet
wird, soll die erste elektrische Lokomotive auf den
Osterreichischen Vollbahnen im Jahre 1922 in
Betrieb gesetzt werden. Es ist beabsichtigt, Ende
1922 auf der Strecke Innsbruck—Landeck der
Arlbergbahn mit dem elektrischen Betriebe der
Ziige zu  beginnen. Die Zugforderung mit
elektrischer Kraft auf diesem Teile der Arlberg-
bahn ist moglich, wenn der Ausbau des staat-
lichen Rutzwerkes bei Innsbruck zeitgemifd gelingt
und die elektrischen Fahrbetriebsmittel fertigge-
stellt werden konnen; nach dem Stande der
Arbeiten der Kraflwerke in Tirol kann der Er-
Offnungstermin  auch eingehalten werden. Am
Rutzwerke gehen die Vergrofierungs- und Ver-
stirkungsarbeiten dem Ende entgegen, auch fiir
die Fertigstellung des Spullerwerkes bestehen
keine Bedenken, die kleinen Arbeiten an der
Arlbergstrecke schreiten programmgemifl vor-
wirts, die Bundesbahnverwaltung erwarb aus
dem Besitze des Landes Tirol am Westende der
Stadt Innsbruck den grolen Komplex von Ge-

bduden und Griinden des ehemals militdrischen
und wahrend der Kriegszeit errichteten Automobil-
Ersatzdepots, um dort die Werkstitte fiir ihre
Signalabteilung und andere technische Einrich-
tungen zu schaffen, die Aufnahmsgebiude in
Bludenz und Feldkirch werden vergriofiert, die
grundlegenden Arbeiten fiir den elektrischen Be-
trieb der Arlbergbahn gehen also mit Erfolg vor-
warts. Elektrische Betriebsfithrung auf den Bun-
desbahnen bedeutet das Problem fiir die finanzielle
Gesundung des Eisenbahnverkehrswesens, das
mit der Unabhédngigkeit von ausldndischer Kehlen-
belieferung gelost werden soll. Die Knappheit der
Geldmittel verhindert die Einhaltung des Bau-
programmes fiir alle in Oesterreich zur Elektrifi-
zierung vorgesehenen Linien, es mufiten deshalb
die Arbeiten am Stubachwerke in Salzburg und
am Mallnitzerwerke in Karnten eingeschrinkt
werden, dafiir verlegte die Bundesverwaltung alle
verfiigbaren Krifte auf die Arlbergbahn, in der
Erkenntnis der Bedeutung dieser internationalen
Linien, die wahrscheinlich bei der Lésung mittel-
europdischer Fragen eine grofie Rolle spielen wird.

Die Elektrifizierung der ungarischen Staats-
bahnen. Die Direktion der ungarischen Staats-
bahnen hat sich bereits im Jahre 1918 mit der
Frage der Elektrifizierung der Staatsbahnen be-
schiftigt. Damals war jedoch blof von der Elek-
trifizierung der Hatvan—Solgotarjan—Ruttkaer,
ferner der Piski—Petrozsenyer und der Strecke
Kameral—Moravica—Fiume die Rede. Der po-
litische und wirtschaftliche Zusammenbruch Mittel-
europas, die Entreilung der an Kohle, Erdgas
und Wasserkraften reichen Gebiete haben die
Verkehrsverhiltnisse in so erheblichem Mafle er-
schwert, daf® schon im Jahre 1918/19 an die
Ausarbeitung eines groflangelegten Entwurfes der
Elektrifizierung der ungarischen Staatsbahnen ge-
schritten werden mufite.

Infolge der eingetretenen ungiinstigen po-
litischen Verhéltnisse mufiten die Vorarbeiten
unterbrochen werden, und erst in letzter Zeit
sind entscheidende Schritte eingeleitet worden,
indem auf Grund des vom Landesarchitektenrat
ausgearbeiteten Vorschlages veraniafit wurde, die
Vorarbeiten der einzelnen Entwiirfe fiir die Elek-
trifizierung der Staatsbahnen unverziiglich in An-
griff zu nehmen und zu deren Verwirklichung
ein aus acht Mitgliedern bestehender Fachaus-
schufl ernannt wurde. Dieser Ausschuf} ist zu dem
Ergebnis gelangt, da® durch die Entwertung des
Geldes die Beschaffung der zur Elektrifizierung
bendtigten Materialien und Rohstoffe, ferner die
Arbeitslohne eine "nie geahnte Verteuerung er-
fahren haben; andererseits seien die Probefahrten
mit der vom Generaldirektor der Graz-Danubius-
Fabrik Koloman Kando entworfenen elektrischen
Lokomotive auf der Strecke Kelenféld—Adonysa-
boles kaum ausfithrbar und sehr kostspielig. Aus
diesen Griinden mii}te von einer grofiziigigen
Probefahrt mit dieser Lokomotive Abstand ge-
nommen werden. Durch Umgestaltung des von



Budapest ausgehenden und nach den Verkehrs-
verhiltnissen bereits hiefiir geeigneten Eisenbahn-
netzes mit einer Linge von 1400 Kilometer fiir
den elektrischen Betrieb wiirden jéhrlich mehr als
800.000 Tonnen Kohle erspart, wodurch der
jahrliche Kohlenverbrauch der Staatsbahnen von
221 Millionen Tonnen auf 1-25 Millionen Tonnen
vermindert wiirde. Dieser Bedarf kénne auch
durch Erzeugung in den Ungarn belassenen ein-
heimischen Gruben gedeckt werden. Wenn bis-
her 57 Prozent des Kraftbedarfes des Landes
durch Einfuhr gedeckt werden miifiten, so be-
deute das jahrlich die Abwanderung von 10 bis
15 Milliarden Kronen in das Ausland. Die Kohlen-
forderung Ungarns sei jetzt bedeutend gesunken.
infolge der schlechten Beschaffenheit der zur
Verfiigung
brauch auf den ungarischen Staatsbahnen aufler-
ordentlich hoch und die Beschaffung ausldandischer
Kohle stofle auf grofle Hindernisse.
Elektrifizierung der Gotthardlinie. Der
elektrische Betrieb auf der Siidstrecke der Gott-
hardlinie zwischen Bellinzona und Chiasso wurde
im Laufe des Monates Jianner 1. J. aufgenommen.

In der Nacht vom 22. auf 23. und 23. auf 24.
Janner sind auf dieser 55 Kilometer langen
Strecke die Probefahrten mit véllig zufrieden-

stellendem Ergebnis ausgefiihrt worden, so daf}
der Betriebsaufnahme nichts mehr entgegenstand.
Die Teilstrecke Lugano—Taverno wird jetzt fiir
die Doppelspur umgebaut; auf der Strecke
Giubiasco—al Sasso kann der zweigleisige Be-
trieb erst aufgenommen werden, wenn die erfor-
derlichen Briickenerweiterungen vollendet sind,
das heif}t etwa im September dieses Jahres. Im
Frithling hofft man auch die Nordstrecke Erst-
feld—Arth— Goldau fiir den elektrischen Betrieb
fertiggestellt haben. Zur Erweiterung des nérd-
lichen Kraftwerkes Amsteg durch Zuleitung des

Kerstelen- und des Etzlibaches ist ein Projekt
ausgearbeitet worden. Die Einfilhrung des elek-
trischen Betriebes ermdoglicht eine Verkiirzung

der Pahrtzeiten, die nunmehr in dem Jahresfahr-
plan1.Juni 1922/23 zum Ausdruck kommen soll. Die
kiirzeste, aufenthaltlose Schnellzugsfahrt zwischen
Bellinzona und Chiasso soll von 72 auf 60 Mi-
nuten vermindert werden. Die Ersparnis an
Kohle ist fiir die Strecke Bellinzona—Chiasso auf
rund 1100 Tonnen monatlich veranschlagt worden;
auf der Strecke Erstfeld—Bellinzona betrug sie
durchschnittlich etwa 2700 Tonnen monatlich.
Gegenwirtig sollen die Ersparnisse gegeniiber
dem Dampfbetrieb, in Geld ausgedriickt, unge-
fahr eine halbe Million Franken im Monat aus-
machen.

Die Geldfrage fiir die Elektrifizierung der
sterr. Bundesbahnen. Im Finanzausschuf machte
am 7. Mdrz Dr. Ellenbogen darauf auf-
merksam, daf} der seinerzeitige einstimmige Be-
schluf des Hauses, wonach als Grundlage fiir
den Baufortschritt bei den Elektrizititsbauten
fiir die Bundesbahnen das Bauprogramm zu
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stehenden Kohle sei der Kohlenver-

gelten habe und dicht die Zahlen, die in einem
bestimmten Zeitpunkt vorher eingesetzt wurden,
nicht eingehalten wurde, vielmehr
weisen die Geldleistungen des Finanzministeriums
fiir diese Bauten einen auflerordent-
lichen Riickstand auf, wodurch eine
ungeheure Schadigung des Staates
erfolgte. Infolge dieser Sdumigkeit in der Zahlung
mufdte eine Reihe von Arbeiten, insbesondere bei
den Kraftwerken in Mallnitz und im Stub-
achtal unterlassen und auch die Anschaffung
notwendiger Materialien konnte nicht durchgefiihrt
werden. Dadurch sind zwei Jahre bereits
endgiiltig verloren gegangen und der
Bau, dessen Beendigung fiir Anfang 1925 in Aus-
sicht genommen war, wird jetzt erst anfargs
1927 fertig sein. Nach der Budgetierung, wie die
Vorlage hier beschlossen wurde, hitte die Elek-
trifizierung der Bundesbahnen im ersten Ab-
schnitt 5 Milliarden gekostet, nach dem h e u-
tigenPreisstand wird sie 120 Mil-
liarden kosten, also eine ungeheure Ueber-
schreitung, die natiirlich nicht den Organen des
Elektrisierungsamtes, auch nicht den Bauunter-
nehmungen, sondern dem gesunkenen Geldwert
und in letzter Linie der verzogernden Taktik
des Finanzministeriums zuzuschreiben ist. In einer
Zeit sinkenden Geldwerts miifite man eigentlich
erwarten, daf der Finanzminister genau so vor-
sichtig ist, wie jeder Hausvater und sich die
notwendigen Materialien rechtzeitig anschafft.

Serbische Lokomotivbestellungen. Im Haupt-
ausschufl des Reichstages teilte heute der Re-
gierungsvertreter mit, dafl die Reichsregierung
Sachléistungen in der Héhe von achtzehn
Milliarden Papiermark an die Entente an-
geboten hat. Bestellun gen sind bisher nur
fur drei Milliarden vorhanden, von denen bereits
fiinfhundert Millionen erledigt sind. Der Re-
gierungsvertreter betont ausdriicklich, dafl die
Bestellungen in den letzten Monaten erfolgten
und der eifrigen Tétigkeit Rathenaus zu danken
seien. Von den drei Milliarden entfallen auf
Serbien allein mehr als die Halfte, und zwar
7500 Giiterwagen, 300 Lokomotiven, 1500 Schotter-
wagen und 14.000 Pfliige.

Die Notlage der deutschen Eisenbahnen.
Im »Berliner Tageblatt« zeigt sehr anschaulich
der demokratische Abgeordnete Riedel, woran die
Eisenbahnen kranken, und diese Betrachtungen
sind auch fiir Oesterreich sehr bemerkenswert.
Die Riesendefizite der Eisenbahnen sind » Auswir-
kungen des Krieges«: Die Eisenbahn war nicht
Kriegsgewinner, sondern Kriegsverlierer. lhr Ma-
terial rollte in Kurland und Frankreich, auf dem
Balkan und in der Lombardei umher. Ihr Ober-
bau wurde in Grund und Boden gefahren. Der
Waffenstillstand raubte ihr das Beste des noch
verbliebenen Lokomotiv- und Wagenparks. Eine
kurzsichtige Heeresleitung ordnete die Entfernung
der kupfernen Feuerungen aus den Lokomotiven
an. Davon haben wir uns so wenig erholt, daf
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noch heute der Reparaturstand der Lokomotiven vom Siebzehnfachen bis zum Sechsunddreiflig-
fast doppelt so hoch ist wie vor dem Kriege. fachen.

Ergebnis: Es ist auch fast doppelt so viel Repa- Die niedertsterreichischen Landesbahnen. Die
raturpersonal notwendig. Der schlechte Zustand niederdsterreichischen Landesbahnen bestehen aus
des rollenden Materials und des Oberbaues be- sieben getrennten Linien mit einer gesamten
dingt aber eine geringere FPahrgeschwindigkeit, Lédnge von 534 Kilometer, einem Fahrpark von
als sie vor dem Kriege bestand. Man fuhr 1913 57 Dampflokomotiven, 32 elektrischen Lokomoti-
in acht Stunden von Berlin nach Frankfurt, be- ven, 7 elektrischen Motorwagen, 817 Waggons,
notigt dafiir heute jedoch zwolf Stunden. Das be- 5 Reparaturwerkstatten usw. Der Gesamtanlage-
deutet fur die gleiche Anzahl Achskilometer er- wert wird nach dem tatsichlichen Sachwert auf
heblich lingere Leistungszeit, also mehr Personal- Grund der heutigen Verhiltnisse mit zirka 30 bis
und Materialaufwand. So kommt es, dafl sich der 40 Milliarden Kronen geschatzt. Die volkswirt-
Kohlenverbrauch fiir 1000 Lokomotivkilometer schaftliche Bedeutung der Landesbahnen driickt
1913 auf rund 145 Tonnen, 1919 aber auf rund sich in folgenden Ziffern aus: Im Jahre 1921
21 Tonnen belief, inzwischen aber wieder auf 19 wurden 600.000 Tonnen Giiter im beildufigen
Tonnen gesunken ist. Dabei spielt allerdings auch  Wert von 13 Milliarden Kronen beférdert; daran
die Kohlenqualitit eine Rolle. Bedingen die ist Wien (auf Grund der Zahl der Expeditionen)
Kriegswirkungen aufier den abgegoltenen schweren mit ungefahr 70 Prozent beteiligt. Besonders sei
Schiden mithin unertrigliche laufende Lasten, so erwédhnt, dal 20 Prozent der Milchversorgung
ist umgekehrt auch das Leistungsbild ein ande- Wiens von den Linien der Landesbahnen besorgt
res. Die Betriebsleistung hat sich ndmlich seit werden. Fast sieben Millionen Personen beniitzten
1919 von rund 19 auf mehr als 24 Milliarden im Jahre 1921 diese Bahnen, wovon auf Wien
Achskilometer gesteigert. Auch das Defizit wurde ungefihr 60 Prozent entfallen. An den Linien der
binnen Jahresfrist von 15, auf 6%/, Milliarden Landesbahnen entwickelten sich seit ihrem Be-
Mark herabgemindert. Die neuen ’larlfe also die stande rund 100 Fabriken und grioflere Betriebe
Einnahmen, stellen in ihrer Hohe etwa das Zwolf-  mit zirka 15.000 Arbeitern.

bis Dreizehnfache der Vorkriegszeit dar. Genau
so sind im Durchschnitt die Kosten fiir den KOpf Herausgeber und verantwortlicher Schriftieiter: A. Berg.
des Personals gewachsen. Ganz anders liegt es Schriftleitung und Verwaltung: Wien, 1V/;, Favoritenstraie 21.

X A A N 3 % . Buchdruckerei: Julius Wassertriidinger, Wien, VII., Richtergasse 4.
beim Material. Hier finden wir Prelsstelgerungen Bildstocke von Patzelt & Co., Wien, VIil/;, Lerchenfelderstrafe 125.
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DIE LOIXOMOTIVE

19. Jahrgang.

April 1922.

Heft 4.

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

E-Heildampf- Giiterzuglokomotive, Reihe 80 der Oesterreichischen Bundes-
bahnen mit Ventilsteuerung Patent Lentz und Schmidtiiberhitzer,

gebaut von der Maschinenfabrik der Staatseisenbahngesellschaft in Wien.
Mit 3 Abbildungen.

Im Juliheft 1921, Seite 94 haben wir die
erste Veroffentlichung iiber die 0Osterreichische
E-Lokomotive mit Lentz-Ventilsteuerung gebracht.
Die erstgebaute Maschine 80.5900 ist nunmehr
seit fast 2 Jahren im Dienst, die letzte Zeit
auf der Tauernstrecke. Sie hat ihren guten Ruf
behalten und gilt neben einer mit Kleinrohriiber-

hitzer ausgeriisteten Lokomotive der Reihe 80.600
als die beste Lokomotive, Reihe 80, auf dieser
Strecke. Wahrend der langen Zeit ist noch kein
einziger Bestandteil der Ventilsteuerung zur Aus-
wechslung gelangt oder der Fall eingetreten, dafd
daran nachgearbeitet werden mufite. Die Ventil-
steuerung Bauart.Lentz hat den denkbar geringsten

Abb. 1.

E-HeiBdampf-Giiterzuglokomotive Reihe 80 der Oest. Bundesbahnen mit Ventilsteuerung, Patent Lentz

und Rauchréhreniiberhitzer, Patent Schmidt.
(ebaut von der Maschinenfabrik der Staats-Eisenbahn-Qes. in Wien.

Zylinderdurchmesser 590 mm
Kolbenhub . . . . 632 »
Treibraddurchmesser 1300 »
Fester Radstand . 2800 »
Ganzer » .. 5600 »
Kesselmitte @. S. 0. . . . . 2650 »
i. Kesseldurchmesser am Krebs 13(36 »
Krebstiefe am Kesselbauch . 550 »
22 Rauchrohre, Durchmesser . . 119/127  »
148 Siederohre, » 46/51 »
Lichte Rohrlinge . . . . 4250 »
W. Feuerbiichs-Heizflache 120 gm
» Siederohre- » 1382  »
» Verdampfungs » . e @ e w8 1502  »
F. Uberhitzer- » s 2% G b 338 »
4. QGesamt- » 1840 »

Rostflache e 342 gm
Dampfdruck. . i ® oA @ 8 ¢ @ 1 s 14 Atm.
Leer-Gewicht . . . . . . . . o % 61 t
Dienst- » T 685 »
Treib- » I 685 »
Schienendruck der 1. Achse . 1370 »
» » 2. » 1370 »

» » 3. » e e 1370 »

» » 4, » 3 e & & & e 1370 »

» » 5 » 13370 »
Grofte Zugkraft (08 p) 148 »
»  Linge .o 10861 mm

»  Breite 3100 »

» Héhe . . . . . . 4620 »
»  zul. Geschwindigkeit 50 km/St.
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Abb. 2. Ansicht eines Dampfzylinders Reihef80
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Abb. 3. Draufsicht auf einen Dampfzylinder

mit aufgesetztem Ventilkasten.
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Eigenwiderstand, so daf sich die Um-
steuerschraube spielend leicht bewegen
lallt. Dazu gehort natiirlich auch eine
sorgfdltige ~ Werkstattausfithrung  mit
bestem Baustoff und verstindnisvolles
Einfahren der neuen Lokomotiven. Die
erste Lokomotive wurde am 14. Juni
1920 geliefert, ist also, wie eingangs
erwahnt wurde, seit 22 Monaten in
Betrieb.

Die zweite Lokomotive 80.5901 ist
nur eine Wiederholung der ersten
Maschine und hat gleich dieser flu-
eiserne Feuerbiichse; sie ist in bei-
stehender Abbildung 1 dargestellt und
wurde am 18. November 1921 geliefert.
Gleich der ersten Maschine gehort sie
derzeit der Bundesbahndirektion Villach,
ist jedoch dem Heizhause Amstetten zu-
zugeteilt.

Eine dritte Lokomotive, 80.5902,
ebenfalls mit fluReiserner Feuerbiichse,
erhielt gleich der vierten Lokomotive
versuchsweise doppelt so grole Nocken-
durchmesser von 156 statt 78 mm, ist
jedoch im iibrigen gleich; sie wurde am
23. Janner 1922 abgeliefert und eben-
falls der Villacher Direktion zugewiesen.
Die gréfleren Nocken mit steilerer Auf-
lauffliche ergeben ein rascheres Oeffnen
der Ventile und damit kleinere  Dros-
selungsverluste. Die vierte Maschine
mit Kupferbox und Kleinrohriiberhitzer
Patent Schmidt hat sonst die gleiche
Steuerung wie die dritte Maschine und
wurde am 2. Februar 1922 abgeliefert.
Sie soll an Hand mehrerer Abbildungen
demniéchst eingehend noch beschrieben
werden. Um das Arbeiten der Ventil-
steuerung bei hochiiberhitztem Dampf
zu studieren, wird diese Maschine ein-
gehenden Versuchsfahrten auf der Strecke
Wien F. J. B.— Sigmundsherberg und
der Tauernbahn unterzogen werden.

Unabldssig  bemiiht, die Ventil-
steuerung auszugestalten, werden auch
Versuche gemacht, die Ventilsteuerung
als Ganzes in einem besonderen Guf}-
stiick zu vereinigen und mit dem
Zylindergufistiick zu verschrauben (Pa-
tent Lentz). Die Abbildungen 2 und
3 zeigen diese Ausfithrung an einem
Modell. Thr Hauptvorteil liegt in der
Vereinheitlichung der Ventilkasten, die
samt Steuerung vollstindig fertig fiir
sich allein hergestellt und in Vorrat ge-
halten werden kénnten. Die fiinfte der
an die Oe. B. B. von der Maschinen-
fabrik der St. E. G. zu liefernden Loko-
motiven Reihe 80 mit Ventilsteuerung,
80.5904, wird einen derartigen Ventil-
kasten erhalten, iiberdies wird dabei



versuchsweise die Steuerung derart gedndert, daf
die Nocken nicht unmittelbar, sondern unter Ein-
schaltung eines Hebels die Ventile anheben, wo-
mit aufler einer rascheren Eréffnung der Ventile
die Moglichkeit einer leichteren Einstellung der
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Steuerung erreicht wird. Ueberdies bekommt man
bei dieser Anordnung leichtere Ventile, die sich
um ihre Achse ungehindert drehen kénnen; ferner
wird der von den Nocken herrithrende seitliche
Druck auf<die Ventilspindeln vermieden.

Die Bedeutung und die Leistungen im Lokomotivbau der preufl.-hessischen
Staatsbahnen. XIII.

Mit 2 Abbildungen.

1 D 1-Heifdampftenderlokomotive Gattung T,,.
Abb. 53.

Diese ebenfalls von der Uniongief3erei in
Ko6nigsberg zuerst ausgefithrte Lokomotive ist
natiirlich nicht fiir den Verschubdienst bestimmt,
sondern fiir schweren Giiterzugdienst auf kurzen
Vollbahnstrecken fiir 16 t zuldssigen Achsdruck,
gegen 15 t bei der T,3. Die T,  ist im wesent-
lichen die G; in Kessel und Triebwerk, mit zu-
gefiigten Endlaufachsen. Sie eignet sich daher
besonders fiir den Giiterverkehr auf der Berliner
Ringbahn und sonst noch im Industrierevier. Mit
65 km/St. Hochstgeschwindigkeit kann sie natiir-
lich auch voritbergehend zum Personenzugdienst
herangezogen werden, doch ist sie auf der Ber-
liner Stadtbahn nicht in Verwendung. Da sie dzt.
die starkste Giiterzugtenderlokomotive der preuf.
St.-B. ist, ersetzt sie vielfach die T,,, die eigent-
lich nur fiir besondere Steigungen und Strecken
vorteilhaft ist. Bis zu 1 : 100 Steigung vermag die
T,4 noch ganz gewaltige Ziige zu beférdern, um-
somehr, als ihr Kessel naturgemif grofier ist, als
jener der T, die nur 5 Achsen hat. Diese Ma-
schine soll hier ausfithrlich beschrieben werden,
an Hand von Garbe, II. Auflage, S. 466 und 602
und Tafel 12.

Ihr Kessel liegt 2900 mm . S. O. mit
1500 mm grofdtem i. Durchmesser im hinteren
Kesselschufl. Trotz 4700 mm lichter Lange zwi-
schen den 30 mm starken Rohrwinden ist nur
ein 2. Kesselschufl vorhanden, der vorne einge-
schoben ist. Dagegen ist die Rauchkammer in
der den preufl. St.-B. eigentiimlichen unschénen
Weise durch Winkelringflansch sehr stark iiber-
hoht, auf 1820 mm i. Weite mit 12 mm Blech-
starke am Rauchkastenmantel und 15 mm Starke
am Boden. Die Kesselblechstiarke ist 15'5 mm.
Der Dampfdom, am hinteren Schuf}, von 734 mm
Weite ist zweiteilig mit Winkelringflansch, wobei
jede Halfte aus einem 20 mm starken Blech-
sitck gepref3t ist. Im Dampfdom sitzt der Ventil-
regler Bauart Schmidt-Wagner, die ziemlich tiefe
Feuerbiichse steht mit dem Grundring oberhalb
der Réder, was hier jedoch nur dem Aschenkasten
zugute kommt, da die schmale, 2800 mm lange
Feuerbiichse zwischen dem hohen Rahmen mit
nur 1180 mm 4. Breite ausgefiihrt ist. Sie beginnt
knapp vor der Treibachse und steigt mit dem
Grundring um 250 mm an, um ebensoviel ist die
Riickwand geneigt. Die Heiztiir6ffnung liegt ziem-
lich hoch, ' was umso nachteiliger fiir die Be-

(Fortsetzung von Seite 23, Jhrg. 1922.)

schickung ist, als der hintere Kohlenbunker mit
4 t Inhalt bis zur Plattform herabreicht. In Oester-
reich ist es bei grofien Tenderlokomotiven iiblich,
die Kohlenbithnenh6éhe in die Heiztiirmitte zu
legen, um jedes Heben der Kohle zu vermeiden
(Schwerarbeit im vollsten Sinne des Wortes). Die
hiebei erforderlichen unterhalb liegenden Wasser-
kidsten verteuern zwar empfindlich die Herstel-
lungskosten, ergeben aber zugleich den Vorteil
der gleichmafligen Gewichtsverteilung der Loko-
motive. Fiir die Hinterachse ergibt sich dadurch
eine ausreichende Belastung auch bei erschiopftem

‘Kohlenbunker.

Die Rahmenplatten von 25 mm Stirke laufen
in 1200 mm Entfernung und grofier Héhe durch,
mit ausreichender Versteifung auch unterhalb
Feuerbiichse und Aschenkasten. Die 4 Kuppel-
achsen liegen im gleichen Abstand von je
1500 mm, also in 4500 mm festem Radstand,
wobei zum leichteren Durchlaufen der Gleisbégen
die Spurkrinze der Mittelrider um 15 mm
schmiler gedreht sind. Ihre Achsschenkel sind
durchaus gieich, 200 mm im Durchmesser und
240 mm lang, im Hinblick auf 600 mm Zylinder-
durchmesser und 14 atm. Druck bei der Treib-
achse eher knapp, da iiberdies 16 t Achsdruck
und 65 km/St. Geschwindigkeitin Frage kommen.
Die Triebrader mit 1350 mm Durchmesser und
660 mm Hub sind gleich der G,. Die beiden
Endachsen in je 2400 mm Radstand sind nach
Bauart Adams bogenldufig einstellbar mit jeder-
seits 30 mm Seitenspiel und Riickstellung durch
geneigte Keilflachen.

Sowohl die Laufrader mit 1 m Durchmesser
als auch deren Achsschenkel mit 190 mm Durch-
messer bei 300 mm Linge sind reichlich be-
messen, doch betrdgt ihre Belastung 157 t bei
vollen Vorriaten, diirfte jedoch bei der Schleppachse
aber oft 16 t iiberschreiten, da bekanntlich die
Kohlenbunker sehr oft durch Aufsatzbretter noch
aufnahmsfahiger gemacht werden, als dem iibli-
chen Gupf entspricht. Hier ist in der Mitte ein
erhohter Aufbau angebracht, um die Aussicht des
Fahrpersonales bei Riickwirtsfahrt nicht zu be-
hindern. Der Ueberhitzer Bauart Schmidt ist in
4 Reihen angeordnet, die oberste zu 4, die untern
zu 6 Rohren, insgesamt 22 Stiick von
125/135 mm Durchmesser, enthaltend Ueber-
hitzerrohre von 32/40 mm Durchmesser, daneben
noch 122 Siederohre von 45/50 mm Weite. Die
Dampfzylinder ven 600 mm Durchmesser sind



trotz der ziemlich groflen Treibrider von 1350 mm
Durchmesser geneigt angeordnet,” obzwar jene der
T,, mit 610 mm Durchmesser bei gleichen
Radern wagrecht liegen. Das Triebwerk hat all-
seits geschlossene, nachstellbare Stangenkoépfe,
die Kreuzkopfe sind einschienig. Die Heusinger-
Walschaert-Steuerung hat die bekannte Kuhn-
sche Schleife und wirkt auf Kolbenschieber von
220 mm Durchmesser, mit schmalen, federnden
Ringen. Die Fiillung geht bis 76 v. H, die Ein-
stromdeckung betrdgt 45 mm, jene der Ausstro-
mung 5 mm und das Voreilen 3 mm. Der

53.
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hinten auf alle 8 Kuppelrader, iiberdies ist noch
die Extersche Wurfbremse eingebaut. Die seit-
lichen, vorne abgeschrigten, Wasserkédsten fassen

6 cbm, ein grofer Kasten unter dem Kessel bis
zu der Zylinderverbindung fafit 4 cbm., ein
kleinerer Kasten”von dort bis zur Brust nimmt
noch 1 cbm auf. Da miissen natiirlich ge-

flanschte Verbindungsrohre vorhanden sein. Ein
grofler Sandkasten hinter dem Dampfdom wirft
den Sand in jeder Fahrtrichtung vor das jeweilig
fiihrende Kuppelrad. Zur Betdatigung der Druck-
iuftbremse ist eine doppelstufige Luftpumpe von

1D 1- Hcmd(xmpmndzrlol\omotxve Oattung T,, der preufl. Staatsbahnen.

(Jebaut von der .Hohenzollern“-A.-Q. fiir Lokomotivbau in Diisseldorf-Grafenberg.

Abb.

Zylinderdurchmesser 600 mm
Kolbenhub 660 »
Lauf- und Sghlnppmd Durchmesser 1000 »
Treibrad-Durchmesser i o5 1350 »
fester Radstand 4500 »
ganzer » 9300 »
Kesselmitte ii. S. O .o 2900 »
Gr. i. Kesseldurchmesser . 1500 »
122 Siederohre, Durchmesser . 45/50 »

2 Rauchrohre » .125/135 »
Llchte Rohrldnge . . 4700 »
F. Feuerbiichs- Heizfliche . 1389 gm
» Rohr- » . 12141 »
» Verdampfungs- -Heizfliche 13530 »
» Ueberhitzer- » 4800 »
» QGesamt- » 18330 »
Rostflache 25 »

schadliche Raum ist vorn und hinten gleich mit
88 v. H. Das feste Blasrohr von 140 mm Weite
liegt 125 mm unter Kesselmitte, der Schlot hat

400 mm kleinste Weite im Innern der Rauch-
kammer und 440 mm an der Miindung. Das
Funkengitter verbindet beide als Kegelmantel.

Nur die beiden Hinterachsen haben geschlossene
Achslagerfithrungen, alle anderen sind offen. Die
4 Kuppelachstragfedern sind untereinander durch
je 2 Ausgleichhebel in 2 Gruppen verbunden,
iiberdies aber auch durch Winkelhebel mit Druck-
stange mit der Tragfeder der benachbarten Lauf-
bezw. Schleppachse. Ein stehender Bremszylinder
auflen am Rahmen hinter der letzten Kuppelachse
wirkt durch ein Ausgleichgestdnge einklotzig von

Dampfdruck . 12 Atm.
Wasser-Vorrat 11 cbm
Kohlen-  » 40 t
Leer-Gewicht 7313 »
Dienst- » 9441 »
Treib- » 6303 »
Schienendruck der 1. Achse 1568 »
» » 2. » 1578 »

» » 3, » 1578 »

» » 4. » 1578 »

» » 5_ » 1580 »

» » 6. » 1570 »
Grofte Lange . : 13800 mm
»  Breite 3100 »

»  Hohe . 4200 »

»  Zugkraft 169 t

»  zul Geschwmdlgkelt 65 km/St.

ebenso hat die Maschine den
von Knorr, Dampfheiz-
einrichtung, Fernpyrometer und Fernmanometer
zum rechten Schieberkasten, sowie Spurkranz-
nassung in beiden Fahrtrichtungen, Gasbeleuchtung
von Pintsch, sowie eine Heiztiir mit Langer-
Marcotty-Rauchverbrennung.

Ueber die Leistungen ist nach Garbe zu ent-
nehmen, dafl bei Versuchsfahrten auf der Strecke
Grunewald—Nedlitz (89'6 km) Ziige von 700, 900
und 1100 t gefithrt wurden mit etwa 3 Stunden
Fahrzeit, wobei kurze Steigungen bis 1:150 vor-
handen sind. Dabei ergab sich ein Kohlenver-
brauch von 128 bis 13 kg/PS/St. am Tenderzug-
haken gerechnet, mit Leistungen bis 477 PS. Die

Knorr vorgesehen,
Speisewasservorwarmer



Wasservorrite  mufiten  wiederholt  erneuert
werden, der Wasserverbrauch betrug fiir die
62 km Jlange Strecke bis Belzig bei den angege-
benen Belastungen 6500, 8050 und 10.000, der
Kohlenverbrauch hingegen fiir die Hin- und
Riickfahrt zusammen 1900, 2450 und 3250 kg.
lhre Grenzleistung liegt jedoch hoher und ent-
spricht der G,.

1D 1-Heifdampf-Dreizylinder-Tenderlokomotive.
Abb. 54.

AufBer der 1D 1-Regelform sei noch auf eine

vereinzelte Versuchslokomotive hingewiesen, die

seinerzeit fiir die Berliner Stadtbahn bestimmt
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lafdt. Sie hat den weiteren Vorteil, daf} sie auch
die anschliefenden Vorortstrecken zu bedienen
vermag; wenngleich im Stadtbahnbetrieb kaum
mehr als 35—40 km/St zwischen den kurzen
Stationen erreicht werden kann, ist es auf den
Vorortstrecken leicht moglich, 60 —70 km/St zu
erreichen. Merkwiirdigerweise ist die schon
lange bewidhrte T,, zu den Versuchen gar nicht
herangezogen worden, wahrscheinlich aus obge-
nanntem Grunde, der Unmdéglichkeit, mit ihr den
weiteren Verkehr zweckmidfig  durchzufithren.
Auch die T,; wurde ebensowenig herangezogen

wie die T,,, obzwar letztere mit 1350 mm Ridern
voriibergehend bis

zu 65 km/>St leisten kann.

Abb. 54.

1 D 1-Hei8dampf-Dreizylinder-Tenderlokomotive.

Versuchslokomotive fiir die Berliner Stadtbahn, gebaut von Hentschel & Sohn in Cassel

Zylinderdurchmesser 3X490 mm
Kolbenhub : : 630 »
Lauf- Raddurchmesser 1000 »
Treib- 1350 »
Fester Rddstand 4500 »
Ganzer » 9700 »
Kesselmitte iiber S. O. K 3000 »
Kesseldurchmesser : . 1650 »
F. Verdampfungs- Heizfliche ; 1834 qm
» Ueberhitzer- » . 660 »
» Gesamt- » . 2494 »
Rostflache . 365 »
Wasservorrat . . 9 c¢bm
Kohlen- » . 25 t

war. Es war 1912 namlich in der Regierungsvorlage
erklart worden, daf die Berliner Stadtbahn mit
dem Dampfbetrieb am Ende ihrer Leistungsfihig-
keit angekommen sei und daher auf elektrischen
Betrieb umgebaut werden miisse. Es ist wobhl
klar, dafl die auRerordentlich leistungsfahige T,.

als vnerachsxge 1 C-Lokomotive von 1'7 gm Rost—
fliche noch lange keine Grenze!'darstellt. Nach
den erschopfenden Berechnungen von Prof.
Obergethmann (die Mechanik der Zugsbewegung
bei Stadtbahnen, in den Monatsbldttern des Ber-

liner Bezirksvereines deutscher Ingenieure, Nr. 4,

Jhrg. 1918) vermag sie einen vollbesetzten 13-Drei-
achsen-Wagenzug (Leergewicht 13)18=234t
mit 618 Sitzpldtzen und 109 Stehplédtzen, voll
besetzt also ungefihr 300t schwer) mit 02 m
Beschleunigung_ zu fithren, was bei 155 m Zugs-
lange noch 30—32 Ziige in der Minute errechnen

Oelvorrat 05 cbm

Leer-Gewicht 83 t

Dienst- » 101 »

Treib- » 68

Schienendruck der 1. Achse 165  »

» » 2. » 170 »

» » 3, » 170 »

» » 4, » 170 »

» » 5 » 17 () »

» 6. » 165 »

Grofite Lange . 13600 mm
»  Zugkraft. (08p) . 201

»  zul. Geschwindigkeit 65 km/ St.

Um nun praktisch dem preuflischen Verkehrs-
minister zu beweisen, dafl die Dampflokomotive
noch lange nicht an der Grenze ihrer Leistung
im Stadtbahnbetrieb angelangt ist, wurde auf ge-
meinsame Kosten der norddeutschen Lokomotiv-
fabriken in fiberraschend kurzer Zeit von Henschel
& Sohn in Cassel eine 1D 1-Heildampflokomotive
geliefert, die hier ausnahmsweise berechtigt drei
Zylinder erhielt, um ein moglichst rasches, gleich-
mafliges Anfahren zu erzielen. Unter der Abbil-
dung 54 sind auch die Hauptabmessungen ange-
geben, ihre Leistung ist sicher mehr als doppelt
so grofl als jene der T,,, da sie um 3 Atm.
héheren Dampfdruck und mehr als die zweifache
Rostflache aufweist. Ihr Kessel liegt 3 m i1. S. O.
mit 1650 mm groftem Durchmesser und grofler
Feuerbiichse iiber Rahmen und Ridern. Die
Steuerung des Innenzylinders wird, wie aus der



abgenommen.
Der

von aufden
reichlich bemessen.

Abb. 53 ersichtlich,

Der Ueberhitzer ist
Dampfdom st
welchem aus jedes Rad durch Druckluft gesandet
wird. Die Druckluftbremse wirkt einklotzig auf
alle Kuppelrader. Die Endachsen laufen in freien
Bisselgestellen. Die seitlichen Wasserkésten fassen
9 cbm, der hintere Kohlenbunker 2'5t, auflerdem
noch 5001 Oel. Das Dienstgewicht betrdgt 101t,
das Treibgewicht 68 t, bei dem allseits fast
voll ausgeniitzten hochst zuldssigen Achsdrnck
von 17 t.

Wie eingangs erwahnt, war der Grund zur
Herstellung der Versuchslokomotive die amt-
liche Vorlage an das preuflische Abgeordnetenhaus,
wo angegeben war, dafl mit der Dampflokomotive
nur 24 Zige stiindlich gefahren werden k&nnen.
Dies war schon aus dem Grunde nicht richtig,
weil der Lokomotivpark damals noch nicht
einheitlich war, sondern oft bis zu 18 Jahre alte
Nafdampflokomotiven, der 1B-, \2B- und 1B1-
Bauart, sowie die dltere Naldampflokomotive Ty,
mitliefen. Mit durch Ballast nachgefiillten Ziigen
wurden nun Nachtversuche angestellt, um das
neue Programm zu erfiillen, es wurde dabei die
Nordringfahrzeit um 23 v. H. gekiirzt, von 86 auf
70 Min.,, wobei noch 3/, Min. zum Brennstoff-
fassen weiter in Abzug kommen. Selbst die 1C-
Heildampflokomotive vermochte noch diesen
155 m langen Zug von 39 Achsen, der iiber
1000 Personen fassen kann, so zu befordern,
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vom Sandkasten umgeben, von

Jauf

dafl die Zugfolge 38—40 stiindlich betragen
konnte. Spielend leicht war dies natiirlich fiir die
1 D 1-Lokomotive, welche auf die kiirzeste Sta-
tionslinge von 700 m, bei 120 m Vorsignalweite
berechnet war. Nachdem diese Bedingung entfiel,
hitte auch eine leichtere Lokomotive geniigt.
Durch Einschiebung einer Kuppelachse hétte sich
eine gewaltige 1 D-Lokomotive von 85t Dienst-
gewicht schaffen lassen, die zumindest den Kessel
der T,, hatte erhalten koénnen. Merkwiirdiger-
weise sind keine direkten Vergleichsfahrten er-
folgt, wozu ja die Strecke Dessau—Bitterfeld
Gelegenheit geben wiirde. Dort hatten ja die
elektrischen D-Giiterzugslokomotiven ohneweiters
hinsichtlich Anfahrzugskraft usw. zum Vergleich
herangezogen werden koénnen. Durch die Kriegs-
ereignisse ist die Frage etwas in den Hintergrund
getreten, der elektrische Betrieb wurde zunidchst
die Moglichkeit gelenkt, aus den Braun-
kohlenlagern den Strom nach Berlin zu senden.
In elektrischer Beziehung sind die ganz merk-
wiirdigen unbemannten B -Triebgestelle unter-
dessen sehr begiinstigt worden. Fiir die endgiil-
tige Erprobung ist unterdessen eine Vorortsstrecke
bestimmt worden.

Bewiesen hat aber die Versuchslokomotive,
dafl die Leistung der Dampflokomotive auch fiir
den Stadtverkehr noch lange nicht an der Grenze
ihrer Leistung angelangt ist, wenn auch gesamt-
wirtschaftliche Fragen sie hier fallweise ver-
dringen. (Fortsetzung folgt.)

Ueber die Einfithrung einer durchgehenden Bremse bei Gﬁtei‘zﬁgen. 1L

Zu diesen Ausfithrungen wird uns von ge-
schitzter Seite folgendes eingesendet:

Im dem Aufsatz »Ueber die Verwendung von
durchgehenden Bremsen bei Giiterziigen« kommt
Herr Ing. Greppi zu der Ansicht, daf zur Ein-
fithrung als durchgehende Giiterzugsbremse in
Europa die amerikanische Ausfithrung der Westing-
house-Giiterzugsbremse aus dem Grunde zu
empfehlen sei, da diese, wenn auch nicht ganz
frei von Mingeln, doch einfach, leicht im Ge-
wichte, billig in der Anschaffung und Unterhaltung
sei und die meisten europdischen Bahnen Ein-
kammer-Druckluftbremsen als Personenzugsbrem-
sen beniitzen.

Bei diesem gutgemeinten Vorschlag hat Herr
Greppi den Umstand iibersehen, dafl in Amerika

jeder Giiterwagen mit einer Bremse ausgestattet

ist, wogegen in Europa nur etwa !/, der Giiter-
wagen Bremsen besitzen. Wollte man in Europa
die Westinghouse-Giiterzugsbremse, die nur das
Leergewicht des Wagens mit 60—70 v. H. ab-
bremst, einfithren, so miifiten wie in Amerika,
alle Wagen Bremsen erhalten, da nurin diesem
Falle bei ganz beladenen Ziigen, deren Abbrem-
sung bis auf etwa 20 v.H. sinkt, der notwendige
Bremsdruck erreicht wird; doch selbst diese Ab-
bremsung von 100 v.H.derAchsen geniigt bei

(Schluf? von Seite 41.)

steilen Gefdllsstrecken iiber 25v.T.
nicht, wie leicht nachzurechnen ist.

Abgesehen davon, dafl eine Ausriistung
aller GQGiterwagen mit Bremsen unerschwing-
liche Kosten verursachen wiirde, haben gewiegte
Bremstechniker schon lange erkannt, daf die
Abbremsung des Giiterwagens im Verhiltnis zu
seinem Gesamtgewicht, — Leergewicht | La-
dung, unbedingt anzustreben ist, denn es wird
dabei wesentlich an Ausriistungskosten gespart
und die Gleichmifligkeit der Bremswirkung ge-
steigert. Auch in Amerika hat man die Vorteile
der hoheren Abbremsung der beladenen Wagen
erkannt, wie z. B. in der Zeitschrift »Railway and
Locomotive Engineering« vom Juli und Dezem-
ber 1912, Seite 252 u. 452, des Ndheren auseinan-
dergesetzt wird. In der jiingsten Zeit sind in dieser
Richtung auf der Virginischen Bahn eingehende
Versuche unternommen worden (Z. d. V. d. Ing.,
August 1921, Seite 877), bei welchen 3 Brems-
zylinder fiir einen Wagen angewendet wurden.

"Die mit Einkammer-Druckluft-Giiterzugbremsen

in Amerika gemachten Erfahrungen lasden sich
nicht ohne weiters auf europidische Verhiltnisse
itbertragen, da bekanntlich die amerikanischen
Bahnen ganz andere Zug- und Stofivorrichtungen
als in Europa benutzen und erwiesenermafien die



Bauart der Zug- und Stofivorrichtungen einen
ganz erheblichen Einflu auf den Verlauf der
Bremsungen nimmt.

Herr Greppi hat jedoch Recht, wenn er
darauf hinweist, dafl von Hand zu bedienende
Umstellvorrichtungen, um den Bremsdruck der
Beladung entsprechend zu dndern, wie z. B. bei
der Kunze-Knorrbremse, im Betriebe grofle Er-
schwernisse bilden, vergifdt aber darauf, dafl dem
Umstellen der von ihm empfohlenen »Riickhalt-
ventile« derselbe erschwerende Umstand zur Last
fallt. Wenn auch die Riickhaltventile anerkannter-
maflen ein halbwegs sicheres Fahren auf Gefélls-
strecken ermoglichen, so haben sie doch den
groflen Fehley, dafl ein am Gefdlle oder gar auf
einem Gefillsbruch zum Halten gekommener Zug
infolge des durch die Riickhaltventile in den
Bremszylindern zuriickgehaltenen Druckes von
1 bis 2 Atm. das Wiederanfahren nur Zuflerst
schwierig, ja ohne Riickstellung einer Reihe von
Riickhaltventilen oft gar nicht moglich ist.

Um den Schwierigkeiten des Umstellens
von Hand aus auf héhere Bremsdrucke bei be-
ladenen Wagen zu begegnen, wird die Einfithrung
von selbstidtigen Einrichtungen, die nach der Be-
ladung des Wagens den richtigen Bremsdruck
selbsttatig einstellen, sich als notwendig erweisen.
Solche Einrichtungen bestehen schon, wiez. B. die
von Ing. Scheuer, welche mit sehr gutem Er-
folge bei den Osterreichischen Bundesbahnen in
Erprobung steht. Ferner ist es in Oesterreich ge-
lungen, ein einfaches Bremsgestange auszubilden,
wodurch zuerst mit kleiner Uebersetzung die
Bremsklotze rasch zum Anliegen gebracht werden
und nachher mit grofer Uebersetzung der nétige
Bremsdruck ausgeiibt wird. Der Vakuumbrems-
apparat wird bei dieser Anordnung kleiner wie
bisher, so daf® z. B. zur Abbremsung eines vier-
achsigen Personenwagens statt zwei nur ein
Bremszylinder gleicher Grofle geniigt. Hiemit ist
der Einwand Herrn Greppis, die Vakuumbremse
sei im Vergleich zur Westinghousebremse viel
schwerer, fiir die Zukunft entkriftet.

Herr Greppi hat ferner die sehr wichtige
Frage der Bremsprobe ganz iibergangen.
Bei den Druckluftbremsen kann die Bremsprobe
vom Lokomotivfithrer nur mit Hilfe an-
derer Bediensteten durchgefithrt werden,
die nachsehen ob alle Hihne der durchlaufenden
Leitung auf »offen« gestellt sind, die Bremszylinder
richtig arbeiten, die »Riickhaltventile« ein- oder
ausgeschaltet sind. Man stelle sich den Vollzug
dieser schwierigen und zeitraubenden Arbeit bei
Nacht, Schneesturm und Wind vor! In Amerika
sind daher die groflen Zusammenstellbahnhofe
mit kostspieligen Druckluftanlagen versehen, mit
welchen die Wagen vor Anstellen der Lokomotive
geladen und die Bremse erprobt wird. Hieriiber
gibt ein in der amerikanischen Zeitschrift »Pro-
ceedings of Western Railway Club, Chicago« ver-
offentlichter Vortrag samt Debatte sehr inter-
essante Aufschliisse. So wird dort iiber die grofien
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.durch behoben "worden,

Schwierigkeiten der guten Instandhaltung der
Bremsen geklagt und berichtet, dafl im Durch-
schnitt sich nur etwa 62", gute Bremsen in
Zigen vorfinden. Auch wird die Untersuchung
der Bremsen der Giiterwagen nach je 9 Monaten

verlangt.

Wie einfach und sicher dagegen spielt sich
die Bremsprobe bei der Vakuum-Giiterzugs-
bremse ab, bei welcher der Lokomotivfithrer
mittelst des Schlufiventiles in wenigen Sekunden
sich allein iiberzeugt, ob die Bremsleitung ge-
kuppelt ist und die Bremse richtig arbeitet.

Herr Greppi hat die Ansicht ausgesprochen,
dafl bei der automatischen Vakuumbremse als
zum Zweikammersystem gehorig, das Schwinden
des Vakuums in den Sonderbehdltern vom Lo-
komotivfithrer nicht rechtzeitig bemerkt wird,
wahrend bei der Einkammer-Druckluftbremse
das Erschopfen des Druckes in den Hilfsbehiltern
vom Lokomotivfithrer immer rechtzeitig wahrge-
nommen wird. Dem miissen wir lebhaft wider-
sprechen, wéhrend bei einer Zweikammerbremse
ein Druckausgleich zwischen den beiden Kammern
nur bei schlechter Instandhaltung der Brems-
apparate vorkommen kann, somit nur auf einzelne
Individuen beschrankt ist, ist die Mdglichkeit des
Erschopfens der Bremse, bei der derzeitigen Ein-
kammerbremse im System begriindet, somit
kann auch bei best instandgehaltener Bremse bei
mehrmaligem Bremsen und Lé&sen kurz hinter-
einander ein Durchgehen des Zuges eintreten.
Uebrigens merkt der Lokomotivfithrer bei beiden
Bremsbauarten erst infolge mangelhafter Brems-
wirkung und aus dem Umstande, daf} er bei den
Druckbremsen aus der Leitung mehr Luft aus-
lassen, bei der Vakuumbremse die Luftverdiinnung
in der Leitung mehr als gewdhnlich zerstéren
muf}, dafl der Bremsdruck sich erschopit.

Das von Herrn Greppi beanstandete ver-
héaltnismaflig langsame Lésen der Vakuumbremse
kann nicht als Fehler angesehen werden. Bei der
Westinghouse-Giiterzugsbremse wurde bekanntlich
bei den Versuchen in Ungarn im Ldsekanal des
Steuerventiles eine Drosselung vorgesehen, damit
die Bremse sich langsam 1dst, was bei langen
Zigen und beim Fahren im Gefille sich als vor-
teilhaft erwiesen hat.

Herr Greppi bemingelt ferner bei der Vakuum-
bremse, dafl beim Abstellen von Wagen die
ganze Bremskraftreserve zerstort werden muf,
was bei den Druckbremsen infolge Vorhandenseins
der Absperrhdahne nicht notwenig ist. Dieser
kleine Mangel ist jedoch in letzterer Zeit in
Oesterreich durch eine einfache Vorrichtung da-
dafl beim Losen der
Bremse des Wagens von Hand aus die Luftver-
dimnung nur im Bremszylinder allein, jedoch
nicht im Sonderbehiiter zerstort wird, so daf
bei neuerlichem Einstellen der Wagen in den
Zug die Sonderbehdlter nicht neuerlich ausgesaugt
werden miissen.



Fiir die Schweiz und Oesterreich z. B., welche
eine grofle Zahl von Bergstrecken mit langen,
wechselnden und steilen Gefillsstrecken besitzen,
bedeutet eine Einkammer-Druckluftbremse mit
Riickhaltventilen keine geeignete Losung fiir den
Betrieb, da es fast undenkbar ist, das stindige
Ein- und Ausschalten der Riickhaltventile im
regelmifligen Betriebe schnell und sicher durch-
zufithren.

Eine Einkammer-Druckluftbremse der bis-
herigenBauarten ist nur mit Doppelleitung,
wie die ungarischen Versuche deutlich bewiesen,
als Giiterzugsbremse moglich. Die Instandhaltungs-
kosten einer solchen Bremse werden jedoch
wegen der vielen teueren Schlduche sehr grof,
es bleibt daher, da die Kunze-Knorr-Bremse von
Frankreich und Italien wenig Beachtung findet,
unter den heutigen Bremssystemen nur die automa-
tische Vakuum-Giiterzugsbremse wegen ihrer Ein-
‘fachheit, Billigkeit, Sicherheit im Betriebe, denkbar
einfachsten Bedienung, als die fiir die Einfithrung
als europidische Giiterzugsbremse bestgeeignetste.

Wie sich der Uebergang leicht und schnell
vollziehen konnte, ist in dieser Zeitschrift auf
Seite 82 des Jahrganges 1920 auseinandergesetzt.

Die letzten offiziellen Versuche in Frankreich
haben die grofle Ueberlegenheit der Vakuum-
bremse iiber die zwei anderen im Wettbewerbe
stehenden Bremsen »Westinghouse« und »Lip-
kowski« neuerlich erwiesen und tberdies gezeigt,
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wie wenig die letzteren zwei Bremsbauarten den
Bediirfnissen des europiischen Eisenbahnbetriebes
entsprechen. Alle Bestrebungen, die Wirkung der
Druckluftbremsen jener der Vakuumbremse #dhn-
lich zu machen, fithrten bisher, wie z. B. bei der
Kunze-Knorrbremse, zu recht vielteiligen und
schweren Bremsapparaten, deren Arbeiten sehr
verwickelt und wenig verlafilich wird. Bei der

Vakuumbremse war der Weg der Entwicklung
der umgekehrte, indem die Einzelteile immer
einfacher und daher auch verldfilicher wirkend

wurden. Die Vakuumbremse bedarf keiner Zusatz-
teile fiir das Befahren langer und steiler Gefills-
strecken, wie dies z. B. bei der Westinghouse-
bremse der Fall ist, die Ausriistung der Wagen
ist unter Anwendung des Schlufiventiles véllig
gleich fiir alle Zugsarten im Eisenbahnverkehr.
Das Schlulventil selbst ist gleichzeitig ein aus-
gezeichnetes Hilfsmittel, die Bremsprobe schnell
und verlaBlich durchfithren zu kénnen.

Man bringe daher den Mut auf, die als un-
geeignet zur Bremsung langer Ziige sich er-
wiesenen Bremssysteme iiber Bord zu werfen
und die einfache, unter schwierigsten Verhilt-
nissen erprobte Vakuum-Giiterzugsbremse als
zwischenstaatliche Bremse einzufithren, um so
endlich den Weg zu finden, wie das europdische
Bremsenchaos beseitigt werden kann, welches
der freien Entwicklung des Eisenbahnverkehres
hinderlich entgegensteht.

Der russische Lokomotivmangel¥*).

Professor Lomonosow, der an der Spitze
der auslindischen Sowjetkommission zur Verge-
bung von Bestellungen fiir Eisenbahnzwecke steht,

hat erkldrt, dafl die Eisenbahnkommission in
Schweden 1000 Lokomotiven und in Deutsch-
land 700 bestellt habe, wobei die letzteren in
einem Jahre geliefert werden sollen, wihrend
sich die schwedische Bestellung auf eine vier-

¥) Unter den kargen Nachrichten iiber russische

Bahnen spielen nach wie vor die Bestellungen fiir Eisen-
bahnmaterial, insbesondere Lokomotiven, duich die
russische Abordnung, an deren Spitze Professor Lomo-
nosow steht, eine Rolle. Seine Reisen werden viel beob-
achtet und in den Zeitungen erdrtert. Bald zeigt er
sich in Schweden, bald in Deutschland, wo nach neuesten
Nachrichten kiirzlich durch die Sowjetregierung 700 Lo-
komotiven mit 6—7 Monaten Lieferfrist, sowie fiir 1!/,
Milliarden Mark landwirtsckaftliche Maschinen, Eisen-
bahnmaterial usw. bestellt worden sein sollen. Deutsch-
land soll dagegen von Ruflland bisher drei Schiffsla-
dungen Holzwaren und grofle Mengen Hanf und Flachs
erhalten haben. Die Versendung der fertigen Lokomo-
tiven hat schon begonnen. Nydquist und Holm in Troll-
hédttan haben die drei ersten fertigen Maschinen in zer-
legtem Zustand, mit den Kesseln und gewissen anderen
Teilen auf besonderen Wagen nach Haparanda-Tornea
geschickt. Das Rahmenwerk ist mit Sonderachsen
schwedischer Spur fiir die Verbringung bis Tornea aus-
gestattet. Drei weitere folgten. 40 Rahmenwerke sind in
der schwedischen Fabrik schon zusammengesetzt, eine
fir schwedische Verhiltnisse einzig dastehende Leistung.
Nach Nachrichten aus Helsingfors hat eine deutscheKom-
mission Hangd in Finnland besucht, um die Maglich-

jahrige Frist erstreckt. In Deutschland werden
die Lokomotiven in 19 Fabriken gebaut, wahrend
die Bestellung in Schweden in eine einzige Fa-

" brik vergeben wurde, die ihre Erzeugung inner-

halb kurzer Zeit vervierfachte. Diese letztere Fa-
brik wird mit méarchenhafter Geschwindigkeitum-
gebaut und im Verlauf von fiinf Jahren aus-
schlie8lich fiir Rufiland arbeiten. Gegenwirtig ist

keit, im dortigen Hafen Lokomotiven in groflem MaB-
stabe auszuladen, zu untersuchen. Es soll die Absicht
bestehen, mehrere Monate lang taglich sechs Lokomo-
tiven auszuladen und durch Finnland nach Sowjetruf3-
land zu befordern. Auch Reval wurde besucht, doch
soll Hango vorteilhafter sein. Nach der Petersburger
»Prawda« kam eine deutsch-schwedische Kommission,
bestehend aus Abgeordneten von Krupp, Vulkan, Hen-
schel, Nidquist und Holm, sowie der russisch-schwedi-
schen Transportgesellschaft nach Petersburg. Die Deut-
schen sollen vorgeschlagen haben, dafl auf die Ueber-
nahme der Lokomotiven in Ruflland verzichtet werden
sollte und erkldrten sich bereit. in Hamburg eine breit-
spurige Schleifenbahn zu erbauen. Amtlich wurde aber
bestimmt, dafl die Uebergabe auf der Nikolaibahn zu
erfolgen habe. Lomonosow sprach sich dahin aus, daf§
er mit den Arbeiten der schwedischen und deutschen
Fabriken mit geringen Ausnuhmen im allgemeinen zu-
frieden sei. Die ersten neun deutschen Lokomotiven
sollten Anfang September auf dem Wasserwege nach
Ruflland gehen. In Schweden sollen 69 Fabriken an der
Herstellung der Lokomotiventeile arbeiten. An Schienen-
lieferungen fiir RuBland soll Krupp. wesentlich beteiligt
sein. Auf Liibecker Dampfer wurden Eisenbahnschienen
nach Petersburg geliefert.



der Mittelpreis einer Lokomotive 130.000 Rubel
in Gold. Alle Maschinen, sowohl die in Schweden
wie die in Deutschland gebauten, sind einander
vollig gleich in Plan und Zeichnung, aber auch
in den Schablonen, die alle von einer Fabrik in
Deutschland hergestellt werden. Alle sind E-Giiter-
zuglokomotiven ; Personenzuglokomotiven wird
Rufiland kaum so bald bestellen. Aufier Lokomo-
tiven sind fiir 56 Millionen schwedische Kronen
allerhand Ersatzteile bestellt, an deren Herstel-
lung im Januar 1921 gegangen wurde; doch ist
ein Teil derselben schon ausgefithrt, und fiir 5
Millionen hat Rufland schon erhalten. 86 v. H.
des ganzen Programms sollten Mitte Juli fertig-
gestellt sein, und es soll fiir einzelne Gegen-
stinde, wie Rohren und Bandagen, damit der Be-
darf von ganz Ruflland gedeckt sein. In Amerika
waren seinerzeit auch 1E-Lokomotiven bestellt, und
265 Stiick waren fertig. Die Lokomotiven waren
schon bezahlt, aber wahrend des Krieges schlof}
die amerikanische Regierung mit der russischen
einen Pachtvertrag iiber diese Lokomotiven ab.
Jetzt weigert sich Amerika, die Lokomotiven der
Sowjetregierung herauszugeben. Die letztere be-
trachtet aber die Lokomotiven als ihr Eigentum
und will sie nicht nochmals kaufen. Ebenso
weigerte sich die Sowjetregierung auch in Wien
die Maschinen zu kaufen, die Wrangel dort be-
stellte und kaufte. Sie betrachtet auch diese als
ihr Eigentum.

Lomonosow hat neuerdings die mechanische
Werkstatte in Karlstad in Schweden besucht
wegen der dort zurzeit in Ausfithrung begriffenen
groflen Lokomotivbestellungen. Zu gleichem Zwecke
besuchte er auch Trollhdttan, Motala und die
Atlas-Dieselwerke.

Ueberdierussischen Lokomo-
tivbestellungen in ihrer Bedeu-
tungfiirdielndustrie Schwedens
ist einem interessanten Vortrage eines der ersten
Arbeitsleiter der Nydqvist und Holm Werkstétten
in Trollhdttan sowie den anschliefenden Erérte-
rungen zu entnehmen: Eines der gréf3ten Ereig-
nisse fiir die schwedische Industrie in neuerer
Zeit ist die grofle russische Lokomotivbestellung.
Es handelt sich hier fiir schwedische Verhiltnisse
um etwas ganz vereinzelt Stehendes, nimlich um
eine Bestellung von 1000 Lokomotiven auf ein-
mal. Es entspricht diese Zahl etwa der Hilfte
des ganzen schwedischen Lokomotivparkes. Dabei
sollen diese Lokomotiven in der kurzen Zeit von
finf Jahren geliefert werden. Die Lokomotivart,
die fir den russischen Staat hergestellt wird, ist
eine verbesserte Form der 1912 von Lugansk fiir
die Wladikawkasbahn gebauten Lokomotiven. Die
Herstellung geschieht nunmehr der Hauptsache
nach in Uebereinstimmung mit preuflischen Vor-
schriften, doch mit gewissen Abweichungen in
Ansehung der hoher gestellten Forderungen und
der im allgemeinen hoheren Qualitat des schwe-
dischen Baustoffes. Im verflossenen Jahre wurden
abkommengemafl 50 Lokomotiven geliefert. Jetzt
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sollen in diesem Jahre 200 und in den Jahren
1923, 1924 und 1925 je 250 geliefert werden. Die
fiir 1922 in Aussicht genommene Lieferung ist min-
destens viermal so grof}, als die Werkstatten
Nydqvist und Holm je in einem Jahre geliefert
haben. Um die Lieferungen zu bewiltigen, mufiten
natiirlich allerhand Erweiterungen vorgenommen
werden. Doch mufte, bis die neuen Werkstitten
fertiggestellt sind, ein grofer Teil der Arbeiten,
z. B. Kessel, Rahmenwerke, Tender u. a., ander-
weitig vergeben werden. Es diirften damit an an-
dere Werkstdatten und an Eisenwerke im Lande
im ganzen Bestellungen im Umfange von 1,225.000
Tagschichten hinausgegeben worden sein. Da
hierbei fast alle schwedischen Eisenwerke von
groflerer Bedeutung und die Mehrzahl der Werk-
stitten Beschiftigung erhielten, so diirfte ohne
Uebertreibung behauptet werden koénnen, dafl da-
mit ein gut Teil des Druckes, der zurzeit auf
Schwedens Industrie lastet und teilweise auch
der Arbeitslosigkeit, die sonst in Schweden arge
Verheerungen hitte anrichten kénnen, behoben
worden sei. Aber aufler diesem zeitweiligen Ge-
winn diirfe man auch mit einem dauernden fiir
die Zukunft rechnen. Durch diese Bestellungen
konnten sich die schwedischen Lokomotivwerk-
stiatten mehr als je bisher auf Massenherstellung
einstellen und man hofft in Schweden, damit bes-
ser den Wettbewerb mit dem Auslande kiinftig
aufnehmen zu koénnen und der schwedischen In-
dustrie neue Absatzmoglichkeiten zu schaffen.

Auch die Beférderung’dieser 1000 Maschinen
ist an sich eine kostspielige Sache. Im Gegensatz
zu der landldufigen Annahme ist es aber nicht
die Verschiedenheit der Spurweiten, die die_grofi-
ten Schwierigkeiten hervorruft. Die Einsetzung be-
sonderer Radsitze mit Vollspur ist eine verhilt-
nismafig einfache und billige Sache. Die ersten
18 Lokomotiven gingen iiber Haparanda, aber
man war da gezwungen, die Kessel abzunehmen,
da die finnischen Bahnen der Befdérderung dieser
groflen Lokomotiven nicht gewachsen sind. Erst
weit innerhalb Finnlands konnten die Lokomotiven
wieder zusammengestellt werden. Der weite Weg
und diese Montierungsarbeiten verursachen grofe
Kosten. Jetzt gehen die Lokomotiven iiber Lands-
krona. Sie miissen da nicht auseinandergenommen
werden, sondern brauchen nur besondere Radsitze.
Die Lokomotiven werden vollstindig lieferungs-
fertig auf den deutschen,K Dampfer-gestellt und
zwar querschiffs, wobei sie so sorgfaltig unterlegt
werden, dafl auch bei 45 Grad Neigung keine
Gefahr entsteht. Doch ist ein Ueberbau nicht vor-
handen, so daf} die_Maschinen Sturm und Wogen
ohne Schutz ausgesetzt sind. Auch diese Befir-
derungsart istjkostspielig und man will daher zu
einer unmittelbaren Beforderung auf dem Seewege
von einem eigens fiir diese Zwecke gebauten Ein-
ladehafen unterhalb Trollhdttan iibergehen. Nach
einem von A.-B. Marinbetong ausgearbeiteten
Vorschlage soll dieser Hafen mit dén Werkstatten
mittels russischer Spur verbunden werden und es



sollen die Lokomotiven mit eigens zu diesem
Zwecke erbzuten Betonfdhren ihrem Bestimmungs-
orte zugefithrt werden. Man umgeht damit die
teure Aufstellung von Kranen und die Lokomo-
tiven bleiben besser geschiitzt, da die Fihren mit
vollstandigem Holziiberbau ausgestattet sind.
Schweden mgchte damit natiirlich auch sich von
fremder Tonnage unabhingig machen. Es liegen
zwei vollig ausgearbeitete Vorschlige fiir solche
Fahren vor, der eine fiir 4 Lokomotiven nebst
Tendern, der andere fiir 6. Trotz Tilgung inner-
halb der vier fiir die Lieferung noch iibrigen
Jahre sollen nach aufgestellten Berechnungen die
Beférderungen auf diese Weise wesentlich verbil-
ligt werden. Hernach koénnen die Fiahren noch
anderen Zwecken zugefithrt werden. Soweit der
schwedische Bau der tausend E-Lokomotiven.

Ueber die Abnahme der ersten dieser deut-
schen E-Lokomotiven fiir Sowjetruffland wird
aus Moskau amtlich gemeldet: Am 29. Oktober
fand auf der Nikolaibahnlinie eine Priifung der
von Deutschland gelieferten Lokomotiven statt,
die glinzende Ergebnisse brachte. Es nahmen
teil: der Vertreter des Kommissariats fiir Ver-
kehrswesen, Vertreter der deutschen und schwe-
dischen Industrie, der Bevollmichtigte des Deut-
schen Reiches in Moskau, Dr. Wiedenfeld, die
schwedische Handelsdelegation mit Direktor Algot
und Vertreter des amerikanischen Handels. Wih-
rend des Abendessens, das sich an die Probefahrt
der deutschen Lokomotiven im Speisewagen des
Zuges anschlof}, erwiderte Dr. Wiedenfeld auf die
Rede Professor Lomonossows, der als Gast an-
wesend war, mit einigen Worten des Dankes fiir
die den deutschen Mitgliedern des Lokomotiv-
verbandes gewihrte Gastfreundschaft. Beide Volker
stinden vor der Notwendigkeit eines wirtschaft-
lichen Wiederaufbaues und miilten daher in
gleicher Weise mit Kraften und Material sparen.
Deutschland habe alles Interesse daran, und Rufi-
land konne sich darauf verlassen, dafl von
Deutschland ihm stets das Beste und Geeignetste
geliefert werde. Die deutsche Industrie des Loko-
motivbaues habe mit dem Vertrag und mit der
Lieferung gezeigt, dafl sie ohne Riicksicht auf
die russische Staats- und Wirtschaftsform$gewillt
sei, wirtschaftliche Beziehungen mit Rufiland zu
pflegen.

Nun einiges fiber Rufiland selbst:

Nach »Gudok« Nr. 281 sind auf der Strecke
Berdjansk-Rostow fast alle Maschinen so ver-
dorben, dafl sie nur einen Zug fahren konnen
und dann in Reparatur gehen. Der Sowjetkom-
mission wurde hieriiber berichtet, alleindie Schrift-
stiicke gerieten in Verlust und damit blieb die
Sache ' unerledigt.

Nach »lsvjestija« Nr. 92 ist der Verbrauch
an Heizmaterial fiir das Lokomotivkilometer
auflerordentlich gestiegen. 1913 war er~-noch 1'6
Pud, jetzt 27 (ein Pud = 1635 kg).

Nach »Ekonomitscheskaja Schisn« Nr.”; 60
waren am 1. Februar nech 85 Millionen Eisen-
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bahnschwellen im Riickstande. Im Mai sollte die
Auswechslung beginnen; von frither her sind noch
2'3 Millionen Stiick vorhanden. Bekanntlich ist
der Zustand der Schwellen in Rufland besonders
bedenklich. Anla® der geringen Schwellenanliefe-
rung ist Mangel an Werkzeugen, an Lebens-
mitteln, an Fuhrwerk und Pferden.

Nach »Ek. Schisn« Nr. 89 driickt sich die
ungiinstige Lage der Industrie in Rufland nicht
nur in dem Niedergange der Leistungen, sondern
auch in der Verminderung der gestellten Auf-
gaben aus. Nach urspriinglichem Plane sollten
1921 1800 Lokomotiven in Hauptreparatur und
10.000 in mittlerer Reparatur wiederhergestellt
werden. Ende 1920 wurde die erstere Zahl auf
1090 vermindert, die letztere auf 11.650 etwas er-
héht, aber im April stellte sich die vbllige Un-
moglichkeit heraus, die fiir Durchfithrung des
Programms nbtlgen Baustoffe und Ersatzteile zu
beschaffen. Das Programm wurde also gekiirzt,
weil der Zustand der Lokomotiven nur auf
gegenwadrtiger Hohe erhalten werden soll. Danach
sollten 875 Lokomotiven in Hauptreparatur
kommen. Allein auch diese Zahl muflte einge-
schriankt werden, und zwar auf 675. Die mittlere
Reparatur wurde dabei auf 6675 festgesetzt. Am
1. Januar 1921 sollen 7729 brauchbare, 10.714 re-
paraturbediirftige Lokomotiven, 358.552 brauch-
bare, 96.580 reparaturbediirftige Giiterwagen vor-
handen gewesen sein. Die Brauchbarkeit soll aller-
dings teilweise sehr zweifelhaft gewesen sein. Die
Heizmaterialkrisis besteht nach wie vor. Nach
»Ek. Schisn« Nr. 84 hat deshalb eine ganze
Reihe von Fabriken der chemischen, Ziindholz-,
Papier-, Baustoffindustrie u. a. geschlossen Nach
allerneuesten Nachrichten aus Riga ist auch die
beriihmte Putilowfabrik jetzt geschlossen. Vonden
Verhiltnissen bei der Bahn verlautet nichts, wie
denn iiberhaupt die Nachrichten lmmersparhcher
einlaufen. Die Forderung im Donezbecken wire
nach den einen Nachrichten wenig befriedigend,
nach den anderen, vermutlich iibertriebenen, ver-
zweifelt gering. Im April sind nach »Ek. Schlsn«
Nr. 102 auf dem ganzen russischen Bahnnetz
82.326 Wagen Holz verladen worden statt 116.190.
Im Miérz waren es noch 137.764 Wagen. Der
starke Ausfall wird mit dem Beginn der Land-
arbeit und der Demobilisierung der Armee be-
griindet, Waldbrénde wiiten infolge der Trocken-
heit in ungeheuerlichem Mafe. Nach Nachrichten
iiber Helsingfors vom 16. Juli wurden bisher
11.364 Waldbrande verzeichnet, wobei iiber
2 Millionen Desjatinen Wald zerstdrt wurden.

Die Heizmaterialfrage ist nach wie
vor eine Hauptschwierigkeit. Nach »Ek. Schisn«
Nr. 120 haben vom Januar bis September die
Holztransporte stindig abgenommen. Von 150.550
Wagen im Januar gingen sie auf 76.818 Wagen
im Juli, also fast auf die Halfte herunter. Im
August erholte sich der Transport auf 93.062
Wagen, um im September gar auf 56.104 zu
fallen. Mit Kohle stand es #dhnlich: im Januar
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37.146 Wagen, im April 20.550, im Juli ein An-

steigen etwa auf den Januarbetrag, 34.720, und
im September ein Sturz auf 11.320 Wagen. Zur
Rettung des Donezbeckens und der dort ganz

zerfahrenen Arbeitslage sollen Tarifherabsetzungen
und Wiedereinfithrung der Privatwirtschaft, Riick-
berufung fremden, insbesondere belgischen Kapi-
tals auf seine fritheren Pldtze dienen. Besonders
geklagt wird iiber den Ueberverbrauch an Heiz-
material auf den Bahnen. Der Heizmaterialver-
brauch einschlieflich der Beraubungen hat sich
von 3070 auf 3600 Pud fiir ein Werst erhoht,
also um 17 v. H, trotz der Einschrdankung der ge-
heizten Ziige und fast voélliger Einstellung der
Bahnhofbeheizung. Professor Romain hat be-
rechnet, daf sich bei wirtschaftlichem Heizmaterial-
verbrauch die derzeitige Ausgabe von 220 Milli-
onen Pud im Jahre fiir das ganze Netz auf 150,
ja sogar 125 Millionen Pud, d. i. 2000 Pud auf
eine Werst, einschrinken lasse. Der  Ueberver-
brauch der Lokomotiven gegeniiber dem Friedens-
verbrauch erreichte 1920 nicht weniger als50v. H,
das sind 154 Millionen Pud. Die Diebstdhle auf
der Bahn sind erschreckend, und nach einer der
neuesten Nachrichten hat erst wieder die Nikolai-

bahn das Revolutionstribunal auf diese sich
immer mehr hiufenden Verbrechen aufmerksam
gemacht. An der Jekaterinenbahn sind aus

gleichem Anlafl mehrere Bedienstete zum Tod
durch Erschiefen verurteilt worden.
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Nach »Ek. Schisn« Nr. 224 erreichten die
ausbesserungsbediirftigen Lokomo-
tiven im August 60’1 v. H. Die mit jedem Monat
abnehmende Leistungsfiahigkeit der Werkstitten
droht die ganze Arbeit der zweiten Hilfte 1920
und der ersten Monate 1921 zu vernichten. Der
Mangel an gewissen Baustoffen und Ersatzteilen
konnte bis jetzt nicht beseitigt werden. Auch
wenn die Werkstdtten die ganze ihnen gestellte
Aufgabe bewiltigen wiirden, wire der Bedarf des
Verkehrs an Lokomotiv- und Wagenteilen nur zu
23 v.H., der an Bolzen, Nigeln und Draht nur zu
20 v.H. gedeckt.

Die Deckung des Heizmaterialsbedarfs der
Fabriken ging von 1'8 Mill. Pud im Juni auf
1'4 Pud im August zuriick. Noch schlechter steht
es bei den Eisenbahnwerkstdatten. Auf der
Jekaterinenbahn wurde die Arbeit im August
iiberhaupt eingestellt. Die Lebensmittelversorgung
ist ungeniigend. »Die Versorgung der Eisenbahner
mit Lebensmitteln endete in der Rechenperiode
mit einer vollstindigen Krisis.« Im Juli wurden
bei einem Bedarf des Zentralgebietes von 1,958.387
Pud Brot 206.660,d.i.12 v.H., geliefert. Dazu war
die Verteilung ganz ungleich. Im August wurden
bei 2,058.914 Pud Bedarf und 16 Millionen Min-
destbedarf 251.146 Pud geliefert. Die Folge
dieses Mangels der Versorgung war Entlaufen,
Dienstbefreiung und Blaumachen der Arbeiter.

Z. V. D. E. V.

Die Bedeutung der Lentzventil-Steuerung im Lokomotivbau.
Auf Grund der Erfahrungen mit der Lokomotive Reihe 80 der Oest-e.rreichischen Bundesbahnen.

Die ersten Vergleichsversuchsfahrten zwischen
einer Lokomotive mit Lentzsteuerung und einer
solchen mit Kolbenschieber, beide der Reihe 80,
sind auf der Strecke von Wien nach Sigmunds-
herberg durchgefithrt worden.

Auf der genannten Strecke, von einer Linge
von 89 km, befindet sich eine lange Rampe von
102 v. H. Die Vergleichsversuche ergaben eine
Ersparnis von 9 v.H. Kohle, 4 v.H. Wasser und 50 v.H.
Schmierdl an der Friedmann-Oelpumpe (Spezial6l
fiir Heildampf) zugunsten der Ventilmaschine.

Das Liéngsprofil der Tauernbahn zwischen
Pussarnitz und Mallnitz (27 km) weist Rampen
von 24'6—278 v. H. auf. Bei einer Fahrt mit
15 km/St. Geschwindigkeit und einem Zuggewicht
von 200t betrug die Leistung am Zughaken im
Mittel 500 PS. Der Regulator war halb und viertel
geoffnet und die Fiillung betrug stindig 60 v. H.
Die. Ueberhitzungstemperatur hielt sich zwischen
325—350° und die Temperatur in der Rauch-
kammer war gemdfl dem jeweiligen Ueber-
hitzungsgrad um etwa 20° hoher, wihrend der
Kesseldruck konstant 14 Atm. blieb.

Die erreichten Ersparnisse betrugen: Kohle
85v.H. Wasser 15 v.H,, Oel 60 v. H. Die wesentlichen
Nachteile des Kolbenschiebers sind:

1. Die Erdffnungs- und SchlieBbewegungen

sind nicht rasch genug und fithren zu Drosselun-
gen des Dampfes.

2. Der heile Frischdampf und der abge-
kithlte Abdampf durchstreichen dieselben Kanile,

was den ungiinstigsten Einflul der Wandungen
begiinstigt.
3. Die Schieber sind meistens dampf-

durchlidssig.

4, Bei groflen Schieberausschlagen ist eine
ausreichende und sorgfiltige Schmierung ° not-
wendig, was die Verwendung von hochiiberhitztem
Dampf ausschliefit, weil dabei das Oel zersetzt
wird.

Die grofle Umdrehungszahl der Rader der
Lokomotiven (3—4/sec.) macht einen komplizierten
inneren Steuerungsmechanismus unmdoglich. Das
System Lentz begniigt sich mit der Anwendung
gefiihrter Ventile, die durch Federkraft bestandig
an die Nocken gedriickt werden.

Die Nocken schwingen um einen Drehpunkt
und der Nockenhebel ist durch jene Stange ge-
steuert, die bei einer Schiebersteuerung die Schieber-
stange fithren wiirde.

Als 4uflere Steuerung kann jedes beliebige
System dienen, doch bevorzugt der Erfinder die
Heusinger-(Walschaert)Steuerung. Um die Be-
schleunigungsdrucke der Ventile auf ein Minimum
zu bringen, sind diese so leicht als nur irgend



moglich gehalten und zu diesem Zwecke aus
Stahlstiicken ausgearbeitet. Die Ventile sind ent-
lastet und die Spindeln mit einer Rolle versehen
die sich an die Nocken anlehnt.

In dieser Bauart kann die Lentzsteuerung
die gréten Geschwindigkeiten vertragen, ohne
dafl ein Schlagen oder Knallen der Ventile vor-
kommt. Werkstattenversuche, bei denen das Treib-
rad mit Hilfe eines Elektromotors auf eine Touren-
zahl von 6—7/sec. gebracht wurde, haben ge-
zeigt, dafl die Rollen stets in Berithrung mit
den Nocken blieben, ohne dafl die geringsten
Stofle vorgekommen wiren.

Bei allen vollstindig zwangliufigen Steue-
rungen ist der Schluff am Ende der Fiillung nicht
so rasch, als man es wiinschen wiirde und die
Diagramme zeigen keinen scharfen Uebergang
zwischen Einstrom- und Expansionsperiode. Ich
glaube daher nicht,daf sich daraus ein Vorteilgegen-
itber der Schiebersteuerung ergibt. Aber man darf
den Einflu3 dieses Fehlers nicht iibertreiben, denn
der Flachenverlust im Indikatordiagramm ent-
spricht nicht einem ungeniitzten Mehrverbrauch
an Dampf. Vielmehr verbleibt der gréfite Teil
dieses Dampfes im Kessel und der einzige Nach-
teil, der ins Gewicht fallen kann, ist der, daf} die
Filllung (reduzierte Fiillung) nicht derjenigen ent-
spricht, die an der Reversiervorrichtung angezeigt
wird. An jeder Zylinderseite sind 2 Ventile und
2 Dampfkaniéle; einer fiir die Einstrémung und
einer fiir die Ausstromung. Dadurch macht sich
der schidliche Einfluf der Wandungen, die kilter
als der Frischdampf und wirmer als der aus-
stromende Dampf sind, nur im Zylinderinnern
geltend und nicht in den Steuerungsorganen und
Kanidlen wie bei der Schiebersteuerung, wo durch
dieselben Kandle und Oeffnungen abwechselnd
ein kalter und warmer Dampfstrom fliefit.

Es st bekannt, daf der Einfluf der Wan-
dungen sich durch einen sehr fithlbaren Verlust
bemerkbar macht. Energieverlust durch Konden-
sation wahrend der positiven Arbeit des Dampfes
(Fiillung und Expansion) und Energiemehrauf-
wand durch Wiederverdampfung der enthaltenen
Nidsse, bei der negativen Arbeit durch Erh6hung
des Gegendruckes. Die Verbesserungen der Loko-
motiven hatten ja hauptsichlich den Zweck, die
Wirkung der Wandungen zu mildern. (Einfithrung
der Verbundwirkung und des iiberhitzten Dampfes.)

Die getrennte Ein- und Ausstromung  sind
von groflerer Wichtigkeit bei Sattdampfmaschinen
gegeniiber Heildampfmaschinen. Doch bleibt der
Dampf bei einer Admissionsspannung von 14 At.
und einer Temperatur von 350° nicht wihrend
des ganzen Arbeitsprozesses im Zylinderinnern
iiberhitzt, daher sind auch bei Anwendung von
Heildampf die getrennten Steuerungskanile ohne
Zweifel vorzuziehen. Die Ventile halten bedeutend
besser dicht als ein Schieber und diese Eigen-
schaft sowie]diefvorher erwihnte miissen bei der
Priffung der unteren Diagrammlinien einen
geringeren Gegendruck im Zylinder ergeben.
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Weiters ergeben die Bewegungen der Ventile
nur geringe Reibungswege, so dafl die Gefahr
des Verreibens bei ungeniigender Schmierung
fast ausgeschlossen ist. Man hofft deshalb durch
Anwendung von Ventilsteuerungen bei Lokomo-
tiven sehr hoch iiberhitzten Dampt anwenden zu
konnen, ohne Betriebsstérungen durch Zersetzung

des Schmierdles - befiirchten zu miissen. Die
Zylinder und Kolben haben immer eine bei
weitem niedrigere Temperatur als der Frisch-

dampf, so daf} hier die Gefahr einer Zersetzung
des Oeles weit geringer ist, als bei den Steuerungs-
organen.

Bei den 0sterr. Bundesbahnen stehen neue
Versuche bevor, die sehrinteressant zu verfolgen
sein werden. Es wurde eine neue Lokomotive ge-
baut, und zwar vom selben Typ (R. 80}, jedoch
mit einem anderen Ueberhitzer (Kleinrohriiberhitzer).
Der Kessel enthidlt dabei 140 Rauchrohre von
70/76 mm Durchmesser, die Entfernung zwischen
den Rohrwinden betrigt 4250 mm.

Der Dampf wird durch 132 Rauchrohre ver-
mittels kleiner Ueberhitzerrohre von 19/24 mm
Licht- bezw. Auflendurchmesser bis zu 380 mm
Entfernung von der Feuerbiichsrohrwand zu-
riick und dann wieder vorgefithrt und zwar 2mal,
so daf} sich die Ueberhitzung auf einer Strecke,
die fast der vierfachen Rauchrohrlinge entspricht,
vollzieht. Es sind also im ganzen nur 8 Rauch-
rohre vorhanden, die keine Ueberhitzerelemente
enthalten. Der Sammelkasten ist so wie bisher in
der Rauchkammer eingebaut, nur sind die sich
mit dem Regulator automatisch schliefenden
Klappen zum Abschlufl der Rauchrohre wegge-
lassen. Der Regulator befindet sich im Dom.

Man rechnet auf diese Weise mit der Errei-
chung von Ueberhitztemperaturen von 400—450°
und hofft, mit so hoch iiberhitztem Dampf abso-
lut keine Kondensationsverluste zu haben, ebenso
dafl die hocherhitzten Wandungen keine solchen
hervorgerufen werden.

Die Versuche, die in der letzten Zeit durch
Mollier in Deutschland gemacht wurden, haben

ergeben, dall es von groflem Vorteil ist, den
Dampf so hoch als méglich zu iiberhitzen, so
dafl der Abdampf noch iiberhitzt ist. Je hoher

der Dampf bei der gleichen Spannung iiberhitzt
ist, umso weniger Warmeeinheiten enthilt die
Volumseinheit des Dampfes. Die Wirmeverluste
bei noch so heilem Abdampf sind geringer als
die durch Kondensation und Riickverdampfung
verursachten. Der Dampf verhilt sich dann wie
ein echtes Gas, ohne andere Zustandsverinderun-
gen als die, welche der Aenderung der Tempera- -
tur, des Druckes und des spez. Volumens ent-
sprechen. Aenderungen des Aggregatzustandes von
Teilen des Arbeitsdampfes kommen also nicht vor.

Die grofite erreichbare Arbeit eines Kilogramm
Dampfes entspricht daher:

1. Einer moglichst hohen Ueberhitzungstempe-
ratur.

2. Einer moglichst kleinen Fiillung.



3. Einem moglichst geringen Kesseldruck.

Diese drei Bedingungen sind theoretisch ver-
einbar, stoflen sich aber auf praktischen Gesichts-
punkten. Schwierigkeit der Schmierung, Vermei-
dung einer gedrosselten Einstromung, die Gewichte
und Durchmesser von Zylinder und Kolben.

Garbe schlégt fiir Heifdampflokomotiven mit
einfacher Expansion einen Kesseldruck von
12 Atm. vor, doch werden hiefiir vielfach schon
14 Atm. verwendet.

Die zweifache Expansion mit HeiRdampf be-
deutet eine groflere Wirtschaftlichkeit, weil sie
das Druckgefalle vergrofiert, also den 2. ange-
filhften Punkt verwirklichen hilft, aber sie fiihrt
zu Komplikationen baulicher Art. Jedenfalls hat
sie noch den Vorteil, daB der Druckunterschied
zwischen den beiden Zylinderhilften geringer ist
und daher die Verluste durch Undichtheit der
Kolbenringe vermindert werden und weil der
Energieaufwand bei der Kompressionsperiode im
Hochdruckzylinder nicht verloren geht, sondern
sich wieder im Niederdruckzylinder geltend macht.

Bei Anwendung von Sattdampf verringert
im iibrigen die Verbundwirkung den schidlichen
Einfluf der Wandungen, was auch ihr wesent-
lichster Vorteil war. Die Anwendung von Heif3-
dampf hat hingegen die Bedeutung der Verbund-
maschine betrachtlich herabgesetzt, obwohl wie
gesagt noch einige Vorteile zu lhren Gunsten
verblieben sind.

Wenn die Lentzventilsteuerung wirklich die
Anwendung héherer Ueberhitzung zuldfit, ohne zu

BUCHERSCHAU.

Werkstattwinke fiir den praktischen Ma-
schinenbau und verwandte Gebiete. Zusammen-
gestellt fiir Industrielle, Techniker, Werkmeister,
Schlosser, Monteure, Maschinisten und dgl. Von
Berat-Ing. L. Hammel und Ing. F. Mylius.
5. erweiterte Auflage mit 290 Abb. 164 Seiten
im Format 14'5X23 cm. Preis kart. 15 Mk. Aka-
demisch-Technlscher Verlag Johann Hammel,
Frankfurt a. M.-West. .-

Das bereits in 5. Auflage vorliegende Werk behan-
delt _zundchst die dem Maschinenbau naheliegenden
Arbeiten, wie Schmieden, Drehen, Hobeln, Frasen,
Schleifen, Polieren, Harten, Léten, Parben der Metalle
usw. unter besonderer Beriicksichtigung der neuesten
Errungepschaften auf dem Gebiete der Metallbearbeitung.
Weiterhin gibt das Werk dem Metallarbeiter, Maschinen-
bauer,_Schlosser usw. eine Handhabe, wie die verschie-
denartig in der Praxis vorkommenden Arbeiten in Er-
mangelung entsprechender Spezialwerkzeuge oder -Ma-
schinen assgefithrt werden kénnen, um hierdurch
schneller, billiger und genauer zu arbeiten.

ZusammengefaBt gibt also das aus der Feder zweier
sehr bewdhrter Fachleute stammende Werk wertvolle
Winke einerseits fiir angehende junge Fachleute, die
sich den neuesten Erfahrungen entsprechend fortbilden
wollen, andererseits fiir Zltere Fachleute, die sich auf
dem Laufenden halten wollen. .

Wir kénnen das reichlich durch Skizzen, Zeich-
nungen und Tabellen erlduterte Werk nur bestens
empfehlen. d R. M.
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Stérungen wegen unzureichender Schmierung zu
fihren, kann man erhoffen, wesentliche Erspar-
nisse an Kohle und Wasser zu erzielen.

Theoretisch ist der zur Umwandlung an me-
chanischer Arbeit verfiigbare Teil der zugefithrten
Wirme nach Carnot I_r——t =1 — L, Er er-

T
hoht sich mit der Admissionstemperatur und
wenn die Frage der Schmierung gelost ist, so
ist nicht einzusehen, welche Unzukommlichkeiten
bei 400 —450° hinzukommen sollten, die nicht
schon bei 300°—350° vorhanden wiren.

Zur Zusammenfassung: Die Versuche der
osterr. Bundesbahnen haben ergeben, daf} die
Ventilsteuerung, System Lentz, eine Ersparnis von
15 v. H. Kohle und 50 v. H. Oel bei einer Ueber-
hitzertemperatur von 300°—350° gezeitigt hat.

Es ist Ursache vorhanden, zu hoffen, dafl die
Ersparnis gegeniiber einer Schiebermaschine noch
grofler sein wiirde, wenn es sich um eine Satt-
dampfmaschine handelte, weil hier der Vorteil der
getrennten Ein- und Ausstrémung von gréflerem
Einfluf} wire.

Die grofite Ersparnis ergibe sich zweifellos
bei Anwendung hochiiberhitzten Dampfes, und da
dies bisher bei Lokomotiven mit Schiebersteuerung
wegen der *Schwierigkeit der Schmierung ge-
scheitert ist, so wire hier der Ventilmaschine
ein weites Feld geschaffen. Auch wire dann die
Komplikation der Verbundbauart iiberfliissig, weil
man die Kesselspannung nicht iiber 12—14 Atm.
erh6hen brauchte. Albert Daubois.

Materialpriifungswesen. Einfithrung in die
moderne Technik der Materialpriifungen. -Von
K. Memmler, Professor, Dipl.-Ing., Abteilungs-
vorsteher am Staatlichen Material- Priifungsamte
zu Berlin-Lichterfelde. Zweiter Teil: Metallpriifung
und Priifung von Hilfsmitteln der Maschinentech-
nik. — Einiges iiber Metallographie. — Baustoff-
prifung. — Papierpriiffung. — Textiltechnische
Priifungen. — Schmiermittelpriifung. — Farben-,
Lack- und Anstrichmittelpriifung. Dritte, verbesserte
Auflage. 9 Mark. Mit 30 Figuren auf 154 Seiten,
Format 1116 cm. Sammlung Géschen Nr. 312.
Vereinigung wissenschaftlicher Verleger Walter de
Gruyter & Co., Berlin W. 10 und Leipzig.

Nachdem vor einigen Monaten bereits der erste
Band des »Materialpriifungswesen« von Memmler in
der Sammlung Gdschen in dritter Neuauflage heraus-
gekommen ist, liegt nunmehr auch der zweite Band
des Werkes in dritter Auflage vor. Die Aufgabe des
Verfassers, auf so knapp bemessenem Raume, wie ihn
ein Bdndchen der Sammlung Géschen darstellt, nicht
weniger wie 7 Sonderfachgebiete des Materialpriifungs-
wesens, wenn auch nur in den Hauptziigen, zu behan-
deln, wird naturgemaf von Auflage zu Auflage schwie-
riger, weil die Sonderfachgebiete zum Teil betrichtliche
Erweiterung in der Zeit seit der letzten Auflage er-
fahren haben. Trotzdem wird man beim Studium des
Buches den Eindruck gewinnen, dafl der Zweck, eine
Einfihrung in die Gebiete zu vermitteln, auch in der
vorliegenden dritten Auflage in gleicher Weise wie bei
den friiheren Auflagen erreicht worden ist, umso mehr,
als auch die jedem Hauptabschnitte beigegebenen



Literaturhinweise auf den modernen Stand gebracht
worden sind und damit auch dem Sonderfachmann als
Wegweiser fiir speziellere Studien dienen konnen. Die
Anordnung des Stoffes ist im wesentlichen wie bei der
zweiten Auflage beibehalten worden, nur bei der Bau-
stoffpriitung ist hinsichtlich der Prufung des Holzes eine
unwesentliche Umstellung vorgenommen worden; ferner
ist als Hauptabschnitt VII eine kurze Abhandlung iiber
die technologische Priiffung von Farben, Lacken und
Anstrichmitteln neu hinzugefiigt worden. Die Abschnitte
iiber Baustoffpriifung und Papierpriifung haben in einigen

KLEINE NACHRICHTEN.

Oberingenieur Wilhelm Hauff . Mit diesem
ist eine seit mehr als 40 Jahren in vielen Kreisen
der Stadt Linz gern gesehene und hochgeehrte
Personlichkeit zu Grabe gegangen. Als Sohn
eines Kaufmannes in Reutlingen hat er eine gute
hidusliche Erziehung und einen griindlichen Schul-
unterricht an der Oberrealschule seiner Vaterstadt
genossen. Eine zweijahrige praktische Werk-
stittenarbeit in der Lokomotivfabrik Kraufl &
Comp. in Miinchen und ein erfolgreiches Studium
auf der Technischen Hochschule in Stuttgart be-
reiteten ihn auf seinen Beruf vor, den er mit Be-
ginn des Jahres 1879 in vorgenannter Fabrik
und seit 1881 in der damals neu entstandenen
Filiale in Linz als Lokomotivkonstrukteur reich-
ich auszuiiben Gelegenheit fand. Die Fabrik ver-
dankt seiner Begabung und seinem unermiid-
lichen Streben, seine Fachkenntnisse zu erweitern,
viele bestbewidhrte Lokomotiventwiirfe. Wenn der
bescheidene, ruhige Mann im Kreise seiner Be-
rufsgenossen vortrug, dann konnten seine Zu-
horer stets Gediegenes horen. Freundeskreise er-
freuten sich seiner umfassenden Literaturkennt-
nisse und wenn es galt, ein Fest zu feiern, dann
verstand er es auch, einen gesunden Humor
leuchten zu lassen. Beseelt von tiefer Vaterlands-
liebe, hatte er dankbare Verehrung fiir die
Groflen des deutschen Volkes. Seine Erholung
fand er in Wanderungen durch unsere schdne
Umgebung, treu begleitet von seiner jiingeren
Schwester, die es verstand, dem Unverheirateten
ein trautes Heim zu bereiten. Er war ein ganzer
Mann, dessen Andenken geehrt sei. Die Einseg-
nung fand am Freitag, den 24. Mirz, im Sterbe-
hause, Makartstrale 9, statt, von wo aus die
stille Ueberfithrung nach der Heimat erfolgte.

Hofrat Franz Lebeth . Am Freitag, den
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Punkten eine Kiirzung gegeniiber der 2. Auflage er-
fahren, ohne dal der Wert dieser Abhandlungen dadurch
aber eine Beeintrachtigung erfahrt.

Bei der Priifung der Metalle ist neu hinzuge-
kommen eine sehr wertvolle Uebersichtstabelle iiber den
EinfluB der Warme auf die Festigkeitseigenschaften.
Auch die iibrigen Abschnitte weisen zum Teil wesent-
liche und wichtige Ergdnzungen auf. Das Buch diirfte
auch in der neuen Fassung sich seiner bisherigen Be-
liebtheit in weitesten Fachkreisen erfreuen.

Bundesministeriums fiir Verkehrs-
wesen, auf einer Dienstreise in der Wr.-Neu-
stidter Lokomotivfabrik vom Herzschlag ge-
troffen worden, der ihn auf das Krankenlager
warf.  Trotz aufopfernder Pflege im Stddti-
schen Sanatorium in Wr.-Neustadt ist er an
Herzlahmung am Sonntag, den 2. April verschie-
den und wurde unter grofler Teilnahme in Wr.-
Neustadt begraben. Ing. Franz Lebeth, im Eger-
lande geboren, trat nach Zuriicklegung der tech-
nischen Hochschulstudien in die Dienste der
Oe. N. W. B. und war zunichst in der Werk-
stdtte Nimburg tdtig, wo er bis zum Abteilungs-
vorstande aufriickte. Um das Jahr 1904 kam er
zur Wiener Direktion und nach der Verstaat-
lichung in das Eisenbahnministerium, wo er
schlieflilich Vorstandstellvertreter des Departe-
ments 23 wurde. Hofrat Lebeth, der ein Alter-
von 55 Jahren erreichte, hinterlaf}t eine Witwe
mit 4 Knaben.

Tausend Kilometer ohne Lokomotivwechsel.
Auf der Missouri-, Kansas- und Texasbahn
zwischen San Antonio und Parsons (1009 Kilo-
meter) fahrt jetzt seit Einfithrung der Oelfeuerung
ein Schnellzug auf der ganzen Strecke ohne
Maschinenwechsel. Statt der frither fiir ein Zug-
paar bendétigten fiinf Lokomotiven geniigen jetzt
drei, die tédglich im Durchschnitt je 429 Kilo-
meter zuriicklegen. Zur sorgfiltigen Untersuchung
sind an den Endpunkten mindestens zwglf Stun-
den Ruhezeit vorgesehen.

Fin Schweizer Lokomotivenbaukredit fiir
Jugoslawien. Die jugoslawische Regierung hat
von der Schweiz einen Kredit von 60 Millionen
Schweizer Franken verlangt, unter der Bedingung,
fiir einen Teil des Geldes Lokomotiven und Ma-
schinen in der Schweiz zu kaufen. Als Sicher-
stellung .bietet sie unter anderem einen Teil des

des Oesterr.

24. Februar

ist Hofrat Lebeth, Bauaufsichtsorgan

Ernteertrages.

Die Fahrzeuge der 5 franzdsischen Hauptbahnen im Jahre 1921.

Bahn . . . . « + . . Nord . Ost Orléans PLM Midi (Siid) | Zusammen
Streckenldnge km . 3.807 5.027 7.784 9.795 4.096 30.509
Zahl der Lokomotiven . 3.802 1.980 '2.700 6890 1.036 - 13.408
Zahl der Personenwagen . 4.694 4170 4.133 6.894 2.620 22.511
Zahl der Giiterwagen 64.660 66.394 56.444 - 11.542 32.637 331.677
Mittlere tdgl. Zugzahl 295 2025 17 1908 1310 19
Mittlere Wagenzahl im Zug. 242 2604 2366 27 16710 2340
Lokomotiv/km : 1000 . 65.799 52.017 60.029 80.272 -18.797 276.913
Wagen/km : 1000 . 995.994 968.739 1,085.427 1,830.607 189.976 5,070.743
Zug/km :1000 . . 41.103 - 37.195 45,880 68.437 19.613 212.228



Sektionschef Enderes iiber die Eisenbahn-
investitionen. Sektionschef Enderes erinnert
gegenitber dem Vorwurfe, der Staat habe keine
Initiative, daran, dafl seit dem 28. Oktober 1918
in Oesterreich nur eine grofle wirtschaftliche Tat
gesetzt wurde, der Beginn der Elektrisierung
unserer Bahnen und diese Tat hat der Staat ge-
setzt. Was die Verhiltnisse hinsichtlich der Fahr~
betriebsmittel betrifft, so hatten wir am 15. Juli
d. J. einen Reparaturstand von 925 Lokomotiven,
am 30. September einen solchen von 883, am
15. Juli waren 201 Lokomotiven auflerhalb der
Werkstatten auf Reparatur, am 30. September
nur 181, am 15. Juli befanden sich 11.000 Giiter-
wagen in Reparatur, am 30. September 7900. Ein
Investitionsprogramm, wie es unter normalen Ver-
héltnissen aufgestellt wurde, kann jetzt nicht vor-
gelegt werden. Das ist in unseren besonderen
Verhiltnissen begriindet. Seit dem Zusammen-
bruch haben sich Verkehrsrichtung und Verkehrs-
dichte vollstindig geandert. Frither fithrten wir
auf der Nordbahn taglich 60 Giiterziige, jetzt 22;
dagegen ist die Westbahn unendlich mehr be-
lastet als vor dem Kriege. Aber auch diese Tat-
sache vermag uns nicht die Basis fiir ein Inve-
stitionsprogramm zu geben, denn auch da #ndert
sich alles von heute auf morgen. So haben wir
zum Beispiel noch im Mai 100.000 Tonnen Kohle
von Oberschlesien nach Italien gefahren, nun ist
die frither iiberanstrengte Nordsiidlinie Lunden-
burg-Tarvis nicht mehr geniigend belastet. Um-
gekehrt haben auf der Westbahn plotzlich die
Saarkohlentransporte nach Oesterreich und die
Einfuhr der Gaskohle nach Budapest eingesetzt.
Niemand kann garantieren, dafl wir nicht pl6tz-
lich die oberschlesische Reparationskohle werden
nach Italien wieder zu beférdern haben. Auch
hinsichtlich unseres rollenden Materials kdénnen
wir kein ausgreifendes Programm entwerfen; denn
wir wissen heute noch nicht, was uns aus dem
gemeinsamen osterreichisch-ungarischen Wagen-
park an Waggons nnd Lokomotiven zufallen
wird. Hinsichtlich des rollenden Materials hat die
Eisenbahnverwaltung zunichst die  Aufgabe,
unseren durch den Krieg und insbesondere in der
Nachkriegszeit ganz auflerordentlich geschadigten
Fahrpark rasch in einen tadellosen Zustand zu
versetzen. Dies kann durch mdoglichste Ausge-
staltung der Reparaturmoglichkeiten und des
Arbeitseffektes in den Werkstédtten, durch Be-
schiftigung der inldndischen und der ausliandi-
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schen Privatindustrie erreicht werden. Seitdem die -

Frage der Arbeitslosen aufgerollt wurde, hat sich
die Eisenbahnverwaltung bemiiht, méglichst weit-
gehende Arbeitsgelegenheiten in unseren eigenen
Werkstatten zu schaffen. Dort aber, wo keine
Wohnungen vorhanden sind, kénnen Arbeitslose
nicht untergebracht werden. In Wien sind die
Grenzen, die uns gezogen sind, in den Einrich-
tungen der Werkstiatten selbst gelegen. Wir
haben soviel als mdglich unsere privaten Loko-
motiven- und Waggonfabriken, sowie die iibrige

metallverarbeitende Industrie bei der Ausbesse-
rung der  Fahrbetriebsmittel herangezogen. Es
handelt sich hiebei um mehrere hundert Waggons
im Monat. Die Vergebung der Reparatur von
dreifig Maschinen an eine deutsche Lokomotiv-
fabrik kann die Krise der Arbeitslosen in keiner
Weise beeinflussen. Was die Bauarbeiten anbe-
langt, so hat das Verkehrsministerium alles getan,
um seinen Aufgaben zu entsprechen. Um die
zentrale Leitung des Zugsverkehrs klaglos zu ge-
stalten, werden demnidchst achtzehnhundert Kilo-
meter telephonische Leitungen gebaut werden.
Schlielilich macht der Redner noch Mitteilung
iiber erfolgte Neubestellung. Bis Juni 1922 werden
61, hernach noch 159, im ganzen 220 Lokomo-
tiven abzuliefern sein. Auflerdem werden bis
Ende ndchsten Jahres 1001 Giiterwagen, 99
Dienstwagen und 78 Personenwagen geliefert
werden. Ob es noch maglich sein wird, Holz-
transportwagen zu bestellen, hingt zum Teil von
der Leistungsfahigkeit der Waggonfabriken ab.

Neuzeitliche Betriebsfiihrung in der Loko-
motivkesselausbesserung. In der Mitgliederver-
sammlung der Deutschen Maschinentechnischen
Gesellschaft am 17. Januar sprach Regierungs-
und Baurat Suffimann aus Frankfurt (Main) iiber
obiges Thema. Er fithrte aus, dat das Bestreben
auf allen industriellen Gebieten, vor allem jedoch
in den Staatsbetrieben, jetzt darauf gerichtet sein
mufd, den Wirkungsgrad der Arbeit, den eigent-
lichen Nutzeffekt, zu verbessern. Mittel zur Durch-
fuhrung dieser Bestrebungen sind: Aenderungen
der allgemeinen Organisation und ferner: Ver-
besserung der Betriebsfithrung im einzelnen und
in allen ihren Phasen. Die erste Art, die der Um-
stellung, ist zweifellos notwendig und wesentlich,
demgegeniiber darf jedoch die 4uflerlich weniger
lohnend erscheinende, miihevolle Methode der
sachlichen  Kleinarbeit nicht  vernachlissigt
werden. Der Vortragende hat sich bemiiht, auf
einem begrenzten, aber fiir die Erhaltung der
Lokomotiven duflerst wichtigen Gebiet, der Kes-
selausbesserung, die Verfahren einer neuzeitlichen
Betriebsfiihrung auszugestalten und durchzufiihren,
und erldutert diese Verfahren und die damit er-
zielten Erfolge an Abbildungen, Kurven und Bei-
spielen aus dem Lokomotivausbesserungswerk
Nied (Direktionsbezirk Frankfurt am Main). Nach-
dem sich die im Kriege wegen Fehlens des
Kupfers eingebauten eisernen Feuerbiichsen im
allgemeinen als so wenig haltbar erwiesen
hatten, dafl sie eine Gefiahrdung des geordneten
Betriebes bildeten, erwuchs fiir die Werkstitten
die Aufgabe, neben ihren fibrigen Ausbesserungs-
arbeiten so schnell wie moglich kupferne Feuer-
biichsen einzubauen, die von der Metallindustrie
in geniigender Anzahl herangeschafft werden
konnten. In Nied ist durch die methodisch durch-
gefilhrten Mafinahmen erreicht - worden, daf
regelmé@flig 2 bis 3 Feuerbiichsen wochentlich
eingebaut werden, aufler der iibrigen Kesselrepa-
ratur. Soweit die Verfahren in anderen Kessel-



schmieden noch nicht Eingang gefunden haben,
koénnen sie mit verhiltnismaflig niedrigen Aus-
gaben, die hauptsdchlich fiir Beschaffung ein-
facher Hilfsmaschinen nnd Werkzeuge entstehen,
auch in ilteren, weniger modern eingerichteten
Werkstitten eingefiihrt werden und deren Lei-
stung erhohen. Von Interesse waren besonders
die Abbildungen, die den weitgehenden Ersatz
der Handarbeit durch Arbeit mit Prefluft oder
elektrischen Maschinen zeigten, ferner die Dar-
stellungen, die die sorgfiltige Beobachtung der
wichtigeren Arbeitsvorgénge in ihren einzelnen
Phasen zeigten und die dazu dienen, das fir die
betreffende Arbeit am besten geeignete Werkzeug
zu ermitteln, damit es als Werknormalie ausge-
bildet und in groferer Menge angefertigt dem
Arbeiter zur Verfiigung gestellt werden kann. Die
methodische Behandlung der Werkzeuge sowie
der Hilfsmaschinen, wie Preflufthammer, geht so
weit, dafl fiir jede Arbeit das zu benutzende
Werkzeug und der betreffende passende Hammer
genau vorgeschrieben und durch Arbeitsbldtter
festgelegt Yst, und daf eine willkiirliche Abdnde-
rung der Werkzeuge nicht stattfinden darf; aller-
dings werden auch Werkzeuge bester Beschaffen-
heit in beliebiger Menge, so weit die Nachrechnung
den notwendigen Verbrauch ergibt, zur Verfiigung
gestellt. Bei einer Betriebsfithrung, die soweit in
die Titigkeit des im Gedinge arbeitenden Arbei-
ters eingreift, wird es als besonders wichtig
hervorgehoben, dafl alle Beteiligten, besonders
Arbeiter, stindig zur Unterrichtung iiber den
Zweck der Mafinahmen und zur Beobachtung der
Arbeitsvorginge herangezogen werden und gern
daran mitarbeiten. Alle diese Mafinahmen fiithren
zu dem fiir die Entwicklung des Wiederaufbaues
im Eisenbahnwesen wichtigen Ergebnis, daf} es
durch eindringliche Durcharbeitung aller Arbeits-
ginge der Kesselschmiede bereits jetzt gelingen
muf}, den Nutzeffekt der Ausbesserungsarbeit so
zu steigern, wie es auch in der Privatindustrie
nicht anders moglich sein wiirde. Der Vortragende
gibt zum Schlufl der Erwartung Ausdruck, daf
bei Ausdehnung dieser Verfahren der neuzeitli-
chen Betriebsfithrung auch auf den iibrigen Teil
des Eisenbahnwerkstittenbetriebes dessen wirt-
schaftlicher Nutzeffekt in kurzer Zeit wesentlich
gehoben werden mufl.

Die Mietvertrige der Waggonieihgesell-
schaften. Die heimischen Wagenleihgesellschaften,
die Oesterreichische Eisenbahnverkehrsanstalt und
die Eisenbahnwagen-Leihgesellschaft haben in der
letzten Zeit mit verschiedenen Sukzessionsstaaten,
Tschechien, Jugoslawien, Polen und Ruménien
Mietvertrige abgeschlossen, bei denen die bisher
geltenden Sitze fiir Wagenmiete eine bedeutende
Erhdhung erfahren haben. Die Gebiihren fiir die
Vermietung von Giiterwagen stellen sich danach
auf einen Betrag, der, in einheitlicher Wahrung
berechnet, ungefdhr einer Vergiitung von zwei
bis drei franzosischen Franken pro Wagen und
Tag entsprechen wiirde, was mehr als das
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Zwanzig- bis Dreifligfache der bis in die jlingste
Zeit in Kraft gestandenen Mietgebiithren darstellt.
Die geschiftlichen Ergebnisse der Wagen-
leihgesellschaften, die im abgelaufenen Jahre
sehr befriedigend waren, werden durch diese Er-
hohung der Mietgebiithren, die durch die wesent-
lich verteuerten Anschaffungskosten der Eisen-
bahnwagen bedingt sind, naturgemafd giinstig be-
einfluft. Den Eisenbahnwagen-Leihgesellschaften
kommen diese erhéhten Anschaffungskosten fur
neue Wagen insoferne zustatten, als die Eisen-
bahnen unter den gegebenen Umstanden Wagen-
anmietungen der Bestellung neuer Waggons vor-
ziehen.

Verwendung gezogenen Eisens fiir Schrau-
ben der Eisenbahnfahrzeuge. Die in letzter Zeit
von verschiedenen Seiten aufgeworfene Frage, ob
blankgezogenes Flufleisen fiir die Anfertigung der
Schrauben fiir Eisenbahnfahrzeuge Verwendung
finden diirfe uud welchen Giitebedingungen es
dann geniigen miisse, ist vom Materialien- und
Geriteausschufs der Reichsbahn in seiner letzten
Sitzung behandelt worden. Eine endgiiltige Klarung
der Frage und daher auch die Herausgabe end-
gilltiger Bestimmungen hieriiber konnen erst er-
folgen, wenn die eingeleiteten Versuche iiber das
metallurgische Verhalten des gezogenen Fluf3-
eisens im Vergleich mit dem gewalzten bei der
Verarbeitung zu Schrauben beendet sind. Um
jedoch bis dahin eine Einheitlichkeit in der Ver-
wendung gezogenen Flufeisens zu erreichen, hat
der Ausschufd unter Beriicksichtigung aller fiir
und gegen die Verwendung sprechenden Griinde
folgende vorlaufigen, also widerruflichen Vor-
schriften beschlossen: »Es mufl gefordert wer-
den, daf Schrauben und Muttern von 3/ und
dariiber im Fertigzustande den Giitevorschriften
fiir FluReisen von 34 bis 41 kg/qmm Festigkeit
und 25 v. H. Mindestdehnung geniigen. Auch
mufl gefordert werden, daf} Kopfschranben von
3/¢// und dariiber nicht aus dem Vollen herge-
stellt werden diirfen, sondern dafl der Kopf durch
Anstauchen auf Warmpressen gebildet wird. Fir
Stiftschrauben miissen die genannten Giiteziffern
im Fertigzustande auch bei Abmessungen unter
3//" innegehalten werden. Fir gewdhnliche
Schrauben und Muttern unter 3/’ sollen vor-
laufig widerruflich die genannten Giitevorschriften
fiir das Walzmaterial, nicht fiir den Fertigzustand
gelten.« Es wird gebeten, bis auf Weiteres nach
diesen Vorschriften zu verfahren.
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80 Jahre Lokomotivbau in Deutschland.
Zum Jubilium der Borsig’schen Lokomotivfabrik (F.-Nr. 11.000).
Mit 13 Abbildungen.

Am 24. Juli v. J. waren 80 Jahre verflossen,
seitdem die erste Lokomotive (Abb. 1) aus den
Werkstiatten von A. Borsig in Berlin ihre Probe-
fahrt auf der bald danach, am 10. September 1841,
eroffneten Berlin-Anhaltischen Eisenbahn machte.
Die wenigen, bis dahin erdffneten Eisenbahnen in
Deutschland wurden in der Hauptsache mit eng-
lischen, vereinzelt auch mit amerikanischen und
belgischen  Loko-
motiven betrieben.

es wurde schon bei der zweiten Lokomotive, die
1842 wieder an die Berlin-Anhaltische Eisenbahn
abgeliefert wurde, auf Wunsch der Bestellerin
durch eine feste Laufachse ersetzt. Nach Fortfall
des Drehgestells hatten die Borsigschen Loko-
motiven die gleiche Achsenordnung 1A1, wie die
damals gebrduchlichen englischen. In der Aus-
fiihrung der Einzelteile und besonders des Kes-

kugelformigen Kup-

Deutsche Fabrikan-
ten hatten schon
seit 1837 versucht,
Lokomotiven zu
bauen, aber ohne
rechten Erfolg. Man
versuchte meist, die
englischen  Loko-
motiven, die vor-
ziiglich durchgebil-
det waren, nachzu-
bauen. Der Nachbau
war aber, haupt-
sachlich der Innen-
zylinder und der
dadurch bedingten
Kropfachsen wegen,
schwierig. A. Bor-

sels mit der halb-

pel iitber dem Steh-
kessel erinnerten
sie dagegen bis 1850
und vereinzelt noch
weit langer an die -
Norris- Lokomotive.

In den VierZiger-
jahren hat der Lo-
komotivbau bei A.
Borsig an Bedeutung
gewonnen.  Schon
Mitte der Vierziger-
jahre lieferte  A.
Borsig Lokomotiven
an fast alle damals
neu gebauten Eisen-
bahnen in Preufien.
In den Fiinfziger-

sigl) war der Erste
in Deutschland, der
den Lokomotivbau
nicht nur anfing,
sondern auch weitergefithrt hat. Als Vorbild
hatte er sich die Lokomotive des Ameri-
kaners Norris genommen, von denen zwei seit
1839 auf der Berlin-Potsdamer Eisenbahn in Be-
trieb standen. Die Norris-Lokomotiven hatten
schrige Auflenzylinder, eine Triebachse vor dem
Stehkessel und ein Drehgestell unter der Rauch-
kammer. Borsig verlingerte den Rundkessel und
fiigte hinter dem Stehkessel eine Laufachse bei.
Diese erste Lokomotive (Abb. 1), deren Entwurf
und Bauausfithrung August Borsig (geboren 1804
in Breslau, gestorben 1854 in Berlin) personlich
geleitet hat, zeigte sich betriebsfahig. Das von
Norris fast unveriandert fibernommene Drehgestell
scheint sich am wenigsten bewihrt zu haben;

1) Siehe »Die Lokomotive«, Jahrgang 1913, Seite
150 ff.: Das 75jdhrige Jubilium der Lokomotiviabrik
A. Borsig in Berlin-Tegel.

Abb. 1. 2A1-LokomotiveZder Berlin-Anhalter Eisenbahn.
Qebaut 1841 von A. Borsig in Berlin als F.-Nr. 31.

und Sechzigerjahren
lieBen die preufli-
schen Bahnen fast
nur bei A. Borsig
Lokomotiven bauen. 1853 waren zum ersten Male
Lokomotiven ins Ausland, und zwar an die
Warschau-Wiener Eisenbahn geliefert worden. Die
Sechzigerjahre brachten grofle Lieferungen fiir
russische Eisenbahnen. Borsig war damals die
grifite Lokomotiviabrik der ganzen Welt. Ein
Bild von dem Umfang der Lokomotiv-Erzeugung
gibt die Zusamenstellung der gelieferten vollen
Tausend. Es wurden abgeliefert:

Fabr.-Nr. 1 am 24. Juli 1841
» 100 » 29. August 1846

» 500 » 25. Mérz 1854

% 1000 » 21. August 1858

» 2000 » 2. Miarz 1867

" 3000 » 19. April 1873

» 4000 » 7. Dezember 1883
5000 » 21. Juni 1902



Abb. 2.

1A 1-Schnellzuglokomotive »Borussia« der Kéln—Mindener Bahn.

QGebaut 1858 von A. Borsig in Berlin, F.-Nr. 1000.

Zylinderdurchmesser 406 mm  F. Siederohr-Heizflache 8018 gm

Kolbenhub - : 508 » » Gesamt- » . 8562 »

Lauf-Raddurchmesser . 1219 » Rostfliche . , 0985 »

Treib- » 1981 » Leer-Gewicht . 285 t

Radstand . 1883—+—2825_4708 » Dienst- » 320 »
Dampfdruck. . ; ; 8 _Atm. Treib- » 1375

160 Stiick Slederohre Durchmesser . 43/49 mm  Schienendruck der 1 Achse 120 »

Lichte Lange derselben 3704 » » » 2. » 1375 »

F. Feuerbiichs-Heizfldche . 544 qm » » 3. » 625 »

Fabr.-Nr. 6000 » 7. November 1906 August Borsig, der 3 S6éhne in dem jugendlichen

» 7000 » 23. Juni 1909 Alter von 5, 9 und 11 Jahren hinterlieB, und der

» 8000 » 4. November 1911 allgemeine wirtschaftliche Riickgang nach den

» 9000 » 7. November 1914 sogenannten »Griinderjahren« fithrten zu einer

» 10000 » 12. Oktober 1918
» 11000 » 8. April 1922

Bis Ende der Siebzigerjahre war die Loko-
motiv-Erzeugung dauernd gestiegen. Der Tod
Albert Borsigs (1829 bis 1878),

ganz wesentlichen Einschriankung des Lokomotiv-
baues. Erst nach der Inbetriebsetzung des neuen
Werkes in Berlin-Tegel 1898, das die Sohne Albert
Borsigs, Ernst und Conrad, bald nachdem sie

Zylinderdurchmesser
Kolbenhub
Lauf-Raddurchmesser
Treib- »
Radstand . .
Dampfdruck .

194 Siederohre, Durchmesser ..

Lichte Linge derselben .
F. Feuerbiichs-Heizfléche .

des Sohnes von die Oberleitung der Berliner Geschifte iiber-
Abb 3. 1B Personenzuglokomotlve der Koln Mmdener Bahn
Gebaut 1867 von A. Borsig in Berlin, F.-Nr. 2000.
406 mm  F. Feuerrohr-Heizfldache 8487 qm
559 » » QGesamt- » 91:64 »
1067 » Rostfliche 172 »
1524 » Leer-Gewicht . M5t
1883 + 2197 = 4080 » Dienst- » 3550 »
: 8 Atm. Treib- » 225 »
40/46 mm Schienendruck der 1. Achse . 13 >
3452 » » 2. » 115 »
677 qm » » 3.0 11 »



Abb. 4. C-Giiterzugtenderlokomotive der Niederschlesisch-Markischen Eisenbahn.
* Qebaut 1881 von A. Borsig in Berlin.

Zylinderdurchmesser . . . . . . . . 430 mm  F. Feuerrohr-Heizfliche . . . . e 934 gm
Kolbenhub . . . . . . . . . . . . 630 » » Qesamt- » s v e s e w ¥ 9871 »
Raddurchmesser . . . . . . . . . . 1350 » Rostfliche . . . . . . . . . . . . 119  »
Radstand . . . s o W ... . .3700 » Dampfdruck . . . . . . . . . . 10  Atm
Kesseldurchmesser R ... .. 1300 » Wasser-Vorrat . . . . . . . . . . . 50 t
210 Siederohre, DurchmeSSer ... . 41/46 » Kohlen- » . . . . . . . . . . . 296 cbm
Lichte Lange derselben . . . . . . . 3453 » Leer-Gewicht . . . . . . . . . . . 3161 »
P. Feuerbiichs-Heizfldche . . . . . . . 531 gm Dienst- » v e e e e e e w e N 4132 »

nommen, hatten errichten lassen, ist dem Loko- Lokomotivgeschichte an uns voriiber, die wir in
motivbau wieder ganz besondere Aufmerksamkeit einigen Marksteinen verfolgen wollen. Zundchst
geschenkt worden. Gebaut werden alle heute in Fabrik-Nr. 1, ein Nachbau der amerikanischen
Frage kommenden Lokomotivarten. Besondere Ansfithrung, griindlich verbessert durch die
Erfahrung hat die Firma u. a. im Bau von Schleppachse.
Schmalspurlokomotiven hoher Leistungsfahigkeit Die Lokomotive Fabriks-Nr. 1 zeigt noch den
fiir fiberseeische Bahnen. Barrenrahmen nach Norris aus leichtem Vier-
Bei der Betrachtung der Borsngschen Loko- kanteisen. Schon bei den nichsten Lokomotiven
motiven, Fabrik-Nr. 1—11.000, zieht ein Stiick tritt an seine Stelle ein Rahmen aus hochkant-
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Abb. 5. C1 kombinierte Zahnrad Tenderlokomotwe System Abt Gattung T,, der preuﬁ -hess. Staatsbahnen.
Gebaut 1911 von A. Borsig in Berlin-Tegel, F.-Nr. 8000,

Spur . . i e 1435 mm  Rostfliche . . . . . . . . . . . . 211 gm
Adhaswnszyhnder, Durchmesser . . . . 470 » Dampfdruck. . . . . . . . . . . . 12 Atm.
» Hub o e e SOM » Wasservorrat . . . . . . . . - . - 55 «c¢bm
Zahnradzylmder, Durchmesser . . . . . 420 » Kohlenvorrat . . . . . . . . . . . 21 t
Hub o 7 450 » Leergewicht. . . . . . . . . . . . 4875  »
Durchmesser der Adhisionsrader. . - . 1080 »  Dienstgewicht . . . . . . . . . . . 6072  »
» R » Zahnrader. . . . . . 3222 » Adhidsionsgewicht . . . . . . . . 'Adh454-;5 »
ester Radstand . . . . . . . . . . » 2 cci : i i q
Gesamter Radstand. . . . . . . . . 5050 ,  Zuldssige Geschwindigkeit . © 7 5 Km/St
Kesselmitte ii. S. O. % . coe. - 2815 »  QrofSte Lange . . . . . . . . . . .10450 mm
i. Kesseldurchmesser am Krebs . . . . 1505 » o L Brare T o . o . 0T 3150 »
Krebstiefe am Kesselbauch . . . . . . 530 » » Hohe . . s L. 4250 %
259 Siederohre, Durchmesser . . . . - 41/46 » Belastung der 1. Achse . . . . . . . 1525 t
Lichte Rohrlange . . < . » » 2 » ... . . 1525 »
F. Heizflache der Siederohre . . . . . 114 qm » »:3. . » s ol e e 1525  »
» » B BOC- . S e v e m e 936 » » » 4 » 5 e e 1497 »
» Gesamt-Heizfliche . . . . . . . . 12336 »



gestelltem Flacheisen mit aufgenieteten Achshaltern
aus diinnen Doppelblechen. Ein eigentlicher Dreh-
gestellrahmen scheint bei der Fabrik-Nr. 1 nicht
vorhanden gewesen zu sein. Der Stehkessel zeigt
die halbkugelférmige Kuppel (Rundkuppel) nach
Norris. Diese Kuppel benétigte keine Verankerung.
Rundkuppelstehkessel sind von A. Borsig bis
1848 an allen Neubauten (iiber 200) ausgefiihrt
worden, dann auf Wunsch mancher Besteller —
vor allem fiir leichtere Lokomotiven noch bis in
die Mitte der Fiinfziger und vereinzelt bis 1861
fiir leichte Tenderlokomotiven der K6in—Mindener
Eisenbahn. Die Rundkuppelstehkessel haben sich
fiir kleine Rostflichen und niedrige Dampfspan-
nungen (bis etwa 6 Atm.) damals durchaus be-
wihrt. Sie wurden bald fiir etwas schwerere
Lokomotiven aufgegeben, weil die Anwendung
einer grofleren Rostfliche (bei Innenrahmen) nicht
moglich war. Muften doch schon bei der »Beuth«
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die Rahmenplatten nach auflen ausgebogen
werden, um fiir den Stehkessel Platz zu gewinnen.

1848 hat A. Borsig zunidchst bei den Loko-
motiven Fabriks-Nr. 208 bis 211 auf Wunsch
der Sidchsisch-Bayrischen Eisenbahn die »Heu-
schoberfeuerbiichse« (mit annidhernd quadratischem
Grundril) eingefithrt'). Die »Heuschoberfeuer-
biichse« ist bis etwa 1862 allgemein bei den
Borsigschen Lokomotiven ausgefithrt worden,
dann teilweise noch bis Ende der Sechziger Jahre.
Daneben fithrt A. Borsig seit 1853 auf Wunsch
der Besteller auch Stehkessel mit glatt an den
Langkessel anschlieBender Stehkesseldecke aus
(sogenannter Crampton-Kessel.) Auf Wunsch der
Besteller wurden alle diese Kesseltypen mit oder
ohne besonderen Dampfdom gebaut.

N ) Die Lok. F.-Nr. 200, die niedrigste Fabriks-Nr.
mit »Heuschober- Feuerbuchse« ist spiter fertiggestellt
und abgeliefert worden als die Fabrik-Nr. 208 bis 211.

Abb. 6. 1E-Dreizylinder-Giiterzuglokomotive, Gattung G,,, der Deutschen Reichseisenbahnen.
QGebaut 1918 von Borsig in Berlin-Tegel als F.-Nr.10.000.

Maschine:

>

_ S B -
Achsenformel . K KT K KI

25 15 25 80 mm
Zylinderdurchmesser 3X570 »
Kolbenhub . . 660 »
Laufraddurchmesser . 1000 »
Treib- » o e g w o= o 1400 »
Laufachs-Radstand (1.—2. Achse) 2500 »
Kuppel- » 2.—6. Achse) 6000 »
Fester » 2.—5. Achse) 4500 »
Qanzer » 1.—6. Achse) 8500 »
Lauf-Achslagerhals . s @ o b 175 X 255 »
Kuppel- » E 215 X 260 »
TFEIE » 225 X 260 »
Kesselmitte ii. S. O. K ; 3000 »
Gr. i. Kesseldurchmesser .. 1800 »
Krebstiefe am Kesselbauch . . 600 ».
34 Rauchrohre, Durchmesser 124/113 »
189 Heizrohre, » . 40/45 »
Durchmesser der Ueberhitzerrohre . 32/40 »
Lichte Rohrlinge . . . 4800 »
F. Feuerbiichs-Heizfliche . 1456 qm
» Rohr- » 17748 »
» Verdampfungs- » 19204 »
» Ueberhitzer- » 6842 »
» Gesamt- » 26046 »
Rostflache o s . 2500 X 1560 = 391  »
Heizflache des Vorwémlers ; b e 136 »
Dampfdruck . 14 Atm.

. 86800

Leer-Gewicht . k

Dienst- » o e s w s . 96550 »

Schienendruck der 1. Achse . 13620 »

» » 2. » . 16570 »

» » 3. » . 16470 »

» » 4. » . 16550 »

» - - R . 16650 »

» 6 » . 16440 »

Trelbgewicht o . 82800 »

Grofite Zugkraft (1° 5 X 075 p) . 24120 »

» zul Geschwmdlgkelt . 60 kmySt.

» Liange . . 11685 mm

»  Breite . 2960 »

» Hohe 4550 »

Tender, dreiachsig:

Raddurchmesser . 1000 mm

Radstand . 2400 + 1500 = 3900 »

Wasserinhalt . T 20 t

Kohlenvorrat . 60 »

Leer-Gewicht . 19480 »

Dienst- » ; 45540 »

GroBte Lange . 6660 mm

»  Breite . 3050 »

»  Hoéhe i) 3350 »
Lokomotive (mit Tender)

Radstand ; . 15375 mm

Linge iiber Puffer . 18475 »

Dienstgewicht 132090 kg



Zylmderdurchmesser

Kolbenhub .
Raddurchmesser .
Radstand
Dampfdruck .
Kessel-Inhalt .

» Wasserraum .

Leer-Gewicht .

Abb. 7. C-Feuerlose Verschublokomotive,
gebaut.von A. Borsig in Berlin-Tegel.

600 mm  Dienst-Gewicht A 45 t
500 » Schienendruck d. 1. Achse 15 »

1000 » » » 2. » 15 »

3200 » » » 3. » 15 »
15 Atm. Grote Linge. 9150 mm
16 cbm »  Breite . 3100 »
12 » »  Hohe 3950 »
33 t

Von 1844 bis gegen 1870 lieferte A. Borsig
iiber 1000 Lokomativen mit einer Doppelschieber-
Expansionssteuerung eigener Bauart, der einzigen
Doppelschiebersteuerung, die sich im Lokomotiv-
betrieb jahrzehntelang hat hallen koénnen.

Diese Maschinen hatten Radnaben aus Guf3-
eisen und Radspeichen aus Schmiedeeisen, die
mit dem Kranz zu einem Stiick zusammen-
geschweifdit waren. Alle Rider hatten 5’' breite
Radreifen (etwa 127 mm) mit Spurkrinzen, im
Gegensatz_zu den englischen dreiachsigen Loko-
motiven jener Zeit, deren Mittelrdder ohne Spur-
krdnze waren; letzteres war iibrigens auch bei

dem dreiachsigen Borsigschen Tender der Fall.
Der durch eine wagrechte Zugspindel bewegte
Regler lag in der Mitte der Feuerbiichse, war aber
allseitig geschlossen und erhielt seinen Dampf
von oben durch ein hochreichendes Rohr. Die
Feuerbiichsbleche waren am Boden direkt mit
Abkropfung vernietet, der Grundring kam erst
spater auf. Die Maschinen hatten schon ein ver-
stellbares Blasrohr und auch eine am Heizerstand
angebrachte Dampfspeisepumpe, wodurch es nicht
notwendig war, dafl die zu speisende Lokomo-
tive auf eigens dazu bestimmten Gleisen hin- und
herfuhr. Ein dreiachsiger Tender von 1844 fafite

Abb. 8. B-Verbund-Druckluft-Bergwerks-Lokomotive,
gebaut von A. Borsig in Berlin-Tegel.

Spurweite vt . 535—620 mm Durchmesser d. Luftbehilter 450 mm
Raddurchmesser . . . . 500 » Fiillungsdruck der Behilter 200 Atm.
Durchmesser des Hochdruckzylmders ae 320 » Arteitsspannung .o 14/16  »

» Nxederdruckzylmders . 210 » Grofte Lange . 4800 mm
Kolbenhub : . R R R » » Breite . 1010 »
Radstand . . 1000 » » Hohe . 1600 »
Anzahl d. Luftbehlter B St.
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Abb. 9. Baggeranlage mit elektr. Férderlokomotive (Gleichstrom mit Oberleitung),
gebaut von der Lokomotivfabrik Borsig in Berlin-Tegel.

nicht mehr als 110 Kubikfufl Wasser und 80 Scheffel
Koks, also rund 3 cbm Wasser und fast ebenso-
viel Koks. Obgleich die Erzeugung im ersten
Jahre bereits 20 Stiick im Durchschnitt betrug,
waren es bis zur Fabriks-Nr. 500 im Jahre 1854
schon 50 Stiick und nahezu 125 Stiick bis zur
Fabriks-Nr. 1000 im Jahre 1858. Diese in Abb. 2
dargestellte 1 A1-Maschine war fiir die K6ln —Min-
dener Bahn bestimmt, eine Bauart, di¢ noch bis
1867 beschafft wurde, von welch letzterer die
Abmessungen unter der Abb. 2 angegeben sind.
Von dieser Maschine befindet sich ein Modell in
!/, nat. GroBe im Berliner Verkehrsmuseum. Sie
hat noch die Grundform der 1 A 1-Lokomotive
»Beuth« mit Schlepprad hinter der Kuppelfeuer-

biichse, aber hohem Dampfdom, der blank mit
profiliertem Messingblech bekleidet ist, ebenso
blank ist die Verschalung der Dampfzylinder. Die
Weglassung der Gegengewichte diirfte nur ein
Modellfehler sein. Das Eisenbahnwesen Preufiens
nahm inzwischen einen derartig groflen Auf-
schwung, dafl die damals einzige norddeutsche
Fabrik kaum nachkam. In knapp 9/, Jahren kam
die 2000. Lokomotive heraus, Abb. 3, eine 1 B-
Personenzugs-Lokomotive, die abermals fiir die
Kéln—Mindener Bahn bestimmt war; sie zeigt die in
Norddeutschland nicht allzu hdufige Ausfithrung mit
Auflenrahmen und Innensteuerung. Der Kessel ist
nunmehr glatt, ohne iiberhdhte Feuerbiichse. Der
ganz vorne stehende Dampfdom triagt eine

Abb. 10. Gesamtansicht der Borsigschen Lokomotivfabrik in Berlin-Tegel.
(Aufnahme vom Flugzeng.)



Meggenhofersche Federwage, widhrend des zweite
Sicherheitsventil auf der Feuerbiichse ohne eine
solche ausgefithrt wurde. Die Tragfedern liegen
in gleicher Hohe iiber der Plattform, wobei jene
der beiden Hinterachsen durch einen Ausgleich-
hebel verbunden sind. Noch sei erwdhnt, dal um
jene Zeit von derselben Bahn ein Auftrag auf
1 B- und C-Giiterzugslokomotiven auch nach
QOesterreich ging, an die Maschinenfabrik der
K. k. priv. dsterr. Staatseisenbahn-Gesellschaft in
Wien, wie sie damals hief}. Nun stieg die Er-
zeugung Borsigs auf 250 Stiick jahrlich, so dafd
schon am 19. April 1873 die 3000. Lokomotive
herauskam. ‘Um jene Zeit war sie die grofite
Lokomotivfabrik der Welt, denn selbst Baldwin,
gegriindet 1831, lieferte erst dreiflig Jahre darauf,
1861, die 1000. Lokomotive, die 2000. im Jahre

Geh. Kommerzienrat Conrad v. Borsig,
der jiingere Chef der Firma.

1869, die 3000. im Jahre 1872, die 4000. im
Jahre 1876. Wir sehen daraus, daf} Borsig friiher
die 2000. lieferte, aber bei der 3000. nur knapp
iiberholt wurde, dann zufolge der europdischen
Wirtschaftskrise nach 1873 zuriick bleiben muflte,
wihrend in Amerika die Ueberlandbahnen um
jene Zeit einen gewaltigen Lokomotivbedarf ver-
ursachten.

Abb. 4 zeigt die Urform der T, als schwere
Giiterzugtenderlokomotive der Niederschlesisch-
Mirkischen Eisenbahn mit auflenliegender Allan-
steuerung. Bald hat sich die Leistung nach Ueber-
windung des Stillstandes in der Zeit der Vor-
mundschaft durch die Verlegung der Fabrik nach
Tegel wieder gehoben. Die im Jahre 1906 ge-
lieferte 6000. und die 1911 gelieferte 8000. Loko-

?) Siehe »Die Lokomotive«, Jahrg. 1912, Seite 110,
mit 3 Abbildungen.
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motive gehoéren derselben Gattung an, ndmlich
der C1 komb. Zahnrad- und Adhédsionslokomo-
tive, System Abt, wie sie fiir Thiiringen und den
Hunsriick (Rheingebirge) geliefert wurden. Diese
als T,; bezeichnete Lokomotive ist von uns bereits
an Hand von Schnittzeichnung ausfiihrlich beschrie-
ben worden®. Sie ist fiir eine grifite Steigung
von 1:16'5 bestimmt, wo sie Ziige bis zu
8 Wagen beférdern soll mit einer Geschwindig-
keit bis zu.15 km/Std. Sie hat daher stark ge-
neigte Feuerbiichsdecke (die Tirwand ist nach
auflen geflanscht) und doppelten Regler, im
Dampfdom fiir das Reibungstriebwerk und die
Zahntriebwerke, fiir letzteres vorne aufien den
Kreuzstutzen zu den Schieberkédsten. Im Ad-
hasionstriebwerk ist sie der Kraufischen Urform
der T, sehr #hnlich®). Die 10.000. Lokomotive

Geh. Kommerzienrat Ernst v. Borsig,
der altere Chef der Firma.

gehort der bekannten Gattung Gy, an mit 3 Hoch-
druckzylindern.

Nunmehr brachte die Firma A. Borsig, Berlin-
Tegel am 28. April d. J. auch ihre 11.000. Loko-
motive zur Ablieferung. Die Maschine, eine 1D 1-
Drilling-Heif3dampf-Lokomotive, Abb. 13, ist fir
die deutsche Reichsbahn bestimmt wund soll
Schnell-, Personen- und Eilgiiterziige bef6rdern.
Sie stellt eine Neukonstruktion dar und ist nach
eigenen Entwiirfen der Firma im Einvernehmen
mit dem Eisenbahn-Zentralamt gebaut. Die Loko-
motive ist infolge des durch die Kupplung von
4 Achsen erreichten grofen Reibungsgewichtes
bedeutend leistungsfahiger als die bisher im
Dienst der Preuflischen Staatsbahn befindlichen
dreifach gekuppelten Zwilling- und Drilling-
Schnell-, Personen- und Eilgiiterzuglokomotiven.

3) Jahrg, 1921 der »Lokomotive«, Seite 161, Abb. 34.



unter der Abb. 13 angegeben.

Die vordere Laufachse ist mit der ersten
Kuppelachse zu einem Krauf3-Drehgestell mit
seitlich verschiebbarem Drehzapfen vereinigt. Die
hintere Laufachse ist eine Radial-Achse mit
100 m Seitenspiel.  Die erste im Drehgestell
eingebaute Kuppelachse hat ein Seitenspiel von
35 mm, die zweite Kuppelachse (Treibachse) ist
festgelagert, hat jedoch schmalen Spurkranz, die
dritte hat ein Seitenspiel von 25 mm nach jeder Seite.
Sdmtliche Zylinder wirken auf die als Treibachse
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Die Hauptabmessungen der Lokomotive sind

kessel sitzt ein Reglerdom sowie ein Speisedom.
Im letzteren befindet sich ein Speisewasserreiniger
mit Rieselkasten, unter diesem ein Schlammab-
scheider. Der Rahmen der Lokomotive ist als
Barrenrahmen ausgebildet . mit 100 mm Platten-
stdrke. Der Barrenrahmen erméglicht einen ein-
fachen und iibersichtlichen Aufbau der ganzen
Lokomotive, sowie eine leichte Zuginglichkeit zu
den inneren Triebwerkstellen. Alle drei Triebwerke
besitzen selbstandige, von einander unabhingige
Steuerungen. Die Gegenkurbeln sind an dem
Kuppelzapfen des dritten Kuppelradsatzes ange-

-
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Abb. 13. 1D 1-Hei8dampf-Dreizylinder-Schn:llzuglokomotive, Gattung P,, der Deutschen Reichseisenbahnen.

Gebaut von A. Borsig in Berlin-Tegel, F. Nr. 11.000.

Maschine:

e

= SR T iy

Achsenformel . . . . I K K T K 1
@00 25 15 35 125 mm
Zylinderdurchmesser s . . 3X520 »
Kolbenhub Lo . 660 »
Lauf-Raddurchmesser 1000 »
Treib- » 1750 »
Schlepp-  » 1100 »
Lauf-Achsstand 2800 »
Kuppel- » 6000 »
Fester » 4000 »
Schlepp- » . 2800 »
Ganzer » ie e . 11600 »
Kesselmitte . S. O. K. 3000 »
Kesseldurchmesser s & s . 1800 »
143 Heizrohre, Durchmesser . . 50/55 »
34 Rauchrohre, » . 125/133 »
Lichte Rohrldnge oL . .. 5800 »
Dampfdruck . . . . . e R e 14 Atm.

ausgebildete zweite Kuppelachse. Der feste Rad-
stand der Lokomotive zwischen 2. bis 4. Kuppel-
achse betrdgt 4000 mm, der Gesamtradstand
11.600 mm. Der Stehkessel reicht mit seinem
hinteren Teil seitlich iiber den Rahmen hinweg
und ist in seinem vorderen Teil wie die P. O.
Lokomotiven zwischen die hinteren Kuppelriader
eingezogen. Im mittleren Teil des Rostes ist eine
Gruppe Roststibe als Kipprost ausgebildet. Auf
dem Ueberhitzerkasten ist ein Luftsaugventil an-
gebracht. Bei der Leerfahrt wird die angesaugte
Luft im Ueberhitzerkasten erwiarmt und verhiitet
so eine Abkithlung der Zylinder. Auf dem Lang-

F. Feuerbiichs-Heizflache . . . . . . 18 qm
F. Rohr- » .o 203 »
F. Verdampfungs- » i 5w e om . . 201 »
F. Ueberhitzer- » e 82 »
Gesamt- » ¢ 303 »
Rostflache SN R E Eh o m e w5 4 »
Leer-Gewicht e 87 t
Dienst- » RN SV 98 »
Treib- » e e : 68 »
Grofite Lange (ohne Dach) . . 14200 mm
»  Breite P 3100 »
» H6éhe . . . . 4280 »
»  Zugkraft (08p) . . 172 t
» zul. @eschwindigkeit 120 km|St
Tender, 4 achsig:
Raddurchmesser B A 1000 mm
Radstand 5600 »
Wasser-Vorrat 315 t
Kohlen- » 70 »
Leer-Gewicht . 235 »
Dienst- » 628 »
bracht. Der Antrieb der Innensteuerung erfolgt

vom Innenkreuzkopf, sowie von einer zweiten an
dem linken Kuppelzapfen befestigten Gegenkurbel
aus. Von der letzteren wird die Bewegung mittels
einer Zwischenwelle auf die innere Schwinge
iibertragen. Die drei Schwingen liegen in den
Gabeln einer gemeinsamen Steuerwelle derart,
dafl ihre Mitten mit der Mitte der Steuerwelle zu-
sammenfallen. Die Dampfverteilung erfolgt durch
Kolbenschieber mit einfacher innerer Einstréomung.
Die Bremse wirkt auf samtliche gekuppelten
Rader von vorn und bremst bis zu 170 v. H.
des Reibungsgewichtes der betriebsfihigen Loko-



motive ab. Der grofite Bremsiiberdruck betrégt
8 Atm. Die Lokomotive ist mit einem Speise-
wasservorwiarmer mit geraden Rohren ausgeriistet.
Der Vorwirmer liegt oberhalb des Rahmens quer
zur Fahrzeugachse. Der Abdampf wird dem Innen-
zylinder, sowie der Luft- und Wasserpumpe ent-
nommen. Die Lokomotive ist mit einem Prefi-
luft-Sandstreuer, einem thermoelektrischen Pyro-
meter, einem Fernmanometer, Dampfheizeinrich-
tung, Gasbeleuchtungseinrichtung sowie einem
Geschwindigkeitsmesser der Bauart Deuta ausge-
riistet.

Der zugehorige vierachsige Schlepptender
lauft auf 2 Drehgestellen und gehért naturgemif
zur starksten Ausfithrung mit 31'5t Wasservorrat.
Er zeigt bereits den neuzeitlichen osterreichischen
Einfluf}, indem der Kohlenbunker schmiler ausge-
fihrt ist als der Wasserkasten, wodurch nicht
nur die seitlichen Fiillbutten in beliebiger Linge
und jeder Lage angeordnet werden konnen,
sondern auch bei der Riickwirtsfahrt dem
Personal eine freie Aussicht erméglicht wird. Ob-
zwar die Hochstgeschwindigkeit mit 120 km/St.
festgelegt wurde, diirfte die Maschine doch die
Arbeit der ‘gleichraderigen P, aufnehmen, die mit
80 km/St. Grundgeschwindigkeit zumeist verkehrt
und nur voriibergehend 100 km/St. erreicht. Aufler
der siachsischen 1 D 1-Vierzylinder-Verbund-Schnell-
zuglokomotive ist damit schon ein weiterer
Schritt zur vierfach gekuppelten Schnellzugloko-
motive im Deutschen Reich zuriickgelegt worden.

Ueber 11.000 Lokomotiven sind in diesen
80 Jahren aus den Borsigschen Werkstitten fiir
alle Weltteile und fiir Bahnen jeder Art gebaut
worden, eine Zahl die in Deutschland nur von
einer einzigen Firma iibertroffen worden ist. Die
Vollendung der elftausendsten Lokomotive ist am
8. April 1922 erfolgt, die der zwélftausendsten
diirfte im Herbst 1923 erfolgen.

Aufler den Dampflokomotiven baut Borsig
zundchst auch die verwandten feuerlosen Loko-
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motiven, von denen Abb.7 eine ziemlich grofle
Ausfithrung mit 3 Kuppelachsen darstellt. Beson-
ders eingehend betreibt Borsig auch den Bau von
Druckluftlokomotiven fiir den Bergbau, von denen
in Abb. 8 eine Ausfithrung mit 4 Behiltern dar-
gestellt ist. Sie arbeitet in Verbundwirkung, wo-
bei, um die Vereisung des H.-Auspuffes zu ver-
meiden, eine Vorwdrmung durch die verhiltnis-
maflig warme Schachtluft in einem besonderen
Rohrsystem erfolgt, gleichzeitig verbunden mit
einer Leistungserhéhung. Die Borsigschen Druck-
luftlokomotiven zeigen zum Unterschiede von

anderen Fabriken doppelten Fiihrerstand, was
wohl eine etwas groflere Linge bedingt, aber
unzweifelhaft bedeutende Vorteile hat. Derartige

Lokomotiven vermdgen bis zu 6 km Strecke vom
Ladeort hin und zuriick mit Belastung bis zu
30 Wagen zuriickzulegen. lhre steigende Anwen-
dung erkldrt sich durch ihre unbedingte Sicher-
heit in Schlagwettergruben, wo die Auspuffluft
sogar zur Verbesserung der Luft beitrigt, sowie
durch die Leichtigkeit weitesten Vordringens. Die
billiger arbeitende Benzollokomotive f{indet aus
diesem Grunde ein beschrianktes Feld. Hingegen
mufd bei reich bemessenem Streckenquerschnitt
und Mangel an Schlagwettern der elektrischen
Grubenlokomotive mit Oberleitung der Vorzug
gegeben werden. Abb. 9 zeigt eine ganze Anzahl
derartiger 4achsiger Forderlokomotiven. In Abb. 10
bringen wir eine Gesamtansicht der groflen Fa-
briksanlage in Tegel bei Berlin, wo aufler dem
Lokomotivbau noch andere Zweige des Maschinen-
baues betrieben werden, insbesondere Dampf-
kessel, Kompressoren usw. Wir bringen noch die
Bilder der beiden Firmenchefs, die Geh. Kommer-
zienrdte Ernst v. Borsig und Konrad v. Borsig,
unter deren kraftvoller, weitsichtiger Leitung die
Borsigschen Unternehmungen in die erste Linie
der deutschen Groflindustrie gestellt worden sind.
Ein »Gliick auf« fiir die weitere Entwicklung bis
zur Jahrhundertfeier.

Fahrzeugbeschaffungen und Instandsetzungsarbeiten fiir die &sterreichischen
Lokomotiv- und Waggonfabriken.

Zur Bekdampfung der Arbeitslosigkeit hat die
Regierung ein Investitionsprogramm ausgearbeitet,
welches alle Arbeiten und Lieferungen umfafit,
die vom Staate entweder selbstiandig gefithrt oder
an Unternehmer und Industrien vergeben werden
sollen. Ein Teil dieser Arbeiten ist bereits in An-
griff genommen. Der seinerzeit fiir diese Zwecke
veranschlagte Betrag von ruud 30 Milliarden ist
durch inzwischen hinzugekommene Auftrige an
die Industrie auf die Summe von 55'5 Milliarden
Kronen gestiegen.

Im Bereiche des Bundesministeriums fiir
Verkehrswesen sollen durchgefithrt werden die
Beendigungsarbeiten  der Verbindungsschleifen
nichst den Bahnhofen Absdorf-Hippersdorf und
St. Michael, weiterhin eine Reihe von Bahnhofs-
ausgestaltungen, von denen als umfangreiche Ar-

beiten anzufithren sind: die Ausgestaltung der
Gleisanlagen des Wiener Westbahnhofes, die Vor-
bereitungen fiir den Umbau des Bahnhofes in
Linz, die Ausgestaltung des Bahnhofes Neumarkt-
Kallham, die Erweiterung des Bahnhofes Getzers-
dorf und Hausleiten. Die Errichtung der Zug-
forderungsanlage in Zellerndorf ‘und die einer
Oelgasanlage in Salzburg sind gleichfalls in Aus-
sicht genommen. Zur Verbesserung der Verhilt-
nisse am Wiener Westbahnhofe ist die Umge-
staltung der Abfahrtsraumlichkeiten erster und
zweiter Klasse im Zuge. In der Grenzstation
Gmiind wird heuer die Herstellung einer neuen
Giiterdienst- und Zollanlage in Angriff genommen.
Weiters werden die Werkstatten in  St. Polten,
Floridsdorf und Linz erweitert, wobei maschinelle
Einrichtungen im Betrage von rund 16 Milliarden



zur Beschaffung gelangen und neue Werkstitten
aus Anlafl der Elektrifizierung der Arlbergbahn
in Innsbruck und Bludenz errichtet. Als gréfiere
Briickenbauten sind anzufiihren: Die Briicken in
Wien iiber die Linzerstrale und die Schénbrunner
Allee, der Umbau der Unterfahrung der Linie
Wien—Bruck a. d. L. die Auswechslung der
eisernen Tragwerke in beiden Gleisen der Url-
briicke an der Linie Wels—Salzburg, weiters die
Verstdarkung der Trisannabriicke, die Auswechs-
lung der Fritzbachbriicke, der Paltenbach- und
Glanbriicke.

Zur Linderung der allgemein herrschenden
Wohnungsnot wird ein groflangelegtes Programm
fiir die Herstellung von Wohnungen fiir Bundes-
bahnbedienstete im Betrage von rund vier Milliar-
den Kronen zur Durchfithrung gelangen. In Fort-
setzung dieser Tétigkeit werden fertiggestellt
909 Wohnungen, 66 Unterkiinfte, Uebernachtungs-
gelegenheiten mit 168 Betten und 32 Behelfs-
wohnungen, ferner neugebaut 445 Wohnungen,
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Uebernachtungsgelegenheiten usw. in St. Pélten,
Amstetten, Salzburg, Bischofshofen, Zell am See,
Saalfelden, Knittelfeld, Innsbruck und Villach.
Zur Sicherung des Zugsverkehrses erfolgt eine
Reihe von Sicherungsanlagen.

Durch den in den &sterreichischen Lokomo-
tiv- und Waggonfabriken zu vollziehenden Neu-
bau von 65 Lokomotiven, 55 Tendern, 70 zwei-
achsigen, 20 vierachsigen Personenwagen sowie
von 30 Gepicks- und 500 Giiterwagen mit einem
Gesamtwerte von rund 17 Milliarden Kronen,
weiter durch die Vergebung von Lokomotiv-,
Kessel-, sowie Wageninstandsetzungsarbeiten an
Privatfirmen im ungefihren Betrage von 93 Mil-
liarden Kronen finden die einschligigen Indu-
strien reiche Arbeitsgelegenheiten.

Diese 65 Lokomotiven verteilen sich auf vier
Fabriken mit rund 5000 Arbeitern wund einer
Jahresleistung von 450 Lokomotiven, bedeuten
somit wenig, wenn es nicht gelingt, Auslandsauf-
trdge hereinzubringen.

Von den russischen Bahnen.

Da die Sowjetregierung in letzter Zeit Veran-
lassung hatte, nicht mehr in alle Vorginge, die
sichinnerhalbRuf3landsabspielten, Einblick zugeben,
so sind die Nachrichten naheliegenderweise etwas
spdrlicher geworden. Aus Anlafl der Unruhen der
letzten Zeit in verschiedenen Teilen der Sowjetre-
publik und der daraus entstandenen Schwierigkeiten
fiir die russischen Behorden, ihre Geschifte mit dem
Auslande abzuwickeln, hat die esthnische Regierung
den aufsehenerweckenden Schritt getan, alle Han-
delsbeziehungen mit Ruflland abzubrechen und
das in der esthnischen Bank in Reval niederge-
legte Gold zur Sicherheit fiir noch unbezahlte
Warenlieferungen zu beschlagnahmen. Nach einem
Berichte, den das Verkehrskommissariat in Moskau
abgegeben hat, wurden in Sowjetrufiland bei den
Kéampfen der letzten Jahre zwischen den Sowjet-
truppen und Aufrithrern 2700 Briicken, 34 Eisen-
bahnwerkstitten, 480 Wasserpumpwerke, 10.800
Fernsprech- und 4300 Telegraphenapparate sowie
Telephonleitungen in einer Gesamtldinge von
85.000 Werst zerstért. Nach Mitteilung  der
»Ekonomitscheskaja Schisn« Nr. 31 scheint aufler
der bekannten Heizmaterialkrise auch noch eine
andere Krise bevorzustehen, die der Eisen-
bahnschwellen. Im ganzen bendtigen die
Eisepbahnen 22 Millionen Schwellen; es sind aber
aus alten Bestinden nur 4 Millionen vorhanden.
Die Sorgen wegen der Schwellen bestehen schon
lange; es hat sich aber bisher keine Aussicht er-
geben, auch nur die Hilfte der notwendigen
Menge zu erhalten. Indessen ist der Zustand der
Eisenbahnen derart geworden, daf eine Aus-
wechslung der Schwellen unumginglich ist. Nach
gleicher aus amtlichen Sowjetverlautbarungen
schopfender Quelle soll sich der weitere Betrieb
der Eisenbahnen nicht mehr aufrecht erhalten
lassen, wenn es nicht gelingt, 3500 Werst Schienen

zu bekommen, Wohnungen fiir die Arbeiter zu
bauen und die durch den Biirgerkrieg zerstorten
Briicken und Lokomotivschuppen wieder herzu-
stellen. Die Heizmaterialkrisis hat in
der Sowjetpresse natiirlich viel Staub aufgewirbelt
und viel schmutzige Wasche zutage gebracht. Vor
allem wird zur Erklarung darauf hingewiesen, daf}
Diebstdhle in ungeheurem Mafistabe stattgefunden
hatten. Nach einem Aufsatz in.Nr. 44 der »Eko-
nomitscheskaja Schisn« ist die Abnahme der
Donezkohle durch Erschépfung der Vorrite, Zu-
nahme des Verbrauches und Diebstahl von Heiz-
material wéahrend der Winterzeit zu erklaren.
Es wird aber auch behauptet, daf} der bestehende
Bureaukratismus mit allen seinen Nebenerschei-
nungen schuld sei. In einem zweiten Aufsatze der
gleichen Zeitungsnummer heilt es: Gerade jetzt,
wo Heizstoffmangel besteht, findet aufler Be-
raubungen noch ein ungeheurer Ueberverbrauch
statt. Das Volkskommissariat der Verkehrsan-
stalten hat dafiir eine besondere Bezeichnung
»Ueberbrand« erfunden. An gleicher Stelle werden
auch verschiedene Tatsachen der chaotischen
Wirtschaft der Eisenbahnen mitgeteilt. Auf den
Kiew—Woroneschbahnen wurde Kohle, die fiir
Kriegslazarett bestimmt war, weggenommen und
unter das Eisenbahnpersonal verteilt. Die Siidost-
bahnen packen fremde Kohle, wo sie sie erwischen,
ohne Riicksicht auf deren Bestimmung. Wie wenig
die Verwaltungen noch auf ihre Verantwortung
halten, beweist, dafl die Siidostbahn fiir November
1920 eine Berechnung des Kohlenverbrauches vor-
legte, bei dem der Abgang den Zugang um
394.000 Pud iibertraf. Von einer Seite wird be-
hauptet, dal die Kohlenkrisis der Verkehrsan-
stalten auf ungeeignete Mafinahmen der Kohlen-
verteilung, wobei man die Hiittenleistungen des
Siidens um jeden Preis erhohen wollte (Ek. Sch.



Nr. 45) zuriickzufithren sei; nach anderen liegt es
am Mangel von Arbeitskriaften in den Kohlen-
gruben, an mangelhafter Versorgung der Arbeiter
mit Nahrungsmitteln und Kleidung und nicht zu-
letzt an ungeniigender Wagengestellung. Nicht
besser als beim Eisenbahntransport scheint es bei
den Wassertransporteinrichtungen zu stehen. Der
»Sowjet der Arbeit und der Verteidigung« gibt
bekannt, dafl, wenn nicht ganz entschiedene
Mafinahmen ergriffen werden, die Flotte in der
kommenden Schiffahrtszeit die auf sie gerichteten
Erwartungen nicht erfilllen werde. Viele zustdn-
digen Sowjetorgane lassen es an der nétigen
Mitwirkung fehlen und zeigen sich am Wasser-
transport véllig yninteressiert. Ueber den Bestand,
Zustand und die Verwendung des Lok omo -
tivparkes fir die Zeit vom 1. November bis
1. Dezember 1920 werden folgende Angaben ge-
macht: Ganzer Bestand 17.810, in Ausbesserung
3346, in Erwartung der Ausbesserung 4702. Im
ganzen waren 10.198 oder 57°3 v. H. nicht lauffahig.
Das gleiche Mittel fiir Oktober war 559 v. H. Es
sind 7346 lauffahige Maschinen vorhanden, hiervon,
fiir Personen- und gemischte Ziige 965, fiir
Giiterziige, Militdr- und Sanitdtsziige 3779, fiir
Lebensmittel- und Arbeiterziige 540, fiir Rangieren
und Uebergabe 1664 und 113 Schublokomotiven.
Im ganzen sind 5687 Maschinen vorhanden, die
nach Art und Reihe  in Giiterziigen laufen koénnen.
AufBer den 10.198 nicht lauffahigen Maschinen
sind noch 266 vorhanden, die fiir Abschreibung
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bestimmt sind. Ueber die Rolle, welche die russi-
schen Eisenbahner wihrend der letzten bewegten

Zeit spielten, erfihrt Morning Post auf Grund
unmittelbarer  Moskauer  Beziehungen: Ende
Februar sollte die zweite Baschkirendivision

schleunigst nach Petrograd gebracht werden. Die
Vertreter der Eisenbahner der Nikolai- und Nord-
bahn versammelten sich im Jaroslawer Bahnhof
in Moskau und fafiten nach hitzigen Erorterungen
den Beschlufl, in Nachahmung der Haltung der
Eisenbahner im Oktober 1917 eine abwartende
Haltung einzunehmen, im Falle bewaffneten Ein-
schreitens aber die Ziige am Abfahren zu hindern
und néotigenfalls an den Lokomotiven Sabotage
zu treiben. Anwesende Kommunisten machten
sofort Anzeige und noch vor Beendigung der
Versammiung war der Bahnhof durch kommu-
nistische Truppen umzingelt und alle Versamm-
lungsteilnehmer wurden abgefithrt. Durch eine
Umlaufdepesche des Hochstkommandierenden
wurde allen Stationen der Nordbahn angesagt,
dafl binnen 36 Stunden die Baschkirendivision in
Petrograd sein miisse, widrigenfalls die Abgeord-
neten der Eisenbahner erschossen wiirden. Am
27. Februar war die Division wirklich am Platz.
Als Antwort darauf, traten die Eisenbahner in
Moskau in Streik und trotz strenger Gegenmaf3-
nahmen — es sollen 40 Streikende von den
Bolschewiken erschossen worden sein — dauerte
der Streik weiter und fiithrte zur vollen Verwirrung
des Versorgungswesens. Z. V. D. E V.

VTarifpolltik und Defizitwirtschaft der Osterreichischen Eisenbahnen*).
Von Hans Prassen, Disponent der Gebriider Bohler & Co. A-G.

In der letzten Vollversammlung des Nieder-
Osterreichischen Gewerbevereines hielt Herr Hans
Prassen iiber die d&sterreichische Eisenbahntarif-
politik und ihre Folgen einen sehr interessanten
Vortrag, er besprach die vielen, einander férm-
lich iiberstiirzenden Tariferh6hungen, wodurch wir
mit der letzten Erhéhung vom Februar d. J.
schon bis auf 1800fache Frachten gegeniiber den
Friedenssédtzen gelangten, ohne dal jedoch da-
durch die Defizite geringer geworden seien, da
alle diese Tariferh6hungen auf die Produktion
und die allgemeine Lebenshaltung preistreibend
wirkten ; sie bildeten kein geeignetes Mittel zur
Bedeckung steigender persdnlicher und sachlicher
Ausgaben, weil damit Reformen im Verkehr und
Betriebe, also auch in der Ausgabenwirtschaft
nicht Hand . in Hand gingen. Diesbeziiglich verwies
er insbesondere auf die Hypertrophie an Personal,
was er in Vergleichen mit dem Personalstande
anderer Staaten darlegte (21 gegen anderwirts
kaum 13 Kopfe auf den Kilometer), auf den jahre-
lang gedrosselten Verkehr mangels geniigender
Fahrbetriebsmittel infolge allzu geringer
Leistungen der Werkstédtten

*) Nach einem in der Vollversammlung des Nieder-
osterreichischen Gewerbevereines gehaltenen Vortrag.

trotz Personaliitberzahl —, auf die
daraus entstandene Schiadigung unsrer gewerblichen
und industriellen Ausfuhr, wo wir einer solchen
am notwendigsten bedurft hitten und auf den
mangelnden Willen zu einem einvernehmlichen
Zusammenarbeiten mit den Warenerzeugern,
woraus nicht zuletzt die ungiinstige Situation
unserer gesamten Produktion erwuchs, unter der
wir heute noch leiden.

Der Vortragende gab hierauf ein anschauliches
Bild der einzelnen Erhéhungen und ihrer Wirkung.
Nach der Erhéhung vom 1. Februar d. J. (um
weitere 150 v. H.) gelangten wir auf Frachtsitze,
die fiir Eilgiiter das 1400—1500fache, fiir Fracht-
stiickgiiter das 1400—1800fache, fiir Waggon-
ladungen das 1100—1400fache und fiir Kohle das
520fache der Friedenssidtze betragen. Erst in den
letzten Monaten hat Deutschland zufolge der
hohen Anforderungen fiir die Reparationszahlun-
gen mehrmals erhdht, ist aber heute noch nicht
iiber das 51fache hinaus gelangt; auch Ungarn
hat (nach Jahresfrist) im Marz d. J. eine Erho-
hung vorgenommen und ist auch heute erst bei
70—130fachen Friedenssitzen angelangt. Bei uns
kostete also ein Frachtsatz, der 1916 noch 100
Heller betrug, seit Februar 180.000 Heller ! Eilgut



St. Pélten— Salzburg (253 Kilometer) stieg von
874 Heller (im Frieden, respektive bis 1916 gleich
geblieben) auf K 11.130'— und selbst in der nur
61 Kilometer langen Strecke Wien—St. Pélten
von 235 Heller auf K 3075'— per 100 Kilogramm.

Ein kleiner Mébelwagen von Wien nach Ried
(Innkreis) kostet seit Februar K 415.000"—,
Wien—Klagenfurt K 480.000—. Wenn im Juli

neue Frachterhéhungen von 40—120 v. H. ein-
treten, dann steigt die Eilgutfracht bis auf das
3300fache, Frachtstiickgiiter bis auf das 3960fache
und selbst die Waggonladungsfracht bis auf das
1600—2500fache der Friedenssitze; dann kostet
der Mobelwagen bis Ried etwa K 900.000, bis
Klagenfurt aber zirka eine Million Kronen !

Auch die Noteninflation ist damit nicht ver-
ringert, sondern infolge der durch Tariferhéhun-
gen gesteigerten Mehrausgaben vergrofiert worden.
An kaufminnischem Geiste und kommerziellen
Bestrebungen fehlt es fast gidnzlich, was schon
daraus ersichtlich ist, daf es nicht einmal
eine Giiterverkehrsstatistik gibt. Waihrend jede
privatwirtschaftlich geleitete Unternehmung ihre
Produktion kennt, fehlt den Bundesbahnen eine
solche Uebersicht ; sie kennen ihren eigenen Ver-
kehr nicht und sind demzufolge nicht in der
Lage, den Effekt einer beabsichtigten Tarifma-
nahme auch nur anndhernd genau im voraus ab-
zuschitzen. Es fehlt weiter an einer iibersichtli-
chen, die notwendigen Riickschliisse ermoglichen-
den Buchungsmethode, so dafl auch keine Aus-
weise von Zeit zu Zeit verdffentlicht werden
konnen, wie dies in allen anderen Staaten iiblich
ist, um Beurteilungen und Gutachten zu ermoglichen.

Seit drei Jahren wird die Schaffung eines
zur Mitwirkung berufenen Verkehrsbeirates bis
heute leider erfolglos verlangt, 143t sein Zustande-
kommen nur noch kurze Zeit auf sich warten,
dann wird ein solcher Verkehrsrat deshalb iiber-
flissig sein, weil schon Gesetzentwiirfe in Vor-
bereitung sind, die an Stelle des Zwanges zur
Ordnung und Sparsamkeit, zur zweckdienlichen
Okonomischen Verwendung der Arbeitskrifte und
des Materials, die Mechanik von Indextarifen
setzen wund alles iibrige dem blofen Ermessen
des Verkehrsministers anheimstellen wollen, so
daf® nicht nur die Mitwirkung der Interessenten
in einem Verkehrsbeirate, sondern auch die bis-
herige Begutachtung durch die Kammern und die
Beschluffassung durch den Hauptausschuf der
Nationalversammlung wegfillt. Die letzten Hemm-

BUCHERSCHAU.

Peter Koch, Modellwerk G. m. b. H., Kéln-
Nippes. Von dieser Firma liegt uns ein reich illustrier-
ter, elegant ausgestatteter, 75 Seiten umfassender Spe-
zial-Katalog iiber Miniatur-Modelle (verkleinerte Dar-
stellungen) vor. Das Gebiet, das diese fithrende
Firma in ihren Bereich gezogen hat, umfait nicht nur
den gesamten Maschinen- und Apparatenbau, sondern
auch Hoch-, Tief- und Wasserbau p. p. Besonders her-
vorgehoben sind die Modelle von Maschinen und Appa-
raten aller Art, sowie gewerblichen Anlagen, besonders

72

nisse, die dazu zwingen kénnten, endlich einmal
die Sanierung der Bundesbahnen auch durch Re-
formen auf der Ausgabenseite durchzufiihren,
wiirden damit verschwinden. Daher sei es hoch
an der Zeit, daf Handel und Gewerbe, Industrie
und Landwirtschaft geschlossen gegen eine Will-
kiirherrschaft Stellung nehmen, wie sie nach einem,
im Vormonate den Handelskammern zur Aeufle-
rung zugegangenen Gesetzentwurfe aufgerichtet
werden soll.

Es muf} Einsprache erhoben werden, gegen
die Einfithrung von Indextarifen mit automati-
schen Erhéhungen von Monat zu Monat oder gar
von Woche zu Woche, wie eine solche in dem
neuen Gesetzentwurfe ebenfalls . vorgesehen ist,
weil auf solche Weise jede Kalkulation unmog-
lich gemacht wird, der Zwang zu Reformen weg-
fallt und weiters mufl energisch protestiert wer-
den gegen die beabsichtigte Ausschaltung der
Interessentenmitwirkung.

Dem gegeniiber ist nicht nur die endliche
Schaffung des Verkehrsbeirates mit mitbestirn-
menden Befugnissen zu verlangen, sondern auch
eine griindliche Reform der Ausgabenwirtschaft,
verbunden mit einer Personalverminderung auch
in der Verwaltung, eine vernunftsgemifle Rege-
lung der Arbeitszeit. eine Reorganisation der
Werkstétten, die Einfithrung einer iibersichtlichen
Buchung sowie einer detaillierten Giiterverkehrs-
statistik mit mindestens quartalsmifigen Ver-
offentlichungen dieser und der Betriebsaufzeich-
nungen und schlieflich eine neue, den geinderten
Verhiltnissen angepafite Giiterklassifikation.

Unerlédfilich sei ferner eine Begiinstigung des
Nahverkehrs in den Industriegebieten, die Durch-
rechnung der Frachtgebiithren, auch iiber Privat-
bahnstrecken und die Einfithrung billigerer Tarife
fir minderwertigere Inlandkohle zu heimischen
Bedarfszwecken sowie endlich die Unterstellung
der gesamten Verkehrsangelegenheiten unter das
fir einen Wiederaufbau in erster Linie zustindige

Bundesamt fiir Handel und Gewerbe, Industrie
und Bauten.
Der auf authentische Ziffern des In- und

Auslandes und auf eine reiche Erfahrung aus
der Praxis gestiitzte Vortrag fand grofites In-
teresse bei der zahlreichen Zuhorerschaft aus
allen Kreisen der Gewerbe- und Industrietreiben-
den und zeigte deutlich, wie notwendig eine
regere Anteilnahme aller Produktionsinteressenten
an diesen wichtigen Fragen ist. »D. T. Z«

im Schnitt, z. B. chemischen Fabriken p. p., sodann
solche von Lokomotiven, Eisenbahnwagen, Briicken,
Hebewerkzeugen, iiberhaupt Eisenkonstruktionen jeder
Art, Hafen- und Werftanlagen, Tunnels und Bergwer-
ken. Daneben finden wir Modelle von offentlichen,
Staats- und kommunalen Gebzuden, ganzen Stadt-
anlagen, Liegenschaften, iiberhaupt Architekrur- und
Relief-Modelle jeder Art fiir Bauzwecke und Projekte
usw. Die Modelle konnen in jedem Genre, fiir Ausstel-
lungen, Messen, Museen, als Reklame-, Versuchs- und
Demonstrationszwecke, fiir industrielle Unternehmun-
gen und Behorden und den technischen Unterricht her-



gestellt werden. Dieselben sind bis auf die kleinsten
Details ausgearbeitet, der Wirklichkeit nachgebildet,
und auf der heutigen Stufe moderner Modelitechnik
stehend, als Voll-, Schnitt-, Flach- und plastische Mo-
delle in Metall, Holz, HartguBmasse, Papier p. p. be-
triebsfébig, beweglich oder unbeweglich lieferbar. Der
ganze Katalog enthilt aus erklirlichen Griinden, wegen
der enormen Vielseitigkeit, nur einige hundert Beispiele
zeugt aber davon, dafl die Fabrikate dieser Firma unter
Leitung von fachkundigen Ingenieuren, Technikern und
Zeichnern hergestellt werden. Jedem Fachmanne wird
scho}? das Durchbléttern dieses schonen Atlasses PFreude
machen.

KLEINE NACHRICHTEN.

Geheimer Regierungsrat Professor Ober-
gethmann . Am 21. Juni 1921 starb der Geheime
Regierungsrat Obergethmann?!), Professor des
Eisenbahnmaschinenwesens an der Technischen
Hochschule Berlin, nach langem schweren Leiden.
Geboren am 6. Dezember 1862 zu Hattingen an
der Ruhr, erhielt Obergethmann nach frithem
Verluste seiner Eltern seine Erziehung bei Ver-
wandten in Kéln und studierte nach Ablegung
der Reifepriifung an der Technischen Hochschule
zu Aachen Maschinenbau. 1891 zum Regierungs-
baumeister ernannt, war er zunichst bei der
Eisenbahndirektion in Koln tdtig. Im September
1894 aus dem Staatsdienste nach England be-
urlaubt, fand er Stellung bei der Groflen Ost-
bahn, kehrte 1895 zuriick und wurde Betriebs-
leiter der Kleinbahn Euskirchen der Westdeut-
schen Eisenbahngesellschaft. 1897 trat er wieder
in den Staatsdienst zuriick, kam an die Eisen-
bahndirektion Hannover, wo er an erfolgreichen
Versuchen mit Lokomotiven teilnahm. 1898 an
die Eisenbahndirektion Berlin versetzt, hatte er
als Mitarbeiter G arb es wesentlichen Anteil an
der Entwicklung der Heildampflokomotive2). 1902
iibernahm Obergethmann den Lehrauftrag fiir
Bergwerks- und Hiittenmaschinen an der Tech-
nischen Hochschule zu Aachen, 1906 den durch
den Tod v. Borries erledigten Lehrstuhl fiir
Eisenbahnmaschinenwesen an der Technischen
Hochschule Berlin. Vor Antritt dieser Professur
besichtigte Obergethmann die Lokomotiv-Priif-
anlagen Amerikas. 1914, bei Beginn des Krieges,
mit dem Entwurfe einer Lokomotiv-Priifanlage
beschiftigt, meldete sich Obergethmann noch im
52. Jahre als Freiwilliger zum Heere und erhielt
1915 das Dezernat fiir Steinschlag im Kriegs-
ministerium. Die hier ausgeiibte aufreibende
Tatigkeit untergrub seine schon angegriffene
Gesundheit; im Februar 1918 erlitt er einen
Schlaganfall, von dem er sich nicht wieder er-
holt hat. Mehrere nacheinander auftretende Schlag-
anfille fithrten das Ende herbei.” Obergethmann
hat sich um das Eisenbahnmaschinenwesen grofie
Verdienste erworben. (Organ f.F.d. E.)

Die Betriebsmittelnot der siidslawischen
Eisenbahnen. Die Verkehrsverhiltnisse im siid-
slawischen Gebiet liegen volistindig darnieder

') Glasers Annalen 1921, November, Heft 9, S. 98.
?) Dreiteilige Achslager.
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Auf Ausstellungen, Messen, werden Modelle fiir die
Folge eine grofle Rolle spielen, da es Maschinenfabriken,
Apparate-Bauanstaiten usw. mit Riicksicht auf die kurze
Zeit und den beschrankten Raum sehr oft nicht méglich
sein wird, z. B. schwere Werkzeugmaschinen, Waggons
usw. im Original auszustellen.

Vertreter und Reisende werden auch am erfolg-
reichsten sein, wenn sie den Kunden die Vorziige lhrer
Erzeugnisse an Demonstrationsmodellen vorfiithren.

Zui Belebung der Verkaufsorganisation und Pro-
paganda bleibt eine Dedikation in Form: eines Modells
immer eine gute Reklame. Vertreter: Ing. 'Viktor, Swara,
Wien, IV., Wiedner-Giirtel 62.

(vgl. unsere fritheren Notizen). Dieser Notstand be-
ruht, wie die »D. Allg. Ztg.« aus zuverlissiger
Belgrader Quelle erfihrt, vor,allem auf dem aufier-
ordentlich schlechten Reparaturzustand der Loko-
motiven und Wagen. Mit dem nach dem Waffen-
stillstand im Lande verbliebenen Fahrpark miifite
nach der Ansicht von Fachleuten der gegenwirtige
Verkehr zur Not bewiltigt werden kénnen. Eine
im Herbste v. J. veroffentlichte Statistik {iber das
rollende Material Siidslawiens bei Kriegsende ent-
hdlt folgende Zahlen: 1. Vollspurbahnen:
a) Gesamtbestand 1274 Lokomotiven, 2506 Per-
sonenwagen, 29.983 Giiterwagen; b) davon brauch-
bar: 580 Lokomotiven, 1454 Personenwagen
20.614 Giiterwagen. 2. Kleinbahnen: Ge-
samtbestand 329 Lokomotiven, 610 Personen-
wagen,24.614 Giiterwagen. Das Kleinbahnmaterial ist
grofitenteils unbrauchbar. Seit Oktober 1918 ist
dieses Material weiter abgeniitzt worden, ohne daf
es im Lande hitte ausgebessert werden kénnen.
Eine kiirzlich vorgenommene Nachpriifung hat
ergeben, dafl etwa 70 v. H. des gesamten Fahr-
parkes unbrauchbar sind. Beschidigte Lokomo-
tiven und Wagen stehen auf den Strecken und
Bahnhéfen herum. Das siidslawische Verkehrs-
ministerium kann diesen Mifistinden zurzeit wegen
der ungiinstigen Pinanzlage des Staates nur in
ungeniigender Weise entgegenwirken. Von Neube-
stellungen muflte man absehen, zumal die Arbeiten
am Unterbau der Strecken, vor allem die Aus-
wechslung der morschen Schwellen, grofie Mittel
erforderten. Die Vornahme von Ausbesserungen
im Lande selbst war fast unméglich, denn es
bestand aufler den verhiltnismifRig kleinen An-
lagen der Siidbahn in Agram und der Staats-
bahnen in Nisch bis vor kurzem keine einzige
Reparaturwerkstatt. Ausbesserungen mufiten daher
im Auslande vorgenommen werden. Die Nachbar-
staaten Ungarn, Oesterreich und auch die Tschecho-
slowakei waren jedoch zur Vornahme der Aus-
besserungen nur im Rahmen eines Kompensations-
vertrages bereit, da sie selbst ebenfalls an Be-
triebsschwierigkeiten litten.  Grofere Vertrige
kamen schliefilich mit Ungarn und der Tschecho-
slowakei zustande. In Ungarn wurden etwa 100
Lokomotiven und rund 2000 Wagen in zufrieden-
stellender Weise instandgesetzt. Die Arbeiten
gingen aber, da Siidslawien Schwierigkeiten in
der Beschaffung der Kohle hatte, nur langsam
vorwarts. Ungiinstiger war das Ergebnis in der
Tschechoslowakei; von den gesandten Lokomo-
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tiven ist bisher noch keine einzige ausgebessert
zuriickgekehrt. Einige Maschinen wurden schlief3-
lich noch in Wien instandgesetzt und mit der
Osterreichischen Regierung kam, gegen Zusiche-
rung einer gewissen Menge Getreide, ein Miets-
vertrag iiber eine Anzahl Lokomotiven und Wagen
zustande. Auflerdem wurde eine Reihe von Repa-
raturwerkstdtten in Oesterreich damit beschiftigt,
Um die Abhidngigkeit vom Ausland zu verringern,
wurde weiter vor einigen Monaten unter Beteili-
gung von ungarischen und Agramer Kapitalisten
mit einem Kapital von 12!/, Millionen Dinar die
Errichtungeiner Lokomotivfabrik
in Brod an der Save beschlossen.

Die Elektrisierung der ungarischen Staats-
bahnen (Richtigstellung). In der Zeitschrift »Die
Lokomotive« Heft 3, Mirz 1922, Seite 42, er-
schien eine Nachricht itber »Die Elektrifizierung
der ungarischen Staatsbahnen«, deren Inhalt zum
Teil zu Mif3verstdndnissen Anlal geben kénnte.
Gestatten Sie mir daher, dafl ich Ihnen folgende
Richtigstellung einsende. Der Rahmen und die
Grundziige der Elektrifizierung wurden von mir
vor zirka zwei Jahren festgelegt. Als erster Schritt
schien damals die Einrichtung eines grofziigigen
Probebetriebes nach der Art Magdeburg—
Leipzig—Halle — moglich und wiinschenswert und
wurde hiezu die Teilstrecke Budapest—Kelen-
fold—Adonyszabolosz der Linie Budapest— Fiume
vorgeschlagen. Der oberste technische Rat der
Regierung (irrtiimlich als »Landesarchitektenrat«
ubersetzt) stimmte diesen Planen riickhaltlos zu,
ebenso der Auffassung, dafl in diesem Probebe-
triebe in erster Linie — ohne jedoch dem defi-
nitiven Entschlufl vorgreifen zu wollen — ein,
vom Generaldirektor K. von Kand6 ausgearbei-
tetes, neues System der elektrischen Zugforde-
rung der praktischen Priifung unterzogen werde.
Dieses System scheint den anderen gegeniiber
solche technische und wirtschaftliche Vorteile zu
gewihren, dafl dessen, mit Unterstiitzung des
Staates zu erfolgende, Erprobung auch unter den
jetzigen schwierigen Verhiltnissen vollkommen
gerechtfertigt erscheint. Die Vorarbeiten waren
bereits im vollen Gange, als es sich herausstellte,
dafl zufolge des katastrophalen Sturzes der
ungarischen Krone die von der Regierung ge-
wéhrten und verhiltnismidflig sehr bescheidenen
Mittel nicht mehr ausreichen kénnen, um den
Probebetrieb mit der urspriinglich in Aussicht ge-
nommenen Grofdziigigkeit durchzufithren. Infolge-
dessen — und nur aus diesem Grunde
— hat der Fachausschuf} beschlossen, eine andere,
kiirzere Strecke zu elektrifizieren, deren Ober-
leitung mit viel einfacheren Mitteln hergestellt
und aus der Zentrale einer der grofien Reparatur-
werkstétten der Staatsbahnen direkt mit billiger
Energie versorgt werden kann. In diesem Betriebe,
welcher voraussichtlich bereits im Laufe des
Sommers erdffnet werden kann, wird die neue
Kanddsche Lokomotivtype erprobt, welche in den
Werkstétten der Ganzschen Fabriken und der
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Staatlichen Maschinenfabrik sich ihrer Fertig-
stellung nédhert. Indem ich Sie ersuche, dieser
Richtigstellung in lhrer werten Zeitschrift Platz
geben zu wollen, zeichne ich

hochachtungsvoll

Ing. L.v. Verebély,

Baurat, Leiter des Elektrifizie-

rungsbureaus der konigl. ung.

< Staatsbahnen.

Geheimrat Riedler iiber die Elektrifizie-

rung der Eisenbahnen!). Bei uns wird die blofle
Erdrterung von Verkehrsfragen abgeschnitten
durch das Gaukelbild der »Elektrifizierung« des
Eisenbahnbetriebes, die aber nur dann hohen
Sinn hétte, wenn man die Wasserkréfte der
Gebirge und die Energie der Gezeiten an der
Meereskiiste ausniitzte und kiinftig kein Kilo
Kohle mehr fiir Kraftzwecke verbrannt wiirde.
Die Wasserkrifte haben wir nicht, kénnten ihren
Ausbau auch nicht bezahlen?); die Lésung der
andern Aufgabe ist noch nicht einmal technisch
begonnen. An die »Elektrifizierung« wird jedoch
felsenfest geglaubt, dank der unermiidlichen
Werbearbeit einiger Unternehmungen, die eintriag-
liche Millionengeschifte machen wollen, indes mit
Milliardenaufwand nur erreichen kénnen, daf} die
Milliardenwerte der vorhandenen Transportmittel
entwertet werden, wiahrend das Grundiibel, das
Miflverhéltnis zwischen Nutz- und Totlast, un-
verdndert bleibt, dal aber unser wertvollster Be-
sitz, die Braunkohle, in wenigen Jahrzehnten
verbraucht sein wird und dafl der ganze viel-
gliedrige Verkehr den Siérungen weniger Kraft-
werke ausgesetzt wird. Die Industrien, die bereit
wiren, naheliegende Verbesserungen der Wirme-
wirtschaft des Lokomotivbetriebes einzufiihren,
wissen ein Lied davon zu singen, wie sehr das
Gotzenbild der »Elektrifizierung« jeden Schritt
vorwiérts aufhalt.

Franz@sische Lokomotiven fiir Ruflland.
Der auf Frankreich beziigliche Passus der Einlei-

tung des der russischen Delegation iiber-
reichten Memorandums lautet: Frankreich be-
dauere, dafl es in Anbetracht seiner zerstérten

Gebiete im Augenblick den Wiederaufbau Ruf-
lands durch einen direkten Kredit nicht férdern
kann. Gleichwohl habe die franzésische Regierung
in Cannes das Prinzip einer franzdsischen Beteili-
gung an dem internationalen Konsortium in dem-
selben Ausmafle wie die englische Regierung an-
genommen. Es werde sich also ebenfalls mit
20 v. H. beteiligen. Frankreich sei ferner bereit,
Rufiland Saatgut aller Art zur Verfiigung zu

) Aus seinem Aufsatze »Fortschritt und erfahrene
Technike, in der Z. V. D. L, Jhg. 1922, Seite 343, Ab-
satz Ill. Wissenschaft, Qestaltung und erfahrene
Technik.

?) Oesterreich hat wohl geniigend Wasserkrifte.
Die Bezahlung erfolgt jedoch durch die Banknotenpresse,
obzwar sie eigentlich durch eine langfristige Investitions-
anleihe erfolgen sollte. Leider sind bisher alle Anstren-
gungen der Osterreichischen Regierung gescheitert, eine
ausldndische Anleihe hiefiir zu erhalten.



stellen. Es seien auch schon Kaufabschlilsse mit
der Sowjetregiernng in dieser Hinsicht vollzogen
worden und es sei auch schon ein Plan ausge-
arbeitet, um nach Ruflland Dampfpfliige abzu-
senden.  Mehrere tausend landwirtschaftliche
Maschinen kénnen mit dem nétigen Personal
sogleich nach Rufliland abgehen. Technisches Per-
sonal kénne nach Rufliland abgeschickt werden,
um die russische Landwirtschaft zu férdern.
Ferner konne Frankreich Rufiland in groflen
Mengen mit rollendem Material aushelfen. Frank-
reich sei bereit, Ruf}land 1200 Lokomotiven,
25.000 Giiterwagen und 3500 Personenwagen zur
Verfiigung zu stellen. — Allerdings kann es sich
wegen der russischen Breitspur nur um Neu-
bestellungen handeln, deren Ablieferung kaum vor
2 Jahren abgeschlossen sein diirfte.

Die Elektrisierung der Reichsbahnen in
Deutschland. Zu dem in diesem Jahre noch zur
Vollendung in Aussicht genommenen
gramm gehoren im mitteldeutschen Braunkohlen-
bezirk die Strecken Leipzig—Halle und Bitter-
feld—Magdeburg, so dafl nach Durchfithrung die-
ser Ausbauten in Mitteldeutschland rund 180 km
Bahnlinge mit elektrischer Zugférderung ver-
sehen sind. In diesem Jahre sollen noch die
schlesischen Strecken von Hirschberg nach Goér-
litz und Griintal mit 130 km Streckenlidnge fiir
die elektrische Zugforderung umgebaut werden,
so dafl auch dort eine wesentliche Ausdehnung
der Bahnnetze zu erwarten ist, die unabhingig
von der Kohlenversorgung sind, da diese Strecken
durch die in Wasserkraftwerken gewonnene elek-
trische Kraft versorgt werden. Die nichsten Jahre
werden in Bayern den Ausbau und die Betriebs-
erdffnung auf Strecken mit elektrischer Zug-
forderung bringen, sobald dort das grofle, zur-
zeit im Bau befindliche Walchensee-Kraftwerk,
das sogenannte Bayernwerk vollendet ist. Selbst-
verstandlich macht die Einfithrung der elektri-
schen Zugforderung auch besondere Vorkehrun-
gen hinsichtlich der Sicherung des Betriebes er-
forderlich. So ist z. B. auf den fraglichen Strecken
das Betreten der Wagendicher fiir Bahnbediensiete
verboten. Hinsichtlich der Inbetriebnahme der
mitteldeutschen Strecke ist bestimmt worden,
dafl Sendungen mit leichtbrennbarem Inhalt, z. B.
Heu- und Strohsendungen, in sorgfiltigster Weise
mit Wagendecken bedeckt iiber die mit elektri-
scher Streckenausriistung versehenen Strecken
geleitet werden sollen. Welche Mengen von
Kohle durch die Verwendung von Kraftstrom im
Eisenbahnbetriebe eingespart werden kénnen, er-
gibt sich daraus, dafl bei der Vollendung der bayri-
schen Strecken, die vom Walchenseekraftwerk mit
Strom versorgt werden sollen, eine Kohlenerspar-
nis von jahrlich 170.000 t erzielt werden wird.
Daher ist der Ausbau der Reichsbahnen in elek-
trische Betriebe von der allergrofiten Wichtigkeit
fir die nédchste Zukunft. Z.N.D.E. V.

Eine hervorragende Leistung im elektri-
schen Betriebe. In der Schweiz ist kiirzlich an-
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laflich der Riickfahrt des belgischen Hofzuges
von Rom nach Briissel auf der Bergstrecke Bellin-
zona—Erstfeld eine vorziigliche Leistung im elek-
trischen Betriebe erreicht worden.Die 109°32 Kilo-
meter lange Strecke wurde in 97 Minuten
zuriickgelegt, was einer mittleren Geschwindig-
keit von 6803 Kilometerstunden entspricht. Vor-
gesehen war allerdings eine Fahrt von 112 Minu-
ten (rund 59 Kilometerstunden); durch die
schnellere Fahrt wurde eine grofere Verspitung
zum Teil wieder eingeholt. Die grofite Geschwin-
digkeit, die von schweizerischen Schnellziigen er-
reicht wird, weist ein Schnellzug Lausanne—Genf
mit 6567 Kilometerstunden auf. Diese Strecke
ist aber fast eben, widhrend auf der Strecke
Bellinzona—Tunnelscheitel 910'5 Meter und auf
der Strecke Tunnelscheitel—Erstfeld 6794 Meter
Héhenunterschied zu iiberwinden sind.

Der Unfall an der elektrischen Bahn
Wien—Prefiburg. Zu dem tédlichen Unfall, der
sich kiirzlich bei Mannswérth ereignete, teilt die
Direktion der stadtischen Elektrizititswerke mit:
An der den stéddtischen Elektrizititswerken ge-
horigen 16.000 Volt-Freileitung Wien—Hainburg
wurden Sonntag Reparaturen vorgenommen. Zu
diesem Zwecke wurde die Leitung um halb 8 Uhr
friih vom Kraftwerk Simmering ausgeschaltet und
aus Sicherheitsgriinden geerdet; vor Beginn der
Arbeiten wurde auch an der nidchst der Station
Mannswérth der Lokalbahn Wien—Prefburg be-
findlichen Arbeitsstelle die Leitung vorschrifts-
maflig kurz geschlossen und an Erde gelegt.
Wihrend die Monteure die Reparaturen vor-
nahmen, gelangte die abgeschaltete Leitung aus
bisher unbekannten Ursachen unter Spannung,
wobei der Monteur Biener mit dem Starkstrom
in Berithrung kam. Der Elektrobahnmeister
Pfeiler von den Landesbahnen versuchte, den
verungliickten Monteur zu retten, bestieg eben-
falls den Mast und wollte Biener von der Lei-
tung losreiflen. Hiebei geriet er ebenfalls unter
Hochspannung und blieb bewufitios am Maste,
an dem er sich mit dem Sicherheitsgiirtel festge-
macht hatte, héngen. Der rasch herbeigeholte
Arzt konnte trotz der mittlerweile angestellten
Wiederbelebungsversuche bei beiden nur den ein-
getretenen Tod feststellen. Die Erhebungen
dariiber, wieso der Strom in die abgeschaltete
Leitung gelangte, werden fortgesetzt.

Der Stollen am Spullersee. Aus Dandfen
wird gemeldet: Der Durchschlag des 1900 Meter
langen Druckstollens, der vom Spullersee zum
Wasserschlo unter der Grafenspitze fiihrt, ist
vor kurzem erfolgt und vollstindig gelungen.
Damit ist der Bau des Spullerseewerkes wieder,
ungeachtet des die Arbeit hemmenden Einflusses
der ungiinstigen Witterung des heurigen Winters,
um ein wesentliches Stiick vorwirts gebracht
worden. Die nichsten Arbeiten gelten der Auf-
fihrung der Staumauer am See, der Verlegung
der Rohrleitung und dem Hochbau am Krafthause
in Dandfen.



Schwedische elektrische Lokomotiven. Vor
langerer Zeit hat die schwedische Eisenbahn-
direktion einem Ausschuf, dem von deutscher
Seite Professor W. Reichel, Berlin angehérte, die
Ausarbeitung eines Gutachtens iiber die vorge-
schlagenen Lokomotivarten fiir die Eisenbahnlinie
Stockholm-Gothenburg iibertragen. Vier verschie-
dene Lokomotivarten waren vorgeschlagen: eine
Verschiebelokomotive mit 16 t Héchstzugkraft
und 30 km/St. Hochstgeschwindigkeit, eine Giiter-
zuglokomotive fiir 900 t Zuggewicht, auch in
schwacher Steigung und 60 km/St. Hochstge-
schwindigkeit, eine Personenzugslokomotive fiir
300 t Zuggewicht in der Steigung und 80 km/St.
Geschwindigkeit, und endlich eine Schnellzugs-
lokomotive fiir 500 t Zuggewicht und 100 km/St.
Geschwindigkeit. Der Ausschuff hat sein Gut-
achten auf alle Verhidltnisse bezogen, die in
Betracht kommen kdnnen, z. B. auf der elektri-
schen Eisenbahnstrecke Gillivare-Riksgriansen. In
Ansehung dessen, dafl es wiinschenswert ist, die
elektrische Ausriistung fiir samtliche Lokomotiven
einheitlich zu gestalten, hat sich der Ausschuf
fiir einen Motor von ungefihr 400 Kilowatt bei
830 Umdrehungen erklirt. Die Verschiebeloko-
motive soll mit einem solchen Motor, die Giiter-
und Personenzuglokomotive mit einem Doppel-
motor und die Schnellzuglokomotive mit 2 Dop-
pelmotoren versehen werden. Schliefilich er-
stattete der Ausschufd einen ausfiihrlichen Bericht
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iiber den Bau und die Ausriistung der verschie-
denen Lokomotiven. Z.N.D.E. V.

Eine elektrische Straenbahn durch ein Ge-
witter lahmgelegt. Nach einem ungewdshnlich mil-
den und sonnigen Frithlingstag tobte kiirzlich um
6 Uhr iiber K6In ein furchtbarer Gewittersturm. Blitz,
Donner und Hagel wiiteten wie im schwiilsten
Hochsommer. Die Oberleitung der Straenbahnen
wurde an mehreren Stellen zerstért, so daf ein
grofler Teil des Netzes stundenlang aufler Be-
trieb gesetzt war.

Druckfehlerberichtigung. Auf Seite 55 hat
sich ein bedauerlicher Druckfehler eingeschlichen.
Die Kohlenersparnis ist gleich der Wasserer-
sparnis mit 15 v. H. anzusetzen, welche Zahlen
iibrigens nicht amtlich ermittelt wurden, son-
dern den Erfahrungen des Betriebspersonales auf
der Tauernbahn entnommen sind. Bekanntlich
sind die Kohlenaufschreibungen und damit auch
die Kohlenpramien seit Kriegsbeginn abgeschafft
bezw. pauschaliert worden.

DIE LOKOMOTIVE
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Die Bedeutung und die Leistungen im Lokomotivbau der preufd.-hessischen
Staatsbahnen. XIV.

Mit 6 Abbildungen.

Vorstufen der Haganslokomotiven.
Abb. 55—58.

Unter den preuflischen Tenderlokomotiven
ist die gelenkige Bauart Hagans so zahlreich ver-
treten, dal sie hier eingehend besprochen werden
soll. Wir wollen dabei auch- riickblickend ihrer
Vorstufen gedenken, welche nach dem gleichen
Grundsatze gebaut waren: einfaches Triebwerk
mit am Rahmen festgelagerten Dampfzylindern
und moglichst langem, beweglichen Radstand fiir
enge Gleisbogen. Da es sich hier zumeist um
Nebenbahnen mit leichtem Oberbau und Schienen
handelt, war es auch aus diesem Grunde er-
wiinscht, durch lange Radstinde das Lastgut zu
verteilen.

Eine der idltesten Formen der Berglokomo-
tiven war die Engerthlokomotive, die eigentlich
verfehlt, doch lange ihre Geltung behauptete.
Aber schon beim ersten Auftreten hat man ihre
Miangel der geringen Adhasion erkannt. Alle
Rader waren gleich grol gehalten, um eine
spatere Kupplung zu erméglichen. Am Semmering
wurde eine Zahnradkupplung erprobt, aber an-
scheinend 1862 aufgegeben, nicht aus konstruk-
tivem Mangel, sondern weil der Kessel der
Engerthlokomotive viel zu klein war, um das
volle Treibgewicht bei halbwegs annehmbarer
Geschwindigkeit auch auszuniitzen.

Als aber durch die Banater Kohlengruben bei der
Staats-Eisenbahn-Gesellschaft dieselbe Forderung
auftrat: Bei einem groéBten Achsdrucke von 106 t
wegen der schwachen Schienen und Gleisbégen
von 60°=114 m Halbmesser eine Lokomotive zu
bauen, die bei 1:50 gleichzeitiger Steigung (20v.T.)
25 leere Kohlenwagen von etwa 123 t Gesamt-
gewicht zu beférdern imstande sei, sollte ein
Treibgewicht von 448 t vorhanden sein, das
nur durch 5 Kuppelachsen zu erreichen war,
mufite also wieder zur Engerthlokomotive zuriickge-
griffen werden. Pius Fink, der begabte Ingenieur
der Zentral-Direktion, entwarf nun den Plan der
in der ges. Maschinenfabrik unter Haswells
Leitung zu bauenden Lokomotive, die 1862 mit
der 2 A »Duplex« zusammen in London ausge-
stellt war und deren Eigenheiten in einer beson-
deren Schrift ausfithrlich besprochen wurden. Die
Grundlage bildete der Entwurf Kirchwegers
v. J. 1852, unter Zuhilfenahme einer Blindwelle
das Tendergestell anzutreiben. Die Blindwelle

(Fortsetzung vom Aprilheft, Seite 50.)

selbst war in einer Kugelpfanne gelagert, welche
von der Treibachse des festen Gestelles aus ein-
gestellt wurde. Kinematisch war die Losung
nahezu einwandfrei; die geringen Fehler von
Zehntelmillimetern waren durch die Nachgiebigkeit
im Gestinge ausgeglichen. Der Kessel war ziemlich
gut bemessen, namentlich durch die {iberhdhte
Feuerbiichse. Der grofle hohe Dampfdom ist sehr
zweckmiBlig. Die Feuerbiichsdecke war durch
Léngsbarren versteift. Ein Aufsatz diente als
Armaturstutzen und trug zugleich ein grofies
Sicherheitsventil mit Federwage, wihrend ein
anderes vorne am Dampfdom, jedes mit 111 mm
Durchmesser, safi. Die 158 Siederohre waren an-
fanglich aus Messing. Der Feuerbiichsgrundring
ist unter 1:10 geneigt. Die Kesselspeisung erfolgt
durch zwei saugende Injektoren Nr. 9 von Giffard,
der zylindrische Rauchfang ist 421 mm weit.
Das Klappenblasrohr miindet in der Héhe der
Rauchkammeroberkante in dem entsprechend
erweiterten Rauchfanguntersatz. Der  Auflen-
rahmen bestand jederseits aus zwei schwachen
Blechen (etwa 13 mm) die durch Futtereisen ver-
bunden waren, eine Bauart, die grofe seitliche
Steifigkeit ergab und bis zu guterletzt, bis zum
Aussterben dieser Bauart, bei vielen Bahnen
beibehalten blieb, insbesondere den klassischen
2B-Schnellzuglokomotiven. Die Rider hatten
gufleiserne Radsterne von 896 mm Durchmesser
mit angegossenen Gegengewichten und Gufistahl-
radreifen von 52 mm Dicke, so dafi ihr Aufien-
durchmesser 1 m betrigt. Die Hall’schen Kurbeln
mit 219 mm Durchm. ergaben bei 632 mm Kolben-
hub einen sonst fiir unzulédssig gehaltenen Tiefgang,
aber auch dementsprechend gute Wirkung fiir
den Bergdienst und vor allem kleine Zylinder-
durchmesser. Der Radstand an beiden Gestellen
war gleich 2112 mm. Alle Tragfedern lagen
oberhalb der Achslager. Die Feuerbiichse stiitzte
sich durch Seitenpratzen mit Kugelpfanne auf
das Hintergestell, wobei, um Platz fiir die
Bewegungsmoglichkeit zu schaffen, die Feuer-
biichse unten vorne etwas schmiler war, so daf}
die Rostbreite vorne 948, hinten 1010 mm betrug.
Die innen liegende Steuerung ist nach Bauart
Gooch mit steter Voreilung auf Trickkanal-
schieber wirkend. Durch die Hal’schen Kurbeln
war es moglich, die Zylinderentfernung auf
2371 mm zu verringern. Die Lokomotive hatte



N RS e AN e 406

Abb. 55-57. E-Gelenk-Tender-Lokomotive, Bauart Engerth-Fink.
Qebaut 1862/67 fiir die Banater Kohlenbahn der dsterr. Staats-Eisenbahn-Ges. durch die ges. Maschinenfabrik in Wien (Hasweil).

Lokomotive:

Zylinderdurchmesser 461 mm
Kolbenhub . 632 »
Treibrad- Durchmesser . . 1000 »
Fester Radstand in jedem Oestelle : 2212 »
Ganzer Radstand . . 5872 »
Kesselmitte . S. O. . . . . . = . .~ 1897 »
Aceuflerer Kesseldurchmesser 1238 »
158 Siederohre, Durchmesser a. 47/52 »
Lichte Linge 4425 »
w. Feuerbiichs- Henzﬂache 729 gm
» Siederohr- » 11421 »
» Gesamt- » 1215 »
Dampfdruck . 7—9 Atm.
Rostflache 144 gm
Leergewicht . 380 t
Dienstgewicht . . 425 »
Schienendruck der 1 Achse 875 »
» » 2. » 855 »

Schienendruck der 3. Achse

» » 4, »
» » 5 >
Kohlenraum

Wasserraum {urspr.)
Grofite Lange
» Breite . .
» Hohe

Tendergepidckwagen :

Raddurchmesser
Radstand .
Wasserinhalt
Kohleninhalt
Leergewicht . ..
Dienstgewicht (ohre Kohle)
Ganze Linge .
Grofite Breite

» Hohe

1 i :
Y= = e = 040

86 t
76 »
90 »
218 ¢cbm
506 »
10:232mm
2937 »
4470 »
1000 mm
2212 »
536 cbm
189 »
98 t
1516 »
5122 mm
3003 »
3319 »



eine Dampfbremse mit 2 Dampfzylindern, welche
unabhingig voneinander auf das zweite und dritte
Riderpaar von oben durch Bremsklotze ein-
wirkten. Der Dampf hebt das Gestdnge an, beim
Entbremsen 16st sich das Gestinge durch das
Eigengewicht. Unterhalb des Blasrohrkopfes war
noch eine Klappe in der Ausstromung angebracht,
welche durch Erzeugung von Gegendruck in den
Zylindern die Bremswirkung verstdrkte. Diese
zuerst von Z e h bei der K.E. B. (Kaiserin Elisabeth-
Westbahn) angewendete Vorrichtung soll es ge-
statten, selbst auf Strecken andauernden Gefilles
in den Zylinder Dampf einstromen zu lassen und
dadurch das Verreiben derselben zu verhiiten. Nun
hatte allerdings schon mehr als ein Jahrzehnt vorher
Haswell bei seiner Semmering-Preislokomotive
Vindobona eine solche Einrichtung. Seitlich' von
der Feuerbiichse und unterhalb des Kohlenbun-
kers waren Wasserkisten angeordnet mit 5:06cbm
Inhalt, der Bunker fafite etwa 2cbm Kohle. Um
das:Wasser unterbringen zu konnen, hatten die
Wasserkisten, in voller Breite durchgehend, eine
Hoéhe bis Feuertiirunterkante. Nun mufite der
Raum fiir den Heizer daher in der Kesselbreite
tiefer gelegt werden, ein auf die Dauer unmogli-
cher Zustand. Ubrigens zeigte sich bei der Ab-
wage in der Fabrik eine ganz merkwiirdige Ge-
wichtsverteilung.

Achse . 104 t
. 94
114
. 17
. 138,

527t

Diese Uberlastung der letzten Achse war ein allen
Engerthlokomotiven anhaftender Fehler, der im
Betrieb noch weit 4rger zum Ausdruck kam, mit
der iiblichen Uberladung der Kohle durch Auf-
satzbretter usw, Der Wasserkasten wurde darauf
entfernt und die unter Abb. 57 ersichtliche giin-
stige Gewichtsverteilung erzielt. Es wurde nun-
mehr ein besonderer Tendergepickwagen herge-
stellt, mit Wasserboden von 1238 mm Breite, zwi-
schen den Radern eingesenkt, der oben in 2410 mm
Breite zugleich den Wagenboden bildete. Er war
mit der Maschine kurz gekuppelt und konnte in
seinem Vorderteil 19 com Kohle mitnehmen.
Noch sei erwihnt, dafl die Maschine durch Hebel
umgesteuert wurde, Stirnregler aufwies, aber
keine Handspindelbremse, die erst mit dem Ten-
dergepickwagen hinzukam. Vor ihrer Absendung
zur Londoner Weltausstellung * 1862, also vor
nunmehr 60 Jahren, wurde die Maschine auf der
Wr. Verbindungsbahn erprobt, die von der »Haupt-
maut«, (Zollamt) aus Steigungen von 1:40 bis
1:50 aufweist mit Gleisbogen von 170 —189 m.
Bei rauherem Wetter, am 26, Februar, unter Frost,
wurden 3 PFahrten gemacht, mit 40—50 Achsen
und 150—100 t Belastung, also ein stattlicher
Zug von 25Wagen mit 15’ Fahrzeit und 15 km/St.
mittlerer Geschwindigkeit. An 3 weiteren Tagen,
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3.—5. Mérz, wurden Sonderfahrten ausgefiihrt auf
einer eigens angelegten Bahn mit 50° Halbmesser
= 47'2 m. Der Zug bestand der Reihe nach aus
2 »amerikanischen« Drehgestell-Personenwagen
und 7 beladenen Kohlenwagen mit 8 =— 2528 mm
Radstand; am 2. Tag kamen weitere 12 leere
Kohlenwagen hinzu, am 3. Tag wurde wieder
mit diesen 21 Wagen gefahren, aber je ein Personen-
wagen an der Spitze und am Schluf}, die Belastung
156 t. Der Bericht sagt dariiber: Die Maschine
durchfuhr mit diesem angehidngten Zuge wieder-
holt die Bahn mit Geschwindigkeiten bis zu
23 km/St., der Gang der Maschine und des
Mechanismus war in allen Fillen ein tadelloser
und die Réader durchliefen die Bahn, ohne daf}
ein Knarren oder Quietschen derselben gehort
worden war. Die Einstellung der 3 Achsen des
Maschinengestelles in der Bahn war dabei eine
vollkommen zufriedenstellende, niamlich die Spur-
kranze der am #ufleren Schienenstrange laufenden
Réder liefen an den Schienen, wihrend die Spur-
der auf den inneren Gleisen laufenden
Réder von den Schienen entfernt blieben, wodurch
die Konizitat (1:10) der Laufflichen der Rider
nutzbar wirken konnte. Beim Tendergestell hat
nur das erste Raderpaar die giinstige Stellung,
wie bei den 3 Achsen des Maschinengestelles
angenommen, wahrend bei der 2. Achse des Ge-
stelles und der letzten Achse der Lo-
komotive der Spurkranz des am 4uferen Schienen-
strange laufenden Rades weiter von den Schienen
abstand. Alle folgenden  vierradrigen Fahr-
zeuge stellten sich in der Bahn diagonal, d. h.
wahrend der Spurkranz des rechten Rades der
1. Achse sich an den Schienen anlegte, beugte sich
der linke Spurkranz der 2. Achse an die Schienen.

Es war in der Tat eine gewaltige technische
Leistung, mit 5872 mm Kuppelachsradstand
47 m Gleisbogenhalbmesser zu durchfahren. Der
Bericht erwahnt dann noch, dafl man z. B. fiir
die Semmeringbahn bis etwa 2'9 m festen Rad-
stand und 11 t Achsdruck gehen konnte, so daf}
bei Kupplung von 5—6 Achsen und besonderem
Schlepptender eine ganz gewaltige Leistung zu
erzielen wire. Die »Steyrerdorf«, mitBahn-Nr.500,
wurde von der ges. Maschinenfabrik im Jahre
1862 unter F.-Nr. 619 geliefert, 1862 in London,
1867 in Paris ausgestellt. 3 weitere Lokomotiven
Krassovec, Gerliste und Lissavo, Bahn-Nr. 501
bis 503, wurden 1864 unter F.-Nr. 701—703 von
der ges. Maschinenfabrik unter Haswell nachge-
baut, sie erhielten spidter die Nr.1401—1404; bei
der ungarischen Verstaatlichung i. J. 1891 ging
nur mehr die letzte Lokomotive in den Besitz
der M. A. V. iiber, die 3 anderen wurden vor-
her schon abgebrochen. Ihre Leistung wird mit
110 t auf 20 v. 1. “mit 15 km/St. angegeben.
Spéater kamen einfache D-Lokomotiven auf diese
Strecke, mit verschiebbaren Endachsen und 10 t
Achsdruck. Jedenfalls gebiihrt den E-Lokomotiven
vom Jahre 1862 ein Ehrenplatz in der Lokomotiv-
geschichte.



Eine spitere Bauart bogenldufiger Loko-
motiven ist jene von Klose, die, von Wiirttemberg
ausgehend, auf den bosnischen Schmalspurbahnen
die grofite Verbreitung fand und auch dort ver-
suchsweise zur E-Lokomotive dieser Bauart fiihrte,
der bekanntlich in Wiirttemberg spiter vollspurige,
Dreizylinder-Verbundlokomotiven folgten. Die 1893
von der Lokomotivfabrik Krauft & Co. in Linz
gebaute lLokomotive gleicher Bahn Nr. 501,
Kategorie Vc, Abb. 58, ist mit einachsigem Stiitz-
tender ausgefithrt worden. Bei einem grofiten
Achsdrucke von 838 t sollte sie auf 45 v.”T.
wo sonst Zahnradlokomotiven verkehren, den
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Weite. Die 3 Mittelachsen sind in je 1 m Ent-
fernung fest gelagert, die 140 mm breiten Rad-
reifen haben schmilere Spurkrdnze, an diesen
Endfestachsen, wiéhrend das mittlere R4derpaar
ohne Spurkranz ist. In je 1'5 m Abstand liegen
die mit Klose- Gestdnge radial gefiithrten Endachsen
jedoch mit nur 125 mm Radreifen der Regelform.
Die geneigten Innenzylinder arbeiten auf die
2. Achse, deren duflere Kurbelarme fest mit den
Radsternen verschraubt sind und welche iiberdies
auch in der Mitte gelagert ist, die vollstdndig,
einschliefilich Schieber, aufien liegende Steuerung
ist nach Gooch ausgefiithrt. Der in 3450 mm Rad-

Abb. 58. E 1-Giiterzugtenderlokomotive, Bauart Klose der bosnischen Landesbahnen
Gebaut 1893 von der Lokomotivfabrik Kraui& Co. in Linz.

Spurweite . 760 " §mm
Zylinder- -Durchmesser . 390 »
Kolbenhub ; 450 »
Lauf-Raddurchmesser . 650 »
Treib- » : % 900 »
Fester Radstand der 2 4 Achse 2000 »
Abstand der Endkuppelachsen je . 1500 »
Gekuppelter Radstand . . . 5000 »
Schleppachse (Stutzgestell) Radstand 3450 »
Ganzer Radstand. . . 8450 »
Kesselmitte ii. S. O. 1700 »
Kesseldurchmesser . 1020 »
147 Siederohre, Durchm. 46/51 »
Lichte Rohrlange ; 4500 »
w. Feuerbiichs-Heizfliche 674 qm
» Siederohr-Heizfliche 1060 »
» Qesamt- » 11274 »
Rostfliche 17 »

Dienst ersetzen. Auf der 33 km langen Strecke
Sarajevo-Zarcin liegt eine 5 km lange 45 v. T.
Steigung (Zarcin-Raselica), mit sekundirer Wasser-
scheide, wihrend die Ueberschreitung des folgen-
den Ivanpasses mit 60 v. T. Steigung unbedingt durch
Zahnradlokomotiven erfolgen mufl. Die leichteren
C 1-Lokomotiven nahmen daselbst 60 t-Ziige,
was auch von der E1 verlangt wurde. Ilhr
Kessel von 1020 mm Durchmesser liegt 1700 mm
. S. O. Die stark, zum Teil hinein in den Lang-
kessel iiberhohte Feuerbiichse ist 1970 mm lang
und 1350 mm innen hoch mit stark geneigter
Decke. Der Rost liegt iiber die hinteren Kuppel-
rader, schrig nach vorne geneigt. Die 20 mm
starken Rahmenplatten liegen in 1020 mm lichter

Dampfspannung . 14 Atm.
Wasservorrat . 60 cbm
Kohlen- » . 40 »
Leer-Gewicht . 378 t
Dienst- » 500 »
Treib- » 420 »
Schienendruck der 1. Achse . 84 »
» » 2. » 84 »
» » 3. » 84 »
» » 4, » 84 »
» » 5 » 84 »
» 6. 80 »
Groﬁte Léange iiber Puﬂer 12010 mm
»  Breite 2200 »
» Hohe . 3400 »
»  Zugkraft 08(P) - 85 t
»  zul. Geschwindigkeit 30 km/St.
Kleinster zul. Gleisbogen | . 70 m

stand gelagerte, einachsige Stiitztender hat eben-
falls Auflenrahmen, der aber isoliert in 1550 mm
Entfernung laufen mufite, der gegenseitigen Ein-
stellung wegen, sodaf} selbstbei lang vorgebauten
Lagerstummeln die Lagerfithrung hineingebaut
werden mufdte. Die Lokomotive hat das fiir
Schmalspur ganz betrichtliche Dienstgewicht von
50 t und etwa 350 PS Leistung. Sie vermochte
einen 500 t-Wagenzug fiber 9 v. T. Steigung zu
beférdern, aber eine Nachlieferung hat nicht statt-
gefunden. Zunichst war sie fiir den leichten Ober-
bau doch zu schwer und auflerdem ist essicher,
dafl bei so schwachen Gleisbégen von 70 m
Halbmesser trotz der Schmalspur mit 5 m Rad-
stand (etwa 180 m bei 56 m Radstand und



Vollspur entsprechend), die Verhiltnisse nicht
schwieriger sind als etwa bei Reihe 180, aber
die gelenkige Verbindung der Endachsen diirfte
doch immerhin Riickwirkungen auf den Oberbau
ausiiben, ganz abgesehen davon, dafl doch ein
fitnfachsiges Klosetriebwerk von sehr verwickeltem
Bau ist und daher vieler Wartung bedarf und
auch viel Oel verlangt. Die Maschine ist daher
nicht nachgebaut worden, sondern spiter durch
die D 1-Schlepptenderlokomotive gleicher Leistung
ersetzt worden, auf kurzen Steigungen mit Nach-
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tragungshebel beeinfluft. Zunichst ist die Treib-
stange gelenkig hinter dem Kreuzkopfbolzen mit
dem vorderen Uebertragungshebel verbunden, der
moglichst leicht gehalten und oben festgelagert
ist. Der zweite Hebel, der durch’eine Kuppel-
stange von vorne angetrieben wird, ist aber nicht
oben festgelagert, sondern in einem schleifenférm.
Hebel, dessen Mittelpunkt im Hauptrahmen dreh-
bar gelagert ist und der von einer Lenkstange
des Drehgestelles angestellt wird, welche auch
von einer Gegenkurbel der ersten Achse dieses

Abb. 59. D-Tenderlokomotive, Bauart Hagans, Gattung T,;, der preul. Staatsbahnen.

Oebaut v®n " Henschel & Sohn-in Cassel.

Zylinderdurchmesser 430 mm
K)(l)lbenhub 630 »
Treibraddurchmesser . . . 1250 »
Fester Radstand der Kuppelachsen . 2620 »
Ganzer Radstand ‘ : 5720 »
Dampfdruck 12 Atm.
Rostflache . . 166 gm

F. Gesamt-Heizfliche . 9884 »

schub. Namentlich die Hei3dampfzwillinglokomoti-
ven haben hier Glanzendes geleistet. Die E1 steht
noch immer als geschitzte Tenderlokomotive im
Dienst.

Die Haganslokomotiven Gattung T,; und T,

a) Die Di-Lokomotive Gattung T,
Abb. 59.

Als die dreifach gekuppelten Tenderlokomo-
tiven nicht mehr ausreichten, wurden zunichst,
versuchsweise einige D-Hagenslokomotiven Abb. 59
beschafft, denen erst im Jahre 1910 die ein-
fachere Gattung T,; folgte (Abb. 52 auf Seite 22).
Zunichst war sie fiir bogenreiche Strecken in
Thiiringen und an der Mosel bestimmt. Aus der
Abbildung ersieht man das vordere feste Trieb-
werk einer B-Lokomotive mit innerer Allan-
steuerung. Gleich den Engerth-Lokomotiven folgt
hinten ein gezogenes Deichselgestell, welches
durch ein besonderes Gestidnge bei seiner Ver-
drehung im Bogen den Drehpunkt der Ueber-

Leer-Gewicht .

46°5 t

Dienst- » 580 »
Wasser- Vorrat 55 cbm
Kohlen- » 1:2 »
Schienendruck der 1 Achse 145 t
» » 2 » ]45 »

» » 3. » 145 »

» » 4, » 14'5 »

Gestelles beeinflult werden kann. Dabei erfolgt
nun indirekt eine Verlangerung oder Verkiirzung
der hinteren Antriebstange. Die hinteren Zugs-
und Stoflvorrichtungen sind am Deichselgestelle
selbst angebracht. Alle 8 Kuppelrider sind ein-
klotzig gebremst, u. zw. von der Innenseite. Ab
1899 sind 23 Stiick ‘gebaut worden, alle von
Henschel & Sohn in Kassel.

b)E-Lokomotiven Gattung T,,, Abb. 60.

Weit bemerkenswerter und viel stdrker ver-
breitet war die E-Lokomotive, die 1895 von der
Eisenbahndirektion Erfurt gemeinsam mit der
Lokomotivfabrik Henschel & Sohn entworfen
wurde. Sie sollte auf Steigungen von 1 : 30 und
Kriimmungen von 200 m Halbmesser, bei hin-
reichenden Wasser- und Kohlenvorriten einen
Wagenzug von 200t mit 15 km/St. und einen
solchen von 110t mit 30 km/St. im Giiter-,
bezw. Personenzugdienste beférdern. Der Kessel
von 23 gm Rost- und 140 gm Heizfliche hatte
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Abb. 60. E-Giiterzugtenderlokomotive, Bauart Hagans, Gattung T,s, der preufi.-hess. Staatsbahnen.

QGebaut von Henschel & Sohn in Cassel.

Zylinderdurchmesser 520 mm
Kolbenhub 630 »
T reibraddurchmesser 1200 »
Fester Radstand . 2680 »
Ganzer » 6860 »
Kesselmitte ii. S. O 2350 »
Kesseldurchmesser . 1600 »
210 Siederohre, Durchmesser 45/50 »
Lichte Lange derselben 4350 »
F. Feuerbiichs-Heizfliche . 8:38 gm
» Siederohr- » 12914 »
» Gesamt- » 13752 »
Dampfdruck 12 Atm.
Rostflache 236 qm

den iiblichen Dampfdruck von 12 Atm. und
konnte daher bei Zwillingstriebwerk nur dann
voriibergehend eine hohere Leistung ausiiben,

wenn er, dhnlich den Heiwasserlokomotiven, einen
groflen Wasserraum hatte. Der Langkessel mit
1600 mm Durchmesser am vorderen und hinteren
Kesselschufl hat eine nach riickwirts unter 1:40
geneigte Feuerbiichsdecke, die nur wenig iiber
Kesselmitte liegt, sowie einen stark iiberhéhten
Stehkessel, wodurch ohne Nachspeisung 3 cbm
Wasser nachverdampft werden konnen, um auf
den niedersten Wasserstand zu kommen. Dieser
Raum des Stehkessels ist mit dem 1 m hohen
Dampfdom von %50 mm Durchmesser durch ein
besonderes Zuleitungsrohr verbunden. Die Hohe
der Stehkesseldecke von Kesselmitte betrigt
1017 mm, mit 20 mm Blechstirke. Die Krebs-

tiefe am Kesselbauch betrigt etwa 484 mm,
der Mantelring ist trapezformig, so dafl vorne
die innere Kesselbreite 1440 mm, hinten 1300
mm betrdgt, bei 68 mm Grundringbreite. Der

Feuerbiichsgrundring ist dabei iiber die hinteren
Kuppelrdder hinweg hochgezogen. Die 210 Siede-
rohre von 45/50 mm Durchmesser haben 4550
mm Lidnge zwischen den Rohrwinden. Die durch
Beilagring auf 1700 mm inneren Durchmesser

Wasser-Vorrat . 60 t
Kohlen- » 12 »
Leer-Gewicht . 560 »
Dienst- » 715 »
Schxenendruck der 1. Achse 143 »
2. » 143 »

» » 3, » 143 »

» » 4. » 143 »

» » 5. » 143 »
GroQte Lange . . . 11910 mm
»  Breite 3090 »

» Hohe . 4245 »

»  Zugkraft( 08p) . 136 t
zul. Geschwmdlgkext 40 km/St.

vergroflerte Rauchkammer ist 1250 mm lang, die
beiden Rohrwidnde sind 25 mm stark. Der er-
wihnte Kesselwasservorrat ergibt bei 12 Atm.
Druck 526.710 W. E., was einer 10 bis 25 v. H.
Kesselmehrleistung entspricht. Dafiir fassen die
seitlichen Wasserk#sten nur 6 cbm. Der niedrigste,
mittlere und hochste Wasserstand wird durch 2
auf der linken Seite in der Feuerbiichsriickwand
nebeneinanderliegende, in der Hohenlage ver-
schobene Wasserstinde, sowie durch die Pro-
bierhdhne angezeigt. Der Hauptrahmen besteht
vorne beim festen Triebwerk aus 25 mm starken,
moglichst breit (1200 mm innere Weite) ge-
legten Platten, wihrend iiber dem Drehzapfen
oben ansetzend eine starke Auskropfung des
emporgezogenen Hinterstiickes notwendig war,
um die erwahnte Feuerbiichse zu umgreifen.
Jedenfalls hat diese Verbindung ganz bedeutende
Beanspruchungen auszuhalten und bildet eine ge-
wisse Schwiche der Bauart, die an und fiir
sich mit dem gelenkigen Triebwerk nichts zu
tun hat.

Die unter 1:50 geneigten Dampfzylinder haben
innere Allansteuerung. Der Ausschlag der letzten
Achse ist mit 78 mm jederseits begrenzt. Die
unten’ liegenden Tragfedern des Deichselgestelles



Abb. 61. 1 C-Personenzugtenderlokomotive, Gattung T,,, der preufischen St.-B.

(ebaut von der A,-(. fiir Lokomotivbau, Hohenzollern in Diisseldorf.

Zylinderdurchmesser 480 mm
Kolbenhub . 630 »
Laufrad-Durchmesser . 1000 »
Treibrad- » . . . 1500 »
Fester Radstand (3. und . Achae) .. . 1950 »
Ganzer Radstand . . . . . 6350 »
Kesselmitte 1. S. O. - . . . . . . . 2500 »
Dampfdruck . . . . . . . . . . 12 Atm.
Rostfliche . . A . 173 gm
P. Feuerbiichs- Hetzflache . . i . 87 »
» Siederohr- » . 111-8 »
» Qesamt- » L 1205 »
Wasser-Vorrat . . . . f e wm . 74 t

sind durch Ausgleichhebel verbunden, die Be-
lastung wird auf dieses Gestell durch Pendel-
stiittzen f{ibertragen. Die Extersche Wurfbremse
wirkt von vorne einklotzig auf alle Ridder des
Deichselgestelles, jedoch bei dem Vordergestell
nur auf die Endrader von hinten, wobei der
Druck im gleichen Verhiltnis 2/5:3/5 iibertragen
wird. Die Hauptbemessungen sind unter Abb. 60
angegeben. Die Belastungsziffern mit Leistungs-
angaben gibt nachstehende Zusammenstellung :

Kohlen-Vorrat . . . . . . . . . . 2'5 t

Leer-Gewicht 3 2 B . o s 483 »

Dienst- » v eBm s o w w w o 5 629 »

Treib-  » : 4874 »

Schienendruck der 1 Adn 1416 »

» » 2. » 1624 »

» » 3 » I()Zb b

» » 4 » ]()2) »

Gi68te Lange . i m e wm w . 11190 mm
» Breite . . . . . . . . .. 3100

» Héhe . . . . . 4250 »

»  zul Geschwmdlgkut . - 80 km/St.

»  Zugkraft (08 p) . . . . . . . 93 t

Die preufl. St.-B. haben diese E-Lokomotive
spéter in verbesserter Form nachbeschafft, mit
iiber Rahmen und Rédern hochgelagerter Feuer-
biichse gewdhnlicher Bauart, wobei das kurze
Drehgestell vor den Dampfzylindern gelagert
wurde, ahnlich den altitalischen 2 C-Lokomotiven.
Wir werden auf diese Ausfithrung noch zuriick-
kommen, insbesondere aber auf die zahlreichen
Schmalspurtypen, insbesondere fiir Oberschlesien,
aber auch Serbien und Tasmanien.

Leistungstabelle der E-Haganslokomotiven T,..

Geforderte Wagenlast in t auf folgenden Steigungen ‘E Indizierte
. Geschw. | o
! km/St. | | _
1:30 1:40 1:50 1:60 | 1:100 | 1:200 | | Zugkraft kg |Leistung PS:
| | | |
! | |
33 v. T. 25v. T. 20 v.T. 167 v. T. 10v. T. 5v.T. ;
230 305 420 560 810 1400 10 | 11200 |, 415 |
190 260 350 450 670. 1170 15 { 9500 | 528 |
155 210 290 370 560 960 20 | 8100 | 600
125 170 240 310 470 810 25 ! 7000 [ 648
100 140 200 260 400 680 30 6200 w 689

Von dieser Gattung sind ab 1898 im ganzen 86 Stiick fiir die preuf. Stb. geliefert worden, ebenfalls von
Henschel & Sohn in Cassel.



Diese vom »Vulkan« in Stettin gebauten
LLokomotiven hatten folgende Hauptbemessungen :
Zylinderdurchmesser 500 mm
Kolbenhub . 550 »
Treibraddurchmesse: 1100 »
Radstand fest . 2400 »

» insgesamt 5700 »
Dampfdruck . 12 Atm.
f. Gesamtheizfliche . 1203 gm
Rostflache . 26 »
Wasser-Vorrat . 80 t
Kohlen . 2:0 »
Leer-Gewicht 5088 »
Dienst-Gewicht ; 610 »
Ganze Linge . 10900 mm

Als aber nach 1900 die osterr. E-Lokomotiven
Bauart Golsdorf, mit einfachen Schiebeachsen auch
im Auslande immer mehr Beachtung fanden, mufite
thnen natiirlich die Haganslokomotive das Feld
raumen, umsomehr, als der Schmidtiiberhitzer die
neu geschaffene T, recht leistungsfihig gestaltete.
Ueber die Vergleichsfahrten ist im Jahrg. 1907
dieser Zeitschrift, Seite 207—217 an Hand zahl-
reicher Schaulinien berichtet worden, worin auch
die Hauptabmessungen beider Maschinen gegen-
iibergestellt sind ; der Gesamtradstand der Hagans-
lokomotive war um 1060 mm grofler, als jener
der E-Lokomotive Gattung T ,,.

Selbstverstdandlich konnte die Haganslokomo-
tive auch als Zweizylinder-Verbundlokomotive
und ebenfalls mit Schmidtiiberhitzer ausgefiihrt
werden. Heute gehiren die Haganslokomotiven
gleich jenen der Bauart Klose nur mehr der Ge-
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schichte an, ihre Vertreter kommen allméhlig zum
Aussterben, immer mehr drangt die Entwicklungs-
richtung des Lokomotivbaues auf einfachere Ge-
staltung des Triebwerkes unter Bevorzugung
erhohter Kesselwirkung durch Ueberhitzer und
Vorwarmer.

Nachtrag:

1C-Personenzugtenderlokomotive,
Gattung Ty,, Abb. 61.

Durch das besondere Entgegenkommen der
»Hohenzollern«, A.-G. fiir Lokomotivbau in
Diisseldorf sind wir in der erfreulichen Lage eine
Abbildung der 1 C-Personenzugtenderlokomotive,
Gattung T,, nachtragen zu konnen, welche im
Dezemberhefte 1921, Seite 163. als Vorlduferin
der T,, ausfiihrlich beschrieben worden ist. Das
Bild zeigt eine Maschine mit Flachschieber, ob-
zwar gleichzeitig auch schon solche NaBdampf-
maschinen mit Kolbenschieber gebaut wurden.
Sie waren jedenfalls schéner als !die spiteren
Heildampflokomotiven, deren stark iiberhdhte,
sehr weit vorgeschobene Rauchkammern sehr
unschén wirkt. Obzwar diese Sattdampfmaschinen
ganz ansehnliche Leistungen aufwiesen, wurden
sie doch von den Heildampflokomotiven iiberholt,
die geradezu unerreichte Leistungen aufwiesen,
wie in oberwédhnter Stelle eingehend erldutert
worden ist. Diese Heifldampflokomotiven sind
grofitenteils auch von der »Hohenzollern« in
Diisseldorf gebaut worden. (Portsetzung folgt).

Der Lokomotivmangel der ruminischen Staatsbahnen.

Die andauernde Verkehrskrise, welche die
rasche wirtschaftliche Entwicklung Grofiruminiens
dauernd abbremst, kann als bekannt vorausge-
setzt werden. Kaum ein Land in Europa ist in
so reichem Mafle mit Naturschitzen gesegnet,
wie Rumidnien, und doch ist der Neuaufbau
der Volkswirtschaft nach dem Kriege nirgends
milthevoller und langsamer vorwirtsgekommen,
als eben in Ruminien. Neben anderen, sehr
wichtigen Ursachen, ist zweifellos auch die Art
und Weise, wie die Neuorganisierung der Eisen-
bahn vorgenommen, oder besser gesagt, unsicher
tastend versucht wurde, dafiir verantwortlich zu
machen.

Die ruminischen Eisenbahnen haben zu ihrem
alten 3000-km-Netze mit einem Schlage 9000 km
neue Linien hinzubekommen, und dies von drei
verschiedenen Verwaltungen, von der Osterreichi-
schen, ungarischen und russischen Staatsbahn.
Das von der letzteren iibernommene Netz ist zu
alledem noch breitspurig. Die Aufgabe der An-
gliederung dieser Netze war erschwert durch das
fast durchwegs fremde, teilweise dem neuen Staat
direkt feindlich gesinnte Personal dieser Bahnen.
Das Personal der beRarabischen Linien war fast
ganz nach Ruflland zuriickgekehrt und mufite
aus dem alten rumdénischen Reich ersetzt werden.

Die Natur der Aufgabe schrieb eine zwiespiltige
Losung vor.

Die bukowinischen und beflarabischen Bahnen
wurden sofort direkt der neugeschaffenen
Generaldirektion der C. F. RY) in
Bukarest unterstellt und von hier aus verwaltet.

Die ehemals ungarischen Linien dagegen, die
mit etwa 5000 km fast die Hilfte des Gesamt-
netzes ausmachten, und fast rein magyarisches
Personal hatten, behielten eine Zeit lang eine
halbe Selbsténdigkeit unter einer eigenen, anfangs
in Hermannstadt, spater in Klausenburg wirkenden
sogenannten Zentraldirektion, die mehr
von dem, Siebenbiirgen provisorisch verwaltenden
revolutiondren dirigierenden Rat (Consiliul dirigent),
als von der Bukarester Zentralbehorde abhing.
Erst im Herbst 1920 konnte dieses Provisorium
beseitigt, die Zentraldirektion aufgelost und die
Einheitlichkeit der Verwaltung, wenigstens aufler-
lich hergestellt werden.

Es wirken derzeit unter der General-
direktion in Bukarest neun Regional-
direktionen, und zwar in Bukarest Jassy,
Kischinew, Tschernowitz Klausen-

burg, Kronstadt Temesvar und

) C. F.R. = Caile ferate roméane (Ruménische

Staatsbahnen),



Kraiowa. Die Organisation weiter abwarts ist
noch nicht einheitlich.

In Alt-Ruménien, Beflarabien und in der
Bukowina wird nach dem C.F. R.-System mit
Betriebs-, Verkehrs- und Bauinspektionen, also
mit grofleren Einheiten gearbeitet, wihrend auf
den ehemals ungarischen Linien noch das System
der M. A. V. mit Heizhdusern, Stationsimtern und
Bahnunterhaltungssektionen, also das System der
kleinen Einheiten, besteht. Ueber die endgiiltige
Organisation wird noch verhandelt. Sie wird
sicher eine kleinere Anzahl von Regionaldirektionen
erhalten. (Cernowitz und Arad diirften aufge-
lost werden.) Bei dem allgemeinen Mangel an
Fachkriften ist auch die endgiiltige Annahme des
Inspektionssystems wahrscheinlich.

Die Aufgabe der Neuorganisierung ist, wie
ersichtlich, keine leichte, sie wire es auch nicht
fiir bessere Organisatoren, als Ruminien sie
heute in leitenden Stellen hat. Sie ist aber un-
moglich zu lésen durch eine Ausschliefung der
Eisenbahnfachmianner aus allen wichtigen Ent-
scheidungen, durch eine »Laisierung« des Eisen-
bahndienstes, wie sie wohl noch nie in dem Mafle
versucht wurde, wie heute bei den ruminischen
Staatsbahnen.

Der infolge eines Konfliktes mit dem der-
zeitigen militdarischen Generaldirektor der C. F. R.
General Michael Jonescu aus dem Dienst
geschiedene Regionaldirektor NN.Miclescu hat
letzthin?) eine Studie iiber das Problem der
Wiederherstellung der ruminischen Staatsbahnen
verdffentlicht, in der er mit den begangenen
Fehlern scharf ins Gericht geht. Wir geben im
folgenden zwei Kapitel dieser Studie auszugs-
weise wieder, die von allgemeinem Interesse
sind :

L

Der Mangel an Lokomotiven war eine der
hauptsédchlichsten Ursachen der Verkehrskrise.
Die offentliche Meinung beschwerte sich zwar
fortwahrend iiber Waggonmangel, dieser war aber
nur eine Folge dessen, dafl die Lokomotiven
fehlten, um die Wagen dorthin zu beférdern, wo
sie gebraucht wurden. In der Tat waren im Ver-
hiltnis zum betriebsbereiten Lokomotivpark iiber-
reichlich viel Wagen vorhanden. Das alte Reich
hatte im Frieden fiir sein 3000-km-Netz rd. 1000
Lokomotiven. Das grofiruminische Netz von
12.000 km bendtigte also, dieselbe Verkehrs-
dichtigkeit vorausgesetzt, etwa 4000 Lokomotiven.
In der Tat hatten aber die C. F.R. fiir das ganze
12.000-km-Netz im Jahre 1919 nur rd. 1000 Ma-
schinen zur Verfiigung, deren groiter Teil iiber-
anstrengt, schlecht gewartet, sich in einem Zustand
der Verwahrlosung befand.

Die Lage wurde verschirft durch den Um-
stand, dafl die Werkstatten in eine Disziplin-
losigkeit und Desorganisation verfallen waren,

?) Im volkswirtschaftlichen Tageblatt »Argus« und
in der Mai-Juni-Nummer des Bulletins des ruminischen
Ingenieurvereines A..G. I. R.

Lokomotivmangel
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-Lokomotiven an,

die es oft unméglich machte, die kleinsten Repa-
raturen zeitgerecht durchzufithren, so dafl die
Anzahl der unbrauchbaren Lokomotiven in be-
angstigender Weise wuchs. Ein kleiner Defekt
machte oft die ganze Lokomotive auf lange Zeit
unbrauchbar, besonders, da bei der allgemeinen
Unehrlichkeit von den auf Aufbesserung wartenden
Lokomotiven sofort alle wertvolleren Metallbe-
stinde gestohlen wurden, so daf} sie in kurzer
Zeit zu Ruinen wurden.

Die Lage war eine zeitlang bereits so kritisch,
dal sogar die Lokomotiven zur Beforderung der
Kohlen fehlten und der Verkehr tagelang aus-
setzen mufite, bis Brennmaterial herbeigeschafft
war. Und trotzdem wurden bis zum April 1920
aus falsch angewendeter Sparsamkeit und in
triigerischer Hoffnung auf Besserung der Valuta
keinerlei ernstliche Malnahmen getroffen, keine
einzige neue Lokomotive bestellt. Es wurden
dadurch Gelegenheiten verpaf}t, wo — unmittel-
bar nach Kriegsschlu@ — die Lokomotive mit
800.000 Lei zu bekommen gewesen wire, wahrend
man spiter bis 4'9 Millionen fiir eine (amerika-
nische) bezahlte. Als erste Bestellung wurden im
April 1920 50 Lokomotiven bei Baldwin in
Amerika bestellt. Von diesen sind 15 bereits im
Verkehr, der Rest befindet sich im Hafen von
Konstanza und wird jetzt zusammengesetzt. Es
wurden ferner in rascher Folge bestellt 350 Stiick
Lokomotiven bei Brutinel?), 75 bei Hen-
schel?), 50 bei Ohrenstein & Koppel,
10 beiden Hohenzollernwerken, 10 bei
Linke-Hoffmann, 80 bei Skoda und
10 bei »St. E. G.«, also insgesamt 635 Stiick, von
denen 460 im laufenden Jahre, 175 im Jahre 1922
abzuliefern waren.

Um ferner die Tausende der in den soge-
nannten Lokomotiviriedh6fen der Abstellgleise
liegenden Lokornotivruinen nutzbar zu machen,

3 Der Kontrakt mit dem kanadischen--»Qeneral«
Brutinel inzwischen aufgehoben worden, da die &ffent-
liche Meinung heftig gegen die AuBerst ungiinstigen
Bedingungen des Kontraktes (49 Millionen Lei fiir je
eine Lokomotive) Stellung nahm, und weil Brutinel ein
Konjunkturgeschdftsmann ohne ernstlichen industriellen
Hintergrund war und daher nicht zur Zeit liefern konnte.
Er bot zum Schlul die Lieferungy,von »europiischenc
die er wohl in Deutschland bestellt
hdtte, von wo um diese Zeit Angebote von 2'5 Millionen
Lei pro Lokomotive vorlagen. Nach weiterer Meldung
des amtlichen »Vittorul« vom 12. Februar d. J., hat der
neue Generaldirektor T. Constantinescu die Untersuchung
beendet und werden demnichst die an diesem Vertrage
Schuldigen den Qerichten iibergeben. Auch die Be-
stellungen bei den Skodawerken bilden Gegenstand
einer Untersuchung.

%) Der Verkehrsminister wurde’letzthin ermachtigt,
mit der Firma Henschel & Sohn in Cassel einen Ver-
trag auf Lieferung von 30 Pacificlokomotiven abzuschlieen.
Die Lokomotiven kosten 43 Millionen deutsche Mark
das Stiick, zusammen also 129 Millionen Mark. Als
Zahlung wird der ruminische Staat Obligationen geben,
die zu 6%, verzinslich sind. Auflerdem wird noch ein
Finanzierungszuschlag von 2% gezahit. Die Obligationen
sind in ein bis drei Jahren einzuldsen, und kénnen nur
durch die genannte Firma oder durch ihre Bank zur
Zahlung vorgelegt werden,



wurden fiir ihre Instandsetzung mit in- und aus-
lindischen Firmen Vertrige abgeschlossen, und
zwar zur Reparatur der in nachstehender Tabelle
angegebenen Stiickzahl :

Zu reparieren im Jahre

Bei der Firma (. Rarﬁ:ln-“n
11021[1922]1923 1924]1925/1926
SRR ol ko bl M kst B

Skoda . . . | 120166166 4bl — || 498
Warchalowsky . | XU‘ 100100 | 100} 100 | 20 500
Maffci . 20 -—\ e E 20
Smoschewer . 50"l 7511 254 = - 150
Miihlberg . 50100 [100| 50| — - 300
Reschitza . 180 | mol 180‘ 180 90‘ —| 810

zusammen | 500 | 621571376 [190| 20 | 2278

Fiir die Hauptausbesserungen der in Betrieb
befindlichen Lokomotiven wurden mit einer Serie
von inlandischen Firmen Vertrige abgeschlossen,
und zwar zur Reparatur der in nachfolgender
Tabelle angegebenen Stiickzahl :

Zu reparieren im Jahre , S
Bei der Firma - A E
1921‘1922\1923’1924 1925 1920)1927|1925‘192«alw30 s
|

Weitzer . . .| 80| 80| 80| 80 —l— —] = —1 -1 320
Wolf, Vulcan . | 32| 32| 32| 32| 32| — | — — | —1 160

Eisengieflerei 1
Grofiwardein | 60/ 60| 60 60| 60| — | — | —|—|—| 300
Lemaitre. —1120/120{120 120{120 120,120{120{120{1080
Fernicwerke 20| 20f 20| 20| 20{ —|— [—|—|—] 100
Kleinere Werke [204/204/204(264/264) — | — | — | — | — 11320
Griwitza . . 1300{300]300,300/300,300|300/300/300{300;3000

zusammen [756|8

76/876|876|796/420/420/420420/420/6280

In Beriicksichtigung dieser Vertrdge, eines
gewissen Sicherheitskoeffizienten fiir Nichilieferung
sowie der heute arbeitenden Maschinen und des
natiirlichen Reparaturstandes ergibt sich, daf’ die
C. F. R. in den nidchsten Jahren etwa folgende
Anzahl von dienstfertigen Lokomotiven haben
wird :

|
Im Jahre \ 1921 ‘ 1922 ! 1923 l 1924 ‘ 1925

Lokomotiven o ! 1960 I 2266 ' 2761 ! 3012 l 3140
1 .

Die notwendige Anzahl von Lokomotiven
wiirde also erst im Jahre 1924 zur Verfiigung
stehen. (4000 — 1000 in Reparatur = 3000 Stiick.)

Da jedoch der Kontrakt mit Brutinel aufge-
hoben wurde, und von den Lokomotivruinen
wohl viele als ginzlich unbrauchhar und veraltet
ausgeschieden werden miissen, so kommt der
Verfasser zum Ergebnis, da die C.F.R. noch
etwa 500 neue Lokomotivenzube-
stellen haben werden, umim Jahre 1925
wirklich 3000 dienstbare Maschinen zu haben.

Die angefithrten Ankaufs- und Reparatur-
vertrige belasten das Budget der Eisenbahn mit
folgenden Summen:
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1926—30

Im Jahre 11921 ‘1922!1923*1924!1925& Bhtich

|
Millionen Lei . .2198‘10061 723 } 626 l 493 | 210
|

Der Verfasser stellt fest, dafl alle diese Ver-
trage, die dem Staat Milliardenverpflichtungen
auflegen, ohne Anhdrung der tech-
nischen Fachkridafte der Eiscnbahn-
verwaltung, ohne eingehende Studien, ohne
jede verniinflige Typisierung direkt durch
das Verkehrsministerium abgeschlossen
wurden, oft ohne die Eisenbahnbehdrde auch nur
zu verstandigen.?)

Nachdem jedoch vollendete Tatsachen vor-
liegen, ist es nutzlos, ‘sich mit der Frage zu be-
schiftigen, warum die Bestellungen nicht frither
gemacht wurden, und ebenso nutzlos, die besteliten
Typen, die Preise usw. zu kritisieren. Der Ver-
fasser weist jedoch darauf hin, dafl ohne Wieder-
herstellung der Leistungsfidhigkeit der Werkstatten
das Lokomotivproblem nicht endgiiltig losbar ist.

Die Kontrakte fiir Lokomotivreparaturen
laufen iiber 1925 hinaus nur noch auf jéhrlich
420 Lokomotiven, wihrend voraussichtlich jahr-
lich rd. 1000 Lokomotiven auszubessern sein
werden. Es miissen also zu diesem Zeitpunkte
die eigenen Werkstitten der Bahn bereits einen
sehr erheblichen Teil der Ausbesserungsarbeiten
{ibernehmen, und es ist wiinschenswert, daf}
schlieflich alle Reparaturen von Lokomotiven
und Wagen nur noch in den eigenen Werkstatten
ausgefithrt werden.

Der Verfasser protestiert gegen den Gedanken,
den das Verkehrsministerium noch immer nicht
aufgegeben hat, namlich die gesamten Eisen-
bahnwerkstdatten an ein englisch-
franzosisches Konsortium zu ver-
pachten. Der Druck der offentlichen Meinung
hat auch hier, wie im Falle Brutinel, gegen die
iiberaus ungiinstigen Bedingungen Front gemacht
die das auslidndische Kapital dem rumiénischen
Staat stellte. Die Regierung mufdte infolgedessen
diese Sache vorldufig zuriickstellen. Der Verfasser
spricht sich grundsitzlich gegen jede Verfremdung
der Eisenbahnwerkstitten aus, die einen gefahr-
lichen Vorgang fiir weitere Verfremdungen bilden
wiirde. Die Werkstiatten miissen aus eigener Kraft
weitergefithrt und ausgebaut werden. Da die
heutigen Werkstatten der C. F. R. insgesamt nur
iiber 264 Lokomotivreparaturstinde verfiigen,
miissen iiber 700 neue Stinde geschaffen werden.
Diese und die fiir die Ausbesserung der ent-
sprechenden Anzahl von Wagen notwendigen
Einrichtungen erfordern zusammen ein Anlage-
kapital von 1:2 Milliarden Lei, verteilt auf die
Jahre 1922 bis 1926.

%) Die Eisenbahn wurde nicht einmal gefragt, ob
die schweren amerikanischen Lokomotiven mit 18 t
Achslasten auf dem schwachen Unter- und Oberbau
vieler ruminischer Strecken auch verkehren kdnnen.
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Die Zustdande in den Werkstédtten haben sich
infolge Hebung der Arbeitsdisziplin, Einfithrung
des Akkord- und Primiensystems inzwischen aus
eigener Kraft erheblich gebessert, so dafl jeder
Vorwand fiir ihre Verpachtung hintéllig ge-
worden ist.

II. Organisationsschwierigkeiten.

Der Krieg hat die alte gut arbeitende Ver-
waltung der C. F. R. zerstort. Ein Wiederaufbau
auf der alten Grundlage war schon infolge des
Umstandes unmoglich, dafl man ja 1200 statt
3000 km zu verwalten hatte. Es wurde daher
eine Generaldirektion, und es wurden Bezirks-
direktionen geschatfen fiir die Arbeiten, die frither
die Direktion allein besorgen konnte. Es wurde
aber dabei sehr unorganisch und oberflachlich
verfahren, die Wirkungskreise nicht genau abge-
grenzt, auch lebte noch die alte Direktionspraxis
in vielen leitenden Kopfen — der Erfolg war, daf}
die Bezirksdirektionen bald zu einfachen Registrier-
bureaus herabsanken und fast alle Entscheidungen,
auch die minder wichtigen, von der General-
direktion getroffen wurden.

Dieser stromte infolgedessen eine Arbeitslast
zu, die im schreienden Miflverhéltnisse zu den
vorhandenen wenigen Arbeitskriften stand. Die
Folge war und ist natiirlich, dafl die kleinen
Sorgen des Tages, die Papiermenge, die sich
taglich an den Schreibtischen hdufte, der riesige
Verkehr mit dem Publikum, die wichtigsten
Organisationsfragen weit in den Hintergrund
gedringt haben. Es fehlt den leitenden Eisen-
bahnorganen einfach die Zeit, sich mit etwas
anderem als Tagesfragen zu beschiftigen. Die
Folge ist, daf heute noch nicht einmal die An-
zahl der Bezirksdirektionen feststeht, und daf}
durch Versuche mit haufiger Errichtung und Auf-
l6sung von Bezirksdirektionen eine heillose Ver-
wirrung bei der Verwaltung einrifl. Hierzu kam,
dafl mit der alten Organisation auch der alte
Pflichteifer und die alte Disziplin verschwunden
waren, eine Folge der iiberstiirzten Neuaufnahmen,

die notwendig geworden waren, um das Personal"

fiir die Bezirksdirektionen zu gewinnen und das
zahlreiche Personal zu ersetzen, das in seine
russische, osterreichische und ungarische Heimat
zuriickkehrte.

Bei diesem Schwichezustand der Eisenbahn-
verwaltung ist es dann nicht weiter verwunder-
lich, daf} auch die Wechselfidlle des politischen
Parteikampfes Einflu auf die Verwaltung ge-
wannen, hauptsiachlich im Wege des Verkehrs-
ministeriums, das sich seinerseits in alle Einzel-

heiten der Eisenbahnverwaltung einzumischen
begann und, wie oben erwzhnt, iiber die ein-
schneidendsten  Verfiilgungen, Vertrige, An-

schaffungen uw. iiber die Kopfe der zustidndigen
Eisenbahnorgane hinweg selbstindig zu befinden
gelernt hatte. Dadurch verwischten sich die
Grenzen der Wirkungskreise zwischen General-
direktion und Ministerium ebenso, wie sie sich

von der Generaldirektion weiter abwérts verwischt
hatten. Auch hier verschob sich der Schwerpunkt,
auch der unwichtigeren Entscheidungen, immer
mehr nach aufwirts, was bei der Vielseitigkeit
des Gegenstandes natiirlich noch mehr Ober-
flachlichkeit zur Folge hatte.

Charakteristisch fiir die erzwungene Un-
selbstiandigkeit der untergeordneten Dienststellen
ist die Tatsache, dafl noch immer die friedens-
gemidBen Grenzen des Ausgabenbewilligungs-
rechtes mafigebend sind, also die Bezirksdirektionen
selbst von Krediten, die im ordentlichen Budget
vorgesehen sind, nur die Auszahlung von Betrdgen

bis 10.000 Lei gutheiflen diirfen ; bis 50.000 Lei
ist die Generaldirektion, bis 100.000 Lei das
Ministerium zustandig, alle hoheren Ausgaben
miissen von dem Ministerrat gut-
geheiflen werden!

Bei der Entwertung des ruminischen Geldes,
das bekanntlich nur unwesentlich besser steht,
als die deutsche Mark, ist es also wohl zu ver-
stehen, wenn die héheren Dienststellen im Wust
der Kleinigkeiten ersticken.

Dieser Stand der Dinge und die allgemeine
Unzufriedenheit mit der Eisenbahnverwaltung
haben zu der ungliickseligen Einrichtung der
Verkehrskommission gefithrt, in der
alle moglichen hohen und nicht hohen Wiirden-
trager, Minister, Staatssekretire, Generale, Obersten
usw. — nur keine Eisenbahnfachleute sitzen. Der
einzige Vertreter der Bahn nimlich — ihr General-
direktor — war und ist ebenfalls ein General.

Diese Kommission von Laien hat die General-
direktion der C. F. R. formlich unter Kuratel ge-
stellt. Von ihr und durch ihre Vermittlung ergehen
Entscheidungen, erfolgen Ernennungen, Befdrde-
rungen, Versetzungen usw., ohne dafl die Dienst-
leiter der Eisenbahn auch nur gefragt werden.
Diese Kommission hat natiirlich kein Gefiihl
dafiir, dafl die Eisenbahn dem Wesen nach ein
Geschiftsunternehmen ist, das in erster Linie
dem Handel und der Industrie zu dienen hat.
Sie hat durch ihre von keinerlei Sachkenntnis
getritbbten Verfilgungen, die tief in das Getriebe
eingreifen, der Eisenbahn und der ruménischen
Volkswirtschaft unberechenbaren Schaden zuge-
fiigt. So gab es z. B. Linien, auf denen zwei
Monate lang die viel zu wenigen Lokomotiven
der Bahn mit ganz geringer Belastung verkehrten,
da die allmichtige Kommission jede Giiterannahme
von Privaten verweigerte, aber fiir die betreffenden
Linien eben keine amtlichen Transporte da waren.
Die Ziige verkehrten so fast ganz nutzlos, dafiir
gingen Riesenmengen von Waren in den Hifen
zugrunde, die nicht ins Land befordert werden
konnten, wogegen wieder im Innern des Landes
die Teuerung erschreckenden Umfang annahm.
Da alle diese Versuche zu nichts als zu neuen
Klagen des Publikums und zu neuen Milstanden
fithrten, griff man endlich im November 1920
zum letzten Mittel, man militarisierte die
Eisenbahnverwaltung.



Durch diese Mafiregel wurde die Entmiindi-
gung der Eisenbahn erst vollkommen. Es wurde
den Fachleuten der Bahn auch die letzte Moglich-
keit von selbstdandigen Entscheidungen genommen
und ihnen nur die Verantwortung fiir die Aus-
filhrung der Entscheidungen der militarischen
Fithrer i{iberlassen. Das Bureau des General-
direktors wurde rein militarisch organisiert, und
die drei zivilen Stellvertreter des Generaldirektors
zu blofden Referenten gemacht. Es war geradezu
so, wie es ein fremder Eroberer mit der Eisen-
bahn gemacht hitte.

Der passive Widerstand, den die hohere
Beamtenschaft dieser Art von Verwaltung ent-
gegensetzte, hatte zur Folge, dafl eine unabseh-
bare Reihe von militirischen Kontrollorganen
geschaffen wurde. Diese, sowohl im inneren als
im Auflendienst verteilt, haben die Gewohnheit
angenommen, unmittelbar in das Getriebe des
Dienstes einzugreifen, Ausweise, Tabellen usw. zu
verlangen, mit dem Kriegsgericht zu drohen und
dadurch das Personal, besonders des ausiibenden
Dienstes, in ein Meer von Bureauarbeit zu er-
tranken und es dadurch von seinen dringendsten
Obliegenheiten abzuhalten.

Es wire ungerecht, nicht anzuerkennen, daf
die Militarisierung und die mit ihr verbundene
Einschiichterung nicht auch gute Auswirkungen
auf die bereits ganz verfallene Arbeitsdisziplin
gehabt hat. Sie hatte, als kurzes Uebergangs-
stadium gedacht, zweifellos ihre Berechtigung.
Da sich die Militarisierung aber nach neun-
monatiger Dauer endgiiltig einzurichten scheint,
muf} es doch festgestellt werden, dafl sie keine
Dauerlosung der Frage bringen kann. Die lange
Dauer der Militarisierung hat auch den letzten
Rest der alten gesunden Eisenbahnertraditionen
zerstort, die Autoritidt der zivilen Amtschefs unter-
graben und zu Massenentlassungen der wert-
vollsten Krifte gefithrt, deren Arbeitslust nicht
erzwungen werden konnte durch die Nichtan-
nahme ihrer Entlassungsgesuche. Die Eisenbahn
ist auf diese Weise fiir das Personal zu einer Art
Zuchthaus geworden, so daB sich mit deren
Interessen niemand mehr verbunden fithlt. An
Stelle der aus Unlust in den Hintergrund getre-
tenen alten Eisenbahner traten junge, unerfahrene
Kréfte, die zusammen mit den militdrischen
Fithrern und Kontrollorganen eine fiir die Bahn
und fiir das Land gleich gefdhrliche Dilet-
tantenwirtschaft einfithrten,

Der Verfasser bespricht sodann in mehreren
Kapiteln die Ursachen und Auswirkungen der
Unzufriedenheit des Personals, der UnregelmifRig-
keiten, die bei der Beschaffung und Bezahlung
der Materialien eingerissen sind, und macht
schlieBlich eingehende Vorschlige zur Abstellung
der dargestellten Mifistinde und zur wirklichen
Neuordnung der Eisenbahn, ohne die keine Erholung
der rumiénischen Volkswirtschaft denkbar ist.

Die Lage des Verkehrs in Ru-
m & nien, Aus einer Denkschrift der ruménischen
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Ueberseehandelsbehérde entnimmt die Zeitschrift
»Der Bauingenieur« folgende Darstellung: Der
Eisenbahnbetrieb in Ruménien war schon 1914 in
vielem unzureichend. Durch den Krieg hat er be-
sonders schwer gelitten. Der griofite ‘l'eil des
rollenden Materials ist verloren gegangen. 59 Eisen-
bahnstrecken sind zerstért worden. Besondere
Schwierigkeiten macht heute die Lokomotivfrage.
Ersatzlokomotiven wurden iiberall her beschafft:
aus Oesterreich, Béhmen, Deutschland, Canada,
den Vereinigten Staaten, der Schweiz usw. Die
Schweiz hat z. B., nachdem die Elektrisierung
ziemlich weit fortgeschritten ist, den grofiten Teil
der Personenzugsmaschinen der Gotthardbahn
nach Ruminien verkauft und féhrt, soweit es
dort noch nétig ist, alle Ziige mit Giiterzugs-
lokomotiven. Infolge dieser Vielzahl an Bauarten
fehlt es durchaus an Ersatzstiicken und der
Reparaturstand der Lokomotiven ist, da es ja
durchweg gebrauchte sind, bedenklich hoch. Um
dem abzuhelfen, ist man auf die sonderbarsten
Auswege verfallen, die von vornherein versagen
mufditen aber sehr gut die Lage der dortigen
Bahnen beleuchten. 1. Wer die Reparatur einer
Lokomotive bezahlte, durfte sie fiir eigene Trans-
porte benutzen. Das artete sehr bald in Unfug
aus, der Staat selbst hatte keine Lokomotiven
mehr zur Verfiigung und die Allgemeinheit den
Schaden davon. 2. Wer eine Lokomotive auf
eigene Kosten beschaffte, durfte sie bis lingstens
3 Jahre nach eigenem Bedarf frei benutzen, und
zwar so lange, bis die Gesamtsumme seiner auf-
gelaufenen Frachten die Hoéhe des Kaufpreises
erreicht hatte. Die Verwaltung sorgte fiir die Be-
schaffung und Gestellung von Wagen. Im ganzen
sind zwar nur verhdltnisméfig wenig Leute hierzu
wirtschaftlich in der Lage gewesen — immerhin
war dieser Ausweg eine gewisse Hilfe, um die
fehlende Zugkraft zu beschaffen. — Gerade in
Ruminien hingt das Leben der Volkswirtschaft
stark von den Bahnen ab, weil die Hauptbeschif-
tigung des Volkes Ackerbau mit Ueberschufwirt-
schaft ist, die der Ausfuhrmoglichkeit bedarf und
als Gegenstiick die Einfuhr von Industrieerzeug-
nissen braucht. In beiden haben die Bahnen ver-
sagt, so dafl die Hiafen mit Waren aller Art voll-
gestopft wurden und viele dem Verderben an-
heimfielen. Das lenkt den Blick auf den Straflen-
verkehr als Entlastung. Eine englische Unter-
nehmung hat grofl angelegte Versuche mit
2!/,-t-Lastkraftwagen und 2-t-Anhéngern gemacht,
aber schliefilich doch keinen Erfolg gehabt, weil
die Reparaturkosten wegen der schlechten Strafien
und schlechten Fahrer zu hoch wurden. Das
letztere liefle sich zwar bessern, aber auch die
Hauptstralen in Ruménien werden noch auf lange
Zeit hinaus in durchaus unzureichendem Zustande
fiir Kraftverkehr sein.

Ebenso mifilich liegen die Verhéltnisse beim
Wasserverkehr. Die Donau ist eine aus-
gezeichnete Wasserstrafle, selbst in trockenen
Jahren. Es fehlt aber ganz und gar am nétigen



im Kriege ein grofler Verlust
an Fahrzeugen eingetreten ist. Etwa 110 sind in
der Donau gesunken oder zerstort, 89 nach
anderen Flilssen abgegeben worden, 22 Schlepper
sind verschwunden, 14 geraubt, 8 gesunken. Im
ganzen sind etwa 100.000 t Schiffsraum verloren
gegangen. Man hat sich zwar bemiiht, Seefahr-
zeuge als Ersatz heranzuziehen, doch scheiterten
diese Versuche an deren zu grofiem Tiefgang. Als
Schiffsfracht kommt ganz iberwiegend Getreide
in Frage. Mit den neu erworbenen Provinzen
kénnte die Ausfuhr jihrlich 5—6 Mill. Tonnen
betragen. 1920 waren es dagegen hauptsichlich
aus Mangel an Transportméglichkeiten nur
900.000 t. Auch die Lage der Oelindustrie

Schiffsraum, weil
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ist schlecht. Es fehlt an Tankwagen und Loko-
motiven. Die Ausbeute ist zurzeit geringer als 1918
durch die Deutschen.

1920 versuchte die Regierung die Verkehrs-
schwierigkeiten auf den Eisenbahnen durch eine
Klassifizierung der Giiter nach der Dringlichkeit
der Beférderung zu mildern. Aber auch dieser
Versuch scheiterte, weil die damals einsetzenden
neuen Kriegs- und Staatstransporte den Vorrang
genielen mufiten. Immerhin hat Ruminien Aus-
sicht, Vorkriegszustinde im Verkehr eher herbei-
zufithren, als andere kleinere Staaten, weil es

Getreide und Oel in so groRer Masse erzeugt
und damit seine Handelsbilanz giinstig gestalten
kann. Z.V.D.E.V.

B+ B-Mallet-Verbundtenderlokomotive der Moseltalbahn.
' Mit 1 Abbildung.

In unserer Aufsatzreihe iiber die preufischen
Lokomotiven haben wir auch die Mallet (Rimrott)-
Lokomotiven vorgefithrt, in der B-+B-Ausfiithrung

BB Mallet-Verbund-

Wir bringen in beistehender Abbildung eine Aus-
fithrung der »Hohenzollern A-G. fiir Lokomotiv-
bau« in Diisseldorf fiir die Moseltalbahn, von

Gebaut 1892 von der sHohenzollern« A..Q. fiir Lokomotivbau in Diisseldorf.

Spurweite . . . . . 1435 mm
H. Zylinderdurchmesser 350 »
N. » 530 »
Querschnittsverhiltnis 1:23 »
Kolbenhub - 550 »
Treibraddurchmesser 1250 »
Fester Radstand 1600 »
Ganzer » . 5450 »
Kesselmitte ii. S. O. . 2100 »
Gr. Kesseldurchmesser. . 1220 »
Krebstiefe am Kesselbauch . 4355 . »
146 Feuerrohre, Durchmesser . 41/45 »
Lichte Rohrldnge . . . . 3550 »
F. Peuerbiichs-Heizflache . 668 gm
» Peuerrohr- » M Pl R R 52 »
» Feuer-Gesamt-Heizfliche . . . . . . 72 »

mit Schlepptender, wie sie fiir die Reichseisen-
bahnen in Elsal-Lothringen, Baden, Sachsen und
auch versuchsweise in Bayern zur Ausfithrung
gekommen sind. Auf deutschen Neben- und Klein-
bahnen sind fiberdies eine stattliche Anzahl B-+B-
Tenderlokomotiven aller Spurweiten im Betrieb.

Rostflache, 1480 )X 1014 mm 15 gm
Dampfdruck . . . . . . . . . . . 12 Atm
Wasser-Vorrat. . . . . . . . . . . 6 cbm
Kohlen- » N T 15 »
Leer-Gewicht . . . . . . . . . . . 380 t
Dienst- o s m S @R o . 480 »
Schienendruck der 1. Achse .o 120 »
» » 2. » 120 »
» » 3. » 120 »
» » 4. » 120 »
Grofite Liange . i & 10650 mm
»  Breite . oo 2990 »
» Héhe . . . . . . 4100 »
»  zul. Geschwindigkeit 45 km/St
»  Zugkraft . o 6800 kg

denen eine grofere Anzahl im Jahre 1892 ge-
liefert wurde. Fiir die steigungs- und kriimmungs-
reiche Strecke waren Malletlokomotiven nach dem
damaligen Stande des Lokomotivbaues die geeig-
netste Bauart.

Der Kessel in 2100 mm Héhenlage ii. S, O.
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besteht aus 2 Schiissen, von denen der riickwar-
tige grofere 1220 mm i. Durchmesser aufweist
und einen zweiteiligen Dampfdom von 650 mm
Durchmesser und 780 mm Hohe trigt. Die maglig
tiefe Feuerbiichse mit wagrechtem Grundring hat
geneigte Feuerbiichsdecke, um bei den zahlreichen
Gefiallsbriichen ein Blofllegen derselben zu ver-
meiden. Beide Gestelle haben 22 mm starke In-
nenrahmen mit 1250 mm lichter Weite. Besonders
sorgfiltig ist die Verbindung der beiden Gestelle
durchgefithrt, der Drehzapfen in Mitte Hochdruck-
zylinder, sowie die Abstiitzung des Kessels auf
das Vordergestell. Die Rader sind verhéltnismafig
grofd, die Zylinder dabei eher kurzhubig. Die
Achslager mit 166 mm Durchmesser und 200 mm
Linge sind giinstig bemessen. Alle 4 Tragfedern
liegen unterhalb der Achsen und sind an jedem
Gestelle durch Ausgleichshebel verbunden. Das
Triebwerk der beiden Gestelle ist durchaus gleich
gehalten. Die Umsteuerung erfolgt durch eine
Schraubenspindel. Bei ganz ausgelegter Steuerung
wird durch einen Hahn gedrosselter Frischdampf
den Niederdruckzylindern zugefiihrt, was fiir Mal-
letlokomotiven vollauf geniigt. Fiir jedes Gestell
ist am Kesselriicken ein besonderer viereckiger

KLEINE NACHRICHTEN.

Ministerialrat Professor Dr. techn. Rudolf
Sanzin f. Am 3. d. verschied in Triest nach
kurzer Krankheit auf einer Urlaubsreise Dr. techn.
Rudolf Sanzin, Ministerialrat und Departement-
vorstand im Bundesministerium fiir Verkehrswesen
und Professor fiir Lokomotivbau an der Techni-
schen Hochschule in Wien. Der Verblichene war
unstreitig der bedeutendste Fachgelehrte Oester-
reichs auf dem Gebiete des Lokomotivbaues,
insbesondere in theoretisch-wissenschaftlicher Be-
ziehung. Im Anfang seiner Laufbahn bei der Siid-
bahn titig, wurde Dr. Sanzin vom verblichenen
Altmeister des osterreichischen Lokomotivbaues
Sektionschef Golsdorf ins Eisenbahnministerium
berufen, wo er seit Jahren an der Seite Golsdorf
tatig war und zuletzt das Departement fiir Loko-
motivbau als Vorstand leitete. In Fachkreisen
sind seine theoretischen Untersuchungen von Lo-
komotiven sowie seine zahlreichen wissenschaft-
‘lichen Aufsitze weit iiber Oesterreich hinaus be-
kannt. Seit vielen Jahren wirkte er auch als
Dozent an der Technischen Hochschule in Wien,
die ihn vor einigen Jahren als Professor zur Lei-
tung ihrer Lehrkanzel - fiir Warmekraftmaschinen
berief. Dabei arbeitete Ministerialrat Dr. Sanzin
auch noch als Abteilungsvorstand im Elektrisie-
rungsamte der Osterreichischen Bundesbahnen,
wo der Entwurf und die Beschaffung der elektri-
schen Lokomotiven seiner Leitung anvertraut
waren. Der breiten Oeffentlichkeit, in die er nie
hervortrat, wird erst durch den vorzeitigen Tod
Dr. Sanzins die Kunde von einem dem Staate
und der Wissenschaft geweihten Leben stiller
Arbeit und ernsten Strebens.

.

dessen Rohr jederseits
was fiir beide Fahrtrich-,
tungen weniger gut ist, als die mdoglichst nahe
Zufithrung zu den Radreifen. Die vorne abge-
schrigten Wasserkédsten fassen 6 cbm, der hintere
Kohlenbunker 1'5 cbm. Die Lokomotive ist mit
einer Exterschen Wurfbremse ausgeriistet, welche
allein jedoch jederseits zweiklotzig auf das Treib-
raderpaar des festen Hochdruckgestelles wirkt,
sowie einkldtzig auf jenes des vorderen gelenkigen
Niederdruckgestelles. hd

Fiir den Wagenzug ist die selbsttdtige Luft-
saugebremse der Gebr. Hardy in Wien ein-
gerichtet, deren Luftsauger auf der Feuerbiichs-
riickwand angeordnet ist, wihrend der Schall-
dampfer der Auspuffleitung, wie aus der Ab-
bildung ersichtlich, ganz vorne am Kesselriicken
sitzt. Es wire doch naheliegend gewesen fiir die
regelspurige Moseltalbahn, schon des Wageniiber-
ganges wegen Westinghousebremse zu verwen-
den, daf} dies nicht geschehen, ist nur den be-
kannten Vorziigen der Saugluftbremse zuzuschrei-
ben, welche eben fiir deren Wahl ausschlaggebend
waren. Von sonstiger Ausriistung ist noch das
Latowsky-Lautewerk zu nennen.

Sandkasten vorgesehen,
in Rddermitte miindet,

Zum Ableben Prof. Dr. techn. Sanzins
sendet uns noch die Horerschaft nachfolgende Zu-
schrift mit der Bitte um Verdffentlichung®).

Die Horerschaft der Lehrkanzel fiir Loko-
motivbau an der Technischen Hochschule in
Wien hat einen sehr schweren Verlust erlitten.
Unvermittelt wurde ihr der geistige Fithrer und
verehrte Meister Prof. Dr. techn. Rudolf Sanzin
durch jihen Tod entrissen. Nicht nur die in der
Praxis Stehenden, sondern auch der sich heran-
bildende Nachwuchs an Lokomotivbauern wird
durch dieses Ereignis furchtbar getroffen. Die
immer vortrefflichen theoretisch-wissenschaftlichen
Erorterungen iiber Lokomotivbau waren fiir
uns jedesmal eine anziehende und iiberaus frucht-
bare Belehrung. Wir sahen in ihm den =zéhen,
grofen und doch so bescheidenen Arbeiter, dem
es beschieden war, bahnbrechende Erkenntnisse
zu erforschen. Nun ist er von uns gegangen,
doch seine Gedanken, sein Werk lebt weiter in
denen, die ihm als Schiiler folgten. Wir mdchten
nun jene, denen es vergdnnt war an seiner Seite
zu wirken, bitten, die nachgelassenen Hand-
schriften und wertvollen Versuchsergebnisse, die
fiir den Nachwuchs von grofitem Werte sind,
zu sammeln um sie so in die Tat umsetzen zu
konnen. Kein besseres, kein hdheres Andenken
kann diesem groflen Manne gewahrt werden, als
dafl sein Werk fortlebt, daf er so hingebend fiir
Volk und Staat gefiihrt hat. Wir, seine Schiiler
hoffen, daR uns diese Bitte erfiillt wird. In
unserem Denken und Wirken werden wir das

*) Wir hoffen in einemwnichsten Hefte der Bedeutung
Sanzins durch einen entsprechenden Nachruf gerecht
werden zu konnen.



Gedenken an unseren Lehrer hochhalten, um
fortschreitend apf der Bahn der Entwmklung
immer h6here Ziele zu erreichen.

In tiefer Trauer
die Horerschaft
Prof. Dr. techn. Rudolf Sanzins.
Dr.-Ing. Carl Miiller. Der Wirkliche Geheime

Oberbaurat Dr.-Ing. e. h. Miiller, der in seiner
Wirksamkeit als maschinentechnischer Referent

des Reichsverkehrsministeriums in allen deut-
schen Eisenbahnerkreisen noch in frischer Fr-
innerung ist, hat am 27. Mai d. J. seinen 75.

Geburtstag in voller Frische und Gesundheit ge-
fetert. In »Glasers Annalen« wird aus diesemn
Anlaf} seine Personlichkeit in einer Abhandlung
gewirdigt, der wir folgende Ausfithrungen ent-
nehmen: »Der Gefeierte geh6rt zu den seltenen,
von der Vorsehung begiinstigten Minnern, dle
ihr Schicksal selbst bestimmt und aus sich
heraus erlebt haben. Das erstrebenswerte Ziel
nach Ruhm, Rang und Titeln hat ihm daher
nicht das Leben verkiimmert. Von Freunden um-
geben, die zu ihm hinaufschauten, widmete er
sich mit ganzer Hingebung seinem Beruf. Rithrende
Bescheidenheit und ein menschenfreundliches
Wesen waren seine stindigen Begleiter, die ihm
nicht allein alle Herzen offneten, sondern auch
alle Schwierigkeiten beseitigen halfen. Ueberall,
wo Dr.-Ing. Miiller gewirkt hat oder noch tatlg
ist, sieht man die Spuren seiner hervorragenden
Personllchkelt so als Mitglied des Technischen
Oberprufungsamtes der Akademie des Bauwesens,
der Deutschen maschinentechnischen Gesellschaft
die ihn erst kiirzlich zu ihrem Ehrenmitgliede er-

nannt hat. Von den Siulen, die einst das stolze
Preufdische Elsenbahnstaatsgeb%iude trugen, sind
nur noch wenige erhalten. An ihre Stelle sind

andere, aber nach bewihrtem Muster geformte
Trager getreten. Die politischen Verhiltnisse
haben zwar die Auflenfassade des Gebiudes ver-
andert, das Innere ist jedoch erhalten geblieben
und wird sich auch nicht anders gestalten lassen,
solange ernster Arbeit Achtung gezollt wird. Und
wenn es dieser aufgespeicherten Arbeitsenergie
einst gelingen sollte, die obwaltenden schwierigen
Verhiltnisse zu beheben dann wollen wir uns
in Dankbarkeit derer erinnern, die vor Jahren in
unermiidlicher Pionierarbeit hierzu beigetragen
und die Wege geebnet haben. Nicht die Maschine,
sondern der Geist bohrt die Locher.« ZVDEV.

Wirmeausstellung Essen 1922. Fine Fach-
ausstellung »Die Wirme« wurde am 17. Juni er-
6ffnet, sie soll bis zum 16. Juli dauern. Diese
Ausstellung soll vor allem die Neuheiten auf dem
Gebiete der Technik und Wirtschaft der Wirme
in Industrie, Gewerbe und Haushalt behandeln.
Die Ausstellung wird 4 Abteilungen umfassen,
und zwar: 1. Allgemeine Warmewirtschaft; 2.
Wirmewirtschaft in einzelnen Betrieben; 3.
Wirmewirtschaft im Haushalt und Klemgewerbe
4. Betriebsiiberwachung und Mef8wesen. Simt-
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liche Industriezweige werden an der Ausstellung
beteiligt sein, neben dem Berg- und Hiittenwesen
auch die keramische, Papier, Kleimeisen-, chemi-
sche usw. Industrie. Es ist der Wunsch vorhan-
den, gerade im Mittelpunkt des Kohlenbezirkes
eine Zusammenfassung der verschiedenen wirme-
wirtschaftlichen Interessen herbeizufithren. Eine
Sonderausstellung von Instrumenten fiir Betriebs-
iiberwachung und Erforschung der physikalischen
und chemischen Grundlagen der Wirmewirt-
schaft wird eine besondere Abteilung bilden. Es
kommen nur diejenigen Dinge fiir die Ausstellung
in Betracht, die ganz streng auf die Warmetech-
nik Bezug nehmen. Die Gegenstinde werden in
Modellen, Zeichnungen, Schaubildern, aber auch
im Betriebe vorgefiihrt. Eine Beteiligung grofer
industrieller und fachtechnischer Verbdande ist
gesichert. Der Anmeldeschlufl der Ausstellung ist
der 24. Mai. Mit der Ausstellung werden eine
ganze Zahl fachlicher Tagungen verbunden sein.
Nédhere Auskunft erteilt die Geschiftsstelle »Die
Wirme« Essen, Norbertstrale 2.

Das Fliissigkeitsgetriebe von Lentz und
die elektrische Zugforderung. Bereits vor eini-
gen Jahren machte Wirklicher Geheimer Ober-
baurat a. D. Dr. Ing. Wittfeld den Vorschlag,
das Lentzsche Fliissigkeitsgetriebe als Ueber-
tragungsorgan nicht nur bei Schwerdllokomotiven,
soweit solche mittels Verbrennungsmaschine fiir
schwere Treibdle unmittelbar angetrieben werden,
sondern auch fiir elektrische Fahrzeuge zu ver-
wenden. Vergl. die Darlegungen des Genannten
in seiner Arbeit »Das Fliissigkeitsgetriebe von
Lentz fiir Schwerdllokomotiven« in der Zeitschrift
des Vereins Deutscher Ingenieure, Jahrg. 1921,
S. 1160. Nun sollen, dem Vernehmen nach, auf
den schlesischen Gebirgsbahnen Versuche mit
einem mit dem Lentzschen Vorgelege versehenen
friiher benzoelektrischen Triebwagen durchgefiihrt
werden. Nidheres f{iber die Ausriistung dieses
Probewagens ist in Heft 17, S. 584, des laufen-
den Jahrganges der »Elektrotechnischen Ztschr.«
mitgeteilt; danach erhilt der Versuchswagen
aufler einem Stromabnehmer einen direkt fiir
15.000 Volt gewickelten Einphasen-induktions-
motor, der mit der Achse in der Fahrrichtung
sein Drehmoment unter Zwischenschaltung eines
Lentzschen Fliissigkeitsgetriebes auf die Rad-
achsen iibertragt. Wegen der Einzelheiten des
Lentzgetriebes vergleiche in der Zeitschrift des
Vereins Deutscher Ingenieure. Nr. 15, Jahrg. 1912,
den von Dr. techn. A. Heller verfafiten Leitauf-
satz »Hydraulischer Antrieb fiir Motorwagen« und
im Jahrg. 1921, auf Seite 1160 u. f. den bereits
erwdhnten Wittfeldschen Aufsatz. Die Griinde, die
Wittfeld seinerzeit bestimmten, vollig neue Wege
bei Durchbildung elektrischer Fahrzeuge zu be-
schreiten und hierbei auch die Einfithrung des
Hochspannungs-Induktionsmotors oder Synchron-
motors mit Uebertragung und Regelung durch
das Lentzgetriebe vorzuschlagen, sind in seiner
neuesten in Heft 1 des laufenden Jahrganges der



Zeitschrift »Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen«
verdffentlichten Abhandlung bekanntgegeben. Hier
ist u. a. ausgefithrt, dafl auch die Reichseisen-
bahnen sich nicht fiir immer starr auf das nach
langen Ueberlegungen bisher fiir richtig befundene
System der elektrischen Zugférderung auf Fern-
bahnen und die dort angewandten Einrichtungen
festlegen diirfen; es ist erldutert, dafl grundsitz-
lich die Moglichkeit besteht, die Lokomotiven
fir elektrische Zugférderung mit einfachem
Wechselstrom durch Einfithrung des Lentzgetriebes
wesentlich zu verbessern. Nebenbei bemerkt,
steht die Fachwelt den neuen Forderungen Witt-
felds einstweilen recht skeptisch gegeniiber. Jeden-
falls darf man dem Fortschritt der Dinge mit
groflem Interesse entgegensehen.

Die Lage des dsterreichischen Kohlenberg-
baues war im ersten Vierteljahr 1922 eine recht

gilnstige. Die Forderung konnte wesentlich ge-
steigert werden und stellte sich wie folgt in
Meterzentner:

Steinkohle Braunkohle Zusammen
Jédnner 1922 . . 152.893 2,671.238 2,824.131
Februar 1922 123.747 2,642.099 2,765.846
Mirz 1922 155.059 2,897.776 3,052.835

In diesen Angaben ist auch die Forderung
des Burgenlandes (Janner-Mdrz) 305.400, 284.577
und 313.269 Meterzentner) enthalten. Im April ist
der Absatz. namentlich bei den kleineren Gruben,
schwicher gewesen als in den Vormonaten. Vielen
Gruben mit minderwertiger Kohle blieb ein Teil
der Forderung liegen, da die bisherigen Abnehmer,
meist Fabriksbetriebe aus der nichsten Umgebung,
schlecht beschiftigt sind. Es diirfte aber daher
auch in der ndchsten Zeit zu Betriebseinstellun-
gen im Kohlenbergbau kommen. Schon jetzt
mufdten zahlreiche Gruben die Belegschaft herab-
setzen, da der Absatz zu wiinschen iibrig 1dfit.
Obwoh!l auslindische Kohle von allen Seiten
reichlich angeboten wird, ist es weniger der aus-
lindische Wettbewerb, als die schlechte Be-
schiftigung der inldndischen Industrie, die zu
einem Riickgang des inldndischen Kohlenabsatzes
gefithrt hat. Durch die Steigerung der Kurse,
namentlich fiir die tschechoslowakische Krone,
hat die Lage im osterreichischen Kohlenbergbau
allerdings wieder eine Besserung erfahren. Der
Absatz diirfte sich indessen erst dann wieder all-
gemein beleben, wenn die Osterreichischen In-
dustrien erhdhte Titigkeit entwickeln.

Aus einer Rede des Reichsverkehrsministers
Groener anligllich der Beratung des Haushalts
der Reichsbahnverwaltung. »Was nun den Re-
paraturstand der Lokomotiven anbelangt, so darf
ich kurz darauf hinweisen — ‘denn das ist der
Kernpunkt —, daf} die Sache so lange nicht be-
endet ist, bis wir nicht unseren ganzen Lokomo-
tivpark von der ersten bis zur letzten Lokomo-
tive, abgesehen von denen, die wir ausmustern,
planméBig durchrepariert haben, insbesondere die
Kesselreparaturen vorgenommen haben, die Kessel
in Ordnung gebracht haben, das Kupfer wieder
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eingebaut haben. Wir haben jetzt, wenn ich nicht
irre, 65.000 t Kupfer eingebaut. Es bleiben noch
etwa 35.000 t iibrig. Ich will mich nicht ganz
genau auf diese Zahlen festlegen, aber ich meine,
in Erinnerung zu haben, dafl die Sache so steht.
Wenn wir dieses Kupfer noch eingebaut haben
und die entsprechenden Kessel hineingebracht
haben — wir arbeiten jetzt mit Austauschkesseln
— dann erst kann man davon sprechen, daf}
beim Lokomotivpark der Schaden des Krieges
wieder gutgemacht ist. Ich hoffe, dafl ich bis
zum 1. April 1924 mit der Sache fertig sein
werde. Um sie zu beschleunigen, miissen wir
natiirlich auch die Privatindustrie in Anspruch’
nehmen und das geschieht in umfassender Weise.
Was die Nutzleistungen anbelangt, so sind sie
zuriickgegangen, wie der Vorredner zutreffend
ausgefithrt hat. Aber die Griinde dafiir liegen
zum wesentlichen in einer Verminderung der Vor-
spann- und Schiebeleistungen infolge stdrkerer
Lokomotiven, die wir jetzt haben gegeniiber der
Vorkriegszeit. Die Vorspann- und Schiebeleistun-
gen sind gegeniiber der Vorkriegszeit um 40 v. H.
zuriickgegangen und wir werden uns bemiihen, sie
noch weiter zu ermifiigen. Ich hoffe, daf} auch
die neue Lokomotive, die Sie jetzt in der Aus-
stellung in Miinchen sehen werden, eine neue
1 D1 von Borsig, uns wesentlich dazu verhelfen
wird. Es ist das ein ganz neuer Typ, von dem
wir uns manches versprechen . . .«

Linz ohne Trambahnverkehr*). Durch ein
ungliickseliges Zusammentreffen mehrerer Defekte
auf der Hauptleitung und in den Umformstationen
erfuhr die Stromversorgung von Linz und Um-
gebung eine lingere, unliebsame Unterbrechung,
so daf der StraBenbahnverkehr von 1/,2 bis
/47 Uhr abends stillgelegt werden mufite und
nur der Betrieb der Wasserwerke und der Klein-
miinchner Bahnlinie zur Not aufrecht erhalten
werden konnte. Die Instandsetzungsar-
beiten waren dadurch erschwert, daf
infolge der an mehreren Stellen auf-
geiretenen Stdorungen die primére Ur-
sache verhidltnismiaflig spat ermittelt
werden konnte. Offenbar handelte es sich
um eine Folgeerscheinung des am Freitag im
Zuge unserer Hauptleitung niedergegangenen Ge-
witters, die erst gestern infolge Durchbrennens
der schadhaften Leitungsstellen akut wurde und
zu den erwihnten Stérungen Anlafl gab. Dank
dem ftatkraftigen Eingreifen der Beamten und
Monteure der Gesellschaft waren die Schiden
bis 1/,8 Uhr abends soweit behoben, daf} der
volle Betrieb wieder aufgenommen werden
konnte.

*) »Tages-Poste, Linz, Montag, 29. Mai 1922.
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DIE LOEOMOTIVE

19. Jahrgang. Juli 1922 Heft 7.

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

Die Lokomotiven der ehemaligen osterreichischen Staatsbahnen in den 40er
und 50er Jahren des vergangenen Jahrhunderts. 1.
Von Ing. Hilscher, Baurat der n.-6. Landesbahnen.
Mit 5 Abbildungen.
Die Tatsache des Bestehens eines groflen grofite Staatsbahnnetz der Welt, sondern {iber-
Gsterreichischen Staatsbahnnetzes der vor- und haupt das bedeutendste und ausgedehnteste

nachmiirzli_chen Periode des vergangenen Jahr- unter einer einheitlichen Verwaltung stehende
hunderts ist heutzutage nicht nur in allge- Eisenbahnliniengebiet. Reichte es doch von der

Abb. 1. 2 A-Lokomotive »Philadelphia« der Wien—Gloggnitzer Bisenbahn.
Gebaut 1837 von William Norcis in Philadelphia.
(Nach einem Steindruck im Gesch.-Museum der dsterr. Eisenbahnen.)

Zylinderdurchmesser . . . . . . . . . 267 mm Treibrad-Durchmesser . . . . . . . 1219 mm
Kolbenhub . .. ... . .- . . . . 457 » Dienstgewicht . . . . . . . . . . . 1073

meinen, sondern auch in fachlichen Kreisen ziem- sichsisch-b8hmischen Grenze bis in die Puszten
lich unbekannt geworden. Und doch bildeten die Ungarns, von der Metropole des Reiches mit
dsterreichischen StaatSbahnen der vergangenen  Unterbrechung bis in die Lombardei nach Mai-
Vierziger- und Fiinfziger-Jahre nicht allein das land. Verschieden wie die Lander, die sein



Schienenstrang durchzog, waren auch die Ver-
kehrsbedingungen eines so ausgedehnten Netzes,
die geologischen, die Richtungs- und Steigungs-
verhéltnisse der Bahnstralen, von der horizon-
talen, schnurgeraden in der ungarischen Tief-
ebene, von der schon gewundenen Hiigellands-
bahn angefangen bis hinauf zur Gebirgsbahn
katexochen nicht minder mannigfach aber
auch die technischen und maschinellen Einrich-
tungen der Betriebsanlagen, der Stationen und
des rollenden Materials. Dabei waren die finan-
ziellen Ergebnisse des Betriebs, iiber die erst in
jingster Zeit Freiherrn v. Czediks Werk »Der
Weg von und zu den oOsterreichischen Staats-
bahnen« hochst interessante und lesenswerte An-
gaben bringt, keineswegs ungiinstige, so daf} die
etwas ritselhaft gebliebene vorschnelle Entaufle-
rung aller Staatsbahnen an noch dazu ausldndi-
sche Kapitalskréfte doppelt bedauverlich bleibt.

Ueber den Stand des Lokomotivparks dieser
ersten Osterreichischen Staatsbahnen nun und seine
Geschichte, weniger in technischer, denn in all-
gemeiner Hinsicht zu berichten, soll Zweck der
nachfolgenden Zeilen sein.

Einleitend sei bemerkt, dafl in den nachfol-
genden Tabellen die Dimensionsangaben der ein-
zelnen Lokomotiven prinzipiell im altostérreichi-
schen Maf (Fuf, Zoll, Linie) wiedergegeben er-
scheinen und dafl eine Umrechnung ins Meter-
mafl aus dem einfachen Grunde unterblieb, um,
soweit dies iiberhaupt moglich ist, durchaus ein-
wandfreie und offizielle Daten bieten zu konnen.
Sind doch auch letztere, insbesondere die Ge-
wichtsangaben, in vielen Féllen noch recht an-
fechtbar.

Die stellenweise angezogenen Hinweise auf
andere einschlagige Veroffentlichungen sind in ab-
gekiirzter Form wiedergegeben und es bedeutet
hiebei G. d. E.: Geschichte der Eisenbahnen der
Osterr.-ung. Monarchie, Littrow: Die geschicht-
lichen Lokomotiven der k. k. Osterreichischen
Staatsbahnen von Ing. H. R. v. Littrow und Lok.
Die verschiedenen Jahrginge der Zeitschrift »Die
Lokomotive« (Wien). Schlielich sei noch hin-
sichtlich der bei den damaligen Staatsbahnloko-
motiven durchgefithrten Kategorienbezeichnung
folgende (amtliche) Erklirung gegeben : Die Ein-
teilung der Lokomotiven in Kategorien erfolgte
auf Grund ihrer Leistungsfihigkeit. Abgesehen
von dern absolut zweckmaifligsten Verhiltnis der
Belastung und der Fahrgeschwindigkeit je nach
der konstruktiven Eigenart der Maschine und

nach ihrem Verwendungszweck befordert eine

Lokomotive der

Kate- Qeschwin-

gorie Zentner digkeit
0. 3000 4 Meilen i. d. St. auf horiz. Bahn
I. 4000 4 » » » » » » »
il 6000 3 » » » ». » » »
1. 8000 3 » » » » » » »
IV. 13000 3 » » » » » » »
V- 18000 3 » » » » » »
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Unter Annahme eines Bewegungswiderstan-
des von%) der Last auf 1:00 besitzt daher eine
Lokomotive der

0. Kategorie eine Leistungsfihigk. v. etwa 66 PS

1. » » » » » 88 »
I » » » » » 99 » _
I11. » » » » » 133 »
IV. » » » » » 216 »
V. » » » » » 200 »
wobei eine  Pferdekraft = 25.800  Fuf3pfund
pro Minute.

Nicht uninteressant ist, es bei dieser Gelegen-
heit darauf hinzuweisen, dafl diese Kategorienbe-
zeichnung von der nachmaligen Staatseisenbahn-
gesellschaft iibernommen wurde und sich in den
hauptsichlichsten Grundziigen bei ihr bis zum
Jahre 1899 erhalten hat.

1. Die Lokomotiven der Wien—Raaber bezw.

Wien— Gloggnitzer Bahn.

Ueber den anfinglichen Fahrpark dieser Bahn
ist bereits seinerzeit in der »Lok.« 1910, Seite
64/65 v. 1917, Heft 7 berichtet worden. Die Ma-
schinen waren samtlich ungekuppelt nach Bauart
2A oder 1A1 und in Amerika, England, jedoch
auch bereits in der eigenen Lokomotivfabrik unter
Haswell  erbaut. Schon i. J. 1844 wurde aber
der Bau ungekuppelter Maschinen aufgegeben
und zur Konstruktion von Zweikupplern ge-
schritten, ja i. J. 1847 brachte Haswell sogar
den ersten Dreikuppler heraus, der allerdings im
Ausland Vorgédnger hatte, ohne dafl jedoch ein
durchgreifender Weiterbau der C-Type im Inland
erfolgt ware. Die durch das geringe Wagenge-
wicht und die kurze Zuglénge erklarlichen mafi-
gen Zugbelastungen machten eben vorderhand
noch die Indienststellung von Dreikupplern iiber-
fliissig.

Die Nachbestellungen der Gesellschaft hielten
sich — man denke an die Wirren des Jahres
1848 und ihre Folgen — in bescheidenen Grenzen,
so dafl Mitte 1853, zur Zeit des Uebergangs des
groften Teils der Linien an den Staat, der Stand
an Maschinen, abziiglich der ausgeschiedenen,
54 nicht tiberschritt. Fiir die der Gesellschaft ver-
bliebene Strecke Wien—Bruck a. d. Leitha wurden
1853/54 keine Lokomotiven nachgeschafft.

In tabellarische Form gebracht, stellt sich
der Fahrpark des Unternehmens wie neben-
stehend dar.

Ein Vergleich der Hauptdaten -der Lokomo-
tiven ergibt, daf} die ersten von Haswell erbauten
F.-Nr. 1—6, wie dies ja bereis in der »Lok.« 1917,
Heft 7 des Néaheren nachgewiesen erscheint,
ziemlich unverdnderte Nachbauten der damals so
sehr gepriesenen »Philadelphia« waren. Die Ge-
schichte der letzteren kann auf Grund der ver-
schiedenen Berichte in der Zeitschrift »Lok.« und
in der »G. d. E.« als hinlidnglich bekannt voraus-
gesetzt werden. Der Ruhm, der der Maschine als
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Tabelle 1. Lokomotiven der Wien—Raaber (Wien—Gloggnitzer) Eisenbahn.
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* Ins Nummernschema der Siidbahn nicht aufgenommen

** Die alte Schreibweise bieibt hier wie auch bei anderen Namen beibehaliten.




Berglokomotive voranging, mufite natiirlicherweise
auf den Steigungsstrecken hinter Wr.-Neustadt
bald verblassen. Man vergleiche hiezu die Be-
merkungen in den Hanomag-Nachrichten 1917,
Heft 2, iiber die Norris’schen Gebirgslokomotiven
iberhaupt. Trotzdem ist die Philadelphia, Abb. 1, das
Vorbild nicht nur fiir die aus der Gloggnitzer,
sondern auch fiir die aus der Neustddter Fabrik
hervorgegangenen ersten Maschinen geworden,
wie noch spiter gezeigt werden soll. Bemerkt
mufl werden, dafl als ihr eigentliches Baujahr
1837 anzusehen ist und 1839 nur als Jahr der
Indienststellung auf der Holzbahn nichst Meidling.
Da} der Gasthof »zur Stadt Philadelphia« und
die vor einigen Jahren umgebaute Briicke, beide
am Westende der Siidbahnstation Meidling, ihren
Namen auf die erste Wien-Raaber Lokomotive
zuriickfithren, mag von o6rtlichem Interesse sein.
Ueber die Schick-
sale der drei Norris-

o

Maschinen ist be-
kannt, dafl die
Philadelphia 1857,

die Laxenburg je-
denfalls vor 1852
und die Baden
wahrscheinlich1858
abgebrochen wurde.
Letztere kam, so-
nach noch in den
Besitz der Siidbahn,
wenngleich sie ver-
mutlich bereits im
Jahre 1857 keinen
Dienst mehr versah
und abgestellt war,
da im selben Jahre
bereits eine gleichbenannte Ersatzlokomotive ab-
gelietert wurde. (Siehe Abschnitt 2.)

Von den folgenden englischen 11 Stiick
der 1A 1- Type explodierte Dornau wahr-
scheinlich im Jahre 1843. Einige ihrer Bestandteile
sollen beim Bau der Meidling im darauffolgenden
Jahre zur Wiederverwendung gelangt sein. Die
restlichen 10 Stiick kamen alle in den Besitz des
Staates. Reichenau, Raab und Rauhenstein wurden
1856 von der siidlichen auf die Ostliche Staats-
bahn iiberstellt, ohne dafl ihre Namen gedndert
worden wiéren und versahen auf letzterer, bzw.
auf der Karl Ludwigbahn Dienst bis zu ihrer im
Jahre 1861 erfolgten Kassierung. Die der siidl.
St.-B. verbliebenen 7 Stiick wurden erst nach
1857, also unter der Siidbahn demoliert. Hinsicht-
lich der technischen Beschreibung der nichsten
Lokomotiven, Haswell F.-Nr. 1—9, siamtliche der
der 2A-Type, sei auf »Lok.« 1917, Heft 7 ver-
wiesen. Die Schonbrunn: und Liesing explodierten,
womit der guten Dinge drei wurden; die Schén-
brunn vermutlich ebenfalls 1843, da einzelne ihrer
Teile gleichfalls beim Bau der Meidling weiterbe-
nittzt worden sein sollen, die Liesing nicht viel,
spater, Wien, Hietzing, Belvedere, Lichtenstein
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Abb. 2. 1A1-Personenzugslokomotive d.Wien-Gloggnitzer Eisenbahn.
Qebaut 1842 von Sharp, Roberts & Co. in Manchester, England.

Altmannsdorf gelangten 1857, die Weilburg 1858
zum Abbruch, die Brandhof jedoch erst spiter.
Von den in der Tabelle nichst angefithrten echt
englischen der Sharp’schen Lieferung kamen die
vier ersten, Schneeberg bis Oedenburg, nicht in
Staatsbesitz, sondern sie verblieben der Wien-
Gloggnitzer, oder wie sie ab 1853 zum zweiten-
mal hief, der Wien-Raaber Bahn fiir die Strecke
Wien-Bruck a./d. Leitha und wurden 1855 von
der neugegriindeten k. k. priv. Oesterr. Staats-
Eisenb.-Gesellsch. iilbernommen, bei der sie fol-
gende, Inv.-Nummern erhielten: Die Schneeberg
die Nr. 8, Semmering Nr. 10, Klamm Nr. 11 und
die Oedenburg Nr 9. Die an der Semmering, Abb. 2,
angebrachte Inv.-Nr. 29 diirfte wohl dem Num-
mern-Schema der Gloggnitzer Bahn angehoren,
iiber das bedauerlicherweise nichts Gewisses in
Erfahrung gebracht werden konnte. Alle vier
Maschinen wurden
1861 verkauft (nach
Littrow). Hoéllenthal
und . Neunkirchen
wurden 1856 vom
Staat an die 0stl.
St.-B. iiberwiesen,
wobei im folgenden
Jahre ihre Namen
gedndert wurden,
Hollenthal auf Sed-
sisz6w, Neunkirchen
auf Csarna. Die
Kassierung beider
erfolgte unter der
Karl Ludwig-Bahn
im Jahre 1861. Mit
den eben genannten
sechs Sharp’schen
schlieflen die Auslandslieferungen. Alle folgenden
Lokomotiven wurden nur mehr im Inland bei
Haswell gebaut. Es sind dies vor allem die in
der Tabelle zuerst genannten, Schottwien, Brunn
(letzte 2A-Type), Thalhof und schliellich die
Meidling, deren Existenz und Geschichte oft
umstritten wurde ; doch kann iiber ihr Bestehen
auf Grund der vorstehenden, sorgfiltig durch-
gesehenen Tabelle gar kein Zweifel obwalten.
In Richtigstellung der Mitteilungen in »Lok.«
1917, Seite 131 sei nur darauf hingewiesen,
dafl der Triebraddiameter nicht 5’, sondern
5'6’" betrug, also 1738 mm, daher erstmals der
grofdte bei einer Inlandslieferung war. Wenn bei
ihrem Bau, wie Littrow behauptet, Bestandteile
der explodierten Dornau und Schénbrunn zur
Wiederverwendung gelangt sein sollen, so kann
dies nur so verstanden werden, dafl etwa Arma-
turstiicke, Federn, Puffer usw. weiterbeniitzt
wurden, da ein Vergleich der Hauptdaten der
drei Maschinen — die Dornau hatte wohl die-
selben Abmessungen, wie die Gloggnitz — zur
Geniige einen bedeutenden Unterschied in wich-
tigen Teilen ersehen 1ift. Die Schottwien und
Meidling kamen 1856 auf die 6stl. Staatsbahn,



wo ihre Namen geiandert wurden; die Schottwien
erhielt die Bezeichnung Klaj, die Meidling wurde
Stotwina benannt. Erstere wurde 1861, diese 1860
kassiert, wahrend die Brunn 1858 die Thalhof
noch spiter zum Abbruch gelangte.

Mit den bekannten Lokomotiven Adlitzgraben
und Kaiserbrunn, deren Bedeutung fiir den &ster-
reichischen Lokomotivbau nicht genug ' hervorge-
hoben werden kann, beginnt der Bau von zwei-
fach gekuppelten Drehgestellmaschinen, die in der
Folge auf der Wien-Gloggnitzer, wie auf der siidl.
St.-B. in ganz erklecklicher Zahl ‘nachgebaut
wurden.

Die weiteren Lieferungen fiir die Gesellschaft
umfaliten die ersten C-Lokomotiven Oesterreichs,
die Fahrafeld und Raxalpe, ferner acht Stiick
2 B-Maschinen, die der Adlitzgraben ziemlich
nachgebildet waren und im Jahre 1847 eine noch-
malige Bestellung auf 2 Stiick der C-Type. Die
4 Stiick Dreikuppler kamen, wie schon im De-
zemberheft der »Lok.« 1916 erwdhnt, im Jahre
1862 auf die venetianischen Siidbahnlinien, bei
welcher Gelegenheit der Name der Raxalpe auf
Marco Polo abgeindert wurde. Noch spater aber
gelangten alle vier nach Oesterreich zuriick, wo
sie ihr Dasein beschlossen. An Stelle der Namen,
die auch bei allen anderen Maschinen von der
Stidbahn-Verwaltung entfernt wurden, erhielten
sie die folgenden Inv.-Nummern: Fahrafeld Nr. 800,
ab 1862 130, Raxalpe 799-—131,  Leobersdorf
798 — 132, Felixdorf 797 — 133.

Von den erwihnten 8 Exemplaren der 2 B-
Gattung kamen nur 5 Stiick an den Staat, drei,
namlich die Bruck, Himberg und Velm verblieben
der Wien-Raaber Bahn und gelangten 1855 ins
Eigentum der St-E.-G, bei der sie (aufler den
nicht gednderten Namen) folgende Nummern
trugen: Bruck Nr. 75 Himberg 76, Velm 77.
1865 wurden alle drei kassiert. Die laut Tabelle
bei den einzelnen Maschinen stark schwankenden
Dimensionsangaben beweisen, wie wenig von
ihnen zu halten ist. Insbesondere fallen die be-
deutenden Differenzen in den Gewichten der an
die St.-E.-G. gelangten drei und der auf der Hei-
matbahn verbliebenen fiinf Stiick auf.
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Merkwiirdigerweise gelangte das zweiachsige .

Drehgestell bei den folgenden 11 Maschinen, die
zugleich die letzten fiir die Gloggnitzer Bahn
reprasentieren, nicht zur Anwendung. Die ver-
haltnismaBig  giinstigen  Richtungsverhiltnisse
und die zunehmende Erkenntnis der Zulissigkeit
“von Bogen kleineren Halbmessers ohne bése
Folgeerscheinungen durften allem Anscheine nach
bei den geringen Geschwindigkeiten zur Auflas-
sung des Drehgestells gefiihrt haben, das in seiner
damaligen Durchbildung noch recht unvollkom-
men und schwach war. Auf den grofien, geradezu
unglaublich scheinenden Radstand aller-11 Ma-
schinen mit rund 16 Fufl (zirka 5 m) sei hinge-
wiesen. Uebrigens waren diese Lokomotiven nicht
die ersten 1 B, die Haswell erbaut hatte, da ihnen
die Czegled und noch 6 weitere fiir die ungarische

Zentralbahn vorausgegangen waren. Der Name
der Triest wurde, da auch auf der siidl. St.-B.
eine gleichnamige (F.-Nr. 127) lief, 1857 auf Weil-
burg abgeidndert, nachdem die urspriingliche Weil-
burg im selben Jahre ausgeschieden war. Eben-
furt und Triest diirften versuchsweise mit Feuer-
boxdecken-Verankerung durch Schraubenbolzen
versehen gewesen sein. Endlich sei noch auf die
Unstimmigkeiten in den Angaben der F.-Nr. der
Forchtenstein, Eszterhdz und Ebenfurt aufmerksam
gemacht, die laut Tabelle die Nummern 67, 84
und 85 aufweisen, wihrend in der Uebersicht
auf Seite 123 der »Lokomotive« 1917, die Num-
mern 85 und 67 angegeben erscheinen, der Name
der Ebenfurt jedoch itberhaupt nicht, dafiir aber
wohl die Stixenstein mit Nr. 84 ; letztere Angabe
ist ohne Zweifel falsch, da die Stixenstein erst
1850 abgeliefert wurde und diirfte auf eine Ver-
wechsiung der F.-Nr. 148 mit der Baujahrzahl
1848 zuriickzufithren sein.

Die Kranichberg ist die letzte der fiir die
Gloggnitzer Bahn gebauten Lokomotiven, fiir die
im ganzen 58 Maschinen abgeliefert wurden. Drei
hievon explodierten, eine wurde wegen Abniitzung
kassiert, 7 verblieben der Wien-Raaber Bahn und
die restlichen 47. kamen an den Staat, der auf
Grund des Vertrags vom 3. August 1853 die
Gloggnitzer Linie und die Betriebfilhrung der
Wr.-Neustadt-Oedenburger Strecke iibernahm und
aus dem Liniennetz die siidliche Staatsbahn 1. Sek-
tion machte. Die Staatsbahn ab Miirzzuschlag bil-
dete dann die Il. Sektion; doch wurde diese
Unterteilung Mitte 1856 aufgegeben und die ge-
samte Bahn infolge Er6ffnung des Zwischenstiicks
Gloggnitz—Miirzzuschlag einer einheitlichen Be-
triebsdirektion in Wien unterstellt. Mittlerweile
waren i. J. 1851 fiir die im Bau begriffene Sem-
meringstrecke die ersten vier Konkurrenzmaschinen
abgeliefert worden und hatten ihre offiziellen
Probefahrten begonnen, denen am 26. Juni 1851
die erste Befahrung der Strecke Gloggnitz—Payer-
bach durch die Lokomotive »Save« der siidl.
St.-B. vorangegangen war.

Im Interesse einer méglichst einwandfreien
Darstellung der ersten im Inland gebauten Loko-
motiven und in dem Bestreben, endlich in die
verworrenen Angaben beziiglich der Anfinge des
Lokomotivbaues in Oesterreich klares Licht zu
bringen, moége hier eine kleine Berichtigung der
auf Seite 122/123 »Lokomotive« 1917 gebrachten
Uebersicht folgen:

Die Baujahre der einzelnen Haswell-Lokomo-
tiven lauten richtig: 1—3: 1840, 4—6: 1841,
7—11: 1842, 12—13 : 1843, 14—21: 1844, 22
bis 32: 1845, 33—41: 1845/6, 42—53: 1846,
54-—83; 1847, 84—100: 1848. Die Bahnfirmen,
fur die die verschiedenen Maschinen gebaut
wurden, waren folgende: Wien-Raaber Bahn:
F.-Nr. 1—10, 12—16, lomb.-venet. Ferd.-Bahn 11,
68—77, siidl. Staatsbahn : 17—42, 86, 87, 92 bis
95, 98—100, Wien-Gloggnitzer Bahn: 43--52,
58—59, 67—84, 85, Ungar. Zentralbahn: 53 bis



57, 60—66, 78—81, 90, 91, Kaiser Ferd.-Nord-
bahn: 82, 83, 88, 89, 96, 97. SchlieRlich sind
die einzelnen Lok.-Namen zu berichtigen, wie

folgt : 35 Leitersberg, 40 Enns, 56 Pilis, 66 Uelld,
67 Forchtenstein, 72 Berico, 73 Poleni (nicht Po-
dus), 75 Sile, 76 Canova, 81 Bihar, 84 Eszterhaz,
85 Ebenfurt und 91 Villam. In der Anmerkung
auf Seite 122 wire das Eréffn.-Datum der Linie
Miirzzuschlag—Graz auf 21. Oktober 1844 richtig
zu stellen. Selbstredend sind auch die wahren
Maflangaben der Maschinen Forchtenstein, Eszter-
hdaz und Ebenfurt laut unserer Tabelle an ent-
sprechender Stelle handschriftlich zu korrigieren.
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dafl die erwdhnte Bemerkung ritselhaft bleibt.
Eine Erklarung konnte sie nur dadurch finden,
dafl fiir die nordl. St.-B. bereits 1842/43 sechs

Lokomotiven abgeliefert wurden, die bis zur Er-
6ffnung dieser Bahn ja nicht unbeniitzt und aufler

Verwendung geblieben sein diirften; da andere
Staatsbahnlinien damals nicht zur Verfiigung
standen, ist es immerhin nicht ausgeschlossen,

daf} die Lokomotiven interimistisch auf die siidl.
St.-B. kamen und dort so lange Dienst machten,
bis die nordliche Bahn erdffnet wurde. Wirklich
heiflt es auch in einem diesbeziiglichen Berichte
aus d. J. 1852: »Die fiinf (soll wohl lauten sechs)

Abb. 3. 2 B-Lokomotive der siidlichen Staatsbahn.
CGebaut 1846 von Norris in Wien, F.-Nr. 338.

Zylinderdurchmesser . 356 mm
Kolbenhub . 527 »
L aufraddurchme«er 3 .c.790 »
Treibraddurchmesser . 1106 »
Fester Radstand 1158 »

2. Die Lokomotiven der k. k. siidlichen Staats-

bahn.
In der G. d. E, I. Band, I. Teil, heit es auf
Seite 244: »Am 12. September d. J. 1844 ge-

langte eine in der Wr.-Neustadter Masch.-Fabrik
von Prevenhuber !), Giinther & Co. erbaute Loko-
motive, die der bekannte Fachschriftsteller De-
marteau irrtiimlich als die erste in Oesterreich er-
baute bezeichnet, nach Miirzzuschlag . . und
endlich wurde die untere Strecke von Graz bis
Bruck . .. . mit einer zweiten, aus der genann-
ten Fabrik hervorgegangenen Lokomotive . .

befahren.« Die ersten Lokomotiven fiir die sﬁdl.
St.-B. mii}ten demnach in Wr.-Neustadt 1844 er-
baut worden sein; aber weder in den Ausweisen
der siidl, noch in denen der anderen Staats-
bahnen ist von derlei Maschinen die Rede, so

') Besucher Salzburgs finden seine Ruhestitte an
der Ostseite in den Laubengidngen des St. Sebastians-
friedhofs. Die Grabinschrift lautet: »Hier ruht Herr. Carl
Edler von Prevenhuber, Direktor der Josef Sesslerschen
Gewerke zu Krieglach und Griinder der Lokomotivfabrik
zu Wr.-Neustadt, gestorben am XXIX. September
MDCCCXLYV im XLV. Lebensjahre. Friede seiner Asche.

Ganzer Radstand 3896 mm
Dampfspannung 57 Atm.
Dienstgewicht 206 t
Treibgewicht . 1506 »

Lokomotiven der nérdl. Bahn standen urspriing-
lich auf der siidl. Bahn in Verwendung.« Damit
wilrde auch die angezogene Bemerkung Demar-
teaus ihre teilweise Richtigkeit finden, da ja die
Maschinen, wenn schon nicht die ersten in Oester-
reich, so doch die ersten in Wr.-Neustadt herge-
stellten waren. Noch komplizierter wird aber die
Sache dadurch, daf die Neustidter Fabriksnum-
mern 9 und 10 aus dem Jahre 1844 fiibersetzt
sind, d. h. dal keine einzige Lokomotive mit
diesen Fabriksnummern weder auf den damaligen
osterreichischen Privat-, noch Staatsbahnen aus-
findig gemacht werden kann und Auslandsbestel-
lungen noch nicht vorkamen. Die bei Littrow
vorfindliche Angabe, derzufolge die Lokokomotiven
der nérdl. St.-B. »HradZin« und »Sternberg« die
F.-Nr. 9 und 10 getragen haben sollen, ist, wie
sich spéter zeigen wird, unrichtig, da die beziig-
lichen Nummern 12 und 11 waren. Maoglicher-
weise waren daher die 2 Neustidter Nummern
9 und 10 die fiir die siidl. St.-B. abgelieferten,
in der G. d. E. erwdhnten; dann aber miifiten
sie im Staatsbahnverzeichnis auffindbar sein, was
aber, wie schon erwahnt, nicht der Fall ist. . Die



eingangs angefithrte Bemerkung bedarf also noch
dringend einer aufkldrenden L&sung.

Abgesehen von diesen zwei fraglichen Ma-
schinen, die in unserer Tabelle nicht weiter be-
riicksichtigt erscheinen, wurden fiir die siidliche
St.-B. anfinglich 48 Lokomotiven eingeliefert, die
alle in der Zeitschrift »Die Lokomotive« ihre
kurze Beschreibung gefunden haben (1911, Heft 9
und 1917, Heft 7/8). Die Tabelle gibt das voll-

stdndige Verzeichnis und sonstige wissenswerte
Daten der Maschinen wieder. In Kiirze sei er-
wihnt, dafl die ersten Lokomotiven wieder der

2 A-Type angehérten, dafl jedoch bereits in dem
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Verbesserung auch bei den iibrigen Lokomotiven
der |l. Kategorie auf der genannten Bahn, sowie
den iibrigen Bahnen nach und nach auszufithren, so-
fern zwischen dem Adhiésions- und Dampferzeugnis-
Vermogen @hnliche Verhdltnisse bestehen. Es wird
dadurch bei mehreren derlei Lokomotiven das
Leistungsvermodgen um ein sehr erhebliches Maf}
vermehrt werden kdnnen.« Die gednderten Dienst-
und Adhis,-Gewichte betrugen bei der Leoben und
Marburg: 3746 bezw. 222 Zentner, bei der
Weichselburg und Krainburg: 383 bezw. 239
Zentner. Zu einem Umbau weiterer Maschinen
kam es nicht, weil wahrscheinlich die erhoffte

Abb. 4. 2 B-Lokomotive der siidlichen Staatsbahn.
QGebaut 1853 von der Maschinenfabrik der Wien —Raaber-Bahn (Haswell).

Zylinderdurchmesser 395 mm
Kolbenhub : 580 »
Treibraddurchmesser . 1264 »
Laufraddurchmesser . €79 »
w. Heizflache . 1038 qm

der Eréffnung folgenden Jahr mit der Einstellung
von 9 zweifachgekuppelten Drehgestell(2 B)maschi-
nen begonnen wurde, deren Anwendung durch
die langeren und groferen Steigungen im Miirz-
tal sich gebieterisch als notwendig erwies. Eine
Fortsetzung fand diese Lieferung im Jahre 1846
durch 22 Maschinen Norris’scher Provenienz, die
in zwei Gattungen, eine stirkere, »grofle Norris«
genannt, und eine schwichere »kleine Norris« zer-
fielen. Die Ueberlegenheit des Zweikupplers machte
sich natiirlich schon von allem Anfang an bemerk-
bar, so dafl einige der 2 A Lokomotiven, ndmlich
die Leoben, Marburg, Weixelburg und Krainburg
in den Jahren 853/54 auf 2B umgebaut wurden.
Der einschlagige Bericht sagt iiber die Umgestal-
tung der ersten Maschinen folgendes: »Auf der
siidlichen Bahn wurde bei einer Lokomotive der
II. Kategorie mit 3 Raderpaaren ein viertes Rader-
paar angebracht und dieses mitdem Triebrdderpaar
gekuppelt. Dadurch wurde das Adhésionsgewicht
vermehrt«_undj in ein entsprechendes Verhiltnis
zur vorhandenen Heizfliche und zum Durchmesser
des Zylinders gebracht, mithin eine gréflere
Leistungsfahigkeit erzielt. Man beabsichtigt, diese

Rostflache 0F7 gm
Dampfdruck 57 Atm
Dienstgewicht 2643 t
Treibgewicht . 205 »

Wirkung der Vergroferung der Leistung, da die
Kesselabmessungen dieselben blieben, ausblieb.
Ein Analogon aus jiingster Zeit bietet der Umbau
von drei Stiick Antlantic der Serie 308 in 2 C der
Serie 227. Der Name der Brandhof wurde 1857
zur  Unterscheidung der Wien—Gloggnitzer Ma-
schine gleichen Namens in Krieglach abgedndert,
die Miirz soll explodiert sein. Die durch den
weiteren Ausbau der Strecke bedingten Nachbe-
schaffungen gehérten bis Ende 1853 alle der 2 B-
Gattung an und unterschieden sich nur gering-
fiigig durch mehr oder minder grifere Zylinder-,
Triebrad- oder Kessel-Dimensionen und schiefe
oder horizontale Lage der Zylinder. Eine der diesen
Nachlieferungen angehdrigen Lokomotiven, die
Steinbriick F.-Nr. 87 ist im urspriinglichem Zustande
im Technischen Museum in Wien erhalten und
bildet unter den ausgestellten Fahrbetriebsmitteln,
weit mehr als die Ajax, den Clou der Eisenbahnab-
teilung des genannten Museums, einerseits, weil
sie einheimisches Erzeugnis ist, andersetis des-
halb, weil sie einen Grundtyp des damaligen
osterreichischen Lokomotivbaues darstellt, der
durch viele Jahre hindurch und ziemlich unver-
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andert in zahlreichen Exemplaren zur Nachbe-
stellung gelangte.
Mit der Sulzbach schlieen die Lieferungen

fur die eigentliche siidliche St.-B., d. h. fiir die
sidlich Miirzzuschlag gelegene Linie (II. Sektion).
Die in Tabelle 2 des weitern angefithrten Loko-
motiven (21 Stiick) Rosenhiigel—Gutenberg waren
fiir die verstaatlichte Wien—Gloggnitzer Strecke
nachgeschafft und gehorten der 2 B- oder 1 B-Type
an. Unter ihnen befinden sich die in der »Loko-
motive« 1917, Heft 4, bereits erwdhnten 4 Loko-
motiven, F.-Nr. 276 — 278 und 282, die ziemlich
getreue Vorbilder der fiir die lomb.-venet. St.-B. ge-
bauten Tagliamento waren, ferner die Rauhenstein
samt 5 gleichartigen, die infolge ihres Pendel-
Deichsel-Gestells besondere Aufmerksamkeit ver-
dient und schliefilich Sigels erste Lokomotive,
die mit Riicksicht auf den Umstand, daf~seine
Erstfabrikate und Spezialititen Buchdruckerpressen
waren, von ihm »Gutenberg« benannt wurde. Es
soll an dieser Stelle das Drehgestell der Rauhen-
stein kurz skizziert, vorher aber auf jenes der
Steinbriick ein kleiner Streifblick geworfen werden.
Bei der Steinbriick waren die beiden durchgehenden
Adauptrahmen oberhalb des Drehgestelles einge-
zogen, so dafl letzteres unter ihnen Platz hatte.
Der Kesselvorderteil ruhte auf einem Verbindungs-
balken der beiden Hauptrahmenplatten, der beider-
seits (im Sinne der Auerachse) und oberhalb der
Langenmitte des aus je 2 Platten gebildeten
Drehgestell-Rahmens einen Stempel mit wag-
rechter Auflagerfliche trug. Die beiden Stempel
ibertrugen den Druck je auf die Mitte eines
Balanciers, der ihn auf zwei Volutfedern und durch
sie auf das Achslager fortpflanzte. Der Balancier
war zwischen den je zwei Drehgestell-Rahmen
um seine Mitte drehbar beweglich, die Rider
waren auflenliegend, das Drehgestell selbst kreuz-
weice , durch Winkeleisen und auflerdem in der
Querrichtung durch zwei Rundeisen versteift.
Durch den Verbindungsbalken der Hauptrahmen
uad durch die Mitte der soeben genannten Kreuz-
versteifung ragte ein vertikaler Bolzen, um den
das Gestell sich horizontal drehen konnte. Da
Riickstellfedern nicht vorhanden waren und die er-
wahnten Stempelauflager keine schiefen Gleit-
flachen, sondern nur horizontale Druckflichen auf-
wiesen, konnte eine Zwangsriickstellung nicht
erfolgen. Eine von der vorbeschriebenen durch-
aus verschiedene Anordnung hatte das Drehgestell
der Rauhenstein. Vor allem war es als Deichsel-
lager ausgefithrt, dessen Drehpunkt nach riick-
warts in die Mitte eines Verbindungsbalkens
zwischen den zwei Haupttrigern verlegt war, so
dafl es drehbar um einen vertikalen Bolzen sich
bewegen konnte. Der Vorderieil des Kessels stiitzte
sich auf ein teilweise ausgeschnittenes, ziemlich
tief herabreichendes und quer zur Bahnachse
liegendes Stiitzblech (Quer-Kesseltriger), das an
seinem unteren Ende einen wagrechten, in der
Léngs- bezw. Mittelachse liegenden Bolzen trug,
der mit Hilfe von zwei Zugeisen den ausgeiibten

Druck auf einen zweiten Bolzen iibertrug. Letzterer,
gerade oberhalb des erstgenannten Bolzens liegend,
war in zwei Verbindungstraversen des Drehgestells
gelagert und auflerdem durch eine Langsfithrungs-
stange mit dem Deichsel-Drehlager verbunden.

Das .Drehgestell machte daher beim Kurven-Ein-
oder Auslauf
wegung. .

Auch die Geschichte der Gutenberg sei hier
mit wenigen Worten erwihnt, die einen Einblick
in die damaligen Verhiltnisse gew#hren lassen.
In dem Album zur Erinnerung der Vollendung der

eine schwingende, pendelnde Be-

Abb. 5. Die ersten C-Lokomotiven Oesterreichs.

C-Giiterzuglokomotive, spitere Reihe 23 der Siidbahn.

QGebaut 1846 von Haswell in Wien.

Zylinderdurchmesser . 422 u. 448 mm
Kolbenhub . 5795  »
Radstand 3293 »
Dampfdruck . 5 625 Atm.
Anzahl der Siederohre 182

d. Durchmesser der Siederohre . 47/52 - mm
Lange » » 4267 »
w. Heizfliche » » S 1292 >

» » Feuerbiichse . . . . . 67 »

» » insgesamt 1359  »
Rostflache . 139 gm
Dienstgewicht 3025 t

tausendsten Lokomotive heifit es dariiber: »Sigl
bemiihte sich, Auftrige auf Lokomotiven zu er-
halten, aber es war damals nicht eine einzige
Eisenbahn-Direktion in Wien, welche nur eine
einzige Lokomotive benftigt hitte. Sigl muBite
sich also entschlieen, die erste Lokomotive auf
eigenes Risiko und ohne Bestellung anzufertigen
und so verlie die Lastenzugslokomotive Guten-
berg im Jahre 1857. die Fabrik. Die Maschine,
deren Probefahrten auf der hiesigen, damals noch
ararischenSiidbahn vorgenommen wurden, erzielte. . .
glinzende Resultate, so dafl man hitte glauben
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*) Die Konkurrenz. und Engerth-Lokomotiven folgen in einer gesonderten Tabelie.
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die mit verschiedenen Eisenbahn-Direkti-
onen jetzt angekniipften Verhandlungen wegen
des Ankaufs der fertigstehenden Lokomotive
hitten zu einem raschen und giinstigen Ziele
fithren miissen.... Auf die Offerte Sigls kamen ab-
lehnende Antworten.... Endlich, nachdem die
Lokomotive ohne Wissen des Fabrikanten iiber ein
halbes Jahr auf der Strecke Wien—Gloggnitz
im Betrieb gewesen und sich in jeder Hinsicht
gut bewahrt hatte, wurde von  Seiten
der K. k. Betriebsdirektion — nicht etwa ein
Antrag behufs des Ankaufes gestellt, sondern es
wurde vielmehr dem Fabrikanten bedeutet, daf
man die Lokomotive zuriickgeben, wohl aber fiir
deren ldngere Beniitzung eine maflige Entschidi-
gung zahlen wolle. Damit wire der mit so vielen
Miihen und Kosten begonnene Lokomotivbau mit
einem Male im Keime erstickt gewesen. Denn
jedermann hatte glauben miissen, die Maschine
wire unbrauchbar gewesen. Deshalb mufite Sigl
auch gegen einen solchen Vorgang mit aller Ent-
schiedenheit protestieren und er tat es. Er konnte
und durfte es sich nicht gefallen lassen, daf} man
sein Fabrikat. nachdem man es fiir gut befunden
und nachdem man es ohne sein Wissen lange Zeit
benutzt hatte, einfach zuriickgab. Fiinf Vierteljahre
hat es gedauert, bis endlich die betreffende Behdrde
- die Maschine ankaufte, nachdem Sigl erklirt hatte,
solches Vorgehen durch die &ffentlichen Blatter
bekannimachen zu wbullen. Die Bahn war ge-
brochen und nun folgten Auftrige auf Lokomo-
tiven auch fiir andere Eisenbahnen.« Bei dieser
Gelegenheit mag daran erinnert werden, daf} Sigl
bereits 1853 Tender baute, und zwar fiinf Stiick
(Nr. 93—97) fiir die nérdliche Staatsbahn und
daher denselben Weg einschlug wie Egestorff in
Hannover, der gleichfalls, bevor er an die Erbauung
von Lokomotiven schritt, zuerst Tender baute.

Alle 120 vorstehend genannten Lokomo-
tiven wurden, wie die bei ihrem teilweise recht
hohen Alter begreiflich erscheint, schon in den
60er und 70er Jahren abgebrochen, einige von
ihnen gelangten im Jahre 1860 im Kaufwege an
die im selben Jahr erbffnete Graz—Kaoflacher
Bahn, die, ohne vorldufig eine Neubestellung ge-
macht zu haben, mit ihnen den Verkehr auf ihrer
ersten Strecke von Graz nach Kéflach aufnahm.
Darunter war auch die oberwéhnte »Steinbriick«,
die auf der Koflacher Bahn den Namen »Séding«
erhielt. Erst im Jahre 1862 erfolgte mit den
Lokomotiven Koflach Nr. 1 und Voitsberg 2
(St. E. G. Fabr. 672 und 673) die Beschaffung
eigener Traktionsmittel. 2

sollen,

Es hiefe den Rahmen der gestellten Ab-
handlung iiberschreiten, wenn der vorliegende
Aufsatz dazu beniitzt wiirde, eine ins Detail
gehende Beschreibung der Semmering-Konkurrenz-
lokomotiven und der Maschinen nach Engerths
System zu liefern, eine Aufgabe, die einer berufeneren
Feder iiberlassen sei. Fiir unsere Zwecke geniigt
es, daran zu erinnern, dafl behufs Erprobung und

Feststellung des besten Lokomotivsystems fiir
den Betrieb auf der Steigungen von 1 :40 auf-
weisenden Semmeringstrecke Gloggnitz—Miirzzu-
schlag die osterreichische Regierung eine Kon-
kurrenz ausschrieb, als deren Ergebnis von vier
Fabriken vier verschiedene Lokomotiven abge-
liefert wurden, die alle — gleich vorweg bemerkt
— den Bedingungen des Preisausschreibens zwar
entsprachen, sich fiir den kontinuierlichen Betrieb
jedoch als nicht geeignet erwiesen. Hinsichtlich
der Konstruktion dieser Lokomotiven mag nur
kurz erwdahnt werden, dafl die »Bavaria« eigent-
lich eine siebenfach gekuppelte Maschine war.
Die Lokomotive selbst ruhte auf 4 Achsen, die
beiden vorderen waren in einem Drehgestell ver-
einigt und durch Kuppelstangen gekuppelt. Vor
der durchhdngenden Feuerkiste befand sich die
3. Achse, die durch eine ziemlich lange Trieb-
stange ihren Antrieb vom Kolben erhielt!) hinter
ihr die letzte. Diese beiden Achsen waren eben-
falls in gewdhnlicher Weise gekuppelt, wihrend
ihre Verbindung mit der zweiten Drehgestell-
achse durch eine Kette erfolgte, die innerhalb der
Réder um Zahnscheiben gelegt war, die auf den zwei
mittleren Achsen aufgekeilt waren. Auch die drei
Tenderachsen waren in iiblicher Art gekuppelt.
Deren erste trug, ebenso wie die letzte Lokomo-
tivachse, ebenfalls Zahnscheiben, um die eine mit
der vorerwahnten gleich lange Kette lief, so daf}
— theoretisch hochst einfach alle 7 Achsen
des Fahrzeuges verbunden waren und das Ge-
samtgewicht von Maschine und Schlepptender als
Adhésionsgewicht verwendet wurde. In der Praxis
freilich bewéhrte sich die Kettenkupplung in keiner
Weise. Wahrend der spateren Probefahrten trotz
eingehendster Beaufsichtigung und Instandhaltung
vorgekommene fortwidhrende Deformationen,
wiederholtes Abgleiten, schliellich sogar mehr-
maliges Reiflen der Ketle, fithrten endlich zur Er-
kenntnis, dafl im dauernden Betrieb mit einer
Anwendung des ganzen Systems nicht zu rechnen
sei. Da nach Wegnahme der beiden Ketten die
Lokomotive nur als Zweikuppler hitte Verwen-
dung finden kénnen und daher fiir den Betrieb
auf den Steigungsstrecken zu schwach gewesen
wiére, wurde die »Bavaria«, die bei den Kon-
kurrenzfahrten, bei denen es sich ja hauptsich-
lich um die Leistungsfahigkeit gehandelt hatte,
den ersten Preis mit 20.000 Dukaten davonge-
tragen hatte, nach ihrer letzten mifigliickten Fahrt
am 28. April 1852 abgestellt und nicht weiter
beniitzt. [hr Kessel kam nach ldngerer Zeit als
stationdare Kraftquelle in die Grazer Werkstitte.

Die »Wr.-Neustadt«, als Tendermaschine aus-
gefithrt, besafl zwei Drehgestelle, ein jedes zu
zwei in gewdhnlicher Weise gekuppelten Achsen,
wobei die erste und vierte Triebachsen waren; die
Zylinder, 4 an Zahl, waren auflenliegend und in
der Maschinenmitte angeordnet, so daf die Loko-
motive zwei getrennte Arbeitsmechanismen bei

" Auf manchen Abbildungen erscheint die vierte
Achse als Triebachse.
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gemeinsamem Kessel hatte und in dieser Hinsicht
als Vorlduferin des Malletschen Systems betrachtet
werden kann. Der Umstand, dafl die fiir die da-
maligen Verhdltnisse zu langen Siederohre und
die Dampfleitungen zu den Zylindern nicht dicht
gehalten werden konnten, ferner fehlerhafte Kon-
struktion der Drehgestelle, derzufolge die Spur-
kranze und Schienen {ibermafig angegriffen wur-
den, lielen die Maschine fiir den Betrieb als nicht
anwendbar erscheinen. Die in offiziellen und anderen
Angaben vorfindliche Fabriks-Nr.73 kann unmdéglich
richtig sein und diirfte wohl 81 gelautet haben.

Auch die »Seraing«, nach der Art der spitern
»Fairlie« Lokomotive gebaut, konnte fiir einen
regelmifligen Betrieb als lebensfihig und ge-
eignet nicht in Betracht kommen. Sie besafl, wie
die »Wr. Neustadt«, 2 zweiachsige Drehgestelle.
Nur waren die Zylinder vorne, beziehungsweise
ganz riickwirts angebracht und innenliegend, die
2. und 4. Achse wurden direkt angetrieben und
der Kessel war zweiteiiig, d. h. die Feuerkiste
teilte ihn in zwei gleiche Halften; die Maschine
besafl daher auch zwei Schlote. Brennstoff und
Wasser wurden auf einem separaten, zweiachsigen
Schiepptender mitgefithrt. In der Schwierigkeit,
die gleiche Dampfspannung in den beiden Kessel-
halften zu erhalten, in der kleinen Heizfliche, in
der schweren Zuginglichkeit des Triebwerkes
und in einigen anderen konstruktiven Fehlern
lagen die Méngel der Maschine, die iibrigens eine
ausgezeichnete Kurvenldauferin und sehr solid ge-
baut war. Beide Maschinen, die »Wr. Neustadt«
und die »Seraing«, absolvierten nach den Kon-
kurrenzfahrten, zufolge deren sie vom Staat um
10.000, bezw. 9000 Dukaten angekauft wurden,
nur noch einige Probefahrten und wurden hierauf
beiseite gestellt. Jahrelang standen sieinder Wiener
Werkstidtte, bis sie endlich abgebrochen wurden.

Dieletzte der Konkurrenzmaschinen,die »Vindo-
bona«, hatte bei der Einlieferung in Payerbach
nur drei Achsen. Wegen Ueberschreitung des
Achsdruckes mufite daher noch vor Vornahme
der Proben eine vierte Achse, u. zw. zwischen
der ersten und zweiten eingebaut werden, so daf}
die Lokomotive ein Vierkuppler (mit Schiepp-
tender) wurde. Doch auch als solcher bewéhrte
sie sich infolge der auf den Oberbau wegen ihres
langen und festen Radstandes ausgeiibten schid-
lichen Einfliisse nicht; auflerdem hatte der Kessel
einen zu starken ovalen Querschnitt, so dafl Be-
fiirchtungen iiber seine Festigkeit und Haltbarkeit
auftraten und endlich war der Treibraddurchmes-
ser mit 948 mm zu klein gewdhlt. Haswell baute
dann die Maschine, deren Ankauf vom Handels-
ministerium vorldufig verweigert worden war,

derart um, daf} die letzte Achse durch ein zwei-.

achsiges Deichsel-Drehgestell ersetzt wurde ; auch
der Kessel erfuhr einige Abinderungen. Daraufhin
erfolgte der Ankauf der Maschine und in dem
Zustande als C2-Lokomotive mit Schlepptender
leistete sie noch bis zum Jahre 1860 auf der
Semmeringstrecke Dienst, wobei besonders ihre

Leistung wiahrend des Kriegsjahres 1859 gelegent-
lich der Beférderung von Militdrziigen hervorge-
hoben wird. In unserer Tabelle sind die Haupt-
daten der Maschine noch auf ihren Zustand als
Vierkuppler bezogen. Im Jahre 1860 wurde auch
die Vindobona kassiert.

Das Problem der Berglokomotive war also
durch die Konkurrenzlokomotiven nicht geldst
worden. In der k. k. Ministerial-Abteilung fiir
Eisenbahn-Betriebs-Mechanik wurde daher unter
W. v. Engerths Leitung der Entwurf zu einer
neuen Gebirgslokomotive verfaft, die die einzel-

nen Vorteile der Konkurrenzmaschinen in sich
vereinigen sollte, ohne aber in ihre Fehler zu
verfallen.  Als Charakteristikum der Engerth-

Maschinen ist ihre’ Bauart als Tendermaschine
anzusehen, die in der Art und Weise zur Aus-
filhrung gelangte, daf der riickwirtige Teil des
Kessels, also die Feuerkiste und der anfinglich
blofl zur Aufnahme des Brennstoffs dienende
Tender auf einem zweiachsigen Drehgestell auf-
ruhte, das mit dem Rahmen der Maschine uni-
versalgelenkartig verbunden war. Daf, dem Ver-
wendungszwecke der Lokomotive entsprechend,
ihre Dimensionen das damals iibliche Ausmaf}
iiberschritten, daf} ihr Dampfdruck, ihre Adhisions-
gewichte, ihre Kessel- und Zylinderabmessungen
bedeutend grofler waren als die bisher zur An-
wendung gelangten, versteht sich von selbst.
Eine weitere Eigentiimlichkeit der Maschinen, auf
die bereits implicite hingewiesen wurde, war die
Anbringung der Wasserkisten beiderseits des

Kessels, eine Anordnung, von der jedoch bei
spateren Lieferungen aus leicht begreiflichen
Griinden abgegangen wurde. Eine der haupt-

sdchlichsten Bedingungen fiir eine Gebirgsloko-
motive, Vergroflerung der Adhidsion durch Ver-
mehrung der gekuppelten Achsen unter sonst
gleichen Umstdnden, war jedoch wieder nicht
erfilllt worden, da die Heranziehung des Gesamt-
gewichtes des ganzen Vehikels zur Adhésion, mit
a. W. die Kupplung aller Lokomotiven- und
Tenderachsen von Versuchen, von denen noch
die Rede sein soll, Projekt blieb. Die Bauart
hdtte sohin ganz gul durch eine verstdrkte Fahra-
feldtype ersetzt werden konnen. Nichtsdesto-
weniger bedeutete das Engert’sche System zufolge
vieler anderer Vorteile denn: doch einen momen-
tanen vollen Erfolg, wofiir schon die Ausfithrung
in vielen hundert Exemplaren, im Inland wie auch
auflerhalb der Gemarken des damaligen Kaiser-
staates, spricht. Die k. k. Staatsbahnen, die
Buschtéhrader, die Staatseisenbahn, die Vereinigten
Schweizerbahnen, die Schweizerische Zentralbahn,
die Bahn des Jura Industriel, die franz. und bel-
gische Nordbahn, die Compagnie de I’'Est und
du Midi verfiigten iiber Engerth-Lokomotiven, so
dafl ihre Verbreitung von den Alpen und den
belgischen Kohlenfeldern bis zu den Pyrenéen
reichte, vom tannenumgriinten Semmering iiber
den Hauenstein weit hinunter bis an die Quellen
des’ Adour. (Fortsetzung folgt.)
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Oellokomotiven’).
Von Paul Rippel

Eine der wichtigsten Aufgaben des Oel-
maschinenbauves fiir den Landverkehr liegt in der
Entwicklung der Diesellokomotive. Es konnen
unmaglich all die Ueberlegungen hier dargestellt
werden, welche diese Entwicklung beeinflussen ;
das ganze grofle Gebiet ist lediglich durch einige
kennzeichnende Zahlen und grundlegende Erwi-
gungen zu skizzieren, aus denen sich Schliisse
auf Aussichten und Aufgaben des Oellokomotiv-
betriebes ergeben.

Daf} die Dampflokomotive im héchsten Grade
unwirtschaftlich arbeitet, ist bekannt. Im besten
Falle (bei Heifdampf und Verbundwirkung) be-
tragt der Wirkungsgrad zwischen Brennstoff und
Radschiene 10 v. H. Bei Beriicksichtigung der
Verluste durch Anheizen, L&schen, Stillstand unter
Dampf, Verschiebedienst, sinkt die Ausnutzungs-
Wertziffer auf rd. 6 v. H. Dazu kommt noch, daf
in Deutschland die Kohlenfundstitten an der
duflersten Grenze im Westen und Osten liegen.
Fiir die Lokomotivkohle miissen also Wagen frei-
gemacht, Gleise belastet werden ; dazu die Arbeits-
krifte fir Laden, Fortschaffung der Riickstinde !
Wir fahren jdhrlich 15 Mill. t Kohle fiir Eisen-
bahnzwecke spazieren, verausgaben fiir Fracht
und Nebenarbeiten Hunderte von Millionen und
nutzen dann nur 6 v. H. des ganzen Heizwertes
aus. Das ist volkswirtschaftlich ein Unding ; umso
mehr, als alle Wertstoffe der Kohle dabei verloren
gehen.

Aus diesen 15 Mill. t kénnten wir bei Tief-
temperatur-Verkokung 12 Mill. t Treibol, 02
Mill. t Schmierdl, 05 Mill. t Teerpech, 150.000 t
Ammoniumsulfat, 2:3 Milliarden cbm Gas. 20.000 t
Paraffin und 10 Mill. t Halbkoks gewinnen, von
denen 9 Mill. fiir Lokomotivfeuerung zur Verfii-
gung standen. Wir miissen aufhdren, unser Volks-
vermodgen durch den Schornstein zu jagen.

Eine wesentlich bessere Wairmewirtschaft
kann bei elektrischem Betrieb erzielt werden,
wobei zwar der Gesamtwirkungsgrad im Durch-
schnitt auch nur auf rd. 10 v. H. kommt, dafiir
aber minderwertige Brennstoffe in grofien Kraft-
hadusern verwendet und vollig ausgenutzt werden
konnen.

Diese Zahlen von 6 und 10 v. H. steigen
aber bis auf 29 v. H., sobald wir die Oelmaschine
zum unmittelbaren Antrieb von Lokomotiven ver-
wenden, ganz abgesehen davon, “daf} auch hier
alle Wertstoffe der Kohle restlos der Volkswirt-
schaft zur Verfiigung stehen.

Welch ungeheure Aufgaben fiir den Oel-
maschinenbau sich aus diesen wenigen Zahlen
ergeben, liegt auf der Hand. Ein wesentlicher Teil
der motortechnischen Probleme deckt sich mit
denen des Schiffmaschinenbaues. Auflerdem lie-
gen aber hier noch weitere grundsétzliche Schwie-
rigkeiten vor, und zwar die Unfahigkeit des Mo-

Yy Z. d. V. L v. 11. Dezember 1920, Heft Nr. 50.

tors, unter Last ohne besondere Hilfsvorrichtung
anzulaufen oder umzusteuern und die zu geringe
Reserve an Drehmoment.

Diesen Schwierigkeiten stehen zwei grund-
satzliche Losungen gegeniiber:

1. Umbildung der Maschine selbst und Mog-
lichkeit, unmittelbar anzufahren und die
Leistung zu steigern,

2. Zwischenschaltung eines Getriebes fiir ver-
danderliche Umlaufzahl und allenfalls Riick-
wartsgang.

Fiir den ersten Fall gelten folgende Ueber-
legungen : '

Anfahren und Umsteuern mit Prefluft er-
gibt bei verhdltnismaRig geringer Energieaufspei-
cherung grofle Kompressoranlagen und Auflerst
schwerfdlligen Betrieb. Leistungssteigerung durch
zusidtzliche Prefluft bei vermehrter Brennstoff-
zufuhr  bringt grofle Wirmebeanspruchung mit
sich, die, falls wirklich geniigend weitgehende
Leistungssteigerung vorgesehen wird, auch nach
sorgfaltigster Durchbildung kaum mehr auf die
Dauer zu beherrschen ist. Jeder Weg, der Ver-
wendung von Prefluft im Motorzylinder oder
auflerhalb vorsieht, wird teuer und schwer, dazu
mechanisch und thermisch unwirtschaftlich.

Eine andere Méglichkeit mit wesentlich mehr
Aussicht ist der Diesel-Dampfbetrieb: Dampf-
kessel mit Teertl- oder Halbkoks-Staubfeuerung
und Dieselmaschine mit Abgasverwertung, Heif3-
kithlung und damit Kithlwasserverwertung zur
Dampferzeugung. Der Dampf kann dann entweder
eine besondere (wegen Leerlaufwiderstands aus-
kuppelbare) Dampfmaschine treiben, oder aber er
wirkt auf die Kolbenriickseite der Oelmaschine
(wiederholt vorgeschlagen, von Still zum ersten-
mal verwirklicht) mit all den oben genannten
Vorteilen und Nachteilen. Die Still-Vorschlige
lassen sich vielfach modeln; jedenfalls liegt hier,
wie schon ausgefithrt, eine Aufgabe vor, deren
sich der Motorenbau dringend annehmen muf.

Fiir die zweite Losung, namlich fiir Um-
steuern und Drehmomentsteigerung ein Ueberset-
zungsmittel heranzuziehen, gilt folgendes :

Zahngetriebe mit Blindachse ist an und fiir
sich brauchbar, aber genauer Zahneingriff —
Grundbedingung fiir Lebensdauer — 143t sich bei
einriickbaren Radern noch nicht aul die Dauer
erreichen.

Elektrische Kraftibertragung wird teuer und
schwer, hat geringen Wirkungsgrad, ist in Bauart
und Handhabung sehr verwickelt (vollstindige
Generator-, Netz- und Motoranlage); sie diirfte
sich nur fiir kleinere Triebwagen eignen. Dafd die
Heilmann-Lokomotive ein Miflerfolg war, ist be-
kannt, wiirde aber nicht unbedingt gegen die
Moglichkeit sprechen. Mancher Fortschritt ist
schon durch den Einwand aufgehalten worden :
Das wurde schon versucht, das geht nicht!
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Am besten wire (iiberhaupt wie schon aus-
gefithrt, fiir alle Arten von Maschinenantrieben
ein nungemein wichtiges Problem) ein Fliissigkeits-
getriebe, das Verdnderlichkeit der Umlaufzahl
weitgehende Untersetzung und allenfalls unmittel-
bare Umsteuerbarkeit erméglicht.

Grundsatzliche Losungen liegen im Fottin-
ger- ) und im Lentz-Getriebe®) vor. Besonders
mit den letzteren sind an verschiedenen Stellen
wichtige Versuche im Gange, deren Ergebnisse
bald erwartet werden diirfen. Ob das Lentz-Ge-
triebe eine endgiiltige Losung bedeutet, 148t sich
nicht entscheiden. Es ist aber durch die beiden
Losungen ein Weg vorgezeichnet, den man mit
aller Zahigkeit verfolgen mufl. Ein brauchbares
Untersetzungs- und Umsteuergetriebe, sei es
mechanisch, elektrisch oder hydraulisch wiirde jeden-
falls volkswirtschaftlich ein riesiges Kapital bedeuten.

Auf die Einbaufragen, Lage der Motorachse
zur Fahrzeugachse, Baulinge, Gleichférmigkeits-
grad (das Tangentialdruckdiagramm der neuen
dreizylindrigen Schnellzuglokomotive 143t sich
z. B. bei einfach wirkenden Dieselmaschinen nur
durch den Achtzylinder-Zweitakt erreichen) usw.,

KLEINE NACHRICHTEN.

Der Pfingstverkehr auf den Bundesbahnen.
Vom 2. bis einschliefllich 6. d. sind im Westbahn-
hof  abbeférdert worden oder angekommen
158.800 Personen. Im Franz Josefs-Bahnhof sind
mit Fernziigen 98.300 Personen abgereist oder
angekommen. Die amtliche Mitteilung erklirt. daf}
diese ohne nennenswerte Anstidnde erfolgte Durch-
fithrung des Pfingstverkehrs vor allem der Pflicht-
treue und der gewissenhaften Dienstleistung des
Exekutivpersonals aller Verwendungsgattungen zu-
zuschreiben ist.

Fortschreitender Verfall des Eisenbahn-
wesens in Sowjetruffland. Der »neue Kurs«
in Sowjetrufiland hat dem Verfallsprozef3 der Re-
volution keineswegs Einhalt getan; er schreitet
im Gegenteil fort. Am empfindlichsten ist der
Niedergang der Verkehrsmittel. Nach der »Eko-
nomitscheskaja Schisn« verringerte sich die Zahl
der Lokomotiven in gutem Erhaltungszustand
von 7544 im Jduner auf 6538 im Dezember 1921
und auf 6345 im Janner 1922. Die Zahl der in
Reparatur befindlichen Lokomotiven betrug in
den gleichen Monaten 701, 660 und 467, die
Zahl der per Tag beladenen Wagen verringerte
sich von 12.311 im Jéanner 1921 auf 10.313 im
Dezember 1921 und auf 8820 im Jianner 1922.
Auch die Produktion geht zuriick. Am betrécht-
lichsten ist der Riickgang der Kohlenférderung,
hauptsidchlich infolge der ungeniigenden Beliefe-
rung der Arbeiter mit Nahrungsmitteln. Der Brenn-
stoffmangel hat auch die Leistung der Metallin-
dustrie stark gesenkt. Weniger bedeutend ist der

?) Z. 1913, S. 721.
% Z. 1912, S. 577.

Fragen, die nicht mit der Ausbildung der Mo-
toren selbst unmittelbar zusagnmenhingen, kann
nicht ndher eingegangen werden.

Es sollte nur durch diese kurzen Hinweise
auf einige grundlegende Zusammenhinge die un-
geheure Wichtigkeit der hier vorliegenden Auf-
gaben des Motorenbaues beleuchtet werden. Die
Lésung dieser Aufgaben bedeutet eine Umwal-
zung unseres Verkehrswesens und volkswirtschaft-
liche Ersparnisse von griofiter Tragweite.

Die Aufgaben, welche bisher fiir Schiffs- und
Eisenbahnmotoren kurz dargestellt wurden, haben
nicht weniger Geltung fiir jede Oeleinspritz-
maschine, gleichgiiltig, welchem Zweck sie dient.

Mitteldruckmaschinen, deren Ausbildung zu-
nédchst fiir Schiffszwecke angestrebt wird, werden
ebenso gut von Bedeutung fiir Lokomotivzwecke
sein und ein fiir Eisenbahnmotoren Kkonstruktiv
geeignetes Getriebe ist nicht weniger wichtig fiir
Schiffsantrieb. Die Frage der Verbesserung von
ortsfesten Maschinen ist vollstindig in der viel
schwierigeren und umfassenderen der Verkehrs-
maschinen enthalten und braucht nicht weiter er-
Ortert zu werden.

Ausfall in der Textilindustrie, w#hrend hingegen
die Oelindustrie ihre Ertrignisse zu steigern ver-
mochte.

Die wirtschaftliche Not der deutschen
Bahnen*). Die Ruhrkohlenférderung hat in der
ersten Halfte des laufenden Monats einen weite-
ren starken Riickgang auf arbeitstaglich 286.000 t
gegen 310.000 t im Vormonat erfahren. In der
Zeit vom 1. bis 15. Juni trafen im Hamburger
Hafen 371.000 t englischer Kohle ein. Von Monat
eu Monat geht die Leistung der Bergarbeiter
zuriick. Die Monatsleistung im Juni diirfte im
Ruhrrevier um 600.000 t hinter der des Mai zu-
riickbleiben, die des letzteren ist um 932.000 t
gegen den Maidrz gesunken usw. Die Lohnausgabe
bleibt aber fiir das verringerte Forderquantum
nicht nur die gleiche wie fiir das frithere hohere,
sondern sie steigt und steigt weiter. Natiirlich
miissen die Kohlenpreise entsprechend erhdht
werden, alle Produktionskosten steigen; alles wird
teurer. Im Jahre 1921 betrug die Forderleistung
per Kopf im Ruhrrevier nur noch 582 Prozent
der des Jahres 1913; im Jahre 1922 diirfte sie
auf unter die Hailfte zuriickgegangen sein. Aller-
dings ist in den letzten Monaten die Belegschafts-
ziffer zuriickgegangen, doch steht das in keinem
Verhiltnis zum Riickgang der Foérderleistung, die
per Kopf und Schicht im Juni 12'37 Prozent nie-
driger war als im Mirz. Die Reparationskommis-
sion hat in diesen Tagen eine mahnende Note
an die deutsche Regierung geschickt, weil letztere
mit den Reparationskohlenlieferungen stark im
Riickstand sei. Dabei leiden unsere Hochdfen,
unsere Stahlwerke, leidet unsere weiterverarbei-
tende Industrie schwersten Mangel an Kohle und

*) Von Reichsminister a. D. Dr.-Ing. Gothein, Mit-
glied des deutschen Reichstages. (»N. F. P.«)



— 107 —

Koks, vermogen wir dariiber unsere Produktions-
fahigkeit nicht entfernt auszuniitzen. Die Zustinde
milssen sich in diesen Tagen mit der Abtretung
des oberschlesischen Industriereviers noch aufier-
ordentlich verschlechtern. Wie sollen wir in Zu-
kunft monatlich 2'2 Millionen Tonnen Reparations-
kohle an die Entente abliefern? Soll unsere In-
dustrie nicht zum Erliegen kommen, so miissen
wir Kohle aus dem Auslande einfithren. 1913 im-
portierten wir aus England 9!/, Millionen Tonnen
Steinkohle im Werte von 183 Millionen Goldmark.
In der ersten Halfte Juni allein im Hamburger
Hafen — und Bremen, Emden, Kiel, Flensburg,
Stettin, Konigsberg, diirften doch auch welche be-
ziehen — 371.000 t im Werte von ungefihr 15
Millionen Goldmark! Fiir ein Jahr wiirde das
allein fiir Hamburg 9 Millionen Tonnen im unge-
fahren Werte von 180 bis 200 Millionen Gold-
mark ergeben, also mindestens ein Viertel dessen,
was die Entente an Barzahlungen von uns ver-
langt. Der furchtbare Marksturz der letzten Tage
ist keineswegs allein auf die Ablehnung der An-
leihe und die neuerliche Zahlung von 50 Milliar-
den Goldmark der am 15. Juni filligen Repara-
tionsrate, sondern im gleichen Mafle auf die rie-
sigen Importe — vor allem an Kohle — zuriick-
zufithren. Dabei kénnten wir dieses Geld sparen,
wollten die Bergleute statt 6!/, Stunden 8 Stunden
arbeiten. Aber selbst in dieser Zeit wird nicht
mehr stramm gearbeitet. Fehlt doch der Anreiz
eines verniinftigen Akkordsystems dazu. Auchder
Faulste erhalt noch den Durchschnittslohn, der
ihm ein auskémmliches Leben sichert. Und wird
es teurer, so wird der Lohn erhéhil. Konnten sich
noch vor einigen Monaten die Bergleute fiir ihre
Minderleistung mit einem Anschein von Recht auf
die ungeniigende Gestellung von Eisenbahnwagen
berufen, so ist inzwischen auch dieser Mifstand
beseitigt. Die Minderforderung hat ausschliefllich
in der verringerten Arbeitsleistung ihre Ursache.
Und sie driickt sich nicht nur in der verminder-
ten Menge, sondern ebenso in der verringerten
Giite der Kohle aus. 25 bis 28 Prozent der Kohle
besteht aus Steinen, die bei den riesig gesteiger-
ten Frachten die wirklich brennbare Kohle noch
ungeheuer weiter verteuern, die den Heizern die
grofiten Schwierigkeiten machen. Der Bergarbeiter
ist an der Forderung reiner Kohle nicht mehr in-
teressiert; frither wurde der unrein gefiillte For-
derwagen »genullt«, das heift kein Lohn dafir
gegeben. Heute ist auch diese Strafe in Wegfall
gekommen. Das Furchtbarste von allem sind aber
die sich iiberstiirzenden Erhohungen aller Giiter-
frachten. Die Stiickguttarife waren am 1. Juni 1921
auf das 12-3fache, am 1. Dezember 1921 auf das
24'9fache, am 1, Juni 1922 auf das 84fache der
Vorkriegshohe gestiegen. Zum 1. Juli sollen sie
wieder um 25 v. H., also auf das 105fache der

einstigen Hohe gesteigert werden! Dabei betrigt

der Entwertungsfaktor der Mark gegeniiber den
Grofihandelspreisen nur /,;; die Indexziffer fiir
die Lebenshaltung ist ungefahr nur auf das

45fache der Vorkriegszeit gestiegen. Die Frachten-
steigerungen fiir die frither zu Ausnahmetarifen
verfrachteten Giiter gehen noch viel weiter. Fiir
Eisen im Seehafenausnahmetarif betrigt heute die
Fracht das 195fache der Vorkriegszeit und wird
vom 1. Juli ab das 245fache ausmachen! (Alles
ganz wie bei uns. Anm. d. Red.) Die Entente hat
von uns verlangt, die Eisenbahnen miissen sich
selbst erhalten, Zuschiisse aus Reichsfonds diirfen
nicht mehr gewihrt werden. Eine an sich ver-
niinftige Forderung, die sich nur nicht im Hand-
umdrehen durchfithren lait. Sie auf dem Wege
der stindigen Frachtensteigerungen durchfithren
zu wollen, ist wirtschaftlicher Selbstmord. Die
Frachten sind nun einmal der wichtigste Faktor
der Preisbildung. Werden sie erhoht, so steigen
die Preise aller Waren; steigen diese, so verlan-
gen Arbeiter, Angestellte und Beamte hdhere
Lohne und Gehalte, werden diese entsprechend
aufgebessert, so erhéhen sich die Preise aller
Waren, miissen die Frachten wieder erhoht
werden. Motiviert doch auch der Reichsverkehrs-
minister die neue bevorstehende Riesenerhthung
der Frachttarife mit der Lohn- und Gehaltserho-
hung und der Steigerung der Materialpreise.
yopottet seiner selbst und weifd nicht wie“. Denn
dieser verdiente General, dem man die Leitung
des wichtigsten Wirtschaftsinstruments anvertraut
hat, verfiigt nun einmal nicht iiber die elemen-
tarsten wirtschaftlichen Kenntnisse. Aber er ver-
fugt leider auch nicht iber die ndétige Energie,
mit der furchtbaren Miflwirtschaft in der Eisen-
bahnverwaltung aufzurdumen. Vor dem Krieg be-
schaftigten die Bahnen des damals noch unver-
stimmelten Deutschland 740.000 Képfe, jetzt um
ungefahr 310.000 mehr, das sind rund 42 v. H.
mehr, obgleich das Eisenbahnnetz um 10 v. H,
der Verkehr aber noch viel stirker abgenommen
hat. Minister Groener glaubt, auch in Zukunft
mit nicht weniger als 996.000 Mann auskommen
zu koénnen. Die durch Gebietsverringerung und
Verkehrsriickgang entbehrlich gewordene Zahl be-
rechnet er auf nur 40.000, statt, wie es gerecht-
fertigt gewesen wire, auf 100.000. Die Einfithrung
des Achtstundentages erfordert nach ihm 30 v. H.
mehr, wahrend doch die Arbeitszeitverkiirzung
nur 20 v. H. ausmacht; die durch sie erforderli-
che Belegschaftsvermehrung also nicht 210.000,
sondern nur 140.000 Kopfe ausmachen diirfte.
Weiter fordert er fiir erhohte Urlaubsdauer und
vermehrte Erkrankungen ein Mehr von 28.000,
wihrend doch die kiirzere Arbeitszeit naturgemify
eine Einschrankung von beiden zur Folge haben
miifite. Gegen die eingerissene, unerhérte Bum-
melei des Fehlens wegen Krankheit miifite ein-
mal energisch vorgegangen werden. Bei der Post
fehlten im Jahre standig 27 v. H. simtlicher Be-
schiftigten wegen angeblicher Krankheit; in ein-
zelnen Direktionsbezirken sogar 35 v. H.! Fiir die
Einfithrung der wichentlichen Lohnzahiungen und
die Teilnahme an Beamten- und Arbeitervertre-
tungen usw. wird ein Mehr von 17.000 und fiir



vermehrte Reparaturarbeiten ein solches von
41.000 Kopfen verlangt! Wenn die in Aussicht
gestellten Reformen des Ministers Groener so
aussehen, so wird die Million in der Eisenbahn-
verwaltung ,Beschiftigter* bald keine Frachten
mehr zu beférdern haben. Denn die furchtbaren
Frachtsteigerungen schlagen den Verkehr tot. Das
vollzieht sich allerdings nur allmahlich; die vor-
liegenden Arbeitsauftrige miissen trotz aller Ver-
tenerung noch ausgefithrt werden, und vor jeder
neuen Tariferhhung bezieht rasch noch jeder das
was er am dringendsten benétigt. Aber kdnnen
wir denn {iberhaupt unsere Ausfuhr aufrechter-
halten, die ja ohnehin auf 30 v. H. der Vorkriegs-
ausfuhr zuriickgegangen ist, wenn alle paar
Wochen Frachten, Lohne, Materialpreise aufs un-
geheuerlichste gesteigert werden? Wenn kein Fa-
brikant mehr in der Lage ist, noch seine Selbst-
kosten zu kalkulieren? Ohnehin haben wir mit
den Inlandpreisen die Grenze der Weltmarkt-
preise nahezu erreicht, sie in manchem schon
iiberschritten. Wir werden vollig wettbewerbsun-
fahig, wenn in dieser unsinnigen Weise weiter ge-
wirtschaftet wird. Und was wird dann aus unserer
Valuta? Wie sollen wir dann noch Nahrungs-
mittel und Rohstoffe einfithren, wie unsere In-
dustrie beschiftigen? Mit Riesenschritten eilen
wir Osterreichischen Zustinden entgegen. Und die
Wirtschaftslage Oesterreichs mufl auch enorm
verschlimmert werden, wenn wir ihm keine Kohle
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oder die wenige nur mit unsinnigen Frachten
liefern.

Ein ebenso seltsamer als schwerer Eisen-
bahnunfall. Aus Berlin wird berichtet: Zwischen
den Bahnstationen Schénhauser Allee und Ge-
sundbrunnen ereignete sich beim Begegnen zweier
Ringbahnziige ein schwerer Eisenbahnunfall. Die
Fahrgéste standen infolge der Betriebseinstellung
der Strafen- und der Hochbahn infolge des po-
litischen Proteststreiks dichtgedringt auf den
Trittbrettern. Einer dieser Fahrgiste hatte zu-
sammengebundene Holzstdbe bei sich, die weit
iiber das Trittbrett hinausragten und beim Vor-
beifahren des Gegenzuges viele Personen von
den Trittbrettern der anderen Wagen herunter-
rissen. Es gab 26 Tote, 30 Schwerverletzte und
eine Anzahl Leichtverletzte.

DIE LOKOMOTIVE
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Jeder Nachdruck aus dem Inhalte dieser Zeitschrift ohne Genehmigung der Schriftleitung ist untersagt.

Die erste schwedische Lokomotive der russischen E-HeiRdampflokomotiven,

gebaut von Nydqvist & Holm in Trollhittan.
Mit 2 Abb.

Im Aprilhefte haben wir ausfiihrlich {iber die
Anstrengungen berichtet, welche die Sowjetregie-
rung macht, um das zerriittete Verkehrswesen
notdiirftig aufzurichten. Die Verkehrskommission,
mit Prof. Lomonosow an der Spitze, hat zu die-
sem Zwecke 1000 Lokomotiven in Schweden be-
stellt, deren Ablieferung innerhalb 4 Jahren er-
folgen soll. Die 4 schwedischen Lokomotivfabriken
waren nur fiir den Inlandsbedarf eingestellt, selbst
die grofite darunter nur fiir eine Jahresleistung
von 60 Lokomotiven. Es bedeutete daher eine
gewaltige Aufgabe, in verhdltnismafig kurzer Zeit

Lokomotive zur Ablieferung brachte. Damit hat sie
nicht nur die grofite Zahl von Lokomotiven unter
den schwedischen Fabriken geliefert, sondern
auch weit fiber die Landesgrenzen Bedeutung
erlangt, da aus ihren Werkstitten die meisten
neueren Bauarten Schwedens hervorgegangen
sind. ¢

Einer aus diesem Anlasse herausgegebenen
Festschrift entnehmen wir folgende kurze Ge-
schichte des Werkes:

An den gewaltigen Wasserfillen des Gotaelf
entstand schon frithzeitig manch Eisengewerbe.

wih: Lo P

Abb. 1. Ansicht der Lokomotivfabrik von
die eigenen Anlagen so léistungsfahig auszugestal-
ten. Werfen wir einen kurzen Blick auf die
schwedischen Lokomotivfabriken. Derzeit sind
noch vier andere schwedische Werkstédtten am Bau
der russischen Tausend beteiligt: Atlas-Diesel,
Motala, Karlstadt und Falun bauen insgesamt
154 Kessel fiir diese russische Bestellung.

Ueber die Anfinge des schwedischen Lokomo-
tivenbaues haben wir in dieser Zeitschrift schon be-
richtet*). Vereinzelte Versuche und dauernde Erfoige
sind in dieser Richtung zu verzeichnen. Zur gréfiten
Bedeutung unter den schwedischen Fabriken hat es
jedoch die Fabrik von Nydqvist & Holm gebracht,
die im September des Jahres 1912 auf ein 65 jahriges
Bestehen im Besitze der gleichen Familie zuriick-
blicken konnte und gleichzeitig ihre tausendste

#) Siehe »Die Lokomotive«, Jhg. 1906, S. 60 mit

2 Abbildungen.

Nydqvist & Holm in Trollhittan, Schweden.

Im Mai des Jahres 1847 griindeten Antenor
Nydqvist und Carl Olof Holm mit Magnus
Lidstrom die neue Trollhdttan Verkstad. Ersterer
hatte eine vorziigliche techni¢che Ausbildung in
Falun und Stockholm genossen, worauf er seine
Lebr- und Wanderjahre im Deutschen Reich
(Berlin, Chemnitz), Oesterreich (Neunkirchen),
Schweiz (Ziirich) und dem Elsal (Koechlin in
Miilhausen) durchmachte. 1848 wurde der Betrieb
mit allgemeinem Maschinenbau aufgenommen,
hauptsédchlich landwirtschaftliche Maschinen und
kleinere Wasserturbinen. Aus bescheidenen An-
faingen hatte sich die kleine Fabrik innerhalb
18 Jahren so gefestigt, daf} sie 1865 den Loko-
motivbau aufnehmen konnte. Wie eingangs er-
wihnt, war die erste Lokomotive Schwedens, der
»Forstlingen«, 1847 von Munktells Verkstad in
Eskilstuna gebaut worden, urspriinglich fiir 890mm
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Spur, kam sie jedoch erst nach Umbau auf der
Vollspurlinie Nora-Ervalla 1852 wieder in Betrieb,
im Volksmunde ob ihres Ganges »Greis« genannt.
1855 ging eine weitere Lokomotive »Frykstad«
aus Munktells Verkstad hervor, die bis 1893 im
Betrieb war. Insgesamt wurden dort bis 1889, als
der Betrieb aufhortg, 18 Lokomotiven gebaut,
darunter 7 Stiick vor dem Jahre 1888.

Noch eine andere Fabrik, Nykopings-verkstad,
nahm 1860 den Lokomotivbau auf, indef sie
eine von Beyer, Peacock in Manchester an die
schwedischen Staatsbahnen gelieferte Lokomotive
nachbaute. Wie in Abb. 2, Seite 61, Jhg. 1906
dieser Zeitschrift dargestellt, waren es 1 B-Per-
sonenzuglokomotiven mit durchhdngender Feuer-
biichse, Aufienzylinder und zweiachsigem Tender,
von denen einige noch jetzt im Betriebe stehen.
Die Lokomotive Trollhdttan, F.-Nr. 1, aus der ob-
erwidhnten Fabrik von Nydqvist und Holm, war
eine 1 B-Personenzugtenderlokomotive fiir die
Uddevalla—Vinersborg—Herrljunga-Eisenbahn,die
bis 1897 in Dienst stand. Der Arbeiterstand
betrug bei der Griindung 1860: 52 Mann, 1870:
83, 1880: 372, 1890 : 597, 1895: 695, 1900 : 1033,
1905 : 1196, 1910: 1090, 1915: 1235, 1920: 872,
gegenwirtig aber betrdgt er 2550 Mann. Der Grund-
satz, nur die beste Arbeit zu liefern, begiinstigte
die allseitige Entwicklung der Fabrik, welche unter
dem QGriinder J. H. Antenor Nydqvist¥), einen ge-
waltigen Aufstieg nahm, deren Weiterentwicklung
an dessen Sohn, Hermann Nydqvist die beste Stiitze
fand, wozu nun-der Enkel als weiterer Mitarbeiter ge-
treten ist.-Die bisherigen Erzeugnisse bieten in jeder
Hinsicht eine vielgestaltige Musterkarte des nordi-
schen Lokomotivbaues, nicht nur fiir Schweden und
Norwegen, auch fiir Ddnemark und Finnland sind die
verschiedenartigsten Lokomotiven in allen mog-
lichen Spurweiten gebaut worden, da dort bekannt-
lich die Schmalspurbahnen (1067 mm, 1219 mm
usw.) ganz bedeutende Streckenlingen besitzen
und daher vollbahn#hnliche: Lokomotivtypen auf-
weisen, Erst ziemlich spit erhielt die Fabrik selbst
Bahnanschlufl, so daf sie ihre Kessel, Tender
und Lokomotiven mit Pferde- oder Menschen-
kraft zur Bahn bringen mufite, bis 1893/94 eine
2'8 km lange Vollspurbahn die Verbindung her-
stellte. Dafiir war allerdings die Lage am Troll-
hattankanal giinstiger mit direktem Dampferver-
kehr. Das Werk besitzt iiberdies eine eigene Was-
serkraftanlage, Martinhiitte und Wassergaswerk.
Nachstehende Uebersicht zeigt ihre fortschreitende
Leistungsfahigkeit:

Lieferjahr Durchschnitts-

Pabriks-Nr.

1865—1871 1— 241 ey
1872—1878 25—100 247
1878—1884 101—200 246
18841890 201—300 256
1890—1894 301 —400 298
18941897 401—500 303
1897—1901 501—600 352
1901-—1903 601—700 422

¥) QGestorben im Jahre 1914 im hohen Alter von
97 Jahren.

Durchschnitts-

Lieferjahr Fabriks- Nr.

Gewicht in t
1903—1906 701—800 422
1906—1909 801—900 401
1909—1912 901-1000 429
1912—1921 1001-1230 574

Diese Fabrik verkorpert den schwedischen
Lokomotivbau, alle hervorragenden Typen dieses
Landes sind aus ihr hervorgegangen, so 1892 die
ersten Verbundlokomotiven und 1905 die ersten
Heildampflokomotiven mit Rauchrohriiberhitzer,
Patent Schmidt. Viel beachtet wurden die schwe-
dischen St.-B.-Typen 2B 1, 2C und 2 C 1, sowie
die 1 D- und E-Lokomotiven fiir die Reichsgrenzen-
bahn mit 17 t Achsdruck, die seit einigen Jahren
jedoch auf elektrischen Betrieb iibergegangen ist.

Die Grundform der russischen Einheitsloko-
motive bildet die 1912 von Hartmann in Lugansk
entworfene E-Heifdampfzwillinglokomotive der
Wladikaukasbahn. (Siehe Briickmann Heifldampf-
lokomotiven, S. 1119 u. Tafel 19) mit einigen Ver-
besserungen durch Prof. Lomonosow. Der Kessel
mit 3100 mm Hohenlage bestehtaus 2 verschiedenen
Schiissen von 1736 mm gr. Durchmesser und
16°5 mm Blechstiarke bei 12 Atm. Dampfdruck;
sie sind durch dreifache Naht von 145 mm Breite ver-
bunden. Der aus einem Stiick geprefite Krebs fiir die
Belpaire-Feuerbiichse ist ganz besonders tief, 755 mm
am Kesselbauch, trotzdem die auflen 1837 mm
breite Feuerbiichse iiber Rahmen und R#der hin-
ausragt. Die auflen 2960 mm lange Feuerbiichse
hat allseits lotrechte Winde-, 2 Reihen Queranker
und vorne gegliederte Deckanker. Die durch
Beilagring auf 1800 mm i. Durchmesser iiber-
hohte Rauchkammer ist 1650 mm innen lang. Die
hintere Kupferrohrwand ist 26 mm stark, die
vordere eiserne nur 24 mm. Der 900 mm hohe
Dampfdom mit Stahlgufideckel liegt ganz vorne,
er enthilt ein Sprithblech (Wasserabscheider) und
durch Stirnwelle betitigtes Reglerventil. Auflen
vom Dom fithrt das Zuleitungsrohr zum Ueber-
hitzer-Sammelkasten. Der Kessel stiitzt sich vorne
auf einen hohen Stahlgufikasten, der auf der
Dampfzylinderquerverbindung gleicher Art aufsitzt,
ferner aunf ein Pendelblech zwischen 2. und 3.
Raderpaar, sowie am Grundring vorne und hinten
mittels Gleitstutzen. Ferner sind 2 Gleitstutzen je
zwlschen der 1. und 2., sowie der 3. und 4. Kuppel-
achse. Die Maschine ist zunéchst fiir Kohlenteuerung
eingerichtet. Die grofle, tiefe Feuerbiichse gestattet
aber auch noch Holzfeuerung bei entsprechend ge-
ringerer Fahrgeschwindigkeit. Die 32 mm starken
Rahmenplatten laufen in 1260 mm lichter Weite
durch und sind ausgiebig durch Stahlgufl und Blech-
rahmen versteift. Die Achsanordnung entspricht
den osterr. 1 E-Lokomotiven, Reihe 280/380, je-
doch ohne Laufachse mit etwas geringerem
Seitenspiel. Festgelagert ist die 1. und 4. Achse,
die 2. und 5. Achse haben jederseits 22mm in
in dem Achslager-Seitenspiel und je 25mm an
den betreffenden Kuppelzapfen. Die’ Treibrader
haben volle, 150 mm breite Radreifen ohne Spur-
kranz, die lichte Entfernung von 1440 mm ist bei
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allen gleich, ebenso die Breite der iibrigen Rad-
reifen mit 140 mm. Die Kuppelachsen sind 200 mm
stark im Lagerhals, 190mm im Schaft, die Treib-
achsen 220 bezw. 205 mm bei 270 mm Lagerbreite.

Die Entfernung der Rahmenoberkante iiber
Achsmitte betrigt 720 mm und lauft in gleicher
Hoéhe durch. Alle Achslagerfithungen sind aus

grofl. Die unter etwa 1:30 geneigten Dampfzy-
linder liegen in 2280 mm Mittelentfernung. Das
Triebwerk weist einschienige Kreuzkopfe auf und
Biichsen an den Kuppelstangen. Die Heusinger-
Walschaert-Steuerung ist entsprechend leicht ge-
halten und wirkt auf Kolbenschieber von 300 mm
Durchmesser mit innerer Einstromung. Die Steuer-

Abb. 2. E-HeiBdampflokomotive der russischen Staatsbahnen (Spurweite 1524 mm).
Qebaut von Nydqvist & Holm in Trollhdttan.

Maschine:

Achsenformel L ====—=—p

) K K T K K
22 O 22 mm
Zylmderdurchmesser n . 650 »
Kolbenhub 700 »
Raddurchmesser . 1320 »
Fester Radstand . 4320 »
Ganzer Radstand . 5780 »
Kesselmitte i1. S. O. 3100 »
i. Kesseldurchmesser : 1736 »
Krebstiefe am Kesselbauch . o s 755 »
27 Rauchrohre, Durchmesser . . . . . 125/133 »
146 Siederohre, » = . 46/51 »
Ueberhitzerrohre, » 29 36 »
Lichte Linge derselben 4660 »
: Feuerbiichs-Heizflache . 1772 qm

» Rauchrohr- » 457 »
» Siederohr- » 1266 »
» Verdampfungs- » 1900 »
» Ueberhitzer- » 5093 »
» QGesamt- » 2409 »
Rostfliche 446 »
Dampfdruck 12 Atm

Stahlgu® und geschlossen. Samtliche Tragfedern
liegen unterlralb der Achslager, wobei jene der
drei vorderen Riderpaare und jene der 2 hinteren
Réderpaare unter sich durch Ausgleichhebel ver-
bunden sind, wobei die Federkloben an Schneiden
angreifen, eine Bauart, die auch in Oesterreich
eine Zeitlang versucht wurde (St-E.-G.), aber
bald wieder aufgegeben wurde. Die Tragfedern
selbst sind mit 1100mm Linge ungewdhnlich

Leer-Gewicht mit Kupferbox 721 t
Dienst- » 806 »
Schienendruck der 1. Achse 161 »
» » 2. » L 161 »
» » 3. » A 161 »
» » 4, » e 161
» » 5 » 5 s W w4 162 »
Grofdte Lange . . . . 11424 mm
» Breite . 3100 »
» Hohe . 5211 »
»  Zugkraft (0 8 p) . 215 t
Tender, vierachsig
Raddurchmesser . . 1010 mm
Drehgestell-Radstand 1750 »
Ganzer Radstand . 5450 »
Wasservorrat G 5 3 5 % s @ 230 t
Kohlen- » . Wy wm o m B w0 @ 50 »
Leer-Gewicht @ & B 235 »
Dienstgewicht . . 515 »
Lokomotive, ausgerustet
Radstand mit Tender . . 16200 mm
Liange iiber Puffer . 20.4703 »
Dienstgewicht . 1521

schraube wirkt noch im Fiihrerhaus mittels Um-
kehrhebel durch eine wagrechte Zugstange auf
die im Rahmen hochgelagerte Steuerwelle. Der
Druckausgleich mit Luftsaugventil ist im Schieber-
kasten angeordnet. Das stellbare, ringférmige Blas-
rohr miindet in Kesselmitte, der Rauchfang konnte
dank des reichen russischen Profiles noch sehr
giinsiig ausgebildet worden; er mifit 440 mm an
der engsten Stelle und 540 mm an der Miindung.
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Ein wagrechter 12’/ Bremszylinder links oben am
Rahmen unter dem Fiihrerhaus wirkt durch ein
Ausgleichgestinge einklbtzig von vorne auf alle
5 Kuppelachsen. Die Luftpumpe ist rechts vor
dem Fiihrerhause. Der Dampfdom trigt ein Sicher-
heitsventil mit Federwage, auf der Box sitzen
2 Stiick 3’ Popventile. Die Kesselspeisung er-
folgt durch 2 saugende Strahlpumpen von Fried-
mann, welcher auch die Schmierélpumpe fiir die
Dampfzylinder lieferte. Der 4 achsige Tender
lauft auf 2 Drehgestellen und triagt vorne eine

Schutzwand. Die Zugleistung der Lokomotive
wird mit

Wag.-Gew. t 19501680 149013201190 | 1080
5 |6 |7 |8 | 9 |10

Steigung v. T.

angegeben mit etwa 15 km/St. Geschwindigkeit
was noch keine besondere Anstrengung bedeuten
wiirde, aber im Betriebe leicht eingehalten wer-
den kann. Die Hochstgeschwindigkeit betriagt
50 Werst/St. = 53'5 km/St.

Die Lokomotiven der ehemaligen Osterreichischen Staatsbahnen in den 40er
und 50er Jahren des vergangenen Jahrhunderts. II,
Von Ing. Hilscher, Baurat der n-8. Landesbahnen.

Mit 6 Abbildungen.

Die ersten Engerth stammten aus dem Aus-
land, 16 aus Seraing, 10 aus Esslingen und unter-
schieden sich nur in geringfiigigen Details von
einander. Auf die Kupplung samtlicher Achsen mit
Hilfe einer Kette war, wie gesagt, auf Grund der
diesfalls an der Bavaria gemachten iiblen Er-
fahrungen verzichtet worden. Ein Versuch zurEr-
hoéhung der Adhésion wurde jedoch insoferne ge-
macht, als an Stelle der Ketten eine Zahnrad-
Kupplung zur Anwendung gelangen sollte, ein
Projekt, das konstruktiv nicht allzuschwer zu ver-
wirklichen war. Ueber die 3. und 4. Achse wurde
innerhalb der Rahmen noch ein neuer besonderer
eingebaut, der in seiner Mitte auch die Lager fiir
die einzuschaltende Zahnscheibe trug. Fiir die an
den zwei Fahrzeugachsen aufzumontierenden Zahn-
scheiben waren die Naben bei sdmtlichen Loko-
motiven von allem Anfang an bereits vorhanden.
Nach Birks »Denkschrift zum 25jahrigen Jubilaum
der Semmeringbahn« und nach Engerth »Die
Lokomotiven der Staatseisenbahn {iber den
Semmering« wurde nur eine einzige Lokomotive,
nach unserer Tabelle jedoch wurden deren drei¥),
niamlich die Landau, Werning und Kirchberg mit
dieser Zahnkupplung versehen, da bei ihnen das
Gesamtgewicht auch als Adhdsionsgewicht ange-
geben erscheint. Von zweien diirfte sie wieder
demontiert worden sein, so dafl im Jahre 1861
de facto noch eine Maschine die Zahnradkupplung,
die keine ungiinstigen Resultate im Betriebe er-
geben hatte, besafl., Ueber weitere Versuche, zu
einer Losung der Frage der gekuppelten Achsen
zu kommen, verlautet in der Folgezeit in Oester-
reich nicht viel. Engerth, der dazumal
als Maschinendirektor der neuen Staatseisenbahn-
gesellschaft anderweitig viel beschiftigt gewesen
war, scheint wenig Zeit gefunden zu haben, sich
mit der Durchbildung des Problems zu beschif-
tigen; entstammt doch auch das Projekt des
Fiinfkupplers »Steyerdorf« nicht seinem Schaffens-
geist, sondern dem eines seiner Ingenieure,
Pius Fink.

*) Die Zahl drei ist auch in diesbeziiglichen Be-
richten ausdriicklich erwéhnt.

(Portsetzung von Seite 104.)

Wie die Konkurrenzmaschinen, so hatten auch
die ersten Engerth unrunde Kessel, nur war der
Unterschied in den Hohen- und Breitenabmessun-
gen kein so krasser, wie bei der Vindobona. Die
seitlichen Wasserkidsten fafiten zusammen 200
Kubikfuf}, also 6:3m3. Bei Verkehrsbeginn mochte
die geringe Kapazitit dieser Wasserkédsten bei den
hiaufigen Aufenthalten weniger schwer ins Ge-
wicht fallen. Bei zunehmendem Verkehr jedoch
ergaben sich gewisse Unannehmlichkeiten, wie sie
spater bei allen dhnlichen Systemen und proble-
matischen Konstruktionen auf starken Steigungs-
strecken in gleicher Weise auftraten. Hiezu kam
noch der allbekannte Uebelstand, dafl unmittel-
bar vor dem letzten Anlauf zum jeweiligen
Kulminationspunkte das Adh#sionsgewicht durch
den starken Wasserverbrauch in empfindlicher
Weise sank, so dafl schliefiich die Wasservorrite
auf dem Tendergestell hdtten untergebracht werden
miissen, das hiezu jedoch zu klein war und die
bedeutend vermehrte Last nicht hitte tragen
koénnen. Da die Anordnung des Triebwerkes, wie
die ganze Bauart an und fiir sich keine exzep-
tionellen und iiberragenden Vorteile bot, entschlof}
sich daher spiter die Siidbahngesellschaft bei der
groflen Zahl von Maschinen dieser Gattung, die sie
besaf, zu einem systematischen Umbau beinahe
aller ihrer C 2 t-Maschinen, der bei den 26 ersten
Exemplaren der Fabriken Seraing und Esslingen
derart vorgenommen wurde, dafl das Drehgestell
durch Einbau einer 4. Achse mit seitlicher Ein-
stellbarkeit ersetzt wurde und die Wasser- und
Brennstoffvorriate auf einen besonderen Schlepp-
tender verlegt wurden. Perdonnet sagt in seinem
Traité élémentaire des Chemins de fer dritte Auf-
lage: »Ces machines (d. h. die mit Zahnrad-
kupplung versehenen) fonctionnaient assez bien
dans Porigine. Nous indiquions, dans notre pre-
miére edition, que lengrenage faisait un ex-
cellente service. Mais, dans la seconde, nous
annoncions que ... ce fait n’etait pas confirmé
Une lettre de M. Desgranges, ingénieur du materiel
de ces chemins ... nous apprend, que I'experience
a fait reconnaitre de graves inconvénients, méme
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'l‘abelle 2a. Konkurrenz- und Engerth-Maschinen der sildlichen Staatsbahn.

e e son e i OB AT SO
Kolben £ Qewicht || o g E
2 | 5 |E|o £
.é = _E A |/ ®|| Radstand 2
» : ° 2 |le
Name E Sl Elz2lE | K 2 & Kassiert @
in der Klamme = E] T (|2 |3 ||8 2 N im S
(spitereFNl::)t Lieferdaten . e = = = - i @ - z Jahre -u o
Z |3 Zg B = g
= | [ g Wiener %:’; & gl & s s
s 18ll=|gl= Zlial= Zentner || <5 2 |=sH = Ellal| = = -1 B E
AEEEEHEN R I g |z
T . ]
Bavaria . . . . | Maffei 1851 =119/ 429/0/ 3|6/ 880|880/1576| 14 |0/66/60/10220 1 | O 3 ¥) 897
Neustadt . . . . ||Wr.Neustadt 1851 81/2|[12 6 [24| 0/{3 | 6] 924 | 92411750 20 |2 |45/48{10225 8 | 6 E:‘ *) 896
Vindobona . . . | W.Glegfn. Pk 1851186 5!16/0122/03|0( 842 |842(159 10 [11/148/60/102/15/ 0 | O 3 1860 899
Seraing . . . . Cockenll 1851 (290(0|l15| 5 [23| 6|/3 | 5[ 989 | 980 [1704| 10 | 2|/41'45) 85(26] O |10 = *¥) | €98
Griinschacher . . 1853 70 ‘ C2t]| 1901 || 602—902 |
Wartenstein . . 1853 70 ' 2t 601—901 |
Prein . . . . . 1854 70 = 21| 1898 || 603—903 |
Schwarza . o 1854 70 = 2t 604—904
Emmerberg . -5 1854 702 o 21t 1897 | 613—913
Vorau . . 5 1854 702 ~ C2t] 1901 605—905
Aspang . v 1854 702 R C2t 606—906 || =
NaBwald . = 1854 18/ 01232113 | 5111002 70211400 14 |7|| . [w[19] 7 {11)C2¢| 1901 | 607907 | 2
Lanau . - 1854 1002 = + 81| 1900 | 608—908 ||
Hirschwang . = 1854 702 g C2t 615—-3}5 2]
Hofalpe . . £ 1854 702 = C21 616--916 || =
Hohe Veitsch b4 1854 702 s C21t| 1898 | 609—909 || =
Froschnitz . . &) 1854 702 = C2t 614—914 || o,
Werning . . . . 1854 1002 % 0+ 610—910 || 7
Kirchberg . . . 1854 1002 (R 611—911 || -2
Langenwand . . 1854 702 iC2t 612—912 || &
Kapellen . 1853 : 618—918 | £
Miirzsteg . g 185323 . f X 617—917 || &
Edlach . . £ 1854 = 1915 || 620-920 || S
Abfaltersbach . 7 1854 ££ 619—919 || 3
Eichberg . 0 1854 18] 0 |23 2|3 | 5/[1002] 702[1400( 14 |7|(SE|m 19| 7 [11|C2t)| 1897 | 622—922
Buchberg . 5 = 1854 52 621—921
Weinzettelwand . = 1854 =5 1900 || 623—923
Heukoppe = 1854 oo P 624—924
Qscheid . @ 1854 ~ 1899 || 625—925
Sonnenstein 4 1854 | 626—926
Conegliano . . . 15/ 6 24| 0]/3 | 9| 886| 6051250 8| 42 |19 7 |4 1874 || 900-590-30
Grunbach (mut) .|SsteG 1855 17/6 [24| 03 (9] ? | ? (1182 8 42 an 6 |7[C2t| 1861 |pstl. St-B. E,':',"
Griinbach . : 17,6 124] 0][3] 9| 886 5611250 8| 42 |10|{19] 7 |4 1869  ||901—53H —924nen
Chiapovano. . . 1856 } — | | Il 634
Kaschiitta . . . 1856 : — | | 638
Rombon . . . . 1856 = 653
Kirchheim . . . 1856 — 647
Aquileja . . . . 1856 | - 633
Capo d’ Istria. . 1856 — 637 =
Isola . . . : 1856 - 643 3
Mattling . . . . 1856 — 650 £
Divata . . . . 1856 — 641 "
Stein . . . . . & 1856 - 657 o
Lesecce . ~ ° 1856 — 649 =
(l':‘h:'zso £ 185 m 63 | =
aak . 3 1856 — 644 ||
Bekka .. 2 8% 176(24 04| 0| 831| 4341 —ll 50 [2[22) 7 |5(iC2¢ 654 || &
Montemaggiore .- 1857 = = 651 o
Nanos. . . . . 3 1857 — 646 ]
Senosetsch . . . 1857 - 656 ||
Rakek . . . . . 1857 - 655 || E
Corgnale. . . . - 1857 — 1915 639 =
Tschernembl . . 1857 — 658 o
Rovigno . . . . 1857 — 652 || &3
Landstrass . . . 1857 — 648
Parenzo . . . 1857 - 635
Canoretto . . . 1857 — 640
Javornik . . . . - 1857 —” . 645
Grintouz . . . . ~c 1857 642

#) Aufler Dienst gestellt 1852. Die Jahreszahlen der wirklichen Kassation sind nicm bekannt; wahrschelnhch 1860, da die Lokomotiver noch die
Neunumerierung durch die Siidbahn erlebten.
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en sorte que le systéme Engerth, caractérisé par
’engrenage et par la solidarité du tender et de
la machine a fini par étre entiérement abandonné.«
Und er fiigt hinzu: »Dans l'origine ces machines
avaient ¢té construites pour accoupler ensemble
les cing essieux, de sorte que le poids de Ia
machine et du tender était utilisé pour ’adherence.
Ce poids etait de 56 tonnes en marche et corres-
pondait & un poids brut de train de 200 tonnes
par un beau temps. On sait que Paccoupplement
des essieux de la machine était transmis au premiér
essieu du tender au moyen d’engrenages, et quele
deuxiéme essieu du tender recevait  son
mouvement du premier par deux bielles. On
sait aussi, que ce systéme dut étre abandonné
apres quelque temps. De nouvelles epreuvres
furent encore tentées en 1858, mays on y renonga
également. Les engrenages, construits d’abord en
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Sanok (felges) | E 18560, /1l15/ 622, 0| 4 6‘/,‘ 765 409(1009(15/ 2 || 42 | 2 |22 5 118 3¢| o
Szczawniaca (Mnd) $ 168l || | = Jsesl 204 |
Oedenburg . - m[ | 106415/ 0 8287523 8 |2 1865 208 || 5
Dornau . = | 108315/ 0 8087525 8 |3 1866 206 || »
Sauerbrunn(llsmlnl) s 1856173[V”15 6(22/0]/4| 6 | 765 4091106215 2 | 42 |82:875/23| 10 [0[B 31| ? 207 |
Ternitz . - 174, | I 108315/ 0 '80'87525 83 2l 200 o
Pottenstein . = 1175] || 1062115, 0 |82:875/23| 10 |0 1867) 205 || ¥
dans lassemblage de la machine et du tender, fer, puis en acier, ne purent resister et se brisérent

apres un faible parcours. La consommation du
combustible, par rapport a la charge, ne présentait
aucun avantage sensible, et quant a la depense
de graissage, elle était huit fois celle des autres
machines a4 marchandises sans engrenage. Les
ruptures se produsaient principalement a la
descente, lorsqu’on serrait les freins, du tender,
tout effort pour caler les trois essieux de la
machine étant transmis par les engrenages, qui
ne pouvaient résister. Les ingénieurs de PEtat se
decidérent donc a supprimer les engrenages, en
sorte que la machine fuit reduite 2 trois essieux
couplés ayant un poids adherent de 39.250 kg.
C’est ainsi que ces machines ont fonctionné a partir
de 1853 et c’estainsi, que nous les avons trouvées
en 1859, lorsque le chemin du Sud de I’Autriche
passa sous ladministration de la compagnie.«
Aber auch im ungekuppelten Zustand bilden die
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Maschinen eine fortwahrende Quelle schwerer
Kosten und Ausgaben. Die Unterhaltungskosten
betrugen bei ihnen Frcs 158 pro Kilometer,
gegeniiber Frcs. 036 bei den anderen Maschinen,
hauptsichlich infolge der Untrennbarkeit des Ten-
ders und der Maschine und der Kesselinstand-
haltung. Auf den Uebelstand des raschen Sinkens
des Adhasionsgewichtes bei zunehmender Ent-
leerung der Wasserkédsten weist auch unser Ge-
widhrsmann besonders hin, wie auch auf den
Umstand, dafl die Maschinen nur mehr 130 t
zogen, so dafl die am Fufle des Semmerings mit
durchschnittlich 300—325 t anlangenden Giiter-
ziige in 3 Teile geteilt werden muf}ten. Der Zu-
stand der Maschinen im Jahre 1859 war ein
miserabler. »Les machines de Soemmering étaient
tout dans le plus mauvais état, et exigeaient de
tres importantes reparations. Il fallait remplacer
la plupart des boites a feu et des tubes et méme
une partie des tOles des .chaudiéres. Plusieurs
cylindres devaient également &tre remplacés.«
Die Reparaturskosten machten beispielsweise fiir
die in der Wiener Siidbahnwerkstitte 1859 aus-
gebesserten Maschinen Nr. 610 und 614 die da-
mals ungeheure Summe von je 16.000 fl. aus.
Aus allen diesen Griinden kam es also zum Um-
bau, der mit den Maschinen »Eichberg« ,und
»Kirchberg« begonnen wurde. Er verursachte bei
den erstgenannten Maschinen Kosten im Aus-
mafle von 16.791 fl., bei der zweiten nur mehr
14.826 fl. Und dann heilt es: »Les machines
ainsi modifiées ont éte soumises 4 I'éxamen des
ingénieurs de PEtat, qui, aprés des voyages
d’essai a4 6 milles !/, 4 heure les ont trouvées
propres au service du Soemmering. La rapport
se termine ainsi: Le mouvément des deux ma-
chines pendant le trajet était tellement shr et
doux, que rien n’empéche leur mise en service
public sur toutes les lignes du chemin de fer du
Sud Autriche . . La charge brute que lon
peut remorquer sur le Soemmering, dans la direc-
tion la plus difficile, ~de Gloggnitz 4 Murzzu-
schlag et par un beau temps, est de 3500 quin-
taux au lieu de 2600, qui est la charge maximum
des machines non modifiées. (Also 175 t statt
130.). La marche de la machine dans les courbes
du plus petit rayon (189 métres) a lieu sans
difficutté.« So weit Perdonnet, wozu noch be-
merkt sei, dal das Adhisionsgewicht der umge-
bauten Maschinen urspriinglich 457 t und das
Seitenspiel der letzten (vierten) Achse 20 mm
betrug.

Ueber die Jahreszahlen der einzelnen Um-

~ bauten gibt die Uebersicht am Schlusse des vor-
liegenden Abschnittes 2 nzhere Aufschliisse. Gleich
an dieser Stelle mufd jedoch hervergehoben wer-

den, daf die iibrigen spiter eingelieferten C 2 t-

Maschinen bei ihrer Modernisierung, * der sie fast
ausnahmslos unterzogen wurden, nicht in D-,
sondern in C-Lokomotiven umgebaut wurden. In
dem durch den Umbau herbeigefithrten Zustande
als Vierkuppler machten die letzten 15 Stiick der

ersten Semmering-Lokomotiven, in jiingster Zeit
sogar noch mit automatischer Vakuumbremse
ausgeriistet, bis vor kurzem als Serie 33 Dienst,
hauptsdchlich auf der Strecke Leoben—Vordern-
berg, wo sie die schweren Erzziige vom Erzberg
herunterbeforderten. Mit einer Dienstzeit von 67
Jahren sind sie die dltesten im Betriebe befind-
lichen Lokomotiven Oesterreichs, wenn nicht der
ganzen Welt, abgesehen von den paar umge-
bauten Verschublokomotiven der Nordbahn, Serie
289 (1918 noch 8 Stiick; vergl. auch »Die Loko-
motive«, 1913, Seite 1401). Die nachsten Loko-
motiven stammten bereits aus Osterreichischen
Fabriken. Es waren dies die Maschinen Cone-
gliano und Griinbach von Haswell (»Die Loko-
motive«, 1911, Seite 259) und 26 Stiick, Chiapo-
vano bis Grintouz, von Wr.-Neustadt. Die Griin-
bach, Fabriks-Nr. 299 war zwar fiir die siidliche
St-B. bestimmt gewesen, kam aber sofort mit
einigen dhnlichen an die ¢stliche St.-B. und wurde
auf Poprad umbenannt. Als Ersatz bekam die
erstgenannte Bahn eine andere zweite Griinbach
zugewiesen; beide, die Conegliano und die Griin-
bach wurden nicht umgebaut und bef6rderten
bis zu ihrem Abbruch die Giiterziige auf der um
jene Zeit im Betrieb der Siidbahn gestandenen
Wiener Verbindungsbahnstrecke Matzleinsdorf—
Hauptzollamt.

An den 26 Neustddtern féallt als typisch fiir
Erbauerin die Anordnung der Handpumpe auf,
die auf der Heizerseite beinahe ganz oben am
Kessel angebracht war. Auch diese Lokomotiven
wurden spiter alle auf C-Bauart umgebaut und
mit 3achsigen Schlepptendern versehen. Sie stehen
noch heute als Serie 27 im Betrieb, bis unmittel-
bar vor Kriegsausbruch hauptsédchlich auf der
ihnen vom Anfang an zugewiesenen Karststrecke
Laibach—Triest, natiirlich nur mehr in minderen
Dienstleistungen. Die letzten 2 C t-Maschinen end-
lich, Nabresina bis Semmering, stammten wieder
aus dem Ausland, von Kessler & Cockerill und
wurden ebenfalls auf C-Type gelegentlich des
Einbaues neuer Kessel modernisiert. Die Cockerill-
schen 6 Stiick isbesondere dienten zur Befor-
derung der Schnell- und Personenziige {iber die
Semmeringstrecke.

Die Siidbahn hat bei den umgebauten En-
gerth-, iibrigens auch bei einigen anderen rekon-
struierten Maschinen die urspriinglichen, teilweise

1) Besitzer dieses Jahrganges mogen bei dieser
Gelegenheit folgende Korrekturen auf der erwiéhnten
Seite 140 vornehmen: Die 5. Zeile (der Lokomotivnamen):
Columbus (Mars), 8. 120, 1849, ist ganzlich zu streichen.
Die 34. Zeile lautet richtig: Columbus, 8, 212, 1852,
289.17. Die Fabrik-Nr. der Kreon ist von 252 auf 242
richtig zu stellen. Die Fufinote ist als stdrend voll-
inhaltlich zu streichen, ebenso-die Staatsbahn-Nr. 289.04
der Samson. Einige andere der Staatsbahnnummern
sind zu rektifizieren, und zwar: Hercules auf 289.14,
Odysseus auf 289.16 und Poseidon auf 289.11, so dafl
alle Inv.-Nummern nunmehr richtig festgestellt sind.
Die fehlende 289.13 ist die alte Minerva (Wien—Glogg-
nitz, Fabrik.-Nr. 97, aus dem Jahre 1848), die einer
anderen Gattung entstammt und ebenfalls auf 1 Bt um-
gebaut wurde. | s 5 wna v s
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im Sinne des damaligen Stils recht geschmack-
vollen Fabriksfirmenschilder entfernt und durch
neue erseizt, die den Namen der Fabrik, Nummer
derselben und Baujahr, sowie die Umbauwerk-
stitte (Wien oder Marburg) und das Umbaujahr
angeben, ein Vorgang, der teilweise auch auf
der Kaiser Ferd -Nordbahn eingehalten wurde.

Nur dafl letztere auf den Tafeln blo das Um-
baujahr und die fortlaufende Nummer der Re-
konstruktion (in der Lokomotivwerkstétte Florids-
dorf) anfithrte. Andere Bahnverwaltungen waren
nicht so aufrichtig und wahrheitsliebend. Fran-
zOsische Bahnen beispielsweise entfernten an
ihren alten Lokornotiven die Fabriksschilder, um

Abb. 6. C2-Giiterzug-Tenderlokomotive, System Engerth, der k. k. lomb.-venet. Staatsbahn (Serie 24 der Siidbahn).
Qebaut 1854 von der Maschinenfabrik der Wien—Raaber-Bahn (Haswell).

Treib- und Kuppelachsen, Durchmesser im

Zylinderdurchmesser ... 422 u. 461 (mm
Kolbenhub . . i e o« s 632 »
Anzahl der gekuppelten Rader. . . .o 6
» » Tenderrader . . . . . . .
Heizfliche, wasserber.,, Rohre . . 990 u. 1174 qm
» » Box . . 70 »
» Zus. "106°0 u 124°4 »
Rostﬂache . 125 »
Feuerrohre, iuBerer Durchmcsser 5 527 »
» Linge zwischen den Winden 4496 mm
» Anzahl . 133 u. 158 »
Dampfdruck eff. . 72 u. 75 kg p. qm
Lichte Hohe der Box ... 1449
» Lidnge der Box, oben 1282
» » » » unten . 1282
» Breite » » oben . . . 1080
» » » » unten . . . . . 981
Aeuflere Lange der Box . . . . . . 1475
» Breite der Box, oben . 1330
» » unten . 1174
Mlttl Durchm d Langkessels, vertikal 1185
horizontal 1106
Blechdlcke des Langkessels . 132 u. 143
Lidnge des Kessels . 6638

UU'UUU*UU‘U'&‘UUUUU‘UB

<Abstand des Kesselmittels von S. O. . 1772
Lichter Durchmesser des Rauchfanges . 395
Entfernung der Zylindermittel . 1876

» Schneberstangenmlttel 2694
Lange der Treibstangen oie - 2382
Steuerung, duflere Ueberdeckung e 27
innere » e 7
lineare Voreilung . . . . . 3
Exzenterhub " 118
grofiter Schieberweg . . 118
Voreilwinkel . . s & 300
Breite der Dampfkanile am Zylinder,
Einstrtdmung . . . . . .7. . . 33 mm
Ausstrdmung . . TR 72 »
Hohe der Dampfkanale am Zylinder,
Einsttomumg . . . . . .". . . 316 »
Ausstromung . . . . ., . . . 316 »

Lagerhals . : 158 mm

Treib- und Kuppelachsen, Durchmesser in
der Mitte . . 158 »

Treib- und Kuppelachsen Lange im Lager- .

. 16 »

Treib- und Kuppelachsen Entfernung der
Lagermittel 1157 »

Treib- und Kuppelachsen, Entfernung der
Rahmenmittel 1211 »
Tenderachsen, Durchmesser im Lagerhals 125 »
Ldnge im Lagerhals. . . 178 »
Entfernung der Lagermittel 1824 »

Durchmesser der Treib- und Kuppelrader
im Laufkreis . 1172 »
Durchmesser der Tenderrider im Laufkreis 882 »

Hohe der Rahmeneisen des Lokomotiv-
gestelles . . . 211 »

Dicke der Rahmeneisen des Lokomotiv-
gestelles. . . . i s 26 »
Radstand der Lokomotivrider . . 2569 »
Radstand der Tenderrdder 2450 »
Radstand, insgesamt 6204 »

Gewichtderausgeriisten Lokomotive.
(Lokomotiven mit 158 Feuerrohren).

1. Achse, Lokomotivachse . 11550 kg
2. » » S Ko <l B . 11600 »
3. » » . 11750 »
4, » Tenderachse . 5050 »
Be | i » " . 12950 »
Summe . . . 52900 »
Gewicht der Lokomotlve leer. . 37950 »
Adhisionsgewicht . 5 . 34900 »
Maximalzugkraft . . . 5500——6800 &
Inhalt der Wasserbehalter - . 727 c¢bm

» » Kohlenbunker .°. ' . . . 470
Grofte Zugkraft . . i R e 69 t
» zul Geschwindigkeit o 35 km/St.
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das hohe Alter der ersteren vor den vielleicht Die Fufinote 155 bei Littrow, es seien in den
kritischen Augen einiger Reisenden zu verbergen. Bestellschreiben andere Namen angefithrt ge-
Unsere Nordwestbahn wiederum lie@ an den wesen, findet dadurch ihre Erklarung. Nur waren
dltesten Maschinen die Fabriksnummer (nicht aber die Fabriksnummern dieser &stlichen St.-B.-Ma-
das Baujahr) aus nicht niher bekannten Griinden schinen nicht, wie Littrow angibt, 164—170, son-
ausstemmen. Im {ibrigen befanden sich die alten dern 157—163.

Siidbahnmaschinen bis in die jingste Zeit in Endlich sei noch bemerkt, dafl der Name der

einem tadellosen und auch &uferlich recht ge- Sauerbrunn im Jahre 1857 auf Kistenland abge-
falligen Zustande, der natiirlich jetzt unter den andert wurde.

Kriegffolgen auch sehr gelitten hat. Mit der Erwihnung der B 3 t-Maschinen ist

 Urspriinglich nur fiir den Betrieb auf der ynsere kurze Uebersicht des Fahrparks der sild-
Semmeringstrecke konstruiert, gelangten die En- |ichen St-B. erschépft. Die Nachfolgerin der Bahn,
gerth-Lokomotiven jedoch bald auch fiir Giiter- die Siiddbahn, oder wie sie mit ihrem ersten lang-
ziige auf anderen Linien und gleichzeitig auch atmigen Titel hieB, die K. k. priv. siidl. Staats-,
fir Personenziige auf ebenen und halbstarken |ombardisch-venetianische und  centralitalienische
Steigungsstrecken zur Verwendung. Das geringe Eisenbahn-Gesellschaft, ging bei Beschaffung ihres
Bruttogewicht letzterer Ziige machte aber die An-  jeyen Fahrparks ihre eigenen Wege, die von den
wendung von 3 gekuppelten Achsen fberfliissig, bisherigen vollkommen abwichen, da im Gegen-
so dafl mit 2-Kupplern das Auslangen gefunden gatz zur Staats-Eisenbahn-Gesellschaft, die den
werden konnte. Auf der siidlichen St.-B. kam nur Bay von Engerth-Lokomotiven noch weiterpflog,
die B 3 t-Bauart zur Ausfithrung, wihrend andere, nur mehr 1 B-, 2 B- und C-Typen zur Nachbe-
Verwaltungen die B 2 t-Maschine bevorzugten) schaffung gelangten, Maschinen, deren Beschrei-

Die Fiihrung durch -hohere Triebrdder scheint bung auflerhalb des Rahmens unserer Abhand-
also, wie dies iibrigens anderswo und spiterhin lung fallt,

der Bau von Scherenlokomotiven beweist, in Auf noch eine Tatsache soll endlich die Auf-
jener Zeit keine besondere Bedenken erregt zu merksamkeit des Lesers gelenkt werden. Der ge-
haben. Die Einfihrung von Ziigen, die lingere gsamte Personenzugsverkehr einer Hauptstrecke
Strecken aufenthaltslos und ohne Wassernehmen allerersten Ranges, wie dies die Linie Wien—
durchfahren sollten, machte die Anhdufung Triest ist, wurde durch ein, spater wieder aufge-
groflerer Brennstoffvorrite auf dem Tender und lassenes Schnellzugs- und durch zwei Personen-
die Verlegung der Wasserkisten auf ihn notwen- zugspaare versehen. So war es auf der siidlichen
dig, zu welchem Behufe das Tendergestell nun- St B, nicht anders auf den anderen Staatsbahn-
mehr 3 Achsen erhalten mufite. Hierdurch erhielt strecken und auf der Nordbahn. Der sogenannte
das Aeuflere der Maschinen ein von der urspriing- Lokalverkehr war ebenfalls allerbescheidenster
lichen echten Bauart verindertes Aussehen. Art. In die Umgebung groferer Stadte, wie Graz,

Die ersten 7 derartigen Lokomotiven waren Laibach, Triest, gab es iiberhaupt keinen einzigen
ausgesprochene Schnelldufer mit 1738 mm hohen Lokalzug und nur die Wiener Lokalstrecke wurde
Triebrddern und schon in Riicksicht auf die im von Ortsziigen bedient, von denen nur einer bis
Jahre 1856 erstmals zur Einfithrung gelangten Payerbach gelangte. Fiir diesen unserer Zeit ganz
Wien—Laibacher Eilziige fiir die Miirz- und Mur-!unverstﬁndlich schwachen Verkehr, der von jeder
talstrecke beschafft worden. Aehnliche Maschinen - beliebigen besseren Kolonialbahn heutzutage tiber-
mit demselben Verwendungszweck, jedoch fiir die troffen wird, war ein ganz ungeheurer Fahrpark
Karstlinie bestimmt, lieferte Kessler in den Jahren notwendig, mit dem, der Zahl nach, unter jetzigen
1857 und 1858 (Franzdorf bis Wippach). Fiir die Verhiltnissen eine ungleich hohere Zugzahl hitte
Personenziige gelangte eine etwas schwerere bewiltigt werden kénnen. Nicht anders lagen die
Type, in Wr.-Neustadt in 2 Ausfithrungen gebaut, Dinge im Giiterverkehr. Bei zwei taglich regel-
mit Triebrddern von 1435 und 1422 mm zur Be- maiBigen und einem Erfordernis-Lastzugspaar

niitzung. Einige dieser Lokomotiven waren ur- zwischen Wien—Triest — die kleinen Fliigel-
spriinglich fir die &stliche St.-B. bestimmt und bahnen nach Laxenburg und Oedenburg kamen
trugen dementsprechend auch  galizische Orts- gar nicht in Betracht — ist auch der Stand an

namen. Aus nicht genau bekannten Griinden Giiterzugslokomotiven ein auferordentlich hoher
wurden sie jedoch der siidlichen St.-B. zugewiesen zu nennen. FEine solche reiche Dotierung an
und verloren ihre Namen, um andere zu erhalten, Traktionsmitteln herrschte aber nicht nur auf den
die dem von ihnen durchfahrenen Gebiete besser Staats-, sondern auch auf den wenigen Privat-
entsprachen. Dasselbe gilt auch riicksichtlich der bahnen. Ursache dieser somit allenthalben auf-
Schnellzugsmaschine Staniatki, die als einziges tretenden Erscheinung war einerseits der Um-
Exemplar auf der ostlichen St.-B. Schwierigkeit stand, daf notwendige Reparaturen und Aus-
hinsichtlich ihrer Instandhaltung und bei Aus- besserungen in jener in der Maschinen- und
wechslung schadhafter Bestandteile bereitet hdtte. Werkstéttentechnik noch nicht so fortgeschrittenen

) Ueberhaupt gelangten nach dem System Engerth Zeit eine unverhiltnismafig lange Dauer bean-

zur Ausfihrung die Typen: B2t, B3t, C2t C3t Spruchlen und dann auch die allseits geiibte
md D2t » ? Praxis, den Maschinen nach jeder vollendeten
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Abb. 7. B 3-Personenzug-Tenderlokomotive Bauart Engerth der siidlichen Staatsbahn.
Qebaut 1855 von W. Giinther in Wr.-Neustadt,
Zylinderdurchmesser 408 mm 137 Siederohre, Durchmesser . . . 4752 mm
Kolbenhub . ; . 580 » Lichte Rohrlange zw. Wiénden . . . .° 4690 »
Laufrad-Durchmesser . 948 » w. Feuerbiichs-Heizfliche i@ 5w 71 gm
Treibrad-Durchinesser 1739 » » Siederohr-Heizfliche . . . . . . . 1069 »
Kuppelachs-Radstand . 2686 » » QGesamt-Heizfliche . . . . . . 1140 »
Drehgestell-Radstand . 3144 » Rostfliche . . . i ow s e O 121 »
Ganzer Radstand 7316 » Wasservorrat . . . X 41 cbm
Kesselmitte ii. S. O. 2018 » Kohlenvorrat . 6o 672 »
Dampfdruck 67 Atm. Leergewicht . 35 t
Kesseldurchmesser . 1132 mm  Dienstgewicht o W 44 »
Blechstérke 1 » Treibgewicht . (etwa) 21 »
9, e
% o ; ;
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Abb. 8. B 3-Tenderlokomotive der siidlichen Staatsbahn Bauart Engerth fiir gemischten Dienst.
Gebaut 1856 von der W. Qiinther’schen Lokomotivfabrik in Wr.-Neustadt.
Zylinderdurchmesser 408 mm 130 Siederohre, Durchmesser 47/52 mm
Kolbenhub . . 632 - » Lichte Liange zw. Rohrwinden 4820 »
Laufrad-Durchmesser . 843 » .w. Feuerbiichs-Heizfldche 62 gm
Treibrad- » . 1422 » » Siederohr- » 1038 »
Kuppelachs-Radstand . 2370 » » Qesamt- » 1100 »
Drehgestell- » X 3501 » Rostfldche » el SN T 10 »
Ganzer 7493 » NWasservortat . o e auv 6 T e e 54 cbm
Kesselmitte i, S O 1850 » Kohlenvorrat ER 60 »
Dampfdruck 6'5 Atm. Leergewicht s 36'3 t
Kesseldurchmesser . : 1130 mm  Dienstgewicht . . . ... . . P - »
Blechstiarke . . . Jheus m K 1 » . Treibgewicht . . . . . . (etwa) 20 . »
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Tour ausnehmend lange Ruhe- und Stehzeiten
zu gewdhren, die vielleicht auch durch Riick-
sichten auf das jedem Witterungseinflu® schutz-
los preisgegebene Personal, das ‘bei den geringen
Geschwindigkeiten noch dazu sehr lange im Dienst
stand, gerechtfertigt waren. Die Zuweisung einer
Lokomotive an mehrere Fiihrer wurde durchaus
perhorresziert und als hochst abtriaglich fiir die
Instandhaltung angesehen.

Ist nun einerseits die Grof3ziigigkeit anzuer-
kennen, mit der die Verwaltungen bei Betriebs-
beginn vorgingen, so ist doch anderseits wieder
die Anhdufung mit so vielen Maschinen, die in
allerkiirzester Zeit technisch veralteten, fort und
fort rekonstruiert und zusammengeflickt werden
mufdten und spiter durch Neubauten nicht im
gleichen Tempo ergidnzt wurden, mitbestimmend
geworden fiir die Riickstindigkeit unseres Loko-
motivwesens, die erst unter vielen Opfern und
noch immer nicht zur Génze ausgemerzt werden
konnte.

Wer nur ein wenig Pietit fiihlt fiir Erinnerun-
gen an eine langst entschwundene Zeit, kann sich
des lebhaften Bedauerns nicht erwehren, daf} es
nicht gelungen ist, wenigstens eine der alten
Engerth-Maschinen der spiaten Nachwelt zu er-
halten. Alle wurden entweder zerschlagen oder
auf Abbruch verkauft und der auri sacra fames
hingeopfert. Nur die Schweizerischen Bundes-
bahnen haben eine alte Zentralbahnmaschine, in
den urspriinglichen Zustand versetzt, ohne Fiihrer-
dach, mit der Nummer 15 und dem blinkenden
Namen »Speiser« in unser poesieloses und niich-
ternes Zeitalter heriiberzuretten vermocht.

Am Schlusse unserer Abhandlung sollen noch
in einer einfachen Uebersicht einige auf den Um-
bau der Engerth-Lokomotiven Bezug habende
Daten mitgeteilt werden, fiir deren Bekanntgabe
Verfasser dieses Herrn Inspektor Goigner der
Siidbahn zu besonderem Dank verpflichtet ist.

Es wurden umgebaut

die Lok.-Nr. der Type in Bauart im Jahre
201—224 B3t Wurden nicht umgebaut
601 C2t D 1863
602 » » 1862
603 » » ?
604 » » 862
605 » » 862
606 » » 1864
607 » » 1864
608 C+Bt » 1863
609 C2t » 1863
610 C+Bt » 1864
611 » » 1861
612 C2t » 1863
613 » » 1864
614 » » 1862
615 » » 1862
616 » » 1864
617 » » 1862
618 » » 1862
619 » » 1863
620 » » 1863
621 » » 1863
622 » » 1861
623 » » 1863

Es wurden umgebaut:

die Lok.-Nr. der Type in Bauart - im Jahre
624 C2t D 1863
625 » » 1863
626 » » 1861
627 » 1870
628 . » » 1868
629 » » 1871
630 » » 1875
631 » » 1865
632 » » 1872
633 » » 1878
634 » » 1873
635 » » 1871
€36 » » 1876
637 » » 1874
638 » » 1878
639 » » 1879
640 » » 1880
641 » » 1884
642 » » 1879
643 » » 1879
644 » » 1877
645 » » 1875
646 » » 1870
647 » » 1880
648 » » 1881
649 » » 1868
650 » » 1872
651 » » 1871
652 » » 1876
653 » » 1868
654 » » 1868
655 » » 1869
656 » » 1877
657 » » 1876
558 » » 1880
659 » » 1873
660 » » ?
661 » » 1869
662 » » 1876
663 » » 1877
664 » » ?
665 » » 18861
666 » » 1876
900 » Wurde nicht umgebaut
901 » » » »

3. Die Lokomotiven der k. k. Nord- und Siid-
tiroler Staatsbahn.

Fir die im Jahre 1858 zur Eréffnung ge-
langte Nordtiroler Staatsbahn Kufstein—Innsbruck
waren bereits zwei Jahre vorher bei Maffei in
Miinchen 8 Stiick dreifach gekuppelte Engerth in
Bestellung gegeben und von der Baufirma abge-
liefert worden, die jedoch in den offiziellen Ver-
zeichnissen nicht angefiihrt erscheinen. Die Kon-
struktion der Maschinen, die den echten Engerth-
schen Typ mit seitlichen Wasserkdsten am Kessel
zeigten, bot nichts Besonderes. Bei der Siidbahn .
wurden die Lokomotiven als Serie 18, bezw. 25
gefilhrt und trugen die Nummern 593—600,
spéater 601—608. Die Angabe der verschiedenen
Groflenverhidltnisse mufite aus dem vorange-
gebenen Grunde unterlassen werden. Auch ist
nicht bekannt, ob die Lokomotiven einem Umbau
(in C-Bauart) unterzogen wurden.

Wenngleich der Betrieb auf der k. k. Siid-
tiroler Staatsbann (Bozen—Trient—Verona) erst
unter der Siidbahn-Gesellschaft aufgenommen

) In der St. B. G.-Fabrik unter Fabriks-Nr, 1924,
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Tabelle 3. Lokomotiven der k. k. Nord- und Siidtiroler Staatsbahnen.

wurde, soll der Fahrpark dieser Bahn, da er noch
fiir die Staatsverwaltung unmittelbar vor der Ent-
staatlichung eingeliefert wurde, hier besprochen
werden. Es wurde fiir die genannte Strecke nur
eine einzige Type in 18 Exemplaren gebaut. Die
Bauart dieser Maschinen verdient in doppelter
Hinsicht unser Interesse, denn erstens war die zur
Anwendung gelangte Achsanordnung 1 B 1 zum
erstenmal an normalspurigen Lokomotiven aus-
gefithrt und dann waren die Maschinen die ersten,
die ein beiderseitiges einachsiges Deichseldrehge-
stell hatten, so daf} die erste und letzte Achse
radial einstellbar waren. Die Bauart selbst und
die Drehgestellanordnung war allerdings 3 Jahre
vorher an 2 schmalspurigen Materialbahn-Loko-
motiven von der Wr.-Neustddter Fabrik unter
Nr. 126 und 127 zur Durchfithrung gelangt, die
Konstruktion kann aber bei der durchaus lokalen
Bedeutung der ohne jeden Anschluf3 hergestellten
kurzen Strecke von den Steinbriichen von Fischau
nach Wr.-Neustadt nur als blofler Versuch ange-
sehen werden, der erst an den 18 Lokomotiven
der Tiroler Bahn zur vollen Verwirklichung kam.
Die Maschinen wareniiohne jeden Ueberhang ge-
baut, die Zylinder zwischen der 1. und 2., die
Feuerkiste zwischen der 3. und 4. Achse ange-
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ordnet. Den Anbruch einer neuen Zeit zeigt das
durchaus moderne Triebwerk. Die durchbrochenen
Radkisten sind in Oesterreich nicht allzuoft ange-
wendet worden und weisen eher auf deutschen
Einflu hin. Auffallendist ferner die Speisepumpe,
die vom Kreuzkopf angetrieben wird, charakte-
ristisch wiederum fiir die erbauende Fabrik die
Anbringung der Handpumpe hoch oben am Kessel
an der Heizerseite. ,

Von den C 3 t-Maschinen kamen 5 Stiick
ums Jahr 1860 auf den Karst nach Franzdorf,
von den 1 B 1 wurden 3 Stiick in der Wiener
Siidbahnwerkstatte in  Tenderlokomotiven der
Gattung 1 B 1 t umgebaut, nimlich die Eisack
und Stilfs im Jahre 1861, die Klausen im Jahre
1862 und zur Versehung des Dienstes auf der
kurzen Fliigelstrecke Maddling—Laxenburg be-
stimmt, woselbst sie bis zur Kassierung, bezw.
bis zum-Ersatz durch die bekannten 2 Kleinbahn-
maschinen der 1 A t-Type Nr. 2 und 3 verblieben.
Die iibrigen 15 Stiick wurden in den in der Ta-
belle angefithrten Jahren entweder an Bauunter-
nehmungen verkauft oder sie wurden, nachdem
sie,von ihrem erstmaligen Verwendungsgebiet ab-
gezogen, den Zugsdienst auf der Linie Wr.-Neu-
stadt—OQedenburg versehen hatten, abgebrochen.



Sie haben also verhiltnismiBig nur eine kurze
Lebensdauer erreicht. Spiterhin als Serie 13 ge-
fithrt, erhielten die Tenderlokomotiven die Serien-
bezeichnung 13b, die nicht umgebauten die Be-
zeichnung 13 a. Mit ihnen verschwindet auf eine
lange Reihe von Jahren die Bauart 1 B 1 von

BUCHERSCHAU.

Technik und wirtschaftliche Verantwort-
lichkeit in der Reichsbahn. Von Dr. Ing. Fro-
lich, Regierungsbaurat in Essen. M. Gladbach
1922, Volksvereins-Verlag G. m. b. H. 24 Seiten
im Format 17X24 cm. Tatsichlicher Ladenpreis
M. 12—,

Wenh durch die von der August Thyssen-Hiitte
gebauten Anlagen erwiesen ist, daf es mit im Mittel
etwa 3 Millionen Mark pro Ablauframpe Umbaukosten
moglich ist, die Leistungsfihigkeit und Betriebssicherheit
der Ablaufanlagen und damit den Wagenumlauf zu ver-
bessern, die Betriebskosten und insbesondere die Be-
schidigungen an Fahrzeugen, Ladungen und Rangier-
personal zu vermindern und dabei Ersparnisse zu er-
zielen, die allein bei den etwa 100 grofien Ablauframpen
der deutschen Reichsbahn aut jahrlich etwa 1/, Milliarde
Mark angegeben werden, so darf man mit éecht an-
nehmen, daf die in der Fachpresse eifrig aufgegriffenen
Vorschlige baldigst zu einer klaren Stellungnahme des
Reichsverkehrsministeriums fiihren.

So bedeutungsvoll schon dieser eine technische
und die organisatorischen Vorschlige sind, so liegt der
Schwerpunkt der Abhandlung in dem Nachweis, daf3
die Technik berufen ist, beim Wiederaufbau unseres
Eisenbahnwesens eine entscheidende Rolle zu spielen
und so kann nicht ernst genug an die verantwortlichen
Leiter der Reichsbahn die Mahnung gerichtet werden,

KLEINE NACHRICHTEN.

Die Leistungen der deutschen Reichsbahn.
Die Wiederherstellung des Fahrzeugparks ist we-
sentlich fortgeschritten; die technischen Einrich-
tungen der Werkstitten sind verbessert worden,
die Materialversorgung geniigt allen Anspriichen;
die Erfahrungen einer Reihe neueingerichteter
Musterwerkstitten werden fiir die iibrigen nutz-
bar gemacht. Auf den preufisch-hessischen Bah-
nen ist vom 1. Februar 1919 bis 1. November
1921 die Zahl der betriebsfihigen Lokomotiven
von 12.430 auf 14.262 Stiick gestiegen. Der Re-
" paraturbestand der Wagen ist von 14 v. H. Mitte
1920 auf 4 v. H. Ende Jidnner 1922 gesunken.
Auf den Reichsbahnen hat sich der voraussicht-
liche Bestand der Lokomotiven und Triebwagen
vom 1. 4. 1914 bis 1. 4. 1922 von 28.362 auf
31.466 vermehrt; die Zahl der Personenwagen
stieg von 62.749 auf 65.242, der Gepdckwagen
von 17.157 auf 19.787 und der Giiterwagen von
639.381 auf 685.606. Die Werkstatten der preu-
Bisch-hessischen Staatsbahnen haben 1913 27.600
Lokomotiven mit 54.500, 1921 20.950 Lokomo-
tivenreparaturen mit 46.500 Einheiten geleistet.
Die Reparaturen waren aber 1921 viel umfang-
- reicher. Rechnet man diesen Umstand auf Lei-
stungseinheiten um, so wurden 1913 18.470, 1921
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den &sterr. Eisenbahnen, um erst im Anfang der
80er Jahre als Orléanstype an den Schnellzugs-
lokomotiyen der ganz unter franzésischem Einfluf
stehenden Staats-Eisenbahn-Gesellschaft  ihre
Wiederauferstehung zu feiern.

(Fortsetzung folgt.)

die Notwendigkeit technischer Verbesserungen zu e1-
kennen und Mafinahmen zur Forderung zu treffen.
Wenn das Reichsverkehrsministerium neuerdings dazu
iibergeht, der Oeffentlichkeit durch den Film Kenntnis
zu geben von den technischen Verbesserungen im Werk-
stdttenwesen oder von der technischen Bedeutung der
neuen durchgehenden Giiterzugbremse, so ist es ebenso
notwendig, der Oeffentlichkeit Kenntnis zu geben von
den groflen Aufgaben, die noch zu l5sen sind, deren
Losung dann aber auch einen wesentlichen Schritt im
Wiederaufbau des Eisenbahnwesens darstellen wird.

Die Schdden des Lokomotivkessels, deren
Ursachen, Folgen, Verhiitung und Ausbesserung.
Von Dipl.-Ing. Theodor Posewitz Leipzig
1922. Dr. Max Jinecke, Verlagsbuchhandlung.
Preis etwa M. 37'50.
Bd. 285.) In Wien bei Gebriider Suschitzky, X,
Favoritenstraie 57. Mit 37 Abb. auf 57 Textseiten
im Format 14X20 cm.

Dieses Buch ist aus der Praxis heraus geschrieben

(Bibl. d. ges. Technik, -

und will keine wissenschaftliche Abhandlung, sondern’

eine leichtverstindliche Anleitung sein, die bei Lokomo-
tivkesseln notwendig werdenden Reparaturen auf die
zweckmdBigste Weise auszufithren. Es ist eine allbe-
kannte Tatsache, daf es einfacher ist, einen Kessel zu
konstruieren und zu bauen, als aufgetretene Beschidi-
gungen rasch, gut und billig zu beseitigen. Deshalb ist
das aus der Praxis hervorgegangene Buch besonders zu
begriien und wir wiinschen ihm eine weite Verbreitung.

aber 19.010 Leistungseinheiten geleistet. Die Zahl
der Arbeiter hat sich von 30.000 auf 47.200 oder
um 60 v. H., ihre Arbeitsleistung dagegen nur
um 18 v. H. vermehrt. Dabei ist aber die voraus-
gegangene Hungerkur der Kriegszeit, die die Lei-
stungsfahigkeit herabminderte, sind Streiks und
politische Unruhen und die vermehrten Schwie-
rigkeiten zu beriicksichtigen, da die Lokomotiven
und Wagen in ganz anders heruntergewirtschaf-
tetem Zustand in die Werkstitten kamen, als in
Friedenszeiten. Die so notwendige Mehrleistung
ist verschieden, sie wird bis zu 30 v. H. geschitzt.
»Es folgt daraus, daf die Arbeitsleistung des
einzelnen Arbeiters im Durchschnitt den Friedens-
wert erreicht, in einzelnen Abteilungen die Frie-
denstagesarbeit {iberholt.« Nicht trotz, sondern

wegen des Achtstundentages wird jeder sagen,

der diese Dinge ohne Voreingenommenheit unter-
sucht hat. Mit der Wiedereinfithrung des grund-
satzlich hochwertigen Stiickzeitverfahrens ist auch
an vielen Stellen wieder das Streben eingezogen,
durch besseres Kénnen, gréfieren Fleil und hohere
Aufmerksamkeit eine Zeitverkiirzung der Arbeit
herbeizufithren. Auch die Zeitstudien des berithm-
ten Taylorverfahrens sind eingefiihrt worden. Ab-
schlieBend heifit es dann inidem amtlichen Be-
richt wortlich: »Das Ziel, das erreicht werden
soll, ist klar umgrenzt; an vielen Stellen streben
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Werkleitung, Beamten- und Arbeiterschaft tat-
kriaftig und einmiitig, geleitet von Pflichtgefiihl,
sachlichem Interesse und Verantwortung vor dem
Volk, nach diesem Ziel. Mit dem Verstandnis fiir
den hohen Wert dieser Arbeit werden allmahlich
alle Werkleute mitarbeiten und das selbstgesteckte
Ziel in tatfroher Hingabe erreichen.« An Giter-
wagen sind 1921 165.000 Stiick oder 34'5.v. H.
mehr ausgebessert worden als 1914. Zufolge der
Zwangslieferung aus dem Friedensvertrag ist die
Kohle schlecht (bis zu 20 v. H. Steine) und es
werden 20 v. H. Koks und Briketts statt der fiir
Lokomotiven heizkraftigeren Steinkohlen geliefert,
so dafl statt 14'40 t im Jahre 1914 im Jahre
1919 2194 t auf 1000 Lokomotivkilometer ver-
heizt werden mufiten. Im Jahre 1922 hofft man
diesen Betrag um 3 t herabsetzen und so eine
Ersparnis von 16 Milliarden Mark machen zu
konnen. Bei der Uebernahme der Léndereisen-
bahnen durch das Reich war der Personalbestand
iibermafig angeschwollen. Er betrug im Jahre
1919 durchschnittlich 1,121.745 Mann gegeniiber
740.504 Mann im Jahre 1913. Die Einfithrung des
Achtstundentages, seine schematische Durchfithrung
im Eisenbahnbetrieb, der ganzliche Wegfall des
Gedinge- und Priamienverfahrens, der verlangerte
Urlaub und das Anwachsen der Krankenziffern
fithrten zu dieser auflerordentlichen Steigerung
des Personalbedarfs. Die Leistungsfahigkeit und
auch der Arbeitswille des Personals waren ge-
schwiicht, die Disziplin allgemein gelockert. Hierzu

kamen nicht unwesentliche Mehrarbeiten, die
mancherlei verinderte Umstinde bedingten. Die
Arbeiten im Personal- und Kassendienste sind

nicht nur mit der Gesamtzahl der Personen, son-
dern dariiber hinaus stark gewachsen. Die héufige
Neuregelung der Gehilter und Lohne, die kiir-
zeren Lohnzahlungsfristen, die Tatigkeit in den
Beamten- und Arbeitervertretungen, die nicht volle
Verwendbarkeit der eingestellten Kriegsbesché-
digten, die Bekdmpfung der Diebstdhle und nicht
zuletzt die umfangreichen Reparaturen der Fahr-
zeuge erfordern zahlreiche Arbeitskrifte mehr.
Ueber diesen Bedarf hinaus aber hatten die deut-
schen Staatsbahnen auf Grund der bekannten
Demobilmachungsbestimmung alle frither bei ihr
beschiftigten Bediensteten nach dem Kriegsende
wieder aufnehmen miissen, um sie vor Erwerbs-
losigkeit und deren Folgen zu schiitzen. Inzwi-
schen ist der Personalbestand herabgemindert,
seine Leistungen sind wesentlich gehoben, das
Gedingeverfahren ist im weiten Umfange wieder
eingefithrt worden. Dem Reichstag liegt der Ent-
wurf eines Arbeitszeitgesetzes vor, das den Acht-
stundentag durch Beseitigung seiner schemati-
schen Anwendung auch da, wo nur Arbeits-
bereitschaft notwendig ist, wirtschaftlich ertraglich
machen soll, ohne dem Arbeiter und Beamten
sein Recht auf ausreichende Ruhe und freie Zeit
empfindlich zu schmilern. Trotz Herabsetzung
des Personalbestandes haben sich die Verkehrs-
leistungen gehoben. Die arbeitstéglichen Wagen-

leistungen waren von 227.000 im Jahre 1913 auf
121.000 oder 53 v. H. im Jahre 1919 gesunken,
hatten sich dann aber 1920  wieder auf 148.500
gehoben. Die Wagenachserkilometer fielen von
31 Milliarden im Jahre 1913 auf 20'/, Milliarden
oder 65 v. H. 1919, hoben sich dann aber wieder
auf 221/, Milliarden oder 72 v.H. im Jahre 1920.
Im Jahre 1921 ist eine weitere wesentliche Bes-
serung eingetreten, die Zugkilometer vermehrten
sich auf 512 Millionen oder um 30 v. H, die
Wagenachsenkilometer auf 24!/, Millarden oder
um 209 v. H. Der Personalbestand ist also seit
1919 um mindestens 56 v. H. zuriickgegangen,
obwohl die Wagenachsenkilometerleistung sich
um 209 v. H. gehoben hat. Die Leistung im
Jahresdurchschnitt wird — auf den Kopf berech-
net — im Jahre 1921 im Vergleich zu 1913 min-
destens 55 v. H. gegeniiber 43 v. H. im Jahre
1919 betragen. Die Wagenachskilometerleistung
— auf den Kopf berechnet — wird 1922 auf
61 v. H. des Friedenswertes steigen und sich
damit der jetzigen Leistung im Bergbau und in
der Eisenindustrie nihern. Die jdhrliche Ausgabe
auf den Kopf des Personals ist von 1718 Mark
im Jahre 1913 auf 6099 Mark oder das 3'55fache
1919, 13.490 Mark oder das 7'85fache 1920 und
21.611 oder das 12'58fache im Jahre 1921 ge-
stiegen. Dagegen war der Preis fiir Lokomotiv-

kohle schon September 1921 auf das 26fache,
der Preis fiir Schienen und Stabeisen auf das
26- bezw. 30fache, fiir Kupferblech auf das

16fache emporgeschnellt. Die Tarife wurden aber
fiir den Personenverkehr im September 1921 nur
auf das 6-5fache, im Giiterverkehr auf das 11°2-
fache erh6ht. Seitdem mufiten allerdings wieder-
holte starke Tariferh6hungen vorgenommen wer-
den, um die Wirtschaft der Eisenbahnen ins Gleich-
gewicht zu bringen. Im Verhiltnis zur Geldent-
wertung oder zur Steigerung aller Warenpreise,
was dasselbe ist, sind die Tariferhohungen als
miafig zu bezeichnen. Nach der Zeitschrift »Die
Reichsbahn« ist die Fettférderkohle von 1914 bis
Mirz 1922 von 12 auf 602 Mark gestiegen, ihr
Frachtsatz aber nur von 29 auf 83 Mark. 1914
betrug also der Frachtpreis 24:2 v. H. vom Wa-
renpreis, Marz 1922 aber nur 13'8 v. H. Bei den
iibrigen Waren liegen ahnliche Verhiltnisse vor.
Dabei ist das gesamte Giitertarifwesen neu um-
gestaltet worden. Schliefilich soll ein Reichsbahn-
finanzgesetz die Wirtschaftsfithrung und Finanz-
gebarung der Reichsbahn auf neue Grundlage
stellen, sie freier gestalten und den privatwirt-
schaftlichen Grundsitzen der Erfolgwirtschaft mehr
annihern. Alles in allem muff man sagen, auch
die Leistungen der Reichsbahn nach der Staats-
umwilzung brauchen sich nicht zu verstecken.
Wenn man bedenkt, was sie im Kriege geleistet,
wie sie ganz Mitteleuropa mit Lokomotiven ver-
sehen, welch ungeheure Leistungen an Kriegsent-
schidigungen sie gemacht hat, dann erscheint
der Fehlbetrag, zumal in seinem herabgeminder-
ten Umfang unter den schwierigsten Verhiltnissen

4



— 123 —

ewiger Kujonierurigen durch einen haBerfiillten
Feind wirklich aller Ehre wert. Das sollten doch
jene Kreise, die immer wieder grundstiirzende
Umgestaltungen der Verwaltung der Reichsbahn
verlangen, bedenken. Sie fordern unserer Mei-
nung nach mit Recht ein gewisses Maflhalten in
der Sozialpolitik. Was dem einen billig ist, ist
dem anderen recht. Sie mdgen doch auch der
Reichsbahn die notwendige Erholungszeit von
den Ueberanstrengungen des Krieges gonnen. Die
Verhiltnisse bessern sich zusehends. Mehr kann
ein billig Denkender nicht verlangen. Jede Macht
schlie3t die Gefahr des Mifibrauchs in sich. Bei der
ungeheuren Macht der Verwaltung des Verkehrs-
wesens ist diese Gefahr beim Staatsbetrieb unter
allen Umstdnden geringer als beim Privatbetrieb.

Wahl des Stromsystems bei Einfiihrung
elektrischer Zugforderung. Nach einer Verord-
nung des Bundesministeriums fiir Verkehrswesen
vom 26. Juni d. J.-ist bei Einfithrung der elek-
trischen Zugférderung auf den bisher mit Dampf
betriebenen Hauptbahnen (das sind dem &ffent-
lichen Verkehr dienende Eisenbahnen, die nicht
als Bahnen niederer Ordnung im Sinne des Ar-
tikels 1 des Gesetzes vom 8. August 1910, RGBI.
Nr. 149, anzusehen sind) ausschliefilich das Ober-
leitungssystem mit einer Fahrdrahtspannung von
15.000 Volt im Mittel und einphasiger Wechsel-
strom von 16%/; Perioden in der Sekunde anzu-
wenden. Bei Einfithrung der elektrischen Zugfﬁr—
derung auf den bisher mit Dampf betiriebenen
Eisenbahnen niederer Ordnung sowie auf den Li-
nien der Wiener Stadtbahn wird das Stromsystem
von Fall zu Fall vom Bundesministerium fiir
Verkehrswesen bestimmt.

Verbrecherische Anschlige auf Siidbahn-
ziige. Im Vormonate wurden u. a. Anschligen
auch sechs zur Verbindung und Befestigung der
Schienen dienende, dem Gumpoldskirchner Lager-
platze entnommene Winkellaschen bei einer
Weiche des Geleises zwischen Leit- und rechter
Fahrschiene einerseits und Fliigel- und " linker
Fahrschiene andererseits hintereinander einge-
klemmt .gefunden. Der nach Graz verkehrende
Schnellzug Nr. 109 iiberfuhr nach 11 Uhr nachts,
der Personenzug Nr. 15 um 12 Uhr nachts die Stelle,
ohne dafi eine ernstlicheStérungeingetreten wire. Die
Maschinenfithrer beider Ziige nahmen nur ein sehr
heftiges Stoflen der Maschine wahr. Der Maschinen-
fithrer des Personenzuges machte hiervon dem
diensthabenden Beamten der Station St. Egyden die
‘Anzeige, worauf die kritische Stelle abgesucht wurde.
Es ergabsich, daf fiinf der erw#hnten Laschen von
den Rédern der Schnellzugsmaschine nach vor- und
seitwirts geschleudert worden waren, wihrend die
sechste Lasche zwischen der rechten Leit- und Fahr-
schiene eingeklemmt war und so das Stoflender Per-
sonenzugslokomotive verursacht haben diirfte. Das
Ausbleiben derbeabsichtigtenEntgleisungdiirfte nach
fachménnischem Urteile nur einem besonders gliick-
lichen Zufalle und auch dem Umstandezuzuschreiben
sein,dall die Streckedorteine Geradebildet,daher Lo=

komotiven und Waggons infolge der ungeheueren,
im fahrenden Train enthaltenen Maschinen- und
Schwerkraft nur durch aufergewhnliche Hinder-
nisse aus der geraden Fahrtrichtung gebracht
werden konnen. Schon in der Nacht zum 29.
Juni scheint ein dhnlicher Anschlag versucht worden
zu sein, da an diesem Tage an derselben Stelle
neben den Schienen drei eiserne, aus der Station
stammende Unterlagskeile gefunden wurden. Bei
einem dieser war ein Stiick frisch abgebrochen,
das Bruchstiick stak zwischen der Fliigelschiene
und dem Herzstiicke der Weiche. Ueber die Person
der Titer, welche auch eine Werkzeughiitte er-
brochen unddarausfiinf grofle Schraubenschliissel
entwendet haben, konnten bis nun keine Anhalts-
punkte ermittelt werden.

Bahnbau Friedberg-Pinkafeld. Als erste
neue Bahnverbindung zwischen dem ¢sterreichi-
schen Eisenbahnnetze und dem siidlichen
Burgenlande soll noch in diesem Sommer der
Bau einer vollspurigen Eisenbahn von Friedberg
in Steiermark nach Pinkafeld, der Endstation der
Steinamanger—Pinkafelder Lokalbahn, in vollem
Umfange in Angriff genommen und mit aller Be-
schleunigung durchgefithrt werden.

Das neue italienische Eisenbahnmaterial.
Dem italienischen Parlament liegt ein Gesetzent-
wurf vor, nach welchem ein Kredit von 1750
Millionen Lire fiir die Anschaffung weiteren Eisen-
bahnmaterials verlangt wird. Von dieser Summe
soll ein Betrag von 1275,000.000 Lire fiir Anschaf-
fungen in denfiinf Jahren 1922—1927 verausgabt
werden. Die Ausgaben verteilen sich wie folgt:
405 Millionen fiir Dampflokomotiven, 480 Millio-
nen fiir Personenwagen, 60 Millionen fiir Gepack-
wagen, 240 Millionen fiir Giiterwagen, 35 Millio-
nen fiir Schmalspurgeleise und 55 Millionen fiir
Achsen. Das Verkehrsfachblatt »Rassegna dei
trasporti« kritisiert die grofle Ausgabe und sagt,
dafl man das alles zum halben Preise haben
koénne, wenn man die Bestellungen in Deutsch-
land auf Konto Reparationskosten in Auftrag
geben wiirde, gber ein solcher Vorschlag wiirde
im Parlament, wo die Metallindustrie gut vertre-
ten sei, auf starke Hindernisse stofen, so daf
man also gezwungen sei, fiir die erwahnten An-
schaffungen 600 Millionen Lire mehr auszugeben,
als man eigentlich miifdte.

Die Bremsfrage in Frankreich. Die franzo-
sische Regierung hat eine Kommission eingesetat,
die priifen soll, ob sich die Einfithrung der Va-
kuumbremse an Stelle der Westinghousebremse
empfiehlt. Eine neue Aktiengesellschaft (Société
Anonyme des Appareils de Sécurité de Chemin
de Fer), die Werkstiatten zum Bau von Vakuum-
bremsen in Corbeil einrichten will, .ist bereits
gebildet worden.

Von den bulgarischen Eisenbahnen. Ein
Bericht des Beauftragten fiir Handelsangelegen-
heiten bei der englischen Gesandtschaft in Sofia
spricht sich dahin aus, daf die Lage der bulga-
rischen Eisenbahnen sich im vergangenen Jahr
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gehoben hat, sowohl was die Zugsverbindungen
als auch namentlich die Piinktlichkeit des Ver-
kehrs anbelangt. Der Wiederaufbau wiirde
schneller vor sich gehen, wenn die Regierung in
der Lage wire, die Anschaffungen zu machen,
die zum Ersatz der durch den Krieg zerstdrten
Anlagen und Betriebsmittel nétig sind, doch
fehlen ihr dazu die Mittel. Es miissen nicht nur
Neubauten, die geplant sind, durchgefiihrt werden,
sondern auch die Instandsetzung der Lokomotiven
und Wagen mufl gefordert werden. Hierzu bedarf
es der Hilfe vom Ausland, vielleicht in Form
einer Anleihe. Die Verwaltung der bulgarischen
Eisenbahnen wird als der bestgeordnete Verwal-
tungszweig des Landes bezeichnet, es seien aber
noch erhebliche Verbesserungen in bezug auf die
Vergebung von Lieferungen und Leistungen er-
forderlich. Die Betriebsfithrung auf den bulgari-
schen Eisenbahnen, sagt der englische Bericht,
sei besser als auf irgend einer anderen Balkan-
eisenbahn; gegeniiber den benachbarten Eisen-
bahnen Serbiens hitten diejenigen von Bulgarien
den Vorteil, dafl sie nicht so unter den Einwir-
kungen des Krieges wie jene gelitten hitten, und
wir konnen wohl hinzufiigen, dafl sie sogar den
weiteren Vorteil gehabt haben, daf} der deutsche
Kriegsbetrieb auf ihnen eine Anzahl Bahnhofser-
weiterungen und #hnliche Anlagen zuriickge-
lassen hat, die auch dem Friedensbetrieb zugute
kommen.

Eine Bahn quer durch Nordamerika teilweise
elektrisch betrieben. Die Chicago-Mil-
waukee-St. Paul-Pacificbahn, welche
die ganze westliche Hilfte der Vereinigten Staaten
in einer Ausdehnung von 3500 km von der
Mitte bis zum Groflen Ozean durchquert, ist
jetzt bis auf eine verhiltnisma@lig kleine Strecke
elektrifiziert. Technisch ist die Elektrifizierung
dieser Strecke, abgesehen von ihrer Ausdehnung,
ein umso bedeutsameres Werk, als die Bahn
nicht weniger als drei Gebirgsziige, die Rocky
Mountains, die Big Bret Mountains und die
Bitter Root Mountains, unter den schwierigsten
Verhiltnissen zu iiberwinden hat. Die elektrische
Energie wird von zwei Kraftwerkgruppen mit An-
lagen von mehr als 210.000 Kilowatt Leistung
geliefert. Im Gegensatz zu Deutschland, Oester-
reich und der Schweiz wird Gleichstrom, und zwar
mit einer Fahrdrahtspannung von 3000 Volt gewihit.

DIE LOKOMOTIVE

ist zu beziehen :
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DIE LOIRONMOTIVE:

19. Jahrgang.

September 1922.

Heft 9.

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

Die 10.000. Hanomag-Lokomotive.

Bereits im Jahre 1918fwurde der Hanomag
von den Bulgarischen Staatseisenbahnen ein Auf-
trag auf Giiterzug-Verbund-Tenderlokomotiven
erteilt, der jedoch damals noch nicht zur Aus-
fiithrung gelangte. Nach Eintritt geregelter Ver-
héltnisse wurde dieser Auftrag erneuert, so daf}
eine der 10 Lokomotiven dieser Bauart als 10.000.
Lokomotive der Hanomag am 15. Juli d. J. das
Werk verlassen_ hat.

bis 10 km mit einem kleinsten Kritmmungshalb-
messer von 220 m bei einer Geschwindigkeit von
15—20 km. Die Hochstgeschwindigkeit betrigt
45 km. Ausgeriistet ist die Lokomotive mit:
Knorr-Luftdruckbremse und Zusatzbremse, Hand-
hebelbremse, Geschwindigkeitsmesser von Haus-

hélter, Dampfheizung, Schmierpumpe Bauart Fried-
mann, Luftdrucksandstreuer,] Druckausgleich und
Luftsaugventil von Knorr.

F-Giiterzug-NaBdampf-Zweizylinder-Verbund-Tenderlokomotive, geliefert§fiir die Bulgarischen Staatsbahnen.
Fabriks-Nr. 10.000.

_— >

Achsenformel K K T K K K
28 o 15 28 mm
Spurweite 1435 »
Zylmderdurchme<ser Hochdruck . 620 »
» Niederdruck 900 »

Querschnittsverhiltnis . e e e . 121 —

Kolbenhub . . . . . . . . . . . . 700 mm
Raddurchmesser o 1340 »
Dampfdruck . . . . . . . . . . . 15 kg/cm
Kesseldurchmesser . . . . 1716 mm
326 4 6 Heiz- u. Ankerrohre Durchmesser 46/51 »

Heizrohrlange . . . 4875
Rostfldche 2625)( 1750 46 qm

Abgesehen von der im Jahre 1913 erstmalig
fir die Bulgarischen Staatsbahnen gebauten 1 E-
Lokomotiven, die mit Ueberhitzerausgeriistet wur-
den, lieferte die Hanomag sdmtliche iibrigen Loko-
motiven verschiedener Bauarten stets als Nafiloko-
motiven, und zwar meistens in Verbundanordnung.
Eine Ursache der Bevorzugung der Naf3dampi-
Verbundlokomotive gegeniiber der sonst immer
mehr zur QGeltung kommenden HeiRdampfloko-
motive ist in der Einfachheit ihrer Bauart zu suchen.

Die Hanomag-Lokomotive mit der Fabriks.
Nr. 10.000 ist nach den Bedingungen der Bul-
garischen Staatsbahnen von der Hanomag ent-
worfen und gebaut. Sie dient dem Hilfsnachschub
und zur Beforderung 300 t schwerer Ziige auf
Strecken von 28 v. T. Steigung und einer Linge

F.-Heizflache Coe e 2525 gm
Wasservorrat . . . . . . . . . . . 12 cbm
Kohlenvorrat . . . . . . . . . . . 5 t
Leergewicht v 5 om s . 3 3 765  »
Dienstgewicht . . A oo 101 »
Schienendruck der 1 Achse 169 »
» I S I T 168 »
» » 3. » .. o 16'8 »
» » 4. » A T 169 »
» » 5 » . . e . 16'8 »
» » 6. » A 16 8 »
Fester Achsstand . . L. . 4335  mm
Gesamt-  » . . 7225 »
Gesamtldnge iiber Puffer 14400 »

Der Kessel mit gewdlbter, unmittelbar an den
Langkessel anschlieBenden Stehkesseldeckel be-
sitzt kupferne Feuerbiichse und Stehbolzen., 326
eiserne Heizrohre mit Kupferstiitzen an den hin-
teren Enden und 6 Ankerrohre.

Die Hauptabmessungen des Kessels sind die
folgenden:

Kesseldurchmesser 1716 mm
Rostlange 2625 »
Rostbreite 1750 »
Heizrohrlange . 4875 »
Rauchkammerliange 1800 »

Das Mafl von Schienenoberkante bis zur

Kesselmitte betragt 3000 mm.
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Mit dem Vorderteil ist der Kessel auf den
kastenformig ausgebildeten Rauchkammertriger
festgeschraubt, wihrend das hintere Ende mit
4 Ansitzen des Bodenringes auf Gleitplatten so

gelagert ist, dafl eine Bewegung nur in seiner
Langsrichtung erfolgen kann. Die Gleitplatten
selbst sind auf Rahmenstreben unter der vor-

deren und hinteren Stehkesselriick- und vorder-
wand angebracht. Ausgeriistet ist der Kessel mit
2 Dampfstrahlpumpen, Bauart Friedmann, Hoch-
hubsicherheitsventilen, Ventilregler Schmidt &
Wagner und Kipprost. Der geraumige Aschen-
kasten besitzt Bodenschieber, um die Entleerung
auf solchen Haltestellen, welche keine Aschen-
gruben besitzen, von auflen durch Kurbel- und
Zahnstangenantrieb vornehmen zu koénnen.

Der Rahmen ist ein Blechrahmen und als
solcher seiner groflen Lidnge entsprechend durch
kriaftige Querbleche gut versteift. Der vordere
Rahmenteil etwa von der Zylinderverstrebung bis
zum vorderen Feuerkastentriger ist als Wasser-
behélter ausgebildet. Die Puffer sind fiir eine
Druckkraft von 12 t, die Zughaken fiir eine Zug-
kraft von 40 t bemessen. Unter Beriicksichtigung
der zu durchfahrenden Gleiskriimmungen von
120 m Halbmesser erhielten die Zughaken reich-
lichen Seitenausschlag. Sie wurden deshalb mit
drehbaren Federwiderlagern versehen, deren senk-
rechte Drehzapfen im Rahmen nahe der hinter-
sten und vordersten Achse gelagert wurden, um
die durch seitlichen Zug auf den Rahmen ein-
wirkende Kraft moglichst gering zu halten. Samt-
liche Tragfedern sind unterhalb der Achslager-
kasten aufgehingt, die drei vorderen und drei
hinteren Tragfedern jeder Seite sind durch Aus-
gleichhebel miteinander verbunden.

Die erste und sechste Achse erhielt 28 mm,
die dritte Achse 15 mm Seitenspiel in ihren Achs-
lagern, ihre Kuppelzapfen sind entsprechend ver-
langert. Der Treibradsatz erhielt keine Spur-
krinze. Um bei der getroffenen Anordnung, bei
welcher die vierte Achse als Treibachse ausge-
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bildet wurde, iiberméflig lange und schwere Treib-
stangen zu vermeiden, wurden fiir die Kolben-
stangen besondere Fiithrungen notwendig, welche
an Streben zwischen Leitbahnen und Zylindern
befestigt wurden.

Die Zylinder besitzen Kolbenschieber von
350 mm Durchmesser. Der Schieber des Nieder-
druckzylinders hat doppelte Ein- und Ausstré-
mung. Die Heusinger-Steuerung wird mittels Hand-
rad und Schraubenspindel verlegt. Sie gestattet
dem Niederdruckzylinder grofere Fiillung als dem
Hochdruckzylinder zu geben. Dies wird dadurch
erreicht, daf} der Aufwerfhebel der Niederdruck-
steuerung und somit die Steinauslage in der zu-
gehorigen Schwinge grofler gehalten ist, als der-
jenige der Hochdrucksteuerung. Die Anfahrvor-
richtung ist nach Bauart »Golsdorf« ausgebildet.

Die Luftdruckbremse besitzt 2 Bremszylinder
von 355 mm Durchmesser, deren Kolben auf ein
Ausgleichgestinge wirken. Samtliche Rider wer-
den gebremst.

Zur Unterbringung des fiir eine Tenderloko-
motive bedeutenden Wasservorrates von 12 cbm
war aufler dem Wasserkasten zwischen dem
Rahmen die Anbringung seitlicher Kisten erfor-
derlich, welche auf Konsolen neben dem mittleren
Wasserkasten ihren Platz erhalten haben. Der
Kohlenvorrat ist hinten in einem Kasten unterge-
bracht, der zwischen den beiden hinteren Dreh-
fenstern des Fithrerhauses nach oben verlingert
wurde.

Das Fithrerhaus ist sehr gerdumig. Es be-
sitzt aufler den iiblichen Drehfenstern und Liif-
tungsklappen seitliche Schiebefenster, vermittels
welcher die Einsteigoffnung vollig abgeschlossen
werden kann, um beim Durchfahren von Tunnels
das Personal gegen die Rauchgase zu schiitzen.

Diese Lokomotive hat nicht nur die gréfiten
Zylinderabmessungen der Zweizylinder-Verbund-
Lokomotiven Europas, sondern auch den fiir Bul-
garien erstmalig so hohen Achsdruck von 17t.

Die Lokomotiven der ehemaligen Osterreichischen Staatsbahnen in den 40er
und 50er Jahren des vergangenen Jahrhunderts. III.
Von Ing. Hilscher, Baurat der n.-6. Landesbahnen.

Mit 3 Abbildungen.

4. Die Lokomotiven der Bahnen in der Lom-
bardei und im Venetianischen.

Die geschichtlichen Nachrichten iiber das
Eisenbahnwesen in der Lombardei und in Venetien
sind bei der weiten Entfernung dieser Provinzen
vom Staatsmittelpunkt, bei den Schwierigkeiten,
die sich noch am Beginne der 40er Jahre einer
regelrechten Verbindung iiber die Alpen entgegen-
stellten, bei den eigenartigen nationalen und
sprachlichen Verhiltnissen eines weitabliegenden
Gebietes duflerst mangelhaft uud diirftig und so
kann es nicht wundernehmen, daff wir iiber das
Lokomotivwesen der dortigen Eisenbahnen nur

(Fortsetzung von Seite 121.)

recht schlecht informiert sind. Hiezu kommt noch,
dafl ein grofler Teil des Maschinenparkes durch
die Kriegsfolgen in fremdes Eigentum gelangte, so
daf} eine spatere Verfolgung ginzlich unméglich
wird und Nachrichten iiber sein weiteres Schicksal
nur sehr spérlich sind. Lediglich iiber die im Ver-
band der osterr. Linien der Siidbahn-Gesellschaft
verbliebenen Maschinen kann Niheres berichtet
werden, wédhrend der Fahrpark des an das italie-
nische Netz der Verwaltung (die spatere Alta
Italia) iibergegangenen Liniengebietes, historisch
betrachtet, filr uns ziemlich verloren gegangen ist.
Aber auch iiber den anfinglichen Bestand ist beim
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nicht viel mehr zu melden, als die Namen der
Lokomotiven, ihre Erbauer und einige wenige
Hauptmaflangaben.

Das Eisenbahnnetz im ehemaligen lomb.-venet.
Konigreich war anfianglich im Besitz zweier Privat-
Gesellschaften, der i. r. priv. strada ferrata da
Milano a Monza und der k. k. priv. lomb.-venet.
Ferdinands-Bahn. Die erstgenannte Bahn, die die
zweitilteste Dampfbahn Oesterreichs gewesen ist,
betrieb die Strecke Milano—Monza, die mit
17/18. VIII. 1840 eroffnet und 1849 bis Camerlate
bei Como verldangert wurde. Como selbst wurde
von der Bahn erst unter der italienischen Herr-
schaft erreicht. Miliche finanzielle Verhdltnisse
fithrten zur Verstaatlichung der Strecke Milano—
Camerlate, die auf Grund des Vertrages vom
7. und 9. Miarz 1851 perfekt wurde. Die zweite
Gesellschaft war fiir den Bau und Betrieb einer
Eisenbahn von Venezia nach Milano mit einigen
Abzweigungen bestimmt, kam jedoch noch vor
Eroffnung des Verkehrs auf der gesamten durch-
gehenden Hauptlinie ebenfalls in schwierige Geld-
verhiltnisse und wurde infolge mehrerer Ueber-
einkommen mit 11. Juni 1852 verstaatlicht.

Selbstverstiandlich gelangte dabei auch der
Fahrpark ins Eigentum des Staates, der die Strecken
als lomb.-venet. Staatsbahn mit dem Sitze der
Betriebs-Direktion in Verona weiterbetrieb.

Der Fahrpark der F. M. M. bestand anféng-
lich aus 6 1 A 1-Lokomotiven ohne Expansions-
vorrichtung und wurde anlafllich des Ausbaues
bis Camerlate um weitere 6 Stiick, jedoch 2 B
mit Expansion, vermehrt.

Die Lokomotiven gehorten also, wie eine
Durchsicht ihrer Hauptmafle ergibt, durchwegs
zu den schwichsten und hatten weitaus geringere
Dimensionen, kleinere Gewichte und niedrigeren
Dampfdruck als beispielsweise die fiir die Glogg-
nitzer Bahn in den entsprechenden Jahren er-
bauten. Insbesondere die Ungekuppelten erscheinen
mit  ihren 5!, Tonnen Adhas.-Gewicht als
wahre Benjamine. Zeichnungen und Abbildungen
der Lokomotive sind nicht bekannt. Doch zeigt
die G. d. E, Band I, 1. Teil, Seite 217 auf einem
Bild, den Milanoer Bahnhof darstellend, die Ab-
bildung der Rennieschen Maschine »Lombarda«
und die italienische Monatsschrift »La lettura«
brachte gelegentlich der Sonnenfinsternis vom
17. April 1912 als Remeniszenz eine Darstellung:
»L’ esdisse totale di sole dell’ 8 Luglio 1842,
vista lungo la prima ferrovia Milano Monzac,
auf der gleichfalls die »Lombarda« zu sehen ist.
Die bis ins Detail gehende iiberraschende Ueber-
einstimmung der beiden, wenn auch nur kleinen
Lokomotivbilder 'fallt angenehm ins Auge.

Die zu den Lokomotiven gehorigen Tender
waren alle zweiachsig und entstammten den
gleichen Fabriken wie die zugehdrigen Maschinen.

Die allerersten Lokomotiven fiir die lomb.-
venet. Ferdinandsbahn waren natiirlich in einer
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englischen Fabrik gebaut, die schon infolge der

leichten Moglichkeit, die Maschinen iiber See
transportieren zu konnen, viel eher als festlin-
dische Werke in die Lage kommen konnte, Lo-

komotiven ins Venezianische, fiir die Strecke Fort
Malghera bei Venezia—Padua abzuliefern. Trotz
des schwierigen Transportweges jedoch gelangte
auch eine von Haswell i. J. 1842 nach englischem
Vorbild konstruierte Maschine, die »Galileo« in
den Besitz der Bahnverwaltung. Sie hatte ziem-
lich grofle Triebridder mit 1685 mm Durchmes-
ser, die Achsenfolge 1 A1 und glich im allge-
meinen der fiir die Wien-Raaber-Bahn gebauten
»Schottwien«. Die von Meyer (Muhlhouse) stam-
menden 10 Stiick werden wohl rheinabwirts und
dann gleichfalls zu Schiff ihren Bestimmungsort
erreicht haben, da die Verschickung auch im
zerlegten Zustande iiber irgend einen der Schwei-
zer Alpenpisse in jener Zeit doch als ausgeschlos-
sen gelten kann. Ueber ihre Lieferung erfolgte
bereits im Heft 8 der »Lokomotive« 1916 gele-
gentlich eines historischen Abrisses uber die
franzosischen Lokomotivfabriken ein kurzer Hin-
weis, der durch die Angaben unserer Tabelle nur
bestdtigt erscheint. Das Baujahr der Maschinen
ist iibrigens wahrscheinlich 1841 und 1844 das
Erwerbungsjahr (siehe auch spiter im Abschnitt 5).
Aus dem in der Kolonne »Lieferdaten« in Paran-
these stehenden Namen Stehelin folgt weiters,
dafd letzterer, der spiter eine eigene lLokomotiv-
fabrik in Bitschweiler im Verein mit Huber griin-
dete, urspriinglich Teilhaber Meyers gewesen ist.
Die 10 Maschinen, hatten als echt franzosisches
Fabrikat, ungewohnlich hohe Réader, 4 von ihnen
einen Treibraddiameter von 1896 mm, der an
anderen Staatsbahnmaschinen sich nur an der
»Debreczin« des siidostlichen Netzes vorfand, die
aus derselben Fabrik hervorgegangen war. 4 Stiick
von Sharp beschlieien die Lokomotiven der Oten
Kategorie und zugleich die Lieferungen englischer
Herkunft, da in der Folgezeit nur mehr Osterrei-
chische Fabriken und Maffei als Lieferanten auf-
traten. Auch die nidchsten Maschinen, Marco Polo
bis Alpune waren noch ungekuppelt und wiesen
recht schwache Dimensionen auf wie denn iiber-
haupt der gesamte Lokomotivpark — die gekup-
pelten Maschinen nicht ausgenommen, — durch
seine geringe Leistungsfiahigkeit, die schwachen
Gewichte und vollends durch die duflerst niedri-
gen Dampfdriicke von dem anderen dazumaligen
auflerordentlich absticht. Der Grund hiezu lag
einerseits in den besonders giinstigen Steigungs-
und Richtungsverhiltnissen des ganzen in der:
Poebene gelegenen Bahnnetzes, anderseits in dem
Umstande, daf} der Personenverkehr eine weit
dominierendere Rolle spielte, als der Transport
von Giitern. In einem Hinweis auf die Verkehrs-
ergebnisse der lomb.-venet. St.-B. i. J. 1853 heif3t
es ausdriicklich, daf} die geringe Menge der be-
forderten Giiter sich nur dadurch erkldren 146t
dafll ein Lastenzugverkehr noch nicht organisiert
ser und die Rohprodukte in dem von schiffbaren
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Tabelle 4. Lokomotiven der lomb.-venet. Eisenbahnen.

— | ) =
} $||  Kolben E Qewicht || | % S
s L ol = ¢l O
o 5 3 =Sl = [ £ 5| 3
NE| S| E|E)F) £ | ¢ B @
Name Lieferdaten -Ej g = = S ] & e < § & Anmerkung
T
= % w0 S 5 Wiener S": a g
A EEHEE R RS N A R R A HEE
w o {|¥|N|3le]|3le|~ < & N N S ||&|lR|a
Lambro . . . .| Renniein | 7 12| 7117) 4 5| 4/212| 88][460| 8| 3| 39| 5110 4| 3 .
Lombarda . . . London ? ‘ s
Milano . . . . 1839 7 (1A1012] 817] 4] 5| 4/223| 93[447]| 8]4v,] 39| 51]j10[ 7] 0 El
Brianza . . . CockerllSeraing 840 0| 12] 0/17] 3] 5] 4/227] 95]416] 8|17, 40| 51/10/ 9] 6| o
Adda . . . . . Sharp Manchest 164l 7 12/ 0]17| 5/ 5] 6/230| 96604 8| % 36/ 511011 3| =
Monza. . . . . SchneiderCreuz 840 O RPN 2 12l 22122 2lelel? =
t(3Iomo . g }%0 E
rcole. . . . . ; 6
. Kessler in 3
Mathiige . . o .| Karlsruhe 122128 |11/13| 623] 0| 4| 9 411|240 784| 11|54, | ST} 6411310 3| %
Eolo . . . . . 123 * &
Napoleone . . . 1129 B ne
Adria . . ? 435
Antenore . . ? 435
Insubria . . . . | Sharp & Ro- Z 435
halip . .. berts i Mun- | { 13 5[17) 4/ 5 4/225|110 $32| 8|11, |391457!), 1011 O
Serpente . . . . 1842 ? 435
Enrico Dandolo ? 408
Palladio . . . .| | ? 408
Galileo . . . . WienGloggn.Fok.1842 11 13] 6/17] 3| 5] 4/255] 110387 8| 10|39Y/557"/[10] 7| 6
Virgilio T 5 Faligl 1 o Traus lem
Sl o - : 0 14 [114[!_5)_9@301 130“4_62” 8‘5/, 391/,/57 /,1_02}_0
Dante . 7 ' f |
RS s Meyer |8 14] 517] 4| 5/10[301 |130] 467 8|27, 391, /574,10] 5| 0
Sll0fza -+« « | Muhlhouse L g
m;‘; ©oooe | (Stehelin) Z 5 fy o4l [14) 517) 4 6| 0321|160 (465 781y 394, 51 |11 1) 9 £
Ariberto . = g | a
'-‘ 0 1 - Y T T e e w
e - = 5 14 5[17‘ 4“5 rﬂzsao 165 461| 7‘103/4 395/,]57*/,“10 34 2
Buccintoro . . . ER =
Paolo Serpi. . . |5 Macooater| 2 12l 610 4 altol280 | 120(pa3| o|sv, lssmlie] 7 of B
Milano . . . . igises e e f+|B8Ya 57y o
Volta . 5 s ? | =
Marco Polo. . . 70 | | ?:;
Scaligero ., . . A >
Berico . . . . 7§ =
Poleni . . . . Wien- 7 E
Boleni - | Glowaniizer || 74 114} o[22 ol 5| 0f307 | 112(562] 9|9%,| 38| 70/12| 2 o’ 5
Sille « o « « - Fabrik 75 .
Canova . . . . 1847 76 =
Alpone . . . . 77 e
% 1 K -
= R 681 18[utl1s| o22] of 4| o396 292 8s1] 10| 11413 70[10] 2 Of
Bacchiglione . . 32 ]
Brenta . . . . 33
Adige . . . . . 34
Mincio « . . .| Wt Nenstads | 22 15) 0/23 0 4| 0446 |334]729|| 10| 9[41%/76%,10] 2| Of
Orscolo . . . . 37
Sansovino . . . 38 1Bl
Tiziano . . . . 39
Cadamosto . . . Mafei 47 | {
Galiani . . . . Milrichen 48 | |
Ticino . . . e 1 14) 523| ol 4| 0/405 |316/8411 11]5%, 39Y,76%,11| 0 d)
rio . ‘




Flisssen und Kanilen durchzogenen Land meist
zu Wasser versendet wiirden. Noch im Jahre 1859
u. zw. unmittelbar vor Kriegsausbruch, war der
Personenverkehr auf den lomb.-venet. Linien ein
weitaus lebhafterer als der auf allen anderen
Osterreichischen Bahnen. Zwischen Venezia und
Milano verkehrten beispielsweise 4, streckenweise
sogar 5 tdgliche Personenzugpaare gegen je 2 auf
den iibrigen Staatsbahnen und der Nordbahn. Auf
den richtigen Namen Poleni statt Padus und auf
die Fabr.-Nr. 75 der Sile und 76 der Canova soll
hier nochmals und in Korrektur der Angaben im
Heft 7 der »Lokomotive« 1917 aufmerksam ge-
macht werden. Die vorerwihnten 8 Stiick stellen
bereits eine kriftigere Ausfithrung der 1 A 1-Type
dar und gehorten daher auf ihren 70 Pfund Dampf-
druck schon zu den Maschinen der II. Kategorie.
Sie waren die letzten Ungekuppelten der Ferdi-
nandsbahn, da im selben Jahre die in der Zeit-
schrift »Die Lokomotive« bereits besprochenen
1 B-Maschinen Serio und Oglio mit einem weit
iibers Doppelte gehenden Adhis.-Gewicht in Dienst
traten. Auch die Wr.-Neustadter Fabrik lieferte
1847 acht Zweikuppler mit vorderer Laufachse
an die Verwaltungjab. Etwas kréftiger gehalten
und auch schwerer, hatten sie aber geringere
Heizfliche als die Gloggnitzer. Ihr Raddiameter
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war 1264 mm und nicht, wie »Lokomotive« 1917,
Seite 65, angegeben, 1230. Auch die Zylinder-
mafe sind an der eben zitierten Stelle unrichtig
angefithrt, da sie in Wirklichkeit 395/605 betru-
gen. Drei von ihnen gelangten spater noch in
den Besitz der Siidbahn (venet. Netz) und erhiel-
ten die Serienbezeichnung 7 und die Nummern
81 —83. Ob die iibrigen 5 Stiick in den 60er
Jahren kassiert wurden oder nicht etwa an das
ital. Netz iibergingen, ist nicht bekannt, ebenso-
wenig wie der Zusammenhang zwischen den al-
ten Namen und den neuen Bahnnummern. Mit
den 4 Maffeischen Maschinen Cadamosto bis
Lario, deren Namen im Dezemberheft 1916 der
»Lokomotlve« ganzlich entstellt oder falsch wie-
dergegeben erscheinen, ist unsere Darstellung der
Lokomotive der Ferdinandsbahn, die leider durch
keine photographische Abbildung erganzt werden
konnte, beendigt. Der gesamte Fahrpark der Mi-
lano-Monza- und Ferdinands-Bahn ging vollzdhlig
in den Besitz des Staates, d. h. der lomb.-venet.
Staatsbahn iiber, nur wurde die Lokomotive
Monza gleich im ersten Uebernahmsjahr 1852 aus
unbekannten Griinden ausgeschieden.

Ohne Zweifel noch von der Ferdinandsbahn
bestellt, jedoch erst fiir den Staat abgeliefert,
zeigten die von Maffei i. J. 1825 gebauten 1A 1
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Maschinen Teodolinda bis Benaco, deneni. J. 1853
noch acht weitere etwas gednderte Exemplare
folgten, keinen besonderen Fortschritt, wiewohl
seit der Einstellung der letzten Ungekuppelten
5 Jahre vergangen waren. Die Kessel mit gerin-
gem Durchmesser, der fiberma®ig hohe Dampf-
dom typisch Maffeischer Bauart und der allzuun-
formige Kleinsche Rauchfang verliehen den Ma-
schinen ein groteskes Aeufleres. lhre auf Seite 250
»Lok.« 1916 angefithrten Malangaben stehen durch-
aus im Widerspruch mit jenen der offiziellen
Listen, da die Zylinderdimensionen 355/605,
bezw. bei der zweiten Lieferung aus d. J. 1853
355/394, die Triebraddiameter 1580, die Rad-
stinde 3950 und 4542 mm, das Dienstgewicht

Abb. 9. 1B-Schnellzuglokomotive, spitere Reihe 4, der
Siidbahn (italienisches Netz).
Qebaut 1853 von Haswell in Wien.

Zylinder . SRPY . 395580 mm
Treibraddurchmesser 1739 »
Radstand . Lo 4584 »
Dampfdruck . 625 Atm.
Rosttlache . 111 gqm
F. Heizflache 1064 »
Dienstgewicht . 2585 t
Treib- » : 1905 »
183 und 163, das Adhidsionsgewicht gar nur

8'4 und 73 t betrugen, ein neuerlicher Beweis
fiir die Unzuverlaflichkeit aller Altern Angaben.
Die spdtern Nummern der Siiddbahn waren 26—37,
ihre Serienbezeichnung 3. Es miissen daher in
den 60er Jahren zwei der Maschinen entweder
kassiert worden sein oder sie gingen im Kriegs-
rummel zugrunde. Zusammenhang zwischen
Namen und Nummern ist auch hier nicht herstellbar.

Die Lokomotiven Bergamo und Udine waren
— abgesehen von der Nordbahn Patria*) — die
ersten in einer Eisenbahnwerkstitte in eigener
Regie erbauten Lokomotiven Oesterreichs. Ihre
Fabriks-Nr. 2 und 3 weisen darauf hin, dad schon
vorher irgend eine Lokomotive des Netzes — un-
bekannt welche — in der Werkstitte Verona

*) Ihr Erbauer, der Mechaniker und nachmalige
Inspektor der k. k. Staatsbahnen, F. X. Gugg, gestorben
15. 12. 1856 liegt ebenfalls in Salzburg beerdigt, am
St. Petersfriedhof.
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wahrscheinlich einem durchgreifenden Umbau un-
terzogen worden war. Von einem ausgesproche-
nen Neubau einer Lokomotive mit der Fabriks-
Nr. 1 kann wohl kaum die Rede sein, da sie in
diesem Falle in den Verzeichnissen auffindbar
sein miifite. In Bahnwerkstidtten wurden in Qester-
reich {iberhaupt Lokomotiven nur in vereinzelten
Fallen gebaut. Aufler der Patria, der Bergamo und
Udine baute die Kaiserin Elisabethbahn in ihrer
Wiener Werkstdtte 9 Stiick (6 1B und 3 C) und
die Staatseisenbahngesellschaft 6 Lokomotiven
u. zw.: die »Prag« in der Prager Werkstitte, die
»Verdcze« in der Werkstdtte Pest, ferner 3 Stiick
in der Werkstatte Simmering und endlich noch
i. J. 1886 die Lokomotive 1311 (M. A. V. Nr. 4267)
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Abb. 10. 1B-Schnellzuglokomotive »Wartberg« der siid-
Ostlichen Staatsbahn.
Gebaut 1853 von Haswell in Wien.

Zylinder . . . 395X508 mm
Treibraddurchmesser 1739 »
Radstand . oo 4584 »
Dampfdruck . 625 Atm.
Rostflache 111 gm
F. Heizflache 1064 »
Dienstgewicht . 2585 t
Treib-  » 9-05 »

in Budapest. Im ganzen liefen also in Qesterreich-
Ungarn nur 18 in bahneigenen Werkstitten her-
gestellte Maschinen. Von der Siidbahn iibernom-
men und als Serie 9 mit den Nr. 87 und 88 ge-
fithrt, gelangten die BergamoundUdine, die Innen-
zylinder und Auflensteuerung mit aufienliegenden
Schiebern hatten, unter Nr. 208 und 209 an die
Alta Italia und noch spiter an die Rete Mediter-
ranea (Bahnnummer 74 und 75), bei der sie auch
ihr Dasein beschlossen.

Ueber die nidchsten Wr. Neustddter Lokomo-
tiven Pordenone bis Codroipo und ihre Schick-
sale ist Verfasser dieses nichts Naheres bekannt.
Vermutlich kamen die Maschinen nach dem
Kriegsjahr 1859 an das italienische Netz.

Die drei letzten Personenzugslokomotiven
Tagliamento bis Piave, Schneli-Liufer mit
1738 mm Raddiameter, waren keineswegs voll-
kommen gleich mit den auf Seite 248 der Loko-
motive 1916 und in vorliegender Abhandlung er-
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wihnten Maschinen »Schénbrunn« und ff. der siid-
lichen Staatsbahnen, bezw. »Marchegg« der siid-
ostlichen (siehe spiter), wie eine Gegeniiberstel-
lung ihrer Hauptmafle ergibt. In ihrer #uferen
Gesamtanordnung freilich glichen sie einander
sehr. Innenzylinder, durchhingende Feuerbox und
innenliegendes Triebwerk waren allen Lokomoti-
ven gemeinsam; hochstens die Form des Schlotes
unterschied sie voneinander. In den einzelnen

Hauptdimensionen differierten die Maschinen ziem-
in deren Besitz sie

lich bedeutend. Die Siidbahn,
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ndachsten Jahren wurde der Lokomotivenstand
ganz bedeutend vermehrt, woriiber die Ausfiih-
rungen in Heft 12/1916 und 4/1917 der »Loko-
motive« ndhere Aufklarung geben. Schlieflich er-
warb die Gesellschaft i. J. 1858 auch noch die
Linien der siidlichen Staatsbahnen und #nderte
hierauf ihre Firmenbezeichnung auf den Namen :
»K. k. priv. siidl. St.-lomb.-venet. und central-
italienische Eisenbahngesellschaft«. Durch den
Krieg 1859 erfolgte, wenn auch nicht #uflerlich,
so doch de facto eine Zweiteilung des Netzes in
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Abb 11. 1 B-Giiterzuglokomotive der k. k lombardlsch venetianischen Staatsbahnen
Gebaut 1847/53 von der W. Qiinther’schen Lokomotivfabrik in Wr.-Neustadt.

Zylinderdurchmesser . . . . . . . . 395 mm
Kolbenhub . . . Lo 606 »
Laufrad-Durchmesser oL 842 »
Treibrad-Durchmesser . 1264 »
Kesseldurchmesser . L . 1130

Blechstiarke . . g+ % & 11

132 Siederohre, Durchmesser . 47/52 »
Lichte Rohrlange 3980 »

kamen, bezeichnete sie mit den Nummern 84 bis
86 und der Serie 8.

Zum Fahrpark der lomb.-venet. Staatsbahnen
gehorte endlich noch die Engerth - 2 C t-Lokomo-
tive »Chiese«, deren Verwendungszweck bei dem
vorbesprochenen schwachen Giiterverkehr nicht
recht erkldrlich ist und wohl nur ein engbe-
grenzter gewesen sein mag. Sie war eine
Schwestermaschine der weiter oben angefithrten
Conegliano und trug unter der Siidbahn die
Serienbezeichnung 24 und die Inv.-Nr. 962, bezw:.
spater 592, dann 92. Auch iiber ihr Schicksal ist
nichts Nédheres bekannt, nur soviel steht fest, daf
sie einem Umbau nicht unterzogen wurde.

Die lomb.-venet. Staatsbahnen gelangten
durch Verkauf ihres Liniennetzes mit 1. X. 1856
ins Eigentum der k. k. priv. lomb.-venet. und
central - italienischen Eisenbahngesellschaft, die
auch den gesamten Fahrpark, mit Ausnahme der
schon kassierten »Monza« iibernahm. In den

Dampfdruck . . S 63 Atm.
w. Feuerbiichs-Heizfliche 6:08 gm.
» Siederohr-Heizfldche 858 »
» Gesamt-Heizflache . 91°88 »
Rostfldache o . = B 113 »
Leergewicht (geschatzt) ... ... 23 t
Dienstgewicht (geschatzt) . . . . . . 26 »
Treibgewicht (geschitzt) . . o 18 »
ein sardinisches und ein Osterreichisches, unsere

jetzige Siidbahn, bei welcher Gelegenheit von den
ubernommenen Staatsbahnmaschinen, die spiter
mit den Nr. 26—37 und 81—83 bezeichneten
Lokomotiven an die venetianischen Linien zuriick-
fielen, bis sie schliellich durch die Ereignisse des
Feldzuges 1866 endgiltig an die italienische
Zweiggesellschaft, die nachmalige Alta Italia (S.
F. A. 1) gelangten. '

In Osterreichischen Besitz (nach 1866) waren
von den alten Lokomotiven keine gelangt, von
den neuen nur 19 Stiick, niamlich die 1B-Ma-
schinen 61—70 von Koechlin 1859, die C-Loko-
motiven 125—129 von Cail-Paris und, wie schon
vorher im Abschnitt 1 bemerkt, die 4 Giiterzugs-
lokomotiven der Fahrafeldtype. Die Geschichte
der einzelnen Bahnen und ihrer Maschinen ist
also eine recht komplizierte und verwickelte.

In den ersten Jahren unmittelbar nach der
Entstaatlichung war der Lokomotivenstand der
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Osterreichischen und italienischen Siidbahnlinien
folgender :
1861 1862 1863
ungekuppelte 72 72 72
Zweikuppler 252 242 212
Dreikuppler 232 268 246
Vierkuppler — 14 30
Gesamt 556 596 561

Nach dem Kriege 1866 jedoch waren vor-
handen :

132 —

1867 1868 1869 1870
Oest. 1tal. Oest. Ital. OQest. Ital. Oest. Ital,
Ungekuppelte 37 98 — 135 — 135 — 135
Zweikuppler 173 224 137 259 137 259 135 259
Dreikuppler ; 236 88 208 124 228 146 267 166
Vierkuppler 36 10 36 10 36 10 36 10
Gesamt 482 420 381 528 401 550 438 570

M. a. W.: Die Zahl der Lokomotiven des
italienischen Netzes iibertraf schliefSlich jene des
Osterreichischen ganz bedeutend.

(Fortsetzung folgt.)

Ein Beitrag zur Lokomotivgeschichte Oesterreichs.

(Von hochgeschiatzter Seite aus, dem Nach-
lasse des ehem. Maschinendirektors L. A. Gols-
dorf uns zur Verfiigung gestellt)

Wien, am 1. Mai 1910.
An die geehrte
Direktion
der Lokomotiv-Fabriks Aktien-Gesellschaft
vormals G. Sigl.
Wiener-Neustadt.

Wie ich vernehme, geht jetzt die 5000ste
Lokomotive ihrer Vollendung entgegen und ich
erlaube mir deshalb das Fabriksunternehmen hie-
zu freundlichst zu begliickwiinschen.

Ich tue das, weil ich heute der allererste und
wohl auch der einzige Ingenieur bin,!der die Ent-
wicklung des Lokomotivbaues von frithen Anfang
an mitgemacht hat, denn ich war schon bei
Wenzel Giinther bei der Festfeier der 100sten
Lokomotive, bei G. Sigl in Wien bei der 1000sten,
und in Wiener-Neustadl bei der 4000sten gegen-
wiértig.

Bei W. Giinther war ich vom 25. Mai 1852,
als mein Bruder Johann(dort Chefingenieur war,
fuhr dann wieder in meine Heimat und trat am
13. Mai 1856 in die Fabrik der damaligen Wien-
Gloggnitzer Bahn bei}Direktor John Haswell ein,
wo ich'bis 1. Mdrz 1858 verblieb.

Als dann von der Kaiserin Elisabethbahn die
ersten Lokomotiven in Auftrag gegeben wurden,
iibertrat ich zur Wiener Stammfabrik G. Sigl,
riickte nach und nach zum Werkstidttenchef vor
und wurde 1877 mit der gesamten technischen
Leitung der_Fabrik und der .Prokura betraut.

Zu dieser Eigenschaft war ich dort bis zum
Tode G. Sigls und Einstellung des Betriebes titig,
trat dann aber sofort am 1. Juli 1887 in die
Fabrik in Wiener-Neustadt ein, wo ich bis ans
Ende meiner Wirksamkeit ununterbrochen’verblieb.

Als ich bei W. Giinther eintrat, besafl diese
Fabrik noch gar keine Stofmaschine, die erste
wurde dort von meinen Bruder konstruiert und
es waren vor zirka 10 Jahren noch einige dieser
Gattung dort in Verwendung. Die starken Flach-
eisen der Frames wurden aus kurzen Stiicken
unter einem Dampfhammer zusammengeschweifdt,
dessen Stander frei auf 2 starken holzernen
Querbalken standen, fiir die Achsiager wurden

einzelne Flachstiicke an die Flacheisen angenie-
tet und die Kurbelzapfenlécher wurden in die
gufleiserne Radnabe mittels aufgeschraubten Fiih-
rungen unter einer starken Wandbohrmaschine
ausgebohrt. Es wurde damals als eine ganz be-
sondere Leistung betrachtet, alle 14 Tage eine
Lokomotive fertig zu bringen.

Die damaligen Maschinen fiir die Thei8bahn
wurden von demdortigen Grof3fuhrmann Kamann,
dem Adoptivvater des heutigen Biirgermeisters auf
einen starken Wagen bis auf dem Nordbahnhof
nach Wien gefiihrt, wo in der Biegung der Strafle
zwischen .dem »Auge Gottes¢ und der »Wiener
Mauth« besondere Schwierigkeiten zu iiberwinden
waren. Auch wurde bei starkem Frostwetter in
der Gegend bei Traiskirchen sogar einmal um-
geworfen.

Ich glaube Sie werden es mir nicht ver-
sagen, wenn ich lhnen als alter Vertreter der
Fabrik, das Alles mitteile und Sie auch bitte
dieses Schreiben auch dem sehr geehrten Ver-
waltungsrate bei passender Gelegenheit zur ge-
falligen Kenntnis zu bringen.

Ich wiederhole noch meinen herzlichen Gliick-
wunsch und verbleibe mit aller Hochachtung

lhr ergebenster

Franz Zeh, m. p.
Oberingenieur i. P.

Die ersten Klose-Lokomotiven.
An die Schriftleitung »Die Lokomotivex.

System Klose. Im Juniheft der »Lo-
komotive«, auf S. 80 links oben, findet sich die
Angabe, daf} diese Bauart zon Wiirttenberg aus-
gegangen sei. Das ist nicht ganz richtig. Der
Unterzeichnete, der in der Entwicklungsgeschichte
der Bauart seinerzeit zu den Mitarbeitern Kloses
gezdhlt hat, wiirde daher fiir Aufnahme des fol-
genden in lhr geschitztes Blatt dankbar sein.

Herr A. Klose, heute Oberbaurat a. D. aber
beruflich noch eifrig titig, ist geborener Sachse
und urspriinglich aus dem Eisenbahndienst seines
engeren Vaterlandes hervorgegangen. Zu der
Zeit, um die es sich handelt, war er Maschinen-
Inspektor der Vereinigten Schweizer Bahnen in
Rorschach und stand zu Wiirttemberg mnoch in
keinerlei Beziehungen. Dort in der Schweiz sind
seine ersten Lenkachsanordnungen, zuerst an
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Wagen, entstanden, vergl. z. B. Organ 1874, S. 21
und Tafel Il. Die ersten Lokomotiven mit zwang-
laufig durch den Tender eingestellter Vorder-
achse waren die V. S. B.-Betr. Nr. 45 und 46,
gebaut 1876 in der Werkstitte Rohrschach. Diese
waren 1 B mit e in achsigem Tender, Vorbild
des spiteren Kloseschen Stiitztenders, wenn
auch noch ohne Anteil an der Last der Maschine
und durch letztere durch geeignete Kuppelung
nur in aufrechter Stellung erhalten. Die einstell-
bare Laufachse zeigte schon die charakteristi-
schen, spdter bekannt gewordenen Einzelteile wie
namentlich die Armachslager, die, mit
ihrem hinteren Auge an senkrechten Lenkern an-
greifend, durch diese und vom Tender herkom-
mendes zweckentsprechendes Gestdnge hin- und
hergeschoben wurden. Diese Anordnung ist um
1880 herum, auch bei der Bayr. Staatsbahn er-
probt worden.

Die schwierige Aufgabe, die sich Klose ge-
stellt hatte, eine derartige Einstellung auch auf
Kuppelachsen anzuwenden, wurde von da an
eifrigst weiter verfolgt und studiert und es ent-
stand bereits anfangs der 80er Jahre der grund-
legende Gedanke des Differentialkopfes
zwischen den Kuppelstangen, der eine Losung
ohne allzu grofle Schwierigkeiten ermoglichte.

Gelegenheit zu einer Verwirklichung fand sich
jedoch auf den V. S. B. noch nicht. In sehr er-
wiinschter Weise war dies jedoch der Fall, als

nach Beendigung des russisch-tiirkischen Krieges
Oesterreich an die Erschlieung Bosniens durch
die k.u.k. Bosna-Bahn ging, die in manchen ihrer
Teile aus verschiedenen wihrend des Krieges
iibereilt und notdiirftig gebauten Strecken zu-
sammengesetzt. von letzteren sowohl die schmale
Spur als die mit Bégen bis zu 25 Meter Halb-
messer herab behaftete Trace {ibernahm und
dabei einem Verkehr entgegen sah, der iiber die
Verhiltnisse sonstiger Kleinbahnen doch wohl
hinaus gehen mufite. Nach dem richtigen Grund-
satz: »Ganz neue Dinge soll man zuerst da pro-
bieren, wo ein unbedingtes Bediirfnis nach ihnen
vorliegt« griff Klose hier fest zu und und hatte
Gliick damit. Der ihm eng befreundete Fabrikant
G. Krauss in Miinchen iibernahm gern die Liefe-
rung; so kam gegen Ende 1884 der Auftrag
seitens der k. k. Bosna auf eine Probemaschine
zustande und das Zeichnungsbureau des Krauf3-
schen Werkes Miinchen-Hauptbahnhof ging dem-
gemafd sofort an die Ausarbeitung auf Grund der
Kloseschen Entwiirfe. Letztere sind im allgemei-
nen durchaus eingehalten worden. die Maschine
erhielt demnach die Form C mit Innenzylindern
und radial etnstellbaren Kuppelachsen unter Ver-
stellung durch den einachsigen Stiitztender, wie
sie auch zur Ausfithrung gekommen ist.

Eines jedoch fehlte noch. Der Kuppelstangen-
Differentialkopf war namlich bis dahin ganz un-
abhingig fiir sich, ohne zwangldufigen Zusam-
menhang mit dem iibrigen Einstellungsmechanis-
mus gelassen. Im Laufe der Arbeit indel wihrte
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es nicht lange, bis sich die Ueberzeugung Bahn
brach, daff, um einen sicheren Erfolg zu gewihr-
leisten, ein solcher Zusammenhang zum min-
desten sehr wiinschenswert, wenn nicht unerlaf3-
lich sei, weil sonst ein Verlaufen der Rider gegen-
einander zu befiirchten stinde. Die hiefiir notige
Zutat, das Lenkerparallelogramm, kam hienach
unter Kl’s Leitung durch Zusammenarbeiten der
beiderseitigen Konstruktionsbureaus in Miinchen,
bezw. Rorschach zustande.

Die fiir die Kleinheit der Bahnverhiltnisse
bemerkenswert starke Maschine, spiter Betr.-
Nr. 201 der Bahn, mit der etwas verspiteten

Fabr.-Nr. 1075, wurde im Spdtsommer 1885 fer-
tiggestellt, gelangte im August 1922 zur Er-
probung und erzielte vom Anfang an einen vollen
Erfolg. Nach dem Gesagten war sie vollstindig
Original, die erste ihrer Gattung und Pate ge-
standen hat beim Aufkommen dieser ganz neuen
Bauart die K. k, Bosna-Bahn. Wie bekannt, hat
diese Maschine zahlreiche, zuerst ganz gleiche,
dann durch die Krauflsche Zweiganstalt in Linz
an der Donau fortschreitend weiter entwickelte
Nachfolger gehabt.

Der nichste Reflektant, der sich meldete,
war die Heimatbahn des Erfinders, die S i c h-
sische Staatsbahn, fir ihre Schmalspur-
linien. Dieselbe gab 1888, wiederum dem Kraufi-
schen Werk Miinchen-Hauptbahnhof, fast genau
nach Bosnabahn-Muster 2 Maschinen in Auftrag,
Betr.-Nr. 35 und 36, Fabr.-Nr. 2123—24, die 1899
im sogenannten Rabenauer Grunde, einem be-
liebten Ausflugspunkte der Dresdener Strecke
Hainsberg-Kipsdorf, als Konkurrenz fiir bis dahin
dort verwendete englische Fairlie-Maschinen, in
Dienst genommen und 1891 von einer weiteren

Lieferung seitens der Sichsischen Maschinen-
fabrik nachgefolgt wurden.
Inzwischen war der Posten eines obersten

Leiters der Wiirttembergischen Maschinenwesens
frei geworden, den Klose nach erfolgreicher Be-
werbung bereits 1887 angetreten hatte. Hier setzte
dann allerdings naturgemif}, in Zusammenarbeit
mit der Maschinenfabrik Eflingen, eine beson-
ders reiche Entwicklung der in Rede stehenden
Bauart ein. Immerhin wurde. es aber 1891,92,
bis die ersten hieher gehérigen Lokomotiven in
Betrieb kamen. Das war also zu einer Zeit, als
die ersten Kloseschen Laufachsen schon iiber 15,
die ersten radial einstellbaren Kuppelachsen .
6 Jahre alt und zusammen etwa 24 Maschinen
beider Klosescher Anordnungen anderwirts be-
reits vorhanden waren,

Miinchen, August 1922.
‘ Dr.Ilng. R v. Helmholtz.

Erste Haswellsche Dreikuppler, Typ »Fahrafeld«.

Fiir denjenigen, der die Geschichte sowohl
der K. k. priv. S.-B, als auch der S.F. A, J.
aufmerksam durchgenommen hat, kann kaum ein
Zweifel bestehen, dafl von obgenanntem Typ im
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ganzen 12 Stiick, nichi, wie bisher angenommen,

nur 8 Stiick gebaut worden sind. Es miissen
dies gewesen sein:
A) Fabr.-Nr. 43. Fahrafeld
»  » 44 Raxalpe
» » 58, Leobersdorf
» » 59, . . . Felixdorf
fir Wien-Gloggnitz Spitere Nummer
bei der S.-B.: Nr. 787—800 und 135—138
(nicht 130 -1331).
B) Fabr.-Nr. 60. Eros
» » 61. Ersek-Ujvar
» » 62. Tisza
» » 63, Duna

fir Ungar. Zentralbahn, bezw. siidostl.

Sts., zuletzt K. k. priv. St. E. G. Nr. 300 —303.

Diese konnen fiir uns ausscheiden, da iiber sie
keinerlei Meinungsverschiedenheit besteht.

C) Fabr.-Nr. 70. Marco Polo
» o» 71, Scaligero
» » 72. Berico
» » 73, Poleni

fiir das Lombard.-Venet. Netz dort zu-

erst Nr. 18—21, spiter unter der S.-B. 130—133,

zuletzt S. F. A, J. Nr. 801—804 als erste in der

Reihe der Dreikuppler mit A u f3 e n zylindern;
mit Nr. 805 beginnt Type Bourbonnais.

Von den 1 A1 fiir Lomb.-Ven. kann
Haswell nur 4 Stiick gemacht haben: Fabr.-
Nr. 74—77: 22 »Adda« bis 25 »Alpone«. Im
Haswellschen Fabrikationsverzeichnis sowie in den
Lomb. - Ven. Inventarlisten mufl sonach ein
Fehler bestehen.

A)u. C) kénnen nichtidentisch sein,
da ihr Bestehen nebeneinander verfolgt
werden kann. Irgendwelcher Austausch hat
niemals stattgefunden. Die Zusammenwerfung
der beiden kommt wahrscheinlich von der nahen
Nachbarschaft der Nr.130—133 u. 135—138, die
die eine bezw. andere Serie bei der S.-B. tem-
porir gefithrt hat. Das ist aber der reine Z u-
fall. Nr. 130—133 fiir C) war durch das An-
reihen an die franzosischen Giitermaschinen des
Venetischen Netzes entstanden, wahrend es bei
der etwas spéiter erfolgten Wegversetzung der
5 St.-Orient-Giitermaschinen von Giinther sowie
der Lieferung A) der »Fahrafeld«-Type von den
bisher innegehabten Nr. 792 —800 sich lediglich
darum handelte, fiir die immer mehr iiberhand
nehmende Serie 29 der S.-B. Platz zu machen. Und
dafl diese Riickversetzung gerade in die Liicke
hinein stattgefunden hat, die etwas vorher durch
den Abgang der nunmehr ganz zu ltalien geho-
rigen Lieferung C) entstanden war, ist durchaus
zufillig. Eine Aenderung der Reihenfolge bei der
Verschiebung der 9 Siidbahner, zu der keinerlei
Grund vorhanden war, hat auch nicht stattge-
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denn dabei sind die Orientbahner, wie
das nur naturgemifl war, von Nr. 792—796 auf
130—134 gekommen (siehe das mir seinerzeit
durch lhre Giite zugegangene heliogravierte Siid-
bahn-Verzeichnis vom 1. Juli 1874, Masch.-Dir.-
Nr. 39, unterzeichnet A. Gottschalk), die Fahra-
felder demnach logischerweise von 797—800 auf
Nr. 135—138.

Letztere finden wir nach dem Dislokations-
blatt Nr. 10 vom 20. Juni 1861, unterzeichnet
H. Desgrange, als in Gr.-Kanisza stationiert. In
den S.-B.-Verzeichnissen sind sie sodann noch
bis 1869 weitergefiihrt, worauf sie verschwinden.
Dafd sie dann noch nach Italien gekommen sein
sollten, um dort die Rolle der »Marco Polo« etc.
zu iibernehmen, erscheint wohl véllig ausge-

funden,

schlossen.

Vielmehr hatten letztere inzwischen lustig
weitergelebt und etwa 1865—1866 oder kurz
nachher bei der Griindung der S. F. A. 1, die

fir ihre Bauart durchaus markanten Betr.-Nr. 801
bis 804 (s. o.) erhalten, die durch einen z w e i-
ten merkwiirdigen Zufall wiederum
eine direkte Fortsetzung der von der Lieferung A)
bis etwa 1867 bei der S.-B. innegehabten
Nr. 797—800 sind, aber damit gar nichts zu tun
haben. Zuletzt aufgefithrt finden sich die 4 Ita-
liener im S. F. A. l.-Verzeichnis vom Juli 1876
(Stato Sardo S** Vittorio Emanuele, S. F. Lom-
bardo-Venete) mit der Angabe, dafl sie 1872 bis
1874 verkauft worden sein. Ebenso unwahrschein-
lich wie das Umgekehrte ist wohl demnach, daf}
sie hienach noch nach Oesterreich geraten sein
sollten.

Schliefilich verweise ich noch auf Organ 1850,
S. 4 und Tafel II, wo bei Fig. 6, Type »Fahra-
feld« eigens bemerkt ist: Wien—Gloggnitz. Ung.
C. B, Mailand! Auflerdem bestand ein Unter-
schied in den Abmessungen: die Italiener sind
161/,22"

Damit halte ich den Nachweis fiir die Exi-
stenz beider Serien fiir erbracht. Ist dies zu-
treffend, so vereinfachen sich die Wechselbezie-
hungen zwischen dem o&sterr. und italien. Netz
sehr wesentlich zu dem Satz: Irgend ein A u s-
t aus ch von Maschinen hat niemals statt-
gefunden!

Das einzige, was dem zu widersprechen scheint,
sind die 10 italienischen Dichter und Kiinstler
von Koechlin und die 5 Inside-Giitermaschinen
von Cail, die zuletzt Betr.-Nr. 161—170 bezw.
125—129 beim osterr. Netz waren. Aber hier
handelte es sich nicht um einen mehr oder min-
der willkiirlichen Austausch, sondern um eine
ziemlich unvermeidliche Sache, indem diese 15
im Jahre 1866 mitsamt ihrer bis dahin in itali-
enischem Betrieb gewesenen Bahn Ala—Bozen,
die noch keinerlei Verbindung mit dem iibrigen
Oesterreich hatte, in den Besitz des anderen Net-
zes iibergingen.

durchweg mit angegeben!
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Typen »Forchtenstein« und »Eszter-
h 4 z« der Wien-Gloggn.-B., 1. B.

Der sonst duflerst willkommen geheillene,
mit groflem Fleil behandelte Artikel des Herrn
Baurat Hilscher in [lhrem Juliheft, bringt hier

wieder Verwirrung hinein, indem er in die Ta-
belle auf S. 95 einige mir schon lange bekannte
verkehrte Auffassungen der Herren Statistikbe-
flissenen iibernimmt. Von festen Radstianden von
159" und 16" war natiirlich damals keine Rede,
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vielmehr hatten beide Typen ihren ehrlichen
zeitgeméflen Radstind von 10°6"". Die angegebe-
nen Mafle von 159" und 16’ entsprechen merk-
wiirdigerweise genau dem Abstand der Vorder-
achse von Box-Hinterkante, vergl. den Abzug der
schon genannten Tafel Il aus Organ 1850. 56’/
R. Dr. bei Eszterhaz mufd wohl auch unrichtig sein
statt 5. Groere Ridder bei 1 B mit iiberhidngen-
der Box sind meines Wissens nur bei Typ »Ba-
zin« von Giinther dagewesen, der ung. Zentral-
bahn angehdorig. Dr. Ing. R. v. Helmholtz.

Die tschechoslowakische Waggonindustrie.

Aus einem Gespriche des Generaldirektors Doktor Hans Ringhoffer

mit einem Redakteur der

»Wirtschaft«, Prag.

Unser Werk ist gegenwartig schlecht be-
schaftigt, da die staatlichen Bestellungen, die in
den Jahren 1919 bis 1921 iibertrieben grof}
waren, nun vollkommen fehlen. Der Staat glaubt,
keinen Bedarf an Transportmitteln zu haben, da
durch die gegenwirtige Industriekrise jeder Ver-
kehr stockt. Wir werden daher gendtigt sein,
wenn es uns nicht gelingt, anderweitig neue Auf-
trage zu erhalten, eine weitere Arbeitsreduzierung
eintreten zu lassen und neuerdings Arbeiter zu
entlassen, da die Vergebung der Waggonrepara-
turen, die uns der Staat in jiingster Zeit zuge-
sichert hat, durchaus nicht hinreicht, um den
Betrieb in unserem Werke selbst in dem jetzigen
reduzierten Maflstabe aufrecht zu erhalten. Die
frither bestellten und bereits fertigen Waggons
weigert sich der Staat zu iibernehmen und be-
lastet uns obendrein noch mit Standgeld, da wir
sie auf seinen Bahnhofen unterzubringen gezwun-
gen sind.

Anderseits ist unsere Industrie von Haus
eine Exportindustrie und wird immer mit dem
grofdten Teil ihrer Erzeugnisse ins Ausland gehen
miissen, da von den 12.000 Waggons, die die
heimischen 4 groflen Waggonfabriken jahrlich
herstellen, nach der Meinung der Regierung hier
hochstens ein Viertel, nach unserer Meinung
vielleicht ein Drittel wird verkauft werden kénnen.
Nun ist aber gegenwartig durch die valutarischen
Verhiltnisse ein Export unmoglich und st6t auch
in den Lindern, die tatsdchlichen Bedarf haben,
und fiir uns als Absatzgebiete in Betracht kom-
men (Rumdinien und Bulgarien), auf grof3e Schwie-
rigkeiten, da hier fast nur Geschifte auf Kredit
getdtigt werden konnen und unsere Industrie
weder selbst Kredit geben kann, noch jemanden
hat, der einen solchen vermitteln wiirde; auch ist
sie nicht so organisiert und kapitalskriftig wie
die reichsdeutsche, die, wie wir aus ihren Bilan-
zen ersehen, immer noch Geld zur Disposition
hat, um ihren Abnehmern einen Kredit einzu-

rdumen. Trotzdem ist es uns gelungen, einig®
ruminische Auftrdge zu erhalten, an denen wi
gegenwairtig arbeiten und auch von Bulgarien
kleinere Auftrage in Schmalspurwagen zubekommen.
Ueberdies beschiftigt uns auch die Schlafwagen-
gesellschaft mit kleineren Arbeiten. Ruiland kommt
fiur den Export gegenwirtig in groflerem Mafle
nicht in Betracht. Frankreich und England ge-
statten nicht, dafl man in ihr Gebiet oder in
ihre Kolonien unsere Produkte einfithrt und Siid-
slawien erhdlt von Deutschland die Reparations-
zahlung zum Teil in Transportmaterial.

Der englische Pfundkredit ist zum grof3en
Teil fir die Bezahlung der Schulden verwendet
worden, die der Staat aus den Jahren 1919 bis
1921 bei uns hatte.

Die Zukunft beurteile ich nicht pessimistisch,
da mit dem Einsetzen der Industrietatigkeit auch
unser Staat, der sich bis jetzt fiirchtet, seine
Waggons iiber die Grenzen zu schicken, dies un-
bedingt wird tun miissen und so von selbst be-
deutend groferer Bedarf an Transportmittein ein-
treten wird. Schon vom Beginn der Riibenkam-
pagne laf3t sich eine bedeutende Besserung er-
warten, da durch die Riben- und Kohlenzufuhr
alljahrlich eine grofere Inanspruchnahme der
Transportmittel einsetzt. Auch auf dem Welt-
markte diirften wir wieder konkurrenzfihig wer-
den, und zwar mit dem Augenblicke, in dem un-
sere Krone stabilisiert wird. Denn wir haben nur
einen Konkurrenten, namlich Deutschland. Durch .
die Valutaschwankungen werden wir immer auf
7 bis 8 Monate konkurrenzunfihig, da sich erst
in dieser Zeit die Gestehungskosten der deut-
schen Industrie langsam der Entwertung der
Mark anpassen und unseren angleichen kénnen.
Tritt aber eine Stabilisierung ein, werden wir
nicht teurer produzieren als Deutschland. Auch
Ruflland wird, sobald sich dort die Verhiltnisse
geklart haben werden, als grofles Absatzgebiet
fiir unsere gesamte Industrie in Betracht kommen.
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Ausschreibung der deutschen maschinentechnischen Gesellschaft.

Diese Gesellschaft beabsichtigt, technische
Fragen von allgemeiner Bedeutung durch Ab-
handlungen kliren zu lassen. Die Gegenstdnde
der Abhandlungen werden von der Gesellschaft
bestimmt und jeweilig in Glasers Annalen ver-

offentlicht. Es steht jedermann, auch Nichtmit-

gliedern des Vereins, frei, sich innerhalb der
festgesetzten Frist bei dem Vorstand der
Deutschen  Maschinentechnischen  Gesellschaft,

Berlin Sw 68, Lindenstrafie 99, um den Auftrag
fiirr die Abfassung der Abhandlung zu bewerben.
Der Meldung ist beizufiigen.
1. Kurzer Nachweis des Bewerbers iiber seine
Befihigung zur Losung der Aufgabe.
2. Unverbindliche Angabe, wie die Abhandlung
gegliedert werden soll.
3. Fristangabe fiir die Ablieferung der Arbeit.
4. Anerkennung der Ausschreibungsbedingun-
gen.

Der Vorstand wahlt nach freiem Ermessen
einen Verfasser aus und vereinbart mit ihm eine
Frist fiir die Fertigstellung und die Entschadigung,
die je nach Bedeutung der Aufgabe gewihrt wird.

Mit der Auszahlung der Entschiddigung erwirbt
der Verein das Recht, die Abhandlung in jeder
ihm zusagenden Form zu veroffentlichen. Das

gleiche Recht steht auch dem Verfasser zu, je-
doch erst 6 Monate nach Vorlage der Arbeit
beim Verein.

Auf Grund vorstehend abgedruckten Be-
schlusses der Deutschen Maschinentechnischen
Gesellschaft werden Bewerber fiir die Bearbeitung
nachstehender Aufgaben aufgefordert, sich bis
zum 15, August zu melden. (Wegen Buchdrucker-
streik war eine frithere Verdffentlichung leider
nicht moglich.) s

. Ermittelung des fiir den Be-

zug von verschiedenwertigen

Brennstoffen wirtschaftlichen
Bereichs.

Durch Berechnung und zeichnerische Dar-
stellung ist zu ermitteln, bis zu welchen Entfer-
nungen der Bezug verschiedenwertiger Brenn-
stoffe aui der Eisenbahn bei den gegenwirtig
giiltigen Frachtsdtzen noch wirtschaftlich ist. Der
Wirkungsgrad bei der Ausnutzung des Brenn-
stoffes soll unberiicksichtigt bleiben. Bei der Er-
mittelung ist von der gleichen Warmemenge fiir
jeden der DBrennstoffe auszugehen, 2 B.
100.000 WE. Die Untersuchungen sind auf fol-
gende Brennstoffe zu erstrecken:

Rohbraunkohle m. einem Heizw. v. 2250 WE
Braunkohlenbrikette » » » » 4500 »
Steinkohlen . . . » » » » 6750 »
Koks e e . e . » » » 6500 »
Fiir die Beforderung kommen folgende

Giiterwagenarten bei
wicht in Frage :

a) offener Giiterwagen mit 33 cbm Fassungs-
raum,

vollausgenutztem Ladege-

b) Grofigiiterwagen mit 64 cbm Fassungs-
raum.

Es konnen befordert werden in den Wagen

nach a) b)
Rohbraunkohle . 18 t 45 t
Braunkohlenbrikette 19 t 37 t
Steinkohlen 20 t 50 t
Koks . 15 t 40 t

Einige Hinweise befinden sich in »Glasers
Annalen« 1919, Bd. 85, Seite 65 u. f. und Seite
455 »de Grahl, Wirtschaftliche Verwertung der
Brennstoffe«.

Das Preisgericht setzt sich zusammen aus
den Herren : Baurat de Grahl als Vorsitzender,
Priasident des Eisenbahnzentralamts Hammer und
Oberbaurat Strahl als Beisitzer.

Es sind Preise im Gesamtbetrage von
5000 Mk. ausgesetzt, iiber deren Verteilung das
Preisgericht endgiiltig entscheidet. Die Arbeiten
sind bis zum 1. Oktober 1922 an die Geschafts-
stelle der Deutschen Maschinentechnischen Gesell-
schaft einzureichen.

II.Der Werkzeugstahlals Mefvor-
richtung.

Bei Arbeiten auf Revolverbdnken und Auto-
maten wird die Bewegung des Drehstahls durch
Anschlige begrenzt und damit erreicht, dafl eine
mehr oder minder grofe Zahl von Werkstiicken
ohne Nachmessung hergestellt werden kann. Man
beschrinkt sich auf Kontrollmessungen einzelner
Werkstiicke in gewissen Zeitabstanden.

Der Grundsatz 1463t sich auch auf die Anfer-
tigung einzelner Werkstiicke iibertragen, wenn dem
Stahl von vornherein nach Schablone stets die
gleiche Stellung auf dem  Obersupport ge-
geben wird und die Bewegung des Obersupports
zum Unterteil durch Mef3scheibe sichtbar gemacht
wird. Der Dreher kann dann den Stahl sofort auf
richtigen Drehdurchmesser einstellen und das Hin-
fithlen auf den richtigen Durchmesser durch +
Bewegung und Nachmessung am Werkstiick ver-
meiden und damit viel Zeit ersparen. Die Wirt-
schaftlichkeit der Fertigung wird dadurch ge-
hoben.

Ausgefithrte Beispiele sind: Ausdrehen von
Radreifen auf Drehbinken mit senkrechter Spindel,
Abdrehen von Radsitzen fiir Eisenbahnwagen
(beide Rader miissen gleichen Durchmesser ha-
ben), Hilfseinrichtungen fiir Gewindeschneiden auf
Drehbianken, Herstellen von abgesetzten Bolzen
nach Schablone auf Reitstockpinole usw.

Zur Hebung der wirtschaftlichen Fertigung in
Eisenbahnwerkstitten wird verlangt:

1. Ermittlung von Arbeitsverfahren in den
Eisenbahnwerkstatten, bei denen die Anwen-
dung des Grundsatzes besondere Vorteile
verspricht. Dabei ist die Uebertragung auf
Hobel- und Friasmaschinen zu priifen.
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2. Verschiedene konstruktive Vorschlige fiir
Schablonen und Mef3vorrichtungen, reif zur
Ausfithrung. Zu beachten ist, dafl die Ein-
stellung des Stahls nach Schablone durch
Feinverschiebung an Stahl oder Meflscheibe
moglichst einfach und sicher (Lichtspalt,
Fiihlhebel, Minimeter) und die Ablesung an
Mef3scheibe oder Zeiger moglichst bequem
eingerichtet wird. Die MeBeinrichtungen
miissen gut gegen Beschidigungen geschiitzt
sein. Zahnrader und Zahnstangen lassen
sich spielfrei herstellen.

Das Preisgericht setzt sich zusammen aus
den Herren: Oberbaurat Messerschmidt als Vor-
sitzender und Wirklicher Geheimer Oberbaurat
Dr.-Ing. Miiller, Fabriksdirektor Gerdes und Ge-
heimer Baurat Patrunky als Beisitzer.

Es sind Preise im Gesamtbetrage von 6000
Mark ausgesetzt, iiber deren Verteilung das Preis-
gericht endgiiltig entscheidet.

Die Arbeiten sind bis zum 1. November 1922
an die Geschiftsstelle der Deutschen Maschinen-
technischen Gesellschaft einzureichen.

lll. Wagenfederung.

Zwei- und dreiachsige Giiter- und Personen-
wagen sind an vier bezw. sechs Stellen durch
von einander unabhingige Federn gestiitzt. In
Schieneniiberhhungen und bei schlechter Gleis-
anlage treten deshalb Beanspruchungen auf, die
das Untergestell und den Wagenkasten zu ver-
winden suchen. Ist das Untergestell selbst oder
durch Verbindung mit dem Aufbau demgegen-
iber nicht nachgiebig (Kesselwagen, Selbstent-

KLEINE NACHRICHTEN.

Die Lage der deutschen Fabriken fiir

Eisenbahnbetriebsmittel. Die Lokomotivbau-
anstalten sind zunédchst noch befriedigend be-
schaftigt. Nach den Berichten an die Handels-

kammer zu Cassel ist die Tiatigkeit noch fiir
einige Monate gesichert; die weitere Beschiftigung
hingt dann davon ab, dafl es der Industrie ge-
lingt, neue Auslandsauftrdge zu erlangen. Zur
Anbahnung von Verhandlungen mit Rufiland auf
Grund des Rapollo-Vertrages ist es fiir den Lo-
komotivbau noch nicht gekommen. Den Balkan-
staaten fehlt es an Geld, um bei dem bestehen-
den Mangel an Verkehrsmitteln Auftrige zu er-
teilen. Die franzésischen Bahn-Gesellschaften so-
wie die belgische Staatsbahn scheiden fiir die
deutschen Lokomotivbauanstalten ginzlich aus.
Der Absatz an leichten Lokomotiven fiir indu-
strielle Zwecke, der in der Vorkriegszeit in diesen
Léndern sehr rege war, ist fast ganz ins Stocken
geraten. Die Geschifts- und Betriebslage im
Waggonbau ist zurzeit als mittelmaflig anzu-
sprechen. Der Beschiftigungsgrad hat sich da-
durch zum Teil etwas abgeschwicht, dafl die
Werke mehr und mehr ihre Riickstinde aufge-
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lader usw.), so koénnen die Wagen infolge Rad-
entlastung entgleisen, wenn nicht Abhilfe durch
geeignete Federung oder in anderer Weise vorge-
sehen wird.

Es soll deshalb gepriift werden, ob und wie
sich eine Stiitzung zwei- und dreiachsiger Wagen

ideell in drei Punkten durchfithren 148t (vergl.

auch die Bauart von Strafenbahnfahrzeugen).
1. Etwaige Vor- und Nachteile sind anzu-
geben (Lastverteilung, Gangart, Puffer.

stand, Verbesserung der Federung, Auf-
fangen mit Hemmschuhen usw.).
2. Die technische Ausfithrbarkeit ist durch

Rechnung und Entwurfzeichnung nachzu-
weisen.

3. Gegebenenfalls ist die wirtschaftliche Aus-

filhrung (Bau und Unterhaltung in den
Werkstédtten) zu ermitteln.
Die Mehrkosten gegeniiber normalen

Wagen sind fiir die zu einem gewissen
Zeitpunkte geltenden Material- und Lohn-
kosten anzugeben.

Das Preisgericht setzt sich zusammen aus
den Herren : Oberbaurat Neubert als Vorsitzen-
der, Oberbaurat Messerschmidt, Wirklicher Ge-
heimer Baurat Dr. Ing. Miiller und Regierungs-
baurat Schiller als Beisitzer.

Es sind Preise im Gesamtbetrage von
10.000 Mk. ausgesetzt, iiber deren Verteilung das
Preisgericht endgiiltig entscheidet.

Die Arbeiten sind bis zum 1. Januar 1923
an die Geschiaftsstelle der Deutschen Maschinen-
technischen Gesellschaft einzureichen.

arbeitet haben, insbesondere ist der Beschiftigungs-
grad niedriger als im Vorjahr. Der zukiinftigen
Entwicklung wird mit Bedenken entgegengesehen
und das| nicht nur wegen des bestehenden Bau-
stoff- und Betriebsstoffmangels, der auf die
Leistungen der Werke ungiinstig einwirkt. Wenn
auch die Verhandlungen iiber die Giiterlieferungen
mit der Reichseisenbahnverwaltung vor dem Ab-
schlufl stehen, so sind diese Auftrige doch nicht
derartigen Umfangs, dafl sie die Beschiftigung
der Werke bis zum Frithjahr nichsten Jahres
sicherzustellen vermogen. Die Vergebung von
Personenwagen ist zum Teil, z. B. im Casseler
Bezirk, erfolgt; sie ist aber noch nicht iiberall
durchgefithrt. Soweit die Werke nicht in der
Lage sind, Baustoffe auf Vorrat zu beschaffen,
und den Bau der Fahrzeuge einzuleiten ver-
mochten, sind erhebliche Stérungen in der Be-
triebsfiihrung zu befiirchten. Sonstige Auslands-
und Inlandsgeschéfte sind nur in geringem Um-
fang getatigt worden oder in Aussicht. Nach dem
Bericht der Handelskammer Diisseldorf erfolgte
die Anlieferung der Grundstoffe, besonders Eisen
und Kohle, auch in dieser Industrie im Juli mit
grofler Verzogerung: Kohlen gingen auf den
Landabsatzwegen nur in geringen Mengen ein.
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Brand auf einer elektrischen Lokomotive
der Riksgrdnsbahn. Auf der Station Gransjo der
Riksgransbahn ereignete sich dieser Tage ein
Ungliicksfall, der bedeutenden materiellen Schaden
verursachte. Auf einer elektrischen doppelge-
kuppelten O.-A.-Lokomotive, die einen Erzzug
von Gillivare nach Boden beforderte, entstand
ein Brand. Ein Oelstromunterbrecher entziindete
sich; es entstanden mehrere Explosionen, wobei
die Flammen bis zu 4 und 5 m in die Hohe
schlugen. Durch tatkriftiges Eingreifen wurde
wenigstens eine Hilfte der Lokomotive gerettet.
Der Schaden beziffert sich auf ungefihr 100.000 K.
Der Anlal zum Ungliicksfall ist noch nicht er-
mittelf. Z. V. D. E. V. Nr. 29.

Russische Verkehrsverhdltnisse. Die Heiz-
materialfrage ist nach wie vor eine Hauptschwie-
rigkeit. Nach »Ek. Schisn« Nr. 120 haben vom
Janner bis September die Holztransporte stindig
abgenommen. Von 150.550 Wagen im Jédnner
gingen sie auf 76.818 Wagen im Juli, also fast
auf die Hilfte herunter. Im August erholte sich
der Transport auf 93.062 Wagen, um im Sep-
tember gar auf 56.104 zu fallen. Mit Kohle stand

es dhnlich: im Jinner 37.146 Wagen, im April
20.550, im Juli ein Ansteigen etwa auf den
Jannerbetrag, 34.720, und im September ein

Sturz auf 11.320 Wagen. Zur Rettung des Donez-
beckens und der dort ganz zerfahrenen Arbeits-

lage sollen Tarifherabsetzungen und Wiederein-
fithrung  der Privatwirtschaft, Riickberufung
fremden, insbesondere belgischen Kapitals auf

seine fritheren Plidtze dienen. Besonders geklagt
wird iiber den Ueberverbrauch an Heizmaterial
auf den Bahnen. Der Heizmaterialverbrauch ein-
schlielich der Beraubungen hat sich von 3070
auf 3600 Pud fiir ein Werst erhoht, also um
17%,, trotz der Einschrinkung der geheizten
Ziige und fast volliger Einstellung der Bahnhof-
beheizung. Prof. Romain hat berechnet, dafl sich
bei wirtschaftlichem Heizmaterialverbrauch die
derzeitige Ausgabe von 220 Millionen Pud im
Jahre fiir das ganze Netz anf 150, ja sogar 125
Millionen Pud, d. i. 2000 Pud auf eine Werst,
einschrinken lasse. Der Ueberverbrauch der Lo-
komotiven gegeniiber dem Friedensverbrauch er-
reichte 1920 nicht weniger als 50 v. H., das sind
154 Millionen Pud. Die Diebstahle auf der Bahn
sind erschreckend, und nach einer der neuesten
Nachrichten hat erst wieder die Nikolaibahn das
Revolutionstribunal auf diese sich immer mehr
hdufenden Verbrechen aufmerksam gemacht. An
der Jekaterinenbahn sind aus gleichem Anlaf
mehrere Bedienstete zum Tod durch Erschieflen
verurteilt worden. Nach »Ek. Schisn« Nr. 224
erreichten die ausbesserungsbediirftigen Lokomo-
tiven im August 60'1 v.H. Die mit jedem Monat
abnehmende Leistungsfiahigkeit der Werkstétten
droht die ganze Arbeit der zweiten Hailfte 1920
und der ersten Monate 1921 zu vernichten. Der
Mangel an gewissen Baustoffen und Ersatzteilen
konnte bis jetzt nicht beseitigt werden. Auch wenn
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die Werkstdtten die ganze ihnen gestellte Auf-
gabe bewaltigen wiirden, wiére der Bedarf des
Verkehrs an Lokomotiv- und Wagenteilen nur
zu 23 v.H., der an Bolzen, Nageln und Draht nur
zu 20v.H. gedeckt. Die Deckung des Heizmaterial-
bedarfs der Fabriken ging von 1:8 Mill. Pud im
Juni auf 1'4 im August zuriick. Noch schlechter
steht es bei den Eisenbahnwerkstatten. Auf der
Jekaterinenbahn wurde die Arbeit im August
iiberhaupt eingestellt. Die Lebensmittelversorgung
ist ungeniigend. »Die Versorgung der Eisenbahner
mit Lebensmitteln endete in der Rechenperiode
mit einer vollstdndigen Krisis.« Im Juli wurden
bei einem Bedarf des Zentralgebietes von
1,958.387 Pud Brot 206.660, d. i. 12 v.H. geliefert.
Dazu war die Verteilung ganz ungleich. Im
August wurden bei 2,058.914 Pud Bedarf und
16 Millionen Mindestbedarf 251.146 Pud geliefert.
Die Folge dieses Mangels der Versorgung war
Entlaufen, Dienstbefreiung und Blaumachen der
Arbeiter.

Durchgehende Bremse in England im
Jahre 1853. Im »Engineering« vom 12. Mai
1922 berichtet Aspinall iiber die ersten Versuche
mit durchgehenden Bremsen in England. Schon
1853 baute Newall fiir die East Lancashire Bahn
eine brauchbare durchgehende Bremseinrichtung,
die von der Lokomotive aus von Hand bedient
wurde. Ueber die Dacher der Wagen hinweg lief
eine Stange, die mit allseitig beweglichen Ge-
lenken und Ausziigen versehen war, so dafl sie
alle Bewegungen, Streckungen und Biegungen
des Zuges mitmachen konnte. Diese durchlaufende
Triebstange betatigte mittels Zahnrads an jedem
Wagen und am Tender ein Zahnstangengetriebe,
das an der Stirnwand des Wagens angeordnet
war und auf die Bremsbacken wirkte. Die
Streckung der Ziige war damals recht betrédcht-
lich und betrug auf einen Wagen gerechnet 15
bis 20 cm. Spéter verlegte man die durchlaufende
Triebstange unter den Wagenboden, welche
Bauart als Fay-Bremse bezeichnet und 1857 bei
der Lancashire- urid Yorkshire-Bahn eingefiihrt
wurde. Beide Bauarten haben lange im Wettbe-
werb miteinander gestanden. Die Zuglasten waren
damals noch sehr gering, ein Zug mit 3 Wagen
wog etwa 26 t. Z. V. D. E. V.

Kugellager fiir schwedische Erzwagen.
Seit 1915 sind an 3achsigen Erzwagen von 115t
Leer- und 35 t Tragfihigkeit, zusammen 465 t
Dienstgewicht, Kugellager eingebaut worden, wo-
durch sich der Fahrwiderstand gegeniiber Gleit-
lagern von 164 kg/t auf 101 kg/t verminderte.
Der Anlaufwiderstand ist noch geringer. Da sie
also sehr leicht ins Rollen kommen, ist das zu-
lassige Bahnhofsgefélle 25 v. T. hier sogar ge-
fahrlich. Aus dem auf zwei Drittel verminderten
Gleitwiderstand ergibt sich bei gleicher Zugkraft
am Tenderzughaken folgende Vergroflerung der
Nutzlast: e
Mafigebende Steigungv.T. 12
Mehrbelastung . . . . 5

10.. 8 - 6..: 4
65 72 9 125
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Amerikanische Schalengufrider. Die frithere
Héchstbelastung fiir 10 t Raddruck, 30 t Wagen,
ist inzwischen auf solche von 50 und 70t Trag-
fahigkeit erweitert worden. Gegenwairtig laufen
auf den amerikanischen Bahnen etwa 25 Millionen
Hartgufirdder (jeder Wagen hat 8 Riader) mit
etwa 8 Millionen t Gesamtgewicht mit einer
jahrlichen Ersatzlieferung von etwa 3 Millionen
Réder, so dafl die Lebensdauer rund 8 Jahre
betragt.

1 E 1-Heidampf- Giiterzugslokomotive der
Pennsylvaniabahn. Zur Beforderung von Kohlen-
und Erzziigen von 5500 t Gewicht auf 3'3 v. T.
Steigung der Hauptstrecke wurden an Stelle von
1 D-Lokomotiven zunichst 1 E- und sodann 1 E 1-
Lokomotiven beschafft. Um in den Bahnhéfen
noch 76 m Halbmesser durchfahren zu kénnen,
erhielten die Treibrider keine, die Innenrider
aber schmilere Spurkrinze bei 6756 mm gek.
Radstand, wihrend der ganze Radstand von
12.776 mm ganz bedeutende Ausschlige der End-
laufachsen dabei verlangt. Ein gewaltiger Kessel
von etwa 2450 mm Durchmesser und 176 atm.
Dampfdruck mit Belpairefeuerbiichse hat 439 gm
Verdampfungs- und 150 gqm Ueberhitzerheizfliache
bei 74 qm Rostfliche. Eine Treibachslast von
nahezu 32 t ergibt 159 t Treibgewicht, bei
197 t Dienstgewicht. Die Treibrider haben
1575 mm Durchmesser. Die Dampfzylinder haben
in jeder Hinsicht unerreichte Abmessungen, so-
wohl im Durchmesser von 762 mm, als auch
Hub von 813 mm. Ersterer ergibt einen Volldruck
von 80°5t, also das nahezu Doppelte des bisher
in Europa nur schrittweise erreichten. Der Kolben-
hub iibersetzt wie bei Giiterzugslokomotiven 1:2.
Das Dienstgewicht des Tenders betrigt 90 t, bei
18 cbm Kohlen- und 38 cbm Wasserinhalt. Der Ge-
samtradstand ist 25.170 mm. Die Maschine zeigt,
dafl selbst bei den griofiten Kesselabmessungen
zur Leistungssteigerung eine Erhéhung des Dampf-
druckes notwendig wird und daf man unbedingt
am Zwillingstriebwerk festhilt, wogegen man sich
in Europa noch immer nicht vom 3- und 4 Zylin-
dertriebwerk’zu trennen vermag. Nachdem aber
nun in Frankreich, dem klassischen Lande der
Vierzylinder - Verbundlokomotive, sogar 2 C 1-
Zwillingsschnellzugslokomotiven laufen, ist die
Anndherung nicht mehr fern, ganz abgesehen
von der Drillingslokomotive (3 Hochdruckzylinder),
die von Haus aus verfehlt, einen episodischen
Irrweg in der Lokomotivgeschichte bezeichnet.

Die letzten amerikanischen 2 B 1-Lokomo-
tiven (Atlantic). Die fithrende Eisenbahn Nord-
amerikas, die P. R. R., konnte sich lange nicht
mit der 2 C 1-Pacifictype befreunden und hat dank
ihres starken Oberbaues und giinstigen Gelidndes
ihre 2 B 1-Lokomotive mit 30—32 t Achsdruck
zur Grenzleistung gebracht. Der Kessel hat 266 gm
Verdampfungs- und 75 gqm Ueberhitzerheizfliche,
insgesamt daher 341 gm Heizfliche bei 52 qm
Rostfliche und 14’5 atm Dampfdruck. Die Treib-
rader von 2030 mm Durchmesser sind fiir
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100 km/St. Dauergeschwindigkeit wohl geeignet.
Das Zwillingstriebwerk hat Dampfzylinder von
600 mm Durchmesser, bei 660 mm Hub, die
einen Volldruck von 41 t ergeben; vergleichs-
weise denselben-Volldruck ergeben die Ost.-ung.
2 D-Lokomotiven (S.-B. und K.-Od.), aber mit
4 Kuppelachsen kaum an 58—60 t Treibgewicht
heranreichend. Die Philadelphia & Readingbahn
hat das gleiche Triebwerk, jedoch einen Kessel
mit Woottenfeuerbiichse fiir Kleinkohle mit 10 gm
Rostflache und 152 atm Dampfdruck. Der Kolben-
druck ist also hier 43 t, ohne dafl bei den hohen
Fahrgeschwindigkeiten irgendwelche Anstinde mit
Heifllaufen eintreten. Die P. R. R. hat die
hin- und hergehenden Massen aus hochwertigen
Baustoffen erzeugt, Vanadium-Chromstahl u. dgl.

und durch Ausbohren mdglichst leicht gehalten.
Die zugehorigen Tender fassen 284—30 cbm
Wasser und 11—11'8 t Kohle bei 72—74 t

Dienstgewicht.

Anzahl der Lokomotiven, Stellwerke und
Signale in England. Die 16 fithrenden Eisenbahn-
gesellschaften von England haben bei einer Gleis-
linge von 47.770 km 11.016 Stellereien mit
29.468 Vor- und 58.230 Hauptsignalen. Nur jedes
zweite Hauptsignal ist also mit einem Vorsignal
verbunden. Auf 433 km Gleislinge kommt eine
Stellerei, in jede deren im Durchschnitt 528 Si-
gnale eingebunden sind. Die Durchschnittsentfer-
nung der Haltsignale betrdgt 0'82 km. Diese Zah-
len lassen auf einen sehr dichten Verkehr schlie-
len und zu dem gleichen Ergebnis gelangt man,
wenn man die Zahl der Lokomotiven — 21.806
-— im Verhiltnis zur Gleislinge betrachtet. Auf
1 km entfallen 0'45 Lokomotiven. Bei Berechnung
der Gleisldnge sind dabei alle Gleise, die ganz
oder teilweise dem Personenverkehr dienen, nicht
aber die Kreuzungs-, Ueberholungs- und Verbin-
dungsgleise gerechnet. Signale, die an einem Maste
Arme fiir verschiedene Fahrtrichtungen tragen,
sind dabei mehrfach gezihlt; haben sie aber
mehrere Arme, die die Fahrt im geraden Gleis
und in eine oder mehrere Abzweigungen andeu-
ten, so zahlt ein solches Signal nur einmal.
Der schwache Verkehr der schottischen FEisen-
bahnen zeigt sich in den Zahlen ihrer Stellereien
und Lokomotiven. Die Grofle Nordschottische
Eisenbahn hat z. B. auf durchschnittlich 53 km
Entfernung eine Stellerei mit durchschnittlich
3's Signalen. Auf 1 km Gleis kommen 072 Haupt-
signale und 018 Lokomotiven, Merkwiirdiger-
weise hat aber die London- und Siidwestbahn,
die doch einen starken Verkehr hat, noch weniger
Stellereien, namlich eine auf 6:0 km. Jede Stellerei
enthélt bei ihr im Durchschnitt 5 Hauptsignale,
von denen eins auf 120 km Gleis kommt. Die
meisten Stellereien, bezogen auf die Lingeneinheit,
hat die Lancashire- und Yorkshire-Eisenbahn ;
bei ihr entfillt eine Stellerei auf 267 km Gleis ;
jede von ihnen hat allerdings nur 3 Vorsignale,
aber 4'24 Hauptsignale; auch in bezug auf die
Zahl der Lokomotiven steht diese Gesellschaft
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mit 083 auf 1 km Gleis an erster Stelle und
ihre Hauptsignale stehen am engsten; es entfallen
namlich auf 1 km 158 Hauptsignale. Bei der
Great Central Eisenbahn sind unter den 2540
Hauptsignalen, die nur 1299 Vorsignale haben,
1005 Einfahrt- und 1105 Ausfahrtsignale; dabei
stehen noch 430 Signale zwischen Ein- und Aus-
fahrt. Bei der Groflen Westbahn stehen von den
4846 Vorsignalen 1569 dauernd in der Warn-
stellung.

Betriebsmittelbeschaffungen fiir die italie-
nischen Staatsbahnen. Die italienische Regierung
hat beim Parlament die Bewilligung von 1750
Millionen Lire zur Beschaffung von Eisenbahn-
betriebsmitteln beantragt; die Lieferungen sollen
auf die ndchsten fiinf Jahre verteilt werden. 405
Millionen sollen fiir die Beschaffung von Lokomo-
tiven aufgewendet werden, wofiir 500 neue Loko-
motiven geliefert werden sollen ; fiir 408 Millionen
sollen Personenwagen, fiir 60 Millionen sollen
Gepick-, fiir 240 Millionen Giiterwagen beschafft
werden. Fiir die Schmalspurbahnen sollen fiir
35 Millionen Fahrzeuge angekauft werden und
fiir 400 Millionen sollen Oberbauvorrite beschafft
werden. 50 Lokomotiven sind in Deutschland als
Wiedergutmachungsleistung bestellt. Aufler den
Beschaffungen fiir die Eisenbahnen sollen noch
fiir 30 Millionen Lire Postwagen durch das Post-
ministerium bestellt werden.
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Lokomotivbestellungen der &sterreichischen
Bundesbahnen. Die Oe. B.-B. haben nunmehr die
seit langer Zeit angekiindigten Bestellungen ver-
geben, und zwar 10 Stiick D. - Lokomotiven,
Reihe 178, 40 Stiick 1 E-Lokomotiven, Reihe 81
und 25 Stiick 2 D-Schnellzuglokomotiven der
Type 570 der Siidbahn, bezw. I; der Kaschau-
Oderberger Bahn mit einigen Ab#anderungen,
insbesondere Ventilsteuerung, Patent Lentz.
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DIE LOKOMOTIVE

ist zu beziehen:

direkt vom Verlage u. Verwaltung: Wien, IV., Favoritenstrafle 21,
Postsparkassenkonto 27.722 Fernsprecher 58.036
sowie in simtlichen Buchhandlungen.

Annoncen
fiir die «Lokomotive» nehmen sidmtliche Annoncen-Expeditionen des
In- und Auslandes sowie die Annoncen-Expedition u. Zeitschriften-
Verlagsanstalt A. Berg, Wien, IV/,, Favoritenstrale 21, entgegen
Herausgeber und verantwortlicher Schriftleiter: A. Berg.
Schriftleitung und Verwaltung: Wien, 1V/;, FavoritenstraBe 21.

Buchdruckerei: Julius Wassertriidinger, Wien, VII., Richtergasse 4.
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1C1-HeiRdampf-Schnellzugslokomotive, Reihe 3650, der tschechoslowakischen
Staatsbahn.
Gebaut von der Ersten b6hmisch-mihrischen Maschinenfabrik in Prag.
Mit 2 Abbildungen.

Insgesamt befinden sich derzeit 20 Lokomo-
tiven dieser Type im Betriebe. Urspriinglich wur-
den von der tschechoslowakischen Staatsbahn-
verwaltung blofl 6 Stiick bestellt. Die wihrend
dem Baue dieser ersten 6 Lokomotiven gemach-
ten Erfahrungen wurden bei den weiteren, nach-
triaglich bestellten 14 Stiick beriicksichtigt, so daf}
die letzteren sich von den ersten 6 Lokomotiven
etwas unterscheiden.

Die Ueberhitzerklappen wurden durch eine
besondere Elementenkiihlvorrichtung ersetzt. Das
Entfallen der Ueberhitzerklappen erméglichte durch
Vorschiebung der Rauchkammerrohrwand eine
Verldngerung des Kessels um 250 mm, wodurch
eine groflere Heizflache, ferner ein gréflerer
Dampf- und Wasserraum erzielt wurde. Um an
Lokomotiven gleicher Type leichter feststellen zu
konnen, ob eine weitere Vergroflerung des Dampf-
raumes durch die Hinzufiigung eines zweiten
Dampfdomes gerechtfertigt ist, wurden die Loko-
motivkessel der Reihe nach abwechselnd mit 2
oder nur 1 Dampfdom versehen.

Da von dieser Lokomotivtype weitere 20 Lo-
komotiven nachbestellt worden sind, und zwar
solche mit ldangerem Kessel und 1 Dampfdome,
wollen wir uns auf die Beschreibung dieser Loko-
motive beschrianken.

A) Kessel und Zubehor.

Der in einer Hohe von 3000 mm iiber der
Schienenoberkante liegende Langkessel besteht
aus 3 Schiissen von mittl. Durchmesser 1718 mm.
Vorne auf dem 1. Kesselschufl sitzt der Dampf-
dom von 790 mm Durchmesser, worin der
Schieberregler und ein Wasserscheider unterge-
bracht ist. Die beiden 31/, Sicherheitsventile be-
finden sich auf dem 3. Kesselschusse.

Die Entfernung zwischen der Rauchkammer-
rohrwand und der Feuerbiichsrohrwand betréagt
5250 mm. Miteinander sind dieselben verbunden
durch 192 Stiick Siederohre vom Durchmesser
51/46 mm und 24 Stiick auf 4 Reihen von je
6 Stiick verteilte Rauchrohre vom Durchmesser
133/125 mm, in welch letzteren die Schmidtschen
Rauchréhren - Ueberhitzerelemente untergebracht
sind.

Der iiber dem Rahmen sich befindende breite
Stehkessel hat eine Krebstiefe von 575 mm und

eine geneigte Riickwand. Die Feuerbiichse und
die Stehbolzen sind aus Kupfer.

Der Rost ist aus 2 Feldern schmiedeiserner
Regel-Roststibe zusammengesetzt. In der Mitte
des vorderen Feldes ist ein Kipprost eingebaut.
Die Feuertiir ist mit einem neuen Rauchverbrenner,
Bauart C. S. D, versehen worden. Der Asch-
kasten besteht aus zwei Teilen und ist daher
sehr leicht demontierbar. Vorne besitzt derselbe
zwei mit Funkengitter versehene Luftklappen.
Zwischen den beiden Luftklappen befindet sich
eine Schrigwand, welche die vom Rost herab-
fallende Asche mehr nach riickwirts leitet, damit
die sich anhaufende Asche den Lufteintritt nicht
behindert. Diese beiden Klappen werden durch
eine gemeinsame Zugvorrichtung vom Heizerstande
aus betadtigt. Der hiezu erforderliche Kraftaufwand
ist sehr gering, da die Klappen sich wihrend
ihrer Bewegung gegenseitig entlasten.

Behufs leichteren Entleerens des Aschen-
kastens befinden sich im Boden desselben zwei
Putzklappen, welche auf zweifache Weise betitigt
werden kdénnen, und zwar entweder durch eine
unterhalb der Lokomotive sich befindende Zug-
vorrichtung oder durch eine links auflerhalb des
Rahmens angebrachte Kurbel.

Der in der iiblichen Form gebaute Ueber-
hitzerkasten liegt an seinen beiden Enden unter-
stiitzt, in der ziemlich langen Rauchkammer. Von

ihm aus fithren links und rechts dicht an der
Rauchkammerwand entlang die beiden Dampf-
zufithrungsrohre zu den Dampfzylindern. Ueber-

hitzerklappen sind nicht verhanden.

Die Kiihlung der Ueberhitzerelemente wihrend
der Fahrt ohne Dampf, -also bei geschlossenem
Regulator und offenem Bldserventil, wird durch
eine eigens hiezu bestimmte Vorrichtung automa-
tisch besorgt. Der gufieiserne Blidserring ist in
zwei lbereinander liegenden Kammern geteilt.
Jede dieser beiden Kammern ist durch eine be-
sondere Rohrleitung mit einem Automaten ver-
bunden, welcher wieder durch eine eigene Rohr-
leitung mit der Nafldampfkammer des Ueber-
hitzerkastens verbunden ist. Bei geschlossenem
Regulator und offenem Blaserventil teilt sich der
Blaserdampf in dem Automaten in 2 Stréme.

Ein Teil des Dampfes strémt durch die untere
Kammer des Blaserringes hindurch beim Schorn-
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stein hinaus. Der zweite Teil wird gedrosselt und
gelangt in die Naflidampfkammer des Ueberhitzer-
kastens, durchlduft die Ueberhitzerelemente und
nachdem er den Automaten abermals passierte,
in die obere Kammer des Bldserringes. Beim
Oeffnen des Regulators wird diesem zweiten Teile
automatisch der Weg geschlossen.

Probeweise wurden #hnliche Funkenfinger,
wie sie bei den Lokomotiven der Serie 310 in
Verwendung stehen, als auch solche italienischer
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Dampfventil und schlieflich das Dampfventil,
welches die Dampffiihrung zum Friedmannschen
Oelzerstduber besorgt. In dem rechten Injektor-
dampfventilgehduse wurden vereinigt: das Injek-
tordampfventil des rechten Injektors, das zur
Bremse gehorige Dampfventil und das zum Rei-
nigen des Rauchréhreniiberhitzers gehorige Dampf-
ventil.

Diese beiden Ventilgehiuse sind links und
rechts am Stehkessel befestigt und so gebaut
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1 C1-Heidampf-Schnellzuglokomotive, Reihe 3650, der tschechoslowakischen St.-B.

Gebaut von der ersten Bohmisch-méhrischen Maschinenfabrik in Prag.

Abb. 1.
Zylinderdurchmesser 570 mm
Kolbenhub . . 680 »
Laufrad-Durchm. b. 50 mm Radrelfenstarke 994 »
Treibrad- » » 50 » » 1780 »
Schlepprad- » » 50 » » 994 »
Laufachs-Radstand . R 2680 »
Kuppelachs- » 4000 »
Schleppachs- » 3270 »
Fester » 5300 »
Ganzer » 9950 »
Kesselmitte ii. S. O. . . 3000 »
Mittlerer Kesseldurchmesser . 1718 »
Krebstiefe am Kesselbauch . 575 »
Dampfiiberdruck . . . . . . . . . . 13 Atm.
Rostfliche . . | c ® wow b 4 qm
24 Rauchrohre, Durchmesser 133/125 mm
192 Slederohre » . 51/46 »
Freie Rohrlange . ¥ 5250 »
W. Feuerbiichs-Heizfliche 135 gm

Bauart, in die Rauchkammer eingebaut. Der gufi-
eiserne Schornstein besitzt einen nach unten in
die Rauchkammer ragenden Kegelstutzen und
oben eine kronenférmig gebildete Miindung.

Der Stehkessel wurde mit 2 Wasserstands-
anzeigern versehen. Die Kesselspeisung erfolgt
durch 2 nichtsaugende Injektoren, Bauart Fried-
mann, Type A. S. Z. 10. In dem linken Injektor-
Dampfventllgehause wurden vereinigt: Das In-
jektordampfventilgehduse selbst, das zur Heizung
der Friedmannschen Schmlerpumpe gehorige

W. Siederohr-Heizfldche

161’5 gm

» Rauchrohr- » 52'6 »
» Verdampfungs-» 2276 »
D. Ueberhitzer- » . 445 »
D. und w. Gesamt- Helzflache : 2721 »
Leergewicht 3 664 t
Dienstgewicht . 739 »
Treibgewicht 459 »
Schienendruck der 1. Achse. 131 »
» » 2. » 153 »

» » 3. » L. L. L. 153 »

S » Y S e 153 »

» S R R 149 »
Grofte Lange . . . 12076 mm
»  Breite . . 3120 »

» Hohe . . . 4625 a»
Gesamte Linge mit Tender, Rexhe 156 . 18500 »
Gesamter Radstand . s . 15215 »

worden, daf} fiir beide Gehduse blof3 ein Modell
notig ist.
B. Dampfzylinder.

Die Zwillingsdampfzylinder sind auflen am
Rahmen befestigt und mittels Flanschen mit dem
Dampfzufithrungsrohr und dem Auspuffrohr ver-
bunden. Das Abdichten erfolgt durch Linsen. Das
Auspuffrohr selbst ist aus Gufleisen hergestellt,
seine Miindung ist fix und mit einem Steg ver-
sehen. Die Zylinder haben einen Durchmesser



von 570 mm und
einen Kolbenhub
von 680 mm.
Die Dampfkolben
sind mit 3 Dich-
tungsringen ver-

sehen. Die Kol-
benschieber fiir
innere  Einstro-

mung besitzen 5
enge Dichtungs-
ringe. Die Ab-
dichtung der Kol-
benstangen nach
riickwirts erfolgt
durch Schmidt-
sche Stopfbiich-
sen, die der Schie-
berstange durch
gewoOhnliche La-
byrinthdichtung.

Vorne laufen
beide in geschlos-
senen Biichsen.
Jeder der beiden
Zylinder besitzt

seine eigene
automatisch be-
tatigte Druckaus-
gleichvorrichtung
unserer Bauart.
Vorne und riick-
wirts an den
Zylinder-Deckeln
sind Sicherheits-

ventile ange-
bracht.

Die Dampf-
entnahme erfolgt
durch einen ent-
lasteten Schieber-
regler, welcherim
Dampfdome un-
tergebracht  ist.
Die Schmierung
des Schieberreg-
lers, dann die
der Kolben und
Schieber erfolgt
durch eine Fried-

mannsche

Schmierpumpe
mit 10 Auslaufen,
welch letzterevon
der Kulisse aus
bewegt wird. Das
zu dem Dampf-
kolben und dem

Kolbenschieber
fithrende Oel wird
durch einen Fried-
mannschen QOel-
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1 C 1-HeiRdampf-Schnelizuglokomotive, Reihe 3650, der tschechoslowakischen St.-B.

Abb. 2.

Qebaut von der ersten B8hmisch-mihrischen Maschinenfabrik in Prag.
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zerstduber geleitet, worin das Zerstauben des
Oels durch Dampf besorgt wird.

C) Rahmen und Triebwerk.

Der Rahmen besteht aus zwei 28 mm star-
ken Rahmenplatten, welche nach riickwirts durch
gleich starke Ansatzplatten verlingert wurden.
Der lichte Abstand dieser beiden Rahmenplatten
betrdgt 1170 mm und verringert sich riickwirts
durch die Ansédtze auf 1114 mm, um so fiir die
hintere Laufachse das noétige Spiel zu gewinnen.
Die Rahmenverbindung wurde ziemlich stark aus-
gefithrt, besonders zwischen den beiden Dampf-
zylindern, wo anstatt der gewdhnlichen aus Blech
hergestellten Rahmenquerverbindung ein Guf}-
kasten eingebaut wurde, welcher gleichzeitig auch
zur Aufnahme des zum Krauf3-Helmholtz’schen
Drehgestell gehorigen Drehzapfens dient.

Der Kessel ist mit dem Rahmen vorne unter-
halb der Rauchkammer fix verbunden. Als weitere
Unterstiitzungen dienen unterhalb der 2. und
3. Kesseltrommel, dann riickwirts unterhalb der
Boxhinterkante befindliche Pendeltriger.

Die vordere Laufachse ist mit der 1. Kuppel-
achse zn einem Krauss-Helmholtz-Drehgestell ver-
einigt, deren Drehzapfen, wie bereits erwihnt, in
dem Guflkasten fest gelagert ist. Die vordere
Laufachse besitzt jederseits ein Seitenspiel von
28 mm. Die 1.Kuppelachse ist 22 mm nach jeder
Seite verschiebbar.. Die Radreifen der Treibachse
besitzen um 14 mm schmilere Spurkrinze. Die
hintere Laufachse (Schleppachse) hat Kreisbogen-
Achsenlager nach Adams mit 65 mm Spiel, in
der Achsmitte gemessen, nach jeder Seite. Simt-
liche Tragfedern befinden sich oberhalb des Rah-
mens. Ausgleichhebel sind vorhanden zwischen
der Lauf- und der 1. Kuppelachse, weiters zwischen
der Treib- und der 2. Kuppelachse. Die Schlepp-
achse ist mit einem Querausgleichhebel ver-
sehen.

Der Treibraddurchmesser von 1780 mm er-
moglicht die wagrechte Lage der Dampfzylinder.
Die Kolbenstange wird durch eingleisige Kreuz-
kopfe gefithrt. Die Fithrung der Kolbenschieber-
stange wird durch eine Pendelanordnung besorgt.
Die Steuerung der Kolbenschieber erfolgt durch
eine Heusingersteuerung mit fliegend gelagerter
Schwinge. Pleuelstange und Kuppelstangen sind
normal gebaut und mit geschlossenen, nachstell-
baren Kdpfen versehen.

D) Bremse.

Die Lokomotive ist mit einer automatischen
Vakuum-Schnellbremse Syst. Hardy ausgeriistet.
Dieselbe wirkt einklStzig von vorne auf alle
6 Kuppelrdder ein. Der durch das Bremsgestinge
auf die Bremskldtze iibertragene Klotzdruck be-
trdgt 70 v. H. des Adh#sionsgewichtes der Lo-
komotive.

E) Sandstreuer.

Die Sandkisten befinden sich unterhalb der
Plattform zwischen den Dampfzylindern und der
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1. Kuppelachse. Die Betitigung der Sandstreuer
geschieht von Hand aus, vermittels einer rechts
vom Kessel gefithrten Zugstange. Der Sand wird
blof} nach vorne vor die ersten Kuppelrdder ge-

streut.
F) Fiihrerhaus.

Dasselbe ist ziemlich gerdaumig, unten besitzt
es eine lichte Weite von 2900 mm und -oben
2700 mm. In der vorderen Stirnwand sind zwei
drehbare Fenster, links und rechts, in den Sei-
tenwénden je ein fixes und ein verschiebbares
Fenster eingebaut. Um dem Lokomotivfithrer einen
geschiitzten Ausblick zu gew#hren, wurden an der
oberen Seitenwand vor dem Randwinkel schmale,
um ein Scharnier seitlich drehbare Fensterchen
angebracht. Die Riickenwinde wurden durch leicht
abmontierbare und mit einem runden Fenster ver-
sehene Schutzwidnde bis zur Fiihrerhausdecke
verlangert. Fiir den Lokomotivfithrer und den
Heizer sind nach abwirts zusammenklappbare
Fiihrersitze vorhanden, welche an der Riicken-
wand im zusammengeklappten Zustande anmon-
tiert, sehr wenig Raum beanspruchen. Die Fiihrer-
hausdecke ist ziemlich ‘lang und mit zwei nach
beiden Richtungen hin wirkenden Ventilations-
klappen versehen.

Zu erwihnen wire noch, dafl diese Loko-
motiven einen Geschwindigkeitsmesser der Type
Haushilter besitzen, welcher von derriickwirtigen
Laufachse aus angetrieben wird. Einige Lokomo-
tiven erhielten an der rechten Seite der Rauch-
kammer-Seitenwand einen Pyrometer, welcher
vom Fithrerstande sehr leicht ablesbar ist. Samt-
liche Signallaternen, sowie die Lampen im Fiih-
rerhause sind Azetylenlampen, welche von einem
im Fithrerhause sich befindenden Zentralapparat,
System Cerny aus mit Acetylengas versehen
werden.

Die hauptsdchlichsten Angaben und Abmes-
sungen dieser neuen Lokomotiv-Reihe sind unter
Abb. 1 angegeben.

Mit diesen Lokomotiven wurden bei ungiin-
stigem Wetter einige Versuchsfahrten unternom-
men. Zu diesem Zwecke wurden Bahnstrecken
mit méfigen Kriimmungen und Steigungen bis
10 v. T. gewdhlt. Hiebei betrug die Zugbelastung
388—394 t. Es wurde mit halbgetffnetem Regu-
lator und einer Fiillung von 45—50 v. H. gefah-
ren, wobei der Spannungsverlust zwischen dem
Kessel und dem Schieberkasten ungefiahr 1 Atm.
betrug. Die voll ausgeriisteten Tender wurden der
Reihe 156 entnommen. Die mittlere Fahrgeschwin-
digkeit betrug 51 km.

Pro Stunde wurden durchschnittlich 10 cbm
Wasser verbraucht. Verfeuert wurden pro Stunde
ungefédhr 2 t einer aus Braun- und Steinkohle
bestehenden Kohlenmischung.

Auf 1 gm Rostfliche entfielen also 500 kg
Kohle, was bekanntlich im europdischen Schnell-

zugverkehr der iiblichen Rostbeanspruchung ent-
spricht.
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1 gm Heizfliche verdampfte in der Stunde
44 kg Wasser. Der Dampfverbrauch pro Pferde-
stirke und Stunde betrug 725 kg und der Koh-
lenverbrauch 1-45 kg, ein Resultat, welches als
ein ziemlich giinstiges bezeichnet werden kann.

Das Vakuum in der Rauchkammer erreichte
bloR 12 cm, weist daher auf einen gleichmifig
verteilten Luftzutritt zum Roste hin. Die Riick-
stande in der Rauchkammer waren von mittlerer
GroBle und am Rauchkammerboden gleichmigig
verteilt. Im getrockneten Zustande wogen sie un-
gefdhr 8 v. H. der verbrannten Kohle.

Besonders gut eignet sich diese Lokomotive
fir Bahnstrecken mit Steigungen, wo ihr Adhi-
sionsgewicht voll ausgeniitzt werden kann. Auf
horizontalen Strecken erreichte man mit ihr bei
gleich grofler Zugbelastung eine Stundengeschwin-
digkeit von 92 km.

‘Bemerkenswert wire noch die bei uns neu
eingefithrte Reihenbezeichnung. Analisiert man die
einzelnen Zahlen, so ergibt uns:

die 1. Ziffer die Kuppelrideranzahl,
die 2. Ziffer die maximale Geschwindigkeit,
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die 3. Ziffer die Groéfle des Achsdruckes der be-
treffenden Lokomotive,
die 4. Ziffer den Konstruktionsindex.

Analysiert man die Zahl 3650, so erh#lt man:
3 : . 3 Kuppelrider

6—|.—3$<10 ; 96 I'<m Stundengeschw.
5410 : 15 t Achsdruck
0. . den Konstruktionsindex

Ihrer leichten Bedienung halber, dann wegen
ihres fiberaus ruhigen Ganges, bequemen Zuging-
lichkeit samtlicher Bestandteile, als auch dem
geringen Oel-, Dampf- u. Kohlenverbrauch erfreuen
sich diese Lokomotiven besonders bei dem Be-
dienungspersonale einer groflen Beliebtheit.

Derzeit verkehren diese Lokomotiven auf
folgenden Bahnstrecken, wo sie den Dienst der
bisherigen Lokomotiven der Serie 310 fibernom-
men haben:

Prag—Pilsen—Eger,
Prag—Gmiind,
Prag—Budweis,
Oderberg— Lundenburg.

Die Lokomotiven der ehemaligen dsterreichischen Staatsbahnen in den 40er
und 50er Jahren des vergangenen Jahrhunderts. 1V,
Von Ing. Hilscher, Baurat der n.-6. Landesbahnen.

Mit 18 Abbildungen.

5. Die Lokomotiven der k. k. nordlichen
Staatsbahn.
Mit 7 Abb.
Schon an anderer Stelle wurde berichtet, dal

fir die nordlichen Staatsbahnen bereits 1842/43
Lokomotiven erbaut wurden, die bis zu der i. J.

(Fortsetzung von Seite 132.)

1845 erfolgten Eréffnung der Strecke Olmiitz —
Prag eine einstweilige Verwendung auf der siid-
lichen Staatsbahn fanden, bis sie schlie8lich auf
das fiir sie bestimmte Verwendungsgebiet ge-
langten. Es waren dies die ersten 6 Lokomotiven
der Giintherschen Fabrik in Wr. Neustadt, die in

Abb. 12. 2 A-Personenzuglokomotive »Lukawetze der nérdlichen Staatsbahn.
Gebaut 17 Stiick 1845/46 von J. Cockerill in Seraing.

Zylinderdurchmesser 380 mm
Kolbenhub . T . 560 »
Laufrad-Durchmesser . . . . . . . . 765 »
Treibrad-Durchmesser . . 1260 »
Radstand . . . . . . 3230. »
¢ L T N R 63 Atm.
125 Siederohre, Durchmesser a. . . . . 52 mm
Lichte Rohrldnge . . . 3340 »

W. Feuerbiichs-Heizflache . . . . . . 49 gm

W. Siederohr-Heizflache . 707 gm
» QGesamt- » oEr 756 »
Rostflache 10 »
Leergewicht . 155 t
Dienstgewicht . 173 »
Treibgewicht s ok e e s 97 »
Schienendruck der 1. Achse 38 »

» » 2. » 38 »

» » 3, » 97 »
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Anlehnung an das gegebene Vorbild der Phila-
delphia der 2 A-Gattung angehorten. Unter den
Griindern der Fabrik befanden sich auche zwei
Herren, Heinrich Biihler & Fidelius Armbruster.
die als Maschinenmeister der Wien—Raaber Bahn
die Norrisschen Lokomotiven von Amerika
heriiberbegleiteten und daher bei der Wahl der
Type der Erstlingsmaschinen einen mafigebenden
Einflufl ausgeiibt haben. Die Kessel stammten aus
dem Sesslerschen Eisenwerk in Krieglach, die ge-
loteten Kupferrohre von einem Wr. Neustddter
Kupferschmied, der Verwendung gelangte

zur

2 A-Personenzuglokomotive »K&nigsaal« der
nordlichen Staatsbahn.

Gebaut 1845 von Qiinther in Wr.-Neustadt.

Zylinderdurchmesser 355 mm
Kolbenhub . : @ % 530 »
Laufrad-Durchmesser . .. . . 870 »
Treibrad-Durchmesser 1420 u. 1580 »
Radstand . S . . . 3600 »
Dampfdruck « m o ow i 63 Atm
111 Siederohre, Durchmesser a. . . . . 52 mm
Lichte Rohrldnge . . . . . . . . . 3260 »
W. Feuerbiichs-Heizflache . . . . . . 54 gm
» Siederohr- » i was ww 608 »
» Qesamt- » 662 »
Rostflache 10 »
Leer-Gewicht . 172 t
Dienst- » 196 »
Treib- » e e . 98 »
Schienendruck der 1. Achse 49 »

» » 2. » 49 »

» » 3. » 98 »

Eisen- und Metallgufl aus fremden Gieflereien, die
Zylinder wahrscheinlich aus Blansko. Auch die
niachste Lieferung erfolgte durch Wr. Neustadt.
In der Gesamtanordnung waren die 11 Maschinen
den 6 erstgebauten ziemlich Zhnlich, hatten auch
die gleichen Gabelsteuerungen und den spéterhin
bei Inlandslokomotiven bis 1848, bei Auslands-
fabrikaten bis 1851 vorkommenden halbkugelformi-
gen Stehkessel. Zwei Maschinen der letzterwédhn-
ten Gattung, die »Prag« und die »Olmiitz«,
fithrten im August 1845 den Eréffnungszug nach
Prag, wobei dem Zug aus Sicherheitsgriinden die
»Bohmen« vorausfuhr. Sie sind auf einer bekann-
ten Darstellung, die hie und da bei unseren An-
tiquariaten ausgestellt ist, zu sehen. Bei Littrow
sind die Fabriksnummern der Maschinen durch-
einandergeworfen und teilweise falsch. Die dort
angefithrten Nr. 9 und 10 kommen in unserer
Tabelle 5, in der die Namen in der Reihenfolge

" Radstidnde aller
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der Nummern angeordnet sind, iiberhaupt nicht
vor und es sei dariiber auf die Einleitung zum
Abschnitt 2 verwiesen.

Aehnliche Unstimmigkeiten ergeben sich hin-
sichtlich der Fabriksnummern auch bei den folgen-
den Wr. Neustddter Lokomotiven »Weltrus« bis
»Kladrub«. Maschinen der 2 A-Bauart, die sich

voiieinander nicht viel unterschieden, lieferten
auch Norris in Philadelphia, Cockerill, Meyer,
Mulhouse und endlich auch die neue Wiener

Zweigniederlassung Norris, in drei Exemplaren,
Ransko, Reichenberg und Strahov, die die ersten
und zugleich letzten der Fabrik waren. Entgegen
allen anderen Mitteilungen mufl also festgestellt
werden, dafl der Bau von Lokomotiven im Wiener
Etablissement Norris, iiber die Zahl Drei nicht
hinauskam und dafl der Versuch, eine dritte Lo-
komotivfabrik in OQesterreich dauernd zu be-
schiftigen, kldglich, vielleicht auch unter der Ein-
wirkung der politischen Verhiltnisse, scheiterte.
Im Jahre 1849 befand sich die Norrissche Fabrik
bereits unterm Hammer, da in den Verzeichnissen
als Erbauerin einiger fiir die nérdlichen Staats-
bahnen bestimmten Tender (Nr. 60—64) die
Firma »Norris Gldubiger« erscheint. Bekanntlich
hat spiater (1851) G. Sigl die Baulichkeiten und
das Inventar der Fabrik fiir sein Wiener Haupt-
geschéft erworben.

Die Thei3-Eisenbahn-Gesellschaft bendtigte
anlidfllich des Baues ihrer Linien fiir die Beforde-
rung der Schotter- und Materialziige dringend
einige Lokomotiven, die ihr im Verkaufswege
von der Staats-Eis.-Gesellschaft zur Verfiigung
gestellt wurden. Die »Melnik, Beraun, Kénigswart
und Sazawa« gelangten derart i. J. 1857 in den
Besitz der Teiflbahn, die sie mit den Nr. 1—4
und den in der Tabelle angefiihrten zweiten Na-
men versah. Sie standen noch lange, mindestens
bis zum Jahre 1870, im Betrieb. Zwei andere
Maschinen, die Elbe und Kuttenberg wurden 1854
von der nordl. auf die ostl. St.-B. iiberstellt und
erhielten die Namen Rohacz und Babiagora. Die
dieser 8 Lokomotiven waren
gleich, wahrend Littrow fiir die Planian und Mol-
dau grofere als die fiir die fibrigen 6 anfiihrt.
Allen eigentiimlich war der auflerordentlich hohe
Stehkessel, der aus einem zylindrischen und einem
halbkugelférmigen Teil bestand und den Lokomo-
tiven ein ganz ungewdhnliches Aussehen verlieh.
Als Baujahr der Maschinen ist sicherlich 1842
oder 1843 und nicht, wie anderwirts angegeben,
1846 anzusetzen. Es scheint aus gewissen An-
zeichen hervorzugehen, dafl Meyer seine aller-
ersten Maschinen nicht auf Bestellung gebaut hat,
sondern daf} er den Bau von Lokomotiven auf
eigenes Risiko unternahm, um sie bei passender
Gelegenheit an den Meistbietenden zu verkaufen.
Das bei Littrow und ansonsten angefiihrte Bau-
jahr 1846 ist also wohl das Erwerbungsjahr. Nur
so erklirt es sich, daf die auf Seite 180 »Loko-
motive« 1916 abgebildete Nr. 3217 der Ch. de
fer du Nord die Fabr.-Nr. 66 trigt, wadhrend die
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Tabelle 5. Lokomotiven der n&rdlichen Staatsbahn.

B 1 A T T Y T 0 A B SR 5l b 35 9 2 S 2 R T 5 Sem—————" —
Kolben E ‘ Gewicht [ . ‘%E 5
= o | Elo 2
5 ) 1 2 Tl a4l = 2
al g s | alleglle |l 3=l 8§ |=<
Name e AR EREAR N EE 315 & |%z
(isnp;ti:-el??ﬂ:ee; Lieferdaten E f;) a = - || a 2lE=ll & > ; é ~ %;; Anmerkung
T T AT
s el |5l |s | Wiener |5 a gl GE
2 2 ||tls| 5| Ela|z| zenmer |2g2laig) 3 | Ela|3]E| S
o o :zi N3 N[O N O (lw|N|| N a|le|N{3in
= - T ~——. e e e e d
Sedletz . 1; L 2
Florenz 20| . 3
Plass . . 18423 | 3| | 0]12{0[17/6/[5/0 252 |155/473 |8 |6 38 809 |8 2| 4
Carolinenthal . . 4‘ \ | i 5
Hohenstadt . . . 5] L ' I 6
Hohenmauth - 6 Pl | | I I |7
Sternberg. © 11 I ' ‘ T T |12
“ | | 1
fadsn - I 4]6 22 18 ulz)s 5
Reichenau = 14 1 L | Il 15]
Olmiitz v 15 N 16
Altstadt . z 1845 | 15 1136200 | | 695110 7|| 41 |80 | 17§
Prag . . . . .| ' 17 | 1! | 18
Bohmen . N 18 510(310 179 17416/ 19
Egrlstem‘. LB ;g i: , l‘ 201
nigsaal . . . i 21
Meyerhifen . . . 21 - I L | I H_ZZ |
g{lelttrus e %‘; ” i l 11 _ ‘ | “ ‘y H §8|
Ru&éﬁ?g' . r o 1846 | 57 1114021/0[/ 510310 187 767 10,7 43 80/10/8 10| 201
S . ; 4
Kladrub . . . . 28 J BEEREN RN | 61|
’IIB_UdI\).veis. [ 171 'P‘—” R R ERRRE]
pepyite 22 15 (1720 11 li2{0(19,6 4|0 220 | 148] 521 8|8 39 sojio 2|5 2t
. " O": R | | | | | || |
Carlsbad . P 174 H RN (- i!_, I ’ | Il 25 |
Neustadt . . . . 1105 | I I I ‘ 27 |
Littan. . . . . . ;106} il | ! ot 28'
Mahren . . . . (107 Il i \] ' 29|
Miiglitz v 108 9 I | ‘,‘ ' 30|
Iglau = 109||2A 4 § |11 | | 3
Pleman. = e 14)621/0, 4| 0310|176, 73911/ 0|| 38 80110/ 2|8 32|
Hochstein > (112 ‘ ‘ | ? | 34
Wildenschwert e 1113 j I ‘ | 35]
Landskron . 114 1 I [ ‘ | 36|
griebdit; s e 115 | | 1 é £
](l::inn e'ls.. - - 1845 }19 l 1 1 39
Koniggritz . - 126 ; l | ” 1 ,1 | 40
Pardubic. . . .| &5 129 |14/6 [21]0({4| 0310 176|737 10/ | 38 8010/ 2 |8 41
Leitmeritz ™ 136 I li =i i ' 42
Theresienstadt. o }% }i [ o 43|
Austria . e iy | i 1 I || 44|
Podiebrad . . .| © 122 I | | I 45|
Wiesenberg . e 124 i =y 0“ 46
Schénberg . 127 14)6(21/0{/4 10 314 1180|737 ]10,5, | 38 {8010/ 1|8 47
Pilgen’, » . « . 128 i = i | 48
Klattau . . . . 138 I i l || 49
Saatz . . . . . 139 n i | Il I || 50|
Ransko . . = = 1 [ | 55
§eic]l11enberg. X izé 1846 % 14,920/ 6 4{10“347 196|(820 (11} 5/401/, 80!110 8|3 267)
trahov - - = n | i
. Melnik (Szoinok). 26 f | —||An die Theiflbahn.
Kuttaberg (Babiagora) | - 27 | | o An die ostl. St-B.
anian . . . .|| T ® I
=3 1 . :
gfl;:“("Rgg:f:zz)“Y) 22 182 | X 136 (24104 | 0 368 |19 78312] 0 (131801103 10| AT die Theilbahn.
Moldau . . . .| =32 31 i 74
Kanigswart (Kis Ujszallas)] = 32 , Z||An die TheiBbahn.
Sazawa (8oheszlo) . 33 | —||An die Theibahn.




Okt. 1922 - 148 —

| - =
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Name - sl © 2 2| = 5 ||[eZ] e X ||~ o 29 Anmerkung
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. z @ i g 3 - %
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S E MEINEEE SEIE|N) S |8)28)5] 4
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‘ (. | 304 219
Wyschehrad . [ ol ’ 305220
Aussig N , o 306—221
Josefstadt £S5 (847 23 14 6 230140 452 321 910(13/|43'/5801111 7 | 8| 309 0524
Marienbad 25 54 (. 307—222
Franzensbrunn = 5\ ‘ Pl 308—223
Niemes . . . . | 56 | | =
Tetschen. . . . 40 ” “ 313—208
Milleschau . . . 41 @ 314—209
Lobositz . . . . 42 ‘ 315—210
Cernosek . . . . 43 316
Elbogen . . . . 44 317
Briix . . . . . 45 318
Rakonic . . . . 46 319
Schlan Ao 47 320
Niedergrund. s ig 321
. s |
$?(‘,‘j‘:,“‘_° _ T 18489 | 50| 1500 23 =714 0| 434] 305 938129 431,80/12(0| 0 W2
Rosenthal = 51 324—212
Dux. . . . S 52 325
Bodenbach . B 53 | 326
Kamenitz . . . 54 327213
Tabor . . . . . 55 328
Warnsdorf . . | 56 329
Schlesien . . . 57 330—214
Iser. . . . . . 52 | 331—215
Haida . . . . . > I | | 332216
Lawn . . . . .0 | 69 340-226
Kautim . . . . 138 I 339225
Osseg . . o 137 342228
Joachim.lsthal %, }gg 341—227
Riitbezah o= o 43-229-2151
Kremsier o& 1ss0 14128 llits 0122014 ] 0} 524 351 1048113 11) 44 fon 1112/343.229-21;
Buben¢ =i 143 347--233
Roztok g 145 346—232
Kralup. R . 144 344-230-2152
Smeéna . . : 142 A ez 348 201
Kulm . . . . . |Kesslerin Karls | 167 15/6 [21/3] 4| 0470 | 302 964 12| 40 [ol10]11]2]| 3457305
Bilin . . . . . ruhe 1850  ||168 | L . e 333350
Brl'inhn o ggg 334355351
Karthaus . 1 i o
Blansko . . . .| Cockerdll in 58 5| 6[21)3] 4| 0] 460 | 344 040 |12/="lworrfsalt2] 0 [ 0] 5,35,
‘Adamsthal . . . erghg 259| 1 ' 337—353
Zwittau . . . 1548 gg? ; [ 338 e
Miihlhausen. . . .2‘19 T i T TR T 382—316
Turnau . . . .| 15 R ‘ \ 333317
Raitz . . . . .| 1‘2“0 . 384 318
Rip . . . . .| 221 385—319
Nachod . . . . £ 1222 386 —320
Adersbach . . . [ = 223 f 389—323
Nepomuk = 226 387--321
Ziskaberg’ = gg‘; i[ ; 388—%%2
Trautenau N i i 391—325
arka . T 1g52/53 |228 15/3 22/0|/4|0 531346 103514/ 0| 42 81200 300324
Neuhaus . % 227 | ; 392—326
Neuwald . 2 229 = 393-327-2153
Falkenau . 5 230 ] 394— 328
Prachin = 231 395—329
Krumau . 2 232 ! 396—330
Hofovic . . . .| B 233 397-331-2154
Bule . . . . . 234 ’ 399—333
Chrudim . . . . 236 | 398—332
Bydzov . . . . 235 | l




erst die Nr.26—33 trugen. Rund 40 Lokomotiven
in einem Jahre herzustellen, hiefle denn doch der
damaligen Fabrikstechnik — Meyers Unterneh-
men war noch dazu ein sehr bescheidenes —
allzuviel zuzumuten.

Fiir den Giiterverkehr wurden ab 1847 zwei-
fach gekuppelte Maschinen mit zweiachsigem
Drehgestell in grofler Zahl beschafft, im Inland
sowohl, wie im Ausland, alle der Kateg. IIl an-
gehorig, jedoch mit verschiedenen Abmessungen,
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angeblich im selben Jahre 1846 gebauten, in teils mit gerade-, teils mit schiefliegenden Zylin-
Rede stehenden Lokomotiven der nordl. St.-B. dern, halb kugelférmigen und glatt anschlieen-
g

den Stehkesseln, kunterbunt durcheinander, so
daf} die Staats-Eis.-Gesellschaft, die die keineswegs
zu beneidende Erbin dieses Fahrparks und jenes
der siidostl. St.-B. wurde, iiber eine wahre Muster-
karte von Lokomotiven verfiigte, bis endlich durch
den stetigen Weiterbau von Engerth- und anderen
Maschinen infolge des omnipotenten Einflusses
Engerths auch hierin etwas mehr Ordnunz und
Gleichformigkeit geschaffen wurde. Gemeinsam
nur der Triebraddiameter

war allen Maschinen

Abb. 14. 2A-Personenzuglokomotive »Eger« der nérdlichen Staatsbahn.
Qebaut 1842, 4 Stiick, von W. Norris in Philadelphia.

Zylinderdurchmesser : 315 mm  W. Siederohr-Heizfliche 484 gm
Kolbenhub I 5 515 » » Qesamt- » 52-0 »
Lauf-Raddurchmesser : 740 » Rostflache 08 »
Treib- » . 1260 » Leer-Gewicht 115 1
Radstand . . ; 3225 » Dienst- » 130 »
Dampfdruck. . . . . . . . . « 56 Atm. Treib- » P [ 84 »
108 Siederohre, 4. Durchmesser ¢ 52 mm  Schienendruck der 1. Achse. 23 »
Lichte Rohrlange. . . . . 2660 » » » 2. » 23 »
W. Peuerbiichs-Heizflache . 36 gm » » 3. » 84 »
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Abb. 15. 2 A-Personenzuglokomotive »Saatz« der ndrdlichen Staatsbahn.
Gebaut 7 Stiick 1845 von J. Cockerill in Seraing.

Zylinderdurchmesser L. . . . . . 380 mm
Kolbenhub . . . . . . . . . . . . 560 »
Lauf-Raddurchmesser . . . . . . . . 765 »
Treib- » “ B 1525 »
Radstand . 3200 »
Dampfdruck . . . . . . . . . . . 63 Atm.
125 Siederohre, 4. Durchmesser . . . . 52 mm
Lichte Rohrldnge . . . . . . . . . . 3340 »
\W. Peuerbiichs-Heizflaiche . . . . . . 49 gm

mit 1264 mm. Am modernsten und gefilligsten
erscheint unter allen noch die der Gloggn. Fabrik
entstammende, in 9 Stiick vertretene Kaufim-
Type. Eine der Maffeischen Lieferung angehdrige,
die Pranzensbrunn (alter Name fiir den Kurort
Franzensbad) wurde 1854 der &stl. St.-B. entlie-
hen, kehrte jedoch schon i. J. 1856 wieder auf
ihre Heimatbahn zuriick. Das Baujahr aller Maf-
feischen Maschinen ist iibrigens 1847, ihre Fabr.-
Nummern sind in der Tabelle in richtiger Reihen-

W. Siederohr-Heizflache . 707 gqm
» (esamt- » . 756 »
Rostflache 10 »
Leer-Gewicht . 160 t
Dienst- » 177 »
Treib- » . e e e E 103 »
Schienendruck der 1. Achse. 37 »

» » 2. » 37 »

» » 3. » 103 »
folge der Namen angeordnet, wodurch die An-

gaben bei Littrow eine kleine Korrektur erfahren.
Als letzte Gattung fiir die nordl. St.-B. erscheinen
schlieftlich 12 von Cockerill gebaute 2 B-Maschi-
nen, Friedberg bis Leipa, die mit ihren 1738 mm
hohen Triebradern als ausgesprochene Schnell-
zuglokomotiven gelten kdnnen.

Was die spiteren Schicksale der Maschinen
der n. St.-B. anbelangt, so wire zu bemerken,
dafl die Lokomotiven der 2 A-Gattung samt und

Abb. 16. 2 A-Personenzuglokomotive »Weltrus« der nordlichen Staatsbahn.
Qebaut 4 Stiick 1846 von Giinther in Wr.-Neustadt.

Zylinderdurchmesser . . . . . « - - 365 mm
Kolbenhub . . . . . . 550 »
Laufrad-Durchmesser 870 »
Treibrad- » 1580 >
Radstand ¢ 3380 »
Dampfdruck. . . . . « .« . .+ .« . . 63 Atm.
125 Siederohre, duflerer Durchmesser . . 52 mm
Lichte Rohrldnge . . . . . . . - . . 3275 »
W. Feuerbiichs-Heizflache 50 qm

. Siederohr-Heizfliche 690 gm
» QGesamt- » 740 »
Rostflache 11 »
Leer-Gewicht . 154 t
Dienst- » 17°0 »
Treib- » io, M L o ¥ 100 »
Schienendruck der 1. Achse 35 »

» » 2. » . 35 »

» » 3. » & 5 100 »
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Abb. 17. 2 A-Personenzuglokomotive »Planianc
nordlichen Staatsbahn.
Qebaut etwa 1842 von J. Meyer in Miilhausen, Elsaf.

Zylinderdurchmesser . . . . . . . . 410
Kolbenhub . . . . . . . . . . . 63
Laufrad-Durchmesser . i @ o4 w o w s 160
Treibrad- » e e ... 1265
Radstand . . . . . . . . . .2850—3240
Dampfdruck .o coe 63
115 Siederohre, 4. Durchmessor i @ & 52
L. Rohrldnge . . @ @ = @ m “OIo0
W. Feuerbiichs- Helzflache . m e e & e 55
Siederohr- » A 713
Gesamt- » T 76'8
Dienstgewicht . . . . . . . . . . . 205

Abb. 18. 2 A-Personenzuglokomotive »Strahove
nordlichen Staatsbahn.
QGebaut 1846 von W. Norris in Wien.

Zylinderdurchmesser . . . . . . . . 385
Kolbenbub . . . . . . . . . . . . 540
Laufrad-Durchmesser . . . . . . . . 765
Treibrad- » 5.8 B % e o« w1825
Radstand . . . . . . + . . . . . 335
Dampfdruck . &t ) 60
128 Siederohre, 4. Durchmesser . s™we pR 51
Lichte Rohrlange o R R 7 1]
W. Feuerbiichs-Heizfliche . . . . . . 50
» Siederohr- » 5 8 E. e s 749
» QGesamt- » e WA T 795
Rostfliche . . . . . . . . . . . . 08
Leer-Gewdcht .. . . & = w s 45 % & & 172
Dienst- » ol 12y Ay egts TN - 190
Treib- » o 0 3 L 114
Schienendruck der 1. Achse SR ) B 38
» » 2. » S B 38
» » 3. » o el L 114

der

mm

der

K-
vvuuvﬁuava“
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sonders kein hohes Alter erreichten, was schon
daraus hervorgeht, daf} keine einzige im 2. Num-
mernschema der Staats-Eis.-Gesellschaft, das ums
Jahr 1867 eingefithrt wurde, vorkommt. Es miis-
sen daher schon vor dem Jahre 1867 alle 2 A
abgebrochen gewesen sein. Ueber das Kassie-
runggsjahr selbst bringt Littrow genauere Jah-
reszahlen, wie wohl auch diese naturgemifl meist
summarisch sind und sich nicht auf einzelne Lo-
komotiven erstrecken. Von den 2 B-Maschinen
erreichten einige ein ziemlich hohes Alter, da sie
noch die Bezeichnung nach dem 3. Inv.-Num-
mernschema des Jahres 1899 erlebten. In den
Besitz der k. k. dsterr. St.-B. aber kam auch von
ihnen keine einzige. In der letzten Spalte unserer
Tabelle stehen die Bahnnumern der St.-E.-G. in
chronologischer Aufeinanderfolge, d. h., wenn
itberhaupt mehrere vorkommen, jeweils links die
dlteste (nach dem 1. Schema), weiter rechts die
spatere (2. Schema) oder allerjiingste (letztes oder
3. Schema). Einige der Lokomotiven gelangten
bei Verstaatlichung des ungar. Netzes der St.-E.-G.
i. J. 1891 in den Besitz der ungar. St.-B. und
wurden bei ihnen recht spiat kassiert.

Eine kleine diesbeziigliche Uebersicht kann
als Ergdnzung zu Littrows Angaben zweckdienlich
sein :

B i

Urspriingl. | St-E.-G. | Bezeichnung der M. A. V.
Name Inv.-Nr. und Bemerkungen

Wyschehrad . .| 304-219 | Ein Stiick i. J. 1891 kas-
Aussig . . .| 305—220 | siert;4 StiickandieM.A.V
Josefstadt .| 306—221 iibergegangene erhielten
Franzensbrunn | 307—222 | die Serienbezeichn. Il g
Niemes .. .| 307—223 | und die Bahn 1271, 1273
bis 1275; hievon 1273 im
Dezember 1896 abgebro-
chen, 1271, 1274 und 1275
erst nach 1902 kassiert
oder noch im Betrieb (?).
Zusammenhang zwischen
Namen und Nr. nicht be-

kannt.
Ossegg . . .| 339-225 | Ebenfalls Serie Il q der
Kaufim. . .| 340—226 | M. A.V.; Ossegg = Num-

mer 1276; Kaufim = Num-
mer 1277 (1896 kassiert).
1276 war 1902 noch im
Dienst; wvielleicht schon
demoliert ?

Die Nr. 1272 der M. A. V. war die weiter
oben erwidhnte, in der Prager Werkstitte 1868
oder 1872 aus Bestandteilen verschiedener an-
derer Lokomotiven erbaute »Prag« (St-E.-G.
Nr. 299, dann 207), die 1896 von der M. A. V.
kassiert wurde. (Fortsetzung folgt.)
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Preisausschreiben.
Auf Beschluf des Vereines Deutscher Eisen- aber dem Herausgeber eines Sammel-
bahnverwaltungen werden hiermit Geldpreise im werkes.

Gesamtbetrage von 100.000 Mk. zur allgemeinen
Bewerbung 6ffentlich 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 Un-

terhaltung,

Il. den Bau und die Unterhaltung der Betriebs-
mittel,

Ill. die Signal- und Telegrapheneinrichtungen,
Stellwerke, Sicherheitsvorrichtungen  und

sonstigen mechanischen Einrichtungen,
IV. den Betrieb und die Verwaltung der Eisen-
bahnen;

B. fiir hervorragende schriftstellerische Ar-
beiten aus dem Gebiete des Eisenbahnwesens.

Die Preise werden im Hochstbetrage von
20.000 Mk. und im Mindestbetrage von 4000 Mk.
verliehen.

Fiir den Wettbewerb gelten fol-

gende Bedingungen:

1. Nur solche Erfindungen und Verbesserungen,
die ihrer Ausfithrung nach, und nur solche
schriftstellerischen Werke, die ihrem Er-
scheinen nach in die Zeit vom 1. April 1918
bis 31. Miarz 1924 fallen, werden bei dem
Wettbewerbe zugelassen.

2. Jede Erfindung oder Verbesserung muf3,
bevor sie zum Wettbewerb zugelassen wer-
den kann, auf einer dem Verein Deutscher
Eisenbahnverwaltungen angehorenden Eisen-
bahn ausgefithrt und der Antrag auf Ertei-
lung eines Preises durch diese Verwaltung
unterstiitzt sein. Gesuche zur Begutachtung
oder Erprobung von Erfindungen oder Ver-
besserungen sind nicht an die Geschifts-
fiihrende Verwaltung des Vereins, sondern
unmittelbar an eine dem Verein angehdrende
Eisenbahnverwaltung zu richten.

3. Preise werden fiir Erfindupgen und Ver-
besserungen nur dem Erfinder, nicht aber
dem zuerkannt, der die Erfindung oder Ver-
besserung zum Zwecke der Verwertung er-
worben hat und fiir schriftstellerische Ar-
beiten nur dem eigentlichen Verfasser, nicht

Neuerungen im Fahrpark der

Der Zerfall des alten Oesterreich hat auch
eine grundlegende Wandlung in den Verkehrsbe-
ziehungen der ehemals &sterreichischen Gebiete
untereinander, ja iiberhaupt in Mitteleuropa, be-
wirkt und dadurch ginzlich neue Verkehrsver-
haltnisse geschaffen, denen sich die Osterreichi-
schen Bundesbahnen anpassen miissen. Wiahrend
im alten Oesterreich der stiarkste Giiterverkehr
im Netze der ehemaligen k. k. Staatsbahnen in

4. Die Bewerbungen miissen die Erfindung oder
Verbesserung durch Beschreibung, Zeichnung,
Modelle usw. so erldutern, dafl iiber die
Beschaffenheit, Ausfithrbarkeit und Wirk-
samkeit der Erfindungen oder Verbesserun-
gen ein sicheres Urteil gefdllt werden kann.

5. Die Zuerkennung eines Preises schlieit die
Ausnutzung oder Nachsuchung eines Patentes
durch den Erfinder nicht aus. Jeder Preis-
bewerber ist jedoch verpflichtet, die aus
dem erworbenen Patente etwa herzuleiten-
den Bedingungen anzugeben, die er fiir die

Anwendung der Erfindungen oder Ver-
besserungen durch die Vereinsverwaltungen
beansprucht.

6. Der Verein hat das Recht, die mit einem
Preise bedachten Erfindungen oder Verbes-
serungen zu veroffentlichen.

7. Die schriftstellerischen Werke, fiir die ein
Preis beansprucht wird, miissen den Be-
werbungen in zwei Druckstiicken beigefiigt
sein, die zur Verfiigung des Vereines
bleiben.

‘In den Bewerbungen muf} der Nachweis er-
bracht werden, dafl die Erfindungen und Ver-
besserungen ihrer Ausfithrung nach, die schrift-
stellerischen Werke ihrem Erscheinen nach der-
jenigen Zeit angehdren, welche der Wettbewerb
umfafit. v

Die Priiffung der eingegangenen Antrige auf
Zuerkennung eines Preises sowie die Entschei-
dung dariiber, an welche Bewerber und in welcher
Hohe Preise zu erteilen sind, erfolgt durch den
vom Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen
eingesetzten Preisausschuf.

Die Bewerbungen missen wahrend des
Zeitraumes vom 1. Oktober 1923 bis 15. April
1924 postfrei an die Geschiftsfithrende Verwaltung
des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen in
Berlin W 9, Kothener Strafle 28/29, eingereicht
werden.

Die Entscheidung iiber die Preisbewerbungen
erfolgt im Laufe des Jahres 1925.

Berlin, im August 1922.

Geschiftsfilhrende Verwaltung des
Vereines Deutscher Eisenbahnverwaltungen

Osterreichischen Bundesbahnen.

der Nord-Siid-Richtung verlief, hat sich nun unter
den neuen Verhiltnissen der stirkste Verkehr in
der Richtung West-Ost eingestellt. So miissen jetzt
die Osterreichischen Bundesbahnen all ihre Mittel
aufwenden, um die Westbahnstrecken fiir die neue
Hauptrichtung der Giitertransporte so leistungs-
fahig als moglich zu machen. Darum wird es not-
wendig sein, gewisse Bahnhtfe der Westbahn zu
erweitern, deren Oberbau fiir grofere Achsdriicke
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und héhere Geschwindigkeiten zu verstdrken, das
zweite Gleis der Linie Wels—Passau auszubauen
und durch Einfithrung stirkerer Giiterzugsloko-
motiven die Giiterzugseinheiten zu vergrofiern,
schlieflich den Verkehr durch hohere Geschwin-
digkeiten zu beschleunigen und zu verdichten.
Auch der Personen- und Giiterfahrpark mufl den
Anforderungen der neuzeitlichen Bediirfnisse an-
gepafit werden. Derzeit sind 59 schwere, fiinffach
gekuppelte Giiterzugslokomotiven mit vorderer
Laufachse, Reihe 81, aus den &sterreichischen
Lokomotivfabriken in Ablieferung begriffen. Sie
werden gestatten, schwerere Giiterziige als bisher
mit vergréflerter Geschwindigkeit zu beférdern.
Auch haben sie eine Reihe von Neuerungen er-
halten, die den Kohlenverbrauch sparsamer und
die Instandhaltung billiger gestalten. So besitzen
z. B. die Lokomotivkessel Abschlammvorrichtun-
gen, durch die nach jeder Fahrt der niederge-
schlagene Kesselstein ausgeblasen werden kann.
Dadurch bleiben die Kessel rein, erhalten sich gut
und die Kohle wird ordentlich ausgenutzt. Selbst-
verstindlich sind auch diese Lokomotiven, wie
seit Jahren alle neubeschafften, mit Dampfiiber-
hitzern versehen. Neu ist ein Versuch, die bisher
mit den Rauchgasen unter dem Auspuffdampf ver-
loren gehenden Waiarmemengen durch Speise-
wasservorwarmer zum Teil nutzbar zu machen.
Sechs der Lokomotiven haben versuchsweise einen
Einspritz-Abdampfvorwarmer und sechs einen Ab-
gasvorwidrmer erhalten. In den Feuerbiichsen der
Lokomotivkessel werden neuartige Feuergewdlbe,
Bauart Madeyski, eingebaut, die ein vollkom-
meneres Verbrennen der Rauchgasein der Feuer-
biichse ergeben sollen.

Von den 59 Lokomotiven werden 37 Stiick
als Zwillingslokomotiven und 22 Stiick als Zwei-
Zylinder-Verbundlokomotiven gebaut. Vierzehn er-
halten eine Ventilsteuerung, Bauart Lentz. Endlich
haben alle bequemere Fiihrerhiuser mit Sitzge-
legenheiten fiir Fiihrer und Heizer sowie Verbes-
serungen in der Schmierung des Trieb- u. Laufwerks.

Um die schon im Zuge befindliche Verstir-
kung des Oberbaues der Westbahnstrecke mog-
lichst bald in der Zugsférderung auszuniitzen,
werden neue Schnellzugslokomotiven fiir 155 t
Achsdruck bestellt werden.

Das Osterreichische

Diese Stitte des Wissens und der Volks-
bildung wurde als eine der ersten Anstalten
dieser Art im Jahre 1885 in Wien gegriindet.
Dieser Tat weitblickender Eisenbahnfachminner
kommt eine besondere geschichtliche Bedeutung
zu, da durch sie wertvolle Denkmiler an die
Anfinge des offentlichen Eisenbahnverkehrs auf
europdischem Festlande vor der Vernichtung noch
bewahrt und der Nachwelt erhalten werden
konnten. Oesterreich war es ja, welches die auf
dem Festlande erste, dem Personen- und Giiter-
verkehr dienende Pferdebahn Linz-Budweis 1826

- richtet, erhohte Leistungsfahigkeit
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Fiir grofere Verschubbahnhife ist die An-
schalfung besonderer neuer Verschub-Tenderloko-
motiven mit fiinf gekuppelten Achsen geplant,
mittels deren die Verschubarbeit vereinfacht und
beschleunigt werden soll.

Auch auf dem Gebiete des Wagenbaues sind
die Bestrebungen der Bundesbahnen darauf ge-
bei grofiter
Wirtschaftlichkeit zu erreichen. So wurde eine
neue Art von Kohlenwagen geschaffen, die bei
gleichem Fassungsvermdogen sich durch sehr kurze
Bauldnge auszeichnen und daher eine Erhéhung
der Wagenzahl eines Kohlenzuges und somit des
Gesamtzugsgewichtes ermoglichen. Dem gleichen
Zwecke dient die Erhdhung des Ladegewichtes
einzelner anderer Giiterwagengattungen, insbeson-
dere der fiir Holztransporte beniitzten Niederbord-
wagen.

Aber auch an Einzelteilen von Wagen sind
noch grofle Ersparnisse erreichbar. So hat z. B.
die bei den Bundesbahnen entstandene Erfindung,
der zweiteilige Bremsklotz, schon derzeit sehr
wesentliche Ersparnisse gebracht und wird bei
voller Anwendung des Erfindungsgedankens viele
Hunderte von Millionen an jahrlichen Ersparnissen
ergeben. Wihrend nidmlich bisher die in einem
Stiick gegossenen Bremsklétze bei vorgeschrittener
Abniitzung ausgewechselt werden mufiten, wobei
der zur Befestigung dienende Teil samt dem Rest
der Schleiffliche als Alteisen abfiel und umge-
schmolzen werden mufite, ist bei dem neuen
Bremsklotze, der aus der eigentlichen Bremssohle
und einem Tragstiick besteht, nur die Auswechs-
lung der Bremssohle allein nétig. Die Bundes-
bahnen sind bestrebt, auch mit den anschlieen-
den fremden Bahnverwaltungen zu einem Ueber-
einkommen beziiglich der Anwendung des zwei-
teiligen Bremsklotzes in gréflerem Mafle zu ge-
langen.

Um den Bezug teuren auslindischen Holzes
zum Wagenbau zu vermeiden, werden jetzt von
den Bundesbahnen versuchsweise Giiterwagen und
Personenwagen mit eisernem Kastengerippe ge-
baut. Durch Verwendung von zweiteiligen Metall-
Heizschlduchen sollen die sehr teuren Gummi-
schlauche ersetzt und eine Verbesserung der
Dampfheizung bewirkt werden.

Eisenbahnmuseum.

erdffnete und 1838 die erste Dampfeisenbahn in
groflem Mafistabe, die Kaiser Ferdinands-Nord-
bahn, schuf.

Es war die Absicht des Erbauers der vorge-
nannten Pferdeeisenbahn, des Ingenieurs Franz
Anton Ritter von Gerstner, nach der Riickkehr
von einer 1826 nach England unternommenen
Studienreise auch diese Linie fiir den Lokomotiv-
betrieb einzurichten. Die Widerstinde, denen er
auch in dieser Richtung zu begegnen hatte,
trugen nicht in letzter Reihe zu seinem Ent-
schlusse bei, die Baufithrung nach Fertigstellung
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der ersten Hilfte der Bahn niederzulegen. Sein
Nachfolger, Ing. Mathias Ritter v. Schonerer, der
als Baufithrer . der Wien-Gloggnitzer Bahn den
ersten Schienenweg iiber den Semmering zog
und schon zu dieser Zeit an die Ueberwindung
der bedeutenden Steigungen dieses Linienzuges
mit Reibungslokomotiven dachte, war bei einem
groflen Teil der Eisenbahnunternehmungen seiner
Zeit, teils als Sachverstindiger, teils in leitender
Stellung beteiligt und hat sich hierbei einen Welt-
ruf erworben.

Die Sammlungen des Eisenbahnmuseums,
die von einem Stande von 400 Stiick im Laufe
der Zeit auf iiber 6000 Stiick angewachsen sind,
muften wihrend ihrer ersten Entwicklung wegen
Platzmangels wiederholt iibertragen werden, um
schlieBBlich, da die Méoglichkeit, ein eigenes Heim
zu errichten, fehite, im Jahre 1914 in das nun-
mehr in den Besitz des Staates iibergegangene
Museumsgebdude, Wien, XIIIL, Mariahilferstr. 212,
neben den auserlesenen Sammiungen des techni=-
schen Museums fiir Industrie und Gewerbe und
des noch geschlossenen Postmuseums, unterge-
bracht zu werden. Das Eisenbahnmuseum weist
gegenwirtig folgende Abteilungen auf:

1. Die historische Abteilung, die entsprechend
den hervortretenden Zeitabschnitten der Oster-
reichischen Eisenbahngeschichte aus 3 Unter-
gruppen besteht, umfafit: a) den Zeitabschnitt
von der Griindung der ersten osterreichischen
bezw. der ersten offentlichen europaischen Fest-
landbahn im Jahre 1824 bis zur Verauerung der
ersten Staatsbahnen Mitte der Finfzigerjahre:
b) den Zeitabschnitt vom Beginn der Privatbahn-
zeit Mitte der Fiinfzigerjahre bis zur Wieder-
errichtung eines grofieren Staatsbahnnetzes zu
Beginn der Achtzigerjahre und schlieflich c) den
Zeilabschnitt vom Beginn der Achtzigerjahre bis
zur Gegenwart.
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Anschliefend an die geschichtlichen Er-
innerungsgegenstinde befinden sich Flachbild-
werke verschiedener Osterreichischer Bergbahnen
(Semmering-, Brenner-, Arlberg- und Tauernbahn),
die zugleich wilrdige Zeugen des kithnen Un-
ternehmungsgeistes  Osterreichischer Ingenieure
darstellen. In der Folge finden sich weiter Ab-
teilungen:

2. fiir Hochbau und Wohlfahrtseinrichtungen,
fiir Ober- und Tunnelbauy,
_ mit Dioramen verschiedener Bergbahnen,
. fiir Lokomotiv- und Wagenbau,
. fiir Betriebseinrichtungen,
fiir elektrische Zugforderung,
. fiir Signal- und Sicherungswesen und
Schrankenanlagen,

9. fiir Eisenbahngeld, Eisenbahnmarken und
Medaillen.

Das Osterreichische Eisenbahnmuseum be-
gegnet, wie aus der Zahl und der Verschieden-
artigkeit der Besucher hervorgeht, dem regsten
Interesse aller in- und auslandischen Gesellschafts-
kreise. Soll es aber seinen Ruf bewahren, ihn er-
weitern. und seinem Zweck als Forschungs- und
Volksbildungsstitte sowie als Anregungsort fiir
neue Gedanken dienen, so mufl an seiner Aus-
gestaltung mit aller Kraft weitergearbeitet werden.
Hierzu bedarf es aber insbesondere der Mithilfe
nicht nur der in eisenbahntechnischer Richtung
tatigen Unternehmungen, sondern auch aller das
Fisenbahnwesen wertenden Kreise. Es ist zu
hoffen, daf diese Hilfe, welche fast ein Jahrzehnt
entbehrt werden mufite, nach dem endlichen
Weichen des Geistes der Zersetzung, der bisher
dem Kriege nachgewirkt hat, mit frischer Kraft
einsetzen und auch der frither mit den Schwester-
anstalten bestandene rege Verkehr wieder auf-
leben wird. Z.d.V.D.E. V.

oo_\lc\u\-hg»

KLEINE NACHRICHTEN.

Ausbesserungsarbeiten von siidslawischen
Lokomotiven und Eisenbahnwagen. Die unga-
rischen Lokomotiv- u. Wagenfabriken haben die fiir
Siidslawien ausgebesserten 2500 Wagen und 400
Lokomotiven bereits abgliefert. Jiingst haben
diese Pabriken wieder 2500 Eisenbahnwagen und
400 Lokomotiven zur Ausbesserung erhalten, so
daf diese Unternehmungen auf langere Zeit
hinaus mit Arbeit reichlich versehen sind.

Weitere 500 deutsche Eisenbahnwagen fiir
S. H. S. Aus Belgrad wird gemeldet : Das Eisen-
bahnministerium hat aus Paris die Verstdndigung
erhalten, daf dem jugoslawischen Staat auf Rech-
nung der Reparationen von Deutschland weitere
500 gedeckte Waggons zugesprochen wurden.
Der Verkehrsminister hat die Firma Krupp be-
nachrichtigt, sie moge die Waggons sofort ab-
senden, da sie fiir die nichste Ausfuhrsaison not-
wendig sind.

Jahresbericht der mnorwegischen Eisen-
bahnen 1920/21. Fiir das vom 1. Juli 1920 bis
30. Juni 1921 dauernde Betriebsjahr ist der amt-
liche Bericht erschienen. Die gesamte Bahnlédnge
ist vom Vorjahre her mit 32864 km unverandert
geblieben. Eine Verinderung hat sich in den
Eigentumsverhiltnissen insofern ergeben, als die
Strecke Notodden-Tinnoset mit 30 km Lange
vom Privatbahn- in den Staatstahnbetrieb iiber-
ging. Die 208 km lange Strecke Skien-Eidanger-
-Brevik ist von 1:067 m Spurweite auf Regelspur
umgelegt worden. Am Ende des Berichtsjahres ver-
teilten sich die 32864 km Bahnlidnge wie folgt:

Staatsbahnen Privatbahn. QGesamtlinge

Spurweite 1.435 m 1.9612 km 1923 km 21535 km
» 1.067 » 8891 » 1348 » 1.0239 »
» 100 » — » 259 » 259 »
» 075 » — > 831 » 831 »

zusammen 2.850'3 km 4361 km 3.286°4 km

4
Alle Staatsbanen mit einziger Ausnahme der
86 km langen Bratsbergbahn, die eine Staats-
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bahngesellschaft unter Beteiligung der privaten
»Norsk Transportaktieselskap« ist, befinden sich
nunmehr ganz im Staatseigentum. Priiher stan-
den den reinen Staatsbahnen in bedeutendem
Umfange sog. Staatsbahninteressentschaften« ge-
geniiber. 1910/11 waren es noch 689 km reine
Staatsbahnen und 1920 km Staatsbahnbeteiligun-
gen. Dieses Verhiltnis hat sich nun von Grund
aus gedndert. Die Staatsbahnen einschliellich der
Bratsbergbahn werden von einer Staatsbahndirek-
tion in Kristiania geleitet, die dem Departement
fiir die offentlichen Arbeiten untersteht. Die Direk-
tion besteht aus dem Generaldirektor und vier
Eisenbahndirektoren, wozu drei vom Storthing
auf drei Jahre gewidhlte Mitglieder und ein immer
auf ein Jahr gewihliter Personalvertreter kommen.
Die Staatsbahn ist in neun Distrikte (Kristiania,
Drammen, Hamar, Trondhjem, Stavanger, Bergen,
Kristiansand, Narvik und Arendal) eingeteilt. An
ihrer Spitze steht je ein Distriktschef.

Ein neuer Schweizer Dieselmotorwagen.
Auf der Strecke Ziirich-Romanshorn der Bun-
desbahnen, schreibt der in Bern erscheinende
»Bund«, finden seit einiger Zeit Probefahrten mit
einem neuen Eisenbahnfahrzeug statt, das aus
den Fabriken von Gebriider Sulzer in Winterthur
hervorgegangen ist und eine Vereinigung von
Lokomotive und Personenwagen darstellt. Der
motorische Teil bestehe aus einem 250pferdigen
Verbrennungsmotor System Sulzer, der dem Fahr-
zeug bis 70 km stiindliche Geschwindigkeit zu
geben vermag. Das Personenabteil enthilt siebzig
Sitzpldtze dritter Klasse. Je nach den Steigungs-
verhiltnissen konnen zudem noch ein bis zwei
gewbhnliche Personenwagen mitgefithrt, also
kleinere Ziige gebildet werden. Der Hauptvorteil
gegeniiber dem heutigen Dampflokomotivenbetrieb
liegt in den auflerordentlich niedrigen Brennstoff-
kosten. Beispielsweise soll das immerhin statt-
liche, 65 t (!) wiegende Fahrzeug fiir die 32 km

lange Strecke Winterthur-Frauenfeld wvnd zuriick
nur fiir 2:20 Fr. Brennstoff brauchen. Wie wenig
das ist, kann man daran ermessen, dafl eine

Fahrkarte 3. Klasse fiir diese Strecke 2'40 Fr.
kostet. Das neue System soll sich ohneweiters
auch fiir Lokomotiven anwenden lassen; es diirfte
somit im Lokomotivbau eine weittragende Um-
wilzung zu erwarten sein. Wie wir vernehmen,
sind bei diesem System die Lokomotivbetriebs-
ausgaben, im ganzen gerechnet, aber nicht nur
gegeniiber Dampfbetrieb, sondern auch gegeniiber
dem elektrischen Betrieb ganz wesentlich niedri-
ger; sie sollen sogar nur etwa die Hilfte betra-
gen. Angesichts dieser, in der heutigen Zeit der
Defizite véllig iiberraschenden Behauptung wird
wohl fiir die Eisenbahnen die bisherige nicht
leichte Frage: Dampf oder Elektrizitit? noch zu
erweitern sein und es werden auch die Elektri-
sierungsprogramme rechtzeitig einer nochmaligen
Priifung unterzogen werden miissen. Die Probe-
fahrten werden im Beisein von Organen der Bun-
desbahnen ausgefithrt und dem Vernehmen nach
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hat sich bisher nicht die geringste Betriebssto-
rung eingestellt. Man wird den endgiiltigen Er-
gebnissen, insbesondere aber den weiteren Schrit-
ten der Bundesbahnen in dieser Sache mit einiger
Spannung entgegensehen.

Die Fahrzeuge der finnischen Staatsbahnen
1920. Die Lange der Staatsbahnen war zu Beginn
1920 noch 4006 km. Sie verminderte sich im
Laufe des Jahres auf 3966 km dadurch, daf in-
folge des Friedensvertrages von Dorpat die Bahn-
strecke Petersburg-Valkeasaari an Sowjetrufiland
iiberging. Der Liegenschaftswert hat im Laufe
des Jahres eine Zunahme und durch Abtretungen
an Ruflland auch Verminderungen erfahren, die
sich ungefdhr im Gleichgewicht halten. FEr be-
zifferte sich am Jahresende auf etwa 454 Millionen
finnische Mark. Der Stand an rollendem Material
hat merkliche Minderungen erfahren, ebenfalls
infolge Abtretungen an Rufland. Es waren Ende
1920 (eingeklammert 1919) noch 544 (565) Loko-
motiven, 958 (1259) Personenwagen und 12.676
(16.851) Giiterwagen vorhanden. Die Staatsbahnen
haben zusammen 7 Werkstitten (Helsingfors,
Fredriksberg, Viborg, Abo, Vasa, Uleaborg und
Kuopio). Diese verhiltnismaig grofle Zahl kleiner
Werkstétten arbeitet aus naheliegenden Griinden
unwirtschaftlich, und die Revisoren regen die
Schaffung einer groferen Zentralwerkstitte an,
ohne sich auf einen — wiinschenswerterweise
zentral gelegenen — Ort zu einigen. Neuher-
stellungen von Lokomotiven, Dampfkesseln, Zy-
lindern usw. sollten an die an sich notleidende
finnische Privatindustrie unter moglichst gleich-
miéfliger zeitlicher Verteilung vergeben werden.
Nach Ansicht der Revisoren ist es sehr zu be-
zweifeln, ob die staatlichen Werkstitten, wenn
wirklich streng kauftmiannisch mit Verzinsungen
und Abschreibungen gerechnet wiirde, gut ab-
schneiden wiirden. Man solle sich auch nicht
durch Valutavorteile zu Beziigen aus dem Aus-
land verleiten lassen. (Die Revisoren spielen hier
insbesondere auf eine Bestellung von 10 neuen
Lokomotiven aus Deutschland an.) Die neueren
Lokomotivbestellungen der Staatsbahnen beziehen
sich auf stirkere und schneller fahrende Loko-
motiven als die bisherigen. Man hofft dadurch,
wie auch durch Einfithrung der Luftbremse, die
Wirtschaftlichkeit zu heben. Wenn die Revisoren
fir die Inspektionsbeamten, insbesondere die
Bahningenieure, die Bezirke von 140—237 km .
haben, auch mit Riicksicht auf die spérlichen
finnischen Zugverbindungen versuchsweise die
Einfithrung von Motordraisinen vorschlagen, so
bewegen sie sich auf einem sehr neuzeitlichen
Wege, der auch bei uns mehr als bisher began-
gen werden diirfte. Auch eine Vergréflerung der
zurzeit etwa 5 km langen Bahnbewachungsbezirke
wird angeregt, und zwar wird bemerkenswerter-
weise die Zuteilung leichter Tretdraisinen vorge-
schlagen. Bei der Hohe der Arbeitsishne und der
andauernden Arbeitsunlust soll auch der Arbeits-
leitung und Aufsicht erh6hte Aufmerksamkeit zu-
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gewendet werden. So sollen z. B. auch die Bahn- eintreten, bedeutende Nachfrage nach Holz er-
meister solche Tretdraisinen bekommen. Eine be- wartet. Eigentliche Erleichterung in der Brenn-

sondere Bedeutung hat auch fiir die finnischen
Staatsbahnen die Beschaffung der Brennstoffe.
Die Lokomotiven werden zurzeit fast ausschlief3lich
mit Holz geheizt. Steinkohle wurde in den letzten
Jahren iiberhaupt nicht gekauft. So diirfte es bei
den finnischen Valutaverhdltnissen auch noch auf
Jahre hinaus bleiben. Einiges verspricht man sich
vom Torf und den auf diesem Gebiet gemachten
Erfindungen. Der Brennstoffverbrauch bewegt sich
zurzeit um etwa 1,660.000 cbm Holz jahrlich; er
ist infolge Einfithrung brennstoffsparender Loko-
motiven und sparsamerer Brennstoffwirtschaft
1920 stehen geblieben, obgleich die Lokamotiv-
kilometer gegen das Vorjahr um 15 v, H. und
die Wagenachskilometer um 85 v. H. bei Per-
sonen- und 285 v. H. bei Giiterwagen zugenom-
men haben. Der Wert des 1920 verbrauchten
Holzes war 53 Millionen Mark. Die Verhiltnisse
sind dadurch erschwert, daf der Hauptanfall an
Holz (etwa 90 v. H) im Norden und von der
Bahn entfernt erfolgt, wahrend der Hauptbedarf
im Siiden besteht. Durch Waldankédufe suchen die
Staatsbahnen insbesondere auf die Preise regelnd
einzuwirken. Die Revisoren begutachten weiteres
Fortschreiten auf dem eingeschlagenen Wege und
insbesondere die Pflege der Waldkultur und
weitere Anpflanzungen, umso mehr als man auch
von Rufland, sobald dort geordnete Verhiltnisse

stofffrage wiirde ja erst die Elektrisierung der
Bahnen bringen. Schritte fiir Einleitung des Aus-
baues der Imatrawasserkraft sind zwar erfolgt,
doch wire ein mehr planmifiiges Vorgehen mit
Auswerfen jahrlicher runder Betrige im Sinne der
Revision gelegen.
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Dr. techn. Rudolf Sanzin ft.

Der Osterreichische Lokomotivbau hat neuer-
lich einen unersetzlichen Verlust erlitten.

Sechs Jahre nach dem allzufrithen Hinschei-
den des Meisters des Osterreichischen Lokomotiv-
baues, Sektionschef Dr. Karl G6lsdorf, ist
der ganz unerwartete Tod seines getreuen Schiilers
und weit iiber die Grenzen seines Vaterlandes
bekannten 6sterreichischen Lokomotiv-Fachmannes,
des Ministerialrates im - §ster-
reichischen Bundesministerium
fiir Verkehrswesen und a.o.
Professors an der Wiener
technischen Hochschule, Dr.
techn. Ing. Rudolf Sanzin,
tief zu beklagen.

In voller Mannesbliite raffte
ihn der unerbittliche Tod, nach
kurzer, schwerer Krankheit,
auf einer Urlaubsreise in Triest,
am 3. Juni 1922, dahin. In
dem Verblichenen verliert in
erster Linie die &sterreichische
Technikerschaft einen ihrer
Besten, die Eisenbahnfachwelt
einen Fachmann allerersten
Ranges, dessen Forschungen
auf dem Gebiete der Berechnung
und Beurteilung der Leistung,
der Zugkraft und des Be-
wegungswiderstandes der Loko-
motive geradezu als bahn-
brechend bezeichnet werden
miissen, die heranwachsende
technische Jugend einen all-
verehrten, einsichtsvollen, giitigen Lehrer, seine
engeren Berufsgenossen einen liebenswiirdigen
Fiihrer und Berater, schlief3lich der Schreiber dieser
Zeilen einen unersetzlichen Mitarbeiter, mit dem ihn
eine innige treue Freundschaft, begriindet auf der
seltenen, sich gegenseitig erginzenden Liebe und
Verstandnis zum Eisenbahnfach, insbesondere
zur Dampflokomotive ungetriibt dauernd verband.
Kiinstlerisch veranlagt, ein glithender Verehrer

der Natur, verstand er meisterhaft Pinsel und
Zeichenfeder zu fiihren.
Am 4. Juni 1874 in Miirzzuschlag, Steier-

mark, als Sohn eines Inspektors ‘der Siidbahn-
gesellschaft geboren, verlebte er die Kinderjahre
in verschiedenen Stationen der Siidbahnstrecke,
wo: sein Vater als Verkehrsbeamter titig war.
Den grofiten Teil seiner Jugend verbrachte er
aber in Triest, wo er auch die deutsche Real-

schule besuchte und die Maturitdtspriifung ab-
legte. Seit dieser Zeit stammt seine glithende
Liebe zur schonen blauen Adria.

Schon als Knabe bekundete er ein ver-
bliiffendes Verstindnis fiir technisches Wissen, er
kannte schon mit 14 Jahren die dsterreichischen
Lokomotivbauarten, ebenso kannte er alle in
Triest ein- und auslaufenden Schiffe und hatte
auch sehr bedeutende schiffs-
bautechnische Kenntnisse.

Nach Beendigung der Mittel-
schulstudien, machte er sein
Freiwilligenjahr im k. u. k. Inf.-
Reg. Nr. 97, worauf er sich dem
Studium an der Maschinenbau-
schule der technischen Hoch-
schule in  Graz widmete.
1900—1901 wirkte er an dieser
Anstalt als Assistent an der
Lehrkanzel fiir Maschinenbau
und leitete auch die Uebungen
aus Dampfmaschinenbau des
IV. Jahrganges. 1901 trat er
als Maschineningenieur in die
Dienste der k. k. priv. Siidbahn.
Wéhrend seiner Zuteilung dem
Heizhause Miirzzuschlag und
spater auch als Heizhaus-
Vorstand-Stellvertreter in Graz
(1902), fithrte er zahlreiche
Versuche an Lokomotiven
durch, deren Ergebnisse in
seiner vielleicht bedeutungs-
vollsten Arbeit, welche in einem

Hefte der vom Verein deutscher Ingenieure
herausgegebenen Forschungsarbeiten auf dem
Gebiete des Ingenieurwesens, unter dem Titel

- »Versuchsergebnisse mit Dampflokomotiven« ver-

offentlicht wurden. Auch verdffentlichte er grofiere
und kleinere Arbeiten in verschiedenen technischen
Zeitschriften, die ihm bald einen Ruf als bedeu-
tenden Forscher auf dem Gebiete des Lokomotiv-
baues verschafften.

Um sich auf theoretischen Gebieten weiter
ausbilden zu kénnen und die Verbindung mit
der Hochschule aufrecht zu erhalten, nahm er
Ende 1903 einen einjahrigen Urlaub gegen
Karenz der Beziige und kam als Konstrukteur
fiir Maschinenbau abermals an die technische
Hochschule in Graz.

Im Jahre 1904 promovierte
Maschineningenieur an der

er als erster
technischen Hoch-
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schule in Graz zum Doktor der technischen
Wissenschaften. Als Thema zu seiner Disser-
tationsarbeit wiahlte er »Untersuchungen fiiber die
Leistungsfdhigkeit einer Lokomotive und Fest-
stellung der giinstigsten Belastungen derselben«.

Nach Ablauf seines einjahrigen Urlaubes
kehrte Dr. Sanzin zur Siidbahngesellschaft
zuriick und wurde dem Konstruktionsbureau fiir
Lokomotivbau der Generaldirektion in Wien zur
Dienstleistung zugewiesen. In dieser Stellung
hatte er Arbeiten iiber die Berechnung und den
Entwurf neuer Lokomotiven selbstindig auszu-
fithren. Er hatte auch die Beaufsichtigung, so-
wie die Leitung zahlreicher Probefahrten vorzu-
nehmen.

Vom Jahre 1905 an supplierte er fiir Prof.
Bartl die Vorlesungen iiber theoretische Ma-
schinenlehre an der technischen Hochschule in
Graz, durch drei Semester von Wien aus, indem
er jede Woche einmal nach Graz fuhr und die
auf wenige Stunden zusammengedringten Vor-
lesungen abhielt.

Ende 1906 habilitierte sich Dr. Sanzin
als Privatdozent fiir Eisenbahn-Maschinenwesen

an der technischen Hochschule in Graz. Seine
Habilitationsschrift war i{iber »Untersuchungen
itber die Zugkraft von Lokomotiven«, welche

Arbeit in, der »Zeitschrift des Vereines deutscher
Ingenieure« (1916) erschienen ist.

Im Frithjahre 1909 wurde er zum Honorar-
dozenten fiir Lokomotivbau an der technischen
Hochschule in Wien bestellt.

Mit 1. Janner 1911 folgte er einer Berufung
in das ehemalige k. k. Eisenbahnministerium, wo
er dem unter der Leitung G61sdorfs stehen-
den Departement 23, Gruppe Lokomotivbau, als
Maschinen-Oberkommissdr zugeteilt wurde. Hier
fand er reichliche Gelegenheit, sein Wissen und
Koénnen zum Nutzen der Staatseisenbahn-Ver-
waltung zu beweisen. So hatte er Gelegenheit,
die Erprobung der Lokomotiven hinsichtlich ihrer
Leistung auf eine mehr wissenschaftliche Basis
zu bringen, welcher Arbeit er sich mit Hingebung
und Begeisterung unterzog. Viele seiner spéteren
Veroffentlichungen griinden sich auf die bei
diesen Versuchen gewonnenen Ergebnisse. Auch
beteiligte er sich rege an der Frage der Ldsung
zur Einfithrung einer durchgehenden Giiterzugs-
bremse. Seine iiber den Einflufl der Bremskrifte
auf den Verlauf der Bremsungen langer Ziige
aufgestellte Theorie, ermdglichte es dem Verfasser
dieses Nachrufes, durch Berechnungen und Unter-
suchungen eine klarere Erkenntnis iiber die Vor-
ginge bei Bremsung langer Ziige zu gewinnen.

In den Jahren 1911 und 1913 unternahm er
private Studienreisen nach England, von denen
er reiche Ergebnisse brachte.

Im Jahre 1913 wurde ihm die Ehrung zuteil,
vom Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen
mit der Verfassung der Geschichte des Lokomo-
tivbaues in wissenschaftlicher und historischer
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Beziehung betraut zu werden. Infolge der bald
eingetretenen Kriegswirren konnie er bis auf
ein kleines fertiges Kapitel sich nur auf eine
Sammlertatigkeit fiir zukiinftige Auswertung be-
schrdanken.

Vom Jahre 1914 an iibernahm Dr. Sanzin
an der Wiener technischen Hochschule nach dem
plotzlich verschiedenen Hofrat Prof. Baudis
die Vorlesungen iiber Warmekraftmaschinen.

Vorher (1908) erhielt er einen Ruf an die
Technische Hochschule in Karlsruhe, 1912 einen
gleichen an das eidgendssische Polytechnikum in
Ziirich, welchen er jedoch aus verschiedenen
Griinden nicht Folge leistete.

In rascher Folge durchlief er ab 1915 im
Eisenbahnministerium die Titel und Rangsstufen
und wurde am 3. April 1918 als Oberstaatsbahn-
rat zum Vorstand-Stellvertreter fiir Lokomotivbau
im Departement 23 ernannt. Als nach dem Zu-
sammenbruche 1918 in Deutschésterreich der Plan
gefafit wurde, an eine grofiziigige Elektrisierung
der osterreichischen Bundesbahnen zu schreiten,
fiel Dr. Sanzin bei Griindung des Elektrisie-
rungsamtes die Aufgabe zu, die Abteilung fiir
Konstruktion und Beschaffung der elektrischen
Triebfahrzeuge zu leiten (1. Marz 1919). Er
iibernahm dieses schwierige und verantwortungs-
volle Amt nur unter der Bedingung, daf} er weiter
gleichzeitig als Vorstand-Stellvertreter im Dampf-
lokomotivban verbleibe, um nicht die Verbindung
mit seinem Lieblingsarbeitsgebiet, der Dampf-
lokomotive, zu verlieren. Unter seiner Leitung
entstanden nun die ersten elektrischen Lokomotiv-
bauarten, eine 1C -+ C1-Gebirgslokomotive,
eine E-Giiterzugslokomotive und eine 1 C 1-Per-
sonenzugslokomotive. Eine schwere 1 D1 und
2 D1 stand in Vorbereitung.

Sein umfassendes Wissen, seine genaue
Kenntnis der’ Dampflokomotive, sowie des Zug-
forderungsdienstes stellte er in den Dienst der
Elektrisierung, doch mit seinem Herzen blieb er
der Dampflokomotive treu.

Im Jahre 1920 wurde Dr. Sanzin zum
Vorstande des Departement 23 fiir Lokomotivbau
und mechanisch-maschinelle Einrichtungen ernannt
und im gleichen Jahre mit dem Titel eines Mi-
nisterialrates ausgezeichnet.

Im Jahre 1919 erhielt er den Titel
a.-0. Professors.

Seit 1920 war Dr. San zin Mitglied des
osterreichischen Patentgerichtshofes, ferner war er
Fachkonsulent des technischen Museums fiir In-
dustrie und Gewerbg, Ehrenmitglied des Vereines
der Siidbahningenieure. Vor dem Kriege war er
Ehrenmitglied des Vereines der Ingenieure der
italienischen Staatsbahnen und der englischen
Eisenbahn-Maschineningenieure. Er war auch
Mitglied des d&sterreichischen Ingenieur- und
Architektenvereines, des Vereines deutscher In-
genieure und der deutschen maschinentechnischen
Gesellschaft.

eines
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Mit Dr. Sanzin ist ein Mann nur allzu-
frih dahingegangen, der kaum zu ersetzen ist.
Berufsfreudig war er trotz seiner vielseitigen
Tatigkeit, stets bereit, beratend und helfend ein-
zugreifen. Bescheiden in seinem Wesen, erwarb
er sich bei allen, die mit ihm zu tun hatten, im
Sturme die Herzen. Gliicklich verheiratet, war es
seine grofite Sorge, seiner Frau das Leben in
dieser schwierigen Zeit moglichst sorgenfrei zu
gestalten.

Seine schriftstellerischen Arbeiten und seine
umfangreichen fachlichen Sammlungen werden
seinen Namen unsterblich machen.

Sektionschef Ing. J. Rihosek, Wien.

* *
*

Diesem Nachruf von berufenster Seite, dem
Vorgesetzten und Freunde, mufl sich auch die
Schriftleitung der »Lokomotive« anschlieien, zu
deren Mitarbeiter der Verblichene nahezu seit
Griindung zdhlte. Wir glauben am besten seinem
Andenken zu dienen, wenn wir hier ein Verzeichnis
seiner Verdffentlichungen hersetzen.

»Die Lokomotive.«

Jahrg. Seite

1906 175 Zugwiderstinde von Lokomotiven und
Wagen.

1909 121 Abgekiirztes Verfahren zurBerechnung
von Lokomotivleistungen.

1913 97 Ueber die Mitteilung von Versuchs-
ergebnissen an Lokomotiven.

1913 193 Versuchsergebnisse mit der 2 C-
Heildampf-Schnellzugslokomotive, R.
109 der Siidbahn.

1917 103 Einige Erfahrungen mit Lokomotiv-
steuerungen.

1919 1 Entwurf und Vergleich einer Naf3-

dampf-Zwilling-, Nadampf-Verbund-,
Heifldampf-Zwilling- und Hei8dampf-
Verbundlokomotivefiir gleiche Leistung
am Tenderzughaken.

»Zeitschrift des Oesterr. Ing. u. Arch.-Vereines.«

1897 641 Die Bergschnellzuglckomotiven.

1898 611 Vierzylinder-Schnellzuglokomotiven.

1900 334 Die Erhohung des Achsdruckes bei
Eisenbahnfahrzeugen.

1900 601 Die Leistungen moderner Schnellzug-
lokomotiven.

1902 153 Die amerikanischen Lokomotiven auf
der Pariser Weltausstellung 1900.

1902 913 Die englischen Lokomotiven auf der
Pariser Weltausstellung 1900.

1905 301 Die Entwicklung d. Gebirgslokomotive.

1906 99 Vergleich der Leistungsfahigkeit einer
amerikanischen mit einer Osterreichi-
schen Lokomotive.

1906 441 Das Leistungsgebiet der Dampflok.

1906 681 Die Lokomotiven auf der internatio-

‘ nalen Ausstellung in Mailand.
1908 545 Der Kraftbedarf f. d. Vollbahnbetrieb.
1910 1725 Der Wirkungsgrad der Dampflok.
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Jahrg. Seite

1914 525 Indikatorversuche an Lokomotiven.

1918 1 Probleme im Lokomotivbau u. Betrieb.
Allg. Bauzeitung, Wien.

1905 Heft 3. Untersuchungsergebnisse an
einer Lokomotive und Feststellung der
giinstigsten Belastung fiir dieselbe.

»QOesterr. Eisenbahn-Zeitung«.

1907 273 Berechnung des Brennstoffverbrauches
einer Lokomotive.

1909 93 Berechnung der Zugbelastungen und
der Fahrzeiten.

1916 115 Betriebseinrichtungen der englischen
Eisenbahnen. v

1917 74 Sekt.-Chef Dr. K. Golsdorf und der neu-
zeitliche Osterreichische Lokomotivbau.

1919 61 Altes und Neues von der Brennerbahn.

Wochenschrift fiir den o6ffentlichen Baudienst.
Wien.

(Heft 29) 5/, gekuppelte Giiterzug-
lokomotive der k. k. Staatsbahnen.
(Heft 52) %/, gekuppelte Verbundlok.
der 0Osterreichischen Gebirgsbahnen.
Heft 34, 35 36 und 37. Die Wider-
stande der Eisenbahnfahrzeuge.
Versuche mit Lokomotiven der &ster-
reichischen Staatsbahnen.

Versuche mit Lokomotiven der Oster-
reichischen Staatsbahnen. Vergleichs-
probefahrten mit Zwilling- und Ver-
bundlokomotiven, Reihe 80.

»Verkehrstechnik«.

Die Speisewasservorwarmung im Lo-
komotivbetriebe.

1907
1907
1917
1919 98

1921 103

1921 85

nZeitung des V. D. Eisenbahn-Verw .«

1903 1217 Ueber den Umbau von Lokomotiven.

1904 1397 Betrieb der Schnellziige mit hoher
Zuggeschwindigkeit.

»Organ f. die Fortschritte des Eisenbahnwesens.«

1899 178 Feuerbiichse fiir grofle Rostflachen.

1910 158 Lenkschilder an Lok.-Schornsteinen.

»Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure.«

1906 118 Untersuchungen {iber die Zugkraft von
Lokomotiven.
1907 1695 Untersuchung der Widerstinde einer,

3/, gekuppelten Lokomotive.

1909 2126 Neue Bauarten von Wechselstromlok.

1910 170 Die Verminderung der Hochststeigung
in Tunneln der Gebirgsbahnen.

1911 1458 Versuche iiber den Widerstand von
Dampflokomotiven.

1917 144 UntersuchungsverfahrenfiirSchwingen-

steuerungen an Lokomotiven.
Neue Bauart von Schnellzuglokomo-
tiven mit zwei getrennten Triebwerken
fiir besonders grofie Leistung.

1919 765
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Forschungsarbeiten auf dem Gebiete des In-
genieurwesens (Verein deutscher Ingenieure).

Heft 150 und 151. Versuche an einer Naflidampf-
Zwillings-Schnellzuglokomotive.
Heft 251 Versuchsergebnisse mit Dampflokom.

Jahrbuch das Vereines deutscher Ingenieure.
1912. 4. Bd.

S. 333 Der Einflu des Baues der Semmering-
bahn auf die Entwicklung der Gebirgs-
lokomotive. '

1913. 5. Bd.
S. 157 John Haswell.
Stockert, Handbuch des Eisenbahnmaschinen-
wesens (J. Springer). 1I. Bd.

S. 1 Leistungsfahigkeit der Lokomotiven. Zug-
widerstande.

S. 575 Zugférderung auf Steilrampen.

Verhandlungen des Vereines zur Forderung
des Gewerbefleifles (Simion, Berlin).

Jahrg. Seite ;

1904 91 Die Verbundlokomotive in England:

1906 305 Bestimmung der Fahrzeiten aus der
Leistungsfiahigkeit der Lokomotiven.

1912 309 Die Zugforderung auf vereinigten

Reibungs- und Zahnstangenbahnen.
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Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen.
Jahrg. Seite

1919 81 Versuche zur Ermittlung der Fahr-

widerstindeder Mittenwaldbahnlokom.

Verkehrstechnische Woche, Berlin.

1907 857 %/, gekuppelte Verbund -Schnellzug-
lokomotiven* der osterr. Siidbahn.

1907 1037 Atlantic-Lokomotiven der sterreichi-
schen Staatsbahnen und der Siidbahn.

1908 385 Widerstandsversuche an Lokomotiven.

1908 163 Gestaltung und Wirtschaftlichkeit des
Zugforderungsdienstes.

}ggg ggg Die Feuerungstechnik im Lok.-Betriebe.

1909 161 Oesterr. Gebirgslokomotiven. *

1909 701 Der Wirkungsgrad der Dampflokom.

1910 701 Brennstoff-Berechnung bei Lokom.

1911 1345 Berechnungd.Dampfzyl. Inhaltes v.Lok.

1913 549 Abgekiirztes Verfahren zur Berechnung
der Lokomotivleistung.

1919 281 (Nachtrag Jahrg. 1921, S. 83) Einige
Erfahrungen iiber Braunkohlenfeuerung
im Lokomotivbetrieb.

1921 251 Gedanken iiber den Wiederaufbau
des Lokomotivparks grofier Eisen-
bahnverwaltungen.

266 Die Leistungsfihigkeiten der Lokom.
879 Versuchstrecken z. Erprob. v. Dampfl.

Die Lokomotiven der ehemaligen Osterreichischen Staatsbahnen in den 40er
und 50er Jahren des vergangenen Jahrhunderts. V.,
Von Ing. Hilscher, Baurat der n.-6. Landesbahnen.

Mit 18 Abbildungen.

5. Nachtrag zu den Lokomotiven der ndrd-
lichen Staatsbahn.

Die wegen Raummangel im letzten Heft
zuriickgebliebenen Bilder seien hier zunéchst
nachgetragen. In den Abb. 19, 21 und 22
Typenblitter der »Carolinenthal« und »Konig-
saal«, weil diese Maschinen nicht nur die ersten
Erzeugnisse der Neustddter Fabrik darstellen,
sondern auch an den Erdffnungsziigen teilnahmen.
Sie zeigen einen kleinen Kessel von 1010 mm
Durchmesser in tiefer Lage, 1460 mm ii. S. O,
deraberauch denRahmen vielfach ersetzen mufiteda
der schmale Barren wohl nicht geniigt hatte.
Wir finden daher die schrigen Dampfzylinder
auch mit der Rauchkammer fest verbunden. Die
innen liegende Gabelsteuerung iibersetzt nach aufien
zum aufgesetzten Schieberkasten. Die Laufrader
sind ganz knapp zu einem Drehgestell mit festem
»Reibnagel« verbunden. Alle Rdder sind einzeln
von oben durch moglichst lange Blattfedern be-
lastet, wogegen die noch bis 1855 vorkommenden
Blechwickelfedern (Bailly) umso mehr einen Riick-
schritt bedeuten, als oft 2 Kuppelachsen dabei
zusammengefafit wurden, wie in der Type »Bazin«.
Die Rdder hatten lange Zeit hinaus schmiede-

(Fortsetzung von Seite 151.)

eiserne Felgen in die gufleisernen Radnaben ein-
gegossen. Die Gegengewichte sind durch Bleche
zwischen den Speichen gesichert und bedecken
z. B. bei der Lokomotive »Weltrus«, Abb. 16,
die halbe Radfliche vollstindig von Mitte bis
Rand. Die Feuerbiichse hatte noch keinen schmied-
eisernen Grundring, sondern war der Schlufl
durch Ausflanschen der Feuerbiichse — |__ formig
hergestellt. Die Riickwand war halbzylindrisch,
um die Kugelhaube besser anpassen zu konnen.
Ganz oben safl der Stirnregler, zugleich war
oben ein Sicherheitsventil angebracht, augen-
scheinlich der Kontrolle halber und dem Fiihrer
unzuginglich ; ein zweites am Langkessel, das
zur Verhinderung des Wasserreiflens sehr hoch
miinden mufite. Die zweiachsigen Tender waren
fiir die Auslandslokomotiven durchwegs in Oester-
reich hergestellt, von Specker und V. Prick
in Wien. Obzwar iiber ihre Gréfle nichts bekannt
ist, diirften sie aber kaum mehr als 6 cbm
Wasser und 4 t Kohle enthalten haben, wahr-
scheinlich knapp 4—5 cbm Wasser und 2—3 t
Kohle, was fiir diese Maschinen mit etwa 80 PS
Leistung noch ausreichend war. Mit 10 t Achs-
druck waren -diese Maschinen imstande, auch
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mindestens 10—15 der damaligen - leichten, viel-
fach noch offenen Personenwagen zu beférdern und
dabei Geschwindigkeiten von 45—50 km zu er-
reichen. Mehr war beidngstigend, wie der be-
riithmte Ing. und Schriftsteller K. M. v. Weber
bei den Cramptons von 56 km/St schreibt. In
kaum einem Jahrzehnt aber geniigten sie nicht mehr.

Wir bringen ferner noch eine Stnchzelchnung
der Meyerschen 2 A-Lokomotive in Abb. 22, aus
welcher deutlich die Doppelschwber-Expansnons-
steuerung zu ersehen ist, nach seinem Patente,
da bekanntlich die Stephensonsche Schiebersteue-
rung damals noch nicht erfunden war, Die Ab-
bildung zeigt iiberdies den bayrischen Birnen-
rauchfang.
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Abb. 19. 2 A- Personenzuglokomotlve »Carolinenthal«
der nordlichen Staatsbahn.

Qebaut 6 Stiick 1842/43 von Qiinther in Wr.-Neustadt.

< Sl
. N

B

thnderdurchmesser 320 mm
Kolbenhub s . 460 »
Lauf- Raddurchmesser . 920 »
Treib- 1530 »
fester Radstand (Drehgestell) 1080 »
anzer Radstand 3010 »
esseldurchmesser 1010 »
Dampfdruck. . s w s om s 56 Atm.
93 Siederohre, Durchmesser . . . . . . 52 mm
lichte Lidnge derselben. ... ... 2640 »
w. Feuerbiichs-Heizflache. . . . . . . 40 gm
» Siederohr- » .o . 440 »
» Gesamt- » 480 »
Rostfldche 08 »
Leer-Gewicht . e e e 120 t
Dienst- . s B s Wes B @ e B 135 »
Treib- » e e 80 »
Schienendruck der 1. Achse i e 275 »
» » 2. » 275 »
» » 3. « 8:00 »

i - . . .

Von den Giiterzuglokomotiven zeigen wir von
den meist beschafften 2 B-Lokomotiven zwei
charakteristische Beispiele; die dltere Ausfiithrung
von @Giinther in Wr.-Neustadt, Abb. 24, ganz
nach der alten Bauart mit sehr schrigen Zylindern,
nahezu unter 1:4 geneigt, mit dem iiblichen
vielteilig zusammengesetzten Rahmen und einer
mifig iiberhdhten, hinten noch halbkugeligen
Feuerbiichse.

Weitaus besser durchgebildet, den Fort-
schritten im Laufwerk mehr entsprechend, war
die Kellersche Maschine, Abb. 25, dargestellt ist
die »Kulm« mit wagrechtem Dampfzylinder vor
dem kurzen Drehgestell. Diese zeigt hingegen
wieder . noch die alte Heuschober-Feuerbiichse,
genau so wie bei der Meyer-Lok. Die Aufhdngung
an langen Blattfedern ist die beste der damaligen
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Zeit. Auch die Kreuzkopffithrung unterscheidet
sich vorteilhaft von der wiblichen Rundeisen-
fithrung, dagegen bilden die Kuppelstangen, aus
4 Rundeisen hergestellt, noch ein Anhidngsel der
alten, vergangenen Zeit; die meisten Kessel jener
Zeit waren fibrigens noch oval, d. h. im lot-
rechten Durchmesser rund 40—90mm gréfler als
im wagrechten, um mehr Siederohre unter-
bringen zu konnen. Am raschesten verschwun-
den aus dem Betrieb sind die Maschinen mit
stark geneigten, an die Rauchkammer befestigten
Dampfzylindern, da sie nicht verstirkt werden
konnten und bald schadhaft waren, was bei den
anderen hingegen leicht méglich war.

ki i 4T
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Abb. 20—21. 2 A-Personenzuglokomotive »Kbnlgsaal« der
nordlichen Staatsbahn.
Gebaut 1845 von Qiinther in Wr.-Neustadt.

Zylinderdurchmesser 355 mm
Kolbenhub . : 530 »
Laufrad- Durchmesser . . 870 »
Treibrad-Durchmesser 1420 u. 1580 »
Radstand . . . . . . . . . 3600 »
Dampfdruck .. 63 Atm.
111 Siederohre, Durchmesser a. . . . . 52 mm
Lichte Rohrlﬁnge .o . ... . 3260 »
w. Feuerbiichs-Heizfliche . . . . . . 54 gm
» Siederohr-Heizfliche . 2 i w . 608 »
» Qesamt- Helzfliche 662 »
Rostflache . i E o B B G 10 »
Leergewicht. . . . . . . . . . . . 172 t
Dienstgewicht . . . . . . . . . . . 196 »
Treibgewicht . . . w L@ 98 »
Schlenendruck der 1 Achse . 49 »
» 2. » 49 »

» » 3. » 98 »

6. Die Lokomotiven der ungarischen Central-
und k. k. siidlichen Staatsbahn.

Als erste Maschine der U. C. B. erscheint
in allen Nachweisen die von Meyer gebaute
»Debreczin« mit der schon damals in ihrem Ur-
sprungsland stark verbreiteten 1A 1-Anordnung
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und den ausnehmend hohen Triebradern von
1896 mm, die die Lokomotive befdhigt hitten,
auf einem stirkern und solidern Oberbau ihre

Eigenschaften besser zur Geltung zu bringen, als
dies auf der ansonsien recht giinstigen ersten
Teilstrecke Vacz-Pest-Szolnok geschehen konnte.

Abb. 22—23. 2 A-Personenzuglokomotive »Planian« der
nordlichen Staatsbahn.

Gebaut etwa 1842 von J. Meyer in Miilhausen, Eisafi.
Zylinderdurchmesser 410 mm
Kolbenhub 630 »
Laufrad- Durchmesser 760 »
Treibrad-Durchmesser . . 1265 »
Radstand . i w5 o . 2850—3240 »
Dampfdruck .o i 63 Atm.
115 Siederohre, &. Durchmesser e 52 mm
L. Rohridnge . . § ¥ o5 % . 3750 »
W. Feuerbiichs- Heizfliche . . . . . . 55 qm

» Siederohr-Heizflache . ; 713 »
» QGesamt-Heizflache . 768 »
Dienstgewicht . 205 t

Die Fabriks-Nr. der Maschine ist allenthalben mit
125 falsch angegeben, da Meyer um jene Zeit
nicht so viele Lokomotiven erbaut haben kann.
Zweifelsohne lautete sie richtig 25, was mit den
fir die nordl. St-B. abgelieferten Nr. 26—37
(Melnik bis Sazawa) eine gutstimmende Aufein-
anderfolge gibt. Im iibrigen ist das offiziell an-
gegebene Baujahr 1845 sicherlich wieder nur das
Erwerbungsjahr, da der wirkliche Zeitpunkt der
Pabrikation der Maschine ins Jahr 1842 fallen
diirfte. Auch beziiglich der spéteren Bahn-Nr.
herrschen einige Widerspriiche.

162 —

Die allseits herrschende, praktisch durch
nichts begriindete Beliebtheit der 2 A-Maschine
lie® auch die Firma Cockerill fiir Ungarn eine
Reihe derartiger Lokomotiven (Pest bis Héves)
abliefern, die keine besonderen Eigentiimlichkeiten
aufwiesen und denen als letzte ungekuppelte die

1 A1-Lokomotive »Béts« (alte Schreibweise!)
folgte. Sie hatte geradeliegende Auflenzylinder,
Innensteuerung, knappen, beiderseitigen Ueber-

hang und ein architektonisch duflerst gefélliges
Aussehen.

Im J. 1846 wurden von Norris zwei Zwei-
kuppler, die Nador und Istvan abgeliefert, die
nach unserer Tabelle ein zweiachsiges Drehgestell
nach den von ihnen vorhandenen Photographien
jedoch blofl eine vordere Laufachse hatten. Auch
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Abb. 24. 2 B-Giiterzuglokomotive der ndrdl. Staatsbahn.
Gebaut 6 Stiick 1849/50 von Giinther in Wr.-Neustadt.
thnderdurchmesser 395 mm
Kolbenhub o 610 »
Laufraddurchmesser . . . . . . . . . 765 »
Treibraddurchmesser 1264 »
Fester Radstand . 1665 »
Ganzer Radstand . .. . . . . . 379% »
Dampfdruck. . . . 63 Atm.
132 Siederohre, Durchmesser au{.’sen - 52 mm
Lichte Rohrlange L. .. .. 399 »
w. Feuerbiichs- Heizfliche. . . . . . . 61 qm
» Siederohr-Heizflache . e 87'3 »
» Gesamt-Heizflache . N 934 »
Rostflache . . . d s w6 W e e 11 »
Leergewicht . e 238 t
Dienstgewicht . 264  »
Treibgewicht . . 191 ' »
Schienendruck der 1. Achse 365 »
» » 2. » 365 »
» » 3. » 955 »
» » 4. » 955 »

Littrow fithrt die Maschinen als 1 B-Type an und
meint, Norris habe mit dieser Bauart vor der
Konstruktion der damaligen  dsterreichischen
Giiterzugslokomotive die Segel gestrichen. Und
doch diirften, wofiir auch unsere Gewichtsangaben
sprechen, die Maschinen von allem Anfange an
ein zweiachsiges Drehgestell besessen haben, das
erst spiter bei einem Umbau durch eine ge-
wohnliche Laufachse ersetzt wurde. Die Photo-
graphie, die eine der Lokomotiven bereits mit
der Bahn-Nr. 71 zeigt, daher frithestens aus dem
Jahre 1855 stammen kann, 148t auch deutlich
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den groflen Zwischenraum zwischen erster und
zweiter Achse erkennen. Als Nachahmung der
Osterreichischen 1 B-Giiterzugbauart kann die
Maschine umso weniger angesehen werden, als
bis 1847 weder Haswell noch Wr.-Neustadt einen
Zweikuppler mit Laufachse erbaut hatten.

Erst im néachsten Jahre, 1847, beginnt mit
der Czegled der Bau von 1 B-Personenzugsloko-
motiven mit festem Radstand, geradeliegenden
Auflenzylindern, Innentriebwerk und iiberhdngen-
der Feuerkiste, einer Gattung, die bestimmend
wurde fiir die Fortentwicklung oder besser gesagt

L 3 i Trm T e
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deutsche Verbindungsbahn, teilweise auch die
Siidbahn, lieflen sich nicht zur Anschaffung der
1B-Type herbei, die bis zur Mitte der 80er Jahre
auf einzelnen ungarischen Bahnen bis ins 20.
Jahrhundert zur Nachschaffung gelangte, wie wohl
schon i. J. 1879 die Tilpsche: 2 B-Schnellzug-
maschine der Kaiser Franz Josef-Bahn in diesen
technisch bedauerlichen Stillstand und Riickschritt
eine Bresche geschlagen hatte.

Die Betriebsfilhrung auf der Teilstrecke
Marchegg—Pozsony war, da der Bau der Zwischen-
linie von Pozsony bis Vacz erst 1850 vollendet

Abb. 25. 2 B-Giiterzuglomotive »Kulm« der nérdlichen
Staatsbahn.
Gebaut 4 Stiick 1850 von Emil Kessler in Karlsruhe.

Zylmderdurchmesser 410 mm
Kolbenhub .. . . . . . . 560 »
Laufraddurchmesser % ¢ w5 ® oG & ©. 09 »
Treibraddurchmesser 1264 »
Fester Radstand . 1354 »
Ganzer Radstand . 3180 »
Dampfdruck. . .. 6'3 Atm.
144 Siederohre, Durchmesser auBen 5 3 52 mm
w. Feuerbuchs Heizflache . . . . . . 56 qm
» Siederohr-Heizflache .o 905 »
» Gesamt-Heizflache . 3 o . . 961 »
Rostfliche . . . . . . . . . . . . 10 »
Leergewicht. 2.5 E 3 L A.ehdA o= 220 t
Dienstgewicht . . . . . . . . . . . 240 »
Treibgewicht . . o @ % & 160 »
Schlenendruck der 1. Achse. 40 »
» 2. 4w o w 40 »
» » 3. B T el e ke T 80 »
» » 4, » o 1 =og" 80 »

fiir den Stillstand des dsterreichischen Lokomotiv-
baues auf Jahrzehnte hinaus. In vielen hundert
Stiicken, insbesondere fiir die spiteren Bahnver-
waltungen Oesterreichs und Ungarns gebaut, wo-
bei die einzelnen Exemplare sich nach bloem
Gutdiinken oder Geschmack der verschiedenen
Gesellschaften nur wenig voneinander unter-
schieden, hat das Festhalten an ihrer Konstruktion
einen lahmenden und versteinernden Einfluf auf
die Gestaltung unseres Personen- und Schnell-
zugsverkehrs ausgeibt, der freilich auch so, unter
der vernichtenden Wirkung des Bankkrachesi. J
1873, sich lange nicht zu erholen vermochte: Nur
wenige Eisenbahnunternehmungen, so insbeson-
dere die St. E. G., die Nordwest- und Siidnord-

Abb. 26. 2 A-Personenzuglokomotive »Heves« der ungar.
Centralbahn.
QGebaut 1845/46 von John Cockerill in Seraing.

Zylinderdurchmesser . . . . . . . . - 380 mm
Kolbenhub . . e . . . . . . 560 »
Laufrad-Durchmesser . . . . . . .. 79 »
Treibrad-Durchmesser . 1500 »
Radstand . 3200
Dampfdruck - Lo 63 Atm
121 Siederohre, 4. Durchmesser 3 & B 48 mm
Lichte Rohrlange . o 3470 »
w. Peuerbiichs-Heizfliche . § w @ 641 gm
» Siederohr-Heizfliche . . . . . . . 49 »
» Qesamt-Heizfldche . . . . . . . . 680 »
Rostflache v % 8 @ 10 »
Leergewicht. 153 t
Dienstgewicht . 172 »
Treibgewicht . 97 »
Schienendruck der 1. Achse 37 »
» » 2, » 38 »
» » 3. » 97 »

wurde, der Ferdinand - Nordbahn {ibertragen, zu
welchem Zwecke ihr auch 4 Lokomotiven, die
Szolnok, Nagy Maros, Bihar und Uells, stindig
entliechen wurden. Da der Betriebsiiberlassungs- |
vertrag spiter immer wieder erneuert wurde (bis
1857), gelangten schlieflich diese 4 Maschinen
vollends ins Eigentum der Nordbahn, bei der sie
erst in den 90er Jahren abgebrochen wurden.
Die Szolnok z. B. versah noch im Jahre 1893
flotten Zugsdienst auf der Strecke von Lunden-
burg nach Zellerndorf.

Im gleichen Jahre (1847) baute endlich noch
Haswell in Fortsetzung der Fahrafeldtype 4 Stiick
Dreikuppler Erés bis Tisza fiir die U. C. B., die
beinahe dieselben Mafle hatten wie ihre Stamm-
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Tabelle 6. Lokomotiven der ungarischen Centralbahn.
g E Gewicht g 'g . E &
A g 3 S I 2 |51=5] = ai
sl © s o | & |5 e |I3lsl s =
Name & 5 P -g g ] zu %* z Bs b cf
(in der Kiammer Lieferdaten Sl a z = 5] < n_‘:,ﬁ n || = o & S Anmerkung
spiterer Name) K 3 5 Jgg E
2| £
2005wl |5l |5 Wiener | -l R .-
! s 31513531585 e 3 13(3]3]8 (238 E
‘ o Q XN IN| Q|| N = NN Aa N2 7]
Debreczin . || Moyer, Mulhouse 25 J 0/ 302 36? 80 11210 1
gest 121 51
ozsony . 130 54
Buda 123 80 |10/ 0 52
Pannonia. 125 53
geogréd ; Codk 163 63
sztergom ockerill 164 64
Komarom Seraing 165 9342 2|37 65
Vacz 162 816 62
Hont 166 66
Borsod 167 67
Nyitra . 168 68
Héves . 169 l 69
Béts Wlen-Gloggn. Fabrlk 1846 | 53 61444 | 01137 10/5|0 70
Nador . . |INorris in 343 71
Istvan . . |IPhil.USA. 1846|1344 10”*”37 1] 80121410} 72
Csegled 54 78—357
Abony . 55 79—358
Pilis . . 56 80—359
Visegrad . 80 84—363
Monor . 57 81—360
Alberti 64 0487 1]42 10 82—361
Irsa . . Wien- 65 83—362
Szolnok . . . || Gloggn. 78 = = 181—67
Nagy-Maros . . || Pabrik 79 — = 180—52
Bihar . ‘ 81 = w  179—51
Ullo 66 ’ — «= 182—61
Nagy-Kords . 90 I || 310—340
Villam . 91 0,486 1]42) 80 1019 |0l 301 = om
Ersek-Ujvar | o1 301707
rsek-Ujvar . 61 -
Duna . . . 63 0} 520 43 40 10 303—709
Tisza . 62 NN 302—708
Lokomotiven der k. k. siidostlichen Staatsbahn.
gsillag (Jason) 102 85_364 K. F. N. B. 54—60
sillag . . . 147 -
Deaki . 163 0487 1)42 80 10/ 86—365
Dioszeg . 162 87—366
Arad . . . Wien- 150 350—342
Kecskemet . Gloggn. 151 351—343
izét.-Miklos ’ Fabrik 164 ggg——gﬁg
na 165 =
Kovesd 166 0//486 142) 80 1019101135, 34
Vecsés . 167 355 -347
Léva 168 356—348
Tatra . s 169 e 357—349
Gyula . N 169 366—203
Bars . Kessler 170 367—204
in 0449 1137 10 ;
Palota . - IKarlsruhe 171 368—205
Monostor. ‘ 172 369—206
Verdcze 61 358
Szered . 62 359—217
?o‘l(ics : 63 : 3603;1218
okay . Wr.- 64
Ipoly Neustadt 65 0] 448 5|37 80 10 362
Garan . 66 363
Vagh . . 67 364
Weidritz . 68 365
galllantha | it 68 | 370—336
ellye . affei 69 | 371337
Udvard Minchen 70 ! 0]i456 7187) 80 0111161375338
Szobb . 71 | , 373—339
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—Eﬁm
€|l Kolben . || Gewicht || £ o <
E 8 el R 9
ol & 3 S E |5|%3] = X
Name v é -g E & s -g % ;E ‘E’ G'
(in der Klammer Lieferdaten £l 3 2l 2255l 385 2 | i
spiterer Name) - 3 S R :—;u:-' n ol o= < Anmerkung
A N ;
T &% _|S i Wiener || 2 . £ s
< 22|22 58| zentner £ |la|z|z|E al=|E b
ol @ fZIN|3(N|Sfjo N e |[2]S]]|Q8 Pl N ] &
Somorja . 182 i -
Galzées . Wien- | 88—15
H:t%arclz Gloggn. 1851 }gz 1219 ,22/0//5,6(/437262|{860(11) 3|37/ 80 ||14/00| 89—16
Cserhat . Fabrik 185 : 9017
Baziny 69 ! . 91—18
Dévén . Wr.Neu- qoc, || 70 i s |
légiggcz : stadt 1l 15/0(230//5 |6 46¢ 335|996 13(11137/ 80 10/ 70| g3 %

. 72 ! .
Szegedin - 73 ‘ f 95—7?
Temesvar 74 | * ol 374 —234]
Tyran g | 1375235,
Schemnitz . . 76 ‘ 376—236
[é%?&‘gdstadt _ 1852 | 78 151023/ 0| 4|0 445|325 1000\13 6/37) 80 1060 5,337 ..
Raab ~ (Weibkirchen) *) - | 379—238
Wieselburg (Jassenova)*) 80 l 380—239
Mezohegyes |83 | | i Ceid
Felégyhaza . 84 | ! 401241
Kis-Telek 85 4027
Szathmar 86 403—260
Babolna . 82 404—242
Csongrad 87 400—240
Horges 89 405—243
Mabs . " 407—245
Theresiopel 90 ! 406—244
Szombor . - 91 | 408—261
Bacs 93 | 103 010
ﬁl{aros .o he | 92 E 4‘1’(1)1 ‘227

egyallya ‘ - =
Matia . o % | | 4127
B e =
. _
Bets o B o5 1B M 4153
Csanad o= 99 ( ‘ 416—? ||
Baja . ! ®© 100" ! i 417—251
Salics N 101 15/0(23 0/4 0| 442 317 1000/13] 637 80 [10]8 |0 4335222
Korés . . , 103 420—2 |
Jasz-Bereny 104 ' 421-—-268
Kalocsa . = 105 1 422—-253
Torontal . o 106 | | 423—?
Szt. Mart6n 108 i 424—>
Munkacs . = 109 ] 426—7?
Kardszag 5 107 ‘ 427—254
Erlan . . . 110 ! 425—7?
Saros-Patak = 111 125273
X E
Kaschau . 114 -
Dunakesz 117 432—255
Tolna 1854 115 435—7
Zemplin 113 433>
gém_or . 119 ol f;}::
Epofes 116 ! I] t 434—277
Neudorfg . g;é 108—19 ||
Weinern . 273 109—20
Wattberg i 274 e
Lanschiitz Wien- 54 || 275 11}1_222
Hatzfeld . G':lm 1854 279 15022 0,5 | 61460 | 335 [[1000{112| 6 {42]| 80 (14|00 115—25
Lugos . 280 116
Rosenau . 281 117
Tornocz . 284 ! 113-23
Miskolcz . 283|| x I 114—24
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maschine und jedenfalls auf einer weniger giin-
stigen und mehr steigungs- und kurvenreichen
Strecke besser ausgeniitzt worden wiren. Auf
Grund des Einlésungsvertrages vom 7. Marz 1850
ging die Centralbahn ins Eigentum des Staates
iiber und ihr Fahrpark, der fiir die noch nicht
ganzlich vollendete Bahn einen Stand von 33 Exem-
plaren erreicht hatte, kam damit in den Besitz
der osterr. Staatsbahnen, die die Strecke weiter
ausbauten und sie als siidostliche Staatsbahn
weiterbetrieben.

Die vorangefithrten Maschinen der 1 B-Type,
in 2 Gattungen mit geringen Unterschieden ge-
baut, wurden auch noch unmittelbar nach der
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Staatsbahnnetzen. Insbesondere gegen das Ende
der Staatsbahnperiode bildete sich eine Art Re-
gelbauform heraus, die von der Hauptlieferantin
der Bahn, der Wr. Neustddter Fabrik, in nicht
weniger als 38 Exemplaren abgeliefert wurde,
darunter die Fabrik Nr. 100, Baja. Die Lokomo-
tiven waren fiir gemischte oder Giiterziige be-
stimmt, hatten einen Kolbendiameter von 405 mm
ein Adhisionsgewicht von 178 t, eine schon recht
ansehnliche totale Heizfliche von 99'9 qm, gerade
anschliefende Stehkessel und einen Dampfdruck
von 6'27 atm. Aehnliche Maschinen waren schon
vorher von Kessler (damals noch in Karlsruhe),
Maffei und ebenfalls in Wr. Neustadt gebaut

T
H

I ;' 4 o ks
! ﬂ 0 LAAE : - H\]
! Li. i) 28 ra. SN b ey ! 2 i
: | s, b ‘g: I_J ) - »;.._.f., “’:T,__;L o J { ,-._.{',*:,—-,1 -_A‘g_
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Abb. 27. 1A 1-Personenzuglokomotive »Bets« der Abb. 28. C-Giiterzuglokomotive der ungar. Centralbahn.

ungarischen Zentralbahn.

QGebaut 1846 als F.-Nr. 53 von der Maschinenfabrik der Wien-
Qloggnitzer Bahn (Haswell).

Zylinder . . .. 368 X579 mm
Raddurchmesser R . 1106 und 1738 . »
Radstand. . . . . . . . . . . . . 3293 »
Dampfdruck. . . i @ s ow e 6  Atm.
123 Siederohre, Durchmesser . 52 mm

Heizflache . s m & 82" 7+ 503 = 871 gqm
Rostféiche. o 116 »
Leergewicht . Lo 2442 t
Dienstgewicht . 27272 »
Treibgewicht 1075 »
Grofite Lange . 1654 mm

»  Breite . 2213 »

»  Hohe 4609 »
Verstaatlichung weitergeliefert. Die erste von

ihnen wurde als Ersatz fiir eine auf der Nord-
bahn explodierte Lokomotive »Jason« an letztere
Gesellschaft verkauft und erhielt bei ihr ebenfalls
den Namen Jason. Fiir die siidéstliche Bahn
wurde hierauf zur Deckung des Abganges eine
zweite Csillag in den Dienst gestellt. Die beiden
Lokomotiven Arad und Kecskemet angefithrten
Fabriksnummern 150 und 151 sollen nach offi-
ziellen Daten richtig 121 und 122 gelautet haben,
was nicht stimmen kann, da diese Nummern an
die Nordbahnlokomotiven Samson und Herkules
vergeben waren.

Die 1B-Gattung wurde in der Folgezeit aus-
schliefllich gebaut, wobei die Anzahl der zu ein
und derselben Unterart gehorigen Maschinen eine
viel gréflere, die Zahl der Typen daher eine ver-
haltnismiaBig geringere war als auf den anderen

Qebaut 1847 von der Maschinenfabrik der Wien-Gloggnitzer Bahn.

Zylinderdurchmesser . . . . . . . . 421 mm
Kolbenhub . . . . . . . . . . . . 632 »
Raddurchmesser . B s w5 ow s 1264 »
Radstand . 3292 »
Kesseldurchmesser g i o= s ¢ = M8 »
Dampfdruck . . e s wm" e s 63 Atm.
182 Siederohre, Durchmesser s 5t o B 52 mm
Lichte Liange, derselben ... .. 4207 »
W. Feuerbiichs-Heizfliche . . . . . . 75 gqm
» Siederohr-Heizfliche . . 1265 »
» QGesamt-Heizflache . 1346  »

Rostflﬁche.......:‘... 13 »

Leergewicht. 7. %
Dienstgewicht . e 303 »
Treibgewicht . i F W 303 »
Schienendruck der 1. Achse. . . . . . 101 »
» » 25 W o o wmLa s 101 »
» » 3. » e 101 »

worden. Die Kesslerschen fielen durch ihren un-
formigen, sehr hohen Stehkessel, die Maffeischen
durch den der Fabrik eigentiimlichen grofien
Dampfdom besonders auf. Bei den Wr. Neustddtern
sind in der Tabelle die Fabriksnummern, die bei
Littrow durcheinander geworfen sind, in richtiger
Reihenfolge der Namen angefiihrt.

Eine Schnellzugslokomotivgattung gleicher
Achsenfolge entstammte der Gloggnitzer Fabrik
und wurde mit dem gleichen Triebraddurch-
messer von 5%/, Fufl in etwas verstirkter Aus-
fithrung von Wr. Neustadt (i. J. 1851) nachge-
baut. Endlich wurden noch, unmittelbar vorm
Uebergang der Bahn ins Privateigentum (an die
St. E. G.) bei Haswell 10 Stiick Eil- und Personen-
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zugslokomotiven bestellt, die in ihrem Aeufleren
der Tagliamento der lomb.-venet., — bezw. der
Schénbrunntype der siidlichen Staatsbahn voll-
stindig dhnlich waren und auch so ziemlich ihre
Grofden- und Dimensionsverhiltnisse hatten,

Die Bezeichnung der Maschinen nach den
verschiedenen Nummernschemen der St. E. G. ist
in der Tabelle ebenfalls wieder enthalten, hin-
sichtlich ihrer Kassierungsjahre sei nochmals auf
Littrow verwiesen und hier nur hinzugefiigt, daf}
von den Maschinen keine einzige in den Besitz
der spéteren dsterreichischen Staatsbahnen, natur-
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»Reschitza« und »Oravitza« (2 B-Bauart) zugewie-
sen, die angeblich bei Haswell i. J. 1852 erbaut
worden waren, deren Fabr.-Nr. jedoch Littrow
nicht anfithrt. Die Existenz der Maschinen kann
nicht fraglich sein, da ihre St.-E.-G.-Inv.-Nr. fest-
stehen. Aber gerade an Hand ihrer Numerie-
rung — sie trugen die Nummern 438 und 439,
also zwischen den Typen 430—437 und 440 bis
447, welch letztere i. J. 1854/5 erbaut wurden —
kann auf das Jahr 1854 als Baujahr geschlossen
werden. Im Fabriksnummernbuch erscheinen nun
mit den angefiihrten

allerdings zwei Maschinen

Abb. 29. 1 B-Giiterzuglokomotive »Gyula« der ungar.
Centralbahn.

QGebaut 1851 von Emil Kessler in Karlsruhe.
Zylinderdurchmesser 405 mm
Kolbenhub .. 505 »
Lauf- Raddurchmesser 850 »
Treib- » 1264 »
Radstand C e e . ... .. 3060 »
Dampfdruck . . £ w wlau o om s 63 Atm
Kessel- Durchmesser . .« . . . . 1080 mm
145 Siederohre, Durchm. . . . . . . . 57 »
Lichte Lange . .. . ... 3080 »
W. Feuerbiichs-Heizfliche . . . . . : 55 gm

» Siederohr- » R L 93 »
» QGesamt- » . sl B " O 985 »
RostilZche o i s 5« 5w T8 o 1 »
Leer-Gewicht il B~ T 202 t
Dienst- » 224 »
Treib- » 171 »
Schienendruck der 1. Achse tvmg 1 ] 53 »
» » 2. 0% o i e oo . 855 »

» » 3. » . 2 855 »

gemifll aber eine groflere Zahl in den der Kgl.
ungar. St. B. kam. Die umstehende Zusammen-
stellung, die leider infolge Mangels eines neuen
Verzeichnisses der Lokomotiven der M. A. V.
nicht auf Vollstindigkeit Anspruch erheben kann,
gibt diesbeziiglich eine gedréngte Uebersicht, zu
der erginzend bemerkt wird, daf die Lokomo-
tiven der U. C. B. schon vor Verstaatlichung der
ungar. Linien der St. E. G. (1891) alle kassiert
waren, mit Ausnahme der Villam, die, auf das
Osterreichische Netz iiberstellt, noch das Jahr 1902
erlebte.
Fiir die i. J. 1854 anfanglich nur als Kohlen-
erdffnete Strecke Oravitza—Bazias (sog.
Staatsbahn) wurden 2 Lokomotiven,

bahn
Banater

Abb. 30. 1 B-Personenzuglokomotive »Bazin« der ungar.
Centralbahn.

(Gebaut 4 Stiick 1851 von Qiinther in Wr.-Neustadt.

Zylinderdurchmesser 395 mm
Kolbenhub 5 606 »
Laufrad- Durchmesser 1106 »
Treibrad-Durchmesser . . . . . . . . 1738 »
Radstand . . 1528 41817 = 3345 »
Dampfdruck . : 627 Atm.
Kesseldurchmesser lotrecht 1159 wagre(ht 1120 mm
129 Siederohre, Durchmesser . . 52 »
Lichte Liange derselben .. . . . . 4399 »
w. Feuerbilichs-Heizflaiche . . . . . . 63 gm
» Siederohr-Heizflache 927 »
» Qesamt-Heizflache . e 99:0 »
Rostflache 1185 X 909 107  »
Leergewicht. Lo 272 t
Dienstgewicht . 300 »
Treibgewicht . . e 223 »
Schienendruck der 1. Achse . . I 77 »
» » 2. » W e B e B 110 »

» » 3. » 113 »
Grofite Lange . L. 8567 mm
»  Breite . 2740 »

» Héhe 4688 »
Namen und den Fabr.-Nr. 270 und 267. Diese

Nummern sind jedoch an die Lokomotiven »Pecs«
und »Seebenstein« der Mohacs-Fiinfkirchner bezw.
siidl. St.-B. vergeben und die Angaben des Fabr.-
Buches, das auch ansonsten zahlreiche Fehler
aufweist, da es erst spiter verfafit wurde, sind
keineswegs mafigebend und sicherlich falsch. Viel
niaher liegt folgende Lésung : Fiir die urspriing-
lich als Staatsbahn geplante Mohacs-Fiinfkirchner-
Bahn wurden 1854 drei Lokomotiven, die Mohacs,
Baranya und Pecs bei der St.-E.-G.-Fabrik unter
Fabr.-Nr. 268—270 zur Bestellung gegeben. Es
diirfte aber fiir die kurze im gleichen Jahre er-
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offnete erste Teilstrecke, die Kohlenbahn Ueszdg-
Grube, nur die Lokomotive Mohacs zur Verwen-
dung gelangt sein, wihrend die zwei anderen Lo-
komotiven sogleich auf die Banater Bahn iiber-
stellt wurden und dabei ihre Namen &dndern muf}-
ten. Dies scheint auch daraus hervorzugehen, daf
i. J. 1856 gegentlich der Erdéffnung der Linie
Uesz6g—Mohacs 2 Lokomotiven (St.-E.-G.-Fabr.-
347 und 348) zur Ablieferung kamen, die dieglei
chen Namen Baranya und Pecs fithrten, eine Bezeich-
nung, die wohl nicht gewéhlt worden wére, wenn
die urspriinglichen Maschinen mit diesem Namen
noch auf der Mohacser Strecke im Dienst gestanden
wiren. Im offiziellen Staatsbahnverzeichnis erschei-
nen die Lokomotiven nicht, weshalb auch ihre
Dimensionen nicht angefithrt werden koénnen.
Unter der St.-E.-G. trugen sie, wie gesagt, die

In den Besitz der ungarischen Staatsbahnen
iibergegangene Lokomotiven, |der siiddstlichen
Staatsbahn.

o= R it

Nummer, Serie u. Schick-
sale unter der M. .

Alter Name

M. A. V., Serie Ilr, Nr.

—

Marchegg . 1281, kassiert 1895.
Hatzfeld M. A. V., Serie Ilr, Nr.
1282, kassiert 1895.
Hievon 1 Stiick 1891
kassiert; dienstlichen 3
gelan%%n a2lsSSerie Ilr,
; Nr. 1283—1285 an die
gzz[ny : M. A. V. Zusammenhang
L Ven zwischen Namen und
Roioncz Nummern nicht herstell-
aKos . bar. 1283 und 1284 im
Jahre 1895 kassiert, 1285
mindestens bis 1902,
vielleichtnoch im Dienst.
5 Stiick hievon im Jahre
1891 kassiert; die dbri-
Schemnitz, Jassenova, | &€" 15 Stiick als Ser. Ils,

Felégyhaza, Bacs, He- Ilv‘r.A1286—1300 an die

gyallya, Csepel, Békes,
Szliacs, Berettyo, Ka-
locsa, Torontal, Kard-
szag, Szt. Marton, Er-
lau, Piired, Zemplin,
Tolna, Dunakesz, Me-
hadia, GOmor

.V. Zusammenhang
zwischen Namen und
Nummern nicht herstell-
bar. 1288, 1289, 1295,
1298 und 1300 im Jahre
1895, 1290 im Jahre 1896,
1296 im Jahre 1898 kas-
siert, die anderen 8 St.
standen mindestens bis
1902 im Dienst.

) Im Jahre 1855 und 1856 wurden fiir die St.E. G,
unter anderen auch 2, Wieselburg und Raab benannte
Lokomotiven neu eingeliefert, so dafl die Namen oben-
angefiihrter Maschinen gedndert werden mufiten. Littrow
teilt im Nachtrag zu seinem Werk mit, der Name der
Wieselburg sei in Raab und dieser wieder in Weif}-
kirchen gedndert worden, erwdhnt von einer Aenderung
des Namens Raab nichts, fithrt jedoch an anderer Stelle
als zur selben Klasse angehorig eine Lokomotive
»Jassenova« mit der alten St. E. G. Nr. 381 an. Hier
wurde die Losung: »Raab, dann Weilkirchen« und
»Wieselburg, dann Jassenovax angénommen, die viel-
leicht den Tatsachen am ehesten entsprechen diirfte.
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Nummern 438 und 439, spiter 334 und 335, bezw-
2155 und 2156 und wurden i. J. 1900 abgebrochen.

Endlich sei — der Vollstindigkeit halber —
noch auf das Modell einer 1 A 1-Maschine, »Derux,
die »Sonnenhelle«, hingewiesen, das sich im Bu-

Abb. 31. 1 B-Giiterzuglokomotive »Weidritz« der ungar.
Centralbahn.

Qebaut 1850/51 von Qiinther in Wr.-Neustadt.
Zylinderdurchmmesser . 398 mm
Kolbenhub oy . 3 606 »
Treibrad- Durchmesser s 1264 »
Radstand . . . . d ras '3 . . . 3160 »
Dampfdruck. . . . . . . . . . . . 63 Atm
Treibgewicht i e g s 196 t
Dienstgewicht . 251 »

Abb. 32, 1 B-Giiterzuglokomotive »Szent Marton« der
ungarischen Centralbahn.

Gebaut 1852/54 von QGiinther in Wr.-Neustadt.

Zylinderdurchmesser 395 mm
Kolbenhub . 606 »
Laufrad- Durchmesser 948 »
Treibrad- » . 1264 »
Radstand . " 3320 »
Kesseldurchmesser : 1120 »
Dampfdruck . . . s il =l e 63 Atm.
137 Siederohre, Durchmesser -, = 52 mm
Lichte Liange . AL v (] »
W. Feuerbiichs-Heizflache . . .. . . 60 gm
» Siederohr-Heizflache . SR 970 »
» Oesamt-Helzfliche b s me - 10300 .
Rostfliche . . . . . . . . . . (? 17 »
LewtgeWItht, (.5 o e iy e s e wla 226 »
Dienstgewicht . . . . . . . . . . . 252 »
Treibgewicht . . P OWS- I RLCl | S
Schlenendruck der 1, Achge A 62 .t
- A e Lol EL i e 95 »
» » 3 » 95 »
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dapester Verkehrsmuseum (Kdzlekedési Muzeum)
befindet, dessen Besuch jedem Fachmann aufs
angelegentlichste zu empfehlen ist und das unter
anderem iiber eine Sammlung von Lokomotiv-
modellen verfiigt, die einzig in ihrer Art ist. Das

BUCHERSCHAU.

Versuchsergebnisse mit Dampflokomotiven.
Von Dr. techn. R. Sanzin. Heft 251 der Forschungs-
arbeiten auf dem Gebiete des Ingenieurwesens.
Verlag des Vereines deutscher Ingenieure, Berlin
1921. Preis 28 Mark -+ Zuschldge. Mit 28 Abb.
(Schaulinien) auf 37 Textseiten im Format von
26 X181/, cm. Fiir den Buchhandel: Jul. Springer,

Berlin W 9.

Kurz nach dem  allzufrithen Tode des gefeierten
Verfassers erschien mit diesem Hefte seine letzte Arbeit,
eine Zusammenfassung seiner bisherigen Untersuchungen,
als zuriickgelassenes Lebenswerk. Der Wert der Arbeit
beruht darauf, dafl auf engem Raume eine Fiille von
Versuchsergebnissen, Betriebserfahrungen und Konstruk-
tionsdaten geboten und kritisch behandelt werden. Die
Kunst des Verfassers, das Wesentliche herauszuarbeiten
und fiir Neukonstruktionen nutzbar zu machen, kommt
dabei voll zur Geltung. Gebracht werden Ergebnisse mit
20 verschiedenen Osterreichischen Lokomotivbauarten.
Es sind hierunter Nadampf- und Heildampf- sowie
Zwilling-, 2-Zylinder-Verbund- und 4-Zylinder-Verbund-
maschinen, deren Konstruktionsdaten und Versuchsergeb-
nisse liickenlos gebracht und iibersichtlich zusammen-
gestellt werden. Die Versuche selbst erstreckten sich auf
einen jahrzehntelangen Zeitraum. Hier sei auf Heft

Patentbericht

mitgeteilt von der Firma Patentanwalt Ing. W. Korn-

feld & Hamburger, Patentanwaltsbureau in Wien,

VII., Siebensterngasse Nr. 1, welche auch Lesern dieses

Blattes allgemeine Auskiinfte in Patentangelegenheiten
unentgeltlich erteilt.

Oesterreich.

TheLeeds Forge Co, Ltd. in Leeds und
GresleyHerbert Nigel, Ingenieure in Don-
caster (England). Vorrichtung zum Verbinden von Eisen-
bahn- oder Strafenbahnwagen zu Doppelwagen, bei der
die benachbarten Enden zweier Wagen von einem ge-
meinsamen Radgestell getragen werden: Die beiden
Wagen sind durch einen Kupplungszapfen und eine
Zugstange verbunden, die mit einer oder mehreren Fe-
dern versehen ist. — Ang. 18. 4. 1921.

Lentz Hug o, Baurat in Mauer b. Wien. Motor-
lokomotive mit zwischen Antriebsmotor und Treibrddern
eingeschaltetem hydraulischen Getriebe: Die angetrie-
bene Welle des Getriebes ist auBer mit dem Antriebs-
motor mit einer Hilfsmaschine gekuppelt, die bei Tal-
fahrt oder zwecks Bremsung dadurch angetrieben wird,
das der von den Treibrddern angetriebene Sekundér-
pumpensatz auf den schneller laufenden Primarpumpen-
satz geschaltet ist. — Ang. 1. 12. 1919.

Miinch Her mann, Dr, Rechtsanwalt in Ber-
lin. In einen Selbstentlader umwandelbarer Flachboden-
giiterwagen, bei dem der geteilte Boden zu einem Esels-
riicken aufgerichtet werden kann: Die Seitenwinde
werden bei der Umwandlung zum Selbstentlader derart
nach der Innenseite gedreht, dafl sie sich auf die Spitze
des aus dem Boden gebildeten Eselsriicken aufsetzen
und einen trichterfdrmigen Laderaum bilden. — Ang.
13 6. 1921,

JuliusPintsch A. G. in Berlin. Dampf-Um-
lanfheizung fiir Eisenbahnwagen mit paralleler Durch-
stromung der Heizkdrper, bei welchen der Ein- und
Ausgang jedes Heizkorpers kurz hintereinander an ein
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Original der Maschine, deren Modell vielleicht
mehr dem phantasievollen Schaffen eines oder
mehrerer Kiinstler auf dem Gebiete der Mechanik
(Gebriider Nagy ?) entsprungen ist, hat wohl nie
bestanden. (Schluf} folgt.)

150/151 vom Jahre 1919 dieser Forschungsarbeiten ver-
wiesen, welche das Muster einer Lokomotivanalyse dar-
stellen, worin mit 58 Abbildungen und Schaulinien in
erschopfender Weise alle wichtigen Merkmale der Dampf-
lokomotiven behandelt sind. Insbesondere ist es ein Ver-
dienst Dr. Sanzins, zuerst auf den Zusammenhang der
Kesselwirkungsgrade mit der Rostbeanspruchung hinge-
wiesen und Rauchgasanalysen verdffentlicht zu haben.
Es ist nur schade, daf} hierin eine veraltete 2 B-Naf-
dampfschnellzugslokomotive zur Behandlung kam und
dafl die zunehmende Ueberbiirdung Dr. Sanzins die Ur-
sache war, seine diesbeziiglichen Arbeiten in gleicher
Ausfithrlichkeit fiir neuere Lokomotiven zu verdffent-
lichen. Es sind ganz eigenartige, oft scheinbar wider-
sprechende Ergebnisse, z, B. die Zugkrifte und Leistun-
gen einer C-Lokomotive grofer zu halten als jene einer
D-Lokomotive mit viel groBerem Kessel, womit sonach
der Eigenwiderstand des D-Triebwerkes geradezu er-
schreckend wire, dhnlich das Verhiltnis der 1 D- zur E-
Lokomotive. Am besten schneidet die Reihe 306 als
Heifdampf-Verb.-Lok. ab, obzwar sie gegen die 2 B-Vier-
zylinder-Verb.-Lok. wesentlich zuriick bleibt. Sehr lehr-
reich ist das Verhalten der 2 C-Umbaulokomotive, Reihe
227, gegen eine #hnliche 2 C-Lokomotive, Reihe 32 f,
wobei nur wieder zu bedauern ist, dafl die Werte der
urspriinglichen 2 B 1-Atlantic nicht angegeben sind. So
bietet das kleine Heft eine unerschopfliche Fundgrube
der wissenschaftlichen Lokomotivbehandlung, welche
dem Verfasser den Dank der Nachwelt sichert. St.

und denselben Teil einer Ringleitung angeschlossen
sind: Die in die Ringleitung hineinragenden Miindungen
der Anschlulstutzen sind so geformt, dafl sie an den
Eingidngen eine dampfschopfende und an den Ausgéngen
eine Dampf und Wasser absaugende Wirkung ausiiben.
— Ang. 12. 1. 1921.

Steinitz Otto, Dr. Ing, Inhaber eines Bu-
reaus fiir Automobil- und Flugtechnik in Berlin. Trieb-
wagen mit Luftschraubenantrieb fiir Eisenbahnen: Vor
oder hinter einem profilfiillenden, zugespitzten Wagen-
gehduse sind ein oder mehrere profilfillende Luft-
schrauben angeordnet., — Ang. 29. 1. 1919.

Ausgel am 15. Okt. 1922. Einspruchsfrist bis 15. Dez. 1922.

Fillo Josef, Schiosser in Vrutky (Tschecho-
Slovakei). Vorrichtung zum Heben von Gleisen u. dergl.
mit einer gelenkig aufgehdngten Zange, die durch Hoch-
stellen eines neben der Hubspindel lotrecht beweglichen
Stellhebels geschlossen wird. Die hinteren Enden der
Zange sind um zwei je einen festen Zapfen in dem lot-
recht verschiebbaren Quertriger drehbaren einarmigen
Hebel aufgehdngt und untereinander durch Zwischenarme
verbunden, an welche mittels Bolzens der zur Einstellung
der Zange dienende lotrechte Stellhebel angelenkt ist. —
Ang. 22. 8. 1921.

Oskar Prinz Dr. Ing, Maschinenkommissar
in Wien. Verfahren zum Einbau der Schraubenverbindung
bei der Erzeugung von Eisenbahnwagen aus bewihrtem
Beton. Vor dem Erhirten der Betonmasse wird an den
mit den Betonkdrpern zu verbindenden Bestandteilen,
welche mit den Schraubenbolzen bereits an der Schalung
angebracht sind, eine der kiinftigen Beanspruchungen
gleichsinnige Kraft ausgeiibt. — Ang. 31. 1. 1920,

Kraft Karl, Telegraphenkontrollor in Kloster-
neuburg. Vorsignalkontrolle. Das Vorsignal und das
dazugehorige Hauptsignal stehen in einer derartigen Ab-
hidngigkeit, da das Vorsignal eine bestimmte Zeit nach
dem Hauptsignal in die Freistellung gebracht wird, —
Ang. 3. 9. 1021.
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KLEINE NACHRICHTEN.

Oberregierungsbaurat Georg Strahl t. Der
durch seine Untersuchungen iiber die Berechnung
der Dampflokomotiven, ihrer giinstigen Beanspru-
chung unter Beriicksichtigung der Geschwindig-
keit und des Eigenwiderstandes und der vorteil-
haftesten Blasrohrverhiltnisse in weiten Kreisen
bekannte Oberregierungsbaurat Georg Strahl ist
am 3, August d. J. infolge eines Schlaganfalles
nach kurzem, schwerem Leiden unerwartet schnell
mitten aus seiner erfolgreichen und anerkennens-
werten Lebensarbeit abberufen worden. Seine
Forschungen und vielfachen Versuche sind einzeln
in einer groflen Zahl von Aufsiatzen und Abhand-
lungen veroffentlicht worden, die fiir die deutsche
Literatur sehr wertvolle Beitrige fiir die Berech-
nung und Auswertung der Dampflokomotiven
bilden und als solche widerspruchslos allgemein
anerkannt worden sind. Die von ihm beabsich-
tigte Durcharbeitung und Zusammenstellung seiner
Ergebnisse zu einem einheitlichen Werk, das die
Kronung seiner Lebensarbeit gebildet hitte, ist
nun infolge seines frithen Todes leider nicht mehr
zustande gekommen. Trotzdem wird sein Name
in der Geschichte der Dampflokomotive, insbe-
sondere der Heifldampflokomotive, deren eifrigster
Verfechter er von Anfang an gewesen ist, Aner-
kennung und Nacheiferung fordernd weiterleben.
Georg Strahl war am 29. Oktober 1861 in Ge-
orgshiitte, Kreis Kattowitz, geboren, besuchte die
Gymnasien in Ratibor und Kattowitz, die tech-
nische Hochschule in Charlottenburg, war als Re-
gierungsbaufiihrer in Breslau und nach seiner
2. Staatspriifung als Regierungsbaumeister bei
der Kaiserlichen Werft in Kiel und bei der Eisen-
bahndirektion in Breslau beschiftigt. In selbstidn-
diger Stellung wurde er Vorstand des Eisenbahn-
maschinenamtes Beuthen und spiter des Eisen-
bahnmaschinenamtes 2 in Berlin. Im Jahre 1912
wurde er als Mitglied der Eisenbahndirektion
nach Konigsberg und 1918 in gleicher Eigenschaft
zum Eisenbahnzentralamt nach Berlin versetzt.
Hier wurde ihm nach kurzer Zeit das Dezernat
fiir Versuche mit Dampflokomotiven iibertragen,
das ihm nach Neigung und Befahigung am besten
lag und ihm die auflerordentlich giinstige Mog-
lichkeit verschaffte, seine theoretischen Unter-
suchungen durch praktische Erprobung zu erhir-
ten. Der frithe Tod hat nun seiner hochwertigen
Lebensarbeit leider ein vorzeitiges Ende bereitet.
Mit seiner langjahrigen Lebensgefihrtin und drei
frith vaterlos gewordenen Kindern trauert am
Grabe des lieben Verstorbenen ein grofler Kreis
von Freunden und Kollegen, die ihn auch wegen
seines liebenswiirdigen Wesens hoch geschitzt
haben und ihm ein freundliches Erinnern bewah-
ren werden. Strahls Arbeiten fufiten auf den Er-
gebnissen Dr. Sanzins und es ist ein tragisches
Geschick, dafl er ihm in so kurzer Zeit nachfolgt.

Sektionschef a. D. Dr. R8Il }. Kiirzlich ist
in Wien der pensionierte Sektionschef des Eisen-
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hahnministeriums Dr. Viktor Roll im 70. Lebens-
jahre den Folgen einer Operation erlegen. Rl
war im Jahre 1876 bei der Westbahn eingetreten,
spater in den Staatsdienst iibernommen und bei
Errichtung des Eisenbahnministeriums zum Vor-
stand des Departements fiir den Transportdienst
bestellt worden. Als Sektionschef wurde er Ende
Juni 1911 im Kabinett Gautsch mit der Leitung
des Eisenbahnministeriums betraut und bei Ent-
hebung von dieser Funktion in den Freiherrn-
stand erhoben. Im folgenden Jahre trat Dr. Roll
in den bleibenden Ruhestand. Ro6ll war der
Herausgeber der nach ihm benannten Enzy-
klopadie des gesamten Eisenbahnwesens.

Schwierigkeiten der Kohlenversorgung der
ungarischen Staatsbahnen. Der Direktionsprisi-
dent der Staatsbahnen Kelety hat sich iiber die
Schwierigkeiten der Kohlenversorgung der Staats-
bahnen folgendermaflen geduflert: Die Lage der
Staatsbahnen ist zurzeit sehr bedenklich. Der
Vorrat an Kohle auf den Staatsbahnen reicht
kaum fiir fiinf Tage und ihre stetige Abnahme
ist bemerkbar. Es ist dies eine Folge des Salgé-
tarjaner Streiks und somit der verminderten For-
derung der einheimischen Kohle. Demgegeniiber
nimmt der Kohlenbedarf zufolge Steigerung des
Verkehrs wiahrend der Herbstmonate fortschreitend
zu. Es erscheint daher die Anschaffung von etwa
100.000 t auslandischer Kohle in den Winter-
monaten notwendig, deren Wert mindestens 25
bis 3 Milliarden Kronen betrigt. Der Kohlennot
konnte nur in der Weise gesteuert werden, daf}
zu Zwecken der Kesselfeuerungen einheimische
Kohle herangezogen wiirde; nur miifiten die Kes-
selfeuerungseinrichtungen  umgestaltet werden.
Auf diese Weise koénnten auch leicht Lignit und
junge Braunkohle zur Feuerung verwendet wer-
den, wahrend die Kohle grofleren Heizwertes fiir
Eisenbahnlokomotiven verwendet werden konnte.
Dies wiirde eine Ersparnis von mindestens 1'1 Mil-
liarden Kronen bedeuten,

Die Fortschritte der Elektrifizierung der
Bundesbahnen. Dem Nationalrat wird in den
néachsten Tagen ein Bericht iiber den Stand der Elek-
trifizierungsarbeiten zugehen. Trotz des schlechten
Wetters konnte der Sommer fiir die Fortfiihrung
der Bauarbeiten voll ausgenutzt werden. Insbe-
sondere auf der Arlbergstrecke, die im Bauplan
an erster Stelle steht, wurden grofle Fortschritte
erzielt. Beim Spullerseewerk wurde mit der Fun-
dierung und Betonierung der Sperrmauern be-
gonnen; die Arbeiten fiir die Ausweitung des
Druckstollens, dessen Durchbruch bekanntlich im
Frithjahre erfolgte, sowie fiir die Legung einer
Wasserleitung und einer Materialbahn wurden
fortgesetzt. Ebenso wurde die Siedlungsanlage in
Dandfen fertiggestellt und mit der Aufstellung der
Druckrohrieitungen begonnen. Bis auf die Ver-
teilungsrohrleitung, die noch im Oktober zur Ver-
gebung gelangt, sind bereits samtliche Teile der
Druckrohrleitung an der Baustelle angeliefert.
Ebenso machten die Arbeiten fiir das Ruetzwerk,
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dessen Erweiterung eine Voraussetzung fiir die
Aufnahme des elektrischen Betriebes auf der Arl-
berglinie bildet, erfreuliche Fortschritte. Die erste
Gebirgsschnellzugslokomotive, die von den Brown-
Bovery-Werken und der Floridsdorfer Lokomotiv-
fabrik gebaut wird, ist bereits fertiggestellt und
wird in den nidchsten Tagen auf der Strecke
Schwechat-Deutsch- Altenburg der Prefburger Lo-
kalbahn die erste Probefahrt unternehmen. Weitere
Probefahrten sollen dann auf der Mittenwaldbahn
und spater auf der Strecke Innsbruck-Telfs unter-
nommen werden. Mit dem Probelauf der ersten
elektrischen Lokomotive tritt die Elektrifizierung
der Alpenbahnen fiir die Oeffentlichkeit sichtbar
in Erscheinung; zu dem #ufleren Bilde wird auch
die Streckenausriistung, die auf einzelnen Teilen
der Arlberglinie vollendet ist, beitragen. Die Elek-
trifizierung der Linie Innsbruck-Bludenz soll pro-
grammgemaafl Ende 1924 durchgefiithrt sein. Der
elektrische Bahnverkehr wird aber schon vorher
aufgenommen werden, und zwar soll nach Voll-
lendung des Ruetzwerkes und der Einlieferung
einer entsprechenden Anzahl von Personenzugs-
lokomotiven auf der Linie Innsbruck-Landeck
schon im Laufe des nachsten Halbjahres der
elektrische Betrieb beginnen. Bis zu diesem Zeit-
punkt werden auch die elektrische Zugférderungs-
anlage in Innsbruck und die ihr angegliederte
Werkstétte betriebsfihig sein. Die erste Hilfte des
nichsten Jahres wird auch die Aufnahme des
elektrischen Betriebes auf der Salzkammergut-
linie bringen, deren Streckenausriistung schon
vorgeschritten ist. Die Stromversorgung fiir diese
Linie wird durch das fiir diesen Zweck erweiterte
Kraftwerk Steeg erfolgen. Auch beim Bau des
Kraftwerkes an der Mallnitz sind im Laufe des
Sommers grofle Fortschritte erzielt worden. Der
Vortrieb des Hauptstollens ist 'bis auf drei Viertel
der Gesamtlinge durchgefithrt und es wurde be-
reits mit der Herstellung der Grundmauern der
Siedlungsanlage begonnen. Dagegen blieben die
Bauarbeiten im Stubachtale auf die Herstellung
von Wegen und Straflenbauten und den Bau einer
Hilfsanlage beim Griinersee beschrinkt.

Zehn Jahre Mittenwaldbahn. Am 28. Oktober
sind 10 Jahre vergangen, daf} die Mittenwaldbahn
Innsbruck-Reutte mit elektrischem Betrieb er-
Offnet wurde. Da der mittlere Teil der Strecke
auf bayrischem Gebiet liegt, wurde die Verkehrs-
teilung in Garmisch-Partenkirchen durchgefiihrt,
so daf} die dsterreichischen elektrischen Lokomo-
tiven von dort bis Innsbruck verkehren und die
bayrischen von G.-P. bis Reutte. Die anfinglichen
Schwierigkeiten waren sehr groff und namentlich
im Kriege war der Lokomotivpark so stark
heruntergekommen, -dafl eine Zeit lang nur eine
Lokomotive im Betrieb stand. Heute ist der Ver-
kehr zufriedenstellend, der Zustand der Lokomo-
tiven und ihre Leistung klaglos, von den 9 Stiick
stehen mindestens 7 in Betrieb, 1 bis 2 in Revi-
sion oder Reparatur, die naturgemif ofters statt-
finden mufl und mehr Zeit kostet. Die 2 Dampf-
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lokomotiven Reihe 170, gleichfalls mit Druckluft-
bremse versehen, haben nur mehr selten Gelegen-
heit, einzuspringen. Im Giiterzug fiahrt in der
Regel eine zweite unbesetzte Lokomotive mit, die
von der ersten Lokomotive aus gesteuert wird.
Notwendig ist die Nachschaffung stiarkerer Loko-
motiven, die vielleicht von der Arlbergbahn spiter
entnommen werden.

Das Ende der Wien-Raab.
Hannover-Linden, den 28. August 1922.
An die Schriftleitung der »Lokomotive«.

Heute féallt mir der Jahrgang 1914 der »Lo-
komotive« in die Hande und ich bemerke auf
Seite 121 einen Aufsatz von Ing. Steffan iiber die
erste D-Lokomotive Europas. Auf Seite 129 heifit
es, daB die Lokomotive Wien-Raab an die
Eisenwerke Fumel, Dep. Lot et Garonne, verkauft
wurde. Wir haben nun einen Herrn auf dem
Bureau, der wiahrend des Krieges als Gefangener
auf dem Eisenwerk in Fumel beschiftigt war
und Reparaturen an fast allan Werklokomotiven
vorgenommen hat. Dieser sagt aus, dal die Lo-
komotive Ende 1915 nicht mehr vorhanden war
und hochstwahrscheinlich dem grofien Schrot-
mangel der Eisenwerke zu Anfang des Krieges
zum Opfer gefallen ist. Vorhanden waren nur
noch zwei der hélzernen Puffer, die von den Ge-
fangenen als Sitzgelegenheit benutzt wurden. Ich
hoffe, dafl Sie diese Mitteilungen interessieren

Heidl mesching hochachtend
Fritz Kem per, Hann.-Linden,
Klewergarten 4.

Verkehrseinstellung auf den schlesischen
Landesbahnen. Infolge des Bergarbeiterstreiks
wurde am 10. Oktober, 10 Uhr vormittags, der
Verkehr auf den schlesischen Landesbahnen ein-
gestellt, da der elektrische Strom
fehlt

Fahrzeuge der Norwegischen St.-B. Auf den
vollspurigen Linien waren vorhanden 392 Loko-
motiven, 750 Post- und Personenwagen, sowie
17.500 Giiterwagenachsen. (Nachtrag zu Seite 155,
Oktoberheft.)

Die Schoellerstahlwerke. Die Schoellerstahl-
werke sind aus der von der Firma Schoeller und
Komp. 1862 eingeleiteten Zusammenl zung der
beiden grofiten niederdsterreichischen Eisenwerke
hervorgegangen, des 1848 gegriindeten Ternitzer
Eisenwerkes und des 1780 an den alten Edlacher
Hochofen angegliederten Eisenwerkes Hirschwang.
Die seit 1889 bestehende Firma »Ternitzer Stahl-
und Eisenwerke von Schoeller und Komp.« wurde
mit 1. Janner 1920 in die Schoellerstahlwerke
Aktien-Gesellschaft umgewandelt. Das Hauptwerk
liegt in Ternitz (an der Siidbahn, Niederdster-
reich). Nebenanlagen in Blindendorf und Wim-
passing sind mit der Hauptanlage durch einen
Auslaufer der Werksbahn verbunden. Auflerdem
besitzt die Gesellschaft eine Frischstahlhiitte in
Murau (Steiermark). Das Hauptwerk in Ternitz
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umfafdt folgende Betriebe: Martinhiitte (6 Martin-
ofen von 8—25 t), Stahlgielerei, Elektrostahl-
werk, Puddelwerk, Graugief3erei, Tiegelschmelz-
werk mit Fabrik feuerfester Ziegel, Guf3stahl-
schmiede, Prefwerke (Pressen bis 4000 t Pref3-
druck), Hammerwerke (Dampfhammer bis 15 t
Fallgewicht), Radscheiben- und Radreifenwalz-
werke, Radsatzfabrik und Achsendreherei, Mecha-
nische Werkstatte zur Bearbeitung kleinerer Werk-
stiicke, Mechanische Werkstitte zur Bearbeitung
grofdter ‘Maschinen- und Schiffsbestandteile, Walz-
werk (4 Walzenstralen), Chamotte- und Dinas-
fabrik, auferdem alle erforderlichen Nebenbetriebe,
besonders modernst eingerichtete Vergiiterei und
Glitherei, Laboratorium, Priif- und Versuchs-
anstalt, Modelltischlerei usw. Das Werk verfiigt
iiber 12.000 PS Dampfkraft und bisher ausge-
baute 1000 PS Wasserkraft, ist durchaus fiir
elektrischen Kraftantrieb eingerichtet und mit
allen modernen mechanischen Hilfseinrichtungen
versehen. Die Frischstahlhiitte in Murau liefert
den fiir die Erzeugung hochwertiger Stdhle un-
ersetzlichen steirischen Frischstahl. Die Kohlen-
versorgung des Werkes ist durch enge Beziehun-
gen zur Charlottengrube (Oberschlesien) und die
Griinbacher Steinkohlenwerke A.-G. (Griinbach
arn Schneeberg, Niederdsterreich) gesichert. Den
Ruf des Werkes haben vor allem seine Werk-
zeug- und Konstruktionsstihle verbreitet, insbe-
sondere die allgemein bekannten Schnellarbeits-
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stdhle und Spezialstdhle. Andere Haupterzeugnisse
des Unternehmens sind geschmiedeter und ge-
walzter Stabstahl, Blankwellen bis 150 mm
Durchmesser, blankgezogenes Material jeden Quer-
schnittes, schwerer Stahlgufl, feuerfestes Material
usw. Das Werk ist das einzige Unternehmen in
Oesterreich, das rollendes Eisenbahnmaterial (iiber
15.000 Stiick Radsitze jihrlich), groBte Pre3- und
Schmiedestiicke (bis 50t Einzelgewicht) und
schwersten Stahlguf? liefert. Die Zahl der Ange-
stellten und Arbeiter betrdgt iiber 3300.

Druckfehlerberichtigung. Seite 111 soll es
richtig heilen 25 Rauchrohre und 188 Siederohre.
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19. Jahrgang.

Dezember 1922.

Heft 12.

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

Die rechnerische Ermittlung der Reibungsgeschwindigkeit bei Dampf-
lokomotiven.

Unter der Reibun gs- (oder schlechtweg auch
kritischen) Geschwindigkeit einer Dampf-
lokomotive ist bekanntlich jene Grenzgeschwindig-
keit zu verstehen, bis zu welcher die Dampf-
erzeugung des Kessels im Beharrungszustande aus-
reicht, um in den Zylindern die der vollen Reibungs-
zugkraft entsprechenden Kolbendriicke zu erzeugen.

Bei dieser Geschwindigkeit besitzt die Loko-
motive ihre gr6fte Leistung in Tonnen-
kilometern, indem sowohl die Kesselleistung
als auch das Reibungsgewicht zur vollen Aus-
niitzung gelangen.

Diese Unbekannte steht nun in Abhingigkeit
von so vielerlei dufleren und inneren Umstidnden
mannigfacher Art, dafl es fiir den ersten Blick
bei der kaum iibersehbaren Vielgestaltigkeit der
Bauarten und den zahlreichen Zufilligkeiten des
Betriebes wohl aussichtslos erscheinen mag, sie
in eine algebraische Formel zwingen zu wollen.
Untersuchen wir jedoch ihre Abhingigkeit von
den gegebenen Abmessungen und Bestimmungs-
grofen, so werden es deren drei sein, die alle
anderen weit iiberragend hier in Betracht kom-
men: 1. Die dampferzeugende Heizfliche, 2. die
pro ihrer Flacheneinheit stiindlich zur Verdampfung
gelangende Wassermenge und 3. das Reibungs-
gewicht. Vereinigen wir die 1. und 3. dieser
Hauptbestimmungsgréfien in eine einzige, die wir,
nachdem sie die Heizflaiche pro Tonne Reibungs-
gewicht vorstellt, die spezifische Ver-
dampfungsheizfldche nennen wollen,
so sind es dann nur mehr 2 Faktoren — den
Reibungskoeffizienten konstant vorausgesetzt —,
welche die Grofle der Reibungsgeschwindigkeit
hauptsichlichst bestimmen werden.

Um zu der hochst einfach gebauten Schlufi-
formel zu gelangen, nehmen wir den Ausgang
von der theoretischen Zylinderfiillungsgleichung.

Bezeichnen wie fiblich d, s und D Zylinder-
durchmesser, Kolbenhub und Treibraddurchmesser
in ¢cm, ferner
’ ¢den Fiillungsgrad in Teilen des Kolbenhubes,

y das spezifische Gewicht des Einstrom-
dampfes in kg/cbm,

n die minutliche Umdrehungszahl der Treib-
und Kuppelrdder bei der Geschwindigkeit v in
m/Sec. oder V in km/Stunde, so betrigt die
Fiillungsmenge fiir einen Zylinder pro Doppelhub

2
2 cl4_1*c . ¢ . s Kubikzentimeter

fiir beide Zylinder einer Zwillingslokomotive stiind-
lich mithin
d®n ) 60 n

4 . rEk PS. 1000 Liter,
welcher Ausdruck durch Einfithrung von
V. 60.100
=36 D.=
iibergeht in die Form
C=i1—0.K.cp.‘(.V Co T,

welche den stiindlichen Dampfverbrauch in kg dar-
stellt, wobei unter K die Triebwerkskenn-
ziffer der Lokomotive zu vcrstehen ist, die be-
kanntlich fiir Zwillings- und Vierzylinderverbund-

d-Dl_s, bei Zweizylinderver-

lokomotiven K =

2
bundlokomotiven K = % . -d-BS betragt. Bei allen

Verbundlokomotiven stellt hiebei d den Nieder-
druckzylinder-Durchmesser vor.

Bei Ableitung der Gleichung 1 wurde der
Rauminhalt der Kolbenstange nicht in Rechnung
gezogen, dafiir ist anderseits auch der gering-
figige Dampfverbrauch fiir Bremse und Heizung
unberiicksichtigt geblieben. Der schidliche Raum
ist bei Eintritt des Frischdampfes mit dem
Kompressionsdampf des vorausgegangenen Hubes
gefiillt.

Bezeichnen wir mit G das Reibungsgewicht

der Lokomotive in Tonnen, so gibt uns der
charakteristische Quotient
1000 G
k = 2
K

stets ein Bild iiber den Zusammenhang der mitt-
leren niitzlichen Dampfspannung p, mit dem Rei-
bungskoeffizienten &, da wir ihn auch in die Porm .

k = -15— e Prie e 3
bringen konnen, wie das aus der bekannten Zug-
kraftsgleichung
Z =K.pa=
hervorgeht.

Beispielsweise ergibt sich fiir Lokomotiv-
Reihe 580 der Siidbahn, welche die Werte K =
1850 und k = 379 (vergl. Zusammenstellung I)
besitzt, bei 2 = 1:6 die mittlere niitzliche.
Dampfspannung zu p, = 379 : 6 = 6:32 kg/qcm.

1000 G . 2
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Ein pn = 72 kg/qcm wiirde, 8 = 1 :527 ver-
langend bei nicht sehr giinstiger Witterung be-
reits Schleudern verursachen.

Die mittlere niitzliche Dampfspannung ist im
Verhiltnis des Triebwerkswirkungsgrades 7 Kleiner
als die mittlere indizierte Spannung, p; ist ge-
wissermafien am Kolben, p, am Treibradumfang
gemessen. Es gilt also stets

Pn = % Pi
1 schwankt zwischen 77 und 92 v. H.
Das Verhiltnis von p, zur Kesselspannung
Po sei mit

Pn
) et 4
bezeichnet. Im Bereiche der zur Erzielung der
Reibungsgeschwindigkeit erforderlichen Fiillungs-
grade ¢ stehen nun diese letzteren in einem be-
stimmten, ziemlich konstanten Verhéltnis zu der
Verhiltniszahl ¢ und wir kénnen mit einer fiir
unseren Zweck hinreichenden Genauigkeit — vor-
laufig innerhalb spéter angegebener Grenzen —
¢ =097

setzen.

Z. B. wire also fiir ¢ = 45 v. H. Fiillung:
$ = 05, d. h. also bei po = 14 ... pa =
0'5.14 = 7 kg/qcm.

Durch Einfithrung des naherungsweisen Wertes
¢ :$ =09 in Gleichung 1 wird, da fiir ¢ der

aus den Gleichungen 3 und 4 hervorgehende
Wert
k¢
g = —
Po

gesetzt werden kann, die stiindlich erforderliche
Dampfmenge bei der Reibungsgeschwindigkeit V,

=t 2 K8 g,

10 © 10 ° po
und nachdem zufolge Gleichung 2

K.k = 1000 G
ist, erhalten wir

C=905-G V[

Po
Das Verhiltnis y : po, des spezifischen Ge-
wichtes zur absoluten Spannung des trocken ge-
sittigten Wasserdampfes schwankt fiir Druck von
10—15 Atm. nur zwischen den Werten 0502
und 0'491,““kann also hinreichend genau als
Festwert

ety
X P Po= 2

angesehen werden. Wir erhalten hiemit Gleichung 1
in .der einfachen Form

C=458.G .V,
und durch Einsetzen des Reibungskoeffizienten
& = 1:6, welchen Wert wir als den der mittleren
Tangentialkraft entsprechenden fiir alle Lokomo-
tiven als Vergleichsgrundlage beibehalten wollen,
erscheint

= PR N 2l U
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Es handelt sich nunmehr darum, die D am p f-
erzeugung des Kessel annidhernd zu
ermitteln und wir stehen hier auf einem Gebiete,
das dhnlich dem der Fahrtwiderstandsbestimmung,
so oft es auch’ betreten wurde, nur stets die Un-
zulanglichkeit der zu Gebote stehenden Hilfsmittel
beweisend, gezeigt hat, wie schwer sich die Natur
jeden Schritt zur Erkenntnis abringen laft.

Professor Dr. R. Sanzin, der durch grau-
same Schicksalstiicke der technischen Wissen-
schaft allzufrith entrissene Fachgelehrte, hat in
seiner vortrefflichen letzten Schrift: »Versuchs-
ergebnisse mit Lokomotiven«?) an zahlreichen
Versuchen, welche er an 20 Lokomotiven der
Osterreichischen Bundesbahnen und Siidbahn zu
vollfithren in der Lage war, gezeigt, dafd sich das
zuerst von Koéchy angegebene Gesetz

__A
B4 o

mit~einer als sehr gut_zu bezeichnenden Anni-
herung bewahrheitete. A und B bedeuten Fest-
werte, a ist die pro Verdampfungsheizflichen-Ein-
heit stiindlich erzeugte Dampfmenge in kg pro qm,
o stellt das Verhiltnis der Verdampfungsheizfliche
zur Rostfliche vor. Fiir die beiden Festwerte er-
gab sich unter Bezugnahme auf die feuerberiihrte

Heizflache
= 5525, B = 35.

Bei Zugrundelegung der wasserberiithr-
t e n Heiztlache fiir die Bestimmung von a und a
ergibt eine einfache Umrechnung die Formel
5525 6
T 385 4 o ?
an welche wir uns fiir Betriebs-fund Ver-
gleichszwecke zumindest mit der gleichen
Berechtigung halten diirfen, wie an eine der bes-
seren aus dem gewaltigen Heer der Fahrtwider-
standsformeln. Und wire es auch bereits gelun-
gen, volle Klarheit in die verwickelten Vorgidnge
der Wirmestrahlung und -iibertragung hineinzu-
tragen, so blieben letzten Endes doch noch zahl-
reiche Umstande bestehen, wie Wasser- und Brenn-
stoffbeschaffenheit, Kesselsteinablagerung, Rauch-
kammerverdiinnungsgrad, Witterung usw., die jede
prézise Formelgenauigkeit in Frage stellen milssen.

Es ist wohl zu merken, daf} Gleichung 6 fiir
Kohle von mittlerem Heizwerte 6200—6300 WE
gilt. — Brennstoff mit einem davon bedeutend
verschiedenen Heizwerte bedingt eine Umrechnung
der Festwerte A und B.

" Unter Bezugnahme auf das durch Gleichung 6
ausgedriickte Gesetz erha]ten wir somit_ aus
Gleichung 5

a —

75G . V,=aH-
und nach der eingangs erwidhnten Zusammenfas-
sung von G und H zur zpezlflschen Ver-
dampfungsheizfldche

H
=6

) Porschungsheft Nr. 251 d. V. D. L.
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nunmehr die endgiiltige Formel fiir die Relbungs-
geschwindigkeit: .
a.h
V, = 75 7
Diese gilt jedoch in dieser speziellen Form
nur fiir die Nadampflokomotiven und unter diesen
nur mnerhalb der Grenzen, die einerseits mit

V., = 37 km/h und n, = 19 Umdrehg. p. Sek,
andererseits jedoch mit

V; = 22 km/h: und n, == 1'5 Umdrehg. p. Sek.
festzulegen sind, wobei n, die der Reibungsge-
schwindigkeit entsprechende sekundliche Umdre-
hungszahl der Treibrider bedeutet, die aus

885 by

zu berechnen ist. Die spater zu erlauternde Be-
dingung iiber die Grofle des Zylinderinhaltes muf}
bei Giiltigkeit von Gl. 7 erfiillt sein.

Ergibt die Rechnung V, > 37 und gleich-
zeitig n, > 19, so haben wir es mit einer aus-
gesprochenen Schnellzuglokomotive zu tun; diese
arbeitet in ihrem Leistungshauptbereich mit Fiil-
lungsgraden von 25—35 v.'H., fiir welche das
oben angefithrte Verhiltnis ¢ : ¢ den Wert 0-82
im Mittel annimmt. Nachdem wir aber fiir Glei-
chung 7 mit 090 diesbeziiglich rechneten, so sind
die fiir V, erhaltenen Werte im Falle der Grenz-
iiberschreitung um

10 v. H. zu erhéhen.

Erhalten wir jedoch andererseits die Werte
V:, << 22 und n, < 1'5, so ist das errechnete V,
um 5 v. H. zu verringern, da bei solchen Loko-
motiven hohere Fiilllungsgrade erforderlich werden.

Bei HeiRdampflokomotiven er-
erfahrt die Verdampfungsheizfliche durch den
Einbau des Ueberhitzers - eine betrédchtliche Ver-
minderung, h verringert sich; a wird zwar durch
das gleichfalls verkleinerte ¢ gréfler, die Wirt-
schaftlichkeit des iiberhitzten Dampfes offenbart
sich jedoch in seinem bedeutend verringerten
spezifischen Gewichte, fiir welches natiirlicherweise
die einfache Bezwhung

P22y
die der Berechnung des Nenners der Glelchung7
zugrundegelegt wurde, keine Giiltigkeit besitat.

Zur Bestimmung des spezifischen Gewichtes
Ys von iiberhitztem Dampf der Temperatur t°
Celsius und der Spannung p,  ist die Gleichung

= 047t 1283 — 1p
zu verwenden, woselbst r eine Zahl bedeutet,

die als Punktion der- Temperatur fiir diese nach-
stehende Werte annimmt:

t = 175°C r = 134 t-—325°C r = 045
200° 110 3509 038
2259 091 375%. 032
2500 : . 076 400° . 027
275° 064 4259 023
300° 053 450° 0:19
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Zwischenwerte sind geradlinig einzuschalten
Durch Vergleich des aus Gleichung 8 berechneten
Yu mit dem aus einer Tabelle entnommenen spe-
zifischen Gewichte y des trockengesittigten Was-
serdampfes ist sofort zu erkengen, dafl das Ver-
héltnis beider, Y :vyy, auch einflufnehmend auf
den Nenner der fiir die Reibungsgeschwindigkeit
gefundenen Formel sein muf.

Beispielsweise ergibt die Rechnung bei
p = 14 Atm. fiir verschiedene Temperaturen des
Heildampfes folgende Werte:

t = 200° C, vy = 677 kg/cbm, (:v, — 1:02
2500 595  » 116
300° 535 » . 129
350° 488 » 142
400° 448  » 1'54
4500 415 » 166
Diese Zahlen allein schon weisen auf die

grofle Wirtschaftlichkeit hochgradiger Ueberhit-

zung hin, welcher durch Einfithrung des Schmidt-
schen Kleinrohriiberhitzers und der Ventilsteue-
rung erheblich weitere Grenzen der Erreichbarkeit
gezogen sind.

Da die Hohe der Ueberhitzung und das Ver-
hiltnis der spezifischen Gewichte Y : yu vorwiegend
von der Grofle des Ueberhitzers abhédngen, so
wird sich die an dem Nenner der Gleichung 7
vorzunehmende Ab#anderung auch ganz nach der
Verhiltniszahl

Hy

H,
in welcher die Ueberhitzerheizfliche zur Ver-
dampfungsheizfliche steht, zu richten haben,

Unter Riicksichtnahme auf die Nachverdamp-
fungsleistung des Ueberhitzers, auf die Abkiih-
lungsverluste des Dampfes und den etwas stei-
leren Verlauf der Heifdampfpolytrope werden sich
die den verschiedenen Heizflachenverhiltnissen £
entsprechenden Werte des Nenners A der Gleichung

g =

ah
Ve = = v 7a
wie folgt ergeben:

fir ¢ << 020 zu A = 68

= 020 bis 022 65

= 0'22 bis 0'25 62

> 025 60
Diese Liste erfolgreich fortzusetzen ist jetzt

eine der ersten Aufgaben des Lokomotlvbaues,
Fiir Lokomotiven mit Dampftrockner wird

A =170
zu setzen sein. Vergl. diesbeziiglich Zus. II: Lok.
Reihe 210 und 280.

In weiterer Verfolgung des Rechnungsvor-
ganges iiber unser Ziel hinaus, finden wir durch
Einfithrung des aus Gleichung 7 fiir NaBidampf-
maschinen berechneten Wertes V, in die Leistungs-
gleichung .

N _Z.N _ 1000 G. 2.V,
i 2 270
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oder — fiir 8 = 1:6 — Dieser Wert édndert sich fiir HeiRdampfloko-
N, — G.V, 9 motiven naturgemidfl wesentlich und stellt sich
T T 162 fiir beispielsweise ¢ > 025 auf

die Gréf3e der Maschinenleistung am Treibrad-
umfange zu

N, —1000 3.g. 20 1 __aH

"45 3 "270° 1215

Diese Leistung ist im Verhiltnis des Trieb-
werkwirkungsgrades kleiner als die indizierte. Die
indizierte Leistung bei der Reibungsgeschwindigkeit
widre demnach bei Nafldampflokomotiven inner-
halb der oben angegebenen Grenzen

N o—_2 H
T 1215 4

Die der Berechnung von N, zugrunde liegende
Zugkraft am Triebradumfange ist bekanntlich um
den inneren Widerstand der Lokomotive
kleiner, als die am Kolben gemessene indizierte
und um den Betrag des 4 u 8 e r e n Widerstandes
grofler alsdie Zugkraft am Tenderzug-
haken, die fiir die Zugbelastungsberechnung
einzig und allein mafigebend ist.

Das Verhiltnis der Leistung am Radumfange
zur Verdampfungsheizfliche betrdgt nach Obigem
bei der Reibungsgeschwindigkeit

. 9a

a
A= 573 PS/gm

Eine fiir die Giltigkeit der Gleichung 7 not-
wendige und wichtige Bedingung, welche bei der
groflen Mehrzahl der neueren Bauarten fast aus-
nahmslos erfiillt ist, besteht darin, dafl die
Dampfzylinder auch hinreichend grof} genug sind,
um aus ihnen bei betriebswirtschaftlichen  Fiil-
lungsgraden die Reibungszugkraft noch herauszu-
bekommen. Die Zylindergrofle darf
nichthemmendaufdie Entfaltung
der Kesselleistung wirken. Im Be-
harrungszustande der Reibungsgeschwindigkeit
mufl die wirtschaftlich erreichbare, effektive, am
Treibradumfange  gemessene Zylinderzugkraft
grofler oder zumindest gleich der Reibungszug-
kraft sein.

Aus dieser Bedingung

Z =K.pn=> 1000.G.3
oder
Pn=¢.p.=>35.k
folgt durch Umkehrung

N a k 1
A= - = —— PS/ = 10
H = 7215 T>4m b =3
Zusammenstellung 1. HeiBdampflokomotiven.
= w| | | | = | = | =
3. s = E 3 2 S Z'-' : §
2 5| § $lo5|=5| § 5| &| Byl B il B w
E 22 3122|532 $1.s| 5] E| % IR
K 55 ) & &l =g s TS| = G| %8 |0%E|¥2 |9 | = | &¢| a5 | &
B OE|CE|TE| S| X |CE|vg| a2 B| ;| %% w| g% S|8 || E| 3|4
E*Edfﬁn,g: Eles| B%=| E| £ 55552"235‘50
SIS |3 | E| BVl S| E| Rl Bl v | 2| 5| z°] gl v] o5 2| OBl
-1 < N > o< b o %) %) =] g o P} 7] - X ~ " o 14 x
B Kilo- ElE E
- - - qm qm - t qm/t .E.f qm — |km/St| PS gramm| 9cm | © & — mm | & -
= 2| = 2
306 | 2B | V |/1181/300|394 (290|408 (710|277 |0235/61'8 | 920 8380| 920|31-5|7:80|212|2140| 15 | 210
10 |1 C 1| V V{1908 4'00 | 477 | 43'7 | 437 | 64'2 | 514 | 0-270|61'4 | 1385 | 12250 | 1570|27-9 | 726 | 2'50 | 1820 | 15 |1:86
310 (1 C 2| » (2129462 |46°0|44'1|4'83|655|434|0204/685 | 1455 | 13900 | 1470 | 300 | 6:83]|2-21 | 2140 15 |2:00
109%12 C | Z |[1852{3'55|522(432|428|610(410(0222/462 |1230|11270 1130|383 | 6:66 | 2:35|1740| 13 | 295
910 |1 C 1| » |[1638/300|54'6|42:0|390|594|285|0174/84-2 | 885| 9700|1090 | 386 | 541|166 |1820{ 14 |2:76
M1 {{2C| » |[1532/325|471|438|350|64'5|393|0257/40°11 1085 | 9880 | 1075|407 | 7°09 | 2:08 | 1710| 12 | 340
211 » » 11572/ 3110 | 50'7 {398 | 395 | 61'9 | 38'4 | 0'244/48'5 | 1070| 9700|1080 369 |6:81|211|1820| 12 |3:07
29 1C1 V 96°0] 200 (480 | 432|223 | 64'0| 18:8 | 0°196/18'81| 488 | 6140| 942|459 (509|100 1614 | 14 | 328
429 » » (1131°7/3'00 | 439 |43:0(306| 671|281 (0214817 | 840| 8820|1060|406|6'38|174|1614| 15 |2:71
629 2 C1| Z |[1427/270|529|432|331|605|291|0204808 | 820| 8630|1010 (42:9{575]1:69|1614| 13 | 330
160 |1 C | V [106'7|2:70 | 39'5 | 41'9 | 2'55 [ 70"9 | 27'5 | 0-258/80-1 | 775| 7550|1335 |314|727|2:05/1300| 14 224
270 (1D Z |1183'7| 387 |47'5(57°3|320 | 64'4 | 38:3|0-20981'7 | 1120 | 11800 | 1580 | 364 | 610 | 216 | 1300 | 13 |2-80
470 1 D 1) V.V |[191-1| 447 [ 42:7 | 580 | 3:30 | 68-0 | 494 | 0-259|41°2 | 1475 | 13000 | 2010 | 28-9 | 7721 226 | 1614 | 15 [1-93
57012 D | Z | 2179|447 487|584 |373|634|596|0274/485 | 157013800 | 1390 | 42'1 | 721|221 |1740| 14 | 3-01
80 E V (/1502|342 | 440 (694 | 2117|671 | 26'8 | 0-178/20°5 | 878 | 10100 {1760 |39'5|584|1:39|1300] 14 |2:83
480%|| » Z |1193'9{ 370 | 524 | 71°5{272 | 609 | 36'1 | 0-186/24'8 | 1072 | 11800 [ 1810 39-5]555|1:65 | 1300| 14 |2:83
81 ||1E » /2087|447 |46'7|71°0|294 | 649|396 | 0190/281 | 1230 | 13500 | 1695 | 41'9 {590 1-92|1300| 15 | 279
82 IME 1| » [1502/342|440|72:0(209 671|268 |0178/196 | 870|10100| 1695 | 42'5 | 5°80|1-33 1300 | 14 | 304
380 || 1 E |V V|[1911/447|427|700|2:73 | 680 | 494 | 0259/81:0 | 1340 | 13000 | 1970 | 355 | 702 | 1-89 | 1450 | 16 |2:22
580%| » Z 12083/ 447|465 | 70°1 | 297 | 650 | 46°1 | 0-222/812 | 1350 | 13520 | 1850 | 379 | 6:48 | 190 | 1450 | 14 |2:71
100 {1 F | V V(2490500 | 498 | 82:2|3:03 | 627 | 47:0 | 0-189/278 | 1410 | 15600 | 2710 | 303 | 567 | 1°70 | 1450 | 16 |1-90
278 | D A 759/ 160|474 1520|146 | 642|200 | 0264/1251{ 400| 4860|1060 | 491 |530/097)1140] 13 |3-78
29 1C| » 589(1'42|41'5| 326|180 | 690|135]|0230/190 | 382| 4060| 813|39°9|650|147|1140| 13 |307

1 Die Werte bezeichnen die kritische Geschwindigkeit.
Die mit * bezeichneten Lok.-Reihen gehdren der Siid-Bahin.



Diese Verhiltniszahl k : po gibt uns bei jeder
Lokomotive sofort Aufschlufl iiber die relative
Grofle ihrer Dampfzylinder: je grofier der Zylinder-
inhalt, desto grofler K, desto kleiner k.

Soll der Fiillungsgrad ¢ = 50 v. H. nicht
iiberschritten werden, so ergibt sich diese Grenze
mit $ =¢:09 und p = 1:6 bei Zwillingsloko-
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Wenn auch die Kesselleistuug einen groeren
Fiillungsgrad gestatten wiirde, so wire ein solcher
im Beharrungszustande infolge zu hoher Auspuff-
spannung und der dadurch bedingten schidlichen
Wirkung auf die Feuerung Dbereits unwirt-
schaftlich.

Es wird also bei Zwillingslokomotiven mit

Bigtiven’ 24 ungefahrk g > 3'3 und bei Verbundlokomotiven mit noch
;;o— =33 kleineren, nachstehend angegebenen Werten, die

welcher Ansdruck gleichbedeutend ist mit volle Reibungsgeschwindigkeit bei Ausiibung der
K.p ganzen Reibungszugkraft nicht mehr erreicht

'G 2 = 300 10a) werden konnen, sondern nur eine je nach der

Die zur Erreichung der Reibungsgeschwindig-
keit im Beharrungszustande erforderliche Fiillung

wird ann#dhrend

Zylindergrofle mehr oder weniger von ihr nach
unten abweichende kritische Geschwin-
digkeit. Diese wird dann aus der nach
Gleichung 7 berechneten Reibungsgeschwindigkeit

k bei Zwillingslokomotiven zu
¢ = 015 . — & z
° By = o 11
wie das auch aus der Umformung der Gleichung k = E r
0.a.H i t, wobei
o =2 1 a 7b) bestimmt, wob .
K. X . Vr m = — > 33
hervorgeht. Fiir Schnellzuglokomotiven betriagt Po
; ” . k Fiir Verbundlokomotiven verschiebt sich diese
Sif AngERRiET § = 0130 b: Grenze weiter nach unten; sie steht naturgemif
Zusammenstellung ll. — Trocken- und Nafidampflokomotiven.
< g g E 5] 5|
> 5% || =3 © & | =% |OE | s |25 | 0¥E |2 | O | T | £ |5 | gE
Z s | %3 | £| % |9g = -R S SE 5| 8 . Bl 2| B
El S | 85| S|aS| =| 5|c5|es| E| 2| 3| 2| °|=| 3| 5] 3] a
2l 5|3 5| 8| "| §|E| &| 3| 3| | 2| VM| £ E| |-
- < N > o b oL %] wv [-*4 - %] - E ~ w [ o 4 -
g g
— — qm qm - t gm/t | kg/qm|km/St| PS |Kilogramm| qecm % PS/gqm| — mm g
206 2B V ||150°0{ 3:00| 50°0| 290 518 62'4 481 | 772| 9360 | 920| 31'5| 515| 1:78 2140 | 13 |2:42
108 ||2B1| VV ||2275| 3'53| 64'5| 29°0| 7:85| 53:7|680 |1105| 12200 {1140| 254 | 486 | 2'81 | 2140| 15 [1'69
308 » Z ||168'4| 290| 581 | 28'0| 6:02| 572|506 | 875 9650 | 663 | 42'3| 521 | 2242000 13 [325
9 2¢c V {12079 3110| 67'1| 430| 484 | 524839 | 900} 10900 [1300| 331 | 433| 1.65|1820| 14 |236
109 » VV ||1860] 310| 600 | 420 | 443| 560,830 | 856| 10400 |1200| 350 460 | 1'60[1820| 13 |269
110 [[1C1 » 12579 400 64'5| 429 | 601| 537|478 [1255| 13800 |1570| 273 | 487 | 2:30 1820 15 [1'82
210 ||1C2| » ||222'5| 462 482 43'8| 509| 638|510 |1375| 14200 [1470| 298| 494 | 221 |2140| 15 [1-99
229 ||1C1 V [[106-1| 2:00| 531 | 42:0| 2-53| 60:3|178f 462| 6400 | 940| 447 | 435| 0198|1614 | 14 |320
329 » » |[[167-2| 3:00| 557 | 43:0| 3-89| 587|804 | 807 9800 |1060| 406 | 483 | 167 |1614| 15 |2 71
.. 30 » » [|143'9] 2:30| 62'6| 435|331 | 549242 | 650 7900 |1330| 32'7| 452 | 165[1300| 13 |2:52
60 1C » ||144'7| 270} 53'7| 43:'1| 336 600{269 | 715| 8680 |1330| 325| 495| 183 |1300| 13 |2:50
170 iD » (1250:3| 391} 64'1| 580| 432| 53-8 ({810 {1110| 13450 [1560| 372 | 444 | 2111 (1300, 13 {286
174 D Z 11797| 2:48| 72'5| 55'5| 324 | 4991761 600| 8930 [1250( 44'4| 334 | 136 |1140| 11 |404
180 E V |{2300| 300 677! 657| 310| 5211205 | 830| 10600 {1760| 374! 409 | 1391300, 14 |267
280 1E | VV {1950 447 | 436| 674} 290| 673|279 [ 1160| 13100 |1970| 342| 596 | 1-70 | 1450| 16 |2'14
4 2B Z |[127:0] 206 | 61'8| 27'5| 462| 551 |29 5004 7020 | 656| 419| 395| 143|1820| 11 {381
56 C » [1132°0] 181 729 42'3| 3112| 49615 412| 6550 | 985| 430 312 | 1071300 10 {430
59 C V 111340 1'81| 74'0| 420] 320 491|199 | 516| 6580 |1330| 31°6| 3'85| 1-35|1300| 12 |2:64
17¢* || 2B Z ||131°5] 233 | 56°3| 28'0| 470 | 583|838 578 7650 | 622| 45°0| 439 | 1'70|1740| 12'5{ 360
32c* C » |1137°0] 178 | 77:0| 42:0| 327 | 479 |18 484| 6550 [1090| 38'5| 353 | 128 |1286| 11 |3'50
32| 2C » (1184-0| 2'85| 646 | 42'3| 435| 536{81'1 | 812| 9850 |1105| 383 | 442 | 1'79{1540| 13 |295
231 C » (11402} 232} 605 | 415| 3:38| 55818 460| 7820 | 900 461 | 328 | 1:09|1460| 10 |4°61
57 D » |11685| 1-85| 91-1| 457 | 369 34114 400| 5750 |1170| 39-1| 2-37| 1051193 | 10 [391
73 D » {11820 2:25| 810 55'1| 3-31| 37-0|18 460| 6730 [1250| 440| 253 | 1-05{1140| 11 {400

) Die Werte stellen die k ritische Geschwindigkeit vor
Bie mit * bezeichneten Lokomotiv-Reihen gehoren der Siidbahn.
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in Abhidngigkeit vom Zylinderinhaltsverhiltnis

(&)
¢ (,d,,

und ergibt sich ungefdhr folgendermafien
far e = 2:0—2-2, 2:2—2'5, 2'5—2'8, 2'8—3'0
zu m=  3:00; 28, 26, 24
Eine Verhidltniszahl k:p, = m; > m wiirde
gleichbedeutend sein mit zu kleinem Zylinder-

inhalt und eine kritische Geschwindigkeit im
Ausmafle von

m
Vk = E V: 113)
bedingen.
Es sei hier nochmals ausdriicklichst auf die
wichtige Bedingung der geniigend

grofien Zylinder hingewiesen, da bei ihrer Aufder-
achtlassung Gleichung 7, welche die Kessel-
spannung p, nicht enthilt, von der Wirklichkeit
gédnzlich abweichende Ergebnisse liefern konnte.
Eine Lokomotive mit p, = 15 kg/qecm kann bei
9 kg/qcm Kesselspannung niemals ihre vorge-
schriebene »Reibungsleistung« hervorbringen. Aus
Gleichung 7 wiirde dies allein bei Nichtbeachtung
der »Zylinderbedingung« nicht ersichtlich sein,
nachdem V, von p, unabhingig ist; im Gegen-

satze zu Vi, das durch die Verhiltniszahl
k : po bestimmt wird.
Beispielsweise ergibt sich fiir Lokomotive

Reihe 229, welche das Zyl.-Verh. ¢ = 240 besitzt,

a.h m 603.253 28
Vim—r— | —=— T =17
“ETE m, 75 32 = 178 km/St
Fiir Lokomotive Reihe 17c¢ der Siidbahn erhalten
wir nach Gleichung 11
33
Vk_ﬁ- Vr-—-0917 .
Wiirde z. B. bei Lokomotive Reihe 170 die
Spannung p, von 13 auf 12 kg/qcm sinken, so
wire bereits k:p, = 37'2:12 = 3'1; die Be-
dingung m < 30, die fiir das Zyl.-Verh. ¢ = 2'2
gilt, also nicht mehr erfiillt, die Reibungsgeschwin-
digkeit weicht mithin der kritischen, sobald die
Kesselspannung um 1 Atm. sinkt.

Bei Lokomotive Reihe 380 bewirkt das Sinken
der Kesselspannung unter 14 Atm. shnliche Ver-
hdltnisse. Ein p, = 14 ergibt noch k: p, =254,
somit Kkleiner als das fiir e = 261 geltende
m = 2'6; es ergibt sich hier p, = k.8 = 35'5:
16 = 592 mithin ¢ = 592:14 = 0424.

Lokomotive Reihe .80 hitte bei p, = 12'5
bereits schon k :p, = 395:12 = 3'3, also firr
ihr Zyl.-Verh. ¢ = 208 um 10:v. H. zu viel.

Es liefle sich hier eine Unzahl interessanter
Rechenbeispiele anfiihren,

36°5 = 33'5 km/St.
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In  den vorstehenden ‘zwei Zusammen-
stellungen sind die 'wichtigsten Vergleichsgrofler
und Bestimmungsstiicke sowohl fiir Heifldampf-
als auch fiir Trocken- und Nafdampflokomotiven,
soweit sie unsere Rechnung betreffen, angefiihrt.
Die Werte fir C:H — a beziehen sich auf die
Kesselhochstleistung. Nachdem die aus Gleichung 1
und 5 berechnete Dampfmenge jedoch stets hohere
Werte ergibt als sie in Wirklichkeit erforderlich
werden, ist fiir unseren Zweck die Gleichsetzung,
die wir bei Verbindung der Gleichungen 5 und 6
vornahmen, gestattet.

Fiir alte Lokomotiven, wie Reihe 73 und
571, wurde eine gegen Formel 6 um 20 v. H.
verminderte Dampferzeugung zu Grunde gelegt.

Die Triebwerkskennziffer K und ihr charakte-
ristischer Quotient k sind fiir volle Radreifen be-
rechnet. Durch Abniitzung der letzteren vergrédert
sich K um 3 bis 5 v. H,, wédhrend k im gleichen
Mage kleiner wird.

Im Sinne unseres Rechnungsvorganges tritt
die kritische Geschwindigkeit bei den
Lokomotiven Reihe 111, 29, 278, 229, 174, 4,

17¢, 32¢, 56, 73, 231 und 571 an Stelle der
Reibungsgeschwindigkeit. )
Bei den Tenderlokomotiven Reihe 29, 229,

629, 30, 82, 278 und 299 gelten die Werte fiir
den vollausgeriisteten Zustand. Mit Abnahme der
Vorrite erh6hen sich natiirlicherweise Vi und V.,

Fiir Lokomotive Reihe 629, die bei halben
Vorriaten das Reibungsgewicht 396 t besitzt,
wiid mit h = 1427: 396 = 3'60 qm/t die Rel-
bungsgeschwindigkeit _

360 . 605
i = -6'5

Fiir Lokomotive Reihe 30 ergibt sich auf
dhnliche Weise bei halben Vorriten
G = 400 t, h = 360 gm/t, V., = 26'3 km/St,
die Leistung N, bleibt die gleiche in beiden
Fillen. . d s 1

Beziiglich der Schnellzuglokomotive Reihe 108
widre noch zu erw#hnen, dafl die um 10 v. H.
erhohte Reibungsgeschwindigkeit V, = 61'8 er-
gibt. Da jedoch bei so hohen Geschwindigkeiten
bereits ein Abnehmen des Reibungswertes & um
rund 10 v. H. zu verzeichnen ist, so findet im
gleichen Mafle eine Erhéhung von V, -auf unge-
fihr 68 km/St statt. Diese Vergréflerung um
10 v. H. wédre am Werte von V, stets durchzu-
fithren, sobald er 60 km/St iibersteigt.

Der bei Vierzylinder-Maschinen durch giinsti-
gere Kraftverteilung erzielbare hohere Reibungs-
wert & (bis 0'180) wiirde verringernd auf V. ein-
wirken; durch ‘- die etwas kleineren.Fiillungen
erschemt aber der Ausgleich wieder herbeigefuhrt

lng Paul Arlet

= 335 km/St.
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Die Lokomotiven der ehemaligen Osterreichischen Staatsbahnen in den 40er
und 50er Jahren des vergangenen Jahrhunderts. VI,

Von Ing. Hilscherr,

Nachtrag von Abbildungen.

Es ist uns gelungen, von einer gréferen Zahl
schon frither vorgefiihrter Lokomotiven Abbildun-
gen nachzutragen. Zunichst in Abb. 33, eine der
ersten in Oesterreich gebauten Schnellzugsloko-
motiven, die »Galileo« der Mailinder Bahn, von
Haswell in der Maschinenfabrik der Wien-Glogg-
nitzer Bahn, ganz nach englischem Vorbild 1846
gebaut.

Ein kurzer, nicht i{iberh6hter
2952 mm Siederohrldnge.
platten vorhanden, je ein
Auflenlagerung der Achsen,

Kessel von
Es waren 7 Rahmen-
Doppelrahmen zur
dann je 1 Innen-

=
L,_F_.__\. P g—
- B 5 ’L‘ '
/1-\ >

4.V

N7 |

Fu—-.l— ~ 00 F,:". :
Abb. 33. 1 A 1-Schnellzuglokomotive »Galileo« der
Mailander Bahn.

QGebaut 1842 von der Maschinl::nlsabrik der Wien-Qloggnitzer Bahn
~Nr. 11,

PRV B

Zylinderdurchmesser 333 mm
Kolbenhub . . 474 »
Laufrad- Durchmesser ; 1106 »
Treibrad-Durchmesser . 1738 »
Radstand . e e e e e e ... 3330 »
Dampfdruck. . . Coe e 55 Atm.
100 Slederohre Durchmesser o W & 52 mm
Lichte Lange . e e . .. 2011 »
W. Feuerbiichs-Heizfliche . . . . . . 59 qm
» Siederohr-Heizflache . B 418 »
» QGesamt-Heizflache . 477 »
Rostflache i w made s ) 5.3 075 »
Leergewicht. . . . . . . . . . . . 130 t
Dienstgewicht . o L. 150 »
Treibgewicht i v % W REN R 65 »
Schienendruck der 1. Achse fo =t 45 »
» » 2. » o 4 65 »
: » » 3. » 40 »
Grofite Lange . . . . . 5180 mm
»  Breite . 2400 »
»  Hohe 4260 »

rahmen in Maschinenmitte und je einer seitlich innen
zur Lagerung der.Triebachse, die aber nur vom
Zylinderguf3stiick bis zur Feuerbiichse reichten
und mit diesen fest verbunden waren. Wir ver-
weisen noch auf den Reglerschieber in der Rauch-
kammer und auf die Gabelsteuerung. In Abb. 34
bringen wir die 1 B-Giiterzugslokomotive »Nador«
der ungar. Zentralbahn, die von ganz besonderer
Bedeutung ist. Sie wurde von Norris in Wien

Baurat der n.-6. Landesbahnen.
Mit 45 Abbildungen.

(Portsetzung von Seite 169.)

1846 geliefert, nachdem die urspriinglichen 2 A-
Lokomotiven ihren merkwiirdigen Ruhm als Berg-
lokomotiven wohl schon eingebiif3t hatten. Auch
Norris mufite zur zweifachen Kupplung greifen,
aber nur zbégernd, so blieb er bei seiner ameri-
kanischen Anordnung des Dampfzylinders schrig
vorne an der Rauchkammerseite mit aufgesetztem
Schieberkasten, betédtigt durch eine innenliegnnde
Gabelsteuerung. Die Laufachse mufdte natiirlich
fest gelagert werden, in anerkennenswerter Weise
geschah dies weit vorne unter der Rauchkammer.
Streben nach vorne schrdg aufwiarts und tief
unten nach hinten kennzeichnen die unsichere

Abb. 34. 1 B-Giiterzuglokomotive "»Nador« der unga-
rischen Zentralbahn.

Qebaut 1846 von Norris in Wien.
Zylinderdurchmesser 380 mm
Kolbenhub : 510 »
Lauf- Raddurchmesser . 815 »
Treib- 1208 »
Fester Radstand . 3800 »
Ganzer » 3800 »
Dampfdruck. . . “ m 5 owm 63 Atm
133 Siederohre, Durchmesser e e 51 mm
Lichte Lédnge i i s ow & a7t 3710 »
w. Peuerbiichs-Heizflache 50 gm

» Siederohr- » 800 »

» Gesamt- » e e e 850 »

Rostfidiche . . . . o « 5 5 % = « s 10 »
Leer-Gewicht . ; v B R . 150 t
Dienst- » 180 »
Treib- » i % s s 6 120 »
Schienendruck der 1. Achse B, 60 »
» R N 60 »

» B B B e P e 60 »

Lage. Die kurzen Kuppelstangen sind aus Rund-
eisenstangen zusammengesetzt, eine Bauart, die
sich bei amerikanischen ortfesten Dampfmaschinen
heute noch findet. (Vergl. Riedler, Schnellbetrieb.)
Die Maschine diirfte kein Umbau sein, sondern
von Haus aus zur 1 B-Lokomotive die Grundlage
gebildet haben, wie ja eine Zhnliche Ausfithrung
der »Kolo3« der Nordbahn zeigt, die aber von
Giinther in Wr.-Neustadt stammt,



Dez. 1922 —

Von der siidéstl. Staatsbahn bringen wir in
Abb. 35 eine Schnittzeichnung der vier Stiick
Schnellzugslokomotiven aus der Maschinenfabrik
der Wien-Gloggnitzer Bahn. Sie zeigen bereits
eine ziemlich vollkommene Bauart mit tiefer,
durchhdngender Feuerbiichse und groflem Dampf-
dom am mittleren Kesselschuff, Der Rahmen ist
noch Stiickwerk, fiir Haswell eigentiimlich sind
die Kegelfedern, insbesondere bei der Triebachse
in 2 Reihen iibereinander. Die Pufferstellung war
damals die enge.

In Abb. 36 bringen wir die Maffeilokomotive

A
5
>

i._ L O, Ve 2~ : e
{ rses J

Abb. 35. 1 B-Schnellzuglokomotive der ungarischen
Centralbahn.

Qebaut 4 Stiick 1851 von- der Maschinenfabrik der
Wien-Qloggnitzer Bahn.

Zylinderdurchmesser . . . . . . . . 395 mm
Kolbenhub o Lo 580 »
Laufrad-Durchmesser 1105 »
Treibrad- » . 1740 »
Radstand . : 4425 »
Kesseldurchmesser . 1105
Dampfdruck. . . A P 63 Atm
140 Slederohre Durchmesser e 52 mm
Lichte Liange derselben ¢ i ow s v o5 5 3525 »
W. Feuerbiichs-Heizflaiche . . . . . . 62 qm
» Siederohr-Heizfliche . s 8 B iy 817 »
» Qesamt-Heizfldche. e e e e . 879 »
Rostflache . . . . . . . . . . . . 14 »
Leergewicht . .« F 5 m oa om s 2184 »
Dienstgewicht . 24472 »
Treibgewicht 15792 »
Schienendruck der 1. Achse 868 t
» » 2. » 8512 »
» » 3. » 7280 »
Grofite Lange . .. 7540 mm
»  Breite . 2345 »
»  Hohe 4590 »
»Udvard« mit Speispumpenantrieb vom Kreuz-

kopf aus. Der Dampfdom hat einen groflen Zier-
ring, tragt aber keine Sicherheitsventile, die viel-
mehr vorne und hinten getrennt, in einem be-
sonders hohen Stutzen sitzen. Die unvermeidliche
Filllschale fehlt natiirlich nicht. Diese 4 Maschinen,
der letzte Name »Szoll« richtiggestellt, wurden
schon 1869—1873 nach Littrow abgebrochen,
also in verhdltnismiig kurzer Zeit, in einem
Alter von hdchstens 22 Jahren.

Von den 2 B-Giiterzugslokomotiven der nord-
lichen Staatsbahn bringen wir in Abb. 37 die
»Niemes« von Maffei in Miinchen 1846 gebaut
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mit wagrechten Dampfzylindern und reiner Innen-
steuerung.

Die »Milleschau«, Abb. 38, zeigt noch in der
schrigen Zylinderlage und der iiberhhten Kuppel-
feuerbiichse und draufgesetztem Dampfdom die ganz
alte Bauart. Beide Maschinen sind noch ohne
Gegengewicht an den Ré#dern.

Abb. 39 ist die »Kaurim« von Haswell, wohl
die beste von den 3 Arten, sowohl in der Campf-
zylinderanlage neben der Rauchkammer, als die
Form der Feuerbiichse und Anordnung des Dampf-
domes. Der Sandkasten dfirfte ein Zusatz der

Abb. 36. 1B-Giiterzuglokomotive »Udvard« der nordlichen
Staatsbahn.
Gebaut 4 Stiick von J. A, Maffei in Miinchen 1857.

Zylinderdurchmesser o v omos ow w382 mm
Kolbenhub . . . . . . . . . . . . 555 »
Laufraddurchmesser . .. . . . 95 »
Treibraddurchmesser 1264 »
Radstand . B 3760
Dampfdruck. . . R 63 Atm
120 Siederohre, Durchmesser e 51 mm
Lichte Rohrldnge . . . ... ... 4260 »
W. Feuerbiichs-Heizfliche 60 qm
» Siederohr-Heizfldche . 830
» Qesamt-Heizfldche. 890 »
Rostfliche .. 12 »
Leergewicht. 208 t
Dienstgewicht . 218 »
Treibgewicht . . St E 165 »
Schienendruck der 1. Achse. . . s e te 53 o»
» 2L w LI 825 »
» » 3. » 825 »

spéateren Zeit sein, ebenso wie der schéne runde
Sandkasten am Kesselriicken der Gyula, Abb. 29,
Seite 167, und der »Kulm«, Abb. 25, Seite 163,
ebenfalls von Kessler in Karlsruhe gebaut. Alle
diese Maschinen wurden nach der Uebernahme
durch die Franzosen in die Staatseisenbahn-Ges.
mit stdrkeren Kesseln versehen, so zeigt Abb. 40
eine Maschine von Haswell (gekennzeichnet durch
ihre Tragfedern) mit neuem Kessel mit verlin-
gerter und iiberhéhter Feuerbiichse, vorderem
Dampfdom mit duflerem Reglerzug und Stephen-
sonsteuerung; solche Maschinen sind noch bis
zur Jahrhundertwende im Verschubdienst titig
gewesen. Fiir den Streckendienst wurden sie bald
durch kriftige C- und D-Lokomotiven abgelSst.
Eine domlose Lokomotive wurde in der Pester
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Bahnwerkstdtte zu einer 1 B-Tenderlokomotive
umgebaut, die in Abb. 41 dargestellt ist, und zwar
die Lokomotive »Verécze« aus der Neustidter
Fabrik, 1852/53 gebaut. Der Wasserkasten wurde
sattelformig auf den Langkessel gelegt, die Kohle
am Heizerstande angeordnet. Die Handspindel-
bremse mit Holzkldtzen wirkte einklétzig auf das
hintere Réderpaar, der Sandkasten warf nur in
der Vorwirtsrichtung. Die Ausgestaltung war so-
mit ziemlich bescheiden, doch wurden spiter
eigene C; - Lokomotiven gebaut, die besonders
fiir den Verschubdienst geeignet waren.

== Dez. 1922

lehnung an die schon damals in Deutschland in-
folge der giinstigen Terrainverhiltnisse zu aufer-
ordentlicher Verbreitung gelangte Bauart und im
selben Jahre (1847) auch noch eine 1 B-Maschine
in 2 Exemplaren, die sich vermutlich zur Befor-
derung der Kohlenziige aus dem Jaworznoer und
Dabrowoer Kohlengebiet als notwendig erwies.
Eine etwas stirkere 1 B-Abart kam noch im
Jahre 1849 bei derselben Firma in 2 Stiick zur
Nachbeschaffung. Diese 8 Lokomotiven bildeten
den gesamten Lokomotivfahrpark der K. O. B,
hatten bereits Expansionsvorrichtung, waren mit

Abb. 37. 2 B-Giiterzuglokomotive »Niemes« der nérd-
lichen Staatsbahn.
Gebaut 6 Stiick von J. A. Maffei in Miinchen 1846/47.

Zylinderdurchmesser 382 mm
Kolbenhub . 606 »
Lauf—Raddurchmesser 815 »
Treib- 1264 »
fester Radstand 1665 »
ganzer Radstand . 3665 »
Kesseldurchmesser 1205
Dampfdruck. . . P 63 Atm
133 Siederohre, Durchmesser . . . . . 52 mm
lichte Lange derselben. . . . . . . . 4034 »
w. Peuerbiichs-Heizfliche. . . o 70 gm
» Siederohr- » ik & @ 5 . 90 »
» Qesamt- » ¢ = uR oy o e 97 »
Rostfliche . . . . . . . . . . . . 11 »
Leer-Gewicht . 5 b e E B 20.8 t
Dienst- » 228 »
Treib- » 145 »
Schienendruck der 1. Achse . 415  »
» » 2. » 415 »
» » 3. » 725 »
» » 4. » 725 »

7. Die Lokomotiven der Krakau-Oberschlesi-
schen und K. k. Ostlichen Staatsbahn.

Die im Jahre 1846 ertffnete Strecke Krakau—
preuflische und russische Grenze der Krakau-
Oberschlesischen Bahn befand sich wédhrend der
ganzen Zeitdauer des Bestehens dieses Privat-
bahn-Unternehmens im Betrieb der preuflischen
Oberschlesischen Eisenbahn, deren Lokomotiven
in dltester Zeit vornehmlich von Borsig in Berlin
geliefert wurden. So kam es, dafl auch die fiir
die K. O. B. bestimmten Lokomotiven derselben
Fabrik entstammten, die anfidnglich 2 Gattungen
einlieferte, eine 1 A 1-Type (4 Stiick), in An-

Abb. 38. 2 B-Giiterzuglokomotive »Milleschau« der nérdl.
Staatsbahn.
Gebaut 15 Stiick 1848/49 von Giinther in Wr.-Neustadt.

Zylinderdurchmesser 395 mm
Kolbenhub i b b e x w e 610 »
Laufraddurchmesser. . . . . . . . . 765 »
Treibraddurchmesser ... 1264 »
Fester Radstand . 1660 »
Ganzer Radstand . 3790 »
Kessel-Durchmesser .. . . .. 1100 »
Dampfdruck. . . . B s w4 63 Atm
131 Siederohre, Durchmesser . . e 52 mm
Lichte Rohrlinge . . ... .. 399 »
W. Peuerbiichs-Heizflache . . . . . . . 61 gm
» Siederohr-Heizflache o 860 »
» Gesamt- Hewﬂache ; s m v % 3 92-1 »
Rostfliche . . . . o 11 »
Leergewicht . " B 240 t
Dienstgewicht . 270 »
Treibgewicht .. 195  »
Schienendruck der 1. Achse 375 »
» » 2. » 375 »
» » 3. » 975 »
» » 4, » 975 »

romischen Nummern bezeichnet, die erst unterm
Staat durch Namen ersetzt wurden und kamen,
da die Bahn auf Grund des Vertrages vom
30. April 1850 Staatseigentum wurde, an den
Staat, der fiir die Bahn die Bezeichnung K. k.
ostl. Staatsbahn festsetzte.

Der Weiterbau der Bahn Debica, bezw.
Oswiecim hatte zur Folge, dafl im Jahre 1854
3 Lokomotiven der nérdlichen St.-B., die Kutten-
berg, Elbe und Franzensbrunn wahrscheinlich zur
Beférderung des notwendigen Baumaterials der
ostlichen Bahn zugewiesen wurden. Die Franzens-

brunn kehrte 1856 wieder zuriick, die Kuttenberg
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und Elbe aber verblieben im Osten und erhielten,
wie schon frither erwédhnt, die Namensbezeichnung
Babiagora und Rohacz. Auch die ‘siidliche St.-B.
muflte im Jahre 1856 7 dltere und schwiéchere
Lokomotiven abgeben, die in der Tabelle mit
ihrem fritheren, bezw. spiateren Namen angefiihrt
sind. Im Jahre 1855 erfolgte eine ausgiebige
Neudotierung der Bahn, die mittlerweile bis
Oswiecim und Debica beinahe fertiggestellt war,
mit 19 Stiick Engerth-Lokomotiven, und zwar
12 Stiick C 2 t- und 7 Stiick B 3 t-Eilzugsfoko-
motiven. Erstere waren zu je 6 Stiick bei Has-
well und in Wr.-Neustadt, die Eilzugsmaschinen.
ausnahmslos in Wr.-Neustadt gebaute. Die erste
C 2t Poprad trug anfdanglich den Namen Griin-
bach und war fiir die siidliche St.-B. bestimmt,
wurde aber unter Namensdnderung auf die ost-
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Abb. 39. 2 B-Giiterzuglokomotive »Kaurzim« der siid-
Gstlichen Staatsbahn. (St. E. G.)
Gebaut 9 Stiick 1850 von der Maschinenfabrik der Wien-Gloggnitzer

liche Linie abgegeben. Die Eilzugsmaschinen, Bahn.
deren Fabriksnummern bei Littrow unrichtig an-  7yjinderdurchmesser 395 mm
gegeben sind, waren beinahe unverdnderte Nach- Kolbenhub 585 »
bauten der Neuhaustype der siidl. St.-B. %aufgaddDDurch]l‘ﬂesser 1;22 »
Sé@mtliche Maschinen, sowohl die der K.O. B,, D;%;?dmcﬁr_c m-ess"tr ' 63 M;,.
wie die der oOstlichen St.-B., kamen, da die Bahn  Fester Radstand . 1480 »
im Jahre 1858 entduflert wurde, wobei die west- Sanzelg Ragstand ?:gg »
2 $ead & esselaurchmesser L »
lich von Krakag gglegenen Lllmen an dle.Ferd,- 134 Siederohre, a. Durchmesser . . . . 52 mm
Nordbahn, die dstlichen an die Carl Ludwigbahn [jchte Lange . . T T 4400 ,,
fielen, in den Besitz letzterer Gesellschaft, bei w. Feuerbiichs- Heizflache. . . . . . . 80 gm
der sie in den Jahren 1860—1865 abgebrochen » Siederohr-Heizfliche %1 5
wurden. Die Lokomotiven erhielten, da die C. L. B. é’osgfgggt‘ﬁe‘m“he . - 10;1'} ’
ein Nummernschema erst um die Mitte der 70er yeergewicht. . . . . . . . . . . . 268 t
Jahre einfithrte, keine Nummern, sondern be- Dienstgewicht . 290 »
hielten ihre Namen auch unter der neuen Be- Treibgewicht . . ces e 2 »
sitzerin bei. Die genauen Kassierungsjahre fiihrt SCh'e"e»"dr“Ck df’; Ac»hse‘ R 12 3
Littrow an. Die Lokomotive Jawarzno wurde v > 3 s T 101 »
nach dem Muster des Vorgangs auf der siidlichen » » 4. » 100 »
1 """""'“"f
i,
]
]
i
]
i
i
P
o ¥ 2430 ==
Abb. 40. 1B- Guterzuglokomotlve, Kategorie IV: der osterr. Staats-Eisenbahn-Geselischaft.
Umgebaut in der Bahnwerkstdtte zu Pest.
Zylinderdurchmesser 395 mm  Rostflache . 1580 ¢8% =141 mm
Kolbenhub . . 606 » Dampfdruck . Rl 7. Atm;
Lauf- Raddurchmesser 3 847 » Leergewicht. 246 -t
Treib- » 1264 -~ » Dienstgewicht . 2766 »
Radstand . . 3292 » Treibgewicht .. . 2132 " »
Kesselmitte ii. S. O. 1640 » Schienendruck der 1. Achse. 632 »
Kesseldurchmesser . PN %1 b k- » » - S 1067 »
140 Siederohre, Durchmesser . . . . . 52- -mm »:3. @ 1067  »
Lichte Langeiderselben Coeo. . 4227 » GrﬁBte Lange . 1% . 8457 - mm
W. Feuerbiichs-Heizfldche 74 qm »  Breite . B »
» Siederohr-Heizflache . e B B »  Hohe . 4530 - >
» . Gesamt-Heizfliche . . 1037 » G lur g ;
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Abb. 41. 1'B-Versch‘ubtenderlokomotive der k. k. priv. osterr. Staats-Eisenbahn-Gesellschaft.

Umgebaut 1873 in der Bahnwerkstitte zu Pest aus der Giinther’schen Lokomotive Verdcze.,

Zylinderdurchmesser 395 mm
Kolbenhub 606 »
Laufrad-Durchmesser 847 »
Treibrad- Durchmesser ; 1264 »
Radstand . . . 3056 »
Kesselmitte ii. S. O. . 1666 »
Kesseldurchmesser . . 1106 »
144 Siederohre, Durchm. . 52 »
Lichte Lange derselben 3951 »
W. Feuerbiichs-Heizfldche 63 gm
» Siederohr-Heizfldche . 737 »
» QGesamt-Heizfldache . 800 »
Rostflache i 105 »

St.-B. im Jahre 1860 in eine C-Lokomotive mit

Schlepptender umgebaut,
gebrochen. Die Lebensdauer

jedoch schon 1865 ab-
insbesondere

der

Dampfdruck . 7  Atm
Leergewicht . 270 t
Dienstgewicht . 353 »
Treibgewicht 4 2645 »
Schienendruck der 1. Achse 885 »
» » 2. » 133 »
» » 3 » 1315 »
Wasservorrat . . . 44 cbm
Kohlenvorrat . 12 »
Grofite Linge . 9006 mm
» Breite . 2840 »
» Hohe 4660 »
ostlichen Bahn noch 3 Lokomotiven der K. F.

Nordbahn,

die Blitz,

Pfeil und Adonis leih- und

aushilfsweise im Dienste standen.

Engerth-Maschinen war sohin eine Zuferst kurze.
Der Vollstandigkeit halber mufd schlieflich noch

Mit Ausnahme der Engerth-Maschinen waren
samtliche Lokomotiven der Staatsbahnen, sowoh

mitgeteilt werden, daf}

v
]
H
e

im Jahre 1856 auf der

die von ihnen iibernommenen, wie die fiir sie er

k........r-

Abb. 42. C2-Engerth-Giiterzug-Tenderlokomotive der Krakauer Bahn.
Gebaut 1862 von der Maschinenfabrik der Staats-Eisenbahn-Qes. in Wien.

Zylinderdurchmesser 461 mm
olbenhub s 632 »
Lauf-Raddurchmesser . 949 »
Treib- » 1264 »
Radstand der Kuppelachsen . 2686 »
» des Drehgestelles . 2845 »

» zusammen 6762 »
Dampfdruck. . . 7 Atm.
Kesselmitte ii. S. O. 1866 mm
Kesseldurchmesser . . 1264 »
180 Siederohre, Durchmesser 52 »
Lichte Lange . . 4741 »
w. Feuerbuchs-ﬂeizfliche 82 gm
» Siederohr- » 141-8 »
» QGesamt- » 1500 >

Rostflache 145 gm
Wasser-Vorrat . 65 cbm
Kohlen- » 48 »
Leer-Gewicht 406 t
Dienst- » 531 »
Treib- » 343 »
Schienendruck der 1. Achse 111 »
» » 2. » 111 »

» > 3. » 111 »

» > 4, » 865 »

: » » 5 » . 1128 »
Grofite Lange . . . . 11003 mm
» Breite . . 2845 »

» Hdhe 4583 »
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bauten, Schlepptendermaschinen, besaflen also
ihre eigenen Tender, wiewohl die Zahl der
letzteren im allgemeinen geringer war als die
den einzelnen Betriebsnetzen zugewiesenen Loko-
motiven. Die Tender selbst, die durchaus nach
englischen Vorbildern konstruiert waren und alle
ein sehr schmales Breitenprofil hatten, waren an-
fanglich zweiachsig, bis im Jahre 1847 auf der
ungar. Central- und Krakau-Oberschlesischen
Bahn die ersten 3achsigen Tender auftauchten,
denen nach und nach solche auch auf den iibri-
gen Linien folgten. Die Numerierung der Ten-
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der erfolgte bahnweise und begann jeweils

der Nr. 1.

mit den ihnen

zugewiesenen
legentlich deren Abbruch kassiert;

mit

Einzelne von ihnen wurden zugleich

Lokomotiven ge-
so gelangten

brochenen Maschinen der Gloggnitzer Bahn ge-
horigen Tendern drei ins alte Eisen, wihrend die
iibrigen 4 im selben Jahr zu Wasserwagen adap-
tiert und auf die Karststrecke iiberstellt wurden.
Sie sind daher die #ltesten Wagentypen dieser
Art geworden, die in dem unwirtschaftlichen und
wasserarmen Kalkgebiet der Laibach—Triester-
Strecke gleich bei deren Betriebserdffnung zur
Zufithrung sowohl des Speise- wie Trinkwassers
bestimmt waren. Fiir die rekonstruierten Engerth-
Lokomotiven Nr. 601—626 wurde die weitaus
grofte Zahl an (zweiachsigen) Tendern durch
Umbau aus den zugehorigen Tendergestellen ge-
wonnen. Ansonsten erscheinen als Lieferanten fiir
die Tender in den ersten Jahren Norris in Phila-
delphia und die diversen englischen Lokomotiv-

z. B. von den zu den 7 im Jahre 1857 abge- bauanstalten, spiter die Gloggnitzer, Wr.-Neu-

Tabelle 7. Lokomotiven der Krakau-Oberschlesischen und K. k. Ustlichen Staatsbahn.

i

Kolben £ Gewicht g . E
g a 1515815 | «
3 £ Bl slssl s 25| &
7] “ w ||| 2 2 ls= =
Bezeichnung Lieferdaten 5 P L :g' 5| 5|52 2 t B:,SI 3 Anmerkung
£ °| O = = a | < |¥F n < || E% of
e 2 ST
| - z0
B (M_|E|]E|a|| Nierer 132 Boll |2
<ll=|gl=|e =|l Zentn 2 =l 3 =
2| & 123]585)2(= & ll2|ell 8 (a8%(2|e|5
hall)) 1188555(_;(rakau . 1847 78
ab 1855 Oswicgim 1847 || 7 =
111ab1855 Lemberg | Borsig 1847 || 80 1A1)|1(12]8 (21| 4[4 (11| ? ? (1572119 |1l 40 || 61 12/1;3
IV ab 1855 Tarnow in 1847 | 94
Vab 1855Podgorze | Berlin 1847 |90 \
VI ab 1855 Rzesz6w 1847 || 91| alilial 7 loal alalal 3 |2 P 12j=58o o1 0|27
VIlab1855 Przemysl 1849 || 215 )
Viilab1855Dniester 1849 [ 216 910|13|5 F"/‘l‘”’/t 10517
Reichenau Stephenson 223 )
Raab . . . in 1840 ||225 1 A1l 111117117/ 3||5| 0]/ 256 | 110|381 |7 | 8|{39'/,|| 80 |10|8 |3 Von der siidl. St.-B.
Rauhenstein Newcastle |22
Slaj, vorher,Schottwien |Wien-Glogg- 1842 || 10 1A1 TI2/6 118/ 01/5[0([235| 165|/507][ 7| 9][38"/,|| 80 |10/ 7| 6| Von der siidl. St.-B.
Slotwina, vorh. Madling | nitzerFabr. 1844 || 14 11112/ 619/ 65 | 6/290] 176|869 |11/ 8/| 387 80 [[10[0|1]| Von der siidl.iSt-B.
Sedsiszow, v. Hollenthal |Sharp & Co. ? " ' - i
setulszow, « Hitlenthal | har) & e 1842 | 3 [1A1]11{13]6 |23j0 |4 c”zso 170 t458 7170l 41 || 80 [tol11] 5|| Von der siidi. St.-B.
Babiagora, v. Kuttenberg || Mayer in 27 Von der nordl. St.-B.
Rohacz, vorher Elbe . | Muhihouse 1842 | 3025 i 136 (24|01 4] 01368 196 /783[12) 0 43"" 80 |110/3]10] yon der nérdl. St.-B.
Poprad, vorner Grinbach | 299
Wista. .0 B 297
isloka . S 300
San . ‘:-: 1855 301 17/ 6 24/0|3{9}} ? | ? 1182}14 8( 4211 70 |[19|6(7
Sola & 298
Dunajec . 302 lic 24V,
Wieliczka 138
l\BX/sxiilowice ; 140
ochnia . 139
Zator . » 141 171612210113 112] ? | ? [1175/15|0] 43 || 70 [20[13|1
Jaworzno =) 142
Beskid. - 11143
Biala . > 1855 |957 |
Debica. z 158 f 4
Jaslo & “ 159 : it .
Pilsno. . . . .| 3 160!B 311115/ 6 [23| 0l{5 |6/ ? | ? |[1105/14]6( 43 || 80 |22{10/8
Raba . . . 161 : ! ,
Twzobinia . 162
Wisnic 163
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stddter Fabrik, Cockerill, Maffei, Meyer und von
nicht mehr bestehenden Firmen die Maschinen-
fabrik »Am Tabor« in Wien, V. Prick in Wien,
Rennweg Nr. 564, Norris in Wien, Norris’ Gldu-
biger in Wien (1849—1851) und endlich Sigl in
Wien (1853). Fiir die ostliche, bezw. Krakau-
Oberschlesische Bahn hatte Borsig 8, fiir die
lomb.-venet. Bahnen unter andern auch Kessler
in Karlsruhe 6 Tender abgeliefert, die eigene
Werkstétte in Verona deren zwei.

Unsere fliichtige Betrachtung der Lokomo-
tivparks der alten d&sterreichischen Staatsbahnen
gibt an der Hand der aufgezeichneten Fabriks-
nummern auch die Mdglichkeit, beinahe liicken-
los die Erzeugnisse der damaligen beiden ein-
heimischen Lokomotivbauanstalten zu verfolgen.
Wird Littrows Werk, dessen hie und da auf-
tretende Ungenauigkeiten durch unsere jeweiligen
Hinweise korrigiert erscheinen, fiir die hier nicht
behandelten Nordbahnlokomotiven mitbeniitzt, so
ist die Anzahl der dann etwa noch fehlenden
Lokomotiven eine recht beschrinkte. Nicht be-

BUCHERSCHALU.

~Dile Lokomotive in Kunst, Witz und
Karikatur« ist der Titel einer anlidflich der
Fertigstellung der 10.000. Hanomag-Lokomotive
im Hanomag - Nachrichten - Verlag G. m. b. H,,
Hannover-Linden, erschienenen Festschrift, die
zum Preise von 300 Mk. durch den Buchhandel
oder Verlag zu beziehen ist. Das vornehm aus-
gestattete Werk von 129--11 Seiten im Format
221/3X28Y,, zeigt in mehr als 200 sorgfiltig aus-
gewédhlten Bildern und mittels verbindenden
Textes den EinfluB, den die Lokomotive auf die
Kunst, insbesondere die Malerei, Dichtung und
Bildhauerkunst hat. Doch nicht allein ernste
Wiirdigung und sachliche Darstellung bringt das
Buch, breiten Raum nimmt die Beziehung der
Lokomotive zu Witz, Humor und Satire ein.
Alles, was wohl jemals Scherzhaftes {iber die
Lokomotive geschrieben oder gezeichnet wurde,
ist hier gesammelt. Das Werk bildet eine Fund-
grube kostlichen Humors.

Der Preis ist in Anbetracht der Ausstattung
und der allgemeinen Teuerung sehr niedrig.

Qesterreichische Kiinstler sind mannigfach vertreten.
Von Juch vom »Wiener Figaro« angefangen bis zu
Danilowatz, wobei auch der echtrassige dsterreichische
»Grubenhund« mit den ovalen Radsdtzen der »Neuen
Preien Presse« nicht fehlt. Auch in technischer Hinsicht
ist Ernst mit Scherz gepaart, so beim ankerlosen Kessel
und der *»zusammenstofisicheren« Zugsgarnitur; Bilder
von Zusammenstd@en, die 1 E4-E 4 E 1-Malletlokomotive
mit 10achsigem Tender usw. Leider verstofien noch viele
sonst geschitzte Kiinstler gegen das technische Gefiihi
des Ingenieurs, namentlich hinsichtlich Steuerung und
Triebwerk. — Das Buch wird jedem Freude machen
und sei daher als sinnreiches und wohifeiles Weihnachts-
und Neujahrsgeschenk empfohien.

Fachheft iiber Eisenbahnwesen. Nr. 38 der
Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure.
Im Verlage des Vereines deutscher Ingenieure,
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sprochen wurden weder hier noch anderwirts
von den Lokomotiven der Gloggnitzer Fabrik die
Nr. 268—270 (an die Mohacs-Fiinfkirchner Bahn
geliefert, siehe jedoch die kurze Bemerkung im
Abschnitt 6) und die 4 Engerth-Maschinen der
Buschtéhrader Eisenbahn, Fabriks-Nr. 293—296,
wiahrend die Zahl der noch ausstindigen Wr.-Neu-
stddter, unter denen sich 10 Stiick 1855—1857
fiir die im Betrieb der Oberschlesischen Eisenbahn
befindlichen oberschlesischen Schmalspurbahnen
gebaute Lokomotiven befinden — die ersten™ins
Ausland gegangenen Maschinen —, eine"immer-
hin etwas gréflere ist (Fabriks-Nr. 144, 145, 150,
169, 170, 176—179 und 206—209). Maoglicher-
weise gelingt es den Bestrebungen einschligiger
Fachgenossen, iiber die Schicksale und Geschichte
dieser noch »unentdeckten« Lokomotiven n#heres
zu berichten, wodurch dann die Geschicke aller
Haswell-Maschinen weit iiber die Fabriks- Nr. 300,

- die der Wr.-Neustddter bis {iber 200 vollkommen

aufgehellt und klargestellt wire.
(Schluf? folgt.)

Berlin NW 7, Sommerstr. 4a. Zu beziehen durch
die Verlagsbuchhandlung Julius Springer, Berlin
W 9, Linkstr, 23/24. Preis 120 Mk. zuziiglich

Versandgebiihren.

Das vorliegende Fachheft, das in einer Auflage von
35.000 erschienen ist, behandelt wichtige Arbeiten und
Neuerungen auf dem Qebiete des Eisenbahnwesens, die

erade in der gegenwairtigen Zeit weit {iber den engen
&reis des Fachmannes hinaus allgemeines Interesse er-
regen werden.

Ueber die fortschrittlichen Arbeiten der Deutschen
Reichsbahn steht mit im Vordergrund die Einfithrung
von GQroflgiiterwagen, die die Beférderung
von Massengiitern beschleunigen und wirtschaftlicher
gestalten werden. Die neuen Wagen sind als Selbst-
entlader fiir 50 t ausgebildet. Die Erhohung des Achs-
druckes bei diesen Wagen und bei den demnichst ein-
zufiihrenden Einheitslokomotiven auf 20 t bedingt, daf
iiber eine etwa notwendig werdende Verstdrkung
desOberbaues undderBriickenKlar-
h eit geschaffen wird.

Diese QGegenstinde: 50 t-Wagen, Oberbau und
Briicken werden in den drei ersten Aufsitzen dieses
Heftes behandelt.

Auf dem Gebiete der Dampflokomotiven beschreibt
ein Aufsatz neuere mechanische Lokomotivfeue-
rungen, die grofe Bedeutung erlangt haben. Als
ein besonders wichtiger Gegenstand fiir den Giiterver-
kehr ist im vorliegenden Heft die durchgehende Giiter-
zugbremse, Bauart Knetze-K norr dargestellt,
die auler von den deutschen Bahnen auch von aus-
lindischen Bahnen, z. B. bei der schwedischen Staats-
bahn, eingefiihrt wird. Die sehr wichtige Prage der Um-
gestaltung des Betriebes der Eisenbahnwerk-
stdtten behandelt ein Aufsatz iiber das Arbeitsdia-
Eramm eines nach dem Zerlegungsverfahren arbeitenden

okomotiv-Untersuchungswerkes.

Der Lohnfrage ist ein besonderer Aufsatz {iber das
bei den deutschen Eisenbahnwerkstitten eingefiihrte
GedingeLohnverfahren gewidmet.

Kiirzere Beitrige behandeln weitere Fortschritte in
verschiedenen Zweigen des Eisenbahnwesens, z. B. die
neuenKiihlwagen der deutschen Reichsbahn,
das Schweilen von abgenutzten eisernen Schwellen,
eine eiserne Hohlschwelle, eine neuartige Anlage von
Eisenbahn-Betriebswerken, eine elektrische Zugbeleuch-
tung, das Schmieden der Rohre von Lokomotivkesseinu. a.
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Jahrbuch der angewandten Naturwissen-
schaften 1920/21. 32.Jahrgang. Unter Mitwirkung
von Fachminnern herausgegeben von Dr. A.
Schlatterer. Mit 127 Bildern auf 20 Tafeln und
im Text von 391 Seiten - im Format 1726 cm.
Freiburg im Breisgau; Herders Verlagsbuchhand-
lung. Preis geb. 400 Mark.

Der riihrige Verlag gibt seit langem ein Jahrbuch
heraus, das dauernden Wert besitzt, da es nur jene Gebiete
behandelt, wo wirklich erfolgreich Neuerungen Platz
gegriffen haben. Es sind daher nicht alle Fécher in
jedem Jahre gleich vertreten, hier finden wir z. B.
keine Lokomotiven, wohl aber Flugzeuge. Um den
reichen Inhalt anzudeuten, erwdhnen wir: Rhein-Donau-
Kanal, Walchenseer Kraftwerk, Walzenwehr, Lehmbau-
hiuser, Riesenbriicken, Hochhiduser, elektrische Dampf-

KLEINE NACHRICHTEN.

Nachtrag zu Dr. Sanzins Verdffentlichungen.

Diisseldorf, 7. Dezember 1922.
Cleverstrafle 59.
An die
Schriftleitung der Zeitschrift »Die Lokomotive«
Wien.
Sehr geehrter Herr!

Das in lhrer Zeitschrift, Jahrg. 1922, S. 159
erschienene Verzeichnis der Schriften Dr. Sanzins
sichert lhnen den Dank aller, die um diesen
groflen Forscher trauern. Gestatten Sie mir, es
noch durch die folgenden von seinen Veroffent-
lichungen zu ergéanzen:

Verkehrstechnik.

Jahrg. Seite

1921 449 Die Zunahme des Fahrwiderstandes
durch unvollkommene Unterhaltung
der Fahrzeuge.

1922 347 Zur Frage des Fahrwiderstandes von
schmalspurigen Fahrzeugen.

1922 481 Versuchsergebnisse mit Dampfloko-

motiven.

Organfiirdie Fortschritte des
Eisenbahnwesens.

1907 67 Heft 4, Vergleich zwischen einer zwei-
und einer dreifach gek. Schnellzuglok.
1922 189 Ergebnisse von Versuchen mit Dampf-

lokomotiven.

Zeitschriftdes Vereinsdeutscher
Ingenieure.

1913 625 Der Bewegungswiderstand von
Dampflokomotiven zu Beginn des
Anfahrens.

'In Hochachtung .
Ing. Paul Basch.

Qesterr. Bundesbahnwerkstitten. Der Ge-
samtpersonalstand der neun Werkstatten betrédgt
derzeit 11.307 Mann. Dazu kommen noch 15
Neben- und 17 Heizhauswerkstdtten mit 3743
Mann. Die Anzahl der ausbesserungsbediirftigen
Fahrbetriebsmittel betrug im Jahre 1913 bei Lo-
komotiven 18, bei Personenwagen 92, bei Gii-
terwagen 3 v. H. des vorhandenen Standes, Nach
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kessel, Betonschiffe, Umbauschiffe, Punkentelegraphen,
chemische Grofindustrie, Legierungen usw., Forst- und
Landwirtschaft, Saatgutbeizung usw., Bienenzucht,
Fischerei. Ein reicher Abschnitt behandelt medizinische
Fragen, Bleivergiftung, Zahnheilkunde, Tierheilkunde,
Erdkunde. Das Alter der Erde. Hohlenforschung. Mo-
derne Pflanzenziichtung. Drahtloser Ueberseeverkehr.
Ein Anhang behandelt die Anmeldung von Patenten,
QGebrauchsmustern und Warenzeichen, besonders er-
lautert fiir Selbstanmelder. Den SchiuB bildet ein Ver-
zeichnis der 1909—1920 gestorbenen Gelehrten und
Techniker (Totenschau), sowie ein reichhaltiges alpha-
betisches . Nachschlageverzeichnis. Dieses reichhaltige,
klar und anschaulich geschriebene Buch, welches das
ganze Wissensgebiet der angewandten Naturwissen-
schaften umfat, kann allen Lesern warm empfohlen
werden und eignet sich ganz besonders als Geschenk-
werk.

dem Umsturze wurde der héchste Ausbesserungs-
stand mit 443 v. H. Lokomotiven, mit 43°7 v. H.
bei Personenwagen und mit 29'7 v. H. bei Giiter-
wagen erreicht. Derzeit betrdgt der Ausbesserungs-
stand bei Lokomotiven 36°1, bei Personenwagen 297
und bei Giiterwagen 132 v. H.

Neue elektrische Lokomotiven fiir den
Arlberg. Kiirzlich hat der Bundesminister fiir
Verkehrswesen die erste fertiggestellte elektrische
Lokomotive, die fiir den Betrieb auf der Arlberg-
bahn bestimmt ist, besichtigt. Der leitende Ge-
danke fiir den Entwurf dieser Lokomotive liegt
darin, daB iiber die beiderseitigen Arlbergrampen,
also iiber die Rampe von Landeck nach St. An-
ton mit einer Steigung von rund 25 Promille
und iiber die Rampe von Bludenz nach Langen
von rund 31 Promille, schwere Schnell- und
Personenziige etwa im Gewichte von ungefdhr
380 t anf der Ostrampe und 300 t auf der West-
rampe ohne Vorspann- und ohne Nachschubloko-
motive, mithin einspannig, gefiihrt werden sollen.
Diese Forderung. bedingte ganz auflerordentliche
Leistungen, niamlich solche von 2000 bis 3000
PS. Da auf den in Betracht kommenden Strecken
ziemlich kleine Kriimmungsradien vorkommen,
war die Konstruktion einer sogenannten Glieder-
lokomotive gegeben. Als solche wurde sie,gewi'sser.-‘
mafien dreiteilig gebaut, wovon zwei Teile als
Drehgestelle ausgebildet wurden und der dritte
Teil, der die gemeinsamen Apparate und Einrich-
tungen enthilt, mittels Drehzapfens mit seitlichen
Abstiitzungen aufgesetzt wurde. Die Geschwindig-
keit ist mit 65 km in der Stunde als Hochstge-
schwindigkeit und eine Normalgeschwindigkeit
von 45 bis 50 km vorgesehen, Die. Lokomotiv-
motoren haben eine Dauerleistung von 2000:.PS:
Die Dauerzugskraft der Lokomotive betragt10.00 kg
die Stundenzugskraft 11.400 kg und die An-
fahrzugskraft 16,500 kg, Die Gewichte betragen fir
den elektrischen Teil rund 45 t fiir den mechanischen
69 t.'Sie hat von Puffer zu Puffer gemessen eine
Lange von 203 m. Die fertiggestellte Lokomotive
kostete rund 2 Milliarden Kronen. Aufler dieser
ersten Bundesbahnlokomotive, die bereits auf der
Strecke Grofischwechat-Deutsch-Altenburg ihre
erste Probefahrt unternommen hat, sind in der
Floridsdorfer . ' Lokomotiviabrik derzeit: .noch 6
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andere solcher elektrischer Lokomotiven im
Bau. lhre Herstellungszeit kann mit rund 1%/,
Jahren bemessen werden. Wir werden dlese
Maschine noch ausfiihrlich beschreiben.

Reihenbildung elektrischer Lokomotiven.
In der Versammlung der deutschen maschinen-
technischen Gesellschaft vom 4. April hielt Ober-
ingenieur Wichert, Mannheim, einen Vortrag
»iiber Reihenbildungelektrischer
Lokomotiven als Voraussetzung
fiirderen Vereinheitlichunge« Unter
Vereinheitlichung ist die Verringerung der
Mannigfaltigkeit aller Einzelteile, vor allem
aber der Teile der elektrischen Ausriistung ver-
standen, ohne welche nach den bisherigen Erfah-
rungen die Wirtschaftlichkeit des Betriebes nicht
gewihrleistet ist. Kleinere Teile, wie Stromab-
nehmer u. dgl., lassen sich ohne Zweifel schon
jetzt so ausbilden, dafl alle Ersteller nach ein und
denselben Plinen arbeiten kénnen. Bei Motoren
und Transformatoren wire dies Verfahren nicht
-angebracht, denn zweifellos ist es entwicklungs-
schidlich. Hier zeigt W. nun einen Weg, wie man
auch ohne solche Mafinahmen eine we:tgehende
Verrmgerung der Bauformen erzielen kann, in
einem Grade, dje unter Beriicksichtigung des zu-
nichst in Frage kommenden Umfanges der Elek-
trisierung, bei geeigneter Verteilung der Fabrikate,
fast die gleiche Wirkung hat wie die vollige Ver-
emhelthchung Das Mittel besteht, wie der Titel
sagt, in einer geeigneten Relhenblldung der Lo-
komotiven. Die beiden Hauptfragen, die W. hierbei
aufwirft, lauten:

Lassen sich Reihen der ver-
schiedenen Lokomotiven bilden,
deren Einzelgliederallen betrieb-
lichen Anforderungengewachsen
sind? — Lassensichdiese Reihen
so ausgestalten, dafl eine weit-
gehende Verringerung der Man-
nlgfaltlgkelt der Einzelteile Platz
greifen kann:

Es sei vorweggenommen, dafl die Lﬁsung
unter gewissen Voraussetzungen die Notwendig-
keit von nur zwei Motorformen und drei Trans-
formatorformen fiir alle, jemals in Deutschland in
Frage kommenden Lokomotiven ven 2 bis 6
Triebachsen und 45 bis 125 km/Std. Hochstge-
schwindigkeit ergibt. Dafl ein derartig einfaches
Ergebnis nicht ohne gewisse Opfer moglich ist,
erscheint selbstverstindlich. Diese sind indessen
gering gegeniiber dem erzielten Gewinn. 2. Es
errechnen sich fiir bestimmte Motoren die Dauer-
leistungen fiir alle Lokomotiven wie folgt:

Triebachszahl: 2 3 4 6
Triebsachsdruck: 165 1567 165 1567
Reibungsgewicht t: 33 47 33 47

Hochstgeschw. km/Std.:

Dauerleistung in PS

45: — 580 820 1160
635: 580 820 1160 1620
90:-820 1160 1620 2320
127: 1160 1620 2320 —

i Schwachstromanlagen
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Man sieht, dafl sich die Gesamtleistungen
der Lokomotiven bis zu viermal wiederholen und
dafl alle erforderlichen Ausriistungen aus diesem
Grunde einer nur 5gliedrigen Reihe der geometri-
schen Form 580 — 810 — 1160 — 1620 —
2320 PS entnommen werden kénnen. Ein weiteres
Merkmal dieser Reihe ist die in ihr enthaltene
Verdoppelung der Leistungen, welche, wie die
weitere Untersuchung zeigt, die Verwendung von
nur zwei ‘Motorformen, z. B. von 580 und 810 PS,
gestattet, die in entsprechender Zahl und An-
ordnung eingebaut werden miissen. Statt eines
810 PS-Motors kann man auch zwei zu 405 PS
verwenden.

Lokomotivreihe 82 wird im Jinnerheft an
Hand von 2 Ansichten mit Typenblatt ausfiihr-
lich beschrieben.

Die Elektrisierung der., Schweizer B.-B.
Ueber den Stand der Elektrisierungsarbeiten hat
die Generaldirektion der Bundesbahnen an den
Verwaltungsrat einen ausfiihrlichen Bericht ge-
richtet, der sich sowohl iiber die bisherige Durch-
fithrung des Elektrisierungsprogramms® als™ auch
iiber die kiinftigen Arbeiten ausspricht. Die Bau-
lange der mit Fahrleitungen ausgeriisteten Strecken
Iselle- Brig, Brig-Sitten, Bern-Scherzligen, Chiasso-
Luzern, Arth-Goldau-Zug und Immensee-Rotkreuz
betragt 357 km. In den Jahren 1923 und 1924
sollen die zurzeit in Ausfithrung begriffenen Elek-
trisierungsarbeiten beendigt werden: Luzern-
Zirich, Luzern-Basel, Sitten-Lausanne, zusammen
239 km. Im Jahre 1924 werden sonach 596 km
beendigt sein, d. h. etwas mehr als die Hilfte
des im Programm von 1918 als erste Gruppe
vorgesehenen Netzes von 1157 km. Die Gesamt-
grofle des elektrischen Netzes wird dann<bis zum
Jahre 1926 auf 877 km oder rund ein Drittel des
Bundesbahnnetzes gestiegen sein. Fiir die Port-
setzung der Elektrisierung war mafigebend, daf
zundchst diejenigen Linien auszuwidhlen seien,
die nach ihrer geographischen Lage leicht aus den
Kraftwerken Ritom, Amsteg und Barberine den
Strom beziehen kénnen. Diesen Bedingungen ent-
spricht namentlich die Linie Ziirich-Bern (130 km),
deren Speisung durch Unterwerke in Brugg,
Olten und Burgdorf erfolgen soll. Die wichtigsten
Bahnhéfe: Bern, Olten und Ziirich sind jetzt
schon fiir den elektnschen Betrieb der Strecken
Bern-Scherzligen, Luzern-Basel und Ziirich-Zug
eingerichtet. In der Westschweiz kommen vor
allem die Linien Lausanne-Vallorbe und. Daillens
(Abzweigestation der Linie Lausanne- -Vallorbe)-
Yverdon in Betracht. Die Elektrisierung der Linie
Lausanne-Bern wird dagegen bis zu den Jahren
1927/28 verschoben, weil es nicht mdglich ist,
vorher die zahlrelchen Briicken dieser Strecke zu
verstdrken oder umzubauen. — Die finanziellen

. Erfordernisse fiir die bis zum Herbst des Jahres

1926 fertigzustellenden 877 km unter Ein-
schlul der Kraftwerke, der Aenderungen an den
Bahnhéfen, Gleisen und

Tunnel, aber ohne die Verstﬁrkung der Briicken
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und ohne Rollmaterial werden in einem Bericht
der Bundesbahnen an ihren Verwaltungsrat auf
rund 350 Millionen Franken geschitzt. Das Roll-
material wird etwa 128 Millionen Franken kosten.
In ihrem Schlufwort spricht sich die General-
direktion der Bundesbahnen iiber die Bedeutung
des elektrischen Betriebes nach ihren bisherigen
Erfahrungen wie folgt aus: »Der elektrische Be-
trieb bedeutet einen groflen Fortschritt auf dem
Gebiete des Eisenbahnwesens. Er beseitigt den
fiir die Reisenden, das Personal und die Nach-
barn der Bahn lidstigen Rauch und erdffnet in-
folge der grofleren Fahrgeschwindigkeiten und der
geringeren Mehrkosten, die sich bei den einmal
vorhandenen elektrischen Einrichtungen durch die
Flihrung weiterer Ziige ergeben, allerlei Moglich-
keiten fiir die Verbesserungen des Eisenbahnver-
kehrs, die beim Dampfbetrieb nicht vorhanden
sind. Die Eisenbahnen bediirfen dieses Fortschritts,
wenn sie nicht im Laufe der Zeit ihren wirt-
schaftlichen und kulturellen Wert einbiiflen sollen.
Auch das Ausland hat die Notwendigkeit der Ein-
fithrung des elektrischen Betriebes erkannt. In
fast allen Staaten, auch den finanziell schwichsten,
werden gegenwirtig in dieser Hinsicht grofle An-
strengungen gemacht. Es kann daher kaum mehr
Zweifel dariiber bestehen, daf} auch in unserem
Lande der mit der Elektrisierung der Bahnen
beschrittene Weg weiter zu verfolgen ist. Die bis-
herigen guten Erfahrungen sowie die Moéglichkeit,
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die ausldndische Kohle durch eigene Wasserkraft
zu ersetzen und in schwieriger Zeit im eigenen
Lande nutzbringende Arbeit zu schaffen, sind in
hohem Mafle dazu angetan, diesen Entschlufl zu
erleichtern.«

Deutsche Lokomotivbeschaffungen. Noch
vor den Einheitstypen gelangen noch zur letzten
Beschaffung 20 bayrische S3/;, sowie verstirkte
G%/; und die Pfilzer P; 3/, Zu den 10 neuen
P,, der Reichsbahn sind weiter 10 ebenfalls bei
Borsig nachbestellt worden. Dortselbst kommt
demnéchst die Ty, zur Ablieferung, eine 1 E 1-
Tenderlokomotive, wie Reihe 82, aber mit 20 t
Achsdruck. Fiir diese wird gegenwirtig ein Ent-
wurf fiir eine 2 C 1-Vierzylinder-Verbundlokomo-
tive vorbereitet. Die G, wird nicht mehr gebaut,
ebensowenig die Gg3 ebenfalls eine Drillings-
lokomotive.

Reihe 170 der Sdchsischen St.-B., welche in
2 Stiick i. J. 1918 von Kraufl in Linz angekauft
wurden, werden in Hannover wieder in Stand
gesetzt und mit den dortigen Ausbesserungs-
lokomotiven derselben Reihe wieder nach Oester-
reich gebracht. y

DIE LOKOMOTIVE

Herausgeber u. verantwortl. Schriftieiter A. Berg, Zeitungsherausgeber,
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VIERZYLINDER-HELS DAMPF-VERBUND-SCHNELLZUGS-LOKOMOTIVE DER GATTUNG IVh FUR
DIE BADISCHEN STMTSEISENBAHNEN - ;
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Abteilung 1 fiir Vollbahnen.

Luftdruckbremsen fiir Vollbahnen':

Selbsttitige Einkammer-Schnellbremsen fiir Personen-

und Schneliziige.
Selbsttitige Kunze-Knorr-Bremsen fiir Giiter-, Personen-

und Schnellziige.
Binkammerbremsen f. elektr. Lokomotivenu. Triebwagen.
Zweikammerbremsen fiir Benzol- u. elektr. Triebwagen,

Dampfluftpumpen, einstufige u.zweistufige.
Notbremseinrichtungen.
Prefluftsandstreuer fiir Vollbahnen.
Federnde Kolbenringe.

Luftsauge- und Druckausgleichventile,
Kolbenschieber und -Buchsen ﬂir Heif3-
dampflokomotiven.

Aufziehvorrichtung f. Kolbenschieberringe
Speisewasserpumpen und Vorwirmer.
Vorwirmearmaturen und Zubehdrteile.
Schlammabscheider.

Druckluft-Liutewerke fiir Lokomotiven.

Knorr-Bremse axtien-Geselischaft

Berlin-Lichtenberg, Neue BahnhofstraBe 9—17.

Mailand 1906: Grofer Preis. — Briissel 1910: Ehrendiplom. — Turin 1911: 2 GroBie Preise.
| Abteilung Il fir StraBen- u. Kleinbahnen,

(friher Konti le Br Geselisobaft m, b. H. vereinigts
Christ und Bokerbr )

Luftdruckbremsenf.Strafien-u.Kleinbahnen:
Direkte Bremsen.
Zweikammer-Bremsen.
Selbsttitige Einkammerbremsen.
Elektrisch und durch Druckiuft gesteuerte Bremsen

Achs- und Achsbuchskompressoren.
Motorkompressoren ein- und zweistufig
mit Ventil- u. Schiebersteuerung.
Selbsttitige Schalter und Zugsteuerung
fiir Motorkompressoren.
Druckluftsandstreuer fiir Straien- u. Klein-
Druckluftfangrahmen. [bahnen.
Druckluftalarmglocken und Pfeifen.
Bremsen-Einstellvorrichtungen.

| TiirschlieBvorrichtungen.

Zahnradhandbremsen mit beschieunigter
‘Aufwickelung der Kette.

Pahrbare u. ortsfeste Druckiuftaniagen fiir Drukllﬂmuun. noinlgug elekir. Maschinén u. a. Gegenstinde.

0000000000000




| Wlener Lokomotivfabriks Aktien -
gesellschaft, Wien, XXI. (Floridsdorf)

Lokomotiven fiir Dampfbetrieb auf Hauptbahnen,
Neben- und SeRundirbahnen, Strafenbahnen und Industriebahnen

jeder Art, fir Normalspur und Schmalspur. 4 £
Feueriose Lokomotiven fir industrie- und Werks-
bahnen, normalspurig und schmalspurig. .

Tender und Wasserwagen fir Lokomotiven. =

Lokomotiven fiir elektrischen Betrieb auf
Hauptbahnen, Neben- und Sekundirbahnen, Industrie- und Gruben-
bahnen fiir Normalspur und Schmalspur. e |

Zahnradlokomotiven fir Dampfbetrieb oder elektrischen
Betrieb auf reinen Zahnradbahnen und auf kombinierten Adhésions-
und Zahnradbahnen nach System Abt und System Riggenbach:.
LokomotivguBkrane mit Dampi- und Druckwasserbetrieb
fliir Stahlwerke, Gieflereien etc. !:."3
Dampfkessel fir stabile Anlagen.

Spemalunrkuu.m = m

stiicke, geprefite Boden und Maschinenteile affer Art. = |

PRSP PR

= : @‘ Geschichtliche Entwicklung des Lekomotivbaues
a e . in Belgien mit besonderer Beriicksichtigung der

neueren Lokomaotiven der belgischen Staatsbahnen.

HOHE"ZDLLER" 132 Seiten im Format 29X21 c¢m mit 148 Abbil- =

'J dungen, einer  Bauformentafel und zahiteichen
: Aktiengesellschafi f. Lokomotiv- ‘ Tabellen. Unter besonderer Forderung der kaiser-

lich ilitdr- -Direkti nbahne
bau, Dﬂsseldorf—Grafanberg. .u: eft Militar Generngrekt'on der Eisenbahnen
; in Briissel verfalt von Ingeuieur Hans Steffan,

Lokomotiven .

fir Haupt- und Nabegnbahnenf

Tenderlokomotiven fiir alle Z ke, Sohmalspurlok

o W g 9t

: Erweiterter Sonder-Abdmck aus der Zeitschrift |
»Die Lokemotivee, Jahrgang 1917/18. -

Preis fiir Oesterreich 500 Kronen, fiir das Deutsche §
Reich und das’iibrige Ausland 30 Mark, nur
gegen Vo:emsendnqg des w oder men &

tiven, Feueriose Lokomoti und Var

Damptmaschinen, Grubenventilatoren, GroB-Kompressoren,
~——  Schiebeblihnen und Kok drilok i

Herausgeber und verantwortlizher Schriftieiter A. Berg. — Druck: Julins w-uemudingu, Wien, Vli.. l‘chtevtme 4.
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Beschrelburig dev Lokohfotive: und ifire’ Leist Zusanimen:
stellung llﬁ‘d Ldstu@ﬁeﬂeh det’ 'f’cﬂ" Iter
s st e Mt T ABb,  Seite 15,

Awierikarische Erfatrutigen mit“Speisewass?rVor\:éﬁ{rﬁ‘e;.
eite 5
Die Bedeutung und die Leistungen im Lokomotivbau
der preuf.-hessischen Staatsbahnen. X
1C-Gaterzugiokomiotive; Quttung g,ﬂ Zwilltnig. Mit : Abb.

» 053 Verbund
B+4-B- Mallet Verbundiokomotive, 0, Mltl Abb
l‘D-Vertmnd-Gaterzqglokomotwe,

(Portstzg. vori S. 178, Jhrg. 1921. ) Mit g Abb. S. 6—11.

»2»

Amerikanische Peuerbiichse miit zwei Wasserkamther-_
siedern, Bauart Nicholson. Seite 11—1%

Biicherschau. Seite 12—13.

Ing. August’' Utbrich: Technische' Praxis: Einrichting und Be
trieb der Lokomotiven. — Betr.-Ing. CGustav Friedel: Die
Regiebestimmung der Werkstitten und Oeneralregle, Kalkas
lation utd GieBereirechnung: — Berati-lngl Hamme! und
Ing. F. Mylius: Werkstattwinke h‘!r den praktischen
Maschinenbau und verwandte Qebiete.

Kleine Nachrichten. Seite 13—16.

80 Jahre Osterreichischer Lokonotivbat. Rickbliek uvnd Ausstehten. —
Eisenbahnungiiick auf dem Ostbahnhof. — Amerikanisché
Heidampf-Verschublokomotiven. — Hoéhere Kosten der elektr,
Zugforderung gegen Dampfbetrieb, — Wassermange! unéf
elektr. Sttomnot inltalien. — Das vorjihrige Inhaltsverzei¢hnis
1921. — An unsere geehrten Abonnenten.
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m

Sthmiof'sthe Heik:0ampi-Gesellsdiatt m. b. H.

Cassel-Wilhelmshdhe.
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mit Ueberhitzer Patent W. Schmidt




" Lokomotivfabrik
Rrauss & Comp., binz

inhaber:

Oesterr. Eisenbahn:Verkehrs:Anstalt

liefert

Lokomotiven

fir Dampf- und elekirischen Betrieb.

Spezialitit: Lokomotiven fiir Klein-
bahnen, Forstbetriebe, Industrie-
bahnen, Bauunternehmungen, fiir
rauchlosen Stollenbetrieb und feuer-

lose Lokomotiven. =

Wichtig fiir jeden Sammier!
- Lokomotiv-Eisenbahn-
karten u. Photographien

von simtlichen Lokomotiven der Welt
. Verlag:

Gdzmozdony Szaklap
(Ungarische Lokomotiv-Zeitung)
Budapest X

Ungarn Villam-utca 27

JoseslrGUR- 00 SHesWGTeiir, .0, . Wi, O,

a2 Dichtuﬁﬁ?ﬁatsﬂal

fiir hohe Dampf-
spannungen und dibesr-
hitzten Dampf in
Platten, Ringen, Maan-
lochband etc.

Prospekte und Muster
kostenlos. ———=

Bei den staatiichen und

Privatbahnen des In- u.

Auslandes seit Jahren
in Verwendung,

Erzeugung simtlicher technischer Gummiartikel ttr denEisenbahnbetrieh

Berliner Maschinenbau:Actien=-Gesellschaft
Gegriindet 1852. vormals L. schwartZkopff 6000 lul.luld Arbeiter.

Aktien=-Kapital

54 Mitlionen Mark. BERLIN N 4, Chausséestrasse 23 700 millionen Mark

E HeiBdampf-Glterzug-Lokomotive der Prinz-Heinrich-Bahn (Luxembu;g).

Lokomotiven jeder Bauart, Grésse und Spurweite.
Heifdampf=, elektrische Vollbahn-, industrie- sowie Druckluftgrubenbahn-Lokomotiven.

t Jahresumsatz :
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