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Inhalfs ~-Verzeichnis.

(Die mit * bezeichneten Artikel sind illustriert.)

J. Beschreibungen und groBere Aufsitze,

*Abdamnpi-Turbiiten-Triebtender (zur 2C-Lok,, P 8)
“Abraumlokomotive, clektrische, AAAA fiir Gleich-
strom
*Alte Engerthmaschinen im franzosischen Zugdienst
Alte, meist englische C-Lokomotiven
*Altosterreichische Dreikuppler
*Andalusische Eisenbahn, 2D-HeiBdampi-Personen-

zuglokomotive 81,

* Antofagasta-Bolivia-Bahn, 1DI1-HeiBdampflok.
*Antofagasta-Bolivia-Bahn, 1D-Heifldampflok.

Bemerkungen iiber d_ zuliss, Hochstgeschw, os'err.
Dampilokomotiven

Betriebsverbesserungen bei den italienischen Eisen-
bahnen

*Bilbao- u. Durango-Eisenbahn, C-Tenderlok.

*Bilbao- u. Durango-Eisenbahn, Cl-Tenderlok.

Binnenbahnen in Siidamerika

*Brasilien. 2CI1-HeiBdampi-Schnellzuglokomotive

*Brasilien, 1D1-HeiBdampf-Giiterzuglokomotive

*Brasilien, 1D1-HeiBdampi-Giiterzuglokomotive

*Brasilien, 1C + C1 meterspurige HeilBdampi-
Mallet-Lokomotive

*Brasilianische Zentralbahn, Dampilokomotiven

*Brasilianische Zentralbahn, 1D1-Heifldampi-Loko-

motive (Meterspur) 161,
*Brasilianische. Zentralbahn, 1D1-Heidampi-Lokc-

motive (Breitspur) 161,
*Bulgarische Staatsbahn, 1D-Vierz.-Verb.-Pers.-

Lokomotive

L)

*Dampflokomotiven fiir die Zentralbahn in Brasilien

*Dénische Staatsbahn, 1D-Drillings-Heilld.-Giiterz.-
Lokomotive

“Deutsche Reichsbahn, 2C-Hochdruck-Heilldampi-
Dreizvlinder-Verbund-Lokomotive

*Deutsche Reichsbahn,  2C-teild.-Personenz.-Lok.

*Deutsche Reichsbahn, 2C1-HeiBdampi-Vierzylinder-
Verbund-Schnellzug-Lokomotive

*Deutsche Reichsbahn, 1D1-HeiBdampi-Dreizylinder-
Schnellzug-Lokomotive
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“Deutsche Reichsbahn, 1D-Heifd.-Giiterz.-Lok. 98, 121

*Deutsche Reichsbahn.

*Deutsche  Reichsbahn,
derlokomotive

*Deutsche Reichsbahn, B u. B elektr. Personen- u.
Giiterzug-Lokomotive

" *Der erste Versuch einer dsterr. C-Personenzuglok.
Die Aussichten fiir die Verwendbarkeit d. Diesellok.
’"" auf der

1E-Heifd.-Drillings-Lok.
1D1-HeiBd.-Zahnrad-Ten-

Die Allgemeine Elektrizitiits-Gesellschaft
Seddiner Ausstellung
Die ersten Kchlenstaublokomotiven
Die Fiillung feuerloser Lokomotiven
Dic Golsdori-Sammlung im Deutschen Museum in
Miinchen
Die Hauntepochen des
1838—1884
v "Die Hoelz- und Eisenbahn Budweis-T.inz-Gmunden
Dic Hochststeigungen der schweiz. Vollspurbahnen
mit Adh#sionshetrieb
Die Kohlenwirtschait der ésterr. Bundesbahnen
¢ Die Lambach-Gmundener-Rahn
v Die Lokomotiven der Giselabahn
Die osterr Rundeshahnen i. d J. 1923 und 1924
Die Sommerfahrordnung der osterr- Bundesbahnen
Die vier Gruppen der englischen Fisenbahnen
*Diffusor-Steuerung  nach  Gutermuth (an einer
C-Tenderlckomotive)
Diesellokomntiven Aussichten fiir ihre Verwend-
barkeit
“Drej altosterreichische Dreikuppler

osterr. Lokomotivbaues

185
47

“Drillingslokomotive, 1D, der dénischen St. B.
*Drillingslokomotive, 1E, der deutschen Reichsbahnen
“Dux-Bodenbacher E. B. (ehem.), C-Giiterzuglok.

yEin kleiner Zeitvertreib a. d. Eisenbahngeschichte

v Einiges iiber die Bezeichnungsweise der Lok.

*Elektrische Abraumlok. AAAA, (Schmalspur)

*Elektrischie  Abraumlok. AAAA, (Schmalspur)

*Elektrische Beleuchtung fiir Dampflokomotiven

*Elektrische Gebirgs-Giiterzugslokomotive, C + C,
der D. R. B.

“Elektrische Grubenlokomotive

*Elektrische Industrielokomotive

“Elektrische Personen- und Giiterzuglok. d. D, R. B.

*Elektrische Werkslokemotive, C

*Engerthlokomotive, C2, der franz. Siid-Bahn

*Feuerlose Verschublokomotive, B,

Frankreichs Elektrizitiitswirtschaft und die Elektri-
sierung der franzosischen Eisenbahnen

*Franxosische Ostbahn, 1D-HeiBd.-Giiterzuglok.

*Franz. Siidbahn, C2-Giiterzuglok., Bauart Engerth

*Garratlok., 1D1 + 1D1 der Nitrate-Bahn (Chile)
Garratlokomotiven
*(ebirgsgiiterzugiok.,, C + C. elektr., d. D. R. B.
v’ *Giselabahn, Lokomotiven der
*(leichstromabraumlokomotive, AAAA
*(raz-Koflacherbahn, C-Giiterzuglokomotive
* Qiiterzuglok., der ehem. Dux-Bodenbacher E. B.
*Giiterzuglckomotive, C, der ehem Graz-Koflacherb.
*Qiiterzuglok., C, der ehem. Istrianer Staatsbahn
*Giiterzuglok., C, d. ehem. Kaiser Franz-Josefsbahn
v *Giiterzuglok., C, d. ehem. Kronprinz-Rudolisbahn
*(iiterzuglok , C. der ehem. k. k. St. B.
*Qiiterzuglok., 1C. d. ehem. Pittsburger Siidbahn
*(liiterzuglok., D. d. ehem. Kaiser Franz Josefsbahn
*Giiterzuglok., 1D, der Antofagasta-Bolivia-Bahn
*Giiterzuglokomotive, 1D, der dénischen St. B.
*Giiterzuglokomotive, 1D, der D. R. B.
*Giiterzuglok., 1D, der franzosischen Ostbahn
*(Giiterzuglok , 1D, fiir Siidamerika
*QGiiterzuglok., 1D, der italienischen St. B., Verband
*Giiterzuglokomotive, 1D. der italienischen St. B.
*Giiterzuglok., 1D1, der Antofagasta-Bolivia-Bahn
*Giiterzuglokomotive, 1D1, fiir Brasilien
*Giiterzuglokomotive, 1D1, fiir Brasilien
*Giiterzuglok., 1D1, d. brasilianischen Zentralbahn
*(yiiterzuglokomotive, 1D1, fiir das Riigebiet
*Giiterzuglokomotive, 1D1, der Otavibahn
*Qiiterzuglokomotive, 1D1, fiir Paraguay
*Giiterzuglok., 1D1, der Rio Grande do Sul-Bahn
*Giiterzuglokomotive, 1D1, fiir Siidamerika
*Giiterzuglok., 2D, der Noroeste do Brazil-Bahn
*Giiterzuglokomotive, E. der polnischen St. B.
*QGiiterzuglokomotive. 1E, der D. R. B.
*@Giiterzuglok., C + C, der D. R. B., elektrische
*QGiiterzug-Engerth-Lok., C2  der franz. Siidbahn
*Giiterzug-Tender-Lokomotive, 1C1, der Lambach-
Gmundner-Bahn

*Heifd.-Garratlok., 1D1+1D1, d. Nitratebahn (Chile)

*HeiBdampi-Giiterzuglokomstiven, 1D1 und 1D,
der Antofagasta-Bolivia-Bahn

*HeiBdampi-Giiterzuglokomotive, 1D1, fiir Brasilien

*HeiBdampi-Giiterzuglokomotive, 1D1. fiir Brasilien -
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*HeiBd.-Giiterzuglok., 1D1, d. bras. Z. B. (Metersp.) 161, 179
*HeiRd.-Giiterzuglok., 1D1. d. bras. Z. B. (Breitsp.) 161, 178

*HeiBdamip-Giiterzuglok.. 1D der dénischen St. B
*HeiBdampi-Giiterzuglokemotive, 1D. der D. R. B. 97,
*HeiBdampi-Giiterzugiokomotive, 1E der D. R. B.
*HeiBdampi-Giiterzuglok , 1D, d. franz. Ostbahn
*Heifdampi-Giiterzuglok.. 1D, der italienischen St, B,

139
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*HeiBd.-Giiterzuglok., 2D, d. Noroeste do Brazil-E.-B.
*Heleampf-Guterzuglok 1D1. der Otavibahn
*HeiBdampi-Giiterzuglok., E, der polnischen St. B.
*HeiBdampf- Guterzuglokomotxve. 1D1, der Rio
Grande do Sul E. B.
*HeiBdampi-Giiterzuglokomotive, 1D, fiir Siidamerika
*Heinampf—I‘lochdruck-DreizyL-Verb.-Lokomotive.
2C. der D. R, E.
*HeiBdampflokomotiven fiir Brasilien
*HeiBdampi-Malletlokomotive, 1C + CI, fiir Brasilien
*HeiBdampilok., 2C1, der Sorocabanabahn (Bras.)
*Heinampf-Personenzuglokomohven, 2D, der anda-

lusischen E.-B. 81,

*HeiBdampf-Personenzuglok., 2C, der D. R. B.
*HeiBdampi-Schmalspur-Tenderlokomotive, E, der
schles. Kleinbahn A.-G.
*HeiBdampi-Schnellzuglok., 2C1, der D. R. B.
*HeiBdampi-Schnellzuglok., 1D1, der D. R. B.

*HeiBd.-Schnellzuglok., 2D, der polnischen St. B. 137  “Personenzuglok.. 1C, der ehem. Oesterr. St. B. 46
“HeiBd.-Schnellzuglok., 2D1, der spanischen N. B. 57  *Personenzug-Tenderlokomotive, 2B, d. Lambach-
*HeiBdampi-Tenderlok., 1E1, fiir Sandbahnbetrieb 125 Gmundenerbahn 28
“HeiBd.-Tenderlok, 1D2, der portugies. E.-B.-Ges. 41 “Pittsburger Siidbahn, ehem., 1C-Giiterzuglck. 110
*HeiBdampi-Verschub-Tenderlokomotive, ~C. der "‘EOllniSCEe gt. lg iDﬁHeégdam?f(-Schnellzlmilok. :23
Liibeck-Biichener E.-B. 4 *Polnische St. B.. E-Heidampi-Giiterzuglok.
*HeiBdampi-Zahnrad-Tenderlok., 1D1, der D. R. B. 144  *Portugiesische Eisenbahngesellschait, 1D2-Heil-
*HeiBd.-Zahnrad-Tenderlok, D1, der Nilgiri-E.-B. 77 dampi-Tenderlok. 41
*Hochdruck - HeiBdampf - Dreizvlinder - Verb.- Preisausschreiben des V. D. E. V. 124
Lokomotive, 2C, der D. R. B. 4 5
Hohe Reisegeschwindigkeiten 93 . Reihe 28 der ehem. k. k. St. B. 46
*Hollidndische St. B, Triebwagenzug 105 Reihe 34 der ehem. k. k. St. B. 9
’ i *Reihe 45 der ehem. k. k. St. B. 48
*Istrianer Staatsbahn. ehem.. C-Giiterzuglokomotive ~ 48  ,Reihe 85 der ehem. k. k. St. B, J
“Italienische St. B., 1-D-Verbund-Giiterzuglok. 118 = Relhe Gy der ehem, k. k. St. B. 3
*Italienische St. B., 1D-HeiBdampi-Giiterzuglok., 119 *r}%‘;tﬁ‘é ;g()) gg: i?;}fé;iséiué:f?tb"g”c” ”“‘:
#Kaiser Franz-losefsbahn, ehem. C-Giiterzuglok 20N :Refhe 740 der italienisq}}en St. B. 119
*Kaiser-Franz-Josefsbahn, ehcm., D-Giiterzuglok. 201 ,Rethe OS 24 der po_]lmvschen St. B. 137
*Kaiser-Pranz-Josefshahn, ehem., 1B-Pérsonenzuglok., 198 - (cine TW 12 der polnischien St. B et |
*Kaiser-Franz-Joscfsbahn, ehem., 2B-Schnellzuglok. 202 Rio (%rta::l;(/iﬁglok?)?noti\?éﬂ-Bahm 1D1-Heiidampi- 160
*Kastenkipper-Selbstentlader 8 ey ; Z : A
Ko}llenstaublokomotiven. die ersten 205 Rifgebiet, 1D1-Lokomotive 222
*Kolomaer Lokalbahn- C-StraBenbahnlokomotive 9 = i
*Kronprinz-Rudolfbahn, ehem., C-Giiterzuglok. 90 *ggggz%ﬁlﬁi%%%%\;% 21%11' ddeerr % RR' BB ”3,;
“Kronprinz-Rudolfbahn, ehem., C-Personenzuglok. 91  *Schnellzuglokomotive. 2B, der ehem, Kaiser Franz-
*Lambach-Gmundnerbahn, 2B Pers g Ten- Josefsbahn 202
derlokomotive i e 28 :Schnellzuglokomotﬁvc, 2D, der polni§chen St. B. l}Z
*Lambach-Gmundenerbahn, 1C1-Giiterzug-Tender- Schnellzuglokomotive, 2D1, der spanischen N. B. 57
lokomotive 29 *SchleppzLug, zweiachsiges, elektrisches 104
* : : 3 3 .
*iﬁbeck-Bﬁchenerbahn. C-HeiBd.-Tenderlokomotive 4 SChIez]psgpe'l‘en}élee;{]oti(?mnot?v‘e G. HeiBdampi-Schmal- 183
ange Lokomotivlduf N : = >
Lokomo’tivgeschicht;I eder k. k. priv.Kaiser-Franz- 168 “Sorocabana-Bahn, 2C1-HeiBdampflokomotive 80
Josefsbahn 1868—1884 107. 223 . Spanien, meterspurige Tenderlokomotiven 84
* *Spanische Grubenbahn im Rifgebiet, 1D1-Lok. 222
*Mallet-HeiBdampf-Lok., 1C + CI1, fiir Brasilien 3 *Spanische Nordbahn 2D1-Schnellzuglokomotive 57
*Matarazo & Co., Brasilien, 1D1-HeiBdampf-Giiter- »:gtaatsbahnen, ehem. 11(( lé Ee”ﬁe 28 46
zuglokomotwe 159 taatshahnen ehem. k. k., Reihe 34 90
*Meterspurige Tenderlokomotiven fiir Spanien 84  *Staatsbahnen, ehem. k. k., Reihe 45 48 =
. h : ; *Staatsbahnen, ehem. k. k.. Reihe 85 oD
ebenbahnen von Ahcar]te, 1C-Tenderlokpmot1ve 85 *Staatshahnen, ehem. k. k., Reihe Gv 3
Neue Lokomotivnummerierung b. d. Paris-Lyon- *StraBenbaliniokomotiven, osterreichische 0%
: Mittelmeerbahn 86  *StraBenbahnlok., C, der Kolomaer Lokalbahn 9
Ne“erle Ii?k‘}flflmtll‘{,ﬂﬂ > Henschel & Sohn, Kassel, *Siidamer’ka. 1D1-Lokomotive 219
o 11, ML, IV SV 1, 41, 117,157, 217 *Sij i -Hei ive 22
*Niederosterr. Siidwestbahn, ehem., B-Tenderlok. 9 Bsmmeria. | 1h-Heildampliokamotive s
*Nilgiribahn, D1-HeiBd.-Zahnrad-Tenderlokomotive 77  “Tenderlokomotive, C 99
*Nitrate Railway (Chile), 1D1 -+ ID1-Garratlok. 164  *Tenderlokomotive, D 123
u/ Nordamerikanischer Eisenbahnbetrieb 91  *Tenderlokomotive, D 6
*Noroeste do Brazil-E.-B., 2D-Heifdampi-Giiterzug- *Tenderlokomotive, 1E1, fiir Sandbahnbetrieb 125
Lokomotive 45 *Tenderlokomotive, C. der Bilbao-Durango-E.-B. 84
& : S - *Tenderlokomotive, C1, der Bilbao-Durango-E.-B. 85
Oelabsc:,hluﬁventxl f. d. Emmundungsstellen d. Schmier- *. - *Teaderlokomotive, C, mit Diffusorsteuerung 5
leitungen an Lokomotiven und Maschinen 206 *Tenderlok., B. d. ehem. niederdst. Siidwestbahn 9

*Qellokomotive, C,

*Qeltriebwagen )

Oesterreichische Lokomotiven

*Qesterreichische Bundesbahnen, Reihe 189

Qesterreichische Dampflokomotiven, Bemerkungen
iiber zulassize Hochstgeschwindigkeiten

I
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45 )/*Qesterreichische St. B., ehem., Reihe 28 46
157 +*Oesterreichische St. B., ehem., Reihe 34 90)
144 +~ *Qesterreichische St. B., ehem., Reihe 45 48
+*Qesterreichische St. B., ehem., Reihe 85 9
160 “Qesterreichische St. B., ehem., Reihe Gv 30
221 “Qesterreichische StraBenbahnlokomotiven 9
» *QOtavibahn, 1D1-HeiBdampi-Giiterzuglokomotive 157
78 *Paraguay, 1DI1-Giiterzuglokomotive 220
i3 Paris-Lyon-Mittelmehrbahn, Neue Lokomotivnum-
80 merierung 856
*Personenzuglok., 2D, der andalusischen E.-B. 81, 145
145 *Personenzuglok., 1D, der bulgarischen St. B. 120
122 Personenzuglckomohw 2C, der D. R. B. 122
*Personen- und Giiterzuglokomotive, elektr., B + B,
183 der D. R. B. 100

33 *Personenzuglok., 1B, d. ehem. Kaiser Frz. Josefsb. 198
107 *Personenzuglok.. C. d. ehem. Kronprinz Rudolfbahn 91

7 *Tenderlok., 2B, d. ehem. Lambach-Gmundenerbahn 28
104 *Tenderlok., 1C1,, d. ehem. Lambach-Gmundenerb. 29

206  *Tenderlokomotive, C, der Liibeck-Biichener-E.-B. 4
30 “Tenderlokomotive, 1B. der osterr. B. B. 30
“Tenderinkomotive, 1D2, der pertugiesischen E.-B.-

203 Qesellschaft 41




1C, der Nebenbahnen von Alicante

*Tenderlok., ;
£, d. schles. Kleinbahn A. (. (Schmal-

*Tenderlok.,
spur)
“Tenderlokomotiven, meterspurige, fiir Spanien
“Tenderlokomotive, D1, Zahnrad-
“Tenderlokomotive, 1D1, Zahnrad-,
*Triebtender, 1B2 (zur 2C-Lokomotive P 8)
*Triebwagenzug der hollind. St. B.
“Turbinenlokomotive mit Kondensator, 2D2,

Uebersicht des Lokomotivparkes d. dsterr. B. B.

*Verbundtenderlok., (1B, der osterr, B. B.
“Verschubtenderlokomotive, B, ieuerlose
*Verschubtenderlok., C, mit Diffusorsteuerung
*Verschubtenderlok., C, der Liibeck-Biichener-E.-B.
“Verschubtenderlokomotive, C
*Verschubtenderlokomotive, D
“Verschubtenderlokomotive, D
*Vierzyl.-Verb.-Personenzuglok., 1D, d. bulgar. St. B.
*Vierzyl.-Verb.-Schnellzuglok.. 2C1, der D. R. B.
*Vierzyl.-Verb.-Schnellzuglok., 2D1, d. span. N. B.
“Vierzylinderverbund-Zahnrad-Tenderlokomotive,
1D1, der D. R. B.

v Vox clamants in deserto

“Vollbahnmotor f. d. Berliner Stadt- u. Vorortebahn

- *Zahnrad-Tenderlokemotive, 1D1, der D. R. B. -
*Zahnrad-Tenderlokomotive. DI der Nilgiribahn
*Zentralbahn in Prasilien, Dampflokomotiven
*Zur Entstehungsgeschichte der Denver & Rio
Grande Western Rr. .

II. Kleine Nachrichten.
(Auszug.)
Amerikanischie Lokomotiven fiir Stidafrika
Amerikanischer Besuch in Wien
Anschaifune von Eisenbahimnaterial in Spanien
Ausbesserungskosten an Lok, in den Ver. Staaten
Bahnbau in Algerien
Bahnbau in Indien
Bau d. neuen direkten FPahnverbind. Rologna-Florenz
Benzoltricbwagen hoher Leistungsfihigkeit
Beschiftigung der amerikanischen Lokomotiviabriken
Beschaifing rellenden Iaventars f. d. russ. E-B.
Beseitigung eines Tunnels in England
Beistellung von Personenlokomotiven in RuBldnd
Betriebsmittei der Eiscnbahnen von Mexiko
Das Einmannsystem im elektrischen Betrieb der
schweizerischen B. B.

Eisenbahnwesen Argentiniens
Personal der englischen Eisenbahnen
Stilfserjochbahnprojekt
Verkenrswesen von Paraguay
elektrische Betrieb der D. R. B.
Der ilteste im Dienst befindl. Eisenbahnwagen Engl.
Der neue Bremsregulator der schwedischen St. B.
Deutsche "Eisenbahn-Elektrisierung
Die Antofagasta-Eisenbahn
Die bayrische Zugspitzbahn
Die deutschen Lokomotiven in Belgien
Die Eisenbahnen aui Ceylon
Die Eisenbahnen der Philippinen
Die Eisenbahn Tanger-Fez
Die Elektrisierung der osterreichischen B. B.
Die Flekirisicrung der finnischen Eisenbahnen
Die elektrische Zugiorderung auf der P. O.
Die Fahrzeuge der kanad. Fisenbahnen i. J.
Die Fahrzeuge der rumiinischen Eisenbahnen
Die Fahrzeuge der russ. Eisenbahnen i. J. 1924-25
Die Fahrzeuge der siidslawischen Fisenbahnen
Die finnischen St. B, i. J. 1924
Die groBte u. d. kleinste elektr. Lokomotive
Die Kunze-Knorr-Bremse bei allen deutsch, Giiterz.
Die Lage der griechischen Eisenbahnen
Die ‘Lokomotive der Heottongrube
Die marokkanischen Eisenbahnen
Die Personenwagen der Midlandbahn
Die skandinavischen Bahnen

Das
Das
Das
Das
Der
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75, 173.
195
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Neue englische Liliputlokomotiven

Die Spurweite der Eisenbahnen Australiens
Dreizylinderlokomgotive, 1D1, der Niger-E.-B.
Ein 80 t-Wagen in England

Ein franz. Urteil iiber d. Kunze-Knorr-Bremse
Ein gr. Lok.-Auftrag f. Henschel & Sohn u. Mafiei
Ein neuer Eisenbahnmotorwagentyp in Amerika
Eine Diesel-Lentz-Lok. auf den osterr. B. B.

Eine 80idhrige amerikanische Lokomctive

Eine Giiterzugfahrt iiber 3055 km mit ciner Lok,
Eine Riesenlokomotive fiir Siidafrika

Eine Schnellfahrt in Argentinien
Einheitstokomotiven der D. R. B.

Einfiihrung elektr. Betriebes b. d. franz. E.-B.
Eisenbahnbau in Indien.

Eisenbahnbau in Nicaragua

Eisenbahnmotorwagen in Schweden
Eisenbahnneubauten in Frankreich

Eisenbahnbetrieb im Nebel

Eisenbahnunfille in England

Eisenbahnunfiille in den Vereinigten Staaten
Eisenbahnungliick bei Acheres

Eisenbahnungliick im Rickentunnel

Eisenbahnziige mit zwei verschiedenen Spurweiten
Elektrischer Betrieb der Virginia E.-B. 38, 2
Elektrischer Betrieb in Nerwegen

Elektrische Eisenbahnen in Italien

Clektrischer Eisenbahnbetrieb in Chile

Elektrischer Eisenbahnbetrieb in Frankreich
Fahrleitungsbruch auf der Arlbergbahn

Finanzielle Auswirkung der Elektrisierung d. S. B P.
Garratlok. 1D + D1 d. London & North Eastern Ry.
Geringe Auftriige im Lokomotivbau

Gewinmung u. Verwertung v. Lok.-Ldsche in AmerikJ
Gipfelleistung eines Schnellzuges

Hundert Jahr: E'senbahn in Amerika

Jahreshericht der finnischen St. B. fiir 1924
Kohlenbergbay indiccher Eisenbahnen

Kohlenmangel in Eng'and und seine Foleen
Kchlenkrise in Spanien

Kosten des elektrischen und des Dampibetriebes
Leitungsbruch (Miinchen-Freising)
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Neuere Lokomotiven von Henschel & Sohn in Cassel. I.
Mit 18 Abb.

In der alten frither kurhessischen Residenzstadt
Cassel, wo einst Denis Papin vor mehr denn 200
Jahren seine ersten Versuche mit einer Feuer-
maschine unternahm, hat seit mehr als hundert
Jahren die Familie Henschel allmihlich eine Grof3-
industrie geschaffen, die heute die grofite Loko-

Die alte Stammfabrik in Cassel enthédlt nun-
mehr das Verwaltungsgebdude (Abb. 1), mechanische
Werkstatten  einschliefdlich  Werkzeugmacherei,
MetallgiefRerei, Kleinschmiede und Montierung. In
Rothenditmold ist vor allem die Kessel- und
Hammerschmiede samt Tenderbau, wihrend im

Abb. 1. Verwaltungsgebdude in Cassel der Lokomotivfabrik Henschel & Sohn in Cassel.

motivfabrik Europas darstellt. Unter Hinweis auf
die von uns schon verdffentlichte Geschichte des

Werkes, das 1810 als Maschinenfabrik gegriindet "

wurde, aber erst 1848 fiir die einheimische Bahn
den Lokomotivbau aufnahm, gegenwirtig aber
schon mehr als 20.000 Stiick geliefert hat, wollen
wir uns auf die letzten Ausfithrungen beschrianken.

jiingsten, 1920 fertiggestellten, Werk Mittelfeld die
Eisengieflerei und die zugehdrigen mechanischen
Werkstédtten, vor allem Rahmenbau nebst der
Modelltischlerei sich befinden. Die 3 durch Gleise
verbundenen Werke beschiaftigen rund 10.700 Mann.
Dazu kommt noch die Henrichshiitte zu Hattingen
an der Ruhr mit etwa 6000 Arbeitern. (Abb. 2.

Abb. 2.-Henrichshiitte zu Hattingen a. d. Ruhr.
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Abb. 3. 1 E-Heifldampf-Drilling-Giiterzuglokomotive Gy, der Deutschen Reichsbahn.

Maschine:

Zylinder-Durchmesser . 3 X570 mm
Kolbenhub . 660 »
Laufrad-Durchmesser 1000 »
Treibrad-Durchmesser . 1400 »
Fester Radstand . 4500 »
Ganzer Radstand . . . . . . . . 8500 »
Dampfdruck . . . . . . . . . ., . 14 Atm,-
F. Verdampfungs-Heizflache 19496 gqm
» Ueberhitzer- » 6842 »
» Qesamt- » oo 26338 »
Rostfldche . . s « « . « &+ « « = - 39 qgm
Leer-Gewicht 854 t

Seddiner Ausstellung 1924.

Daselbst war Henschel, wie
spdter in Minchen, sehr reich
bekannten 1 E-
Lokomotiven,
Gattung Gy,
Abb. 3. und die
1D 1-Lokomo-
tiven Py, beide
mit  Drillings-
triebwerk, sind
den Lesern die-
ser  Zeitschrift
wohlbekannt.
Letztere mit 19t
Achsdruck war
die schwerste
Schnellzugloko-
motive der
Reichsbahn, vor
der Schaffung
der neuen Ein-
heitstypen  fiir
20 t Achsdruck,
Abbildung 4 und
5, zeigen sie
mit ihren be-
kannten Wind-
leitblechen vor

dem Zuge.

auch ein Jahr
vertreten. Die

Abb.4 u.5 1D 1-Heildampf-Drilling-Schnellzuglokomotive Py, vor Schnellziigen.

Dienst-Gewicht 92'9 t
Treib-Gewicht . . B O o B 799 »
Tender, dreiachsig:
Raddurchmesser 1000 mm
Radstand . ] 3900 »
Wasservorrat . . . . . . . . . . . 20 t
Kohlenvorrat 6 »
Leergewicht. 209  »
Dienstgewicht . g i o 469  »
Maschine:
Radstand . 2 . 15375 mm
Linge iiber Puffer . 18425 »
Dienstgewicht . 1398 ¢t

Meterspurige Malletlokomotiven
fiir Brasilien. (Abb. 6.)

Die V. F. R. G. S., das ist die ViacZo Ferrea
do Rio Grande
do Sul, betreibt
ein ausgedehn-
tes meterspuri-
ges Bahnnetz
mit erheblichen
Steigungen und
scharfen Kriim-
mungen bis zu
80 m Halbmes-
ser. Mit etwas
iiber 10 t Achs-
druck  sollten
grofle Zuglei-
stungen bei Ver-
wendung einhei-
mischer, lang-
flammiger und
fetter, aber bis
zu 30 v.H. Asche
enthaltender
Kohle, mit einer
Verdampfungs -
ziffer von nur
etwa 365 er-
zielt  werden.
Da gleichzeitig



noch Krimmungen von nur 80 m Halbmesser
durchfahren werden muf3ten, wurde eine Mallet-
Lokomotive erforderlich, und zwar der Achsan-
ordnung 1C + C1 mit langer breiter Feuer-
biichse. Die Langflammigkeit der Kohle bedingte
den Einbau einer besonderen Verbrennungskam-
mer. Infolgedessen wurde der letzte Kesselschuf’
mit unterem Kegel ausgebildet, womit der Durch-
messer auf 1674 mm gebracht wurde. Der =Schiittel-
rost hat des grofien Gewichtes wegen bei 5 gm
Rostfliche einen Dampfantrieb erhalten.
Auflerdem wurde die Rauchverbrennung nach
Marcotty eingebaut und ein Rohrausblédser, der ohne
Oeffnen der Heiztiire das Durchblasen der Rohre

—_ Jénner 1926

im Auflenrahmen
sind alle Tragfedern

gelagert. In jedem Gestell

untereinander durch Aus-
gleichhebel verbunden. In die Naben der ge-
kuppelten Réader sind gufleiserne Ringe ein-
gelassen, die durch geprefites Fett gegen die
Rotgufiringe der Achslager gedriickt werden, er-
wahnungswert noch besonders sind auch die
wahrend der Fahrt sich selbsttédtig einstellenden
Achslagerstellkeile. Die Dampfbremse der Loko-
motive wirkt einklotzig von hinten auf alle
12 Kuppelréder, fiir den Tender und den Wagen-
zug ist eine Luftsaugebremse vorgesehen. Die Be-
leuchtung der Lokomotive erfolgt durch einen auf
der Feuerbiichsdecke vor dem Fiihrerhause sitzen-

Maschine:

Zylinder-Durchmesser . 4420 mm
Kolbenhub 560 »
Treibrad-Durchmesser . 1067 >
Lautrad-Durchmesser 630 »
Schlepprad-Durchmesser . 735 »
Fester Radstand . 2440 »
Gesamt-Radstand + 11575 »
Kesselmitte ii. S. O.. .. 2388 »
Gr. i. Kesseldurchmesser . 1674 »
Rauchrohre, Durchmesser. 129/137 »
Siederohre, Durchmesser . . 46/51 »
Lichte Rohrldange . e . 5150 »
F. Feuerbiichs-Heizflache . . . . . . . 20 gm
F. Rohr- » o 1055  »
F. Verdampfungs- » .. 1255  »
F. Ueberhitzer- » s om s w8 wm 47 »
F. Gesamt- » 1725  »

erlaubt. Ueberdies ist zur Schonung und Leistungs-
steigerung des Kessels ein Speisewasserreiniger und
ein Knorr-Speisewasser-Vorwédrmer eingebaut.
Das Triebwerk besteht aus 2 Hochdruckgestelien,
als Barrenrahmen ausgebildet, mit gleichen Dampf-
zylindern und Steuerung. Zum Durchfiihren des iiber-
hitzten Hochdruckdampfes zum bewegl. Vorder-
gestell waren biegsame Rohre erforderlich. Jedes
Zylinderpaar hat sein eigenes Auspuffrohr, die, ring-
féormig umschliefend, gemeinsam in den Rauchfang
miinden. Die Umsteuerung erfolgt gemeinsam durch
Dampf nach Baurat Ragonett, auf die 4 Kolben-
schieber mit innerer Einstromung. Die beiden
Endachsen sind in Bisselgestellen gelagert mit
verschieden groflen Rédern vorn Innen-, hinten

Abb. 6. Meterspurige 1 C + C1-Mallet-Doppelzwilling-Hei8dampflokometive fiir Brasilien.

Rostfldche « : = « o : & & & + @ = 5 qm
Leer-Gewicht 715 t
Dienst- Gewicht 788 »
Treib-Gewicht . 625 »
Grofite Zugkraft . B 176 »
Kl. Gleisbogen, Halbom. . . . . . . . 80 m
Drehgestell-Tender
Raddurchmesser . 735 mm
Radstand . : 5 s ; 5385 »
Wasservorrat . . . . . . . . . . . 16 t
Brennstoffvorrat . . . . . . . . . . 14 »
Leer-Gewicht . . . . . . . . . . . 18 »
Dienst-Gewicht . . . . . . . . . . 48 »
Lokomotive mit Tender:
Radstand . . . 19200 mm
Lange iiber alles . . 22200 »
Dienstgewicht . 1268 t
den Turbogenerator, ferner ist aufler der von

Dampf oder Hand zu bedienenden Signalglocke
noch eine Fiinfklangdampfpteife auflen vor den
Sicherheitsventilen aufgesetzt. Waiahrend fiir das
feste Hintergestell ein runder Sandkasten in je-
der Fahrtrichtung Sand vor die fithrenden Kup-
pelrdder wirft, werden im beweglichen Vorderge-
stell nur die fithrenden Kuppelrdder gesandet.
Der Drehgestelltender zeigt rein amerikanische
Bauart mit Diamonddrehgestellen aus Flacheisen
und Querabfederung Die Vorriate sind sehr be-
deutend und den Vollspurbahnen kaum nachste-
hend und auch fiir einen Kessel von 200 gm
Heiz- und 5 gm Rostfliche ausreichend ge-
halten. Das Dienstgewicht der 22 m langen
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Lokomotive betrigt 78:8t, samt Tender jedoch
1268 t.

Wir wollen noch erwdhnen, dafl auf der nur
wenig grofieren Kapspur (1067 mm)in Hollandisch-
Indien noch gréflere 1 D 4+ D 1 Mallet-Verbund-
lokomotiven laufen, auf welche wir demnachst in
ausfithrlicher Beschreibung zuriickkommen werden.

C-Heildampf-Tenderlokomotive
der Libeck—Buchener-Bahn.

Mit 175 t zulassigem Achsdruck konnte
mit bedeutender Leistung eine sehr einfache
kriftige C-Lokomotive gew#hlt werden, die in

Beschaffung und Betrieb sich jedenfalls vorteil -
hafter zeigt, als die sonst hiezu bei gleicher

Kohle im hinteren Bunker beim Fiihrerhaus
untergebracht. Von der Ausriistung sind noch zu
erwdhnen: Der Titanrost zum leichten Abschlacken,
Dampfheizung und Gasbeleuchtung nach Pintsch.
Die Luftdruckbremse Bauart Knorr wirkt einklotzig
im Verein mit der Handwurfbremse auf alle sechs
Réader: damit ist auch ein Prefluftsandstreuer er-
moglicht.

C-Tenderlokomotive mit Diffusor-
Steuerung.

Abb., 8 zeigt eine C-Lokomotive fiir Ne-
ben-, Werks- und Industriebahnen fiir 14 t Achs-
druck. Der Kessel mit unterstiitzter Feuerbiichse
und 1'6 qm Rost- und 100 gqm w. Gesamtheiz-

Abb. 7. C-Heildampf-Verschubtenderlokomotive der Liibeck—Biichener-Eisenbahn.

Zylinderdurchmesser 520 mm
Kolbenhub 630 »
Raddurchmesser . 1250 »
Radstand 3400 »
Kesselmitte ii. S. O . . 2800 »
Dampfdruck . . 3 5 om @ s 12 Atm.
30 Rauchrohre, Durchmesser 125/133 mm
103 Siederohre, Durchmesser 41/46 »
Lichte Rohrldange . 3200 »
F. Verdampfungs- Helzflache 751 gm
» Ueberhitzer- » 292 »

Leistung und geringerem Achsdruck notwendigen
D-Lokomotiven. Der Kessel liegt mit seinem
Mittel so hoch (2800 mm ii. S. O.), daf} eine ge-
niigend tiefe Feuerbiichse iiber den Rahmen er-
zielt werden konnte. Der Kessel hat zwei gleiche
Dampfdome, von denen der vordere den Speise-

wasserreiniger, der hintere aber den Regler
enthdlt, dazwischen liegt der Sandkasten,
der die Treibrader in jeder Fahrtrichtung

sandet. Es ist bemerkenswert, da8 man nunmehr
auch in Deutschland den Schmidtiiberhitzer auch
bei Verschublokomotiven als selbstverstindliche
Einrichtung betrachtet, die sich durch die be-
deutende Brennstoffersparnis im gréferen Fahr-
bereich der Heiffdampf-Tenderlokomotive bei
kleineren Vorriten #ufert. Die Wasservor-
rate sind in einem Kasten zwischen den
Rahmenplatten und in zwei seitlichen Kisten, die

F. Gesamt-Heizfliche . : 1043 gm
Rostfliche . . . . . . . . . . . . 15 »
Wasservorrat . . . . . . . . . . . 5 t
Kohlenvorrat . . . . . . . . . . . 2 »
Leer-Gewicht . 420 »
Dienst- » : : 525 »
Grofdte Liange . . 10450 mm
»  Breite 3100 »
»  Hohe 4250 »
»  Zugkraft (06 p) 9800 t
»  zul. Geschwindigkeit . . . . . 45 km/St.

fliche bei 13 Atm. Dampfdruck ist imstande, bis zu
400 PS Leistung abzugeben. Die Wasservorrite
sind zum Teil zwischen den Rahmenplatten, teils
im Seitenkasten untergebracht. Am Triebwerk ist
die Diffusorstenerung von Gutermuth (Abb. 9)
bemerkenswert, wobei es durch Anwendung sehr
hoher Dampfgeschwindigkeit mit den Eréffnungs-
querschnitten erméglich ist, statt der sonst
iiblichen Kolbenschieber von etwa 200 mm Durch-
messer Diffusorschieber von 85--90 mm einzu-
bauen; damit wurde auch das Triebwerk aufler-
ordentlich leicht. Die Anwendung dieser hohen
Dampfgeschwindigkeit ist dadurch maoglich, dafl
durch den Einbau der Guthermuthschen Diffusor-
biichsen der bei der hohen Dampfgeschwindigkeit
sonst un vermeidliche Druckabfall vermieden wird,
da in den Diffusorbiichsen die Geschwindigkeit
wieder restlos in Druck umgewandelt wird.
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Abb. 8. C-Verschubtenderlokomotive mit Diffusorsteuerung nach Gutermuth,

Zylinder-Durchmesser . 430 mm
Kolbenhub 550 »
Raddurchmesser . 1100 »
Radstand 3000 »
W. Heizflache . %@ @ 100 qm
Rostfliche . . . . . . . . . . . . 16 »
Die aus praktischen Griinden fiir den Werk-
dienst stark geneigten Dampfzylinder haben

sonst Heusingersteuerung bei einschienigem Kreuz-
kopf. Alle Rdder werden einklotzig sowohl von
Hand durch die Wurfbremse als auch durch eine
Dampf oder sonstige durchgehende Kraftbremse
betédtigt. Zu erwédhnen ist noch ein Dampflaute-
werk und Titanrost.

Dampfdruck . . . . . . . . . . . 13 Atm
Wasservorrat . . . . . . . . . . . 4 cbm
Kohlenvorrat . . . . . . . . . . . 16 »
Leergewicht . . . . . . . . . . . 33 t
Dienstgewicht . . . . . . . . . . . 42 »
Zugkraft, (06 p) 723 »

presse, Geschwindigkeitsmesser und Kilometer-
zahler ausgeriistet und entspricht im {ibrigen
der osterreichischen=D-Lokomotive, Reihe 178,

spaterer Lieferung, die fiir die QOesterreichischen
B. B. wohl als Verbundlokomotive, aber sonst
auch vielfach als Werkslokomotive mit Zwilling-
triebwerk und Heusingersteuerung statt der
Winkelhebelsteuerung ausgefithrt wurde.

Abb. 9. Diffusor-Steuerung nach Gutermuth.

D-Verschubtenderlokomotive.
Abb. 10.

Diese Lokomotive ist fiir die Beférderung
von QGiiterziigen auf kriilmmungsreichen Industrie-
bahnstrecken bestimmt. Um den gekuppelten
Radstand von 4200 mm mdoglichst schmiegsam
zu machen, erhielten die 2. und 4. Achse Seiten-
spiél nach Helmholtz-Golsdorf, womit der feste
Radstand auf 2860 mm heruntergebracht wurde.
Die Kolbenschieber der Heusingersteuerung haben
innere Einstromung; die Umsteuerung erfolgt
mittels Schraube. Alle 8 Rdder werden einkldtzig
von vorne sowohl durch die Druckluftbremse,
Bauart Knorr mit Zusatzbremse als auch von
der kriftigen Wurfhebelbremse abgebremst. Die
Wasservorrite liegen teils zwischen den Rahmen-
platten, teils in den seitlichen Késten, die Kohlen
im hinteren Bunker. Die Lokomotive ist mit
Dampflautewerk, Druckluftsandstreuer, Schmier-

B-feuerlose Verschublokomotiven.
Abb. 11.

In chemischen- und Brikettfabriken, Bier-
brauereien, Bergwerken, Tunnels, insbesonders
auch in Pulver- und Sprengstoffabriken und
fiir Betriebsverhidlinisse, wo mit Riicksicht auf
Feuersgefahr oder Rauchbeldstigung die Verwen-
dung gefeuerter Lokomotiven nicht zuldssig ist,
findet man sehr haufig fiir den Verschubdienst
feuerlose Lokomotiven, meist B- und C-, sehr selten
D-Lokomotiven, wenn der Verkehr nicht gar zu
grof} ist. Bei Schmalspurbahnen wurden auch
schon E-Lokomotiven ausgefithrt. Der iiberaus
einfache Walzenkessel mufl mehrfach gegen
Wiarmeverlust  geschiitzt sein. Die Dampf-
entnahme erfolgt wie iiblich durch den Dampfdom,
der auch ein kleines Sicherheitsventil tragt. Die
Maschine hat, wie meist erforderlich, wegen der
kleinen Rader geneigte Dampfzylinder mit Flach-
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*Abb. 10.* D-Verschub-Tenderlokomotive.

Zylinder-Durchmesser . 450 mmj
Kolbenhub 550 »
Raddurchmesser 1100 »
Fester Radstand 2860 »
Ganzer Radstand . .. . . . . . 4200 »
Dampfdruck . . . . . . . . . . . 13 Atm.

schieber, die durch ein Handel umgesteuert werden.
Die Wurfhebelbremse wirkt einklotzig auf alle
Rader, ebenso der Sandstreuer Wie iiblich, ist
aufler der Dampfpfeife eine Handglocke vorge-
sehen. Die Schmierung der Kolben und Schieber
erfolgt durch einen Zentralschmierapparat vom
Fiihrerstand.

C-Oelmotorlokomotiven.
Abb. 12.

In Verein mit der Deutzer Motorenfabrik,
sowie Humboldt in Kalk-K&ln hat Henschel eine
Oellokomotiv-Ges. m. b. H. in Ko6ln gegriindet,
die sich mit dem Bau starker Motorlokomotiven
befafit. Der kompressorlose Antriebmotor nach
Diesel ist stehender Bauart

und entwickelt in

W. Heizflache . S 103  ‘qm3
Rostflache™. . . . . . . . . . . - 16 »
Wasservorrat . . . . . . . . . . . 7 cbm
Kohlenvorrat . . . . . . . . . . . 2 »
Leer-Gewicht 397 t
Dienst-Gewicht 520 »

6 Zylindern 300 bis 400 PS Er eignet sich fiir
Schwerél aller Art. Das Anlassen geschieht durch
Druckluft,die,durch einen Verdichter erzeugt,in zwei
Behilternaufgespeichertwird. ZumAendernderFahrt-
richtung und Geschwindigkeit ist unter dem
Fithrerstand ein FPliissigkeitsgetriebe eingebaut,
Bauart Lentz, das durch eine Blindwelle die
Kraftiibertragung auf die 3 Kuppelachsen bewirkt,
2 Rader sind einkldtzig mit Wurfhebel abge-
bremst, die Mittelrader werden beiderseitig ge-
sandet. Die Bedienung erfolgt durch einen
Mann. Die Lokomotive war nicht nur in Seddin,
sondern im Vorjahr auch in Miinchen ausgestellt,
nachdem sie in der Zwischenzeit im dauernden

Abb. 11. B-Feuerlose Verschublokomotive.

Zylinderurchmesser . 370 mm
Kolbenhub 400 »
Raddurchmesser 800 »
Radstand . e 1800 »
Dampfdruck . . . . . . . . . . .. 15  Atm.
Kesselwasserinhalt 35 c¢bm

Verschubdienst gestanden und sich dabei sehr
gut bewdhrt hat.
Kesseldampfraum . it 10 cbm
Kesselgesamtinhalt . . . . . . . . . 45 »
Leergewicht . 134 t
Dienstgewicht . . . . . . . . 166 »
Leistung bei 5 kg/cm? Druck und Ge-
schwindigkeit 10 km|St. 70 PS
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Abb. 12. C-Oellokomotive, Bauart Deutz-Henschel.
Spurweite g s 1435 mm  Leergewicht . 385 t
Motorleistung, normal 300 PS Dienstgewicht . 411 »
» maximal 400 » Oelvorrat . ; Lo 033 c¢bm
Hochstgeschwindigkeit . etwa 18 km/St. Wasservorrat . . . . . . . . . . . 17 t
Treibraddurchmesser 1000 mm  Zugkraft dauernd 6200 kg
Radstand . 2700 » » maximal 7300 »

Elektrische Abraumlokomotiven
nebst Kippwagen.

Im mitteldeutschen Braunkohlenbergbau, der
sich dank seines Tagbaues noch immer in auf-
steigender Linie entwickelt, sind grofie Forder-
bahnen fast ausschlieflich mit 900 mm Spurweite
im Betrieb. die grofenteils elektrisch betrieben
werden. Diese Lokomotiven miissen ganz beson-
ders strengen Anforderungen geniigen! Die

Leistung dieser Lokomotive betragt 400 bis 500 PS,
25 m Halbmesser

der kleinste Gleisbogen von

macht zwei

Spurweite
Raddurchmesser .
Drehgestell-Radstand
Ganzer Radstand .
Motor-Stundenleistung
Dienstgewicht

Grofite Lange .

Drehgestelle erforderlich;

ferner

miissen die Lokomotiven auch zum Befahren der
Kipp- und Baggerstrecken eingerichtet sein, also
sehr geringe Bauhohe aufweisen. Da es haupt-
siachlich auf grofle Zugkraft ankommt, ist die
Geschwindigkeit auf 12'5 km/St. beschridnkt. Die
Abraumlokomotive hat zwei Drehgestelle mit
Auflenrahmen,das Mittelgestell, bestehend aus 35 mm
starken Rahmenplatten,ist ungewohnlich nieder ge-
halten und zeigt den allseits geschlossenen Fiihrer-
stand, der aufler den Apparaten zur Bedienung noch
die Luftdruckbremse enthilt. Der Zwischenkasten
stiitzt sich mittels Kugelzapfen und abgefederten

Abb. 13. 4XA-Elektrische Abraumlokomotive fiir Gleichstrom.

900

900

1600

7100
4X105=420
4X115=46
. 11100

mm
»
»
PS
t
mm

Grofite Breite

2200 mm
Grofite Hohe 2400 »
Anfahrzugkraft e e 133 t
Dauerzugkraft (Stundenleistung) . . . . 88 »

Zugehorige Geschwindigkeit c e . .12 km/St,
Kleinster Gleisbogen . . . . . . . . 25 m
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Geschlossen.

Gekippt..

Abb. 14 und 15. Hdlzerner Kastenkipper-Selbstentlader, Bauart Henschel-Rathjens.

Spurweite . 900 mm
seitlichen Auflagern auf die beiden Drehgestelle.
Diese haben ebenfalls kriftige Blechrahmen mit
Zug- und Stofvorrichtung an den Enden.
Achslager und Tragfedern sind an jedem
Drehgestelle bequem zuginglich. Die 4 Motore
haben Trambahnaufhingung mit einfachem Zahn-

Geschlossen.
Abb. 16 und 17. Eiserner Kastenkipper-Selbstentlader, Bauart Henschel-Rathjens.

Spurweite . . 900 mm Inhalt .
» c v v . . . 75 » >

radvorgelege, jedoch nach besonderem Verfahren
gehidrtete Zihne, das eine besonders lange
Lebensdauer gewihrleistet. Zur Steuerung der
Lokomotive dient ein viermotoriger Fahrschalter
mit 2 Schaltwalzen und einer Umschaltwalce, die
sowohl Vorwirts- oder Riickwiartsfahrt, wie auch
Fahrt mit jeder Motorengruppe fiir sich gestattet,
so dafl bei Motorschaden natiirlich mit entspre-
chend vermindertem Zuggewicht dennoch weiter
gefahren werden kann. Zum Anfahren dienen
bewdhrte Widerstinde aus Gufleisengitter. gegen
Ueberstréme schiitzt ein selbsttitiger Héchst-
stromausschalter mit magnetischer Funkenléschung.
Die Einkammer-Luftdruckbremse wirkt einseitig
auf alle 8 Réder; fiir den Wagenzug ist nur bei
einigen Wagen eine Wurfhebelbremse eingebaut,
doch kann selbstverstindlich auch der Wagen-
zug fiir Druckluftbremsung eingerichtet werden.
Die Druckluft wird-durch einen eigenen Motorpresser
erzeugt, da sich die Achspresser fiir diesen Dienst als

Kasteninhalt, gestrichen

5 cbm Eigengewicht . 46 ¢
wenig geeignet erwiesen haben. Diestets vorhandene
Druckluft wird aber auch zur Betidtigung der
8 Sandstreuer, der Signalpfeife und des Laute-
werkes beniitzt. Wie bereits erwidhnt, dienen die
beiden kleinen Stromabnehmer an den Enden
zum Unterfahren der Bagger. Henschel baut auch

Gekippt.

45 t
175 »

5 cbm Eigengewicht
2 » »

Abb. 18. Muldenkipper-Selbstentlader, Bauart Henschel.

Inhalt:
gestrichen 30° Gupf Spurweite Eigengewicht
4 6 900 36t
33 51 900 34 »
16 25 900/750/600 2 s



die zugehorigen Kippwagen in jeder Spurweite je
nach GréBe mit holzernem oder eisernem Unter-

gestell, ungefedert oder mit  Tragfedern,
mit  Hand- oder Durchgangs- (zumeist dann
Druckluft) bremse. Die  eisernen  Selbstent-

lader, Abb. 14—15, haben dreiseitig geschlossenen
Kasten, dessen Kippseite durch eine Klappe ver-
schlossen wird, die mit Lenkstangen am Wagen-

gestell befestigt ist. Die einseitige Abstiitzung
kann durch einen Mann bequem entriegelt
werden, worauf selbsttitig der Inhalt kippt und

hernach der leere Kasten wieder selbsttitig zuriick-
geht. Die Zug- und Stofvorrichtung mufl sich
zumeist zahllosen bestehenden Formen anpassen,
ist aber stets durchgehend gehalten. Abb. 16—17
zeigen Kkleinere Ausfithrungen, deren Holzgestelle
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zugleich die Stoflbrust bilden. Die Lings- und
Querbalken, sowie der Boden sind als hoch-
beansprucht entsprechend ausgefithrt aus Eichen-
oder Riisternholz, die Seitenwinde jedoch aus
Kiefernholz. Die Boden- und Klappentriger nebst
den Versteifungen sind jedoch aus Walzeisen. Der
in Abb. 18 dargestellte Muldenkipper 1483t sich
im Gegensatz zum vorhin gezeigten Selbstent-
lader beiderseitig entleeren, wozu an jedem Wagen-
ende ein Hebel, jedoch in anderer Lage, ange-

ordnet ist. Die Mulde kippt sodann in der ent-
gegengesetzten Richtung um, richtet sich nach
der Entleerung von selbst auf, nachdem
sie inzwischen durch ihre eigene Kippbewe-

gung die beiden umgelegten Stiitzen wieder auf-
gerichtet hat. (Fortsetzung folgt.)

Oesterreichische Straflenbahnlokomotiven.
Mit 2 Abb.

In einer Notiz auf Seite 170 im September-
heft macht H. v. Littrow einige Angaben iiber
die Anfange der Trambahnlokomotiven in Oester-
reich. Wir wollen nun diese Ausfithrungen nach
des Obgenannten »Historischen Lokomotiven« er-

Abb. 1. B-Tenderlokomotive der ehem. Niederdster-
reichischen Siidwestbahn, spiter 85.01 der k. k. St.-B.
Gebaut 1879 von Kraufl & Co. in Miinchen.

Zylinder 250 XX 400 mm
Réder . . 800 »
Radstand . . 1700 »
Kesseldurchmesser : 1000 »
96 Siederohre, Durchmesser . 44 »
Lichte Rohrlédnge . .. . . 2200 »
W. Heizfldche . 2924+19=311 qgm
Rostfldche : 043 »
Kohlenvorrat 11 cbm
Wasservorrat . 23 »
Leergewicht 110 ¢t
Dienstgewicht . 150 »
ganzen und auf vollspurige Lokomotiven hin-
weisen, die auf Vollbahnen mit gewdhn-
lichen Bahnwagen verkehrten und dennoch

dieselbe Bauart aufweisen. Abb. 1 ist eine leichte
Lokomotive, die 1879 fiir die N. Oe. S. W. B.
(Niederosterreichische Siidwestbahn) mit der Linie
St. Polten—Leobersdorf und Abzweigung nach
Gutenstein geliefert wurde. Es war die Zeit

arger wirtschaftlichen Krisen, ein Jahrzehnt nach
dem Krache von 1873 mufite vergehen, ehe
wieder etwas Leben kam. So mufiten die Bahnen

Abb.?2. C-Stralenbahnlokomotive der Kolomaer Lokalbahn
Gebaut 1885 von der Maschinenfabrik der St. E. Q. in Wien.

Zylinder . 290 X 350 mm.
Réader . 740 »
Radstand . . 1900 »
Kesseldurchmesser . 1170 »
132 Siederohre, Durchmesser . 47/52 »
Lichte Rohrldnge . 2110 »
Dampfdruck e 14 Atm.
\W. Heizflache 304455=485 qm
Rostflache . 076 »
Wasservorrat 23 cbm.
Kohlenvorrat 11 »
Leergewicht . 170 t
Dienstgewicht . . 210 »
Grofte Linge . 5760 mm

»  Breite . 2540 »

»  Héhe 4100 »

sparen, da gab es leichte Wagen und Lokomo-
tiven und sogar Dampfmotorwagen und die
Elbellokomotive. Die N Oe. S. W. B. beschaffte
damals von der auf dem Gebiete der leichten Lo-
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komotiven fithrenden Krauf’schen PFabrik in
Miinchen diese Maschine nebst einem Stock-
werk-Wagen von Ratgeber in Miinchen, der
heute noch auf der Miihlkreisbahn im Dienste
steht, wenn auch die Maschine schon 1905 ab-
gebrochen wurde Das Triebwerk ist nicht ver-
schalt, sonstist die Machine trambahnartig gehalten
und war jedenfalls fiir einminnige Bedienung ge-
dacht Derungewdhnlich und hierauch unnétig hoch
erscheinende Kamin mufite den Wagen iiberragen.
In  ihren Kesselabmessungen war sie etwas
groBer als die meisten Trambahnlokomotiven,
dagegen entsprachen die kleinen Riader und der
ganz kurze Radstand. Die in Abb. 2 dargestellte
Lokomotive ist ebenfalls vor der eigentlichen
Osterreichischen Trambahnzeit gebaut worden,
u. zw. fiir die Kolomaer L.-B, die ihre Geleise
vielfach auf und neben den Straen verlegte
und daher ganz geschlossenen Aufbau und Fun-
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kenfingerkamin zeigt. Es waren 4 Maschinen:
F.-Nr. 1822 — 1825, gebaut 1886, von denen
die 2 mittleren 1910 bezw. 1909 zum Abbruch
gelangten. Sie hatten grofe Kessel mit 50 gm
Heiz- und 076 qm Rostfliche bei 14 Atmo-
sphdren Dampfdruck, der Achsdruck ist auf 7:3t
beschrédnkt, doch waren im leichten Geldnde gute
Leistungen zu erzielen. Der Kessel enthielt
132 Stiick Siederohre von 47/52 mm Durch-
messer und 2110 mm Linge. Die Feuerbiichse
war zwischen den Rahmen eingezogen, so daf}
die Tragfedern der Treibachse daneben noch
iiber den Rédern Platz fanden. Die stark geneigten
Dampfzylinder haben Allansteuerung, die durch
ein Héndel eingestellt wird. Die Lokomotive hat
Luftsaugebremse, die einkldtzig von hinten nebst

der Spindelbremse auf alle 6 Ridder wirkt. Die
Wasserkdsten sind seitlich angeordnet. der
Kohlenbunker riickwirts links beim Heizer.

St.

Alte, meist englische C-Lokomotiven.

Die Kohlenbesitzer von South Wales sahen
frithzeitig die Vorteile ein, die aus dem Gebrauche
des eisernen Pferdes »Iron Horse« gezogen wer-
den konnten und wurden daher zu Beginn des
Lokomotivzeitalters viele rohe Lokomotivtypen in
den Minendistrikten erfunden, besonders in Siid-
Wales. 10 Lokomotiven wurden fiir die Trededgar
Eisenwerkee gebaut durch Thomas Ellis, den
Chefingenieur der Firma. Diese Lokomotiven wur-
den in den Jahren 1830 bis 1848 gebaut, 8 der-
selben hatten drei gekuppelte Achsen (waren
Type C) und glichen vollstindig der C Lokomo-
tive St. Daniel, welche im Folgenden beschrieben
stehen soll. Diese Lokomotive ist eine Kreu-
zung zwischen Royal George und Derwent, die
zu den dltesten Lokomotiven der Stockton-
Darlington-Bahn gehoren. Der Kessel der St. David
wurde von einer Laufpumpe gespeist. Die St. David
wurde monatlich mit Weiflkalk angestrichen.

Die Llanelly Railway, gleich vielen anderen
Kohlenbahnen dieser Gegend mit 7’ Spurweite,
wie die G. W. R. ausgefiihrt, lieR im Jahre 1844
durch Fossick und Hackworth in Stockton on
Tees fiic ihre Docks die C-Lokomotive Victor
mit Zylinderesse, Dom mit Sicherheitsventil und
Federwage, glattem Kessel mit Ventilaufsatz,
hintenschiefliegendenAuﬁenzylindern,lnnenrahmen,
Innensteuerung bauen. Als die genannte Bahn 1873
an die Great Western-Bahn iiberging, wurde die
St. David an die Carmarthen- und Cardigan-
Bahn verkauft. 1889 wurde sie abgebrochen. Die
Schieberkasten lagen ober den Zylindern. Spiter
bekam diese Lokomotive einen zweiachsigen
Tender. Timothy Hackworth baute 1839 die C-
Lokomotive Albion mit Zylinderesse, Dom mit
Sicherheitsventil, glattem Cornish-Kessel, schiefe
Zylinder auflen, Auflen-Hakensteuerung, Innen-
rahmen ohne Schutzhaus. (Ihr Modell war auf der
Weltausstellung Chicago 1893 ausgestellt). Sie

war hier Mitte der achtziger Jahre zwischen
Shellarton und Picton in Neuschottland im Dienst.
Spiter wurde festgestellt, dafl sie erst 1853 zur
Welt kam. Diese Lokomotive hatte auch bereits
einen Rahmenbau, der vielen anderen fehlte.
Ihre Zylinder liegen vorne schief. Kitson Thompson
Hewitson  bauten 1853 die C-Lokomotive
Nr. 73 fiir die North Staffordshire Ry. Sie
hatte Zylinderesse mit 2 Sicherheitsventilen, iiber-
héhten Rauchkasten, {iberhéhte Feuerbiichse,
kein Schutzhaus, Innen-Zylinder, Innen-Stephen-
son-Steuerung, Innenrahmen, Balancier zwischen 1.
und 3. Achse, obenliegende Federn und bereits
eine Dampfpfeife. Sharp Stewart baute 1858 fiir
die dgyptischen Staatsbahnen die C-Lokomotive
Nonparail mit Innenzylindern, Innensteuerung und
Auflenrahmen, glattem Kessel, Zylinderesse,
Dom, Ventilaufsatz und dreiachsigem Tender. 1861
baute die North Eastern-Bahn in der Bahn-
werkstdtte Gatershead on Tyne die C-Lokomotive
Nr. 434 mit dreiachsigem Tender. Sie hatte
Zylinderesse, messingbekleideten Dom mit 2
Federwagen, Mannloch, iiberhhten Rauchkasten
ebenso den Feuerkasten, kein Schutzhaus, oben-
liegende Federn, Innenzylinder, Innen-Stephenson-
Steuerung und Doppelrahmen. Doppelrahmen
hatte auch der Tender. — Die dgyptischen Staats-
bahnen hatten in den 50er Jahren C-Loko-
motiven fiir Giiterziige, unter welchen die Bahn-
Nr. 193, war mit zylinderischer Esse, Dom und
Federwage, Mannloch, Schutzdach statt Schutzhaus,
Innenzylinder, Aulenrahmen, Stephenson-Steuerung.
1855—1862 bauten Sharp Stewart fiir die dgyp-
tischen Staatsbahnen Giiterzuglokomotiven Type C
und zwar:

Nr. 195—196 1855 Fabriks-Nr. 900, 899
» 197—198 1856 » » ? ?
» 199—200 1860 » » 1157, 1158
» 202—203 1862 » » 1320, 1319
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Sie hatten die gewdohnliche englische C-Ma-
schinenausstattung mit Auflenrahmen und Innen-
zylindern sowie Innensteueruug. Im Jahre 1860
baute "die Taff Vale-Bahn die Lokomotive Type
C Nr. 75 usw. in der Werkstdtte Cardiff. lhre
Innenzylinder waren 404X610, die Triebrader
1496 mm, der Radstand 4670 mm, der Kessel
hatte 7°3 Atm. und eine Heizfliche von 90 m?

(8+82), Rostfliche 1'4 m? Dienstgewicht 32t
ohne Schutzhaus, das sie spiter erhielten. Sie
hatten die englische Type C der 50 er Jahre
des vorigen Jahrhunderts. Eine der iltesten

C Lokomotiven der Welt war die »Twin Sisters«
(Zwillingsschwestern), 1827 von Stephenson New-
castle®. Sie hatte 2 Essen, die auf einem vier-
eckigen Kasten standen, welcher den Cornish-
Kessel enthielt. Seitlich dieses Kastens waren
die schiefen 2 Zylinder mit Geradfithrung an-
gebracht, die auf die dritte Achse dieser C-
Maschine wirkten. Im Jahre 1832 bauten R. und
W. Hawthorn fiir die Stockton-Darlington Rail-
way die C-Lokomotive Wilberforce mit Zylinder-
esse auf dem aus dem Kessel hervorragenden
Rauchkasten. Der Kessel trug ein Sicherheits-
ventil mit Tellerfedern, hinter demselben auf dem
Cornish- Kessel  einen  holzverkleideten Dom,
von welchem das Dampfrohr zu den senk-
recht stehenden Zylindern hinter dem Fiihrer
fithrte. Die Steuerungen lagen zwischen den
beiden. 1840 baute Stephenson die C-Lokomotive
Comerce Nr. 35 der Stockton-Darlington-Bahn,
an welcher nur hervorzuheben ist, dafl die Trieb-
zapfen innerhalb der Kuppelzapfen standen und
die Triebstange deshalb ein Auge bildete, Gang-
werk und Rahmen waren bereits modern ange-
ordnet. Eine recht beachtenswerte alte C-Loko-
motive war die Royal George, erbaut 1827 von
Timothy Hackworth fiir die Stockton-Darlington-
Bahn. Sie hatte Zylinder 280 X 457, 4 Atmosphiren,
Umkehrrohr im Cornish-Kessel, vorne die Feuer-
tiire, gefederte Kuppelachsen, einen Tender vorn,
einen hinten, lief 12 km/St. auf der Sttecke von
Middlesborough nach Shieldon. Die dritte Achse
dieser C-Type war Triebachse, die Zylinder lagen
iiber dem hinteren Kesselende vor dem Fiihrer, sie
hatte Cornish-Kessel mit Holzverkleidung und eine
Esse mit Untersatz. Die Stockton-Darlington Railway
bestelite 1838 bei Timothy Hackworth C-Lokomo-
tiven mithoher Esseund Kriitmmerunten an derselben.
Der Kessel der Lokomotive Middlesborough war
mit Holz verkleidet. Die Zylinder lagen auflen
schief, die Steuerung mit Haken innen, die
Rahmen, soweit solche vorhanden, waren ebentfalls
innen. Die Triebstangen hatten runden Quer-
schnitt. Hinter der Lokomotive lief ein 2achsiger
Tender mit Wasserkasten in viereckiger Form.
Die Ridder dieser Giiterzug-Lokomotive haben
1220 mm Durchmesser und ist deren Kessel mit
Riicklaufrohren versehen, die Achsen sind gefe-
dert. Sie zog 44 t bergauf bei Giiterziigen. Die
ersten 2 solchen Lokomotiven hieflen Worig und

* Siehe »Die Lokomotives, Jhg. 1923, S. 131, Abb. 2.
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Tony, eine derselben explodierte in den Rohren
gleich nach der Lieferung. Die Rédder waren
zweiteilig, Gufleisen mit Eichenholz verbunden.
Im Jahre 1846 erhielt dieselbe Bahn C-Lokomotiven
von William Bouch und D. Dale. Sie hatten zylin-
drische Essen, Dom mit 2 Federwagen, Mannloch,
kein Schutzhaus. An die glatte Rauchkammer
schlof} sich der Langkessel an. Die Lokomotiven
hatten je 2 Paar Puffer in verschiedener Stellung,
Auflenzylinder, Innenrahmen, I[nnen-Stephenson-
Steuerung. Statt des Schutzhauses trugen sie
einen Schutzschirm. Mit diesen Lokomotiven
liefen dreiachsige Tender mit Holzrahmen und
Laufbrett. Im Jahre 1836 wurde von Timothy
Hackworth die Lokomotive Samson fiir eine
Kohlenbahn in Neuschottland gebaut. Sie blieb
bis 1895 in Bahndienst.

Sie hat einen Kessel mit Umkehrrohr und senk-
rechte Zylinder. Diese Gattung Type C wurde in
England sehr gern fiir schweren Gebirgsdienst
gebaut. lhr Kessel war nach der Cornish-Type
hergestellt. Dom und die beiden Senkrechtzylinder
bildeten ein Gufistiick. Am Dom war ein Sicher-
heitsventil angebracht. Die Steuerung lag innen,
ebenso der Rahmen. Die Samson-C-Type hatte
einen zweiachsigen Tender mit Holzrahmen und
2 Achsen. Die Zugvorrichtung war Link and Pin Kette
mit Bolzen. Die C-Lokomotive Shieldon Nr. 33 ging
vonder Stockton —Darlington zur North Eastern Bahn
iiber, wo sie Bahn-Nr. 1033 erhielt. Diese Lokomotixe
war von Bouch gezeichnet und erhielt Bahn-Nr. 1033
und war 1846 gebaut worden. Es gab sechs Lo-
komotiven dieser Gattung: 29 Miner, 30 Wear,
31 Redcar, 32 Eldon, 33 Shieldon, 34 Driver. Die
Zylinder dieser Lokomotiven waren 379X610 und
die Réader hatten 1220 mm Durchmesser. Sie
waren mit einer Gabelsteuerung versehen. Die
Shieldon 1033 hatte zyiindrische Esse, Dom, zwei
Ventilaufsétze, glatten Kessel, schiefliegende Zy-
linder neben dem Rauchkasten, Innensteuerung
und Rader aus Gufleisen mit eingegossenen Aus-
nehmungen, war Type C und hatte vorn und
hinten einen zweiachsigen Tender mit Holzrahmen.
Die London Southwestern Railway baute 1844
C-Lokomotiven in Nine Elms, darunter ;die Lo-
komotive Elephant mit Zylindern 392X559. Sie
hatte Zylinderesse, einen kleinen Ventilaufsatz am
Langkessel, iiberhohte Feuerkiste mit Dom und
Federwage, einen Schutzschirm statt eines Schutz-
hauses, Aufienblechrahmen, Innenzylinder, Innen-
Stephensonsteuerung und Aufsteckkurbeln, sowie
einen dreiachsigen Tender. Mathew Kirtley baute
1857 fiir die Midlandbahn die C-Lokomotive
Nr. 648 mit Zylinderesse, Dom mit 2 Sicherheits-
ventilen und Federwagen, - sowie einem’ kleinen
Aufsatz auf der Feuerbiichse, statt des Schutz-
hauses hatte diese Lokomotive einen Schutzschirm.
Sie hatte Innenzylinder, Innensteuerung, Innen-
rahmen und senkrechte Injektoren. 'In Brighton
Bahnwerkstatte wurden als erste Lokomotiven
der London Brighton South Coast Bahn die Lo-
komotiven Type C, Nr.44 und 46 gebaut. Erstere
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hatte Kupferverkleidung am Essenkopf, 2 kupfer-
verkleidete Dome, griingestrichenen Kessel und
Galerie mit rotgestrichenem Untergestell samt
Réadern, Innenzylinder, Innen-Stephensonsteuerung,
Innenrahmen, Nr. 46 hatte die gleiche Essenaus-
stattung, aber nur einen Dom, einen Sicherheits-
ventilaufsatz und Anstrich wie Nr. 44. Die zwei
Dome der Nr.44 dienten offenbar dazu, zu unter-
suchen, wie weit man das Spucken verringern
konne, indem man Dampf an zwei verschiedenen
Stellen abnimmt. Beide Lokomotiven waren auf
der Zweiglinie nach Willon Walth im Dienst. Sie
zogen 44 bis 46 Wagen iiber groflere Neigungen.
Im Jahre 1877 wurden beide Lokomotiven
kassiert.

Die Lokomotiven Nr. 16 bis 29 der Norfolk
Railway waren simtlich Type C mit Innen-
zylindern, langem Langkessel (longboiler), sie
unterschieden sich aber nur wenig in Kleinigkeiten.
5 Derselben wurden von Stephenson & Co, der
Rest von Tayleur & Co. gebaut. Die Nummern
dieser Lokomotiven waren folgende: Bahn-Nr.
Great Eastern 20 bis 24, Bahn-Nr. Eastern
Countier Railroad 224 bis 227 und Erbauernum-
mern 272, 453 bis 456. Erbauungsjahr 1845 bis
1846. Nr. 24 wurde vor der Umnumerierung
verkauft. Diese Lokomotive hatte zusammen mit
Nr. 21 bis 23 1446 mm Raddurchmesser und
Zylinder 379 X 610. Der Radstand war 3330 mm,
die Heizflaiche war 811 4+ 59 =287'0. Lokomotive
Nr. 20 unterschied sich von den iibrigen Loko-
motiven dadurch,daf sie nur 1372 mm Raddurch-
messer und 559 mm Hub hatte, war aber sonst gleich.
3 dieser Lokomotiven wurden 1856, 1861 und
1863 umgebaut, wobei sie moglichst normalisiert
wurden. Die Triebrider wurden bei allen auf den
Durchmesser 1446 mm umgebaut und der Radstand
zwischen Trieb- und hinterer Kuppelachse - um
25’5 mm vermehrt, so daR der Gesamtradstand
3355 mm  wurde. Die L#nge des Langkessels
war 2603 mm, die Kessel der Lokomotiven
224 und 226 bestanden aus drei Schiissen mit einem
Auflendurchmesser von 1085 mm. Im iibrigen waren
alle Kessel gleich und hatten den Dom auf dem
Mittelring, die Rohre waren 116—48—3308 mm,
Heizfliche 70 gqm, die Rostfliche war 1-13 qm,
die Biichsenheizfliche 6'7 qm, so dafl die Gesamt-
heizflache «76'7 qm wurde. Der Dampfdruck war
bei Nr. 226 4'5 Atmosphiren, bei 224 und 227
5 Atmosphéren. Nach dem Umbau wogen diese
Lokomotiven 231 t, wovon 5'1 auf die erste und
9t auf die zweite Achse bezw. dritte Achse dieser
C-Lokomotive entfielen. Im September 1866
wurde Nr. 226 neuerdings umgebaut, wobei der
Radstand 3355 mm wurde, die Kessellinge
3860 mm, die Heizfliche wurde 66°4 4+ 7'1 = 73.5
und der Dampfdruck 7 Atmosphdren. Nr. 225
wurde 1867 abgebrochen. Nr. 224 (2240 neue Nr.)
1877 und Nr. 65 1883. Diese Type hatte die
gewdhnliche alte englische Ausstattung der C-
Lokomotiven, Innenzylinder, Innen-Steuerung,
Innenrahmen, kein Schuizhaus und Feuerkasten

mit Parabel-Kegelabschlufl. Die iibrigen Loko-
motiven (9 Stiick) dieser Reihe wurden von
Tayleur gebaut und bildeten einen Teil einer

Bestellung von 10 Stiick. Erbauer Nr. 244 bis
253. Die erste derselben wurde bei Fertigstellung
im Midrz 1846 im Austausch gegen eine Jones
und Potte-Type 1-A-1 verkauft. Der Rest war fol-
gendermaflen bezeichnet: Great Eastern Railway
Nr. 16 bis 19, 25 bis 29, Eastern Countier Nr.
220 bis 223 und 228 bis 232. Fabriks-Nr. 245 bis
253, erbaut 1846. Die urspriinglichen Abmessungen
dieser C-Lokomotiven waren: Zylinder 379 X 610,
Réder 1424 mm, Radstand 4880 mm, Kesseldurchm.
1067, Rost 104 gm, Rohre 3660/115/51, Heiz-
flaiche 7700 + 600 = 83 qm, die Tender faflten
4 cbm Wasser, hatten 915 mm Raddurchmesser
und 3 Achsen. Nr. 220 (16) wurde 1866 umgebaut,
Nr. 221 (17) 1867, Nr. 228 und Nr. 222 im
Jahre 1863. Diese vier Lokomotiven hatten gleiche
Abmessungen und waren von Stephenson geliefert :
Nr. 220 hatte 6'2 Atmosphdren, Nr. 221, 222
223, 224 6'5 Atmosphiren und Kessel mit Laschen-

nietung, Nr. 228 7'2 Atmosphidren. Der Rest
wurde 1867 abgebrochen. Sie liefen meist mit
Viehziigen. Die Stockton-Darlington-Bahn baute

1836 bei Stephenson New Castle ihre Lokomo-
tive Type C, Nr 10, mit Zylinderesse, 2 Ventil-
aufsdtzen mit Federwagen, Dom ohne Schutzhaus
mit schiefen obenliegenden Zylindern, sie hat
die erste Achse als Triebachse, der Kessel war
Bauart Cornish und trug vorn die obere Hilfte
einer zylindrischen Rauchkammer. Die Steuerungwar
noch mit Haken, ein eigentlicher Rahmen war nicht
vorhanden, nur Achsgabeln am Kessel angeschraubt
und hinten zwei Fiihrerstandtrager. Mit dieser
Lokomotive wurde ein Kohlentender vorne, wo
auch die Feuertiire war, gekuppelt und hinten
ein Wassertender mit je zwei Achsen und Holz-
rahmen. Die Hull and Selby Railroad baute 1844
die C-Lokomotive Herkules mit 2 Domen, iiber-
héhter Rauchkammer, iiberhéhtem Feuerkasten
ohne Schutzhaus, obenliegenden Tragfedern und
untenliegendem Rahmen, innenliegenden Zylindern
und innenliegender Steuerung mit Haken. Im
Jahre 1847 (auch 48) wurden von der South
Western-Bahn einige Giiterzuglokomotiven in
der Werkstidtte Nine Elms gebaut. Diese C-Typen
hatten Rdder von 1456 mm und Innenzylinder mit
404X 559 mm Durchmesser. Sie glichen den
Lokomotiven der Bison-Klasse und hatten
4-rddrige-Tender. lhre Namen und Bahnnummern
waren folgende: 101—106, Lion, Lioness, Tiger,
Tigress, Leopard, Panther (umgebaut nur Nr. 104,
105, 106 in den Jahren 1865—1866). Abgetragen

1864—1887. Die 3 letzten erhielten spiter
3 achsige Tender (urspriinglich hatten alle 6
zweiachsige). Sie hatten Zylinderessen, kleinen

Aufsatz am Kessel, Innensteuerung, Innenzylinder
und Auflenrahmen mit Aufsteckkurbeln. Im Jahre
1846 baute die Manchester—Sheffield—Lincoln-
shire-Bahn bei Sharp Stewart & Co. die Loko-
motive Sphinx mit normaler alter englischer



Ausstattung. Sie hatte Zylinderesse, Dom am
ersten Kesselschufl, iiberhéhten Feuerkasten mit
Ventilaufsatz, kein Schutzhaus aber Geldnder um
den Fiihrerstand, Innenzylinder, Innenrahmen,
Innensteuerung, Lederpuffer, Sandkasten unter
der Plattform usw. Im Jahre 1832 baute die
Stockton-Darlington-Bahn bei R. u. W. Hawthorn
und anderen Firmen C-Lokomotiven (unter diesen
Nr. 23, Wilberforce), deren Kessel enthielt zur
Hilfte Feuer zum anderen Wasserrohre (im Ver-
héltnis der Heizfliche). Der Kessel, eine Abart des
Cornish-Kessels, wurde Napierkessel genannt. Die
Rohrldnge war 2745 mm, auch befand sich an
dem vorderen Rohrende eine Verbrennungs-
kammer, von welcher 100 Rohre ausgingen. Der
Dampfdruck war 42 Atm., die Lokomotive zog
44t bergauf, 128 bergab, statt der Fiithrungen
hatte der Kreuzkopf eine Parallelogrammfiihrung.
Diese, mit 2 zweiachsigen Tendern versehene
Lokomotive fuhr haufig Personen. Sie hatte die
Esse an der Rauchkammer, holzverkleideten
Cornish-Kessel, 2 lotrecht stehende Zylinder
hinter dem Fiihrerstand und Gufirider, die von
der letzten Achse (Kuppelachse) aus angetrieben
wurden. Die Lokomotive »Loch« (galische Be-
zeichnung fiir See) wurde 1848 gebaut und lief
als Lokomotive bis 1885, zu welcher Zeit sie in
eine Pumpmaschine bei der Howard-Grube ver-
wandelt wurde. Dort blieb sie bis 1896 und
wurde dann abgebrochen. Sie war nach der

BUCHERSCHAU.

Hochdruckdampf, von Otto Hartmann in
Cassel-Wilhelmsh6éhe. Mit 61 Abb. und 10 Zahlen-
tafeln auf 183 Textseiten im Format 110 X 145 mm.
Berlin SW 19. V. D. I. Verlag, 1925.

Wilhelm Schmidt, der Erfinder des Rauchrohr-
iiberhitzers und sein Vorkdmpfer in der Anwendung im
Lokomotivbau hat auch schon friihzeitig dem Hoch-
druckdampf seine Beachtung geschenkt. So wie er mit
einem Ruck durch den Dampfiiberhitzer die Temperatur
des Dampfes nahezu verdoppelte, ebenso kithn erhéhte
er den Druck von 15 auf 60 Atm., der in einer Betriebs-
anlage vorgefithrt wurde. Es war eine epochemachende
Veroffentlichung, als der Verfasser dieses Buches auf
der Tagung des V. D. I. im Juni 1921 in einem Vor-
trage theoretisch und praktisch die Eigenschaften und
Aussichten des Hochdruckdampfes aufzeigte. Seither
rithrt es sich méchtig, eine Hochdrucklokomotive von
90/60/14 Atm. ist bereits im Deutschen Reich im
Dienste, eine fiir Oesterreich geplant. Die D. R. B. hat
hiefiir eine 2 C-Drilling als Umbaulokomotive zur Ver-
fiigung gestellt, die dsterreichische 2 D 1-Lokomotive mit
Vierzylinder-Verbund-Triebwerk ist von der Lokomotiv-
fabrik Floridsdorf nach Bauart Loffler fiir 100 Atm.
Druck geplant. Alle Grundlagen sind in diesem Biichlein
iibersichtlich und anschaulich dargestellt, . mit vielen
praktischen Erfahrungen und Ergebnissen durchwoben,
so dafl es angelegentlich empfohlen werden kann.  St.

Hanomag-Nachrichten. Das frither erschie-
nene Heft 145 der Hanomag-Nachrichten bringt
folgende reichbebilderte Aufsdtze: Ersparnisse
durch zweckmifligen Umbau der Dampfmaschinen-
Anlage, Die Pref3-Schmierung im Dampfmaschinen-
bau, Motorschiff oder Dampfschiff? Die Ventil-
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Stephenson-Longboiler-Type gebaut, und zwar
als C-Lokomotive mit 6 gekuppelten Réidern von
1145 mm Durchmesser sowie mit Zylindern von
331 X559 mm Durchmesser. Die Kessellinge war
3304, der Kesseldurchmesser 914, die Rohrzahl 78
und der Rohrdurchmesser 41 mm, der Dampfdruck
57 Atm. Diese Lokomotive hatte einen sehr langen
Kessel (Longboiter-Type), eine Feuerbiichse mithalb-
kugelférmiger Decke, Auflenzylinder in schiefer
Lage neben dem Rauchkasten, Innenrahmen und
Auflen-Gabelsteuerung und war 1848 gebaut
worden, und zwar in Kirkhouse. Die London-
Chatham-Dover-Railway erhielt 2 C-Lokomotiven
im Jahre 1860 von R. und W. Hawthorn. Haw-
thorn hatte dieselbe Lokomotivtype bereits im
Jahre 1856 fiir die Blyth and Tyne-Bahn gebaut.
Die Hauptabmessungen dieser Lokomotive waren:
Raddurchm. 1372, Radstand 4699, Kesseldurchm.
1220, Kessellinge 3050 mm. Diese Type enthielt
158 Rohre mit 51 mm Durchm., die Kesselhthe
betrug 1830 -+76. Aehnliche Lokomotiven wurden
auch fiir die Blyth and Tyne-Bahn gebaut, die
jetzt eine Teilstrecke der North Eeastern-Bahn]ist.
Diese Lokomotiven wurden Herkules und Ajax
genannt; Fabriks-Nr. 971 und 973. Die Haupt-
angaben waren: Raddurchm.1372, Radstand 4575,
Kesseldurchm. 1220, Zylinderdurchm. 404 X610,
Rohre 158/51/3050, ‘'Kesselhéhe 1905mm. Die
Ausstattung  dieser C-Lokomotive war die
gewdhnliche englische. Ing. v. Littrow.

dampfmaschiene fiir Ueberseebetriebe, Ein neuer
Heidampfkiihler, Apparate zur Erh6hung der
Wirtschaftlichkeit und Sicherheit des Betriebes.
Das Heft ist zum Preise von 30 Pfennig postfrei
vom Hanomag-Nachrichten-Verlag Ges. m. b. H.,
Hannover-Linden. zu beziehen.

Hanomag-Lokomotiven fiir Indien und den
Fernen Osten. In dem Heft 146 der Hanomag-
Nachrichten sind die von der Hanomag fiir den
Osten gelieferten Lokomotiven abgebildet und
beschrieben. Ein erginzender Aufsatz iiber die
Begriffsbestimmung der Ausdriicke: Art, Gattung,
Type und Klasse ist angeschlossen. Die Hanomag-
Nachrichten sind zu beziehen vom Hanomag-
Nachrichten-Verlag G. m. b. H, Hannover-Linden.
Jedes Heft kostet 30 Pfennig bei postfreier Zu-
sendung. *

Einst und Jetzt auf Stephenson’s Spur.
Poesie und Prosa zur Jahrhundertfeier der ersten
Eisenbahn der Welt, Stockton—Darlington 1825—
1925. Von Ing. Dr. Walter Straufl. Mit
23 vierfarbigen Kunstdrucktafeln nach Originalen
von Josef Danilowatz, Wien, und einem Bild
des Verfassers, auf 80 Textseiten im Format
21:5X 15 cm. Preis steif gebunden mit farbigem
Umschlagbild M 66— = S 10. Géhmannsche
Buchdruckerei und Verlag, Hannover.

»Einst und Jetzt auf Stephenson’s Spur betitelt sich
das neueste Eisenbahnbuch von Ing. Dr. Walter Straufi,

das, wie schon sein Untertitel »Poesie und Prosa zur
Jahrhundertfeier der ersten Eisenbahn der Welt, Stock
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ton—Darlington 1825—1925« andeutet, diesem in England
mit Recht so festlich begangenen Ereignis gewidmet ist.
Die Art und Weise, wie hier das Einst und Jetzt durch
23 technisch einwandfreie farbige Originalzeichnungen
von Josef Danilowatz wirkungsvoll illustriert, an den
Leser gleichsam unbewuf}t herangetragen wird, ist es,
die auch dieses Werk wie seine Vorgédnger in kurzer
Zeit so beliebt machen konnte.
Nicht ermiidende technische
photographierte Museumsbesuche, nicht Zahlenbegriffe
oder Tabellenspalten, sondern all die kleinlichen Bos-
heiten und grotesken Verbindungen von Komik und
Tragik, wie sie eine so bedeutende Entwickelung wie die
der Eisenbahn in ihren Kinderschuhen mit sich bringt,
wollen daher als zwanglose Bliitenlese dem Beschauer
Augen und Ohr offnen fiir ein Wunderreich, an dem er
bisher blind voriiberging, so dafl der Zweck des Buches,
aus der gleichgiiltigen Selbstverstdndlichkeit unserer
Tage emporzuriitteln, durch Gegeniiberstellung von
»Einst« und »Jetzt« die Grofe der Lokomotiverfindung
in demselben Gefiihl nacherleben zu lassen, in dem wir
selbst noch vor wenigen Jahren das aus den Wolken
sonnenbeschienen hervortauchende Zeppelinluftschiff
jubelnd begriiiten, vollkommen erreicht wird. Schauen
und immer wieder Schauen, sei es im farbenfrohen
Bild oder poesiegetragenen Wort, ist das Prinzip des
Verfassers, der es dadurch geschickt vermeidet, sich in
niichternen, historischen Abrissen zu verlieren oder gar
in wissenschaftlichen Darlegungen auszukliigeln, welches
die einzelnen Verwandlungsstadien der »Rocket« wahrend
ihres ersten Betriebsjahres waren — dariiber ist bereits
eine ganze Rocket-Literatur — und doch keine Klarheit
vorhanden. Oder gar kleinlich abzuwigen, wem die
Prioritdt der inneren und wagrechten Zylinderlage, des
Réhrenkessels oder des Blasrohrs zukommt — nicht
weniger als Trevithick, Hedley, Gurney, Hackworth,
Stephenson und Pelletan haben einen Anspruch hierauf
— denn dariiber beschimt uns Robert Stephenson, des Alt-
meisters nicht weniger berithmter Sohn, mit den uneigen-
niitzigen‘Worten: »Die l.okomotive ist nicht die Erfindung
eines einzelnen, sondern die einer Nation von Ingenieuren.«
Auf diese Weise gleichsam die Seele des Volkes
unbewuft fiir dieses Thema gewinnend, wird dann,
plotzlich zuriickspringend zur Gegenwart, gezeigt, was
die Industrie auf der sich gleichgebliebenen Spurweite
innerhalb des mit Riicksicht auf Briicken und Tunnels
unverdnderten Raumprofils zu leisten imstande war,

Einzelheiten, nicht

KLEINE NACHRICHTEN.

Lokalbahn Friedberg—Pinkafeld. Die am
15. November feierlich er6ffnete vollspurige Lokal-
bahn Friedberg-Pinkafeld wurde am 16. November
dem offentlichen Verkehr iibergeben. Konzessio-
narin der Lokalbahn ist die Aktiengesellschaft
»Lokalbahn Fiirstenfeld-Hartberg (-Neudau)« in
Graz. Die Lokalbahn hat eine Betriebsldnge von
1565 km, schlieft in Friedberg an die Lokal-
bahnen Hartberg-Friedberg und Friedberg-Aspang,
in Pinkafeld an die Linien der Steinamanger-Pinka-
felder Lokaleisenbahn A.G. an und wird von der
Bundesbahndirektion Wien-Stidwest betrieben. Mit
dem Tage der Betriebserdffnung dieser Lokalbahn
wurden auch die Strecken Pinkafeld-Rechnitz der
Steinamanger-Pinkafelder Lokaleisenbahn A. G.
und Oberwarth-Oberschiitzen der Oberwarth-Tatz-
mannsdorf Oberschiitzener Lokaleisenbahn A. G.,
die bisher der Bundesbahndirektion Wien-Nordost
angegliedert waren, der Bundesbahndirektion Wien-
Siiddwest unterstellt. Mit der Betriebserdffnung auf
der Strecke Friedberg-Pinkafeld wurde eine
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und das eiserne Pferd als die Krone aller technischen
Schépfungen gepriesen.

Ein launiges Geleitwort nebst Bildnis des Verfassers
und einer Karikatur des illustrierenden Kiinstlers, des
bekannten Wiener Eisenbahnmalers Josef Danilowatz,
ergidnzen dessen einzigartige aquarellierte Kohlezeich-
nungen, die auch als Postkarten in zwei Serien zu je
8 Stiick unter dem Titel »Von Stephenson bis Steffan«
zur Bhrung des bedeutendsten dsterreichischen Loko-
motivbauers Ing. Steffan erschienen sind und einen
umfassenden Ueberblick iiber die Entwickelung des
Bisenbahnwesens in England, Amerika, Deutschland
und Oesterrerch geben.

So kommen u. a. zur Darstellung bezw. Besprechung
aus England als dem Mutterland des Eisenbahnwesens
Trevithicks erste Lokomotive der Welt 1803, Stockton
& Darlington Rly. 1825 (die »Locomotion«), Wettrennen
zu Rainhill 1829 (die »Rocket« und »Sanspareil«),
Manchester & Liverpool Rly. 1830 (die »Rocket«). Der
Eisenbahnfrithling in Amerika wird durch »The best
friend of Charleston« 1830 und »The De Witt Clinton«
1831 vertreten, wihrend der Zweite Dampfwagen der
Kgl. EisengieBerei, Berlin, 1818, die Bayrische Ludwigs-
bahn Niirnberg—Fiirth 1835 (der »Adler«), 1 D 1-Drei-
zylinder-HeiBdampf-Personenzuglokomotive Gattung P 10,
1"E 1-Zweizylinder-Hei8dampf-Giiterzug-Tenderlokomo-
tive Gattung T 20 das Einst und Jetzt in Deutschland
und die Pferde-Eisenbahn Budweis—Linz 1832, das
Wettrennen auf dem Semmering 1851 (die »Vindobona«)
und die 2 D-Zweizylinder-HeiBdampf-Gebirgsschnell-
zuglokomotive Serie 113 eisenbahntechnische Vergangen-
heit und Gegenwart in Oesterreich verkdrpern. Noch
anschaulicher zum Ausdruck 'gebracht wird dieser
Gegensatz in dem Vergleich der Aquarelle »Zwischen
Himmel und Erde¢, »Durch Nacht zum Licht¢, »Mit
neuem Vorspann«, »Sturm in der Stille¢, »Unter eisigen
Firnen«, »Heimkehr« und »An der Schranke«, die mo-
dernes Osterreichisches Eisenbahnwesen im Rahmen
seines Landschaftsbildes zeigen, in den oben im Aus-
zug wiedergegebenen Schilderungen aus der Blau-
bliimeleinpoesie der Postkutsche und des erheiternden
Dampfwagenverkehrs auf englischen Landstrafen.

Der geringe Anschaffungspreis des handlichen
Buches von nur RM. 6— tridgt nicht zuletzt dazu bei,
dieses wie auch die Postkarten bei allen Freunden
des Verkehrswesen noch beliebter zu machen, als sie
schon vordem waren.

giinstige Bahnverbindung zwischen Wien und dem
siidlichen Burgenland geschaffen. Seit 16 No-
vember werden von und nach Wien ‘Aspangbahn-
hof tdglich zwei Schnellziige gefithrt, welche die
gleichen Anschliisse vermitteln, wie die um un-
gefihr eineinhalb Stunden frither abgehenden,
bezw. daselbst spiter eintreffenden Personenziige.
(Ab Wien 754 und 16'48, an Wien 10'36 und
20°41.)

Seilbahnen in Oesterreich. Wihrend sich
die Verkehrsverwaltung auf dem Gebiete der
Eisenbahnneubautitigkeit wegen der ungiinstigen
Lage der Bundesfinanzen die grofiten Beschrén-
kungen auferlegen muf}, bat sie ihr besonderes
Augenmerk dem Seilschwebebahnwesen zuge-
wendet, fiir das sich in neuester Zeit das Privat-
kapital besonders-zu interessieren scheint, und
128t der Schaffung solcher Seilbahnen, denen
wegen ihrer hervorragenden Eignung zur Hebung
des Premdenverkehrs besondere Bedeutung zu-
kommt, jede mogliche Forderung angedeihen.
Eisenbahnrechtliche Konzessionen wurden bereits
fiir eine Seilbahn auf die Zugspitze und eine



solche auf die Raxalpe erteilt, deren Bau schon
weit vorgeschritten ist. Die Personenseilschwebe-
bahn auf die Zugspitze geht ihrer Vollendung
entgegen. Bei der Raxbahn ist die Talstation
fertig, einige Stiitzen stehen bereits, mit dem Bau
der Bergstation wurde begonnen, so dafl mit
einer Betriebsertffnung Ende Marz 1926 ge-
rechnet werden kann, da auch die Bedenken, die
aus gesundheitlichen Griinden gegen den Bahn-
bau geltend gemacht wurden, durch eine kiirzlich
unter Beiziehung von Fachleuten abgehaltene
Beratung restlos beseitigt werden. konnten. In
nichster Zeit diirfte mit dem Bau von Seil-
schwebebahnen auf die Biirgeralpe bei Mariazell
und von Kitzbithel auf den Hahnenkamm be-
gonnen werden. Weiter sind Seilbahnen von
Ebensee auf den Kranabitsattel und von Igls auf den
Patscher Kofel, vom Ossiacher See auf die Kanzel
und von Bregenz auf den Pfinder in Vorbereitung.

Oesterreichische Schnellzugsleistungen. Zu
der unter der Marke »Oesterreichische Schnell-
zugleistungen« im Dezemberheft 1925 erschienenen
Kritik meiner im November 1925 verdffentlichten
Bemerkungen teile ich mit, dafl der strittige
Brennerschnellzug, der die Strecke Innsbruck—
—_Brenner in rd. 1 Stunde zuriicklegte, im Sommer
1914 tatsichlich in Verkehr gestanden sein muf3,
wenn nicht die Angabe eines als gut und ver-
Jilich bekannten nichtamtlichen Kursbuches als
erfunden oder total falsch bezeichnet werden
soll: Der fragliche Zug hatte die Nr. 15 und die
Verkehrszeiten ab Innsbruck 6.12, Matrei 6.44,
Steinach 6.50, Brenner 7°14 (es ist also in meiner
Angabe mit 1 Stunde 02 Minuten auch der
Aufenthalt in der Station Brenner inbegriffen, da
7.14 die Abfahrtszeit ist). Diese Daten wurden
dem einzigen mir aus jener Zeit zur Verfiigung
stehenden Dokument, namlich aus Wimmers Fahr-
plan der dsterreichischen Alpenlander, Sommer
1914, Seite 170, Strecke Nr. 84a entnommen.
Die »krassen Fehler« erscheinen somit doch wohl
erheblich vermindert. Bemerken will ich noch,
dafl der nichtamtliche »Wimmer« wegen seiner
Zuverliassigkeit und bequemen Anordnung, soweit
der Personenverkehr in Frage kommt, auch beim
Bahnpersonal selbst ofter zu finden ist als ein
amtliches Kursbuch, woraus seine Vertrauens-
wiirdigkeit geniigend hervorgehen diirfte. Die
Korrekturen der Streckenldngen, die die zitierte
Kritik enthilt, sind gewif} berechtigt und wert-
voll. Die Verwendung der Tarifkilometer bei
meinen Angaben erscheint jedoch dadurch einiger-
maRen entschuldigt, daf andere Grundlagen als
eben Kursbiicher den Nichtbahnbeamten in der
Regel nicht zur Verfiigung stehen, Bibliotheken,
die derartiges Material fithren, sind in der Provinz
nicht vorhanden, Archive nicht zuginglich und
die private Anschaffung derartiger Werke kommt
zu teuer. Auferdem glaube ich, daff die Mehrzahl
der in den Fachzeitungen gelegentlich erscheinen-
den Geschwindigkeitszusammenstellungen, ins-
besondere jener iiber auslindische Bahnen, eben
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aus den angefithrten Griinden zum grofien Teile
auf Tarifkilometern basiert, ohne dafl eine Kor-
rektur in allen Fallen und leicht moglich wire.
Dr. Alfred Holter, Wels.
*

Schnellziige auf der Salzkam-
mergut-Lokalbahn A. G. Wir erhalten
nachstehende Zuschrift: In lhrer Nummer 11 vom
November 1925 bringen Sie auf Seite 209 einen
Bericht iiber die durchschnittliche Reisegeschwin-
digkeit der Schneliziige auf der Salzkammergut-
Lokalbahn, worin Sie zu dem Schlusse kommen,
daf wir die gestattete Hochstgeschwindigkeit
iiberschreiten. Ich bringe daher zur Kenntnis, daf}
die in diesem Artikel angezogene Strecke Salz-
burg—St. Lorenz wohl 35 Tarifkilometer, aber
nur 28 Wegkilometer hat. Die durchschnittliche
Geschwindigkeit betragt daher 323 km pro
Stunde. In den Steigungen (bis zu 28 v. T.) be-
tragt die Fahrgeschwindigkeit ungefdhr 25 km
pro Stunde, in den Gefillen 35 km pro Stunde.
Unsere Lokomotiven haben 150 PS-Leistung,
eine Zugkraft von 2520 kg bei 50 v. H. Nutz-
effekt und ziehen auf 28 v.T. 70t Last, bei Ver-
wendung guten Brennmateriales. Ing. Geraus.

Anmerkung: Dazu bemerken wir, dafl weniger
einem Vorwurf als der Anerkennung solch hervor-
ragender Leistung auf Schmalspurstrecken unsere
Bemerkung galt.

Saweljew-Steuerung. Zu dieser auf Seite 195
im Novemberheft erschienenen Angabe werden
wir von H. v. Helmholtz aufmerksam gemacht,
daB es sich nicht um eine Nachbildung der alt-
belgischen Stevenssteuerung handelt, mit der
wechselseitigen Beeinflussung von r. u. l., sondern
um eine ginzlich russische Erfindung. Wie aus
Abb. 1, Seite 194, ersichtlich, wird die Bewegung
ohne Exzenter von derselben Seite abgenommen,
unter Zuhilfenahme der schwingenden Bewegung
der Treibstange. Zu diesem Zwecke ist an dieser
knapp hinter dem Kreuzkopf ein Winkelhebel
nach aufwirts vorgesehen, der durch einen Um-
kehrhebel von unten herauf die Schwinge betitigt.
Der Drehpunkt dieses Hebels ist im beibehaltenen
Voreilhebel der Heusinger-Walschaert-Steuerung
gelagert. Die Steunerung ergibt ganz ungleiche
Kulissenhilften und trotzdem sehr ungleiche
Dampfverteilung nicht nur fiir die beiden Fahrt-
richtungen, sondern auch fiir die verschiedenen
Kolbenseiten, so dafl sie keine Verbreitung selbst
in Rufland gefunden hat. Die Ausfiithrung ist zu-
dem eher schwerer und teurer als bisher.

Verkehrsmuseum Niirnberg. Beziiglich dieser
Notiz, Seite 209, November-Heft, haben wir uns
an das Eisenbahnausbesserungswerk Ludwigs-
hafen gewendet und vom Direktor desselben die
Mitteilung erhalten, dafl ihm von der Absicht, die
»Adler« in Ludwigshafen wieder aufzubauen, nichts
bekannt ist.

Verkehrsstdruug auf der elektr. Salzkammer-
gutbahn. Am 16. Dezember 1925 mufite der Loko-
motivfithrer des Zuges 2329, der an diesem Tage
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mit zw6lf Minuten Verspiatung verkehrte, den
Zug kurz nach Einfahrt in den Sonnsteintunnel
wegen eines Stromiiberschlages anhalten. Da die
elektrische Lokomotive aus eigenem die Fahrt
nicht fortsetzen konnte, verlangte der Lokomotiv-
filhrer, der sich zu diesem Zwecke bis zu dem
am westlichen Tunnelkopfe befindlichen Bahn-
wiérterposten Nr. 64 begeben mufite, von Eben-
see Hilfe. (Ungefdhr zehn Minuten nach Anhalten
des Zuges) Um 18 Uhr 25 Minuten, das ist
13 Minuten spater, rollte die Ebenseer Dampf-
lokomotive zur Anhaltestelle ab und schob von
dort den Zug nach Traunkirchen. Der Hilfsloko-
motive folgte der zustindige Leitungsmeister mit
einem Turmwagen zur Untersuchung der Leitung.
Ehe dieser in Traunkirchen eingetroffen war, hatte
der Lokomotivfithrer jedoch festgestellt, daf der
Fehler nicht in der Leitung, sondern in der Loko-
motive selbst liegen miisse und fithrte die zur
Behebung des Fehlers nétigen Arbeiten nach Aus-
schaltung des Bahnhofes Traunkirchen selbst aus.
Da am riickwirtigen Stromabnehmer die Feder-
zugstange der Wippe gebrochen war, mufite der
Zug mit dem vorderen Stromabnehmer allein
weiterfahren, wobei durchwegs die normale Fahr-
geschwindigkeit eingehalten wurde. Da wihrend
des 34 Minuten dauernden Aufenthaltes im Tunnel
die Reisenden die Fenster gedffnet hatten, mufite
die gut geheizte Garnitur naturgemif auskiihlen.
Sémtliche Abteile, Giange und Aborte waren mit
Gas wihrend der ganzen Fahrt, insbesondere
auch wéhrend des Aufenthaltes im Sonnstein-
tunnel, beleuchtet, ohne dafl auch nur eine Flamme
verloscht ware. Der Aufenthalt in Traunkirchen
betrug 31 Minuten. Der Zug traf mit einer
Gesamtverspitung von 83 Minuten in Attnang-
Puchheim ein. Der Passauer Anschluff Nr. 2427
wurde, als an diesem Tage letztverkehrender,
iiber die normale Zuwartezeit zuriickbehalten,
wéhrend die Anschlufireisenden Richtung Salz-
burg mit Zug 315 und die nach Linz mit
Zug 312 weiterbefordert wurden. Es wurde
schliefilich  festgestellt, da das Verhalten
der gesamten beteiligten Bedienstetenschaft, so
auch des Lokomotivfithrers, ein einwandfreies

war und dafl von ihnen alles getan wurde,
um den  Verkehr des Zuges zu be-
schleunigen.

Windbleche an Schnellzuglokomotiven. Be-
kanntlichiwurden die 1 D 1-HeiRdampf-Dreizylinder-
Personenzuglokomotiven, Gattung P;o (P 46.19),
der Deutschen Reichsbahn mit Ausnahme der
ersten Lieferung mit Windblechen an der Rauch-
kammer ausgeriistet. Durch diese Windbleche
wird beim Fahren die Luft nach oben geleitet
und dadurch der ausstrémende Dampf und Rauch
der Maschine in die Hohe gedriickt, so daf der
Fithrer eine bessere Aussicht zur Beobachtung der
Strecke hat. Die Turbinenlokomotive von Krupp
sowie die neuen 2 C 1-Hei3dampf-Vierzylinder-
verbund- und Zwillingslokomotiven, Gattung S36.20,
der Deutschen Reichsbahn erhielten ebenfalls

——

Windbleche. Neuerdings wird auch die Badische
2 C 1-Heifldampf-Vierzylinderverbund - Schnellzug-
lokomotive, Gattung IVh (S 36.17), mit Wind-
blechen ausgeriistet, die jedoch bedeutend kleiner
sind wie bei den 1D 1- und 2 C 1-Lokomotiven
der Reichsbahn Da sich die Windbleche bisher
gut bewéhrt haben und ihren Zweck tatsichlich
erfiillen, ist zu erwarten, dafl in ndchster Zeit
auch die iibrigen groflen Schnellzuglokomotiv-
gattungen der Deutschen Reichsbahn damit aus-
geriistet werden.

Einheitslokomotiven der Deutschen Reichs-
bahn. Als erste der neuen Einheitslokomotiven
der Deutschen Reichsbahn kamen im vergangenen
Jahre zwei verschiedene 2 C 1-Lokomotiven heraus,
und zwar eine Zwillingslokomotive bei Borsig,
Gattung S 36.20, Stammnummer 1 und eine
Vierzylinder - Verbundlokomotive bei Henschel,
Gattung S 36.20, Stammnummer 2. Beide Typen
unterscheiden sich fast nur durch das Triebwerk.
Bemerkenswert ist der hohe Achsdruck der
Kuppelachsen. Die Zwillingslokomotive besitzt
die grofiten Dampfzylinder aller europiischen
Zwillings-Schnellzuglokomotiven von 650 mm
Durchmesserund 660 mm Kolbenhub, entsprechend
464 t Zylindervolldruck bei 14 Atm. Dampfdruck.
Die zugehorigen Tender fassen 30 cbm Wasser
und 10 t Kohlen bei 68 t Dienstgewicht. In-
teressant ist noch, dafl eine der Borsigschen
Lokomotiven zugleich die zwdlftausendste von
Borsig gebaute Lokomotive ist.

EinfranzsischesUrteiliiber die Kunze.Knorr-
Bremse. In Frankreich wird der Gedanke erwogen,
die Kunze-Knorrbremse allgemein fiir Giiterziige
einzufilhren und die dazu nétigen Lieferungen
unter Anwendung des Dawes-Plans nach Deutsch-
land zu vergeben. Ein Fachmann tritt in der
Zeitschrift »L’Usine« lebhaft fiir diesen Plan ein.
Er hat Deutschland kiirzlich bereist und sich
dabei iiber die Ausriistung der Giiterziige mit
durchgehender Bremse unterrichtet. Er spricht
sich sehr anerkennend iiber die Wirkung dieser
MaBinahme fiir Betrieb und Verkehr aus. Die Zahl
der abgestellten Giiterwagen sei dadurch ver-
ringert worden, die Giiterziige konnten schneller
fahren und regelmiBiiger verkehren. Der franzési-
sche Fachmann weist noch darauf hin, daf
Schweden die Zeit fiir die Ausriistung seiner Be-
triebsmittel mit durchgehender Bremse von sechs
auf drei Jahre wverkiirzt hat, dafl die 1200 t
schweren Kohlenziige iiber den St. Gotthard mit
durchgehender Bremse ausgestattet sind, daf}
Polen und die Tschechoslowakei bemiiht sind,
Giiterziige aus deutschen Wagen mit Kunze-Knorr-
bremse zusammenzustellen, und kommt zu dem
Schlufl, dafl es keinen Sinn hat, sich weiter auf
den Artikel 380 des Vertrages von Versailles zu
berufen und Versuche mit anderen Bauarten
durchgehender Bremsen zu machen, wihrend die
in Deutschland eingefithrte Bremse sich bewihrt
hat und allgemein verbreitet ist. Dieses Urteil
iiber die Kunze-Knorrbremse ist um so beacht-



licher, als es von einer Seite ausgeht, auf der
politische Verblendung bis jetzt technisch richtige
Beurteilung nicht hat aufkommen lassen.

Umbau und Elektrisierung der Bahn Kri-
stiania-Drammen. Die Drammenbahn, Kristiania-
Drammen, ist 1872 schmalspurig erdffnet worden.
Nach Storthingbeschluf3 begann 1910 der Umbau
auf Vollspur, wobei zugleich von Kristiania bis
Sandvika auf Doppelgleis iibergegangen werden
sollte Das Doppelgleis wurde 1918 fertiggebaut
und fiir Ortsverkehr in Betrieb genommen. Um
sowohl Schmal- wie Vollspur bei dem stark an-
gewachsenen Verkehr ausniitzen zu konnen, lief
man die Schmalspurschiene liegen, so daf} die
Bahn dreischienig war. Diese dritte Schiene wurde
dann herausgenommen und seit 20. November
1922 ist die Bahn lediglich vollspurig. 1916 wurde
die Elektrisierung der Bahn beschlossen, und am
26. November ging die Bahn auf elektrischen Be-
trieb iiber (bis Bragerden, wiahrend Bragerden-
Drammen noch aussteht). Die Elektrisierung er-
folgte nach dem Einphasenwechselstromsystem
und mit eigenem Kraftwerk fiir die Bahn, von
dem aus einphasiger Wechselstrom unmittelbar
und ohne Umformung zur Transformatorstation
der Bahn zugefithrt wird. Parallel mit der Kon-
taktleitungsanlage geht eine Zufiihrungsleitung. Die
Kontaktleitung sowohl wie die Zufiihrungsleitung
ist in leicht ankuppelbare Abschnitte eingeteilt.
Das Kraftwerk liegt bei Hakavik am Ekern und
liefert durch eine etwa 50 km lange Fernleitung
einphasigen Wechselstrom von 55.000 Volt Span-
nung zur Tranformatorstation in Asker. In Hakavik
sind drei Maschinensitze, jeder zu 5000 PS, ein-
gebaut. Man hatte urspriinglich 15 Perioden in
der Sekunde vorgesehen. Die Einrichtungen in
Hakavik sind indes so getroffen, daff man nach
Wunsch 15 oder 162/, Perioden anwenden kann.
Die elektrischen Lokomotiven, von denen 24
Stiick bestellt sind, haben je 62 t Gesamtgewicht.
Der grofite zugelassene Achsdruck ist 156 t und
die grofite zugelassene Geschwindigkeit 60 km/St.
Bei 40 km/St.-Geschwindigkeit soll die Loko-
motive 4500 kg Zugkraft und bei 35 km/St.
6300 kg Zugkraft entwickeln. Weiter soll die
Lokomotive wihrend etwa 20 Minuten ihre Zug-
kraft auf 10.500 kg bei 27 km/St.-Geschwindig-
keit und bei der Ingangsetzung fiir den Augenblick
sogar auf 13.500 kg steigern konnen. Der me-
chanische Teil der Lokomotive besteht aus zwei
Drehgestellen, jedes mit zwei Triebachsen, und
aus dem dariiber gelagerten Lokomotivkasten mit
Fithrerraum an jedem Ende. Die Drehgestelle
sind unmittelbar zusammengekuppelt, so daf} Zug-
und Stofikrifte unmittelbar durch diese und nicht
durch das Rahmenwerk iiberfithrt werden. Elek-
trische Signaleinrichtung ist auf der Strecke Kri-
stiania-Billingstad angebracht. Zugleich mit dem
Umbau wurden auch so gut wie samtliche Stationen
vollig umgeéndert. So ist in Kristiania der Giiter-
verkehr in eine neue grofle Giiterstation in Filip-
stad hinausverlegt, dorthin ist auch der Lokomo-
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tivschuppen verlegt. Fiir den Ortsverkehr ist ein
neuer Stationsbau errichtet worden und der alte
Bau ist fiir den Fernverkehr umgebaut worden.
Die Bahn hat 35 kg/m-Schienen. Der Personen-
verkehr und besonders der Ortsverkehr auf der
Drammenbahn ist in den letzten Jahren bedeutend
angewachsen. Auf der Strecke Kristiania-Asker
betragt die Zunahme von 1910/11 auf 1920/21
117 v. H Die elektrischen Ziige werden mit un-
gefahr 36 Achsen gefahren. Z.V.D. E V.

Der neue Bremsregulator der schwedischen
Staatsbahnen. Mit der Abniitzung der Bremskldtze
und der Radreifen nimmt der Spielraum zwischen
Bremsklotz und Rad allmihlich zu. Bei Bremsung
von Hand fiihrt dieser Umstand weiter keine Unge-
legenheiten herbei, als daf} die Bremsschraube
einige Windungen mehr angezogen werden muf},
um mit der gleichen Kraft zu wirken. Bei An-
wendung durchgehender Bremsen bedeutet ein
erhohter Spielraum zwischen Klotz und Rad, daf}
der Weg des Kolbens im Bremszylinder zunimmt.
Das fithrt nun folgende Ungelegenheiten herbei:
einmal nimmt die Bremskraft ab (um 15 bis 40 v. H.,
wenn der Kolbenhub sich von 100 auf 175 mm
erhoht) und kann véllig verloren gehen, wenn
der Kolben des Bremszylinders seine Héchsthub-
lange (220 mm) erreicht; dann wichst der Luft-
verbrauch, was hier wiederum erhdhten Verbrauch
an Dampf oder elektrischer Energie fiir Druck-
lufterzeugung herbeifiihrt; schliellich erfahren die
verschiedenen Fahrzeuge im Zug verschieden
starke Bremsung, was Unregelmifligkeiten bei
der Bremsung zur Folge hat. Um die Spielrdume
innerhalb bestimmter Grenzen halten zu koénnen,
finden sich an den Wagen gewisse Einrichtungen,
die indes von Hand gestellt werden miissen und
infolgedessen von der Achtsamkeit des Personal ab-
hingen. Diese Einrichtungen werden bei druckluft-
gebremsten Wagen der schwedischen Staatsbahnen
gegen einen sog. Bremsregulator ausgetauscht,
der die Spielrdume zwischen Klotz und Rad selbst-
tatig innerhalb gewisser, ganz enger Grenzen hilt
und das Bremssystem sonach von den oben be-
rithrten Ungelegenheiten freih4lt. Der Brems-
regulator ist eine schwedische Erfindung, die von
der schwedischen A. G. Bremsregulator in Lund
in Handel gebracht wird. Nach langwierigen und
eingehenden Versuchen hat sich die Eisenbahn-
direktion entschlossen, im Zusammenhang mit
dem gegenwirtigen Einbau der Kunze-Knorr-
bremse auch den Bremsregulator einzubauen. Der
Bremsregulator findet sich gegenwirtig an etwa
1000 Fahrzeugen der schwedischen Staatsbahnen
eingebaut. Auch bei mehreren anderen europa-
ischen Eisenbahnen beginnt dessen Einfithrung.

Dr. S.

Eisenbahnmotorwagen in Schweden. In der
Kalmar-Werkstitte A-G. werden Benzinmotor-
wagen fiir den Eisenbahnbetrieb hergestellt, die
dazu dienen sollen, kleine Ziige héufig verkehren
zu lassen und dadurch dem Wettbewerb der Auto-
mobile zu begegnen, insbesondere im Verkehr



Jéanner 1926 .

zwischen den Stadten und Vororten. Zwei private
Eisenbahngesellschaften haben schon solche Wa-
gen bestellt. Das neue Verkehrsmittel hat in schwe-
dischen Eisenbahnkreisen grofle Aufmerksamkeit
auf sich gezogen. Ein vollspuriger Motorwagen
kostet 50.000 bis 55000 Kr. Z.N.D E. V.
Eine Riesenlokomotive fiir Siidafrika. Vor
einigen Tagen machte in Gegenwart des Eisen-
bahnministers und des Direktors der Eisenbahnen
die erste Riesenlokomotive Siidafrikas eine Probe-
fahrt von Kapstadt nach Bellville, die sehr gut
ausfiel. Die Lokomotive ist in Amerika gebaut
und ist in der Type der Pacific-Bahn. Das Ge-
samtgewicht der Lokomotive betragt 170 t.
Der Kessel hat einen Durchmesser von 1890 mm Zoll,
ein grofler Mann kann bequem darin stehen. Die
Heizflache ist 266 Quadratmeter grof}. Die Loko-
motive wurde in den Eisenbahnwerkstitten in
Saltriver innerhalb von drei Wochen montiert.
Der Auftrag auf Bau der Lokomotiven traf bei
der Baldwin Locomotive Co. in Philadelphia am
15. Dezember v. v. J, ein und am 15. Mai war die
Lokomotive bereits in der Tafelbucht eingetroffen.
Die Strecke Kapstadt—Johannesburg ist jetzt
wegen der schweren Lokomotiven mit 40 kg
Schienen ausgestattet und man will demnachst
Giiterwagen von 100 t Tragfahigkeit einstellen.
Betriebsstdorungen bei den siidafrikanischen
Eisenbahnen. Schwere Unwetter und Hochwasser
im vergangenen Mirz haben bei den Eisenbahnen
von Siidafrika Betriebsstorungen verursacht, wie
sie kaum je zuvor dagewesen sind. Die Fliisse
Siidafrikas liegen meist tief eingeschnitten zwischen
steilen Ufern und die Eisenbahnstrecken iiber-
briicken die so gebildeten Schluchten hdufig nicht
zwischen den Hochufern, sondern die Eisenbahn
ist in steilen Rampen bis auf den Grund der

Schlucht gepfeilert, so daf} die Briicke in geringeri

Hohe {iber dem Wasserspiegel zu liegen kommt.
Derartige Briicken waren in groflerer Zahl iiber-
flutet und auf diese Art war z. B. der ganze Siid-
westen vom Eisenbahnverkehr abgeschnitten. Auf
der Hauptstrecke von Natal war der Verkehr vier
bis fiinf Tage unterbrochen. Hier stiirzte unter
anderem eine Briicke iiber den Onderbrock-Fluf}
ein, wobei die Lokomotive mit einem Wagen ins
Wasser fiel. Aufler dem Lokomotivfithrer und dem
Heizer kamen sechs Eingeborene dabei um. .Bei
dieser Gelegenheit hat sich die selbsttitige Bremse
glanzend bewéhrt; sie trat beim Zerreiflen des
Zuges sofort in Téatigkeit und verhiitete so, daf}
weitere Wagen ins Wasser stiirzten, obgleich ein
Wagen mit einem Drittel seiner Lange schon in
der Luft schwebte. — Das Kraftwerk in Coleuso
erlitt durch Schlammassen, die in den Werkkanal
eindrangen, eine Betriebsstorung, so dafl die
elektrische Zugféorderung einge-
stellt werden mufite. Die Wiederherstellungs-
arbeiten an den dabei zerstdrten Rohrleitungen
und die baulichen Vorkehrungen zur Verhiitung
einer Wiederholung derartiger Vorkommnisse wer-
den sehr erhebliche Kosten verursachen.
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Die Kohlenférderung Ruméniens im Jahre
1923. In Rumianien wurden an Braunkohle gefor-
dert im Jahre 1910 174.614 t, 1914 272.207 t,
wiahrend des Krieges bis 332.723 t, und nachher
auf dem Gebiete des alten Konigreiches 1920/21
267.861 t, 1921/22 286.738 t. Dagegen betrug
die Gesamtférderung Groflruminiens: 1919/20
1,559.330t, 1920/21 1,580.251 t. 1921/221,804.688t,
1922 2,066 673 t, 1923 2 488.375 t. Die weitaus
grofite Forderung hatte im letzten Jahre nach
wie vor der Kohlenbergbau Petrozseny (Hunyad)
mit 914.630 t aufzuweisen, an zweiter Stelle
kommt die Urikany-Zsiltaler Kohlenbergbau A.-G.
mit 472.364 t, dann die Reschitzer Stahlwerke und
Doménen A.-G. mit 222.600 t und der staatliche Koh-
lenbergbau mit 119.186 t. Die zun#chst folgenden
Fordermengenbelaufen sich schonnurnoch auf weni-
ger als 70.000 t jahrlich Die vier genannten Ge-
sellschaften forderten im Jahre 1923 rund 68 v. H.
der gesamten Kohlen Grofiruméniens.

Praktischer Wirmewirtschaftskurs fiir
Betriebsbeamte. An der Lehrkanzel fiir Technolo-
gie der Brennstoffe (Hofrat Prof. Dr. Strache), ist
demnéchst die AbhaltungpraktischerWéarme-
wirtschaftskurse fiir Betriebsbeamte in Aus-
sicht genommen. Die Durchfithrung ist, verschie-
denen Anregungen folgend, auf zwei Arten be-
absichtigt: Kurs I. Einwdchentlicher Tageskurs
vom 25, bis 30. Jdnner 1926, téglich, auch
Samstag, von 8 bis 1 und von 2 bis 6 Uhr.
Kurs II. Samstagkurs, abgehalten am 6., 13., 20,
27. Februar und am 6., 13. und 20. Mirz 1926,
jeweils von 8 bis 1 und 2 bis 6 Uhr. Ort: Labo-
ratorium der obgenannten Lehrkanzel, Kurs-
programm: 1. Probenahme von Brennstoffen.
2. Einfache Untersuchungsverfahren fiir feste
Brennstoffe, Immediatanalyse, Heizwert, Fischer-
3. Untersuchungen von fliis-
sigen Brennstoffen, bezw. Schmiermitteln: Heiz-~
wert, Wasser, Asche, Engler-Destillation, Flamm-
punkt, Viskositit, allenfalls Refraktometrie. 4. Be-
urteilung gasférmiger Brennstoffe (mit Einschluf§
von Abgasuntersuchungen). 5. Mengenmessungen
bei festen Brennstoffen, Gasen und allenfalls
Fliissigkeiten. 6. Ueberpriifung und Eichung von
Thermometern, Pyrometern, Rauchgaspriifern,
Zugmessern, Gasmessern usw. 7. Praktische
Durchfithrung einer Wiérmebilanz an einer ein-
fachen Feuerung. Eine allfdllige Anpassung des
Kursprogrammes an besondere Wiinsche der
Teilnehmer ist im Rahmen der vorhandenen
apparativen Maoglichkeiten vorgesehen.  Dies-
beziigliche Wiinsche wollen bei der Kursanmel-
dung bekanntgegeben werden. Der Kursbeitrag
betrigt pro Teilnehmer S 20— und ist im vor-
hinein zu entrichten. Uebungsmaterial ist im
Kursprogramm inbegriffen. Beide Kurse finden
nur dann statt, wenn sich fiir jeden Kurs minde-
stens 10 Teilnehmer melden. Nihere Auskiinfte
durch Lehrkanzel fiir Technologie der Brenn-
stoffe (Assistent Ing. Joklik), Technische Hoch-
schule, Wien, VI, Getreidemarkt 9, Tel. 35-65.



Fortbildungskurs fiir Kesselheizer. Die
Gesellschaft fiir Warmewirtschaft veranstaltet un-
gefihr Anfangz Februar nunmehr den vierten
widrmewirtschaftlichen Fortbil-
dungskurs fiir Heizer von Damp f-
kesselanlagen. Dieser Kurs kann unab-
hdngig von einer etwa bestandenen Kesselwarter-
oder Heizerprisfung besucht werden, nachdem
eine Fortbildung zum Zwecke der
Kohlenersparnis angestrebl wird. Kurs-
leiter ist wieder Herr Dampfkesselinspektor
Ing. Michalek. Der Kurs dauert etwa 2 Monate
und wird an Samstagnachmittagen in der Dauer
von je 1!/, Stunden abgehalten. Die Kosten des
ganzen Kurses betragen fiir den Teilnehmer S 10
und stellen eine reine Spesendeckung dar. An-
meldungen und Anfragen mit Riicksicht auf die
beschriankte Teilnehmerzahl (etwa 15 bis 20)
ehestens an die Geschiftsstelle der Gesell-
schaft fiir Warmewirtschaft, Wien, lIl., Lothringer-
strafle 12 (Industriehaus).

Neues Wiener Tagblatt

Neuem Wienrgr Abendblatt

fiilhrende Wiener Tageszeitung mit erstklassigem internationalen
Nachrichtendienst, hervorragend gut unterrichteter volkswirtschaft-
licher Teil.

AnerkanntgroftesInsertionsorganOsterreichs

mit an Umfang und Erfolg unerreicht dastehender Sonder-Rubrik

Kleiner Anzeiger
Bezugspreis pro Monat S 650

Auskiinfte, Preisvoranschlidge fiir Inserate und kleine Anzeigen,
sowie Probenummern durch die

Verwaltung: Wien, 1., Wollzeile 22  Tel. 70-5-65

Verlag des Bibliographischen Instituts, Leipzig

Soeben erscheint
in siebenter, neubearbeiteter Auflage:
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12 Halblederbdnde

Ober 160000 Artikel auf 20000 Spalten Text, rund
5000 Abbildungen und Karten im Text, fast 800 z. T,
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Das

Anti-l(esselstein-
raparat

Sano Banum

Entfernt alte Kesselstein-Krusten in kiirzester Zeit

und verhindert deren Neubildung. Bedeutende

Brennstoffersparnisse mit geringstem Kostenauf-
wand. Prospekte auf Verlangen.

Patentiert in allen Staaten, daher

kein Geheimmittel

ing.H.KSpplinger
Wien, VIl.,
Mariahilferstrafle 112

Telephon 30-2-80

Wichtig fiir jede Eisenbahn und Kesselanlage

ist der

Speisewasser - Reiniger und - Vorwarmer
Patent I I ' A N

Kesseistein vermieden, oine Chemikalien !

5/5 gekuppelte QGiiterzugs-Lokomotive, System Hagans, mit
Speisewasser-Reiniger und Vorwarmer Pat. TITAN, Type D4a.

Hauptvortelle: Die jihrliche Kesselleistung wird wesentlich erhéht.

Ersparnisse an Lohn und Betriebsmaterialien Ersatz fiir stabile
Anlagen mit chemischen Kesselsteinldsemitteln. 5-30 facher
garantierter Kesselwaschungs-Zeitraum gegen Lokomotiven
ohne Sp. W. R.

Verlangen Sie unseren Prospekt !

Dipl Ing. D. Ledacs Kiss
Budapest, X. Szabéky utca 27, Ungarn




Jinner 1926 — 20 —

///”//
//// P27

MASCI'IINENFA RIK E SSLINGEN

0 ///////////////////// Y, %

ESSLINGEN aN |

7

%,

¢/¢

7

&

Unsere Haupterzeugnisse
fir das Verkehrswesen:

Lokomotiven und Eisenbahnwagen, StraBen-
bahnwagen. Motortriebwagen, Krane und
Verladeanlagen. Schiebebiihnen und Spills.
Eisenhochbauten und Briicken. Wehranlagen.
Elektrische Fahrzeuge und Maschinen, Elektro-
karren, Elektroschlepper. Pumpen u. a. Kessel-
auswaschpumpen, Wasserreiniger. PreBluft-
anlagen, ortsfest und fahrbar. Vollstiindige
Kraftanlagen mit Dampfmaschinen, Dampf-
turbinen, Dieselmotoren, einschlieBlich des
elektrischen Teiles. Blechkanten-

frasmaschinen.
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Die »Holz- und Eisenbahn« Budweis—Linz— Gmunden.

I. Die Budweis—Linzerbahn¥*.

Fiir den 7. September 1924 hatten das Bundes-
ministerium fiir Handel und Verkehr die Oeffent-
lichkeit zu einer Gedenkfeier an den 7. September
1824 geladen, an dem Kaiser Franz das Prive-
legium fiir eine »Holz- und Eisenbahn« von der
der Moldau zur Donau zwischen Budweis und
Mauthausen unterzeichnet hat. Von diesem Tage
an gibt es eine Geschichte  des osterreichischen
Eisenbahnwesens ; und wenn wir in Betracht
ziehen,
lichen Verkehr bestimmte Eisenbahn
ganzen Festlande war,
dafl ihre erste Teil-
strecke schon am
7. September 1827 dem
offentlichen Giiterver-
1-2hr ilbergeben wurde,
die ersten Lokomotiv-
eisenbahnen in Belgien
(Briissel—Mecheln, er-
offnet 5. Mai 1835),
dem heutigen Deut-
schen Reich (Niirn-
berg—Fiirth, 7. De-
zember 1835) und
Oesterreich (Teilstrecke Floridsdorf—Wagram der
Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 23. November 1837)
aber erst 8—10 Jahre spiter in Betrieb kamen,
so konnen wir ohne Ueberhebung sagen, daf
diese Feier nicht nur dem hundertsten Geburtstag
des Osterreichischen, sondern auch des deutschen
und des festldndischen Eisenbahnwesens gilt.

Jahrhundertelang ist B6hmen, das, sonst so
reich an Mineralschitzen, kein Kochsalz besitzt,
mit diesem unentbehrlichen Verbrauchsstoff aus
dem Salzkammergut versorgt worden. Das Salz
kam vom Gmundner See auf der Traun zur
Donau herab, In den letzten zehn Jahren des
18. Jahrhunderts sind auf der Traun im Durch-
schnitt jdhrlich fast 37.000 metrische Tonnen
Salz verschifft worden, wovon meht als die Hilfte
nach B6hmen weiterging. Welche Bedeutung man
der Beforderung dieses Gutes seit jeher beimaf,
erhellt daraus, dafl Kaiser Ferdinand I. den Traun-
fall durch den Forstmeister Thomas Seeauer 1552
schiffbar machen lieB — fiir die damalige Zeit
eine technische Grofitat. Von der Traunmiindung
bei Zizelau ging dann das Salz donauabwirts

dafl diese Linie die erste fiir den offent-
auf

dem

* Wiedergabe eines Aufsatzes »Hundert Jahre fest-
lindischen Eisenbahnwesens«, von Ing. B. Enderes in
der Z. Oe. I. u. A.-V., Heft 35/36, 1924,

Abb. 1. Franz Anton v. Gerstner.

was fiir B6hmen bestimmt war, wurde in Maut-
hausen umgeschlagen und auf dem Landwege
ilber das Randgebirge Bohmens nach Budweis
geschafft. von wo aus wieder der Wasserweg der
Moldau zur Verfiigung stand.

Seit Kaiser Karl IV. hatten viele Herrscher
und Staatsmanner den Plan verfolgt, einen besseren
Verkehrsweg zu schaffen; der Gedanke, die Moldau
und Donau durch einen Kanal zu verbinden, war
Anfang des 19. Jahrhunders schon fast ein halbes
Jahrtausend alt. 1807 griff ihn die von J. R. von
Freyenwald begriindete »Hydrotechnische
Gesellschaft in Boh-
men« wieder auf und
sie beauftragte ihren
»szientifischen Direk-
tor«, den Professor der
hoheren Mathematik
und Mechanik und
Direktor der b6hmisch-
technischen Lehran-
stalt in Prag, Franz
Josef Ritter von
Gerstner, iiber
diese Angelegenheit zu
berichten. Vom 31. De-
zember dieses Jahres ist sein Bericht datiert, worin
er alle bisherigen Kanalpldne wegen der hohen
Kosten, der technischen Schwierigkeiten und der
unzuldnglichen Betriebseinnahmen als unaus-
fiihrbar erkldrte und vorschlug, statt eines Kanals
eine »Holz- und Eisenbahn« zu bauen. Der Vor-
schlag fand allgemeinen Beifall; aber die Kriege
der niachsten Jahre, die wirtschaftliche Not und
auch der Tod des Fiirsten Lobkowitz, des Hauptes
der Hydrotechnischen Gesellschaft, verhinderten
die Durchfithrung. Erst Gerstners Sohne Franz
Anton war es beschieden, den Gedanken des
Vaters auszufithren. Infolge einer Anregung der
Dresdener Elbekonferenz (1819—1821) forderte der
Prisident der »Commerz-Hof-Commission« Philipp
Ritter von Stahl, den jungen Gerstner, Pro-
fessor der praktischen Geometrie an dem wenige
Jahre vorher gegriindeten Wiener polytechnischen
Institut auf, sich der Verwirklichung der Anregung
seines Vaters zu widmen. Gerstner tat dies mit
dem Feuereifer, der ihn iiberhaupt auszeichnete
und gerade zu solcher Bahnbrecherarbeit befahigte.
Er bereiste das Gelinde und begab sich sodann
nach England, um das dort im Entstehen be-
griffene Eisenbahnwesen zu studieren. Nach seiner
Riickkehr reichte er am 29. Dezember 1823 ein

Abb. 2. Matthias Schonerer.
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Gesuch um ein Privilegium fiir den Bau einer
Eisenbahn zwischen Moldau und Donau einl. Um
die Oeffentlichkeit von dem praktischen Wert
seines Projektes zu iiberzeugen, errichtete er im
Prater eine 120° (= 2275 m) lange Versuchs-
strecke. Ein Drittel der Bahn war mit Holzschienen,
eines mit gufleilernen, das dritte mit schmiede-
eisernen Schienen belegt. Der eine Versuchswagen
hatte 0°95 m hohe, 100 mm breite gufeiserne
Rader, der zweite 158 m hohe, 160 mm breite
holzerne Réder mit schmiedeeisernen Reifen. Ueber
das Ergebnis der mehrere Wochen lang fortge-
setzten Erprobungen schreibt Gerstner, daf »der
hiebey Statt gehabte Erfolg iiber den unendlichen
Vorteil der Einfithrung der Eisenbahnen ent-
schieden« habe.

Das Privilegium, das Gerstner erhielt, ist
im Osterreichischen Verkehrsarchiv im Handels-
ministerium aufbewahrt. Es bringt dem Plan
Gerstners sichtlich das gréfite Wohlwollen ent-
gegen. Es bestimmt, daf} fiir die Bahn die fiir
offentliche Straflen und fiir Hochbauten sowie be-
ziiglich der Warenzdlle, Verzehrungsabgaben usw.
bestehenden Gesetze gelten sollen, berechtigt den
Unternehmer, »Teilnehmer aufzunehmens, den
Betrieb selbst zu fithren oder an Andere zu iiber-
lassen und macht folgende wertvolle Zugestiand-
nisse: ». . . 8. Von Seiten der Staatsverwaltung
wird wdhrend der Dauer des Privilegiums diese
Bahn nie anders in Anspruch genommen werden,
als dafl der Unternehmer selbst die zu trans-
portierenden Gegenstiande verfithre und dem-
selben dafiir die Fracht, wie solche fiir Privat-
giiter von ihm bestimmt oder von Fall zu Fall
durch freiwillige Uebereinkunft besonders bedungen
werden wird, bar bezahlt werde.

9. Gleichermafien wird wihrend der Dauer
des Privilegiums von Seite der Staatsverwaltung
an der von dem Unternehmer hergestellten Holz-
und Eisenbahn keine Wegmaut errichtet und ein-
gehoben werden.

10. Nach Ablauf der 50 Privilegienjahre kann
der Unternehmer mit den Real- und Mobilar-
Zugehdrungen seiner dann erloschenen Unter-
nehmung als Eigentiimer frei schalten, iiber deren
Ablosung mit dem Staate oder mit Privaten in
Unterhandlung treten und wenn er selbst oder
die Abnehmer jener Zugehérungen sich zur Fort-
setzung der Unternehmung melden sollten und
diese als niitzlich sich bewihrt hédtte, wird die
Staatsverwaltung keinen Anstand nehmen, sich
zu einer Erneuerung des Privilegiums herbeizu-
lassen . . .«

Am 12. Midrz 1825 iiberlieR Gerstner sein
Privilegium einer von Geymiiller & Co., S. G. Frei-
herr von Sina und I. H. Stametz & Co. gegriin-
deten Aktiengesellschaft, der »K. k. priv. Ersten

! In den noch vorhandenen Akten aus jener Zeit
liegt auch das Langenprofil von Gerstners Hand, wahr-
scheinlich das alteste einer wirklich ausgefithrten Bahn
auf dem Festlande. Leider ist es unmoglich gewesen, es
abzubilden, da die erforderliche Verkleinerung es véllig
unleserlich machen wiirde.

‘am Leben bedroht worden.

Osterreichischen Eisenbahngesellschaft«. Die Bau-
kosten veranschlagte er mit 800.000 fl. Konven-
tionsmiinze (= 1,680000 K) und das erforder-
liche Kapital einschlielich aller Nebenkosten und
eines Reservefonds von 100.000 fl. auf 1,000.000 fl.
(= 2,100.000 K). In den nichsten neun Tagen
wurden 850.000 fl. fiir Aktien gezeichnet und die
Bahn war gesichert.

Die Einzahlungen erfolgten allerdings in ver-
héaltnismiBig kleinen Teilbetrigen, so daf} die
Gesellschaft z. B. bis 27. April 1827 nur 393.600 fl.
bar erhalten hatte und der Fehlbetrag auf die
damaligen Ausgaben, 71.150 fl. 50 kr., von den
Direktoren »ohne Zinsen und aus reiner Liebe
fir die Sache, um den Bau nicht stéren zu
lassen,« vorgeschossen worden war. Der ganze
Bau hat dann 1,654.000 fl. Konventionsmiinze
(3,473.000 K), also rund 27000 K fir 1 km ge-
kostet, doppelt soviel als Gerstner urspriinglich
veranschlagt hatte.

Die Gesellschaft ernannte F. A. v. Gerstner
zum Bauleiter, sicherte sich aber vorsichtshalber
vertragsmiflig auch die Mitwirkung seines Vaters
F. J. v. Gerstner. Da ersterem die angesuchte
Beurlaubung vom Lehramt verweigert wurde,
legte er, fest auf die Zukunft des Unternehmens
vertrauend, seine Professur endgiiltig zuriick.

Am 28. Juli 1825 erfolgte in der Nihe von
Umlowitz bei Kaplitz der erste Spatenstich fiir
eine Offentliche Eisenbahn auf dem europiischen
Festlande.

Die Baugeschichte ist hochinteressant und
brachte eine Kette von Widrigkeiten, in denen es
mehbr als einmal der unerschiitterlichen Zuver-
sicht, der rastlosen Tatkraft und der erstaun-
lichen Geduld Gerstners bedurfte, um den Zu-
sammenbruch des Unternehmens zu verhindern.

Die ersten Schwierigkeiten entstanden aus
der feindseligen Haltung der Bevélkerung, die
Jahrhunderte lang an dem Salzfuhrwerk viel ver-
dient hatte und auch jetzt noch von dieser alt-
eingelebten Titigkeit nicht lassen wollte, obwohl
schon seit einiger Zeit. die fortschreitende
ErméRigung der Fuhrléhne einen Gewinn aus-
schlof}, der die Vernachlissigung der eigenen
Wirtschaften hétte rechtfertigen konfien. Bei der
Grundeinlosung leisteten die Besitzer hartnickigen
Widerstand, bis Graf Georg Buquoy auf seiner
Herrschaft Gratzen mit gutem Beispiel voranging.
Gerstner und seine Ingenieure sind Ofters sogar
Dann waren keine
Lieferanten und keine Unternehmer fiir den in
etwa 1 km lange Lose zerlegten Unterbau zu
finden. Bei den Lizitationen fand sich »kein wirk-
licher Unternehmer oder Kontrahent ein. Es fehlte
zwar nicht an solchen Individuen und noch mehr
Zuschauern, welche in groer Zahl bei diesen
Lizitationen erschienen; allein selbe erkldrten samt
und sonders, daf sie an der Lieferung in keinem
Falle teilnehmen wollten, weil die ganze Unter-
nehmung nur zu ihrem Verderben ausgefiihrt
werde.« So berichtet Gerstner am 6. Februar 1826.



Auch hier war Buqouy der rettende Engel und
lieferte den ganzen Holzbedarf fiir die erste Teil-
strecke zu billigen Preisen.

Es blieb Gerstner nichts anderes iibrig als
Eigenbetrieb (Regiebau), wobei er statt des orts-
fiblichen Taglohnes »im Budweiser Kreis 20 bis
30 kr. W. W.2 im oberen Kreise jedoch 12 bis
18 kr. W. W.« anfinglich 45 kr. W. W. zahlen
muflte.

Das untere Aufsichtspersonal und Handwerker,
wie Zimmerleute, Maurer usw. mangelten voll-
kommen. Gerstner erbat und erlangte vom
k. k. " Generalquartiermeisterstab die zeitliche
Beurlaubung von 3 Feldwebeln, 5 Korporalen und
49 Gemeinen der Pioniertruppe, die ihm treff-
liche Dienste leisteten. Denn »die wenigen Maurter,
welche in der Baugegend aufzutreiben waren,
mufiten erst abgerichtet werden«. FEbenso ging
es mit Zimmerleuten. Die grofite Schwierigkeit
bestand aber in dem Mangel an Fuhrleuten.
»Nachdem bei zwei Lizitationen s#mtliche An-
wesende erklarten, dafl sie in keinem Fall eine
Zufuhr {ibernehmen, man moge ihnen noch so
viel zahlen, weil sie hiedurch nur selbst zu ihrem
Verderben (nach ihrer Ansicht) beitragen wiirden,
so fand ich mich gendtigt, 12 Paar Zugpferde
und die notigen Schotter-, Baum- und Leiter-
wagen anzuschaffen. Bei der nichsten Lizitation
wurde dies den Landleuten vorgetragen, allein es
erfolgte noch immer derselbe Widerstand; ich
war daher gendtigt abermals 12 Paar Pferde an-
zukaufen.«

Verursachte also der Bau selbst schon Sorge
genug, so ging es nicht viel besser mit der Aus-
riistung. »Unter die grofiten Anstédnde der bis-
herigen Baufithrung gehért auch die Ver-
fertigung der Eisenbahnwiédgen.
Dieselben sind nach den angegebenen Grund-
satzen der Baufithrung hochst notwendig, weil
hiemit die ungeheure Masse Erde und Schotter,
sowie auch ein Teil der Bruchsteine verfiihrt
werden soll. Die W#gen, welche wir bisher be-
niitzen, sind teils aus dem k. k. Gu3werk bei
Mariazell, der grofite Teil aber von dem stindischen
Mechanikus BoZek in Prag verfertigt. Die Maria-
zeller Wégen waren sehr teuer, jene von BoZek
wohlfeil, da von den letzteren ein zweiradriger
Wagen loco Budweis gestellt blofl 58 fl. C. M.
kostete. Allein alle bisherigen W#gen haben den
Erwartungen ganz und gar nicht entsprochen...
Der Grund hiefiir liegt grofteils in dem Mangel
an Genauigkeit der Ausfertigung dieser Wigen . ..«

Durch beharrlichen Fleif3, geduldige Klugheit
und »friedfertiges Benehmen« hat Gerstner
schliefilich alle diese Schwierigkeiten iiberwunden.
Aber inzwischen zog ein anderes Gewitter am
Himmel auf. Teils infolge der geschilderten
Schwierigkeiten, teils auch infolge {ibermiRiger
Soliditdt des Unterbaues, woriiber wir noch spiter
Naheres mitteilen miissen, schlich schon bei

21 fl. »Wiener Wihrunge war gleich 24 kr. Kon-
ventionsmiinze = 84 h.
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diesem ersten Osterreichischen Eisenbahnbau das
Gespenst der Ueberschreitung des Voranschlages
heran. Die Aktiondre wurden immer dngstlicher
und Gerstner mufite immer mehr Zeit und Miihe
zu ihrer Beruhigung verwenden. Als der schnee-
reiche Winter 1826/27 die Bauarbeiten véllig
lahmte, eilte er nochmals nach England, um die
dortigen Fortschritte zu studieren. Nach seiner
Riickkehr erwirkte er fiir die Gesellschaft neuer-
liche staatliche Begiinstigungen, darunter einen
Vertrag. der der Gesellschaft fiir »sechs auf-
einanderfolgende Jahre« den ganzen Salztransport
nach Béhmen zusicherte und ihr die Aufnahme
eines Darlehens ermoéglichte. Das Jahr 1827 wurde
eifrigst ausgeniitzt; bis zu 6000 Arbeiter waren
damals beim Bau beschiaftigt. Am 7. September
1827 wurde der Giiterverkehr auf der b6hmischen
Strecke erdffnet, wobei »zum hochsten Erstaunen
der ganzen Gegend« zwei Pferde eine Ladung
von 14t von Zartlesdorf 28 km weit nach Holkau
und am nichsten Tage weitere 20 km bis nach
Budweis beforderten, wiahrend man auf der
»k. k. Chaussée« mit ihrem schauderhaften
Sageprofil durchschnittlich nur 1t auf zwei Pferde
rechnen konnte.

Am 30. September 1828 wurde die Strecke
Budweis—Kerschbaum (645 km), fast genau die
Hélfte der Bahn, dem offentlichen Verkehre iiber-
geben. Am 1. August 1832 eriffnete man nach
siebenjahriger Bauzeit den Giiterverkehr auf der
ganzen Strecke Budweis—Urfahr (Linz), 1288 km
lang. Der Personenverkehr war nach dem
Privilegium nicht ausgeschlossen, hat aber ur-
spriinglich wohl nur in »Lustfahrten« zwischen
Linz und St. Magdalena und in der Beforderung
von Leuten bestanden, die ihre Waren begleiteten
oder in &ffentlichen Diensten standen, 1834 suchte
die Gesellschaft um Bewilligung eines allgemeinen
Personenverkehres an, die ihr kurz darauf erteilt
worden ist.

Gerstner hat den Bau der Bahn nicht voll-
endet. Ende 1828 hatte sich sein Verhiltnis zur
Gesellschaft derartig getriibt, dafl er 1829 aus
ihren Diensten schied. Gerstner hatte den Bau
von allem Anfang an nach dem Grundsatz ge-
leitet, den er 1823 in England aufgestellt und
gegen die Meinung der gesamten dortigen Tech-
nikerschaft vertreten hatte: dafl er »eine Eisen-
bahn sowohl in den Hauptgrundsitzen ihrer An-
lage, als in ihrem Zweck nur als eine sehr gute
Kunststrafle betrachte, und daher in keinem Palle
schiefe Flachen annehmen koénne.« Dieser Grund-
satz war ein prophetisches Wort. Aber die Zeit
war noch nicht reif dafiir. Tatsichlich haben an-
fanglich in allen Lindern fiir Eisenbahnen mit
schwierigem Geldnde diese schiefen Ebenen in
dngstlicher Befolgung englischer Lehren Eingang
gefunden®. Ja, 20 Jahre spiter mufite sich Ghega
noch einmal dagegen wehren, dafl sie auf dem

? In England gab es solche bei Birmingham, Glas-
gow, Leeds, Blackwell, auf dem Festland bei Roanne,
Liittich, Aachen und Hochdahl.
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Semmering eingelegt wiirden. Die dieser Auf-
fassung entsprechende Anlage der Bahn kostete
schon viel Geld. Die iiberméflige Soliditat des Unter-
baues und die ungliicklicherweise gerade damals
rasch fortschreitende Steigerung aller Preise ver:
schlimmerten das Uebel. Es zeigte sich immer deut-
licher, dafl der Bau viel mehr kosten werde als Gerst-
ner urspriinglich veranschlagt hatte. Die Finanzleute
wurden #ngstlich und die Direktion fing zu
sparen an. In seinem zehnten »Bericht aus den
Vereinigten Staaten« sagt Gerstner hieriiber:

»So klar und deutlich die Grundsitze dieses
Baues Jedermann erscheinen mufiten, und so
sehr auch der Erfolg der Fahrten allen Erwar-
tungen entsprach, so wurden dennoch Vorschlige
wegen Abanderung derselben gemacht und von
der Direktion der Gesellschaft ohne weitere Unter-
suchung angenommen.« Gerstner trat zuriick und
hat im Februar 1829 noch einmal in einem Mé-
moire seine Baufiithrung verteidigt und zugleich
Oifentlich den von ihm schon liangere Zeit ver-
tretenen Vorschlag wiederholt, leichte L ok om o-
tiven zum Transport zu gebrauchen; aber er hatte
auch damit keinen Erfolg. .

Den weiteren Bau hat dann der damals erst
22 jahrige Matthias Schonerer gefiihrt, der einstige
Schiiler Gerstners und seit dem Beginn des Baues
sein tiichtigster Mitarbeiter. Schonerer stand
Gerstner schon seit ldngerer Zeit recht feindselig
gegeniiber!. Man diirfte wohl kaum fehlgehen,
wenn man annimmt, dafl die Direktion ihn des
halb gegen Gerstner ausspielte. Er wendete viel
schirfere Steigungen und Kritmmungen als Gerstner
an und scheute sich auch nicht vor betrédchtlichen
verlorenen Steigungen. Gerstner schreibt in dem
erwdahnten zehnten Bericht: »Es gibt wohl] keine
Bahn, weder in Europa noch in Amerika, wo die
Grundsitze des Baues bei ihren zwei Halften so
sehr verschieden sind und wo man so deutlich
den Erfolg derselben beurteilen kann, als auf
dieser Bahn und es ist als Warnung fiir dhnliche
Félle nur zu wiinschen, dal moglichst viele Per-
sonen die Bahn bereisen und sich an Ort und
Stelle von dem Erfolge des Baues nach beiden
Grundsitzen iiberzeugen.« Die Frage: »Wer von
den beiden hat Recht gehabt?« kann man nur
bedingt beantworten. Sicherlich hitte die Durch-
fihrung des Baues nach Gerstners Absichten der
Eisenbahn einen besseren finanziellen Erfolg ge-
bracht, wenn es moglich gewesen wire, das
Baukapital aufzutreiben. Da dies aber bei der
Stimmung der Geldgeber eben nicht moglich
war, so mufite sich Schonerer der Geldknappheit
anpassen und das Beste schaffen, was er mit den
verfiigbaren Mitteln schaffen konnte. Mit dieser
Einschrankung hat e r Recht gehabt; starres Fest-
halten an Gerstners Plidnen hitte wahrscheinlich
das ganze Unternehmen mindestens fiir Jahre
unterbrochen und dadurch riesige Verluste gebracht.

* Siehe Prof. R. Huyer in den »Mitteilungen des
Vereines fiir Geschichte der Deutschen in Bohmene,
1894, S. 171.

Gerstner ging noch einmal nach England,
gab dann 1831 in Prag das Hauptwerk seines
Vaters, das »Handbuch der Mechanik«, »mit Bei-
tragen von neueren englischen Constructionen
vermehrt« heraus und iibersiedelte nach Rufiland.
Dort baute er mit dsterreichischen Ingenieuren
die erste russische Eisenbahn Petersburg—Zarskoje-
Selo, wobei er eine Breitspur von 1°82 m ein-
fithrte. Schliellich wendete er sich 1838 nach
Amerika, wo er in Philadelphia am 12. April 1840
mitten in reger Téatigkeit starb.

Die »Holz- und Eisenbahn« Budweis— Urfahr
(Linz) war 128 8 km lang und hatte eine Spur-
weite von 3'/, Wiener Fuf = 1106 m. Sie be-
gann in Budweis nahe der Maltsch in 381 m
Seehthe® und stieg bis zur Wasserscheide bei

Kerschbaum (km 64'5) auf 709 m Seehohe, iiber-
einen Hohenunterschied von 328 m.
um 176 auf

wand also
Sodann fiel sie bis Lest (km 87-2)
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Abb. 3.

533 m ii. M. Auf dieser ganzen Strecke, die noch
nach Gerstners Grundsitzen vollendet oder be-
gonnen worden war, hatte sie eine schirfste
Steigung von nur 1:90 (= 11 v.T), und zwar
nur in drei Strecken von zusammen 3'3 km,
also auf kaum 4 v. H. der Lénge, wihrend 52 km
in der Wagrechten lagen. lhre schirfste Kriim-
mung war 100° (= 190 m). Weder beim Anstieg
von Budweis bis Kerschbaum, noch beim Abstieg
bis Lest kam eine verlorene Steigung vor. Be-
merkenswert ist, dafl Gerstner den spiter aufge-
stellten Begriff der »Virtuellen Linge« voraus-
geahnt hat. Denn urspriinglich wollte er die
Steigungen, Kriimmungen und Stationsentfernun-
gen derart in Abhéngigkeit voneinander bringen,
daf} die zwischen je zwei Stationen geleistete
Arbeit der Zugpferde iiberall genau gleich war.
Spiater gab er jedoch die scharfe Durchfithrung
dieses Gedankens auf, weil die Pferde auch zeitweise
verschiedene Kraftleistungen ausfithren konnen.

5 Alle Meereshohen sind aus zeitgendssischen Be-
helfen errechnet und ungenau und weichen auch unbe-
deutend von dem auf Grund Schdnererscher Angaben
umgezeichneten Langenprofil (Abb. 3) ab.

Der Verfasser.

resy
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Schoénerer #4nderte diese Anlageverhiltnisse
vaollkommen. Zwischen Kerschbaum und Lest

legte er Bogen von 30° (57 m) Halbmesser ein.
Der kiirzeste Halbmesser zwischen Lest und Linz
war — abgesehen von den Ausnahmsféllen im
Weichbild der Stadt Linz mit viel schérferen
Radien bis zu 9° (= 17 m) herab — 20° (=38 m).
Auf der Strecke Lest—Urfahr (41°6 km) kam nur
in Linz selbst eine einzige Horizontale von 190 m
vor, dagegen liegen 26'3 km in Steigungen von
mehr als 1:100 (= 10 v.T.), darunter
88 km mit 1:46 (= 21'7v.T.).  op
Am schirfsten aber driickt sich Schénerers
Sparsamkeit in der Tatsache aus, daf} bei
dem Abstieg von Lest (533 m ii. M) nach

%

VA e o i o= W g .

—_ Pebruar 1926

werk durch bessere Entwiédsserung zu schiitzen.
Wir werden aber bei Beschreibung des Oberbaues
sehen, dafl wohl auch dessen Anordnung eine
dhnliche Bauweise wiinschenswert gemacht haben
diirfte. Bei der Ausfithrung dieser Trockenmauern
ergaben sich Schwierigkeiten. Im Anfang notigte
die Unbehilflichkeit der verfiigbaren Maurer zur
Annahme groflerer Starken (18 Zoll) und eines
flacheren Anzuges (1 : 6). Dann wurden solche
Mauern in hohen Dammen griindlich verdriickt.

Linz (250 m ii. M.) nicht nur das Gefille von
283 m, sondern auch noch 88 m verlorene
Steigungen in der Bahn liegen. Die grund-
stiirzende Aenderung der Anlageverhéltnisse
war hier um so leichter moglich, als man
inzwischen die urspriinglich geplante Linie
zwischen Lest und Mauthausen ganzlich auf-
gegeben und dafiir den Abstieg nach Linz
gewiahlt hatte. Dafiir gab es drei Griinde:
vor allem hatte die Staatsverwaltung die
gesamten Salztransporte von Gmunden nach
Linz von dem uralten Wasserwege des Traun-
flusses nach Zizelau auf den damals billiger
gewordenen Landweg nach Linz verlegt;
zweitens hatte man erkannt, dafl die Bahn
doch nicht nur der Salzbeforderung zu dienen
brauchte und in und fiir Linz viele Handels-
giiter an sich ziehen kénne und drittens
waren inzwischen Pline fiir eine Bahn
Gmunden—Linz aufgetaucht, die unmittel-
baren Anschluf} beider Linien fiir Linz mog-
lich machten®.

Der Unterbau der Bahn (Abb. 4) solite
urspriinglich nach englischem Muster aus-
gefithrt werden, d. h. einfache Dammschiit-
tungen erhalten, deren in den ersten zehn
Betriebsjahren zu erwartenden Setzungen bei
der Bahnunterhaltung ausgeglichen werden
sollten; dafiir galt auch die von Gerstner
ermittelte Voranschlagsumme von 800.000 fl.
C. M. fiir den ganzen Bau. Gerstner wiahlte
spiter eine weniger Nacharbeiten erfordernde
Bauweise, indem er jedem Schienenstrang
(»Gleisbaum«) eine Trockenmauer als Stiitze
(s. Abb) gab, die 12 Zoll (im Bogen 15 Zoll)
Kronenbreite, aufien einen Anzug von 1 : 12, innen
aber eine lotrechte Wand haben und auch in den
Binschnitten durchgefithrt werden sollte. Als
Zweck dieser kostspieligen Bauweise gab er
selbst den Wunsch an, die Nacharbeiten infoige
der Dammsetzungen zu vermeiden und das Holz-

6 Bs ist nicht uninteressant, daf der beim Bau der
Budweis—Linzer Bahn titige Ingenieur Franz Zola, der
aus Triest gebiirtige Vater des Romanschriftstellers Emil
Zola, am 16. Juni 1829 ein solches Privilegium erhielt;
es wurde nicht ausgeniitzt und verfiel, worauf die k. k.
priv. L. dsterr. Eisenbahn-Gesellschaft am 18. Juni 1832
ein wortlich iibereinstimmendes Privilegium erhielt.
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Abb. 4. Unterbautypen.

Als die Gesellschaft 1826 Gerstners Pline einer
Kommission von »Kunstverstindigen« zur Ueber-
priifung vorlegte, schlug der Hofbaurat Peter von
Nobile die Auffiilhrung massiver »Gleismauern«
vor (s. Abb. 4). Der erwdhnte Bericht Gerstners
an diese Ueberpriifungskommission vom 6. Fe-
bruar 1826 bespricht diese Dinge {iberaus ein-
gehend und zeigt, daf sowohl er selbst, als
auch sein Vater den Vorschlag einer gemeinsamen
Trockenmauer fiir beide Schienenstrange, die
natiirlich die Kosten wesentlich erhdhen mufite,
bereitwilligst angenommen haben. Grofle Sorge
machte sich Gerstner um die Entwésserung der
Damme und Einschnitte. Die ersteren erhielten
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in einer Entfernung von 1° von ihrem Fuf
Seitengraben. Die schlanke Linienfithrung erfor-
derte eine recht ansehnliche Erdbewegung, kamen
doch Diamme von fast 2 km Linge und 20 m
Hohe und Einschnitte bis 9 m Tiefe vor. Scho-
nerer beziffert die gesamte Erdbewegung mit fast
2.200.000 cbm; an Trockenmauern gab es
287.000 cbm, an Mortelmauern iiber 50.000 cbm.
Die Bahn erhielt 965 Kandle und Briicken. Die
Briicken waren grofitenteils in Holz ausgefiihrt,

~Tagg

Abb. 5. Wagen fiir den Salztransport.

darunter z. B. die Maltschbriicke in Budweis,
42 m lang mit einem Mitteljoch; doch gab es
auch Walbbriicken, z. B. die Briicke bei der
Bodenmiihle mit 12 m Héhe und zwei Oeffnungen
von je 6 m lichter Weite.

Besonders interessant ist der Oberbau. Grund-
sitzlich war esein hélzerner Langschwellenoberbau.
Die teils tannenen, teils fichtenen »Gleisbiume«
lagen hochkantig und hatten einen Querschnitt von
6X7 Zoll (= 158X184 mm). Zur Erhaltung der Spur—
weite ward sie von Klafter zu Klafter (also auf je
190 m), durch kieferne »Polsterhdlzer« verbun-
den, die in den uns erhaltenen Zeichnungen
(Abb 5) rund dargestellt sind, nach dem Kaplitzer
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Protokoll vom 22. November 1825 aber den
gleichen Querschnitt wie die Langschwellen hatten.
Die Genauigkeit der Spurweite wurde durch Keile
erreicht, mittels deren die Gleisbdume senkrecht
zu ihrer Langsrichtung verschoben und festge-
keilt wurden. Auf den Gleisbdumen waren 3°
(= 5'70m) lange schmiedeeiserne (»gehimmerte«)
Flachschienen mittels versenkter Nigel aufge-
nagelt (s. Abb. 6). Urspriinglich hatten sie eine
Breite von 2 Zoll (53 mm) und eine Dicke von
4 Linien (9 mm); spiter begniigte man sich
mit einer Breite von 1!/, Zoll (40 mm). Diese
Schienen hatten gar keine statische Aufgabe,
sondern dienten nur dazu, die Reibung der
Fahrzeuge und den Verschleil der hélzernen
Fahrbahn zu vermindern. Das eigentlich
tragende Glied waren die Stiitzmauern; denn
auch die Gleisbdume waren nicht auf
Biegung beansprucht.

Unsere Zeichnungen (Abb. 6 und 7)
nach den Schaustiicken des Eisenbahn-
museums zeigen aufler den Flachschienen
auch Rillenschienen und Gufeisenschienen
auf Stithlen, die in gepflasterten stéddtischen
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OBERBAUSTACK UNTER DEM ODIG)NALWAGEN
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Abb. 6. Oberbau (nach dem Originalstiick im
Techn. Museum in Wien).

Straflen auf Granitwiirfeln verlegt waren.
Die weiteren, dem Jahre 1835 zugeschrie-
benen Formen von »Flachschienen mit Rille
und Seitenleiste« auf Gleisbdumen scheinen
nur versuchsweise verwendet worden zu
sein. Denn das Gleisstiick des Museums
unter dem Personenwagen, das aus der
letzten Zeit der Bahn (Sechzigerjahre) stammt,
zeigt einfache Flachschienen, allerdings von
65X13 mm, und Keiller berichtet Ende 1856
dem Verwaltungsrat der Elisabethbahn, daf}
der Oberbau mit Flachschienen konstruiert
ist, die anscheinend weniger als 4 Pfund fiir
1 Fufl Ldnge wogen (7'1 kg/m). Das Museum
der @sterreichischen Bundesbahnen enthilt auch
Stiicke des ersten »amerikanischen« Oberbaues
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, die fast genau
dieselbe Anordnung mit Flachschienen wvon
65x28 mm zeigen.

Gerstner kannte wohl schon den Begriff
»Oberbau«. In seinen zahlreichen, hdochst aus-
fithrlichen Schriften ist er jedoch verhﬁltmsmaﬁlg
oberfldchlich behandelt und erscheint nur als eine
Art »Armierung«; die Hauptsache bleibt iiberall
die »Strafie«.

Die Bahn war eingleisig mit Ausweichplétzen.
Sie hatte nur fiinf Zwischenstationen, deren Ent-
fernung stets eine auf 500 abgerundete Zahl von
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Klaftern betrug (10.500, 11.000, 11.500 oder
12000 = 199 bis 12'8 km). Nur die Entfernung
Oberndorf —Linz mufdte den Ausgleich mit 10.940°
= 207 km) herstellen. Dazwischen gab es alle
7—8 km »Ausweichbahnen« und aufler den fiinf
Zwischenstationen noch drei Betriebshaltestellen
fiir den Pferdewechsel.

Die Hochbauten waren anfangs nach Zahl
und Ausgestaltung sehr sparsam, fast drmlich
angelegt; sie wurden spiter reichlicher und solider
ausgebaut und umfaiten nach Weidmanns 1842
erschienener Beschreibung der Bahn beispiels-
weise in Lest folgende Gebiude:

»Das Wohngebidude mit der Wohnung des
Wegmeisters (von drei Zimmern und einer Kiiche),
einem Absteigquartier fiir den Bahnkommissir,
einem groflen Zimmer, welches gegenwirtig als
Hafermagazin beniitzt wird und der Wohnung
des Werkfithrers mit zwei Zimmern und einer
Kiiche. Endlich befindet sich in diesem Gebziude
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Abb. 7. Oberbautypen (nach den Originalen im Techn. Museum in Wien).

ein zweites, als Hafermagazin verwendetes Zimmer
und ein Zimmer zur Aufbewahrung verschiedener
Requisiten. In den angebauten Fliigeln wohnt der
Sattler und es besteht daselbst die Werkstitte
des Transportpéachters. Die Schmiede umfafit die
Werkstédtte mit zwei Feuern, ein Zimmer fiir die
Drehbank, eine Eisenkammer und zwei kleine
Zimmer fiir die Gesellen. Das Wirts- und Stall-
gebdude enthidlt das Schankzimmer nebst zwei
kleinen Wohnzimmern fiir den Wirt, die Kiiche,
Wohnungen fiir den Bahnwichter und den Haus-
knecht, die Wagenwerkstiatte und die mit Tram-
boden versehenen, auf 70 Pferde eingerichteten
Stallungen.«

Die Bahn besafl auf hohen Dimmen beider-
seits Geldnder. Im Oberbau gab es Weichen
(»Ausweichbahnen«) und Drehscheiben, die aber,

da die Fahrzeuge in der Liangsrichtung sym-
metrisch waren, also in beiden Richtungen
fahren konnten, offenbar nur zur Ableitung der

X

Abb. 8. Der im Techn, Museum befindliche Personenwagen der Linz—Budweiser-Bahn,
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Fahrzeuge zu Magazinen, Schmieden usw.
dienten.

Die »Zugfoérderungsanlagen« sind die Stal-
lungen und Hafermagazine. Eigene Stallungen

waren aber nur flir etwa 400 Pferde vorhanden;
da der Betrieb spiter bis zu 800 Pferde erforderte,

waren die f{ibrigen in gemieteten Stillen unter-
gebracht. Die Bespannung war lange Zeit ver-
pachtet; spiater nahm sie die Gesellschaft in

Eigenbetrieb. Hier sei bemerkt, daf man auch
erfolglose Versuche machte, Ochsen als Zugtiere
zu verwenden.

Die heutigen Werkstitten haben ihr Vorbild
in den Sattlereien, Huf- und Wagenschmieden
der Stationen.

An Fahrzeugen besal die Bahn 1860 nach
einem Ausweis der Elisabethbahn, in deren Besitz
sie 1857 f{ibergegangen war, 38 Personenwagen
I. und [I. Klasse, spiter »ll.« und »lll.« Klasse
genannt (Abb. 8) mit 358 Sitzplitzen (je 6, 12
oder 24), 5 Equipagenwagen und zusammen mit
der Gmundnerbahn 1058 Giiterwagen (Abb. 5),
darunter 860 offene und 183 gedeckte mit 2°5
Ladegewicht und 16 Langholzwagen zu 56 t.
Der Verkehr umfafite im ersten Jahre vollen Be-
triebes, 1834, rund 30.000 t Giiter, davon die
Hélfte Salz, ein Viertel Brennholz und 2400 Per-
sonen, 1860 rund 62.000 t Giiter und 27.600 Per-
sonen. Etwa 90 Prozent der Giiter gingen iiber
die ganze Strecke. Der Personenverkehr bestand
zu einem Drittel aus dem Ausflugsverkehr der
Linzer nach der nichsten Haltestelle St. Mag-
dalena, war aber im iibrigen so schwach, dafl er
im Winter (November bis Mirz) ginzlich einge-
stellt wurde.

Die Ziige wurden derart in Gruppen von
Wagen beférdert, daf je ein oder zwei (hinter-
einander gespannte) Pferde eine nach den Stei-
gungen und der Last gewihlte Anzahl von
Wagen zogen. Je ein Personenzugspaar und ein
Giiterzugspaar  verkehrten iiber die ganze
Strecke, ein Personenzugspaar zwischen Linz und
Lest. Die Personenwagen legten die Strecke Linz
bis Budweis in 14 Stunden, die Giiterziige in
3!/, Tagen zuriick.

Die K. k. priv. I. dsterr. Eisenbahngesellschaft
hat am 1. Mai 1836 die von Schénerer erbaute
Fortsetzung Linz—Gmunden erdffnet. Im Sep-
tember 1854 wurde hier der Lokomotivbetrieb
eingefithrt; sie war die erste Schmalspurloko-
motivbahn Oesterreichs und Deutschlands und,
da sonst in Europa nur die 1845 erbaute 50 km
lange Bahn Antwerpen—Gent schmalspurig war
(115 m), die zweite auf dem Festlande.

Im Oktober 1857 Kkaufte die neugegriindete
Elisabethbahn die ganze Budweis—Gmundner-
bahn an, lie das Stiick Linz—Lambach auf und
betrieb die Reststiicke in der bisherigen Weise
weiter. Da aber der Pferdebetrieb auf der Bud-
weiser Linie immer unzulinglicher wurde, war
sie gendtigt, den Umbau auf Lokomotivbetrieb
und Regelspur vorzunehmen. Dabei wurde die

Gerstnersche Strecke groftenteils mitbeniitzt, die
Schonerersche Strecke wurde aber ganz neu ge-
baut. Dabei kam auch die urspriinglich in der
Richtung nach Mauthausen geplante Strecke als
Fliigel Gaisbach—St. Valentin wirklich zur Aus-
fithrung.

Am 12. Dezember 1872 verkehrte der letzte
Personenwagen der Pferdebahn.

Il. Die Lokometiven der Linz-Gmundener
Schmalspurbahn.
Mit 3 Abb.

Im Februar-Heft vorigen Jahres haben wir
der hundertjéhrigen Linz-Budweiser Pferdebahn,
die mit 3!, osterr. Spur = 1106 mm vom
7. September 1827 bis 1. August 1832 von 128 km
Lange erdffnet wurde, gedacht. Urspriinglich ge-
diegen mit 190 m-Bogen und 1 :120 Steigung
fir Dampfbetrieb gebaut, mufite sie wegen Geld-
mangel bald daven abgehen und mit vielen engen
Gleisbogen bis zu 38 m und 217 v. T. Steiguug
auf Pferdebetrieb sich beschrinken. Um den ganzen
Salzverkehr bis Gmunden an sich zu ziehen,
wurde die 80 km lange Fortsetzung iiber Lam-
bach bald in Angriff genommen und der Betrieb
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Abb. 9. 2 B-Personenzugtenderlokomotive der Lambach-
Gmundener Bahn.
Qebaut 1854 von W. Giinther in Wr.-Neustadt.

Spurweite 1106 mm
Zylinder . . . . . 255 X 421 »
Laufrad-Durchmesser 580 »
Treibrad-Durchmesser . 948 »
Fester Radstand . 1265 »
Ganzer Radstand . 5w 3950 »
51 Siederohre, Durchmesser . . . . . . 52 »
Lichte Rohrlange . 3170 »
Kessel-Durchmesser . 710 >
Dampfdruck w5 65 Atm.
W. Heizfliache . 294-233=262 qm
Rostfliche 1 039 »
Leergewicht 105 t
Dienstgewicht . 135 »
Treibgewicht oL M E 95  »
Schienendruck der 1. Achse. . . . . . 20 »
» D e 20 »
» O N~ O R 47 »
» » 4, » b % 5 el s 4'8 »
QGrofite Linge . .etwa 6300 mm

» Réhe ., ol .etwa 3900 »
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am 1. Mai 1836 erdffnet. Der Graf Genois Type Nr. Name Fabr.-Nr.
baute von Breitenschiitzing seine Kohlenbahn, die 2B 5  Roitham . 132
somit den Absatz in den Sudwerken als auch 2B 6 Traunfall 133
nach Linz erzielte. Reichlich spit, erst 1855/56, 2B 7  Engelhof . . 134
ging man hier zum Dampfbetrieb iiber, wozu 2B 8  Laakirchen . 135
14 Lokomotiven beschafft wurden. Die allgemeine 2B 9 Ischl 136
Anschauung, dafl der Dampfbetrieb nur auf die 2B 10 Obersee . . 137
26 km Lambach-Gmunden beschrinkt blieb, ist 1C1 1 Marchtrenk . 146
falsch, dazu brauchte man damals vielleicht 1C1 12 Neubau . 147
2 bis 3 Lokomotiven, denn auch heute sind es 1C1 13 Maxlheid 148
nicht mehr als 4. Es ist ganz sicher, dafl bei 1C1 14 Zizlau 149
geniigender  Tragfihigkeit der Linzer Donau- 1B — Vicktoria . 186

r

!

Abb. 10. 1 C 1-Giiterzugtenderlokomotive der Lambach —-Gmundener-Bahn.
Qebaut 1855 von W. Giinther in Wr.-Neustadt.

Spurweite 1106 mm  Rostfliche . . . . . . . . . . .. 07 qm
Zylinder . 2 g 360 X 420 » Dienstgewicht . 197 t
Laufraddurchmesser . 580 » Treibgewicht . . 130 »
Treibraddurchmesser 790 » Schienendruck der 1. Achse é« ¥ @ ¥ @ 33 »
Fester Radstand . 1680 » » » 2. » e 43 »
Ganzer Radstand . 5070 » » » 3. » i oE G 43  »
Kesseldurchmesser . 865 » » » 4. » e 43 »
Dampfdruck . e e 6'6 Atm. » » 5. » S 34 »
78 Siederohre, Durchmesser I I R 52 mm
Lichte Rehrlange . . . . 3660 » Grofite Lange . .etwa 8200 mm
W. Heizflache . 47+346—393 gqm Grofite Hohe .etwa 4100 »

briicke diese Lokomotiven auch nach Budweis
zu fahren geeignet waren, doch scheint der
ganz leichte Flachschienenoberbau nach zeitge-
ndssischen Ueberlieferungen das Haupthindernis
gewesen zu sein.

Die beiden in Wr.-Neustadt bei Giinther be-
stellten Lokomotivgattungen wurden vom da-
maligen Konstr.-Chef Joh. Zeh entworfen und
stellen geradezu epochemachende Mustertypen vor.

Type Nr Name Fabr.-Nr.
2B 1 Linz 128
2B 2 Wels . . 129
2B 3 Lambach e 130
2B 4 Gmunden , , ., 131

Die 2 B-Lokomotive ist heute noch im Tech-
nischen Museum in Wien erhalten und erregt
allseits Bewunderung. lhr Kessel hat durch-
hangende, halbzylindrische Feuerbiichse und langen
Zylinderkessel. Das Triebwerk zeigt eine schnell-
zugartige Durchbildung mit ziemlich langem Dreh-
gestell und dahinterliegenden wagrechten Dampf-
zylindern. Sie haben Stephensonsteuerung mit
aufleren lotrechten Schiebern und Handelumsteue-
rung. Zur Kesselspeisung, unabhingig von der
Fahrt, ist eine kleine Schwungradpumpe ange-
ordnet, zu deren Anlassen mit Andrehen
der Fithrer wohl absteigen mufite Das Fiihrer-
haus ist ein spéterer Zusatz, ebenso wurden die
Fanghauben - der beiden Sicherheitsventile stark
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erhbht. Zug- und Stoflvorrichtungen in bedeutender
Hoéhe zeigen keine besondere Durchbildung, die
Wasserkédsten liegen weit vorne iiber dem Dreh-
gestell, der Kohlenkasten bequem riickwirts. Der
Achsdruck war etwa 35t die Zugkraft und
Leistung dementsprechend gering, wohl kaum
50 PS bei einiger Geschwindigkeit. Wesentlich
stirker war die 1 C 1-Giiterzuglokomotive mit
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dringenden Vollspurflut verdringt wurden. Schon
1858 wurde die K.-E.-B. eréffnet mit teilweise
gleicher Strecke, noch aber lag etwa 10 Jahre
lang eine 3. Schiene von Breitenschiitzing bis
Lambach, um die Kohle direkt nach Gmunden
zu fithren, dann aber war es aus. Auf der Rest-
strecke Lambach-Gmunden, 26 km lang, war wenig
Verkehr.Noch sei erwdhnt, da von Ischl bis Ebensee
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Abb. 11. 1 B-Verbundtenderlokomotive, Reihe Gv, der ehemaligen K. k. dsterreichischen St. B.

Qebaut 1897 von Kraufs & Co. in Linz.

Spurweite i B e 1106 mm  Rostfliche G "F @ BT et e 125 qm
Hochdruck-Zylinderdurchmesser . 320 » Dampfdruck. . . . . . . . . . . . 12 Atm
Niederdruck-Zylinderdurchmesser . 470 » Wasservorrat 362 cbm
Kolbenhub e 3 om 3 & Bm B ® 500 » Kohlenvorrat 261 »
Laufrad-Durchm. (bei 50 mm Radreifen) . 640 » Leergewicht 220 t
Treibrad-Durchm. (bei 50 mm Radreifen) . 930 » Dienstgewicht . 250 »
Radstand . . 2X2m = 4000 Treibgewicht 350
Kesselmitte ii. S. O. . 1890 Grofite Lange . 7636 mm
Kesseldurchmesser . c . . .« . . . 1070 » »  Breite . 2480 »
W. Heizfliche . . 55345505 = 6058 qm » Hohe 3770

enggekuppeltem 1686 mm Radstand und Deichsel-
gestellen an jedem Ende. Alle Achsen hatten
Kegelfedern, ebenso die 2 B, bei diesen jedoch
mit Ausnahme des Drehgestelles, das gew&hnliche
Blattfedern aufwies. Die Schleppachse mit 1897 mm
Abstand wire schon bei Vollspur ziemlich lang-
stidndig, ist es um so mehr bei Schmalspur und
der wechselnden Vorrite wegen. In der Tat
sollen die Maschinen unruhigen Gang gehabt
haben. Mit ihren 14 Dampflokomotiven kam die
»l. k. k. priv. Eisenbahn« wohl schon um 20
Jahre zu spit, da sie bald von der vorwirts-

eine gleichspurige Salzbahn bestand, deren englische
1 B-Lokomotive im Jahre 1873 in Wien ausgestellt
war, iiber deren Schicksal aber nichts mehr bekannt
ist, obzwar erst 1877 die Salzkammergutbahn
neben dem Traunsee mit Tunnels sich Bahn
brach. Bis dahin gab es nur den Pléittenverkehr
am Traunsee, die Strafle kam ebenfalls erst
spédter. Schon 1880—1883 kamen alle 14 zum
Ausscheiden, an ihre Stelle traten 4 einfache,
leichte B t, Bauart Kraufl, F.-Nr. 1333—1336, mit
den alten Nr. 1—4, spiter 91—94. In 20 Jahren
waren diese 16-t-Lokomotiven zu schwach, es



trat an ihre Stelle die von Gélsdorf entworfene
1 B-Lokomotive G v in 4 Stiick, mit bereits 12 t
Achsdruck. (Abb. 11.).In 4 Monaten, Sommer 1903
erfolgte der Umbau auf Vollspur, der letzte Schmal-
spnrzug lief am 26. August 1903, rund 67 Jahre
nach der Eréffnung.

Diese 1897 von Golsdorf entworfene Loko-
motive wurde in der zunidchst gelegenen ein-
heimischen Lokomotivfabrik Oberdsterreichs, bei
Kraufl & Co., gebaut. Sie besitzt fiihrendes Krauf3-
Helmholtz-Drehgestell mit festem Drehzapfen. Auch
hatte sie ziemlich hohe Kessellage und die Feuer-
biichse mit 870 mm lichter Weite, aulen 1024 mm,
itber den Rahmen und Radern stehend. Am Dampf-
dom sitzt seitlich der von auflen eingeschobene
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Regler, der mit geradem Rohr zum H. C. fiihrt.
Die Heusinger-Steuerung hat gerade Schwinge
nach v. Helmholtz und die bekannten Golsdorf-
schen Anfahrkanidle. Die Tragfedern der beiden
Vorderachsen 'liegen oberhalb der Achslager und
sind durch Ausgleichhebel verbunden, die hintere
Feder ist durch Umkehrhebel nach hinten ver-
setzt. Nur die feste Triebachse ist sowohl durch
die Spindelbremse als auch durch die Luftsauge-
bremse beiderseitig abgebremst, Fiir die Vorwirts-
fahrt ist ein vorderer Sandkasten am Kesselriicken
aufgesetzt, fiir die Rickwirtsfahrt sind die
Kasten im Fithrerhaus. Nach dem Umbau auf
Vollspur i. J. 1903 erhielten sie die Bezeichnung als
Reihe 189.

Die Hauptepochen des Osterreichischen Lokomotivbaugs 1838—1884.

Von Ing. Hermann v,

In Oesterreich wurde bereits am 30. Sep-
tember 1828 eine fiir den Dampfbetrieb geplante,
jedoch mit Pferden betriebene 6&ffentliche Eisen-
bahn, die Teilstrecke Budweis—Kerschbaum der
Linz-Budweiser-Bahn dem Verkehr iibergeben,
wahrend der erste Eisenbahnbetrieb mit Loko-
motiven Wien—Wagram erst am 6. Jianner 1838
eroffnet wurde. Es entwickelte sich daher hier
der Wagenbau unabhingig vom Lokomotivbau
und es kamen bei ersterem vorerst Konstruktionen
zur Anwendung, fiir welche im Auslande fast
keine Vorbilder vorhanden waren, welche daher
voll und ganz in Oesterreich ersonnen und auch
ausgefithrt werden mufiten. Anders gestaltete sich
hierorts der Lokomotivbau, welcher in seinen An-
fingen nach englischem, spater zum Teil auch
nach amerikanischem Muster arbeitete. Ja, die
ersten Lokomotiven wurden samt ihren Fiihrern
direkt aus England bezogen. Der Bau der Sem-
meringbahn mit ihren bis dahin fiir uniiberwind-
lich gehaltenen Steigungen, 25 v. T. und kleinen
Bogenhalbmessern, 189 m, gab erst Anlaf} zu rein
Osterreichischen Lokomotivgrundformen und Einzel-
teilen. Die Konkurrenz der Semmeringlokomotiven,
die im August 1854 stattfand, an welcher sich
aus fremden Staaten die Lokomotive Bavaria von
J. v. Maffei und Seraing von John Cockerill, so-
wie die beiden osterreichischen Lokomotiven
Wiener-Neustadt (siehe World Engieneering Con-
gress, Chicago, 93, P. 61) von W. Giinther in
Wiener - Neustadt und die Vindobona von
der Maschinenfabrik der Wien — Raaber-Bahn
(Haswell) beteiligten, ist fiir die Entwicklung
des Eisenbahnwesens ein kaum kleinerer Mark-
stein als der Tag von Rainhill 1829, an welchem
George Stephenson seine Mitbewerber glinzend
niederrang. Die Wiener-Neustadt, eine B B-Motorge-
stellokomotive, hatte folgende Abmessungen: Zylin-
der 330 X 632, Raddurchmesser 1106 mm, Druck
15 Atm,, Rost 1'7 gm, Heizfliche 1836 qm, Dienst-
und Reibungsgewicht 64-2t. Sie ist hervorragend
wegen ihrer Gesamtanordnung, welche spiter in
den Meyer-Lokomotiven, Weltausstellung Paris

Littrow, Hofrat a. D.

1867 und Wien 1873 und Mallet-, Pechot-, Decau-
ville-Lokomotiven (Weltausstellung Paris 1900)
Verwendung fand. Die D-Lokomotive Vindobona
mit den Hauptabmessungen: Zylinder 448 X 579,
Raddurchmesser 948 mm, Kesseldruck 85 Atm.,
Rostflache 1:59 qm, Heizfliche 176°2 qm, Dienst-
und Reibungsgewicht 47-2 t bildet in dieser ihrer
urspriinglichen Anordnung das Vorbild fiir die
D-Lokomotive Wien-Raab desselben Konstrukteurs.
Ihre Feuerbiichskonstruktion fand spiter wieder
in den Feuerbiichsen von Belpaire, Becker und
Wooten Verwendung. Die Gegendampfbremse der
Vindobona, ebenfalls eine Erfindung von Haswell,
mufl mit Fug und Recht als Vorbild der Gegen-
dampfeinrichtungen und Riickdruckbremsen von
Riggenbach, Kraufl, von Borries und Le Chatelier
betrachtet werden. Die Vindobona erhielt spiter als
C 2 ein Deichseldrehgestell, das zur Grundform fiir
eine Haswell-Lokomotive und im weiteren fiir
die Vaessen-Gestelle der spanischen Isabellabahn
(Weltausstellung Paris 1867), sowie einiger
Schweizer und englischer Gestelle wurde. Fiir den
Semmeringbetrieb wurde keine der vier Kon-
kurrenzlokomotiven voll angenommen, sondern
eine auf Grund der bei den Probefahrten ge-
machten Erfahrungen von Engerth konstruierte
Type C 2 (hiernach wurden 16 Lokomotiven von
Kefller-ERlingen und 10 von Cockerill-Seraing, von
denen einige noch umgebautim Dienste stehen, sie
haben Siidbahn-Nr. 905 bis 926 und Reihe 601
bis 626, und waren die ersten Semmering-Engerth-
Tenderlokomotiven), welche zum Teil anfangs mit
5 gekuppelten Achsen versehen waren. Die Zahn-
radkupplung zwischen der dritten und vierten
Achse wurde bald entfernt, da sich die Reibung
der drei vorderen Raderpaare als ausreichend er-
wies. (Wilhelm Preiherr v. Engerth ist zu Plef
in Oberschlesien 1814 geboren und war Pro-
fessor am Joanneum in Graz, spiter Zentral-
direktor der Priv. ost.-ung. Staatseisenbahngesell-
schaft in Wien.)

In dieser letzteren Gestalt,

je nach Bedarf
mit zwei, drei oder

vier gekuppelten Achsen,
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fand die Engerth-Type weite Verbreitung in
Oesterreich, Frankreich und der Schweiz nicht
nur fiir Gliterziige im Gebirge, sondern auch fiir
Gebirgsschnellziige und Personen-, sowie Giiter-
ziige in der Ebene. Auf der oberwéhnten E-Type
fuend, wurde 1862 wieder unter der Leitung
von Engerth und Haswell fiir die Bergstrecke
Oravicza—Steyerdorf die Engerth-Tenderlokomo-
tive Steyerdorf von Oberingenieur Pius Fink der
Staatseisenbahngesellschaft hergestellt.  Deren
2 Tendergestellachsen wurden mittels einer Blind-
achskupplung (Patent Fink) von der dritten Loko-
motivachse angetrieben.

Diese Lokomotive war auf der Londoner
Weltaussteliung 1862 zu sehen, spiéter noch auf
der Weltausstellung in Paris 1867. Sie war die

erste Bogenlokomotive ohne Laufachsen (spiter
folgten die Konstruktionen von Klose, Mallet,
Hagans. Shay, Heisler v. Helmholtz-Gélsdorf,

Fairlie und Garratt usw.). Die Hauptangaben der-
selben waren: Zylinder 461X 632 mm, Rad-
durchmesser 980 mm, Rost 14 gm, Heizfliche
123 gm, Dienst- und Reibungsgewicht 524 t,
Nach dieser Lokomotivgrundform wurden bis zum
Jahre 1867 vier gleiche Lokomotiven bei Haswell
(Staatseisenbahngesellschaft) hergestellt, welche
mit Tendergepickwagen auf der Linie Oravicza
—Anina—Steyerdorf Dienst versahen und bis
Mitte der Achtziger Jahre im Betrieb blieben.
Bereits vor Erbauung der oben erwihnten fiir
reinen Gebirgsdienst bestimmten Lokomotive war
1855 unter Beniitzung der bei der Vindobona ge-
machten Erfahrungen von Haswell (Staatseisen-
bahngesellschaft) die Lokomotive Wien- Raab
hergestellt worden, welche Type D war und folgende
Hauptangaben hatte: Zylinder 461 X 632 mm,
Triebraddurchmesser 1159 mm, 7 Atm.. Rost
1'20 gm, Heizfliche 12610 qm, Dienst- und
Reibungsgewicht 347 t. Sie hatte Achsverschie-
bung nach Haswell auf eine von Ghega vor-
geschlagene frei verschiebbare vierte Achse wie
alle modernen D-Lokomotiven, deren Vater sie
war. Die Wien-Raab bildet, obgleich anfangs
nicht fiir Gebirgsdienst bestimmt, die Grundform
der spidteren D-Lokomotiven aller Liander. In
England, Belgien, Frankreich, zum Teil auch in
Deutschland, war aber entgegen der Wien-Raab-
Konstruktion die erste statt der vierten Kuppel-
achse seitlich frei verschiebbar. Wegen der ge-
birgigen Gegend Oesterreichs konnte dort die
ungekuppelte Crampton-Lokomotive Type 2 A
und 3 A nicht durchdringen. In Anlehnung an
selbe schuf aber Haswell fiir die giinstigen ebenen
Linien der Thei8bahn die gekuppelten Crampton-
Lokomotiven, eine Rideranordnung, die spiter in
den Schnellzuglokomotiven der franzosischen Siid-
und Ostbahn, der bestandenen belgischen Grand
Centralbahn, der Ferdinands-Nordbahn, der Kénig-
lichen Direktion Hannover und der bayerischen
Staatsbahnen wieder auferstand. Gleichzeitig wurde
von Haswell fiir die siidliche Staats-, spater Siid-
bahn, eine solche Crampton-Lokomotive mit Dreh-
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gestell als Type 2 B gebaut. Die Hauptangaben
der Theiflbahnlokomotive waren (die der siidlichen
Staatsbahn stehen in Klammer neben selben):
Zylinder 395X579mm (395X579), Treibrad 1897 mm
(1850). Laufrad 1106 mm (948), Kesseldruck
6'5 Atm. (6'5), Rost 114 gm (1:10), Heizfldche
10520 gm (10320), Dienstgewicht 302 t (30'7),
Reibungsgewicht 193t (19:9). Das Deichselgestell
der letzteren Lokomotive war mit Pendelriick-
filhrung versehen. Es wurde unter Hinzufiigung
von Zuggliedern und einer Fithrung - fiir den
Deichseldrehpunkt vom Jahre 1877 ab bei etwa
150 Lokomotiven in Oesterreich und Ungarn von
Regierungsrat Kamper der §sterreichischen Gene-
ralinspektion wieder eingefithrt und patentiert,
bewdhrte sich aber nicht. Die Rideranordnung
der erwdhnten 2 B-Siidbahnlokomotive kam 1874
wieder bei den Lokomotiven »Livingstone« und
»Foucault« der Nordwestbahn zur Anwenduog.
1862 wurde fiir die giinstigen Linien der nord-
lichen Staatsbahn  (jetzt Tschechoslowakische
Staatsbahnen) eine 2 A-Type von Haswell einge-
fithrt. Leider erhielt diese Lokomotive wegen der
scharfen Bogen zwischen Briinn und Blansko
einen zu kurzen Gesamiradstand Um dieses aus-
zugleichen, erfand John Haswell die Duplex-
anordnung, d. h er liel bei der 2 A-Type rechts
und links je 2 schiefe Zylinder auf um 180 Grad

verstellte Kurbeln wirken, wodurch er ruhigen
Gang, ohne Gegengewichte, aber auf Kosten
grofler Komplikationen erzielte. Die Duplex-

anordnung erhielt nur eine Lokomotive, ihre
11 Schwestern hatten jederseits nur einen Zylin-
der. Die Hauptangaben dieser Lokomotiven sind:
Zylinder 395X632mm (Duplex, 4 Stiick, 270X632),
Treibrad 2055, Laufrad 1264 mm, 8 Atm., Rost
1:80 qm, Heizfliche 117 qm, Dienstgewicht 32:2t,
Achsdruck und Reibungsgewicht 12 5t. Die erste
Nebenbahnlokomotive wurde in Osterreich 1854
von Wenzel Giinther in Wr.-Neustadt fiir den
Bau der Wr.-Neustadter Militirakademie, nach
den Plinen von Johann Zeh (1 1882) hergestellt.
Diese Lokomotive, Spur 1106 mm, Type 1B 1,
mit Drehgestellen, Patent Zeh, war im Jahre 1855
der Pariser Weltausstellung.

Gleiche Gestelle stellten spater Bissel und
Nowotny unter Patentschutz her. Die Gesamt-
anordnung dieser Lokomotive finden wir in der
Schnellzuglokomotive fiir Rufiland von Schneider
au Creuzot (Weltausstellung Paris 1867) und in
den Schnellzuglokomotiven der Paris-Orléans-,
der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn, .der Staatseisen-
bahngesellschaft und der Ruménischen Staats-
bahn wieder, sowie in den Schnellzuglokomotiven
der Belgischen Staatsbahnen (letztere drei Welt-
ausstellung Paris 1889), auch die Webbsche
Greater Britain hatte sie. Aus dieser Type machte
wieder Johann Zeh in der Lokomotivfabrik
Wr.-Neustadt 1 C 1-Tenderlokomotiven, 4 Stiick
fir die Nebenbahn Lambach-Gmunden, mit
1106 mm Spur, Zylinder 316X421, Treibrad
800 mm, Laufrad 580 mm, Kesseldruck 67 Atm,,



Rost 056 qm, Heizflache 51'80 qm, Dienstgewicht
18 t, Reibungsgewicht 13 t. Aus dem Bestreben,
bei Nebenbahnen die Hochstgeschwindigkeit
von 30 km/St nicht zu tiberschreiten, entstand in
Modling bei Wien die Grundsche B-Tenderloko-
motive mit Schwungkugelregler, die nie in
dauernden Dienst kam, sondern nur einige mif3-
lungene Probefahrten am Semmering machte.
Sie hatte eigentlich nur Laufrader, auf welche
Rollen an Blindwellen wirkten. Mehr verbreitet
war eine von Elbel und Louis Golsdorf (Vater
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von Karl Goélsdorf) konstruierte Kombination von
Lokomotive und Gepackwagen der 1 A bezw. A 1,
bezw. B1 der Siidbahn, Neutitscheinerbahn. Raab-
Oedenburg-, Ebenfurter- und Nordwestbahn mit
folgenden Hauptabmessungen (Nordwestbahn,
Raab-Oedenburg- und Neutitscheinerbahn Ab-
messungen in Klammer): Zylinder 225X400 mm
(250X400) Réader 1015 mm (950), Kesseldruck
10 Atm. (12), Heizfliche 42'50 qm (34:16), Rost
064 qm (0'70), Dienstgewicht 20t (23'6), Reibungs-
gewicht 11 t (15 6).

2 C 1-Vierzylinderverbund-HeiRdampfschnellzuglokomotive der D. R. B.
Mit 3 Abb.

Diese Lokomotive mit einem Achsdruck von
20 t ist die schwerste Schnellzuglokomotive der
Reichsbahngesellschaft und abgesehen von ihrer
Grofie besonders darum bemerkenswert, weil sie
die erste sogenannte Einheitslokomotive der
Reichsbahn ist.

Die Vielheit der deutschen Lokomotivgattungen,
die an sich durchaus nicht erforderlich und nur
in der Selbstindigkeit der bundesstaatlichen Bahn-
verwaltungen begriindet war, erwies sich nach
dem Zusammenschlufl zur Deutschen Reichsbahn
als sehr unwirtschaftlich. Dazu kam noch, daf}
selbst bei ziemlich gleichartigen oder #dhnlichen
Typen die einzelnen Ersatzteile nicht gegen-
einander auswechselbar waren. Beide Umstinde
bedingten unverhiltnismaflig lange Reparatur-
zeiten und umfangreiche Lagerhaltung. Henschel
& Sohn in Cassel haben daher in Gemeinschaft
mit den anderen deutschen Lokomotivfabriken
und unter Mitwirkung des Eisenbahnzentralamtes
ein technisches Bureau ins Leben gerufen, in dem
die Konstruktionen der neuen Reichsbahnloko-
motiven nach einheitlichen Grundsitzen bearbeitet
werden. Diese Grundsitze beziehen sich sowohl
auf eine gewisse Einheitlichkeit der verschiedenen
Lokomotivtypen und der Auswechselbarkeit még-
lichst vieler Einzelteile untereinander, wie be-
sonders daranf, dafl innerhalb jeder Lokomotiv-
gattung alle fiir Ersatz in Frage kommenden
Teile nach einheitlichen Toleranzlehren und
Schablonen bearbeitet werden und daher genormte
Ersatzteile ohne Nacharbeit in s#dmtliche Loko-
motiven, ganz gleich welche Lokomotivfabrik sie
erbaut hat, eingebaut werden koénnen. Dieser
Austauschbau ist nur mdglich mit Hilfe sehr genau
arbeitender Mef3- und Priifgerite und so haben
Henschel & Sohn eine Reihe besonderer Mef3-
und Priifgerdte (D. R. P. angemeldet) entworfen,
die bei grofiter Genauigkeit die Arbeiten wesent-
lich erleichtern. Sie sind zum Teil auf der Miin-
chener Verkehrsausstellung, Juni bis Oktober
1925, ausgestellt gewesen und wurden dort
praktisch vorgefiihrt, z. B. Radsatzpriifstand, Priif-
stdnde fiir Kreuzkdpfe, Treib- und Kuppelstangen,
Achslager usw.

Die Hauptabmessungen der Lokomotive sind
unter der Abbildung angegeben.

Der mit 12'5 m ungewdhnlich lange Kessel
liegt 3100 mm 1. S. O, er hat damit die hochste
Lage unter den 2 C1-Lokomotiven Europas.

Der Hinterkessel normaler Bauart mit stark
nach riickwiérts iiber die hinteren Kuppelrdder
gezogener Feuerkastenvorderwand ist mit kupferner
Feuerbiichse und Stehbolzen versehen. Der Rund-
kessel mit 1900 mm 4. Durchmesser bei 20 mm
Blechstarke am hinteren kleineren Kesselschufd
enthidlt 43 Stiick in 5 Reihen iibereinander ge-
lagerte Rauchrohre von 135/143 mm Durchmesser
zur Aufnahme des Grofirauchrohriiberhitzers, Bau-
art Schmidt, sowie 129 Heizrohre von 49/54 mm
Durchmesser. Die freie Rohrlange betragt 5800 mm.
Er trigt einen Dampfdom und einen Speisedom
mit Winkelrost-Wasserreiniger. An ihn schlief3t
die bis i{iber den Zylindersattel hinausgezogene
3739 mm lange und 1940 mm weite Rauch-
kammer, in derem vorderen, oberen Ende der
Vorwdrmer quer gelagert ist, wihrend die Luft-
und Speisepumpe in Seitennischen untergebracht
sind, um dem Personal eine moglichst freie
Streckensicht zu wahren. Die Speisung des Kessels
erfolgt durch eine Dampfstrahlpumpe und eine
Nielebock-Speisepumpe. Die zur Betatigung der
Dampfstrahlpumpe, der Dampfheizeinrichtung,
Kohlen- und Aschkastenspritzvorrichtungen usw.
notigen Ventile sitzen in einem auf linker Seite
des Feuerkastens angeordneten Armaturstutzen,
wiahrend der zur Betdtigung der Luft- und Speise-
pumpe, der Pfeife und des Blédsers nétige Dampf
einem an linker Seite der Rauchkammer sitzen-
den Armaturstutzen entnommen wird.

Der Rost, aus genormten, gufleisernen Rost-
stdben bestehend, ist im mittleren Teil als Kipp-
rost mit Spindelantrieb ausgebildet. Unter ihm
befindet sich ein gerdumiger Aschkasten mit
geniigenden Luft- und Bodenklappen.

Der Rahmen wird aus zwei 100 mm starken,
auf beiden Seiten behobelten Barren gebildet. Er
ist mit dem Kessel durch den Rauchkammer-
sattel der Innenzylinder, 3 Pendelblechen und
dem vorderen und hinteren Feuerkastentriger
verbunden. Das vordere Ende des Rahmens stiitzt
sich mittels zweier Gleitplatten auf ein zwei-
achsiges kleinradriges Drehgestell normaler Bau-
art, dem die in den Rahmenausschnitten
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Abb. 2.

TR

R

HEMBIREL 2ia

CASSEL
Abb. 1—3. 2C 1-Vierzylinder-Verbund-Hei8dampf-Schnellzuglokomotive der deutschen Reichsbahn.
QGebaut von Henschel & Sohn in Cassel.
Maschine: F. Mm:chmn:m-:mﬁ:mn:m s & w8 17°0 gm Tender, 4achsig:

i . » Rohr- » . w5 e 2210 » ddurchmesser. . . . . . . . 1000 mm
_le._“ﬂ.awwa .mn.:_o.vn.&a.ﬁ. mvmwwommmvww% a.a » Verdampfungs- » o 2380 » _Mwﬁzqw»aﬂng coe o . . .. 1400 »
Treibrader . . . . . . . . . . 2000 » » Ueberhitzer- » <o 1000 > Gesamt-Radstand . . . . . . . 4750 »
Fester Radstand . . . . . . . 4600 » mom-m_wwﬂw. ’ . oy e uwm.m » mxwamg:a des Drehgestells . . . Ewm m
Ganzer coe e ... 12400 » ; S L L T » asservorrat @ B @ ow oW oW e cbm
Kesselmitte @. S. O. . . . . . 3100 » Dienstgewicht . . . . . . . . 113 t Kohlenvorrat . . . . . . . . . 10000 kg
MF i. Kesseldurchmesser . . . . 1900 » _‘_.,MMWMMM\M_M? L _Mw w _@wmﬁwimnai. .. . . . etwa mwmww »

rebstiefe am Kesselbauch . . . 800 » = ST L enstgewic s w0 ons 5 i s »
Grolte L hne Dach) . . . 14900 mm
43 Rauchrohre, Durchmesser . 135/143  » * N . wﬂm%ﬂmnm Ao. :w .mn. v. 3150 » Lokomotive (mit Tender):
129 m_m%qer::w. » .. 4954 » Hoéhe . . . . . . . . . 4650 » Dienstgewicht . . . . . . . . 181 ¢t
Lichte Rohrldange . . . . . . . 5800 » » Zugkraft (0044) . . . . . 12000 kg Linge iiber Puffer . . . . . . . — mm
Dampfdruck . . . . . . . . . 16 Atm. » zul. Geschwindigkeit . . . 120 km/St. Radstand . .. . . « & & « & % — »



gelagerten Kuppelachsen folgen, von denen die
mittlere als Treibachse ausgebildet ist. Das hintere
Rahmenende wird von einer Schleppachse mit
Radialeinstellung getragen. Die unter den Achs-
biichsen liegenden Tragfedern der Treib-, Kuppel-
und Schleppachse sind durch Ausgleichhebel mit-
einander verbunden.

Die Mittellinien der beiden zwischen den
Rahmen liegenden Hochdruckzylinder sind geneigt.
Sie bilden mit ihren beiden Schieberkisten ein
Gufistiick. Die rechts undlinks an die Rahmenplatten
angesetzten Niederdruckzylinder liegen wagerecht.

Die Dampfverteilung erfolgt durch Kolben-
schieber mit kleinen federnden Dichtungsringen.
Die Hochdruckschieber von 220 mm Durchmesser
haben innere, die Niederdruckschieber von 350 mm
Durchmesser #uflere Einstrémung. Sie werden
durch die iibliche Heusinger- Steuerung mit Ueber-
tragungswellen von auflen nach innen bewegt.
Auf den Schieberkisten befinden sich von Luft
gesteuerte Druckausgleich-Ventile, Bauart Knorr,
an den Zylindern die iiblichen Zylinderentwisse-
rungs- und Sicherheitsventile. Die Hochdruck-
ausgleicher dienen zugleich im gedffneten Zustand
als Anfahrvorrichtung, indem der Dampf direkt
durch die Schieberkisten der Hochdruckzylinder
nach den Niederdruckzylindern stromt.

Sémtliche Rdder der Treib- und Kuppelachsen
sowie diejenigen des Drehgestells werden einseitig
durch die Luftdruckbremse, Bauart Knorr, ge-
bremst. Ebenso werden die Treib- und Kuppel-
rdder durch einen Prefluftsandstreuer gesandet.
Die Lokomotive besitz ferner Dampfheizeinrichtung,
Gasbeleuchtung und Geschwindigkeitsmesser.

Die Hauptabmessungen des vierachsigen Ten-
ders sind unter der Abb. 1—3 angegeben.

Die beiden hinteren Achsen sind nach Muster
der Bayrischen-Staatsbahn in den Achsausschnitten
der Rahmenplatten fest gelagert, wihrend sich das
Vorderteil des Rahmens auf ein zweiachsiges Dreh-
gestell stiitzt. Die Kupplung zwischen Lokomotive
und Tender erfolgt in der normalen Weise mittels
Stolpuffer, Haupt- und Notzugeisen. Simtliche
Réder des Tenders werden einseitig durch die
Knorr-Luftdruckbremse gebremst.

Die erste dieser Einheits-Verbundlokomotiven
war noch vor Ende der Miinchener Verkehrsaus-
stellung daselbst eingetroffen. Sie gab damit Ge-
legenheit, mit den daselbst ausgestellten anderen
2 C 1-Lokomotiven verglichen zu werden, sei es
die S%; oder die badische IVh, welche sie an
Grofle der Rostfliche und Treibrader fibertrifft,
iiberdies ist noch eine zweite Abart im Bau als
Zwillingslokomotive, wonach erst auf Grund be-
sonderer Probefahrten und Verbrauchsmessungen
ilber den Weiterbau, Verbund oder Zwilling,
entschieden werden soll. Die erste dieser Zwil-
lingslokomotiven hat im Dezember v. J. als
F.-Nr. 12.000 die altbekannte Fabrik von Borsig
in Tegel abgeliefert, sie hat Zwillingszylinder von
650 mm Durchmesser und 660 mm Hub, also 464 t
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Volldruck. Wir haben letzthin iiber diese Maschine
einige Bedenken geduflert, wozu das Eisenbahn-
Zentralamt wie nachfolgend Stellung nimmt:

Betrifft Aufsatz iiber »Bemerkenswerte Maffei-
Lokomotivene.

Im Heft 12 (Dezember 1925) des 22. Jahr-
ganges lhrer Zeitschrift »Die Lokomotive« kommit
der Verfasser obiger Abhandlung bei vergleichender
Betrachtung der Badischen |V h-Schnellzugloko-
motive und der neuen 2 C 1-Einheits-Vierzylinder-
verbundlokomotive (Reihe 02) der Deutschen
Reichsbahn zu gewissen Behauptungen, die u. E.
nicht unwidersprochen bleiben diirfen. Die IV h
soll angeblich der 02 an Leistung mindestens
ebenbiirtig sein. Den Beweis dafiir hat der Ver-
fasser nicht angetreten und kann es auch nicht,
da die erste Bestellung dieser letzten Type noch
nicht einmal ausgeliefert ist und noch  keinerlei
Betriebs- oder Versuchserfahrungen vorliegen.
Nur eine Maschine dieser Gattung, die als
erste fertiggestellt war, hat bisher einige wenige
Versuchsfahrten ausgefiihrt, wobei aber der Kessel
wiederholt Leistungen bis zu 2700 PS hergab.
Aber auch schon rein rechnungsmifig ist die
Behauptung nicht zu halten, da die IV h in allen fiir
die Leistungsfahigkeit mafigebenden Hauptabmes-
sungen des Kessels (bis auf den Rost) und der
Maschine schwiécher ist und ein geringeres Reibungs-
gewicht besitzt. Eine etwaige Ueberlegenheit der IV h
an»Giite« diirfte ebenfalls erst nach langerer Betriebs-
zeit der 02 feststellbar und erérterungsreif werden;
auf Grund der langjahrigen durchaus guten
Erfahrungen mit der der 02 grundsatzlich gleichen
Steuerungsanordnung unserer S 10'-Lokomotive
sind Schwierigkeiten bei der 02 kaum zu erwarten.
Diese Anordnung hat obendrein den sehr wesent-
lichen Vorteil der Erméglichung viel kleinerer schid-
licher Rédume als sie die Tandembauart der IV h
gestattet, und der Ein- und Ausbau der iibrigens viel
leichteren Schieber gestaltet sich bedeutend einfacher.
Auch die sonstigen kleineren Bemingelungen des
Verfassers entbehren bis jetzt u. E. jeder Stichhaltig-
keit. Wir méchten Sie deshalb bitten, in einem der
nichsten Hefte der »Lokomotive« eine kurze
Berichtigung im Sinne unserer obigen Ausfiih-
rungen zu bringen und in Zukunft entsprechend
der sonst bewdhrten Praxis lhres Blattes Be-
schreibungen und Besprechungen von Reichsbahn-
lokomotiven grundsitzlich erst zu verdffentlichen,
wenn die betreffenden Maschinen auf Grund aus-
reichender Betriebszeit ein klares Bild ihrer Vor-
ziige und Schwichen erkennen lassen.

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft.

Nachwort der Schriftleitung: Wir haben obiger
Zuschrift vollinhaltlich gerne Raum gewdhrt und
hoffen nach Bekanntgabe der Probefahrtergeb-
nisse dieser Frage noch niher zu kommen. Jeden-
falls soll diese Streitfrage noch ausfiihrlich
besprochen werden, wie weit die Unterschiede
reichen, insbesondere wenn die aussichtsreichen
Versuche mit der Zwillingslokomotive vorliegen.
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Alte Engerthmaschinen noch im franz§sischen Zugdienst!

Mit 1

Zu wiederholten Malen ist in der vorliegen-
den Zeitschrift von den Lokomotiven des Engerth-
schen Typs die Rede gewesen, seitdem Verfasser
in einem langeren Aufsatz (in den Jahrgingen
1922 und 1923) iiber die alten sterreichischen
Staatslokomotiven auf die weite Verbreitung dieses
Systems in Oesterreich, der Schweiz, in Frank-
reich und in Belgien zum ersten Male hinge-
wiesen hat. Und so mag es vielleicht viele Leser,
die an der Geschichte des Lokomotivwesens Ge-
fallen finden, interessieren, zu erfahren, daf} alte,
nicht umgebaute* Engerthmaschinen noch heute

C 2-Giiterzuglokomotive, Bauart Engerth, der franzo-
sischen Siidbahn.

Qebaut 24 Stiick 1855/57 von der Maschinenfabrik Eftlingen in
Wiirttemberg.

Zylinder-Durchmesser . 480 mm
Kolbenhub .o 640 »
Laufrad-Durchmesser 1000 »
Treibrad- » .o 1300 »
Radstand der Kuppelachsen . 2780 »

» der Laufachsen. 3000 »

» insgesamt 7020 »
Kesselmitte i1. S. O.. . 1900 »
F. Gesamt-Heizflache . 15006 qm
Rostfliche . . . . . . . . . . . . 179 »
Dampfdrack. . . . . . . . . . . . 8 Atm.
Leer-Gewicht . P e s 42'5 t
Dienst- » 560 »
Treib- » s e o e % s 348 »
Schienendruck der 1. Achse 1167 »

» » 2. » « @ e @ 1167 »

» » 3. » W oW o e B 1167 »

» > 4. » « 5 @ oG 96 »

» » 5. » e 115 »

Wasservorrat . . . . . . . . . . . 6’5 »

Kohlenvorrat ; R 25 »
Groflte Lange . 11408 mm

»  Breite 3100 »

» Hoéhe . . . . 4180 »

»  Zugkraft (08 p). 7300 kg
auf den Linien des franzosischen Midi flotten

Zugdienst versehen. Weit unten in Perpignan
konnte Schreiber dieses vor ein paar Monaten
verschiebende Engerth und in La Bastide St. Lau-
rent, wo er Aufenthalt nahm, die 326 (ex Gouin
1857, Fabr.-Nr. 371) an der Zugsspitze antreffen.
An der Hauptlinie von Alais nach Arvant in
102322 m Seehohe gelegen, ist diese ziemlich

* Umgebaute, d. h.in Maschinen mit Schlepptender
verwandelte stehen bekanntlich auch noch in Oesterreich
in Verwendung. Von ihren urspriinglichen Bestandteilen
ist nach Verlauf so vieler Jahrzehnte kaum mehr etwas
vorhanden. (Siidbahn Reihe 33, jetzt Oe. B. B. 371.)
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grofle Station Abzweigstelle einer vor rund fiinf-
zehn Jahren eroffneten Zweiglinie, die iiber

schwieriges Terrain und gewaltige Viadukte durchs
Herz der Cevennen nach Mende hiniiberfithrt. Im
Winter ist die Strecke starken Schneefillen aus-
gesetzt und zum Schutze der Bahn sind #hnlich
wie in der amerikanischen Sierra Nevada ge-
deckte holzerne Schneeschutzgalerien angelegt,
durch die der Zug fihrt, nachdem einfache Schutz-
winde allein nicht geniigen. Der Zugsverkehr auf
dieser Strecke ist gering: an personenbeférdern-
den Ziigen verkehren nur drei Paare pro Tag.

Nach fast 70 Jahren finden also hier die
Engerthmaschinen Verwendung unter ganz #hn-
lichen Verhiéltnissen, unter denen sie erstmals,
und dies in Oesterreich, in den Dienst gestellt
wurden. lhre Kessel, die natiirlich schon lingst
und zu wiederholten Malen ersetzt worden sind,
besitzen jetzt2Dome: einen zur Dampfaufspeicherung
und einen, der als Sandbehilter dient. Auch ist
selbstverstdndlich ein vollkommenes (hinten offenes)
Fiithrerhaus aufgesetzt worden, sonst aber sehen
die Lokomotiven genau so aus, wie im Original-
zustand mit dem alten Cramptonregler, bezw.
seinem Aufbau und seiner Verkleidung und dem
einen Federwagenventil an ihm, wéahrend das
zweite vor dem Fiihrerhaus sich befindet. Auch
die alten Fabriksschilder sind erhalten geblieben.
Der Fithrer der 326, Herr Malavan, mit dem sich
Schreiber vor dem kleinen einstindigen Heizhaus
des Midi — die PLM-Gesellschaft besitzt ein
mehrstdndiges auf der gegeniiberliegenden Bahn-
hofseite — unterhielt, teilte mit, dafl die Ver-
waltung noch 30 Maschinen dieser C 2 t-Type im
Stande besitze. Die urspriingliche Zahl betrug 44
und setzte sich zusammen wie folgt:

Nr. 302—04' ex Eflingen 1855 Fabr.-Nr. 271—273
» 305—07 » » 1855 » » 280—282
» 308—10 » » 1856 » » 297—299
» 311—13 » » 1856 » » 304—306
» 314—19 » » 1857 » » 347—352
» 320—25 » » 1857 » » 381—386
» 326—30 ex Gouin 1857 » » 371—375
» 331—35 » » 1857 » » 382—386
» 336-40 » » 1857 » » ?

» 341—45 » » 1857 » » 398—402

Trotz ihrem hohen Alter sehen die Maschinen
duflerst gut aus und sind, wie alle franzdsischen,
recht rein und sauber gehalten.

Gelegentlich der Erinnerung an diese Midi-
Engerth mdochte ich auf eine erst vor kurzem zu
meiner Kenntnis gelangte fiir uns Oesterreicher
nicht uninteressante Tatsache hinweisen: Aufge-
fundene Originalzeichnungen der Nord-C -+ A 2 t-
Engerth tragen die Unterschrift Engerths. Wie-

! Die Nummer 301 war die von der St.E. G.-Fabrik
1855 gelieferte »Wien-Raab«, iiber deren Schicksal »Die
Lokomotive« an verschiedenen Stellen Niheres und Aus-
fiihrlicheres brachte.



wohl diese Maschinen natiirlich nicht in &ster-
reichischen Fabriken gebaut worden sind, hat
also eine Ueberpriifung ihrer Pldne bei uns statt-
gefunden und was fiir den Nord gilt, wird wahr-
scheinlich auch bei den anderen franzdsischen
Gesellschaften der Fall gewesen sein. Engerths
Name war also in den 50er Jahren in Frankreich
sicherlich wohlbekannt. Eine der Nord-B 3 t-
Maschinen (Nr. 402, spater 2402, Eflingen 1855,
Fabr.-Nr. 284) trug ja auch seinen Namen. Die
erwahnten Zeichnungen (wie auch das »Portefeuille
Cockerill«) bestétigen die Mitteilung Herrn Achards
(»Die Lokomotive« 1923, Seite 122), daf® die aller-
ersten der Nord-Engerth das Zahnrad besafden,
das spiter entfernt wurde, so dafl die 4. Achse leer
mitlief; noch spiter aber wurde die Achse ge-
kuppelt und die Lokomotiven, die nunmehr Vier-
kuppler geworden waren, erhielten Schlepptender.

Als Richtigstellung zu »Die Lokomotive« 1923,
S. 120, sei noch angefithrt, daf die urspriing-
lichen Engerth-Nummern des Est 0164 (nicht
0174) bis 0188 waren; eine von ihnen, die 0507
(alt 0170) »Alcofribas« fiel beim Uebertritt der
Armee Bourbakis 1871 bei Verri¢res in die Hinde
der Schweiz, wurde jedoch selbstversténdlich
wieder riickgestellt. Die Midi-Nummern, die auf
der gleichen Seite falsch angegeben sind, erhalten
ihre Berichtigung durchdas vorstehende Verzeichnis.

Auch die zuerst erwihnte Linie von Nimes
iiber Alais, Arvant nach Clermont, dem PLM ge-
horig, bietet aufler dieser einen einem Oester-
reicher lieben Erinnerung, in der Anschluf3station
La Bastide noch eine andere. Die Strecke fiihrt
in der Ueberschienung der Cevennen durch einen
hochst interessanten Teil des an landschaftlichen
Schonheiten so mannigfaltigen und reichen Frank-
reich und durch auflerordentlich schwieriges
Terrain in schweren kontinuierlichen Steigungen
und ununterbrochenen Kurven.

Die Steigung beginnt auf der Siidseite in
La Levade mit 22 v. T. und erreicht auf dem
202 km langen Abschnitt Villefort—La Bastide
25 v. T., wovon 6'3 km kontinuierlich in der
Hochststeigung liegen. Nicht weniger als 98 Tunnels
befinden sich zwischen Alais und Langeac, darunter
besonders lange bei Chamborigaud, Villefort und
Prevenchéres, sowie unzidhlige lange steinerne
oder eiserne Briicken und Viadukte. Herrliche
Ausblicke auf die im violetten Schmuck der
Bruyéres prangenden Cevennen er&ffnen sich dem
Auge des Reisenden. Nordlich von La Bastide,
das den Kulminationspunkt der Strecke darstellt,
ist das Gefille geringer, 15 v. T. hdchstens, die
landschaftlichen Reize jedoch sind noch grofer,
da die Bahn den mé&andrischen Windungen des
Allier, des Elaver der alten QGallier, der in tiefen
Schluchten bald rauschend und gurgelnd dahin-
schieit, bald stellenweise ruhig einhergleitet, in
unaufhérlichen Kurven folgt. In Brioude zweigt
ein Fliigel nach St. Flour ab, der fast ununter-
brochen in Steigungen von 33 v. T. liegt, die
schwierigste Strecke des PLM, an die nur noch

— Februar 1926

die Mont Cenis-Linie mit ihren 30 v. T. heran-
reicht. Wie allenthalben im siidlichen und mitt-
leren Frankreich, bietet auch hier das kleinste
Nest Interesse durch seine Lage oder durch die
Architektonik seiner Bauten, eines Schlosses, einer
Ruine oder einer Kirche im ewig schonen, pracht-
vollen Auvergnatenstil. Gedanken an die zwei-
tausendjahrige Geschichte der Landes tauchen auf,
da die Manipel Césars, allen voran die geliebte
legio decima durch den Schnee der Cevennen
stapften, auszuholen zum letzten Schlage gegen
das in heller Emporung auflodernde Land. Und
um zur Gegenwart und dem Zeitalter der Eisen-
bahnen zu schweifen, so mag sich der Oester-
reicher, der dort langs der glitzernden Schienen-
strange dahinwandelt, von niemand anderem be- .
gleitet als dem treuen Hiindchen des Bahn-
wichters, des Anblicks unserer Serie 80 erfreuen,
die ihn an die weite Heimat erinnert und von
der die St. E. G.-Fabrik im Jahre 1920 fiinfzig
Stiick an den PLM abgeliefert hat (urspr. Bahn-
Nr. 5101—5150, seit 1924 5 A 1—5A.50)% Ganz
gleich ihren Osterreichischen Schwestern, nur daf}
sie ausnahmslos Prufimann-Schlot besitzen, statt
unseres fiirchterlichen Kobelkamins, (franzésischer
Scherz: »Pot chambre d’ Autriche« genannt) {iber
denman sichan unseren Grenzen lustig macht, unter-
scheiden sich diese Maschinen von dem f{ibrigen
Fahrpark des PLM, der glinzend olivengriin ge-
strichen ist, nur durch den schwarzen Anstrich.
Auch deutsche Reparationsmaschinen der Type
Gy, Wwie wir sie eine Zeitlang auf der Brenner-
strecke zum Durchtransport deutscher Kohlen-
lieferungen nach Italien anzutreffen gewohnt
waren, bekommt man dort, wie auch anderorten
vereinzelt zu sehen. Die Lastziige werden mit
Schiebe hinauf und mit Vorspann herunterbe-
fordert, das Umstellen geschieht in der mehr-
mals erwahnten Station La Bastide. Bei den Ex-
pref- und Omnibusziigen laufen manchmal noch
die Vierkuppler der Nummerngruppe 4 B.1
(3201—ff) oder die 2 D der Serie 240 A.1 (alte
Nr. 4701—ff), meist aber die allerneuesten 1 D 1
der Serie 141 A—F (alte Nr. 1001—ff), die im
Verein mit den wohlbekannten Pacifics der Ge-
sellschaft wohl als die herrlichsten und gewaltigsten
Maschinen in Frankreich gelten k&nnen.

Das Fithrerpersonale ist mit unserer Serie 80
oder der deutschen G,, auf denen die sehr gute
Grand Combe-Kohle mit Briquets gemischt ver-
feuert wird, recht wohl zufrieden. Die Maschinen
werden aufs auflerste ausgeniitzt mit Geschwin-

digkeit bis zu 60 km/St. und haben fiir
franz6sische Anschauung nur das eine Unge-
wohnte, daf sie keine Laufachsen oder Dreh-

gestelle, bezw. Schleppachsen besitzen, daher »dur«
fahren. »Elles sautent souvent sur les rails«, meinte
gelassen der ruflige Vulcan einer 5 A zum Schreiber
dieses. V. Hilscher (Oe. B. B.)

2 Sonst ist die Serie 80 auch noch im Lokomotiv-
depot Roanne (fiir die gebirgige Strecke herunter nach
Amplepuis Tarare) anzutreffen.
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BUCHERSCHAU.

Die Sicherungswerke im Eisenbahnbetriebe.
Von E. Schub ert. 5. Auflage, vollstindig neu
bearbeitet von O. Rondolf. 2. Band: Mechanische
Stellwerke, Kraftstellwerke, selbsttatige Signal-
anlagen und statische Berechnungen von Signal-
briicken. Mit 568 Abb. auf 590 Textseiten, im
Format 16 X24 cm. Miinchen. C. W. Kreidels
Verlag. Fiir Oesterreich zu beziehen durch Briider
Suschitzky, Wien, X, Favoritenstrafie 57. Preis
in Lbd. 27 Mk. = 48 S.

Die 5. Auflage des bekannten Handbuches bringt
im vorliegenden, ganz neu bearbeiteten Bande ein um-
fassendes Bild des heutigen Standes der mechanischen
Eisenbahnsicherungsanlagen. Fast so alt wie die Eisen-
bahn selbst, kamen sie erst zur vollen Ausbildung, als
mit der Einfiihrung durchgehender Bremsen etwa 1880
bis 1885 die Hochstgeschwindigkeit der Ziige bedeutend
erhoht wurde und auch der wirtschaftliche Aufschwung
eine dichte Zugfolge verursachte. Zur technisch-wissen-

KLEINE NACHRICHTEN.

Fahrleitungsbruch auf der Arlbergbahn.
Am 27. November. 1925, abends gegen 7 Uhr
rif bei der Durchfahrt des D-Zuges Paris—

W ien zwischen den Stationen Bludenz und
Braz auf der Westrampe des Arlberges das
Tragseil der Fahrleitung. Gleichzeitig mit dem

Trager wurde natiirlich auch der starke, unter
Hochspannung stehende Leitungsdraht herabge-
rissen, schlieflich wurde durch die Wucht der
Lokomotive die ganze Fahrleitung auf einer Lénge
von 250 m von den Masten herabgezerrt. Der
Draht vermengte sich zu einem wirren Haufen
und bildete eine grofle Gefahr fiir Menschenleben.
Die Passagiere wurden verhalten, in den sicheren
Wagen zu bleiben, bis der Strom abgestellt war;
dann ging man unter groflen Schwierigkeiten in
den hohen Schneemassen daran, den Draht zu
entwirren und den Zug von der gefdhrlichen
Umklammerung freizumachen. Nach ungefdhr vier
Stunden Arbeit konnte der vom Unfall betroffene
D-Zug 40 als gesichert gelten. Der Expreflzug
129 und die anderen um diese Zeit falligen Ziige
warteten in Braz und in Bludenz auf die Frei-
machung der Streckee Ungefdahr um
Mitternachtistder Dampfverkehr
aufgenommen worden, derbiszur
Beendigungdergroflen Reparatur
beibehalten wurde Es ist niemand zu
Schaden gekommen.

Kriegslokomotiven in England. Bei Ab-
schluf des Waffenstillstandes liefen auf den
englischen Eisenbahnen 518 Lokomotiven fiir
schnellfahrende Giiterziige, die nicht den Gesell-
schaften, sondern dem Staat gehérten. Von diesen
wurden im Jahre 1919 50 Stiick, in den Jahren
1924 und 1925 253 Stiick von der damaligen
London und Nordwestbahn und der Groflen
Westbahn iibernommen; 18 wurden nach Ueber-
see verkauft und 197 warten noch auf Verwer-
tung. Auflerdem wurden nach dem Kriege im
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schaftlichen Weiterentwicklung besteht im Reiche det
Block- und Stellwerksausschufl, wie auch der V.D.E. V.
und die Eisenbahnkongresse diesem wichtigen Fache
besondere Beachtung schenken. Elne iiberwiltigende
Fiille des Stoffes gibt dem Eisenbahnbetriebsfachmann
sowohl als auch dem Studierenden des Eisenbahn-
baufaches erschépfendes Fachwissen auf diesem schwie-
rigen Gebiete.

Taschenbuch der Elektrotechnik. Leichtfaf3-
lich dargestellt fiir die gewerblichen Berufstinde
von Baurat Ing. J. Peldmann. Mit 78 Abb. auf
96 Textseiten, im Format 12:5X17 cm. Wien

1925. Anzengruber - Verlag Gebr. Suschitzky.
Preis 4 S.
Von wenigen Vorkenntnissen ausgehend, ent-

wickelt der Verfasser auf Grund einfacher, iibersichtlicher
Zeichnungen alles fiir den praktischen Gebrauch der
Elektrotechnik Notwendige. Eine grofle Zahl gut ge-
wahlter Beispiele veranschaulicht die praktische Anwen-
dung, so dafl wir das Biichlein dem Praktiker warm
empfehlen kénnen.

von Woolwich Schnellzugslokomotiven
die mit dem iibrigen Kriegsgeridt ver-
wertet werden sollten. 50 Lokomotiven waren
fertiggestellt und sind von der Siidbahn iiber-
nommen worden. Piir weitere 50 Lokomotiven
waren die Einzelteile angefertigt, sie waren aber
nicht zusammengebaut. Von diesen Teilen sind
33 Sitze verkauft, die {ibrigen 17 warten noch
auf Verwertung. Die englische Regierung hat mit
ihrem Lokomotivbau geschiftlich schlecht abge-
schnitten und ist deshalb im Parlament wieder-
holt heftig angegriffen worden. Wir haben iiber
diese Lokomotiven bereits berichtet.

Elektrischer Betrieb der Virginia-Eisen-
bahn. Die Virginia-Eisenbahn hat eine 58 km
lange Strecke ihres Netzes fiir den elektrischen
Betrieb ausgeriistet, zunichst aber die neue Form
der Zugforderung nur auf einer 24 km langen
Teilstrecke mit einer Steigung von 1 : 48 einge-
fithrt. Auf dieser Steilrampe mufiten bisher die
Ziige, die eine Last von 5500 bis 5700 t dar-
stellen, von drei Lokomotiven beférdert werden,
von denen eine an der Spitze stand, wihrend
die zwei anderen, solche der schwersten Bauart,
nachschoben; die Geschwindigkeit betrug dabei
etwa 11 km. Bei elektrischem Betrieb sind dazu
nur zwei Lokomotiven noétig und die Geschwin-
digkeit kann dabei auf 23 km gesteigert werden.
Auf der abfallenden Strecke bis an die Kiiste,
wo die Kohlen verladen werden, wird Dampf-
betrieb beibehalten. Der Strom wird in einem
bahneigenen Kraftwerk mit 80.000 PS Leitung er-
zeugt. Es sind zun#chst zehn dreiteilige und sechs
einteilige Lokomotiven beschafft worden; - die
letztgenannten sind fiir den Verschiebedienst be-
stimmt. Bemerkenswert ist an den Lokomotiven,
daf} zwei von ihnen versuchsweise mit Einrich-
tungen zur drahtlosen Uebermittlung von Nach-
richten ausgeriistet sind. Die Strecke verlduft so,
da man nur an wenigen Stellen die ganze
Liange des Zuges von der fithrenden Lokomotive
aus iibersehen kann. Die Rundfunkeinrichtung

Arsenal
gebaut,



soll daher dazu dienen, die Moglichkeit einer
Verstiandigung zwischen den beiden Lokomotiv-
fithrern zu schaffen. Wenn sich die Einrichtung
bewihrt, sollen auch die iibrigen elektrischen,
moglicherweise auch die Dampflokomotiven mit
ihr ausgestattet werden.

Warnungszeichen an den Dampflokomotiven
der Schweizer Bundesbahnen. Verschiedene teil-
weise todlich verlaufene Unfélle haben die Bun-
desbahnen dazu veranlaf’t, ihr Personal vor den
Gefahren zu warnen, die mit dem Besteigen der
Dampflokomotive zur Kontrolle oder zum Nach-

filllen hochliegender Standbehilter sowie der
Tender und Kohlen- und Wasserkasten unter der
elektrischen Pahrleitung verbunden sind. Sie
haben an allen Dampflokomotiven links und
rechts an der Tenderriickwand bezw. an der

Kohlenkastenhinterwand Warnungszeichen (Blitz-
pfeile in gelber Farbe) aufmalen lassen. Dem
Personal soll dadurch in Erinnerung gerufen
werden, daf® unter einer Fahrleitung Lokomotive,
Kessel und Tender nicht bestiegen werden diirfen
oder daf}, wenn ein Besteigen unbedingl notwen-
dig ist, die betreffende Leitung abgeschaltet
werden mufl.  Aehnliche Zeichen, jedoch
seitlich, haben die Deutschen RB.

Die Fahrzeuge der kanadischen Eisen-
bahnen im Jahre 1924. Bei einer Streckenldnge
von 64.498 km umfafiten die Eisenbahnen Ka-
nadas 1924 84.834 km Gleise. Nur 4216 km
waren zweigleisig, dagegen waren die Bahnhofs-
gleise 16.120 km lang. Zu iiberwiegend eingleisigen
Strecken gehoren also grofle Bahnhofsanlagen.
Die Gesamtlange hat im Berichtsjahr um 1217 km
Gleis zugenommen. Fiir 250 km wurden Vor-
arbeiten gemacht, der Bau von 988 km wurde
vergeben, 327 km wurden fertiggestellt, aber
noch nicht in Betrieb genommen, und auf 819 km
Gleis wurde der Betrieb erdffnet. Der Lokomotiv-
park der Eisenbahnen Kanadas umfafite 5857
Lokomotiven, darunter 29 elektrische, im Ver-
gleich zur Streckenlinge eine sehr geringe Zahl,
die aber kennzeichnend fiir kanadische Verhéltnisse
ist: ein Land von riesiger Ausdehnung mit
einem weitmaschigen Eisenbahnnetz, auf dem nur
wenige Ziige verkehren. Die Lokomotiven haben
9'3 Millionen Tonnen Kohle verbraucht, die 513
Millionen Dollar gekostet haben. Pro Lokomotive
entfallen somit jahrlich 1580 Tonnen, die Tonne
kostet 5'5 Dollar oder 385 Schilling. Die Zahl
der im Betriebe befindlichen Giiterwagen betrug
226.163, ihre Ladefihigkeit 8-3 Millionen Tonnen,
was einen durchschnittlichen Fassungsraum von
itber 36 Tonnen ergibt. An Personenwagen und
sonstigen Fahrzeugen, die in Personenziigen
laufen, waren 6849 vorhanden. Der Bedarf an
Schwellen im Jahre 1924 betrug 143 Millionen,
ihr Preis 13:2 Millionen Dollar.

Zugsgeschwindigkeiten auf der Ddnischen
Staatsbahn. Die hochste zuldssige Geschwindig-
keit betrigt auf der dinischen Staatsbahn 90
km/Std. auf den Hauptlinien. Sie wird jedoch
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von keinem Zuge erreicht. Auf der Kiistenlinie
Kopenhagen—Helsingor betréagt die Durchschnitts-
geschwindigkeit zwischen Oesterbro (Endpunkt
der Kopenhagener Boulevardbahn, auf der die
Hochstgeschwindigkeit 45 km/Std. betragt) und
Helsingér 433 km, Std. Auf der fiir den Verkehr
nach Deutschland in Frage kommenden Linie
Kopenhagen—Ringsted—Masnedsund betrédgt die

Durchschnittsgeschwindigkeit 619 km/Std. Auf
dem Teilstiick Roskilde—Ringsted werden 684
km/Std. erreicht, zwischen Naestved und Vor-

dingborg 65°3 km/Std. Die grofite Durchschnitts-
geschwindigkeit wird auf der Strecke Kopenhagen
—Korsdr mit 635 km/Std. erzielt, und zwar vom
Zuge 49, der die Strecke in 104 Minuten zu-
riicklegt. Die Teilstrecke Ringsted—Soré (14'5 km)
wird in 12 Minuten durchfahren, was einer Ge-
schwindigkeit von 725 km/Std. entspricht.
Die Durchschnittsgeschwindigkeit der dénischen
Schnellziige liegt also um 60 km/Std., die Grund-
geschwindigkeit liegt nur unwesentlich héher. Bei
den verhiltnismafig kurzen Strecken, die in Dine-
mark wegen der zahlreichen Féahreniibergiange
zuriickgelegt werden, kann selbst bei einer ge-
wissen Erhéhung der Geschwindigkeit keine
wesentliche Verkiirzung der Fahrzeit erzielt werden.
Die danische Staatsbahn mufl es sich vielmehr
angelegen sein lassen, die Uebergangszeiten mit
dem Fahrbetrieb moglichst zu verkiirzen.

Preisermifigung fiir Eisenbahnorgane. Die
Wiener »Volks-Zeitung«, die meistgelesene und
darum billigste Tageszeitung Oesterreichs, verfiigt
iiber einen ausgedehnten in- und ausldndischen
Telegraphen-, Telephon- und Radio-Nachrichten-
dienst und berichtet {iber alle wichtigen Vor-
kommnisse des Offentlichen Lebens rasch und ver-
l4aB8lich. lhre Gesamt-Sonntagsauflage betrigt nach-
weisbar mehr als 232.000 Exemplare. Hervor-
ragende Parlamentarier, viele beliebte Schriftsteller
zahlen zu ihren stiandigen Mitarbeitern. Wochent-
lich erscheinen eine gediegene illustrierte Familien-
Unterhaltungsbeilage,  humoristisch - satirische
Zeichnungen von angesehenen Kiinstlern, die
Spezialrubriken Gesundheitspflege, »Die Frauen-
welt«, Naturschutz, Fischerei-, Jagd- und Schief3-
wesen, Hundezucht, Land- und forstwirtschaftliche
und Pidagogische Rundschau, Deutsche Singer-
zeitung, Schach- und Ritselzeitung, zwei spannende
Romane, Waren-, Markt- und Borsenberichte,
Verlosungslisten etc. Die Bezugspreise betragen,
fiir Eisenbahnorgane ermafigt: Fiir tigliche
Postzusendung monatlich S 288, vierteljihrlich
S 810, firr das Ausland S 6°20, fiir wochentliche
Postzusendung des Samstagblattes (mit Beilagen)
vierteljahrlich S 1'75, halbjahrlich S 3-38, fiir das
Ausland S 435, fiir zweimal wdchentliche Post-
zusendung der Samstag- und Donnerstag-Aus-
gaben (mit Beilagen) vierteljahrlich S 2:92, halb-
jahrlich S 545, fiir das Ausland S 6'45. Probe-
nummern und Erlagscheine versendet iiberallhin
unentgeltlich die Verwaltung der »Volks-Zeitung,
Wien, ., Schulerstrale 16.
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Wichtig fiir jede Eisenbahn und Kesselanlage

ist der

Speisewasser - Reiniger und - Vorwirmer
Patent ' I ' A NN

Kesselstein wermieden, oine Chemikalien |

5/5 gekuppelte Giiterzugs-Lokomotive,

System Hagans, mit
Speisewasser-Reiniger und -Vorwirmer,

Pat. TITAN, Type D 4a.
Hauptvorteile: Die jihrliche Kesselleistung wird wesentlich erhdht.

Ersparnisse an Lohn und Betriebsmaterialien. Ersatz fiir stabile
Anlagen mit chemischen Kesselsteinlsemitteln. 5—30 facher
garantierter Kesselwaschungs-Zeitraum gegen Lokomotiven
ohne Sp. W. R.

Verlangen Sie unseren Prospekt !

Dipl Ing. D. Ledacs Kiss
Budapest, X. Szabéky utca 27, Ungarn
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Erkidrung!

Infolge widerrechtlicher Erzeugung und Vertriebes von patentierten

TITAN-ROSTEN

hat die Titan-Patente A. G. in Luzern gegen den Unterfertigten bei
dem Landesgericht in Strafsachen | in Wien zur Q. Z. Vr, 1207/25
Strafantrag wegen Vergehens des Eingriffesin das Patentrecht gestellt.
Getertigter bedauertlebhaft, dafsein Unternehmensich dieser Handlung
schuldig gemacht hat und erklirt, in der Folge die Patentrechte der
Titan-Patente A. G in jeder Hinsicht zu respektieren und sich von
jeder Beteiligung an Geschiften betreffend Kipproste zu enthalten.

Qefertigter nimmt dankend zur Kenntnis, da8 die verletzte Firma durch
ihr Entgegenkommen ihm erméglicht hat, die Angelegenheit gegen
Gutmachung des Schadens und Tragung der Kosten des Strafverfahrens
im Vergleichswege zu erledigen. Wien, am 1. Dezember 1925.

Ferdinand Burgstaller m. p.
Maschinenfabrik Wien, X., Gétzgasse 10
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Neues Wiener Tagblatt

Neuem Wiener Abendblatt

fiihrende Wiener Tageszeitung mit erstklassigem internationalen
Nachrichtendienst, hervorragend gut unterrichteter volkswirtschaft-
licher Teil.

Anerkannt groftesInsertionsorganOsterreichs

mit an Umfang und Erfolg unerreicht dastehender Sonder-Rubrik

Kleiner Anzeiger
Bezugspreis pro Monat S 650

Auskiinfte, Preisvoranschlige fiir Inserate und kleine Anzeigen
sowie Probenummern durch die

Verwaltung: Wien, 1., Wollzeile 22  Tel. 70-5-65

VIERZYLINDER-HEL DAMPF-VERBUND-SCHNELLZUGS-LOKOMOTIVE DER GATTUNG IVh FUR
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Neuere Lokomotiven von Henschel & Sohn in Cassel. IL

Mit 5 Abb.

Auf der Seddiner Ausstellung war die seltene
Gelegenheit, eine portugiesische Lokomotive zu
sehen, eine 1D 2 Tenderlokomotive in der
56’ Spurweite von 1676 mm der iberischen
Halbinsel. Es ist eine iiberaus seltene Achsan-
ordnung, die durch die verlangte hohe Leistung

(Fortsetzung von Seite 9.)

Rostfliche zwischen den Rahmen oberhalb der letzten
Kuppelachse unterzubringen. Das Feuergewdlbe
wird von 3 Wasserr6hren getragen. Der einge-
baute Rauchréhreniiberhitzer, Patent Schmidt, be-
steht aus 28 Rauchrohren von 125/133 mm
Durchmesser bei 4600 mm freier Liange. Der

Abb. 19. 1D 2 (4, gek.)-HeiBdampf-Tenderlokomotive mit Schmidt’schem Rauchréhren-Ueberhitzer.

Spurweite . . . . 1676 ~ mm
Zylinder-Durchmesse 610 »
Kolbenhub ; 660 »
Treibrad-Durchmesser . 1350 »
Laufrad-Durchmesser 900 »
Fester Radstand . 3000 »
Gesamt-Radstand : . 11550 »
162 Siederohre, Durchmesser . 47/52 »
28 Rauchrohre, Durchmesser . 125/133 »
Lichte Rohrldnge . 4600 »
Gr. i. Kesseldurchmesser . 1800 »
Kesselmitte ii. S. O.. 2900 »
F. Feuerbiichs-Heizflache . 206 gm
F. Rohr- » 1595 »
F. Verdampfungs- » 1802 »

bei grofler Kurvenbeweglichkeit bedingt wurde.
Sie ist fiir das schwierige Geldnde mit 120 m
Gleisbogen der Portugiesischen Eisenbahn-Gesell-
schaft bestimmt und hat 1200t schwere Giiter-
ziige auf den steigungs- und kriimmungsreichen
Strecken zu befordern. Mit Hilfe der groflen Kessel-
mittelh6henlage von 2900 mm ii. S. O. war es bei der
Breitspur moglich, eine tiefe Feuerbiichse von 3'6 gm

F. Ueberhitzer-Heizflache . . . . . . . 55 qm
F. Gesamt- » s B 3 W 5 @ 2352 »
Rostfliche . . . . . . . . . . . . 36 »
Dampfdruck . . . . . . . . . . . 13 Atm.
Wasservorrat . . . . . . . . . . . 12 cbm.
Kohlenvorrat . . . . . . . . . . . 6 »
Leer-Gewicht . 79050 kg
Dienst-Gewicht 103680 »
Treib-Gewicht . . 67200 »
Linge einschl. Puffer . 14646 mm
Grofite Breite . 3200 »
Grofdte Hohe n o 4340 »
Zugkraft 0% . p . ‘fﬁ-_h e 14200 kg

Dampfim Dom wird einem Zara-Regler entnommen,
am Ueberhitzerkasten ist ein Liiftungsventil aufge-
setzt und iiberdies auf jedem Dampfzylinder ein
selbsttatiger Druckausgleich vorgesehen. Die
Kesselspeisung erfolgt durch 2 Friedmann-In-
jektoren und eine Speispumpe, deren Vorwérmer,
wie aus der Abb. ersichtlich, vorne, oberhalb der
Laufachse angeordnet ist.
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Die kriftigen, durchgehenden Rahmenplatten
sind als Wasserkisten unter dem Langkessel
ausgebildet, wobei natiirlich nicht alle 12 cbm
untergebracht werden konnten, sondern auch zu
seitlichen Wasserkisten gegriffen werden mufte.
Letztere sind, die bis 3200 mm maogliche Breite
voll ausniitzend, mdoglichst kurz gehalten und der
besseren Aussicht wegen vorne abgeschrigt. Die
Tragfedern der 1. u. 2., sowie jene der 3.—5. Achse
sind durch Ausgleichhebel verbunden. Das Dreh-
gestell ist fiir sich abgefedert. Das Triebwerk
zeigt nachstellbare Kuppelstangen, durchgehende
Kolben- und Schieberstangen, sowie zweischienige
Kreuzkopfe. Alle 8 Kuppelrider werden einklotzig,
sowohl von Hand-, als auch durch die Luftsauge-
~bremse abgebremst. Auf das Drehgestell wirkt
iiberdies noch eine Dampfbremse. Mittels Dampf-
sandstreuner werden in jeder Fahrtrichtung vier
Rader gesandet. Der Sand ist auf 2 Sandkisten
verteilt. Der Fiithrerstand ist, wie in Frankreich,
links angeordnet, wobei auch die Signale besser
zu beobachten sind.
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folgt durch eine Wasserstrahlpumpe. Die erste
Hilfsturbine treibt das Geblédse fiir die Kiihlluft,
die Umlaufpumpe fiir das Kiihlwasser und mittel-
bar die Speisewasserpumpe; ihr Abdampf gelangt
in den Kondensator. Die 2. Hilfsturbine treibt
das Gebldse zur Feueranfachung und den Luft-
presser der Bremse; Abdampf wird einem Speise-
wasservorwarmer zugefithrt, dessen Niederschlag
dem Hauptkondensator zuflieft. Von hier wird
das Kondensat dem Kessel zugespeist, nachdem
es zuvor durch Abdampf- und 2 seitlich des
Langkessels angeordnete Abgasvorwirmer erhiizt
wurde. Damit wird der Kessel durch destilliertes,
reines Wasser gespeist, mit grofter Schonung
der Kesselbleche. FEtwaige Wasserverluste des
Kessels, wie z. B. Abblasen der Sicherheitsventile,
werden durch einen am Langkessel aufgesetzten
Hilfskessel ersetzt, der durch Kesseldampf geheizt
wird und auch die Zugheizung bedient. Bei dieser
far 100 km/St Hochstgeschwindigkeit gebauten
Lokomotive sind natiirlich alle 16 Rider ge-
bremst und alle Treibrdder durch Druckluft ge-
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Abb. 20. 2 D 2-Turbinen-Lokomotive mit Kondensator.

Entwurf und Ausfiihrung von Henschel & Sohn, Cassel.

Dampf-Turbinen-Lokomotiven.
Abb. 20.
Auf der Seddiner . Ausstellung war eine
Kruppsche 2 C 1-Dampfturbinenlokomotive aus-

gestellt, iiber die noch besonders berichtet werden
soll. Henschel & Sohn haben hierin vielfach neue
Wege eingeschlagen, zunichst wurde zur Ver-
meidung der ziemlich schweren Tenderkupplung
(Wasser, Dampf, Kondensat usw.) auf eine 2 D 2-
Tenderlokomotive gegriffen, fiir Hiigellandbetrieb,
wie sie ja vielfach schon als elektrische Fahrzeuge
(auch 2 D 1) laufen. Der Kessel fiir die 2000 PS-
Lokomotive entspricht der iiblichen Lokomotiv-
kesselbauart mit 15 Atm. Druck, 3'1 qm Rost- und
200 gm Gesamtheizfliche. Dazu kommt noch ein
Rauchgasvorwidrmer von 975 gm Oberflache. In
der Mitte des Fahrzeuges, zwischen Kessel und
Kondensator, liegen in einem gemeinsamen Ge-
héuse die Vor- und Riickwirtsturbinen nach der
Bauart Zoelly, die mit Zahnradvorgelege und
Blindwelle durch Kuppelstangen den Antrieb be-
wirken. Der Abdampf wird in den dahinter-
liegenden Oberflichenkondensator geleitet, mit
Wasserkithlung, dessen Riickkithlung  durch
Gegenluftstrom bewirkt wird. Die Entliiftung er-

sandet. Bei einem Dienstgewicht von 143 t
betragt der durchschnittliche Achsdruck etwa
18 t, es diirften jedoch die Kuppelachsen auf

19—20 t kommen, mit entsprechender Entlastung
der Laufrader auf 16—17 t. Die Maschine war
nicht ausgestellt, ihre Ausfithrung wurde vorldufig
zuriickgestellt.

1B2-Abdampfturbinentriebtender.
(Abb. 21.)

In einem fesselnden Aufsatz in Glasers
Annalen hat Prof. R. P. Wagner vom Zentralamt
alle Moglichkeiten der Turbinenlokomotiven unter-
sucht und dabei auch den Treibtender durchge-
rechnet. Zunéchst ist an  die Verbindung mit
der = wohl besten HeiBdampflokomotive der
Preuflischen Staatsbahn gedacht worden, der
in mehr als 4000 Stiick verbreiteten P8. Da der
Auspuffdampf durch ein weites Rohr zum Tender
zuriickgefithrt wird, mufl die né&tige Feueran-
fachung nunmehr durch einen Saugzugventilator,
der durch eine Gegendruckturbine angetrieben und
deren Abdampf wie vorher in den Speisewasservor-
warmer geleitet wird, besorgt werden. Der
5achsige Tender hat die iibliche Grundform, ist



jedoch in die Lange gestreckt, um hinten fiir den
Kondensator Raum zu schaffen. Unter dem vor-
deren, abhebbaren Kohlenkasten liegen die beiden
Turbinen zum Antrieb der beiden Kuppelachsen.
Der Rahmen ist als Barrenrahmen ausgefiihrt. Der
Triebtender hat die Vorrite des fritheren 3 achsigen
Tenders, die jedoch jetzt fiir einen erheblich
grofleren Fahrbereich reichen. Der Triebtender
erhoht die Leistung der Lokomotive durch die
Abdampfverwertung der an der Ausniitzungsgrenze
angelangten Kolbenmaschine ohne Mehraufwand
an Brennstoff. Das sonst tote Tendergewicht wird
insbesondere beim Anfahren als Reibungsgewicht
nutzbar gemacht, wobei natiirlich bei voriiber-
gehender Mehrleistung an Zugkraft auch Frisch-
dampf herangezogen werden kann. Ein weiterer
Vorteil ist wieder die Speisung des Kessels mit
Kondensat. Selbstversténdlich mufl der Zylinderab-
dampf zuerst entslt werden und gelangt dann zu
einem  Umschaltkasten, dessen Drehschieber
zwangléufig derart mit der Steuerung verbunden
ist, dafl er der Vorwiarts- oder Riickwirtsturbine
Dampf gibt; ebenso notwendig ist die unge-
wohnliche Anordnung eines Sandstreuers am
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Schluf} die lang erwartete Hochstdrucklokomotive,
deren Erscheinen schon 1921 der Direktor
Hartmann, von der Schmidt’schen Heildampf-Ges.
in  Cassel - Wilhelmshéhe angekiindigt hatte.
Wilhelm Schmidt war nicht nur der Fithrer im
Heildampf-, sondern auch wie dort der bahn-
brechende Forscher und Dringer im Hochdruck-
dampf. Naturgemadfl mufite, wie einst bei Henschel
und Sohn in Cassel die erste HeiRdampfloko-
motive vor mehr als 28 Jahren heraus kam,
bei Henschel auch die erste Hochdrucklokomotive
aus dem gleichen Zusammenwirken entstehen.
Auch die D. R. B. wollte wie damals nicht zuriick-
stehen und forderte die Sache durch die Bei-
stellung einer 2 C-Drillingslokomotive S;,2 zum
Umbau. Wie in dieser Zeitschrift bereits erwihnt,
wird diese Maschine als »Ho6chstdruck-Zweidruck-
Lokomotive« bezeichnet. Sie hat z w e i getrennte,
jedoch von einer Feuerung beheizte Kessel.
In dem Langkessel iiblicher Bauart wird Dampf
von 14 Atm. erzeugt, in einem Rauchréhreniiber-
hitzer iibererhitzt und nach Mischung mit dem Ab-
dampf des Hochdruckzylinders den beiden Aufien-
zylindern zugefiihrt. Die bisherige Feuerbiichse ist

Laufrad-Durchmesser 850 mm
Treibrad-Durchmesser . 1400 »
Fester Radstand . 4600 »
Ganzer Radstand . 8270 »
Wasservorrat g 5 g 162 t
Kohlenvorrat . . . . . . . . . . . 7 »

Treibtender, aufer der iiblichen Ausriistung mit
Hand- und Druckluftbremse, Gasbeleuchtung usw.
Es sei erwahnt, dal die Treibtender, natiirlich
mit Frischdampf, schon lange Zeit vorher in
England in Betrieb kamen. Archibald Sturrock,
der Maschinendirektor der Gr. Nordbahn, baute
ab 1863 allmidhlich 50 Stiick C-Lokomotiven mit
ungewohnlich groflem Kessel und zwei Innen-
zylindern amTender 305 mmDurchmesser X 432 mm
Hub, die auf die gekropfte Mittelachse arbeiteten.
Der Abdampf wirmte mittels Rohrschlangen
das Tenderwasser. Das Tendergewicht lag zwischen
1871 t Die Schleppleistung der Lokomotive stieg
auflerordentlich, jedoch mit grofler Kesselanstren-
gung, aber die groflen Instandhaltungskosten
zwangen zur Riickanderung auf gewdhnliche Tender.

2C-Hochdrucklokomotive.
(Abb. 22.)

Auf der Miinchener Ausstellung erschien vor

Leergewicht . . . . . . . . . . . 60 t
Dienstgewicht . . . . . . . . . . . 87 »
Treibgewicht . . . . . . . . . . . 34 »
Grofter Achsdruck . . . . . . . . . 17 »
Leistung . . . . . . . bis 600 PS
Grofite Geschwindigkeit . 100 km/St

durch ein aus mehreren Sektionen bestehendes,
jeinsich geschlossenes Rohrensystem
ersetzt. Die Réhren sind mit destilliertem
Wasser gefiillt. Sie durchziehen den nahtlos her-
gestellten Hochdruckkessel fiir 60 Atm. Das hoch-
erhitzte Wasser zirkuliert in dem Ro6hrensysteme
(sein Druck betragt 90 Atm.) und beheizt auf diese
Weise den Hochdruckkessel. Durch die Anwen-
dung destillierten Wassers zur Wiarmeiibertragung
auf den Hochdruckkessel sind Kesselsteinablage-
rungen im Innern  von Siederéhren vermieden.
Der Hochdruckdampf wird in einem zweiten
Rauchréhreniiberhitzer des alten 14 Atm.-Kessels
bis auf 450° iiberhitzt und dann dem innenliegen-
den Hochdruckzylinder (mit Kolbenschiebersteue-
rung) zugefithrt, in welchem er von 60 Atm. auf
14 Atm. expandiert, sich hierauf in zwei, in der
Rauchkammer angeordneten Mischkammern mit
dem aus dern Niederdruckkessel kommenden
Heildampf von ebenfalls 14 Atm.. mischt  und
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somit in den beiden Auflenzylindern bis auf Aus-
puffspannung expandiert. Die Lokomotive ist also
in Bezug auf die Arbeitsweise des Dampfes aus
dem alten 14 Atm.-Kessel als Zwilling-Lokomo-
tive, in Bezug auf die Verwendung des Dampfes
aus dem 60 Atm.-Kessel als Dreizylinder-Verbund-
Lokomotive zu bezeichnen. Die Speisung des
Hochdruckkessels erfolgt durch eine Dampfpumpe,
die das Wasser dem Niederdruckkessel, also auf

44 —

Nach Hartmann entspricht bei 60 Atm. Druck
eine Temperatur von etwa 400° C Frischdampf,die
Ueberhitzung mufl naturgemifl hoher sein und
soll auch gegen 450° C bei den ersten Fabriks-
proben betragen haben. An der bekannten ort-
festen Schmidt’schen Versuchsmaschine in Wer-
ningerode im Harz wurden bei 575 Atm. Eintritt-
spannung 465° C Dampftemparatur (iiberhitzt)
gemessen. Der Dampfverbrauch ist damit auf

197" vorgewdarmt, entnimmt, auflerdem durch 2'56 kg/PSih heruntergegangen, bei einer nur
einen Injektor aus dem Tender. Die Sicherheits- 150 PS-Maschine mit 150 Umldufen ‘p.- M; das
%
EASSEL, \L"&k iR ‘
Abb. 22. Hochdruck-Heif8dampf-Dreizylinder-Verbundlokomotive der Deutschen Reichsbahn.
Umgebaut aus der Drillingslokomotive Reihe S 102 von Henschel & Sohn in Cassel.

Durchmesser des i. Hochdruck-Zylinders 1 X 290 mm  Rostfliche . . . . . . . . . . . . 26 qm
Durchmesser der2 d. Niederdruck-Zylinder 2 X 500 » Verdampfungs-Heizfliche (14 Atm.) . 1417 gm
Kolbenhub o 630 » Ueberhitzer-Heizfliche (14 Atm.) . 905 »
Laufrad-Durchmesser 1000 » Leergewicht T 85 t

Treibrad-Durchmesser . 1980 » Dienstgewicht . . . . . . . . . . .- 91 »

Fester Radstand . 4700 » Treibgewicht . . . . . . . . . . . 60 »
Ganzer Radstand . 9150 » Grofte Zugkraft (0'85 p) . 1200 kg
Dampfdruck. .60 — 14 Atm »  Geschwindigkeit . 110 km/St.
ventile des Hochdruckkessels blasen nach dem entspricht 2065 Kcal. fir 1 PSih. Bei dem iib-
Niederdruckkessel ab. lichen Dampfdruck von 155 Atm. und 350°
. . Ueberhitzung wird mit 4 kg Dampfverbrauch
Triebwerkabmessungen, der Lokomotive und 3000 Kcal. gerechnet. Der bisher beste
vor dem Umbau: Wert war?) von einer Wolf’schen Verbund-Lokomo-
Zylinderdurchmesser 3X500 mm tive beim gleichen Dampfdruck von 155 Atm.
Kolbenhub . ; 630 mm aber 465° Dampftemperatur mit 33 kg und
Treibraddurchmesser 1980 mm 2670 Kcal. Lentz?) hat noch giinstigere Werte
. erreicht. Bei dem iiblichen Kesseldruck von 15 Atm.
naedt demi Hoba 495° Ueberhitzung, 008 Atm. Gegendruck, 112 PSi
Hochdruckzylinderdurchmesser . 290 mm  ynd n — 150 ergab sich ein Dampfverbrauch
Niederdruckzylinderdurchmesser 2X500 mm von 296 kg PS/St, entsprechend einem Wirme-
+ Kolbenhub . g 630 mm verbrauch von 2450 WE. Beim doppelten Dampf-
Treibraddurchmesser 1980 mm PPesen Lampt

Nach Schluft der DeutschenVerkehrsausstellung
ist die Lokomotive zu Versuchsfahrten heran-
gezogen worden, iiber die wir gelegentlich zu
berichten hoffen,

auf 548° C, wohl dem

druck von 304 Atm. stieg die Ueberhitzung

hochst bisher bekannt

) Z. V. D. 1, 1911, S 986.
%) Z. Oe. Ing.- u."A.-V. 1911,



gewordenen Wert. Die Leistung betrug 99 PS.
bei n = 158 und 0°115 Atm. Gegendruck, der
Dampfverbrauch 257 kg/PSi/St = 2186 WE,,
ndhert sich somit schon dem Dieselmotor mit
etwa 2000 Wt. Im gleichen Mafle wird auch die
Hochdrucklokomotive gegeniiber den bisherigen
Dampflokomotiven schitzungsweise zumindest
25 bis 30 Prozent Kohlenersparnis erzielen.
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Wochen im Nachteil, da der weite Schiffstransport
sehr viel Zeit beansprucht. Um so erfreulicher
wirken hier Leistungen, wie wir sie heute unseren
Lesern mitteilen kénnen, wo durch eine unerreicht
kurze Lieferzeit dieser Vorsprung mehr als aus-
geglichen und den Wiinschen der Abnehmer ent-
sprechend geliefert werden konnte. Der Firma
Henschel & Sohn, Cassel, war es dank der

Abb. 23. 2 D-Giiterzuglokomotive mit vierachsigem Tender der Noroeste do Brazil-Eisenbahn.
Qebaut von Henschel & Sohn in Cassel.

Maschine:

Spurweite 5 . 1000 mm
Triebwerk 500 X 600 X 1000 »
Rostflache i & 4 . " 255 gm
Verdampfungs-Heizflache . 10914 »
Ueberhitzer-Heizflache . 448  »
Dienstgewicht . s o Wt 502 t
QGrofiter Achsdruck . . . . . . . . . 98 t

EineRekordleistungdesdeutschen
Lokomotivbaues.

(Abb. 23.)

Daf} die deutsche Industrie im Ausland gegen
schirfste Konkurrenz namentlich englischer und
amerikanischer Pabriken zu kdmpfen hat, ist all-
gemein bekannt. Nicht immer sind es nur die
Preise, die den Erfolg im Wettbewerb bedingen.
Besonders in dem neuen Erdteil mit sogenannten
»unbegrenzten Moglichkeiten«, d.i. in Siidamerika,
tritt der Bedarf hiufig so unvermittelt und
dringend auf, dafl als ausschlaggebender Punkt
die Lieferzeit mitspricht. Hierin sind wir den
Vereinigten Staaten gegeniilber mit iiber drei

Tender:
Wasservorrat . . ¢ % ®m § & @ 5 12 cbm
Holzvorrat . . . . . . . . . . . . 8 »
Dienstgewicht . . . . . . . . . . . 28 t
Lokomotive:
Ganze Liange der Lokomotive und Tender 17500 mm
Dienstgewicht . “ 782 t

vorziiglichen Werkseinrichtungen und einer muster-
haften Organisation maoglich, eine Serie fiir die
Eisenbahnen Noroeste do Brazil bestimmter 2 D-
Gitterzuglokomotiven mit vierachsigen Tendern
innerhalb 7 Wochen vom Auftragseingang ab zum
Versand zu bringen. Die Lokomotiven sind mit
allen modernen Neuerungen, wie selbsttitigen
Kupplern (Bauart Sharon Short Shank), Dampf-
bremse, Hardybremse, Dampfsandstreuer, Detroit-
oler, Geschwindigkeitsmesser (Hasler) und Turbo-
generator fiir elektrische Beleuchtung versehen.
Sie sind fiir - Holzfeuerung eingerichtet. lhre
Hauptabmessungen sind unter der Abbildung er-

sichtlich. (Portsetzung folgt.)
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Die Lokomotiven der Giselabahn.
Mit 1 Abb.

Unser Mitarbeiter H. v. Littrow hat im Sep-
temberheft iiber den historischen Zug zur Halb-
jahrhundertfeier der Giselabahn berichtet, wobei
nur das duflere Bild beachtet werden konnte,
denn die Fahrzeuge sind zumeist abgebrochen.
Dennoch glauben wir auf eine Lokomotive hin-
weisen zu miissen, die wenn zuerst auch fiir die Arl-
bergbahn beschafft, hernach auf der Giselabahn
Salzburg—Worgl Dienst tat und spiter, nach etwa
20—30 Jahren, aus dem Dienst verschwunden ist. Es
ist die erste 1 C-Lokomotive Oesterreichs, die
spatere Reihe 28 der Oesterr. Bundesbahnen, die

franzosische 1 C- Dreizylinder - Umbaulokomotive
kam erst 1889, dagegen die P. O. schon im Jahre
1888 mit ihrem Neubau von 1 C-Lokomotiven,
beide 1889 in Paris ausgestellt.

Die 5 Stiick »Mogul« gehérten zu den stirk-
sten dieser vorgenannten und wurden nur von
der bekannten belgischen Belpairetype mit breiter
Feuerbiichse, Auflenrahmen und Innenzylinder iiber-
troffen. Sie hatten die Feuerbiichse iiber dem
Rahmen zwischen den Rédern stehend, die damals
noch seltene Heusingersteuerung, mit gerader
Schwinge nach Bauart v. Helmholtz und Pendel-

1 C-gek. Personenzuglokomotive, Reihe 28 der ehem. k. k. dsterr. Staatsbahnen.
QGebaut 1884 von Krauss & Co. in Miinchen.

Lokomotive :

Zylinderdurchmesser . . . . . . . . 500 mm
Kolbenhub . . . . . . . . . . . . 610 »
Treib-Raddurchmesser . . . . . . 1590 »
Lauf- » vo 8 w8 w5 @ s - 9950 »
Fester Radstand . 3900 »
Ganzer Radstand . 6300 »
Kesselmitte ii. S. O. K. ... . 2230 mm
Dampfdruck. . . . . . . . . . . . 12 Atm.
Mittlerer Kesseldurchmesser . . . 1530 mm
Anzahl der Siederohre. . . . . . . . 216 Stk.
Durchmesser der Siederohre . 46/51 mm
Lange der Siederohre . . 4000 »
W. Heizflache der Siederohre . 1384 qm
» » » Box Vo e & G 80 »
» » insgesamt 1464  »
Rostldnge, schief . 1980 mm

von uns bereits abgetildet und beschrieben wor-
def? ist (»Die Lokomotive«, Jahrgang 1908,
Seite 127). Wir sind nun in der Lage, aus dem
Littrowschen Aufsatz die erste Ausfithrung mit
zweiachsigem KraufR-Tender mit Innenrahmen
zu verdffentlichen. Diese vom Oberingenieur
R.v. Helmholtz von Kraul & Co. in Miin-
chen entworfenen Lokomotiven, 5 Stiick, F.-Nr.
1505—1509, waren eigentlich die ersten vollspurigen
1 C-Personenzuglokomotiven am Festlande mit
dem iiblichen Treibraddurchmesser von 1590 mm.
Erst zwei Jahre spiter folgte die Schweizer
Nordostbahn 1886, ein Jahr danach, 1887, die Jura-
Simplon, abermals ein Jahr spiter die Schweizer
Zentralbahn 1888, mit einigen Abarten. Auch die

Rostbreite

1100 mm
Rostflache 218 gm
Adhidsionsgewicht 3798 t
Dienstgewicht . e T R 4548 »
Schienendruck der 1. Achse . . . . . 75 »
» » 2. » 1277 »
» » 3. » 1244 »
» » 4, » 12°77 »
Zul. Geschwindigkeit . 65 km)/St.
Tender, zweiachsig:
Raddurchmesser . . . . . . . . . . 930 mm
Radstand I LT 2700 »
Wasserinhalt . . . . . . . . . . . 94 cbm.
Kohleninhalt . . . . . . . . . . . 50
Leer-Gewicht . . . . . . . . . . . 90
Dienst- » 22'5 »

aufhdngung, sowie die ebenfalls erst in Einfithrung
begriffene (einfache) Luftsaugebremse von Hardy.
Diese Feuerbiichsstellung bei grofiriderigen Lo-
komotiven ist nicht zu verwechseln mit der
breiten Ueberrdderstellung, die von Petiet in
Frankreich schon um 1859, von Haswell in
Oesterreich aber 1873 erstmalig ausgefithrt
wurde mit Rddern von 1065 mm, bezw. 1077 mm
Durchmesser. Sie ist erst viel spiter, von Géls-
dorf, im Jahre 1895 bei den 2 B-Lokomotiven,
Reihe 6, wieder aufgenommen worden.

Der Rahmen ist zu diesem Zwecke scharf
hinter der Treibachse herabgezogen, um eine
geniigende Tiefe der Feuerbiichse zu erreichen.
Nicht nur deren Grundring, auch die Riickwand



ist geneigt, um den Achsdruck von 13:3 t nicht
zu iiberschreiten. Die Radstinde sind giinstig
geteilt, um eine lange Treibstange zu erzielen.
Die Laufachse ist in einem Bisselgestell von
1950 mm Halbmesser gelegen und hat Riickstell-
federn. Der Rahmen mit 15 mm Plattenstirke
und 1170 mm lichter Weite ist als Krauf¥’scher
Wasserkastenrahmen  ausgebaut worden um
einerseits das Treibgewicht zu erh6hen (25 t),
anderseits mit einem leichten, zweiachsigen Ten-
der auszukommen. Tatsichlich gelang es, mit
blo3 9 t Leergewicht dabei auszukommen. Bald
wurde jedoch auf diese verzichtet und die Loko-
motive erhielt die iiblichen schweren, dreiachsigen
Tender mit etwa 12 cbm Wasserinhalt.
Eigenartig war die Federnaufhingung dieser
Lokomotive, bei welchen die breite Lagerung der
Auflenrahmenlokomotiven als mafigebend fiir
ruhigen Lauf nach damaliger Ansicht anzustreben
war. Je eine Querfeder vor und hinter den Kup-
pelrddern war entsprechend weit ausladend an-
gebracht, die vordere am Zylinderdeckel tragend.
Zwischen den einzelnen Kuppelachsen lagen
als Ausgleichhebel die ziemlich starren inneren
Tragfedern. Diese vielteilige Abfederung im Verein
mit den schwachen Rahmenplaiten war weniger
erfolgreich. Bei einer Neulieferung hatten ver-
stirkte Rahmenplatten und iibliche Abfederungen
mit beiderseits verlingertem Kessel (100 mm fiir
Rost und 400 mm fiir Rohre) eine héhere und auch
erwiinschte groflere Belastung der Laufachse er-
geben, denn diese betrug ohne Rahmenfiillung
nur 7'5t, entsprach aber den damaligen Ansichten
und auch noch spitere hnliche 1 C-Lokomotiven
waren darin nicht besser. Es ist merkwiirdig,
dal diese in ihrem 4ufleren bemerkenswerte, im-
posante Lokomotive, mit der damalig lange Zeit
hochsten Kessellage und gréfitem Kesseldurch-
messer von rund 1530 mm, sowenig Beachtung fand,
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motivgeschichte Oesterreichs gar nicht einmal er-
wihnt, geschweige denn abbildet; wer jedoch
diese Maschine noch im Dienste gesehen wird
sie als ein der ersten hochgebauten Lokomotiven
Oesterreichs nicht vergessen, sie war nur ihrer Zeit
um mindest ein Jahrzehnt weit vorausgeeilt. Mit den
urspriinglichen Nummern 277—281 zeigt sie die bei-
stehende Abbildung, spiter erhielten sie 901—05,
zuletzt 28.01—05, abgebrochen wurden sie;

Nr. 1 2 3 4 5
Jahr 1910 1906 1904 1905 1910

Sie hatten, wie bereits erwihnt, zweiachsige
Tender mit Krauf¥’schem Kastenrahmen von ansehn-
lichen Abmessungen,langem Radstand bei unglaub-
lich kleinem Leergewicht. Spiter erhielten sie die
iiblichen dreiachsigen gréferen Tender, mit welchen
diese Lokom. ein zweites Mal in dieser Zeitschrift
gezeigt wurden (1909, Seite 70). lhre zulissige Be-
lastung auf den 23—25 v. T. der Strecke Inns-
bruck—Salzburg betrug 120 t, nicht viel mehr
als bei den 2 B-Lokomotiven, die fast den gleichen
Kessel aufwiesen. Da die Schnellziige um das
Jahr 1884 meist nur aus 4—6 leichten zwei-
achsigen Wagen bestanden, konnten diese noch
mittun. Um die Jahrhundertwende aber kamen
sie, zwecks allzu groler Gewichtsersparnis etwas
zu leicht gebaut, bald zum Abbruch, 1904—1913,
nachdem sie zuletzt nur wegen angeblich leichten
Entgleisens im Reservedienst standen. Sie wurden
sogleich durch die 1 D-Lokomotive Reihe 170
ersetzt, die sich mit ihren kleinen Ridern natiirlich
nicht behaupten konnte und der grofiradrigen
Reihe 110 wich, wihrend heute 2 D-Lokomotiven
Reihe 113 laufen, die bis zum elektrischen Betrieb
1927, wohl bleiben diirften.

Mehr als 20 Jahre spiter erschien erst wie-

der eine {&sterr. 1 C-Personenzuglokomotive

dafl sie Golsdorf in seiner bekannten Loko- (Reihe 129, B. N.) Steffan.
Drei altdsterreichische Dreikuppler.
Mit 3 Abb.
Obzwar schon im Jahre 1846 Haswell mit Mit den urspriinglichen Nr. 1—8, spiter

der Fahrafeld die C-Giiterzuglokomotive zur Ein-
fiohrung brachte, wird ihm das Erstrecht am
Festlande bestritten; wohl kommen die englischen
Lokomotiven hier nicht in Frage, aber in Frank-
reich bezw. dem damals zugehorigen Elsafl gab
es schon solche, allerdings nicht von der heute
damit bezeichneten Bauart, mit wie Haswells
Fahrafeld: = wagrechten Auflenzylindern, An-
trieb der Mittelachse, kurzem Radstand mit iiber-
héangender Feuerbiichse.

In Frankreich wurde mit dem Begriff: Typ
»Bourbonnais« einfach diese C-Lokomotive ge-
meint. Eine solche Type aus ihrer Heimat von
Koechlin in Miilhausen lief auch in Oesterreich.
Nach der P. L. M.-Type kamen im Jahre 1871
chi;‘t solche Maschinen an die Dux-Bodenbacher

ahn,

45.01—45.08 und F.-Nr. 1281—1288 wurden sie in
den Jahren 1907/08 abgebrochen. Sie gehdrten zu
dem leichten Dienst, denn es kamen spater auch
D-Lokomotiven. Die Hauptabmessungen sind unter
der Abbildung angegeben.

Echt 6sterreichisch war aber
kuppler« mit Antrieb der
biichse liegenden Achse. lhre erste Ausfiithrung
und vielleicht konstruktiv auch die hervor-
ragenste war die schon von uns beschriebene
C-Lokomotive der Briinn—Rossitzer Bahn vom
Jahre 1855; sie hatte Goochsteuerung mit Gegen-
kurbeln und auflenliegende lotrechte Schieber.
Die Siidbahn wie die K.-F.-N.-B. iibernahmen sie
1868 als Regelform, spiter R. 29, in mehreren
100 Stiick, jedoch mit Aulenrahmen. Als die
Wien—Pottendorfer-Bahn gebaut wurde, kamen

der »Hinter-
letzten vor der Feuer-
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Abb. 1. C-Giiterzuglokomotive der Dux—Bodenbacher Eisenbahn,

spdter Reihe 45, der k. k. osterreichischen St.-B.

Qebaut 1871 von A. Koechlin in Miilhausen, Elsaf3.

Zylinder . 450 X 650 mm
Rader . 1290 »
Radstand . 3000 »
Dampfdruck 85 Atm.
220 Siederohre, Durchmesser . 41/46 mm
Lichte Rohrlange . 4000 »

10 Lokomotiven von Floridsdorf zur Beschaffung,
welche unter L. A. Golsdorfs Einflufl sonst gleicher
Bauart wie die Siidbahnlokomotiven, jedoch Innen-
rahmen erhielten, Antrieb und Auflensteuerung
blieb gleich. Es ist bemerkenswert, daf} ih Rad-
stand mit 3050 mm grofler war als beim vorigen,
allerdings sehr enggestellten Mittelkuppler, aber

-

Abb. 2. C-Giiterzuglokomotive der Istrianer Staatsbahn.

Qebaut von Floridsdorf und Maddling.

Zylinder . 470 X 632 mm
Réader . 1290 N
Jadstand . : 3080 »
Kesseldurchmesser . 1320 »
179 Siederohre, Durchmesser 52 »
Lichte Rohrldnge . 4280 »
Dampfdruck . s "y, B, N 8 Atm.
W. Heizflache . .8+124 =132 qm
Rostfliche . 17 »
Leergewicht . 350 t
Dienstgewicht . 385 >

Kesseldurchmesser ... . 1370 mm
W. Heizflache . 8 4130 =138 qm
Rostflache . 155 »
Leergewicht . 32
Dienstgewicht . 36 »
auch schwerer. Fiir die Istrianer-Bahn kamen
abermals im Jahre 1875 10 Stiick zur Be-
schaffung, 6 Stiick von Floridsdorf, heute 52 01

bis 02 und 52.06—10, und 4 Stiick von Médling
52.03—06.

Die abgebildete Lokomotive »Pisino«, alte
Bahn-Nr. 107, aus der Mdodlinger Fabrik zeigt
eine verldngerte Rauchkammer und Prufmann-
Rauchfang — sie wurde 1910 abgebrochen. Die
iibrigen stehen noch zu St. Valentin im Ver-
schubdienst, natiirlich mit Kobelrauchfang.

Bemerkenswert ist das seltene Fabriksschild:

Erste Oesterr. A. Gesellschaft f. Verbindungsbahnen
Wagen- und Lokomotivbau
in Modling
F. X. Mannhart
Direktor

Herr O.-B. Hilscher hat bereits eine kurze

Notiz iiber Modling in dieser Zeitschrift ver-
offentlicht. Es waren die. letzten Maschinen von
32| Die Namen sind:

52.01 101 Canfanaro

52.02 102 Dignano

52.03 107 Pisino

52.04 108 Pola

52.05 109 Rovigno

52.06 110 Rozzo

52.07 113 Divacca

52.08 114 Herpelje

52.09 115 Parenzo

52.10 116 Pinquente -
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Abb. 3. C-Giiterzuglokomotive der Graz—Kaoflacher Bahn.
Gebaut 1873 von der Maschinenfabrik der Staats-Eisenbahn-Gesellschaft in Wien.
Zylinder 395 X 632 mm  Leergewicht 285 t
Rader . 1077 » - Dienstgewicht . ; 322  »
Radstand . 2847 » Schienendruck der 1. Achsc 103 »
Kesselmitte ii. S. O 2183 » » » 2. » 1025 »
Kesseldurchmesser . 1344 » » » 3. » 1165 »
183 Siederohre, Durchmesser 52 »
Lichte Rohrldange . « « ¢« 3130 » Grofite Lange . . 7590 mm
W. Heizflache . 7 84957=1035 gm » Breite . 2900 »
Rostflache N 20 » »  Héhe 4390 »
Die 10 Pottendorfer Maschinen machten ih 2’/ Durchmesser = 52 mm und blof 3130 mm

Karnten Verschubdienst, insbesondere in Viliach
und Klagenfurt, auf ihrer Stammstrecke sind sie
seit 40 Jahren nic ht gewesen, hier waren es
die Reihe 29, spiter 60, die Giiterziige fiihrten.

Weitaus die bemerkenswerteste aller oster-
reichischen C-Lokomotiven war und ist heute noch
die Type der Graz—Koflacher Eisenbahn, von
der 10 Stiick im Jahre 1872 von der Maschinen-
fabrik derSt. E. G. (Haswell) gebaut worden sind
und deren eine, die Stainz, 1873 in Wien aus-
gestellt war. Fiir die Graz-Kéflacher-Bahn bestimmt,
sollten die dortigen jungen Braunkohlen verfeuert
werden, wozu 2'00 gm Rostfliche erforderlich
waren. Mit kithnem Entschlufl setzte Haswell die
Feuerbiichse iiber Rahmen und Rider breit hinaus
ragend, mit einer Kesselmittellage von 2183 mm
um 400 mm héher als die damaligen C-Lokomo-
tiven mit iiberhingender Feuerbiichse, die erste
und auch bis heute noch einzige ihrer Art. Schon
1862 war eine Reihe C-Lokomotiven, ebenfalls
»Hinterkuppler«, mit innerem Doppelblechrahmen
und auflenliegender Stephensonsteuerung von
Haswell geliefert worden, die bei 6'75 Atmosphiren
Dampfdruck nur 12 qm Rostfliche und daher
95t grofRten Achsdruck aufwiesen. Ein Jahrzehnt
spéter erschien mit gleichen Réadern von 1077 mm
Durchmesser, aber 10 Atmosphiren Dampfdruck
die »Stainz«, Der Kessel hatte hinten 1340 mm
im Durchmesser und enthielt 183 Siederohre von

Linge Die unterstiitzte Feuerbiichse hatte innen
Wellblechkupfer. Die Tragfedern saflen innerhalb
der Rahmen unmittelbar iiber den Achslagern
und waren vorne iiberdies durch Ausgleichhebel
verbunden, wobei deren Réder nur 4’ = 1265 mm
Abstand hatten, die Treibriader in 5’ = 1580 mm
Abstand, zusammen 2847 mm Radstand. Der
langhiibige Dampfzylinder mit groRem Triebwerks-
tiefgang erforderte bei voller Ausniitzung viel
Sand, so dafl 4 grofle mit Férderschnecken be-
diente Sandkisten, je 2 auf jeder Plattform, auf-
gesetzt wurden. Die auflenliegende Stephenson-
steuerung konnte sowohl durch Hebel als auch
durch Schrauben umgestellt werden Die Achslager
waren iiberdies durch die bekannten Querbalanciers
verbunden, eine zu bewegliche Bauart, mit dem
Vorteil einer guten Rahmenversteifung. Am Kessel
sitzt ein méchtig grofler Dampfdom, 790 mm weit,
1 m hoch, dahinter Fiillschale und Sicherheits-
ventllstutzen unter diesem am Kesselbauch ein
600 mm tiefer Kegelschlammsack. Der Kessel
war nur vorne auf der Rauchkammer fest ver-
bunden, sonst ob seiner geringen Linge freitra-
gend. Die Feuerbiichse war von Pendelstiitzen
getragen, die 20 Jahre spiter erst Golsdorf
wieder zur Verwendung brachte. Die Lokomotiven
hatten urspriinglich Prufimann-Rauchfang, erhiel-
ten aber spiter den Kegelrauchfang, wie ihm die
Abbildung zeigt, die um 1900 in der Wiener
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Siidbahnwerkstitte aufgenommen wurde und fiir
diesen Zweck die Namentafel wieder erhielt. Bei
ihrem Dienstgewicht *von 32t erhielten diese
Maschinen verhiltnismaRig grofle leistungsfihige
Kessel, die um 1910 gegen neue ersetzt wurden.
Dabei fiel der schéne Messingring am Dom und
die Fillschale, dazu kam aber der bei der Siid-
bahn allein in der ganzen Welt iibliche kleine
Dampfdom fiir die Armatur. Man kann sich kaum
heute vorstellen, welchen Kessel erst bei 14t
Achsdruck, also 10t Mehrgewicht Haswell gege-
ben hitte. Mit ihren kleinen Radern ziehen die
Maschinen fest an und nehmen auf den Stei-
gungen gut Dampf, wobei gliicklicherweise die
leeren Wagen in nicht langen Ziigen bergwirts gehen.

Merkwiirdig ist die Beurteilung dieser Ma-
schine: Géolsdorf in der »Oesterreichischen Eisen-
bahngeschichte«, gibt als ihr Kennzeichen die
Stellung der Feuerbiichse {iber dem Rahmen statt
zwischen den Rahmen und bemerkt dazu in
einer Fuflnote, dafl dies in neuester Zeit auf fast
allen osterreichischen Lokomotiven Anwendung
findet. Er hat also die Stellung iiber den Ridern
mit 1300 mm Rostbreite nicht betont und dabei
auch der 1884 von Kraufd gebauten 1 C- und D-
Lokomotiven nicht gedacht, die ebenfalls schon
Ueberrahmenstellung hatten. Geradezu vernichtend
war das Urteil der Zeitgenossen. Petzoldt, »Die
Lokomotive der Gegenwart«, 1875, sagt Seite 319
»der Kessel liegt ungewdhnlich hoch, weil der
Feuerrahmen mit der Rahmenoberkante biindig
liegt, behufs  Verbreitung des Rostes. Die
duflere Biichsenbreite von 1450 mm iibertrifft
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also die Spurweite. Wir sehen jedoch, dafl der
Gewinn ein sehr kleiner ist. Die Vergroferung
der direkten Heizflache in der Lingenrichtung des
Kessels, eine Dimension, in welcher man durch
nichts beschrédnkt ist, als durch Vorurteile und
welche keine Erhohung der Kesselachse involviert,
mufl als der rationellere Weg erkannt werden
zur Anstrebung grofler Rostflichen. Abgesehen
davon, kann die maogliche Verbreiterung des
Rostes nur eine sehr beschrinkte sein, welche
dem allgem. Bediirfnis nach entsprechend grofien
Rostflichen durchaus nicht abhilft . . . Die er-
zielten geringeren Vorteile verschwinden im
Vergleich mit den Nachteilen einer zu hoch
liegenden -Kesselachse «

Dieses  Urteil der Zeitgenossen ist,
wohl ldngst als falsch widerlegt, mag aber hier
seine Stelle findeh, um zu zeigen, mit welchen
Schwierigkeiten jeder Schafiende zu seiner Zeit
kimpfenmufite 2183 mm waren um 300—400 mm
zu hoch, noch 12Jahre spiter war v. Helmbholtz’s
1 C-Lokomotive mit  gleichem Makel behaftet,
erst Golsdorf fand seine Zeit.

Aus obigem bombastischen Schwulst P.
ersieht man auch sein Unverstindnis, denn wie
sollte eine 32t schwere C-Lokomotive mit 2 m
langem Rost fiir bogenreiche Kohlenbahnen eigent-
lich aussehen? Gewif}, mit etwa 3'5 m Radstand
ware es noch gegangen, aber die lange Feuer-
biichse ist auch viel schwerer und daher nicht
ausfithrbar. Heute ist P. lingst vergessen, aber
Haswell als Vorkdmpfer des modernen Lokomotiv-
baues erst recht eigentlich gewiirdigt. Steffan.

Die Lambach-Gmundener Bahn.

Wir erhalten folgende Zuschrift :
Sehr geehrte Redaktion!

Gestatten Sie mir zu dem Aufsatz iiber die
Holz- und Eisenbahn Budweis-Gmunden (»Loko-
motive« 1926, Heft 2) einige Berichtigungen und
Ergdnzungen. Seite 29: richtiger Name der Nr. 10
ist Ebensee (nicht Obersee), Seite 30, rechts unten:
Die 1883 eingelieferten Nr. 1—4 trugen niemals
die Nr. 91—94; der Irrtum ist vermutlich durch
Abdruck aus dem v. Littrowschen Buche iiber die
historischen Lokomotiven der Staatsbahnen ent-
standen, das auch ansonsten von Fehlern wimmelt
und wohl darauf zuriickzufithren, dafl der Setzer
den Buchstaben G der Serienbezeichnung infolge
Undeutlichkeit des Manuskripts fiir eine 9 ansah;
richtige Bezeichnung daher G 1—-G4 statt 91 —94.
Seite 30, rechts oben: Die Bemerkung »Auf der
Reststrecke Lambach-Gmunden war wenig Ver-
kehr« kann, zum mindesten fiir die Zeit vor
50—60 Jahren, nicht unwidersprochen bleiben
und das gerade Gegenteil ist wahr. Der ganze
Osterreichische Touristenverkehr, der natiirlich in
seiner damaligen Grofle keinen Vergleich mit dem
heutigen aushilt, bevorzugte bei dem Mangel an
anderen Eisenbahnverbindungen, bei dem schlech-

teren Zugsverkehr und den teueren Fahrpreisen
in relativ viel hoherem Mafle als jetzt das nahe
Salzkammergut. Lambach war als Umsteigestelle
auf die Schmalspurbahn eine wichtige Station und
der gedeckte Sommerperron dortselbst zeugt heute
noch von entschwundener Grofie. Direkte Billets
nach Gmunden, Ebensee, Ischl, Aussee (kombiniert
fir die Dampfschiffe und Stellwagen der ver-
schiedenen Postmeister) gab es schon damals (!)
von den bedeutendsten Stidten der Monarchie
und Siiddeutschlands. Auf der Bahn liefen auch
(im Sommer) Schnellziige mit fabelhafter — Lang-
samkeit, es gab sogar Salonwagen und der Ver-
kehr der personenbeférdernden Ziige war zum
Beispiel (in beiden Richtungen zusammen):

1873 3 Schnell-, 4 Personen- und 2 ge-
mischte Ziige.

1877 3 Schnell-, 4 Personen-, 1 Sonntag- und
1 Wochenmarktzug.

1879 2 Schnell-, 2 Personen- und 2 ge-
mischte Ziige.

Mit dem Jahre 1877, in dem die Rudolfsbahn
(Salzkammergutlinie) Attnang - Steinach erdffnet
wurde, begann der Niedergang des Verkehrs und die
Schnellziige wurden dann spéter génzlich eingestellt,



An Giiterziigen liefen zwei Paare, Nr. 571
bis 574 und auf der dreischienigen Strecke Lam-
bach-Breitenschiitzing die leeren, bezw. beladenen
Kohlenwagenziige A, B,.C, D. Heute noch vermag
der aufmerksame Reisende in den beiden eben
genannten Stationen die Spuren der alten Schmal-
spurtrasse zu verfolgen, die hinter den Stations-
gebduden herumfithrte und im spitzen Winkel in
die (eingleisige) Hauptbahn einmiindete.

Der Verkehr war also kein geringer und wenn
man beriicksichtigt, daf auf einer heute stark
befahrenen Linie wie Salzburg-Wérgl im Jahre
1877 nur ein durchgehendes Personen- und ein
Giiterzugspaar liefen — unglaublich, aber wahr
und wers nicht glaubt, den will ich mit der
Dienstfahrordnung VI eines Bessern belehren —
so konnte sich die Schmalspurbahn — mit blolem
Tagesdienst — ‘immerhin sehen lassen. Auch die
Zahl der verfiigbaren Maschinen (14), die ja an-
fanglich auch die Teilstrecke Linz- (Alt-) Lam-
bach bedienen mufiten, ist fiir diesen Verkehr
nicht gar so exorbitant hoch; auflerdem mufite
fast allen Ziigen von Gmunden bis Engelhof
wegen der dort vorkommenden Steigung von
341 v. T. vorgespannt werden.

Die Seite 29 erwihnte Lokomotive »Viktoria«,
von Fox, Walker geliefert, hat mit der Gmundener
Bahn nichts zu schaffen; eher hitte der Fahrpark
der gleichspurigen Wolfsegg - Trauntalerkohlen-
bahnen, d. h. der noch heute bestehenden Linie
Breitenschiitzing-Kohlgrube, sowie der 1877 infolge
Er6ffnung der Attnang-Schardinger-Strecke aufge-

BUCHERSCHAU.

Die Neuordnung des bundesstaatlichen
Eisenbahndienstes in Oesterreich. Eine Studie
iilber ihren Werdegang und ihre bisherige Durch-
fuhrung, iber die ihr anhaftenden Mingel und
die UnerldBlichkeit ihrer Abinderung. Von Dr.
Alfred Buschman n, Sektionschef i. R,, Wien. Ver-
lag von Julins Springer. 138 Seiten im Format
16 X24 cm. Preis S 9:20.

Ein hervorragender Eisenbahnfachmann der alten
Monarchie, der, 45 Jahre in leitender Stellung, die
mannigfachen Wandlungen der fritheren Verwaltung
kennt, bringt hier in iiberaus griindlicher Weise neue
Vorschldge zur endgiiltigen Regelung. Tatsichlich ist es
gegenwirtig nur der iiberragenden Stellung des Bundes-
bahnprésidenten zu danken, dal die Bundesbahnen sich
in so kurzer Zeit auf eigene Fiie stellen konnten. Die
im alten Oesterreich so unheilvolle nationale Zersetzung
ist nunmehr durch eine parteimiBige abgeldst worden,
die als Macht im Staate breitspurig ihre eigenen Weﬁe
geht, weil eben die Republik im Zeichen der Ohnmacht
entstanden ist. Wenn auch die 4rgsten »Brrungen-
schaften« der Revolution, nach dem Schlagwort »Die
Eisenbahn den Eisenbahnern«, wieder auf ein ertrag-
liches Maf§ eingeddimmt wurden, so bleibt doch noch
manches zuriick. Daf8 trotzdem den Bundesbahnen noch
manches in ihrem Aufbau fehlt, zeigt der Verfasser
dieser Schrift in eingehender Weise. Er bringt aber nicht
nur negative Kritik, sondern vielmehr positive Ratschlige
zur Verbesserung der Organisation dieses griofiten dster-
reichischen Wirtschaftskorpers, der sich im staatlichen
Einflusse befindet.
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lassenen Linie Attnang-Thomasroith Erwédhnung
finden sollen. Er bestand, nachdem 1871 der ganze
animalische und Schwergewichtsbetrieb teilweise ()
aufgegeben wurde, aus 7 Stiick echt Kraufschen
Wasserkastenrahmen-Maschinen der Bt-Anordnung:

Fabr.-Nr. 110, Krau®3-Miinchen, 1871

» » 111, » » 1871

»  » 134, » » 1871

» » 179, » » 1872

» » 191, » » 1872

» » 192, » » 1872

» » 237, » » 1872
Herr Min.-Rat i. P. Ing. Schiffer teilte mir
gelegentlich die Namen »Wolfsegg, Traunthal,

Lorenz, Lotte« von vieren dieser Maschinen mit;
die anderen sind mir nicht bekannt. Alle sieben
Stiick sind ldngst abgebrochen und durch drei
Stiick Ct und ein Stiick Dt (alle KrauB3-Linz) er-
setzt. Sie sollen nach einer Aeuflerung des ge-
nannten Herren wieder dieselben vier angegebenen
Namen tragen, doch fand ich in Breitenschiitzing
gelegentlich eine Maschine, Ct, »Julius« (Ling,
1913, Fabr.-Nr. 6831) und eine »Anna«, Ct, Linz,
1904, 5087; vielleicht sind die Namensschilder
gedndert worden.

In dem folgenden Aufsatz, der nichts Neues
bringt, wire auf Seite 31 zu berichtigen, daf} die
Siiddbahn-Serie der ersten Engerth 19, dann 33 war,
die ersten Nummern allerdings 601 —626, spiter 901
(nicht 905) bis 926, Dinge, die ja sehr wohl be-
kannt sind. V.Hilscher Oe B. B.

Die Erfindung der Lokomotive und ihre
Entwicklung in Oesterreich. Von Ing. F. X.
S a urau, Bundesbahnprisidenta. D. Mit 23 Abb.
auf 6 Tafeln und 64 Seiten, im Format
15X23 cm. Wien 1925. Verlag Briider Suschitzky.
Wien, X., Favoritenstrale. Preis sauber geheftet
4 Schilling.

Seit QGblsdorfs Geschichte des dsterreichischen
Lokomotivbaues, im Gesamtwerk der &sterreichischen
Eisenbahngeschichte, vor {20 Jahren erschien, ist eine
fihlbare' Liicke entstanden. Eigentlich gab es bisher
iiberhaupt keine volkstiimliche, kurze und dabei doch
fachminnisch geschriebene &sterreichische Lokomotiv-
geschichte, wie sie beispielsweise in geradezu vorbild-
licher Weise die Schweiz aufweist. Fin namhafter
dsterreichischer Betriebsfachmann hat es nun im Vor-
liegenden unternommen, an Hand von 23 Lichtbildern
die hundertjahrige Dampflokomotive in ihren markante-
sten Ziigen vorzufiihren. In treffender Weise sind die
wirklichen Fortschritte von den scheinbaren unter-
schieden, wenn auch in mancher Hinsicht der Ueber-
schdtzung Engerths u. a. nicht widersprochen wird. Es
ist gar keine Frage, daf die schwierige Erbauung der
Gebirgsbahnen geradezu im Verein mit dem beschrinkten
Achsdruck erst recht die Schaffenskraft der dsterreichi-
schen Ingenieure angeregt hat. Recht begriiBenswert ist
es, dafl alle neueren Bestrebungen, wie Verbundwirkung,
HeiBdampf, Ventilsteuerung und Vorw#rmer in ihren
Erfolgen dargestellt sind. Ein Geleitwort Garbes, des
Altmeisters  des deutschen Lokomotivbaues und des
Hofrates Obermayer vom &sterr. Bundesministerium
fiir Verkehrswesen helfen dem Biichlein seinen Weg
bereiten; es wird jedem, auch dem Laien, will-
kommen sein,
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Up-To-Date air Brake Catechism. Von
Robert H. Blackall 30. Auflage. Bearbeitet
von F. H Parke, General-Ingenieur der Westing-
house - Gesellschaft. Mit 279 Abbildungen auf
710 Seiten im Format 13X19'5 cm. New-York,
1926. The Norman Henley Publ. Co. Preis in
Leinenband 4 Dollar = 28 Schilling = 17 Mark.

Wie in Amerika noch heute iiblich, ist das wesent-
liche Merkmal des Buches und sein Hauptinhalt schon
am Titelkopf wie folgt verzeichnet: Die namhaftesten
Kenner haben dieses durchwegs praktische moderne
Buch verfadt, das ins einzelne die E T-Lokomotivbremse
beschreibt; das Schnellbremsventil Type K fiir Giiter-
ziige; die Giiterzugbremse fiir leere und beladene Wagen;
die alte P. M. Schnellbremse; die L. N. Personenzug-
bremse; die derzeitigen Normalbremsen P. C. und U. C.
fur Persoaenziige, dazu die verschiedenen Kompres-
soren fiir Dampf- und elektrischen Antrieb. Natiirlich
gehoren dazu noch die Bremsproben, Beschaffungs- und
Instandhaltungsvorschriften, Bremsgestangeskizzen. Der
Inhalt ist auf 2250 Pragen und Antworten verteilt, um
es als Priifungshandbuch recht verwendbar zu machen.
Seit Georg Westinghouse 1873 die selbsttiatige Druck-
luftbremse erfand, hat diese Amerikas Eisenbahnen
rasch erobert und ist auch mit den Aufgaben dieser
Entwicklung gewachsen. Es war keines leichte Arbeit,
mit den Ziigen bis zu 12.000 t Gewicht steile Gefélle zu
befahren und dabei Wagen von 100 t Dienstgewicht ab-
zubremsen. Wir sehen dazu auch verschiedene Formen
ausgebildet, wie sie oben aufgezahlt sind. Die Abbil-
dungen zeigen duflerst verwickelte Bauarten, deren Her-
stellung duflerst schwierig und kostspielig ist, wie z. B.
das U,, Universalventil mit hunderten von Bohrungen,
nicht anders das Umschaltventil bei Giiterwagen »voll
auf leer«. Tatsdchlich ist die genaue Kenntnis der
Westinghousebremse eine eigene Wissenschaft, deren
Erlernung nicht leicht ist. Nebenbei erwéhnt, ist auch
eine Kraftwagenbremse abgebildet, insbesondere fiir Bei-
wagen, welche ihre Energie den Verbrennungsgasen des
Motors entnimmt. Fiir solche, denen die Kenntnis der
Eisenbahnbremsen Berufspflicht ist, kann dieses Werk
als unentbehrlich bezeichnet werden.

Die Lokomotivantriecbe bei Einphasen-
wechselstrom. Eine Untersuchung iiber Zusammen-
hiange von Motordimensionierung, Getriebeanord-
nung und Grenzleistung bei Einphasen-Vollbahn-
lokomotiven. Von Dr.-Ing. Engelbert Wist,
0. 0. Professor an der Technischen Hochschule
Wien. 104 Seiten im Format 24X16 cm, mit
48 Textabbildungen. 540 R. M. Julius Springers
Verlag, Berlin und Wien.

Fiir Oesterreich, Schweiz, das Deutsche Reich sowie
Skandinavien ist bereits endgiiltig der Einphasenstrom
gesetzlich als Einheit festgelegt, weshalb seine Kenntnis
vor allem bei uns notwendig ist, gleichgiiltig ob Italien
bei Drehstrom bleiben mufl und die Tschechoslowakei
wohl auch aus anderen Griinden gleich den Franzosen
hochgespannten Gleichstrom verwendet. Der vor kurzem
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Lokomotiv- und Wagenbestellungen fiir
Spanien. Von der kiirzlich begebenen spanischen
Eisenbahnanleihe sollen auf Anordnung der Re-
gierung 70 v. H. zur Beschaffung von Betriebs-
mitteln verwendet werden. Es soll demnéchst die
Lieferung von 250 Lokomotiven, 300 Personen-
und 9000 Giiterwagen im Werte von etwa
160 Millionen Mark ausgeschrieben werden. Die
Betriebsmittel der spanischen Eisenbahnen sollen

an die Wiener Technische Hochschule berufene Pro-
fessor Wist hat nun in obiger Schrift das Wesentlichste
hieriiber zusammengefait, zumeist auf den Arbeiten
Dr. Seefehlners fuflend. Zundchst ist beim Abschnitt:
Trambahnmotoren eine bemerkenswerte Schaulinie und
Zahlentafel vorgefiihrt, welche bei der C. M. & St. P.-
Bahn die wechselnden Schienendrucke der Dampfloko-
motiven gegeniiberstellt. Nicht nur die Kuppelrdder zeigen
die erwarteten Ueberweite, sondern auch die Deichsel-
schleppachse und sogar die Tenderrdder. Letztere
miiBten doch wie die Wagenrdder laufen, sie kdnnen
keine Fliehkraft aufweisen, hochstens Seitendrucke zu-
folge Riickwirkung des Lokomotivgestelles. Jedenfalls
bestitigt dieses in Dampfkreisen sicher unbekannte Bild
die Tatsache, dafl der kurzradstindige Drehgestelltender
schlecht lauft und es schade um das Geld ist, ihn zu bauen,
weil der einrahmige Achtradtender sicher besser lauft.
Bei der Betrachtung der stangenlosen Kupplung ist
wohl manchmal der Ausspruch berechtigt: Es ist der
Teufel mit Belzebub ausgetrieben. Hier finden wir nicht
e i ne Stange fiir 1—2 Achsen wie beim Dampf, sondern
oft 2 an einem Rad, jedoch meist unzugéinglich, auch
recht erst, wenn sie im Oelbad laufen! Etwas knapp
ist der Kandorahmen und seine Abart behandelt, insbe-
sondere fehlt die neue »aufgeloste« Form ohne Schlitz.
Zusammenfassend finden wir in verschiedenen Zahlen-
tafeln die Grenzleistungen jeder Antriebsart. Mit Riick-
sicht auf die wiederholt gestreiften Beziehungen zur
Dampflokomotive kann dieses Buch jedem Konstrukteur
zum eingehenden Studium empfohlen werden, da es
auch geniigend Hinweise auf besondere, einschligige
Fachschrifren enthilt. St.

Diesellokomotiven und ihr Antrieb. Von
Dipl.-Ing. Wilh. B a u e r, Heidelberg. Mit 50 Abb.
auf 100 Textseiten. Format 195 X 27 cm.
Miinchen, 1925. C. W. Kreidels Verlag. In Wien
bei Gebr. Suschitzky, Wien, X. Preis 15 S.

In den groflen Wettkampf zwischen Dampf- und
elektrischer Lokomotive tritt seit ldngerer Zeit die
Dieselmaschine ein, jedoch tastend nur, versuchsweise
ausgefiihrt und auf dlreiche Lander beschrankt, dort aber
ist sie unbestreitbar das Verkehrsmittel der Zukunft.
Unterdessen hat der Dieselmotor bereits den Schiffbau
stiirmisch erobert und von diesem ist nicht mehr weit
zur Eisenbahnlokomotive. Wohl ist die Frage der Um-
steuerung schon gelost, aber das Anfahren unter Last
und die Regelung der Geschwindigkeit bietet noch
grofle Schwierigkeiten. Die Seddiner Ausstellung hat fast
alle neueren Bestrebungen einer Losung ndher gefiihrt. Im
vorliegenden Buche ist dies alles vorgetragen, in viel-
facher Anlehnung an die bekannten Verhdltnisse der
Dampflokomotive. Es sind auch nicht blo die theo-
retischen Grundlagen geboten, sondern auch vielfach in
Beispielen gezeigt, wie weit die Wirklichkeit Nutzen
dauernd ziehen kann. Wir erwédhnen als Grenzen: die
Stellokomotive, die in England schon ausgefiihrt sein
soll, einerseits und die dieselelektrische Lokomotive
von Prof. Lomonosoff anderseits. Alle jene, welche sich
iiber die Verwendung des Dieselmotors fiir Eisenbahn-
lokomotiven interessieren, kann dieses Buch angelegent-
lich empfohlen werden.

vereinheitlicht werden, und so erwartet man denn,
dafl bei den bevorstehenden Lieferungen bereits
Fahrzeuge in den neuen Regelformen werden
beschafft werden. Ehe aber der Betriebsmittelpark
vergréfiert wird, miissen erst noch Gleisanlagen,
Giiterschuppen und Lagerriume geschaffen werden.
Die Madrid-, Saragossa- und Alicante-Eisenbahn
und die Spanische Nordbahn schreiben mittler-
weile bereits die Lieferung von Lokomotiven ihrer
bisherigen Bauart aus. Es kommen fiir die Ver-
gebung des Auftrags nur spanische Werke in



Betracht. Sollten diese aber Vereinbarungen ab-
schlielen, um die Preise in die Hohe zu treiben
oder sonst den Wettbewerb auszuschlieflen, so ist
ihnen schon jetzt angedroht worden. daf} die
Eisenbahnen sich mit ihren Ausschreibungen an
das Ausland wenden werden.

Leitungsbruch.

An die
Schriftleitung der »Lokomotive«
Wien, IV.

In der Anlage erlaube ich mir, lhnen zwei
sich ergdnzende Zeitungsberichte iiter einen am
10. Janner auf der Strecke Miinchen—Landshut
(—Regensburg) eingetretenen Bruch der elektri-
schen Fahrleitung zu iibersenden. Dies ist der
dritte Fall in 1!/, Monaten auf der gleichen
Strecke: Ueber den ersten berichteten Sie in der
Dezembernummer der »Lokomotive« (leider ist
der erste der von mir eingesandten Zeitungs-
ausschnitte, offenbar versehentlich, nicht gedruckt
worden, wodurch der zweite unverstandlich wurde);
der zweite Fall ereignete sich am 9. Dezember:
die Ziige in der Richtung Miinchen wurden mit
Dampflokomotiven als Vorspannma-
schinen vor den elektrischen Zugmaschinen be-

fordert. Hochachtungsvoll

Helmut Kaulla.
*

Betriebsstdrung auf derLinie
Miinchen—Freising. In der Nacht vom
Samstag, den 9., zum Sonntag, den 10. Jin-
ner d. J.,, war auf der Strecke Miinchen—Freising
bei Lohhof ein Drahtbruch der elektrischen Leitung
eingetreten, deshalb.- der um 1230 morgens in
Freising fallige sogenannte Theaterzug erst 415
morgens dort eintraf. Durch die infolge des Draht-
bruches eingetretenen Kurzschlilsse waren zahl-
reiche Fahrgiste elektrisiert worden. Der Verkehr
mufite bis 6 Uhr morgens auf dem linken Gleis
unter Dampf durchgefithrt werden. Um 6 Uhr
war die Stérung behoben. Eine Stérung im Per-
sonalverkehr war nicht eingetreten. (11. Jin-
ner 1926, Nr. 10, »Miinchner Zeitung.)

Betriebsstéorung auf der Linie
Miinchen—PFreising. Mit fast vierstiin-
diger Verspatung traf am Sonntag, den 10. 1. 1926.,
morgens 4 Uhr 15 Minuten der um halb 1 Uhr
nachts féllige sogenannte Theaterzug in Preising
ein. Die Ursache lag an einem Rifl des Trag-
seiles bei Posten 12. Ueber den Vorfall wird von
Augenzeugen berichtet: Der Zug hatte kaum die
Station Lohhof verlassen, als die Fahrgiste durch
mehrere starke, donnerdhnliche Schlige aufge-
schreckt wurden. Zu gleicher Zeit loderten
michtige Feuergarben aus der Leitung. Die Kurz-
schliisse wurden teilweise auch als empfindliche
Elektrisierung von den Fahrgisten verspiirt. Ein
Stiick des Tragseiles schlug an einem Wagen
ein Fenster ein, dessen zahllose Splitter in den
Innenraum des Wagens geschleudert wurden.
Eine Frau, die an diesem Fenster sal, konnte
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sich nur durch grofle Geistesgegenwart vor Be-
schiddigungen retten. (»Miinchner Neueste Nach-
richten«, 11. Janner 1926, Nr. 11)

Triibe Erfahrungen mit amerikanischen
Lokomotiven in Belgien. Eine belgische Zeitung
berichtet, daf} die Leistungsfahigkeit der auf Grund
des Waffenstillstandsvertrags abgelieferten deutschen
Lokomotiven unbefriedigend sei, u. zwar in erster
Linie deshalb, weil die Feuerungseinrichtungen,
deren Abmessungen der Verwendung deutscher
Kohle angepafdt seien, sich fiir belgische Brenn-
stoffe nicht eigneten, und weil die eisernen Feuer-
biichsen und Siederohre infolge der chemischen
Zusammensetzung der belgischen Kohle stark
angegriffen wiirden und sich rasch abnutzten.
Die zu Rate gezogenen belgischen Sachverstin-
digen ernpfahlen deshalb im wesentlichen den
Einbau engerer Roste und die Auswechselung der
eisernien Feuerbiichsen und Rohre gegen solche
aus Kupfer und Messing. Die Regierung scheute
jedoch die hohen Kosten sowohl als die Zeit-
dauer dieser Umbauarbeiten und glaubte, die
Leistungsfahigkeit ihres Lokomotivparks durch
Beschaffung von 150 schweren amerikanischen
Lokomotiven billiger und rascher heben zu kénnen.
Diese Lokomotiven sind inzwischen mit einiger
Verzogerung angeliefert worden. Der Preis einer
Lokomotive betrug 795.000 Frcs., der Preis fiir
die Gesamtlieferung mithin  119,250.000 Frcs.
Trotz des auferordentlich hohen Beschaffungs-
preises und trotz des vortrefflichen Eindrucks,
den sie anfianglich hervorriefen, haben die Loko-
motiven schon nach kurzer Zeit nicht mehr ent-
sprochen, genau so wenig als seinerzeit in
Italien.

Lokomotivbau und -ausfuhr in England.
Der englische Lokomotivbau klagt ebenso wie
der deutsche zurzeit i{iber sehr schlechten Be-
schiftigungsgrad. Die englischen Lokomotivbau-
anstalten haben von jeher darunter gelitten, daf
die Eisenbahngesellschaften in ihren Werkstatten
ihre Lokomotiven nicht nur unterhalten, sondern
auch neue bauen, und daher nur selten und in
geringem Umfang Auftrige an bahnfremde Werke
zu vergeben haben. Infolgedessen ist der englische
Lokomotivbau stark auf die Ausfuhr angewiesen.
Nach dem Kriege bestand in der ganzen Welt
lebhafte Nachfrage nach Lokomotiven, und trotz
starken Wettbewerbs der Vereinigten Staaten und
Deutschlands hob sich die Ausfuhr englischer
Lokomotiven iiber den Stand von 1913. Neuer-
dings hat sich aber ein starker Riickgang der
Bestellungen bemerklich gemacht, und trotz leb-
hafter Anstrengungen, Auftrige zu erhalten, sei
es auch, dafl diese keinen Gewinn einbringen,
ist die Erzeugung der englischen Lokomotivbau-
anstalten 1925 weniger als halb so grofl wie im
Jahre 1913 gewesen. Der Hauptgrund fiir diese
Erscheinung wird darin gesucht, da® Dampfloko-
motiven »aus der Mode gekommen« sind. Der
Ausblick in die nahe Zukunft ist diister, man
hofft aber, dal der jetzige Zustand doch schlief3-
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lich sich als nur voriibergehend erweisen wird,
denn auch die Technik ist gewissermaflen der

Mode unterworfen. Da der englische Lokomotiv-
bau, wie dargelegt, stark auf die Ausfuhr ange-
wiesen ist, empfindet er es besonders bitter, daf}
ein wesentlicher Teil seiner Abnehmer, so Indien,
Siidafrika, Australien, dazu libergegangen sind,
selbst Lokomotiven zu bauen. Sehr unangenehm
wird auch der deutsche Wettbewerb und daneben
derjenige der Vereinigten Staaten empfunden.
Nicht zu vergessen, dafl Schweden, Norwegen und
auch schon Finnland, sowie Spanien bereits alle
Lokomotivauftrige an neugegriindete einheimische
Fabriken vergeben und dafl auch die italienischen
Lokomotivfabriken sehr scharfen Wettbewerb
verursachen, ganz abgesehen von den 18 belgi-
schen Fabriken.

Pullmanziige fiir Paris-Calais. Auf der
franzdsischen Nordbahn sind Versuche mit dem
Ziel angestellt worden, die Reise zwischen Paris
und Calais angenehmer zu machen und dadurch
den Verkehr zwischen Paris und London, Frank-
reich und England, zu heben, indem Ziige von
Pullmanwagen auf dieser Strecke eingesetzt
werden. Die Versuche sind zur Zufriedenheit ab-
gelaufen. Die 298 km lange Strecke ist dabei zum
erstenmal ohne Aufenthalt in weniger als drei
Stunden zuriickgelegt worden. Etwa vom nichsten
Mai an sollen zwischen Paris und Calais zwei
Pullmanziige, bestehend aus je zehn Wagen, in
Betrieb gesetzt werden. Als Muster fiir ihren Bau
und ihre Ausstattung sollen die Wagen dienen,
mit denen die englische Siidbahn den Verkehr
von London nach dem Festland bedient. Die
Zige werden mit Wirtschaftsbetrieb eingerichtet,
jedoch sollen die Speisen nicht in einem beson-
deren Speisewagen verabreicht, sondern den
Reisenden an ihren Platz gebracht werden. Der
Fahrplan steht noch nicht fest, doch ist schon in
Aussicht genommen, die Fahrt Paris-Calais und
umgekehrt ohne Aufenthalt unterwegs zu machen.
Die notigen Fahrzeuge werden zum Teil aus
England bezogen.

Die Skandinavischen Bahnen. Mit der Er-
6ffnung der Linie Oslo-Lillestrom-Eidsvold erhielt
Norwegen am 1. September 1854 seine erste
Eisenbahn, wihrend in Schweden (Oerebro-Hult)
erst 2 Jahre spater, in Didnemark (Kopenhagen-
Roskilde) 7 Jahre spiter die erste Eisenbahn er-
Offnet wurde. Die Konzession zum Bau wurde
1850 einer englischen Gesellschaft erteilt, nach-
dem der Plan, die Bahn als Staatsbahn zu bauen,
an dem Widerstande des norwegischen Storthings
gescheitert war. Die Betriebseinnahmen gestalteten
sicb von Anfang an giinstig und ermunterten auf
diese Weise zu weiterem Eisenbahnbau. Bereits das
erste Betriebsjahr ergab einen erheblichen Ueber-
schufl. Die Linie bildet seit langem ein Glied
in den Hauptlinien Oslo-Drontheim wie Oslo-
Kongsvinger - Charlottenberg  (-Stockholm). Es
lag daher ein besonderes Interesse vor, gerade
diese Bahn zu verstaatlichen. Einem Staatsbahn-
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netz von 3333 km stehen jetzt nur noch 423 km
Privatbahnen gegeniiber.

Direkte Linie Madrid-Valencia. Auf ein
Gesuch der Stadt Valencia erwiderte das Mini-
sterium fiir offentliche Arbeiten, dafl der Bau der
Linie Madrid-Valencia auf die schnellste und
wirksamste Weise in Angriff genommen werden
soll. Es ist bereits der Bau einer Linie genehmigt,
die von Baza ausgehend iiber Albacete-Teruel-
Lérida nach Frontera gehen wird. Der Haupt-
zweck dieser Linie ist, Madrid mit dem Hafen
von Valencia auf dem kiirzesten Wege zu ver-
binden.

Die Verkehrsabwicklung in Andalusien.
Die Handelskammer von Malaga steht z. T. mit
der Generaldirektion der Andalusischen Eisen-
bahngesellschaft in Unterhandlungen, um zu einer
befriedigenden Losung der Transportfrage zu ge-
langen. Den gegenwirtigen Schwierigkeiten liegt -
nicht, wie in anderen Fillen, ein Mangel an
Wagen, sondern ein Mangel an Lokomotivmaterial
zugrunde. Die spanische Industrie hat aber zurzeit
neue Maschinen fiir die Gesellschaft im Bau,
die binnen kurzem fertiggestellt sein werden. Nach
ihrer Ablieferung hofft man den berechtigten For-
derungen der Handelskammer von Mdlaga nach-
kommen zu konnen., Auch die Personenbeférde-
rung 1d6t sehr zu wiinschen iibrig, doch verspricht
die Eisenbahngesellschaft auch diesem Uebelstande
abzuhelfen, sobald die bereits bestellten Lokomo-
tiven in ihren Besitz gelangt sind.

Ein neuer Eisenbahn - Motorwagentyp
in Amerika. Nach einer Mitteilung des » Westingh.
Technical Press Service« hat die »Pennsylvania-
Eisenbahngesellschaft« dieser Tage einen neuen
Eisenbahnwagentyp in Betrieb genommen, welcher
sich vornehmlich fiir den Dienst auf kurzen
Strecken und mit vielen Haltestellen aufler-
ordentlich gut eignet, da er besonders indiesem Falle
den Vorteil besonderer Ersparnisse mit sich bringt.
Dieser neue Wagen hat einen Gasolinemotor, der
unmittelbar an einen Dynamo gekuppelt ist,
welcher seinerseits mit zwei Elektromotoren von
je 140 Pferdestirken in Verbindung steht. Die
im Ueberflufl erzeugte Elektrizitdt wird nach
Akkumulatoren abgeleitet, die der Beleuchtung
des Wagens dienen. Der neue Eisenbahnwagen
gewdhrt Platz fiir 61 Personen und es kann auch
viel Gepéck darin mitgenommen werden. Der
Oeltank fafit reichlich 600 1, was fiir einen 24-
stiindigen, ununterbrochenen Dienst ausreicht.
Die mit diesem Wagen angestellten Probefahrten
haben #@uerst zufriedenstellende Ergebnisse ge-
zeitigt, was die Gesellschaft veranlalit hat, den
Bau einer weiteren Anzahl in Auftrag zu geben

Kohlenférderung und Eisenbahnen in den
Vereinigten Staaten. Die Gewinnung von Kohle
ist in der letzten Teit in den Vereinigten Staaten
weit {iber das Bediirfnis hinausgegangen, und es
sind infolgedessen zurzeit grofle Bestinde bei den
Zechen vorhanden, die nicht an den Mann ge-




bracht werden kénnen. Eine weitere Folge ist
ein Riickgang im Preise der Kohlen. Den ameri-
kanischen Eisenbahnen werden jetzt Kohlen zu
einem Preis angeboten, der um 50 bis 65 Cents
die Tonne niedriger ist als voriges Jahr. Die
Eisenbahngesellschaften erwarten infolgedessen,
dafl sie ihren Kohlenbedarf im laufenden Jahre
mit einer Ersparnis von 20 v. H. gngeniiber den
Aufwendungen fiir den gleichen Zweck im Vor-
jahre werden decken konnen.

Kohlenbergbau indischer Eisenhahnen. In
dem Bestreben, sich von den Preisschwankungen
auf dem Kohlenmarkt und iiberhaupt vom Kohlen-
handel unabhingig zu machen, haben die Ost-
indische und die Bengal-Nagpur-Eisenbahn vor
etwa zwdlf Jahren in Bermo im Kohlengebiet
von Bokaro eigene Kohlengruben angelegt. Dieses
Kohlengebiet erstreckt sich auf etwa 50 km
Lange im Tale des Damooda-Flusses. Der grofite
Teil der den Eisenbahnen gehdrigen Kohlenfelder
kann im Tagebau ausgebeutet werden; nur ein
geringer Teil hat so hohes Deckgebirge, daf} die
Kosten, die das Abriumen erfordern wiirde, zu
bergménnischem Abbau zwingen. Das Hauptfloz
ist bis zu 32 m michtig; 275 m davon ist gute
Kohle, wihrend der Rest von Steinbindern bis
zu 060 m Starke durchsetzt ist. Zurzeit werden
zwei Kohlenfelder abgebaut, ein drittes soll dem-
nédchst in Angriff genommen werden. Das erste
von ihnen hat eine Fliche von 24 ha; hier
werden téglich 1000 t Kohle geférdert, die den
beiden am Abbau beteiligten Eisenbahngesell-
schaften je zur Halfte zur Verfiigung gestellt
werden. Die beiden anderen Kohlenfelder sind
noch erheblich grofler. Die Bedingungen fiir die
Ausbeute, namentlich das Verhiltnis zwischen
Deckgebirge und Michtigkeit des Flozes, sind
ungefdhr dieselben wie bei dem ersten Feld. Die
geforderte Kohle ist eine ausgezeichnete Loko-
motivkohle und kommt dabei den Eisenbahn-
gesellschaften erheblich billiger zu stehen, als
wenn sie sie ankaufen miilte. Sie enthilt
82:38 v. H. feste Kohlenstoffe und fliichtige Kohlen-
wasserstoffe, 1490 v. H. Asche und 271 v. H.
Feuchtigkeit. 1 kg Kohle kann bei 100° 12'5 1
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Wasser verdampfen. Um den vollen Vorteil vom
Betriebe ihrer eigenen Kohlenfelder zu haben,
machen die beiden beteiligten Eisenbahngesell-
schaften Anstrengungen, auch die Abférderung
der Kohle so billig wie moglich zu gestalten. Sie
haben dazu einen besonderen Wagenpark von
Wagen mit 22 t Tragfihigkeit geschaffen, aus

dem Ziige von 37 bis 40 Wagen zusammen-
gestellt werden. Die Wagen haben bei 1'677 m
Spurweite ein Leergewicht von nur 10 t. Ein

Zug von 37 Kohlenwagen mit einem Zugfiihrer-
wagen wiegt also 1194 t, hat dabei 380 t tote
und 814 t Nutzlast. Da die Wagen mit durch-
gehender Bremse ausgestattet sind. koénnen die
Kohlenziige mit hoher Fahrgeschwindigkeit ver-
kehren. Da sie geschlossen bis an das Ziel durch-
gefilhrt werden, bediirfen sie unterwegs keiner
Verschiebearbeiten, wodurch die Beférderungs-
kosten sehr giinstig beeinfluflt werden.

Druckfehler. Ueber Ersuchen des Verfassers
teilen wir mit, dafl die auf Seite 37, rechts, im
Februarheft 1926, Zeile 25, 26 von oben stehende
Klammerbemerkung (Pot chambre, richtig: Pot
de chambre) nicht von ihm herrithrt. Im Dezem-
berheft 1925 ist auf Seite 230, links, durch ver-
sehentliches Auslassen einiger Worte nach der
Zeile 6 ein stilistischer Fehler entstanden, fiir
den der Verfasser gleichfalls nicht veraniwortlich
gemacht werden kann.

In der fithrenden Tageszeitung Oesterreichs

NEUES WIENER TAGBLATT
A T R SRR SRS

erschienen im Jahre 1925
447.183 KLEINE ANZEIGEN

und zwar entfielen davon auf:

Kdufe und Verkdufe von Bedartsartikeln : 127.802 —
Offene Stellen: 75.831 — Stellengesuche : 48.493 —
Unterricht - 20.569 — Realititen : 19.928 — Beteiligun=~
gen:10.908 — Geschifte: 29.656 — Vermietungen: 50.640
Mietgesuche : 24.304 — Korrespondenzen: 19.222 —
Verschiedene Kleine Anzeigen : 19.830 0o o o

i o s e e e e e
KLEINER ANZEIGER: Wien, I., Schulerstrafie 5

Auskiinfte bereitwilligst und kostenlos

Klagenfurt

100 Jahre
vor Fdulnisu. Schwamm !
50°/,Ersparnis!Garantien!
Prospekte und Muster durch:
Lidmannskygasse 8/I.
Telephon Nr. 524.
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Wichtig fiir jede Eisenbahn und Kesselanlage

ist der

Speisewasser - Reiniger und - Vorwarmer
Patent I I ' A N

Kesselsteln vermieden, oine Chemikalien !

5/5 gekuppelte Qiiterzugs-Lokomotive, System Hagans, mit
Speisewasser-Reiniger und -Vorwirmer, Pat. TITAN, Type D 4a.

Hauptvorteile : Die jihrliche Kesselleistung wird wesentlich erhdht.

Ersparnisse an Lohn und Betriebsmaterialien. Ersatz fiir stabile
Anlagen mit chemischen Kesselsteinldsemitteln. 5—30 facher
garantierter Kesselwaschungs-Zeitraum gegen Lokomotiven
ohne Sp. W. R

Verlangen Sie unseren Prospekt !

Dipl. Ing. D. Ledacs Kiss
Budapest, X. Szab6ky utca 27, Ungarn

Aktiengesellschaft f. Maschinen- u. Briickenbau

ADAM ﬂv bei Briinn

Werk

Elektrische Lokomotiven

Dampflokomotiven aller Systeme, Grofen und Spurweiten
Dampfkessel und Zisternen

Benzintriebwagen mit patentiertem Getriebe
Dampfwagen System »Adamov-Qarrett«

Druokluftbremsen fiir Schienen- und Straflenfahrzeuge,
System Knorr, Kunze-Knorr, Westinghouse

Dampfpumpen, Vorwirmer, Kompressoren

Welchen aller Systeme, Drehscheiben, Schiebebiihnen
Eigene Abteilung fiir:

Eisenbahnkonstruktionen, Briicken und Krane

VIERZYLINDER-HEL DAMPF-VERBUND-SCHNELLZUGS-LOKOMOTIVE DER GATTUNG IVh FUR
DIE BADISCHEN STAATSEISENBAHNEN

’

ffel

Miindyen2
Lokomotiven-Werkjeugmojdyinen




DIE LOIRONMOTIVE

23. Jahrgang.

April 1926.

Heft 4.

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

2 D 1-Heifldampf-Vierzylinder-Verbund-Schnellzuglokomotive

der Spanischen

Nordbahn*.

Von Dipl.-Ing. Adolf Wolff, Oberingenieur, Hannover.
(Mit 11 Abb.)

Von den Eisenbahnen Spaniens nimmt das
Bahnnetz der Spanischen Nordbahn (Compaiiia
de los Caminos de Hierro del Norte de Espafia)
an Betriebsldnge und Anzahl der vorhandenen
Fahrzeuge die erste Stelle ein.

Infolge des gebirgigen und zerkliifteten Bodens
des Landes hatte der Bahnbau grofle Schwierig-
keiten zu iiberwinden.

Die fiir die Spanische Nordbahn wichtigste
Strecke von Irun iiber St. Sebastian—Burgos—
Valladolid nach Madrid fithrt bei La Cafiada in
1358 m Héhe iiber die Siera Guadarrama. Dieser
Pafd ist ndchst dem Brenner (1370 m) der hochste,
der in Europa von einer vollspurigen Eisenbahn
iiberschritten wird. Es ist erkldrlich, dafl zur
Ueberwindung derartiger Gebirge, die beispiels-
weise auf der Strecke Irun—Madrid von Seehdhe
aus erklommen werden miissen, lange Steigungen
von 10 —18 v. T. nichts Ungewdohnliches sind.
Wenngleich bei den Alpenbahnen Steigungen
bis iiber 25 v. T. vorkommen, so sind diese doch
nicht so lang wie bei den spanischen Strecken.

Die neueren Lokomotiven

Nordbahn.

Bereits im Jahre 1909 kam man auf den
schwierigsten Streckenabschnitten bei den Schnell-
und - Personenziigen mit dreifach gekuppelten
Lokomotiven nicht mehr aus und beschaffte 1 D-
Heidampf-Zwillingslokomotiven der Reihe 400
und 4400! Diese Lokomotiven belgischer und
deutscher Herkunft geniigten zundchst den An-
spriichen, erwiesen sich aber bald infolge des
Zwillingstriebwerkes bei dem verhdltnismilig
kleinen Treibraddurchmesser von 1560 mm fiir
Schnellziige als zu schwerfillig, und so wurden
im Jahre 1913 2 D-Heildampf-Vierzylinder-Ver-
bundlokomotiven der Reihe 40002 von der
Elsiassischen Maschinenbau-Aktiengesellschaft in
Grafenstaden beschafft, die infolge des besseren
Massenausgleiches auf der Wagrechten und im

der Spanischen

* Wir verdffentlichen hiermit die in den Hanomag-
Nachrichten, Heft 140, Seite 192, enthaltene ausfiihrliche
Beschreibung dieser Lokomotive. Vergl. auch den gleich-
namigen Aufsatz in der Zeitschrift des Vereins deutscher
Ingenieure 1925, Nr. 33 und 40.

1 Vergl. »Die Lokomotive«, Wien, 1912, S. 150 und
»Hanomag-Nachr.«, 1921, S. 224.

2 Vergl. »Die Lokomotive«, Wien, 1915, S. 8.

Gefidlle schneller zu laufen vermochten. Zugleich
wurde der Kessel so weit vergrifiert, wie es die
eingeschobene weitere Laufachse zulie. Auch
diese Lokomotiven, von denen die Spanische
Nordbahn nach und nach 45 beschafft hat, konnten
den starken Anspriichen, die die Steigungen bis
zu 18 v. T. auf den Abschnitten Madrid—Segovia
und St. Sebastian—Cegama an sie stellen, nicht
geniigen, zumal der Achsdruck nur 152 t betrug.
Deshalb wurden 1922 schwere dreizylindrige 2 D-
Lokomotiven, Reihe 4300 von der Firma Babcock
& Wilcox in Bilbao beschafft, bei denen ein
Achsdruck von 15'5 t zugelassen war. Diese Ge-
wichtsvermehrung ist zur wesentlichen Ver-
groflerung des Kessels und des Rostes benutzt
worden. Fiir den Giiterzugdienst wurden wahrend
des Krieges 55 1 D 1-Heifldampf- Zwillingslokomo-
tiven, Reihe 4500%, von der American Locomotive
Co. beschafft. Diese Lokomotiven und auch die
zuerst erwiahnten 1 D-Lokomotiven finden aufier
im Giiterzugdienst auch im schweren Personen-
und Gemischtzugdienst Verwendung. Kennzeichnend
ist, daf} alle soeben besprochenen Lokomotiven
den gleichen bereits erwédhnten Treibraddurch-
messer von 1560 mm haben.

Auf dem weniger gebirgigen Abschnitt der
Strecke Irun—Madrid, auf der Hochebene zwischen
Medina del Campo und Miranda, verwendet die
Nordbahn fiir den durchgehenden Schnellzugver-
kehr Paris—Madrid seit dem Jahre 1911 .2 C 1-
Heildampf-Vierzylinderverbundlokomotiven, Reihe
3000° die wie die Lokomotiven der Reihe 4000
erstmalig von der Elsédssischen Maschinenbau-
Aktiengesellschaft gebaut wurden. Diese Maschinen
haben Treibrader von 1750 mm Durchmesser und
sind imstande, auf dieser nach unseren Begriffen
immer noch gebirgigen Strecke (es kommen
Steigungen bis 135 v. T. vor) 300 t mit
50 km/Std. auf 10 v. T. zu befordern; beim
Durchfahren flacher Streckenabschnitte koénnen
90 km/Std. und mehr erreicht werden.

3 »The Locomotive«, 1922, S. 61; »The Engineerc,
Bd. 134 (1922), S. 34, Anmerk.: Probelokomotive, geliefert
von Yorkshire Co.. England. »Die Lokomotive« Wien,
Seite 116, Abb. 9, Jahrgang 1924.

* »The Locomotive«, 1922, S. 1;
Igel, S. 530.

5 Vergleiche »Die Lokomotives,

Handbuch von

Wien, 1915, S. 7.
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Zahlentafel 1. Neuere Lokomotiven der Spanischen Nordbahn.

Nr. 1 3 - 5 6
Beschaﬂungs;ahr (erstes) Foeow i 1909 1913 1922 1917 1911 1925
Bauart . . : .. . . |[1D*Pu. G| 2D%P 2D P 1D12G | 2C14vS | 2D 14 S
Reihe . . .« .« .« . . | 400 u. 4400 4000 4300 4500 3000 4600
Zyllnderdurchmesser . . . mm 610 2X400,620 3X520 584 2X370/570 | 2XX460/700
Kolbenhub . . S 650 640 660 641 640 680
Treibraddurchmesser . . . . » 1560 1560 1560 1560 1750 1750
Laufraddurchmesser . . . . » 860 860 860 860 860/1220 860/1220
Kesseldruck . . . . . . . at 12 16 13 127 16 16
Rostfliche R . . . gm 305 41 4'65 41 40 50
Heizfliche fb. Peuerbiichse. . » 147 149 184 153 155 234
» » Rohre . . .o 169-8 1698 207°0 2054 1681 2080
» » Kessel H . . . » 1845 1847 2254 2207 1836 2314
» » Ueberh, Hi . . » 466 560 584 594 560 836
» » gesamt. » 2307 2407 2838 2801 2396 3150
Verhaltms H:R. . 605 450 485 540 460 46'6
H : Hii 396 33 3-86 372 3:28 2:77
Verhaltms der Zyllnderinhalte — 2'4 — 2:37 2:32
Leergewicht . . . . t 675 707 795 762 685 943
Reibungsgewicht . . . . . . » 620 610 620 592 470 646
Dienstgewicht . . » Jz 750 787 880 853 790 1042
Kesselkennziffer . Ck = E 630 471 450 424 410 525
Reibungskennziffer. ; :  Gr 250 258 277 236 252 29'5
Beschreibung in der »Lokomotive« . 1912 -150 1915-8 1924116 — 1915—7 1926—57
* J = Zylinderinhalt.
In Zahlentafel 1 ist eine Uebersicht der zu bemessen, daf die Belastung auf 1 m Lénge,

neueren Lokomotiven der Spanischen Nordbahn
gegeben,

Da sich der Durchgangsverkehr gerade auf
dieser Strecke stindig steigerte und es nicht
wirtschaftlich schien, die Zahl der Ziige zu ver-
mehren, beschiftigte sich die Nordbahn bereits
im Jahre 1921 mit dem Gedanken, gerade fiir
diese Strecke eine moglichst leistungsfahige
Maschine zu beschaffen, und zwar in Banart
2D 1 als Weiterentwicklung der Reihe 3000.

Erst gegen Ende des Jahres 1924 erfolgte
durch die Spanische Nordbahn die Offentliche
Ausschreibung. Sie war bereits so abgefafit, dafi
die Bauart 2 D 1 mit Vierzylinderverbundtriebwerk
nach de Glehn den Bewerbern vorgeschrieben
wurde.

Der Bauplan stellte folgende Forderungen:

»Es ist eine Vierzylinderverbund-Heifldampf-
lokomotive, Bauart Mountain, zu entwerfen und
berechnen, die imstande ist, 400 t schwere Ziige
unter den drei folgenden Bedingungen zu be-
fordern:

Auf Steigungen

I. von 13'5 v. T. mit 55 km/Std. Geschw.

. » 11 » » » 65 » » »

H. » 5 » » » 90 » » »

Die Kriimmungen sind in den Steigungen
bereits beriicksichtigt. Zur Verbrennung kommt
Mischkohle von 7500 kcal/kg mit 12 v. H. Aschen-
gehalt, bestehend aus einer Mischung von Brikett
und Stiickkohle. Der Achsdruck darf hdchstens
16 t fiir die gekuppelten Achsen betragen. Ferner
ist das Gewicht von Lokomotive und Tender so

gemessen iiber die Puffer, 6 t nicht iiberschreitet.
Die Lokomotive soll einen vierachsigen Tender
von 50 t Dienstgewicht, wie er bereits bei der
Bahn Verwendung findet, erhalten. Im iibrigen ist

die Lokomotive gemafl den Vorschriften des
Lastenheftes der Spanischen Nordbahn durch-
zubilden.«

Die Hanomag reichte drei Entwiirfe ein; diese
unterschieden sich durch die Mittel, die zur An-
wendung kamen, um das Gewicht des Kessels
nach vorn zu bringen und somit eine ertrigliche
Lastverteilung, d. h. hochstens 16 t auf der
hinteren Laufachse, zu erreichen. Die drei Losun-
gen sind folgende:

1. Anwendung eines Dampfkessels mit Ver-
brennungskammer nach amerikanischem Muster.

2. Anwendung eines Dampfkessels mit lyra-
formiger Rostflache, wie er bereits bei den Reihen
3000, 4000 und 4300 der Spanischen Nordbahn
Verwendung gefunden hat; Bauart der Elsédssischen
Maschinenbau-Ges. .

3. Anwendung eines gewohnlichen Kessels
mit breiter Feuerbiichse jedoch mit auflergewdhn-
lich langer Rauchkammer und Einbau von Ballast.

Bei diesen Entwiirfen wurden als Belastung
fiir die hintere Laufachse zundchst 16 t ange-
nommen bei einer Belastung des vorderen Dreh-
gestelles mit 23 t, so dafl sich ein Gesamtdienst-
gewicht von 103 t ergab. Bei dem vorge-
schriebenen vierachsigen Normaltender der Bahn
von 50 t steht ein groBeres Dienstgewicht bei
einer Belastung von nur 6t fir 1 m Lénge
nicht zur Verfiigung.
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Die Spanische Nordbahn entschied sich fiir
die erste Losung, d. h. fiir die Anwendung eines
Kessels mit Verbrennungskammer und erteilte
der Hanomag den Auftrag auf die Ausfithrung
von sechs Lokomotiven dieser Art.

Unter Beriicksichtigung der Sonderwiinsche
der Spanischen Nordbahn wurde der Entwurf
nochmals von der Hanomag véllig umgearbeitet,
jedoch unter Beibehaltung der urspriinglich vor-
geschlagenen Hauptabmessungen. Die nunmehr
entstandene Lokomotive sei hier eingehend be-
schrieben.

Berechnung der Hauptabniessungen.

Die unter Benutzung des Verfahrens von
Strahl berechneten Hauptabmessungen sind:

Den drei Forderungen des Leistungsplanes
entsprechen unter Beriicksichtigung der klimati-
schen Verhiltnisse Spaniens Dauerleistungen von
2050, 2190 und 2250 PSi bei Beférderung des
400 t-Zuges mit 55, 65 und 90 km/Std. Ge-
schwindigkeit. Rechnet man mit einem giinstigsten
spezif. Dampfverbrauch von Di = 63 kg/PSi/Std.,
so wiirde von dem Kessel eine stiindliche Dampf-
menge

Q=2250.63 = 14.175 oder rd. 14.200 kg
zu liefern sein.

Da die Voruntersuchungen bereits ergeben

hatten, daf man mit dem Verhiltnis —g mit Riick-

sicht auf den aschenreichen Brennstoff unter 56
bleiben mufl; und dafl man bei diesem Flachenver-
hiéltnis mit der Beanspruchung des Kessels aus wirt-
schaftlichen Griinden im Dauerbetrieb nicht tiber
63 kg Dampf fiir 1 gm Heizflaiche (feuerberiihrt)
und Stunde gehen soll, so mufdte eine Kessel-
heizfliche von  mindestens 14.200 : 63 =
== 225qm unter gebracht werden. Einem Verhiltnis
H

R
Um dauernd 63 kg/qmSt Dampf zu erhalten, muf
man mit einem Anstrengungsgrad A = 4, d. h.
mit einer stiindlichen Verfeuerung von 570 kg
auf 1 gqm Rostfliche rechnen. Das Streckenprofil
bedingt, dafl von der Lokomotive solche Lei-
stungen {iber Streckenabschnitte von 180 km
Lédnge und mehr verlangt werden, also je nach
der Steigung 3 Stunden hindurch und linger. Es
wurde deshalb der Rostbemessung ein geringerer
Anstrengungsgrad von A = 3'3 zugrunde gelegt,
entsprechend einer stiindlichen Verfeuerung von
480 kg Kohle auf 1 gm Rost, und somit R =
= 4'75 gm erhalten.

Da nun aber die spanische Kohle den aufler-
gewdhnlich hohen Aschengehalt von 12 v. H.
gegeniiber 65 v. H. bei deutschen Steinkohlen
hat, schien es fraglich, ob der Rost bei wachsen-
der Verschlackung trotz der Anwendung eines
Schiittelrostes die erforderliche Verbrennung ge-
wihrleisten wiirde. Es wurde deshalb eine weitere
Vergroflerung fiir notwendig erachtet, und zwar

56 entspricht dann ein Rost R = 4'01 qm.

entsprechend dem Verhiltnis der brennbaren Be-
standteile der deutschen zur spanischen Kohle
um 56 v. H.,, so dafl die Rostfliche endgiiltig
mit R = 5 gqm festgelegt wurde. Die stiindlich
zu verfeuernde Kohlenmenge betrigt 5X 480 =
2400 kg; diese Menge kann erfahrungsgemifl
noch durch einen Heizer bewiltigt werden.
Grofle Schwierigkeiten machte die Aus-
fithrung des groflen K e s s el s bei einem Dienst-
gewicht von nur 103 t. Ein Vergleich der Haupt-
abmessungen #hnlicher Lokomotiven zeigt, dafd
es bei 4uflerst vorsichtigem Entwerfen, wohl
moglich ist, diesen grofen Kessel unter, Ein-
haltung des vorgeschriebenen Gewichtes aus-
zufithrern. Die Annahme hat sich auch bestitigt,
wenn man von einer durch Baustoffunterschiede
hervorgerufenen Gewichtsiiberschreitung von etwa
1 v. H. absieht. Heute steht die fertige Lokomo-
tive vor uns, deren Kessel sogar mit einer feuer-
beriihrten Heizfliche von 231'4 gm verwirklicht
wurde. Von dieser Fliche entfallen 234 qm auf die
Feuerbiichse, erreicht durch die 900 mm lange
Verbrennungskammer in Verbindung mit den vier
Wasserrohren, die zum Tragen der Feuerbriicke

dienen. Der Schmidt-Ueberhitzer wurde in 30
Rauchrohren mit 83'6 gqm fb. Heizfliche unter-
gebracht.

Die Wagung der Lokomotive ergab ein Leer-
gewicht von 943 t und ein Dienstgewicht von
1042 t; diese Werte wurden den nachfolgenden
Untersuchungen zugrunde gelegt.

Fiir die Bemessung der Zylinder
waren das vorgeschriebene Reibungsgewicht von
4X16 = 64 t, sowie der Treibraddurchmesser
von 1750 mm bestimmend, endlich aber auch
der Wunsch, bei der Anordnung der Zylinder
nach Bauart de Gle hn die Niederdruckzylinder
des besseren Massenausgleiches wegen innen
zwischen die Rahmenplatten zu legen. Mit Riick-
sicht auf die Festigkeit der Kropfachse lielen sich
dank der breiten spanischen Spur Niederdruck-
zylinder von 700 mm Durchmesser unterbringen.
Die Hochdruckzylinder erhielten infolgedessen in
dem  gebrdauchlichen Raumverhiltnis 1 :232
460 mm Durchmesser. Beide Triebwerke haben
den gleichen Hub von 680 mm. Mit diesen Zy-
lindern ergibt sich als grofite Anfahrzugkraft

2 __dns.2.085p
¥ (RX1) D

wobei:

dn Durchmesser des Niederdruckzylinders in cm,
s Kolbenhub in cm,
p Kesseldruck in Atm,
R Zylinderraum-Verhiltnis,
D Treibrad-Durchmesser in cm,
also )
J 70% .68 .17 . 16

(232X1) . 175

entsprechend einem Reibungswert p = 1/, der
beim Anfahren und bei guter Sandung auch
wihrend der Fahrt ausreicht. Dem Wert ¢ =

= 15.600 kg

Zpax =




o

die bei
kaum iiberschritten

entspricht eine Zugkraft von 12.800 kg,
den iiblichen Zuggewichten
wird.

Die fiir die vorgeschriebenen Leistungen ge-
brauchten Zugkrifte von 10.070, 9083 und 6760 kg
erfordern folgende mittlere indizierte Dampfdriicke
in den Zylindern:

175 . 10.070

Fall I: Pl = T‘%é— = 53 Atm.
. 175 . 9083
175 . 6760
Nach Versuchen (Strahl Lichotzky

usw.) liegen die Hochdruckzylinder-Fiillungen fiir
diese Driicke ungefiahr zwischen 30 und 45 v. H,,
also im Bereiche des wirtschaftlichen Betriebes.
Die Reibungskennziffer nach Garbe betragt
Cr = 7—02—6§ daf} die
T 64 . 175
Zylinder ausreichend bemessen sind. Den Zug-
kriften der drei Forderungen des Leistungsplanes
entsprechen Reibungswerte von !y 4 bis g4
Ein nochmaliger Blick auf die Zahlentafeln 1
u. a. lehrt, dafl die neue Lokomotive, sowohl
was Kesselabmessungen anbetrifft (Kesselkenn-
Zylinderinhalt
Rostflache
lich der Reibungskennziffer durchaus giinstig liegt.

= 299% zeigt also an,

zeichen Ck = ), als auch hinsicht-

Wiahrend man bekanntlich im Dampf-
maschinenbau versucht, die schéadadlichen
Raume der Zylinder auf das kleinstmogliche

Mafl zu beschrinken, stellte die Spanische Nord-
bahn die Forderung, den Hochdruckzylindern
schidliche Rdume von 20 v. H. und den Nieder-
druckzylindern solche von 16 v. H. zu geben.
Man wird zunichst iiber diese Forderung einiger-
maflen erstaunt sein, doch stiitzt sich die Nord-
bahn auf eigene Betriebserfahrungen und jene
der Paris—Orléans-Bahn. Es hat sich gezeigt, daf}
sich bei den Vierzylinder-Verbundlokomotiven
der Spanischen Nordbahn, trotz negativer Aus-
laBdeckungen der Schieber bei normalen schid-
lichen Rdumen sowohl beim Fahren unter Dampf
als auch besonders bei den langen Talfahrten
iiberméfige Verdichtungen ergaben, die den Lauf
der Lokomotiven sehr hemmten. Durch Ab-
anderung der Zylinderdeckel hat man die schid-
lichen Riume der Reihen 3000 und 4000 (siehe
Nr. 2 und 5 der Zahlentafel 1, Seite 58) auf
rund 25 v. H. des Hubraumes vergréfiert und
dadurch einen viel leichteren Gang der Lokomo-
tiven erreicht ohne merkbare Erh6hung des
Brennstoffverbrauches, da es sich ja um iiber-
hitzten Dampf handelt.

Untersucht wurden Fiillungsverhéltnisse im

Hoch- und Niederdruckzylinder von 30 :40 v. H.
und 30 : 60 v. H,, ferner das Anfahren mit Frisch-

¢ Die Wigung ergab als Reibungsgewicht 646 t,
wodurch Cr = 295 wird.

—
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dampf in den vier Zylindern mit nachfolgender
Umschaltung auf Verbundwirkung bei 80 :85
v. H. Fillung. Infolge der groflen schédlichen
Riume tritt nie Schleifenbildung im Diagramm
auf und der Enddruck der Verdichtung bleibt
tief unter der Eintrittsspannung, was im Verein mit
dem gut ausgeglichenen Triebwerk einen leichten
und stof¥freien Lauf der Lokomotive bewirkt.

Die Hochdrucksteuerung ist sehr gestreckt
gebaut; sie arbeitet mit Einlafdeckungen von
-+ 33 mm und Auslafldeckungen von — 3 mm
bei 220 mm Kolbenschieber-Durchmesser. Unan-
genehmer war die Durchbildung der Niederdruck-
steuerung, bei der zur Erlangung gleichméafdiger
Fiillungen im Bereiche von 40—60 v. H. die Ein-
lafldeckung vorn 34 und hinten 32 mm betragen
mufite. Die Auslaldeckung betrigt — 5 mm bei
300 mm Durchmesser des Kolbenschiebers.

Leistung und Vergleich mit andern ausgefiihrten
Lokomotiven.

Im Folgenden soll nun dargelegt werden,
welche Hochstleistung aus der neuen
Lokomotive mit den endgiiltigen Abmessungen
herauszuholen ist. Zugleich wird es von Wert
sein, die Leistung der spanischen 2 D 1-Loko-
motive mit der 1 D 1-Dreizylinderlokomotive,
Gattung P 10 der Deutschen Reichsbahn zu ver-
gleichen 7). Hierbei verdient Beachtung, dafl die
sechsachsige P 10-Lokomotive um 62 t schwerer
ist, als die siebenachsige spanische Lokomotive.
Mit Tender betrigt der Gewichtsunterschied
rd. 20 t. Letzteres Gewicht ist fiir die Vergleichs-
rechnung mafdgebend.

Unter Benutzung des Strahlschen Ver-
fahrens soll bestimmt werden:

a) grofite Dauerleistung (ohne Vorwidrmer),
b) voriibergehende Ho&chstleistung unter Hin-

zuziehung des Speisewasservorwarmers  zur

Leistungserhéhung.

. 2D1 4V-Lokomotive der Spanischen
Nordbahn.

Endgiiltige Kessel- und Triebwerkabmes-

sungen :

H = 2314 gm R = 50gm p = 16 Atm.

dn = 70 cm s = 68 cm Gl = 943t
D = 175 cm
Gd = 1042 t

a) Grofdte Dauerleistung :
Grof3te Dampfmenge Q = 231 4. 63 = 14.578 kg/St,

. . Q 14.578
= =
Dampfleistung des Kessels Ni’ = Di 63
= 2314 PS;j,
2314 .
also Rostanstrengung < = 462'8 PSijgm/St,
entsprechend 14'5578 = 2914 kg/qm/St Ver-

dampfung oder 500 kg/qm/St Kohlenverbrauch.
" Vergl. »Glasers Annalen«, 15. Sept. 1924, S. 104.
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Ni’
Gl
Giinstigster Mitteldruck pi = 34 Atm. fiir 12 Atm.
Kesseldruck.
Fiar 16 Atm. wird pi = 34 . 112 = 3'8 Atm,,
somit Zugkraft bei der Héchstleistung

Spezifische Leistung = 24'5 PSilt.

702 . 68
H o . ——— 3
Zi _38.—~175 = 7230 kg
Hierzu gehort die giinstigste Geschwindigkeit
270 . 2314
. — .
\Y =y = 86°5 km/St.

b) Voriibergehende Hochstleistung :
(bei Hinzurechnung des Vorwirmergewinnes von
erfahrungsgemafl etwa 14 v. H.).
Hierbei wird wie unter a)
Q = 16.600 kg, Ni’ = 2639 PSi
i

Ni

Spezifische Leistung—é— = 27'9 PSit

Rostanstrengung : 5278 PSi/qm/St, entsprechend
3320 kg/qm/St Verdampfung und 500 kg/qm/St
Kohlenverbrauch,

Zi' = 7230 kg, V' = 98 km/St.

I. 1D1°-Lokomotive, Gattung P 10,
der Deutschen Reichsbahn.

Kessel- und Triebwerkabmessungen.

H = 2205 gm R =4 gm p = 14 t
d = 52 cm h =66 cm Gl = 1004t
D = 175 cm
Gd = 1104 t.
a) Grofte Dauerleistung:
Q = 2205 . 63 = 13.900 kg
., 13900 .
i
Spezifische Leistung %‘l— = 203 PSi/t%)
Rostanstrengung: 510 PSi/qm/St, entsprechend

3475 kg/qm/St Verdampfung und 570 kg/qm/St
Kohlenverbrauch,
. o 15 .522 . 66
Zi = 38 . —;—1,75“
V’ = 94'6 km/St

b) voriibergehende Hochstleistung wie bei 1b:

= 5820 kg

Q = 15.850 kg, Ni’ = 2330 PSi
Spezifische Leistung % = 23-2 PSilt
Rostanstrengung : 582 PSi/qm/St, entsprechend

3960 kg/qm/St Verdampfung und 570 kg/qm/St
Kohlenverbrauch

Zi" = 5820 kg, V' = 108 kmiSt.

®) P10 schneidet bei diesem Vefgleich zu giinstig
ab, da sie nur 6 Achsen hat. Bei 7 Achsen erhdht sich

Gl auf etwa 1034 t, wobei %‘_l’ = 19'8 bezw. 225 PSi/t.

62

Baubeschreibung der Lokomotive.

Mit der Achsanordnung 2 D 1 entspricht die
Lokomotive der heute auf den nordamerikanischen
Bahnen fiir schwersten Schnellzugdienst auf ge-
birgigem Geldnde weitverbreiteten Bauart, die
man, dem dortigen Brauche folgend, mit Mountain-
Bauart (Bergtype) bezeichnet.

Die 2 D 1-Lokomotive erschien zuerst auf
den siidafrikanischen®) Schmalspurbahnen im Jahre
1909. Im Jahre 1911 folgte dann die erste regel-
spurige Ausfithrung in Nordamerika auf der
Cheasepeake und Ohio-Bahn, wo die Verhiltnisse
des Landes, d h. gebirgige und lange, ohne
Maschinenwechsel zu durchfahrende Strecken, bei
schwersten Ziigen diese Bauart erforderten. In
Europa kann man bislang mit den Bauarten 2 C 1
und fiir die mehrgebirgigen Strecken mit der
Bauart 2D und 1D1 aus. Erst im Friihjahr 1925
erschien auch hier die Mountain-Type, und zwar
bei der Franzdsischen Ostbahn und gleich darauf
auch bei der Paris—Lyon—Mittelmeerbahn. Bei
Bekanntwerden dieser beiden Lokomotiven war
die spanische Mountain-Lokomotive, die erste
europdische Lokomotive fiir Breitspur, bei der
Hanomag bereits im Bau begriffen.

Zahlentafel 2. Europidische 2D 1-Lokomotiven.

Franz.|P.L.M.| Span.
Ostb. | Bahn |Nordb,

Reihe | Reihe | Reihe

41.001|241 A 1| 4601
Spurweite . mm 1435| 1435| 1676
Dampfdruck . . . . Atm. 16 16 16
Rostflache . . . . . . . gm 440, 500, 500
Heizflache der Feuerbiichse qm 24'00| 2370] 2340
» » Rohre. . . gm 194-00| 232:00; 20800
» gesamt . . . . gm |21800]25570;231°40
Ueberhitzer-Heizfliche . . qm 92-00/ 113'90; 8360
Durchm. d. Hdr.-Zyl. . mm 450, 510, 460
» » Ndr.-Zyl. . . mm 710 720{ 700
Kolbenhub der Hdr.-Zyl. . mm 720, 650 680
» » Ndr.-Zyl. . mm 720 700, 680
Verhiltnis der Zylinderinhalte . . 25 214 232
Treibrad-Durchmesser. . mm 1950, 1800{ 1750
Leergewicht der Lok. Gl . t 102:00{ 10469| 94-3
Dienstgewicht der Lok. Gd t 112:00{ 116'86| 1042
Reibungsgewicht d. Lok. Gr  t 74°00) 74'4| 646
Grofte Zugkraft. . . . . kg |13.100|17.400| 15.600
Gesamte Lange la;\)lh,ne Tende m 16°00/ 1645 1695

i

Spez. Leistung Gi- PSijt 214] 244 245

In Zahlentafel 2 sind diese 2 D 1-Lokomo-
tiven einander gegeniibergestellt. Zu bemerken
ist dazn, daf} fiir die beiden franzdsischen Achs-
belastungen von 18 5 t zugelassen waren, wihrend
fir die breitspurige spanische Lokomotive nur
16 t Achsdruck zur Verfiigung standen. Trotzdem
iibertrifft letztere in ihren Kesselabmessungen die
Ostbahnlokomotive betrichtlich und ihre spezifi-
sche Leistung, bezogen auf héchste Dauerleistung
und Leergewicht, ist um 144 v. H. grofer.

%) Siehe »Die Lokomotive«, Jhg. 1912, Seite 249;
1913, Seite 146 mit 3 Abb.




Die P. L. M.-Lokomotive hat bessere Ge-
wichtsausnutzung als die der Ostbahn mit
24'4 PSi/t gegen 21'4 PSi/t, wird aber von der
spanischen Bauart mit 245 PSi/t noch iiberboten,
obwohl ihre breitere Spur mindestens 1 t totes
Gewicht mehr erfordert.

Kessel

Abb. 2—3 zeigen den Kessel, der durch seine
aulergewbhnlichen Abmessungen auffillt. Er be-
steht aus drei Schiissen, von denen die beiden
vorderen zylindrisch sind mit 1750 und 1792 mm
Durchmesser bei 21 und 22 mm Blechdicke. Der
dritte Schuf ist nach unten kegelig zur Aufnahme
der Verbrennungskammer ausgebildet und hat
einen groBten inneren Durchmesser von 1950 mm
bei 23 mm Blechdicke. Der Abstand zwischen
den Rohrwinden betrigt 5762 mm. 155 Heizrohre
von 50/55 mm und 30 Rauchrohre von 125/133 mm
Durchmesser wurden untergebracht. Der mittlere
Kesselschufl tragt den sehr niedrigen, 855 mm
weiten  Dom, mit einem Ventilregler von
Schmidt & Wagner von 160 mm Durch-
messer. Von einem Schlammabscheider konnte
mit Riicksicht auf das zu verwendende gute Ge-
birgswasser abgesehen werden,
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Der Stehkessel Abb. 4, nach Bel-
paire, ist mit flacher Decke, voller Vorderwand
und stark geneigter Riickwand ausgebildet. Die
kupferne Feuerbiichse, Abb. 3, hat eine 900 mm
lange Verbrennungskammer und man brauchte
zu ihrer Herstellung eine Kupferplatte von
5000 X 4100 X 15 mm Grole, da der Mantel
mit dem oberen Teil der Verbrennungskammer
aus einem Stiick besteht. Bei diesen Abmessungen
der Feuerbiichse war eine Verankerung durch
gewohnliche Stehbolzen wegen der bei der Erwir-
mung auftretenden starken Schubkrifte nicht mehr
moglich. Es muflte zur Verwendung des Gelenksteh-
bolzens nach T ate im Bereich der Verbrennungs-
kammer und in den #ufleren Reihen der ebenen
Felder geschritten werden. Im ganzen wurden fiir
jeden Kessel 458 solcher eiserner Kugelstehbolzen
vorgesehen. Auch die Deckenanker hingen iiber
der Verbrennungskammer in Kugeln. Eine 1600 mm
lange Feuerbriicke ist nach amerikanischem
Muster auf vier Wasserrohren von 69/76 mm
Durchmesser gelagert. Sie trigt zur besseren Aus-
nutzung der Verbrennungsgase bei und lief} eine
Heranfithrung der Ueberhitzerumkehrenden bis
auf 300 mm an die Rohrwand zu.

Abb. 2. Feuerbiichse mit Verbrennungskammer.
Die Qrofle des linksstehenden Mannes vermittelt einen guten Vergleich mit den Abmessungen der Feuerbiichse,
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Abb. 3. Die 2D 1-Schnellzuglokomotive fiir Spanien in der Werkstatt: Einsetzen der Feuerbiichse in den Kessel.

Der schwachgeneigte R o st von 2'7X1:86 =
5 gm Fldche ist als Schiittelrost nach dem spani-
schen Patent von E gui in Verbindung mit
einem Spindelkipprost ausgebildet; beide sind
vom Fiithrerstande aus zu bedienen. Beim Aufbau
des Aschkastens wurde besonderer Wert
auf groflen Raum und reichliche Luftquerschnitte
gelegt. Diese betragen 0°72 qm oder 144 v. H.
der Rostfliche. Der Ueberhitzerkasten unterscheidet

e

sich von dem gewdhnlichen gufleisernen Sammel-
kasten dadurch, dafl die Unterteilung in Nafi-
und Heifldampfkammern nicht durch eingegossene
Winde, sondern durch eingewalzte Rohrstiicke
erzielt wird.

Die beiden Pop-Coale-Sicherheitsventile von
34"’ Durchgang mufiten wegen der hohen Lage
des Kesselmittels auf dem kegeligen dritten
Kesselschufd seitlich radial angeordnet werden.

Abb. 4.

Kessel auf Rahmen gesetzt.
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Abb. 5. Lage der vier Zylinder bei der 2D 1-Schnellzuglokomotive der Spanischen Nordbahn.

Fiir gute Reinigungsmoglichkeit, namentlich
im Bereich der Verbrennungskammer, ist durch
27 kleine, 5 mittlere und 5 grofle Auswaschluken
gesorgt. Ferner ist ein absperrbarer gemeinsamer
Dampfentnahmestutzen vorgesehen, an dem die
Dampfventile fiir die Strahlpumpe, Vorwirmer-

pumpe usw. angebracht sind. — Zur Beschickung
des Rostes dient eine dreiteilige, nach innen auf-
Die Anordnung ist so ge-
eines der beiden

schlagende Klapptiir.
troffen, dafl durch Umlegen

F

e 2

Gewichtshebel jedesmal der seitliche und mittlere
Teil der Tiir ge6ffnet wird und infolge des Ge-
wichtsausgleiches in jeder Zwischenstellung ver-
harrt. Die gesamte Tiir6ffnung hat eine Breite
von 730 mm bei 430 mm Héhe.

Die Rauchkammer hat die bedeutende Linge
von 3112 mm. Nach den Erfahrungen der Deut-
schen Reichsbahn mit den P 10- und T 20-Loko-
motiven wurde das feststehende Blasrohr tief,
485 mm unter die Rauchkammermitte, verlegt

Abb. 6. Anordnung der Niederdruckzylinder,
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Abb. 7. ZD1-Heiﬁdampf—Vierzylinder-Verbund-Schnellzugi motive der Spanischen Nordbahn. Aufri8 und Grundris.

Entworfen und gebaut 1925 :fHlanomag, Hannover-Linden.

Hauptabm8sungen:

Spurweite . . . . . . . . . . . . 1676 mm Heizfliche der Verbrennungskammer . . 560 qm Anzahl der Rauchrohre von 125/133 mm Leer-Gewicht . . . . . . . . . . 94300 kg
Zylinder-Durchmesser . . . . . .  2460,700 » Heizflache der Feuerbriicken-Wasserrohre 260 » Durchmesser . . . . . . . . . 30 Reibungs-Gewicht . . . . . . . . 64600 »
Kolbenhub . . . . . . . . . . . . 680 » Heizfliche der Feuerbiichse, gesamt . . 2340 » leinster innerer Kesseldurchmesser . . 1750 mm Dienst-Gewicht 104.200
Treibrad-Durchmesser . . . . . . . . 1750 » Heizfliche der Rauchrohre . . . . . . 6772 » Grofiter innerer Kesseldurchmesser , . . 1950 » B AN TR : »
Laufrad-Durchmesser . . . . . . 860/1220 » Heizfliche der Heizrohre . . . . . . . 14028 » Kesselmitte iiber Schienenoberkante . . 3150 » Grofite Geschwindigkeit . . . . . . . 110 km/St.
Radstand, fest . . . . . . . . . . . 5550 » Peuerberiihrte Kesselheizfliche . . . . 23140 » Wasserinhalt des Lange der Lokomotive ohne Tender

Radstand, gesamt . . . . . . . . . 12675 » Heizflache des Ueberhitzers . . . . . 8360 » Bei Wasserstand Kessels . . . . . 105 cbm zwischen den Pufferscheiben und dem
Dampfiiberdruck . . . . . . . . . . 16 Atm. Gesamte Kesselheizfliche . . . . . . 31500 » von 150 mm iiber { Dampfraum . . . . 445 » Kuppelkasten 8 16950 mm
Rostfliche . . . s sk m 50 gm Linge zwischen den Rohrwénden . . . 5762 mm } Feuerbiichsdecke | Verdampfungs- Lange der Lokomotive mit Tender zwischen

Heizflache der Feuerbiichse . . . . . 1520 » Anzahl der Heizrohre v. 50/55 mm Durchm. 155 Oberflache . . . . 1523 gm den Puffern gemessen ., . , , . 25500 »

bk it L T
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Abb. 7. 2D 1-Heif8dampf-Vierzylinder-Verbund-Schnellzugh@motive der Spanischen Nordbahn. Aufri8 und Grundrig.
Entworfen und gebaut 1925 1###lanomag, Hannover-Linden.
Hauptabmr8sungen:
Spurweite . . . . . . . . . . . . 1676 mm Heizfliche der Verbrennungskammer . . 560 qm *Anzahl der Rauchrohre von 125/133 mm Leer-Gewicht . . . . . . . . . 94300 kg
Zylinder-Durchmesser . . . . . .  2460,700 » Heizflache der Feuerbriicken-Wasserrohre 260 » Durchmesser . . . .. 30 Reibungs-Gewicht . . . . . . . . 64600 »
Kolbenhub . . . . . . . . . . . . 68 » Heizfliche der Feuerbiichse, gesamt . . 2340 » leinster innerer Kesseldurchmesser . . 1750 mm Dienst-Gewicht 104.200
Treibrad-Durchmesser . . . . . . . . 1750 » Heizfliche der Rauchrohre . . . . . . 6772 » Grogter innerer Kesseldurchmesser , . . 1950 » e ’ i
Laufrad-Durchmesser . . . . . . 860/1220 » Heizfliche der Heizrohre . . . . . . . 14028 » Kesselmitte fiber Schienenoberkante . . 3150 » Grofite Geschwindigkeit . . . . . . . 110 km/St.
Radstand, fest . . . . . . . . . . . 5550  » Feuerberiihrte Kesselheizfliche . . . . 23140 » Wasserinhalt des Linge der Lokomotive ohne Tender
Radstand, gesamt . . . . . . . . .12675 » Heizfliche des Ueberhitzers . . . . . 8360 » Bei Wasserstand Kessels . . . . . 105 cbm zwischen den Pufferscheiben und dem
Dampfiiberdruck . . . . . . . . .. 16 Atm. Gesamte Kesselheizfliche . . . . . . 31500 » von 150 mm diber { Dampfraum . . . . 445 » Kuppelkasten . . . . . . . . 16950 mm
Rostfliche . . v s ow xS0 qm Linge zwischen den Rohrwdnden . . . 5762 mm} Feuerbiichsdecke | Verdampfungs- Linge der Lokomotive mit Tender zwischen

Heizflache der Feuerbuchse o vt e AR > Anzahl der Heizrohre v. 50/55 mm Durchm. 155 Oberflache . . . . 1523 gm den Puffern gemessen . . , , . 25500 »
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Abb. 8. Hochdruck-Steuerung Heusinger von Waldegg. (Aufen.)

und erhielt einen Durchmesser von 160 mm. Der
Schornstein  hat in 1635 mm Entfernung vom
Blasrohr den engsten Durchmesser von 476 mm
und erweitert sich bei 500 mm Linge auf 538 mm
an der Miindung.

Zur Ausriistung des Kessels gehort eine nicht-
saugende Strahlpumpe von Friedmann.
Klasse BZ Nr. 11, mit 280 | Wasserforderung in
der Minute und ein auf der rechten Lokomotiv-
seite untergebrachter Worthington-S peise-
wasser-Vorwarmer, Nr. 2BZ von 245 |
Wasserforderung in der Minute. Dieser Worthing-
ton-Vorwirmer, besteht aus einer Tandem-
Dampfpumpe mit Kalt- und Heilwasserzylinder,
die mit einem offenen Vorwirmer (Misch- oder
Einspritzkondensator) in einem Gufistiick ver-
einigt ist. Der dem Standrohr der Lokomotive
entnommene Abdampf wird entélt und im Vor-
wédrmer durch das einspritzende Tenderwasser

—y s

niedergeschlagen. Infolge der Kondensation des
Abdampfes entsteht je nach der Beanspruchung
der Lokomotive ein Ueberschuf an Heiflwasser,
der den Vorwarmer anfiillt. Um ein Ueberfluten
der Heizleitung (Abdampf) zu verhiiten, hat man
im Niederschlagraum einen Schwimmer unter-
gebracht, der bei ansteigendem Wasser und dem
dadurch entstehenden Auftrieb gehoben wird.
Hierdurch gibt er Oeffnungen frei, die bewirken,
dafl das iiberschiissige Heiwasser durch ein be-
sonderes Saugventil der Kaltwasserpumpe aus
dem Schwimmerraum herauspumpt und eine ent-
sprechend geringere Kaltwassermenge vom Tender
angesaugt wird. Ist das Wasser im Schwimmer-
gehduse bis zu einem gewissen Grade gesunken,
so fallt cer Schwimmer in seine anfingliche Lage
zuriick, schliet wieder die vorgenannten Oeff-
nungen und der Kaltwasserzylinder ist gezwungen,
sein gesamtes Wasser vom Tender zu nehmen.

Abb. 9. Niederdruck-Steuerung Heusinger von Waldegg. (Innen,)

Nr7785



Der Aufbau des Vorwarmers ist sehr sinn-
reich, in Anordnung einfach und im Betriebe zu-
verlidssig. Bei entstehender Verschmutzung durch
Schlamm und Kesselstein ist es nur nétig, das
Kondensator-Schwimmergefi3 auszuwechseln. —-
Aufler den technischen Vorteilen bietet der
Worthington-Vorwarmer einen erheblichen Ge-
wichtsgewinn gegeniiber den bekannten Ober-
flichenvorwdarmern. Bemerkenswert ist die Steue-
rung des Pumpendampfzylinders nur mit Dampf
nach Lecain.

An fiinf Stellen ist der Kessel mit dem
Rahmen verbunden, und zwar vorn zunichst
durch Verschrauben mit dem Sattel der Nieder-

druck-Zylinder, sodann durch Gleitstiicke auf dem

Nr 7816

Querschnitt durch den Zapfen Vorderansicht.

des Drehgestells.

Abb. 10. 2 D 1-HeiBdampf-Vierzylinder-Verbund-Schnell-
zuglokomotive der Spanischen Nordbahn.

inneren Leitbahnhalter, durch ein Pendelblech von
8 mm Stidrke unter dem zweiten Kesselschuf3,
durch beiderseitige Gleitstiicke vorn unter dem
Stehkessel und endlich durch ein 8 mm starkes
Pendelblech unter der Stehkessel-Riickwand. An
den Gleitstellen ist der Kessel . durch Klammern
gegen Abheben und seitliches Ausweichen ge-
sichert ; hierdurch wird auch der Kessel zum
Tragen und zur Schonung des Rahmens beim
Anheben der Lokomotive in der Werkstatt heran-
gezogen.
Laufwerk.

Obwohl es iiblich ist, wegen der besseren
Zuginglichkeit der inneren Triebwerksteile bei
Drei- und Vierzylinderlokomotiven Barrenrahmen
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anzuwenden, wurde hier auf Wunsch der Bahn-
gesellschaft ein Blechrahmen vorgesehen.
Die durchlaufenden, 17 m langen Rahmenwagen
von 30 mm Dicke haben im Bereich der Treib-
und Kuppelachsen einen lichten Abstand von
1450 mm, sind dann aber zum Unterbringen der
Niederdruckzylinder vorne auf 1620 mm Abstand
abgekropft und gehen, um der hinteren Laufachse
auszuweichen, unter dem Stehkessel auf 1300 mm
Abstand zusammen. Abgesehen von dem Gufi-
stiick des Niederdruckzylinders und von dem
vorderen und hinteren Zugkasten erfolgt die
Rahmenquerversteifung lediglich durch Stahiguf3-
stiicke, die zugleich fiir Leitbahnhalter, Kessel-
trager, Aufhangung der Bremszylinder, Drehzapfen-
lager usw. benutzt sind.

Nr oYY

Querschnitt durch
den vorderen Teil
der  Feuerbiichse,
von hinten nach
vorn gesehen.

Querschnitt durch
die hintere Treib-
achse, von hinten
nach vorn gesehen.

Abb. 11. 2D 1-Heildampf-Vierzylinder-Verbund-Schnell-
zuglokomotive der Spanischen Nordbahn.

Das fithrende, zweiachsige Drehgestell
tragt in einer ‘Wiege, die in Pendeln aufgehingt
ist, den kugeligen, mit dem Niederdruckzylinder-
Gufistiick verschraubten Drehzapfen. Die Riick-
stellkraftkomponente wird durch die Schrigstellung
der Pendel selbst erzeugt, sie hingt also in ihrer
Grdfle von der seitlichen Verschiebung des Dreh-
gestelles ab. Letztere betrigt hdchstens beider-
seits 100 mm (Abb. 10).

Die hintere Laufachse lduft in einem
amerikanischen Bisselgestell mit Auflenlagern.
Stahlguﬁstﬂcke bilden den Deichselrahmen, der
an seinem vorderen Ende durch Drehzapfen mit
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dem Hauptrahmen verbunden ist und hinten die
Riickstellvorrichtung tragt. Nach jeder Seite kann
sich das Bisselgestell um 65 mm verschieben,
wobei die auf Stahlkugeln von 70 mm Durch-
messer ruhenden Tragfedern durch einen Stahl-
guflbiigel in ihrer senkrechten Lage gehalten
werden. Die Lager und Achsbiichsen des Bissel-
gestelles sind nach der Bauart Isotherm 0s
mit  selbsttatiger Schmierung von oben durch
Oelschleuder ausgefiihrt 11,

Samtliche Kuppelachsen sind fest im Rahmen
gelagert mit 5550 mm festem Radstand, doch
sind die Spurkrinze der zweiten und dritten
Kuppelachse um 10 mm schwicher gedreht.

Das Lolomotivgewicht wird in den Federn
in drei Punkten abgestiitzt, da dije Tragfedern
der Kuppelachsen untereinander und mit der

Feder der hinteren Laufachse durch Ausgleich-
hebel verbunden sind.

Zahlentafel 3.
Radsatz-Abmessungen.

ii 0000 00

Achsdruck in t ge-

rechnet . . . .| 15 16 16 16 16 24
Achsdruck in t ge-

wogen J 15116 1612 1622 1624 24'52
Rad-Durchm. mm | 1220 1750 860
Achsschenkel, :

Durchmesser mm 170 210 210 210 230 160
Achsschenkel,

Lange . . mm | 355 240 240 240 260 300
Achsschenkel,

Abstand. . mm | 2355 1350 1350 1350 1410 1284
Seitenspiel bzw.

Spurkranz-

schwiachung mm || +65 — 10 —10 — +100

Aus Zahlentafel 3 ist die sich fiir die dienst-
fahige Lokomotive ergebende Lastverteilung er-
sichtlich, desgleichen die Durchmesser der Rader,
Abmessungen der Achsschenkel usw. Samtliche
Achsen bestehen aus Martin-FluBstahl mit Aus-
nahme der Kropfachse, die aus legiertem S. M.-
Stahl mit einem Zusatz von 2'5 v. H. Nickel -+
Chrom gefertigt ist und bei 60 km/qmm Festig-
keit 18 v. H. Dehnung aufweist. Die Kr o p f-
achse mufite mit vier vollen Kurbelscheiben
ausgebildet werden. FEin Schrigarm lief sich
infolge der getrennten Steuerungen fiir Hoch-
und Niederdruckzylinder nicht ausfithren, da die
beiden Hubscheiben zwischen den beiden Kurbeln
aufgekeilt werden muflten. Aus Festigkeitsgriinden
wurden in den Kurbelscheiben Frémon t-
Ausschnitte vorgesehen. Zur Verminderung der
toten Lasten und auch zur Verbesserung der
Warmeabfuhr wurden die Laufachsen mit Bohrungen
von 50 mm, die Treib- und Kuppelachsen mit

' Vergl. Z. V. D. I, Bd. 69 (1925) S. 485,
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70 mm und die Kurbelarme der Kropfachse mit
solchen von 120 mm Durchmesser versehen.
Sé@mtliche Radreifen sind aus hartem Sonderstahl
von mindestens 80 kg/gmm Festigkeit hergestellt.
Die Achslagergehduse bestehen aus FluReisen und
sind durch Einsetzen gehirtet, wihrend die Lager-
schalen aus Rotgufl mit Weilmetalleingufl ge-
fertigt sind.

’

Triebwerk.

Auf Wunsch der Spanischen Nordbahn wurde
das Triebwerk nach der Bauart de Gle hn an-
geordnet, d. h. mit Zweiachsenantrieb und be-
sonderen Steuerungen fiir Hoch- und Niederdruck-
maschine, die je nach der Wahl abhingig oder
unabhingig voneinander verstellt werden kénnen.
Abweichend von der urspriinglichen Ausfithrung
de Glehn liegen alle vier Zylinder in einer
Querebene. Die innenliegenden Niederdruckzylinder
greifen mit 2000 mm langen Treibstangen (1=59r)
an die erste doppelt gekropfte Treibachse an,
widhrend die auflenliegenden Hochdruckzylinder
mit 3300 mm langen Treibstangen die zweite
Treibachse antreiben. Die 1 :10 6 geneigten Nieder-
druckzylinder von 700 mm Durchmesser sind in
einem Guflstiick vereinigt und bilden zugleich
den Sattel zum Tragen der Rauchkammer, Abb. 6.
Auflerdem sind an dieses Gufistiick die Gehiduse
fur die Anfahrwechselschieber angegossen.

Die Wechselschieber gestatten, die Lokomo-
tive zu verwenden:

1. als Verbundlokomotive,

2 als Vierlinglokomotive, wobei auch den
Niederdruckzylindern Frischdampf von vermin-
derter Spannung (6 Atm) zugefithrt wird und der
Abdampf der Hochdruckzylinder unmittelbar ins
Freie gelangt,

3. als Zwillingslokomotive
druckzylindern allein und

4. als Zwillingslokomotive mit den Nieder-
druckzylindern allein bei verminderter Spannung.

Die Wechselschieber werden durch einen
Vakuumluftzylinder umgelegt, der mit den Sonder-
behéltern der Luftsaugebremse verbunden ist.

Séamtliche Lager der Treib- und Kuppel-
stangen mit Ausnahme der nur ausgebiichsten
kreuzkopfseitigen Lager sind nachstellbar mit
Schlagkeilen ausgefiihrt, die bei den Treibstangen-
kopfen durch besondere Biigel gesichert sind.
Die vier Kreuzkopfe wurden zweigleisig mit Weif3-
metallausgufl ausgebildet. Alle Zylinder sind mit
reichlich bemessenen Sicherheitsventilen ausge-
ristet. Auf der HeiBdampfkammer des Ueber-
hitzerkastens sitzt ein grofles Luftsaugeventil,
ebenso an den Schieberkisten der Niederdruck-
zylinder. Die Druckausgleicher der Hochdruck-
zylinder sind handgesteuerte Drehschieber, da-
gegen sind die der Niederdruckzylinder selbst-
titige Tellerventile nach Bauart der Schweizerj-
schen Lokomotiyfabrik in Winterthur,

mit den Hoch-
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Co|=zo

Vor- ( groter Schieberweg nach vorn . . ‘ 76| 85
wirts—{ » » » hinten . 791 92
fahrt »  Steinausschlag (Bogenmaf) 192| 210
Riick- »  Schieberweg nach vorn . 72| 74
Wéirts—{ » » » hinten . 72| 72
fahrt »  Steinausschlag (Bogenmaf) 187 180
Zylinderdurchmesser . . . . . . . . . 460| 700
Kolbenhub . ;o 680| 680
Exzentrizitat . .. 340| 240
Linge der Treibstange . 3300|2000
Innere Schieberdeckung vorn . 33| 34
» » hinten . 33 32
auflere » vorn . — 31— 5
» » hinten . —3— 5

Die Kolbenschieber der Hoch- und
Niederdruckzylinder haben einfache Ein- und Aus-
stromung und entsprechen den neuesten Er-
fahrungen der Deutschen Reichsbahn. Sie haben
220 bezw. 300 mm Durchmesser und tragen auf
jedem Korper vier schmale Gufiringe von 6x8
bezw. 7X 11 mm Querschnitt. Zur Gewichtsver-
minderung erhielten auch die Schieberschubstangen
I-Querschnitt; ferner wurden die Lenker und
Voreilhebel, deren Bewegung unmittelbar vom
Kreuzkopfbolzen abgeleitet wird, im Verein mit
Schieberstangenfithrung méglichst leicht gehalten.
Desgleichen wurden die Schieberstangen ausge-
bohrt und durch Pfropfen verschlossen.

Ausriistung.

Ausgeriistet ist die Lokomotive mit der
Hardy-Luftsaugebremse nnter Verwendung eines
Super - Danton - Luftsaugers. Die

BUCHERSCHAU.

Lomonossoff, G., Professor. »Lokomotiv-
versuche in Ruflland.« Aus dem Russischen
iibersetzt von Dr.-Ing. E. Mrongovius. Gr. 4°,
Format 305 X 24 cm, VIII/330 Seiten mit 647
Abbildungen und 3 Tafeln. 1926. Preis gebunden
S 72'—. VDI-Verlag G. m. b. H.,, Berlin. Zu be-
ziehen auch durch Gebriidder Suschitzky, Buch-
handlung und Antiquariat,Wien, X., Favoritenstr. 57.

Die deutsche Wissenschaft ist mit Recht stolz auf
ihre auBerordentlich genauen Laboratoriumsversuche auf
dem Gebiete der angewandten Wirmelehre. Leider sind
die Ergebnisse solcher Versuche fiir Lokomotiven,
die in ganz besonderen Verhiltnissen arbeiten, nicht
ohne weiteres verwendbar, Lokomotivpriifstinde be-
sitzen weder Oesterreich noch Deutschland bis jetzt
leider immer noch nicht. Bei Versuchen an Lokomo-
tiven auf der Strecke miissen bei uns aber hauptsichlich
praktische Zwecke verfolgt werden. Dem als hervor-
ragenden Fachmann riithmlichst weit auferhalb Ruf-
lands wohlbekannten Verfasser gelang es bei dem aus-
gedehnten Netz der russischen Bahnen, durch geeignete
Wahl der Strecke auch solche Versuchsverhiltnisse zu
schaffen, die den Laboratoriumsversuchsverhiltnissen
dhnlich sind. Er konnte daher Versuche anLokomotiven
durchfiihren, die den Charakter von rein wissen-
schaftlichen Versuchen haben. Diese Versuchsfahrten,

"
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8 Kuppelriderachsen werden einkldtzig von vorn
abgebremst mit 70 v. H. des Reibungsgewichtes
durch zwei Bremszylinder von 24’ Durchmesser
von je 1850 kg Hubkraft. Auf eine Bremsung der
Laufachsen wurde verzichtet, da sie erfahrungs-
gemill im Betriebe viele Anstinde ergibt und
meist aufler Tatigkeit gesetzt ist. Aufler dieser
Bremse wurde die Le Chatelier- Gegen-
druckbremse eingebaut.

Zur Besandung der Treibrader wurden mit
Riicksicht auf viele zu durchfahrende feuchte
Tunnel zwei grofle Sandkisten angebracht, mit
denen gleichzeitig alle acht Ridder besandet werden
kénnen, und zwar die erste und dritte Achse
vermittels Dampfsandstreuers von Gresham
und Graven und die zweite und vierte Achse
durch Handsandstreuer.

Fiir die Schmierung der Kolben und Schieber
sorgt ein achtstelliger Detroit-Bullaugen-Konden-
sationsdler. Endlich ist die Lokomotive mit elek-
trischer Beleuchtungseinrichtung mit Kopflicht und
Turbo-Dynamo von Baldwin-Sunbeam
ausgeriistet. Ferner sind zu nennen: Geschwindig-
keitsmesser von Hasler, Fernpyrometer von
Siemens & Halske und Klingersche
Wasserstandgliser.

Zum Schiufl mag noch erwihnt werden., daf3
die grofle Linge der Lokomotive von 17 m mit
der weit vorgezogenen vorderen Pufferbohle in
der vorgeschriebenen Belastung von nur 6 t/m,
gemessen f{iber die Puffer von Lokomotive und
Tender, begriindet ist. Mit Tender betragt die
Lange der Lokomotive 25!/, m; ein Wenden

ist bei 21.250 mm Gesamtachsstand auf den
vorhandenen, 23 m langen Drehscheiben
moglich.

die unter der Leitung des Verfassers auf den russischen
Bahnen durchgefiihrt wurden, hatten daher nicht nur
das Ziel der Losung einzelner Aufgaben des gewdhn-
lichen Eisenbahnbetriebes, sondern brachten auch eine
Bereicherung der Lokomotivtheorie, die dann vom Ver-
fasser zur Losung der verschiedenartigsten Aufgaben
angewandt wurde. In den Pillen, wo eine mathema-
tische Analyse zu umstdndlichen Losungen fiihrte,
sind vom Verfasser graphische Methoden angewandt
worden,

Auf Grund der Versuchsergebnisse werden unter
anderem wesentliche Schliisse auf den Einfluf der
Dampfverteilung, der Ueberhitzung, der Verbundwir-
kung usw. auf die Arbeit der Lokomotive gezogen.

Es sind auch viele bemerkenswerte Hinweise auf
die Entstehungsgeschichte der meisten Lokomotivtypen
enthalten, insbesondere der Wettkampf der 1C- mit der
2C-Lokomotive und der D- mit der 1 D-Lokomotive,
Hauptsdchlich waren es die Privatbahnen, welche die
einfacheren und billigeren, dabei auch wirtschaftlicheren
Lokomotivtypen vorzogen. Streng kritisch sind die Er-
gebnisse dargestellt, schonungslos werden die Méangel
mancher Typen enthiillt und wertvolle Pingerzeige fiir
die Weiterbildung gegeben. Nicht voll beipflichten knnen
wir dem Verfasser, wenn er der Verbundwirkung auch
bei HeiBdampf den Vorzug gibt und der immer wieder
periodisch als modern auftretenden Drillingslokomotive
das Wort redet. Lomonosoffs Buch kann als Funda-
ment jeder Lokomotiv-Bibliothek wohl als unentbehrlich
erkldrt werden.
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KLEINE NACHRICHTEN.

Oesterr. Lokomotivbestellungen. Die Oesterr.
B. B. haben bei den 4 dsterr. Lokomotivfabriken
175 Lokomotiven bestellt, deren Auslieferung bis
Ende nichsten Jahres erfolgen soll. Es sind:
25 Stiick 2 C 1-Hei8dampf-Schnellzugtenderloko-
motiven, Reihe 629, bestellt bei Krauf}
& Co. in Linz, der nicht nur die letzte
Lieferung der ehemaligen k. k. St. B.
in dieser Type hatte, sondern inzwischen
auch eine Lieferung nach Polen durch-
fiithrte;
100 Stiick 1 D1-Nebenbahn-Heildampftenderloko-
motiven fiir 11t Achsdruck, je 50 Stiick
bei der Maschinenfabrik der St. E. G,
und in Floridsdorf;
D-Heidampf - Verschubtenderlokomo-
tiven fiir 14'5 t Achsdruck, davon vier
Stitck bei Sigl und je 5 Stiick bei
Floridsdorf und St. E. G. Die beiden
letztgenannten Typen haben madglichst
viele Austauschteile aufzuweisen, wie
Kessel, Rader, Lager, Triebwerk, aus-
genommen die Dampfzylinder. lhr Ent-
wurf stammt von der Generaldirektion
der Oesterr. B. B.

Alle Lokomotiven erhalten Lentzventilsteuerung,
teilweise Dabegvorwirmer. Die Verschublok. er-
hélt eine Dampfbremse. Die Einzelpldne der
neuen Lokomotivtype werden unter Aufsicht des
H. O-B. Lehner von den Lokomotivfabriken
Floridsdorf (D) und St. E. G. (1 D1) durchgefiihrt,

Dle elektrische Zugforderung auf der P. O.
Die gestellten Anforderungen waren: 1. die Ver-
teilung des Hochspannungsstroms, muf3 durch
oberirdische Fernleitungen erfolgen; 2. Strom-
riickgewinnung ist auf allen Strecken mit ge-
niigend grofien und langen Gefédllen vorzusehen,
und 3. der Betriebsstrom soll den Lokomotiven
mit einpoligen, oberirdischen Fahrleitungen zuge-
fithrt werden, wihrend die Stromriickleitung durch
die Schienen erfolgt. Fiir den Lokal- und Vor-
ortverkehr kommen Triebwagenziige zur Verwen-
dung, wihrend die Beférderung von Fernziigen fiir
Fahrgiste und Giiter mit elektrischen Lokmotiven
erfolgen wird Zusammenfassend zeigen sich die
obengenannten Vorteile darin, daf} die elektrische
Lokomotive eine Erhdhung der Belastung, eine
Heraufsetzung der Geschwindigkeit auf Steigungen
und eine groBere Fahrgeschwindigkeit durch
Gleiskriimmungen gestattet. Die Leistung einer
eingleisigen Strecke kann fast verdreifacht und
an Kosten fiir Lokomotiv- und Bremspersonal
kann gespart werden. Im besonderen wird bei
den Personenziigen der Orléansbahn bei Ein-
fithrung elektrischer Zugférderung die Belastung
der Schnellziige erheblich heraufgesetzt und die
Geschwindigkeit beim Befahren von Steigungen
um 40—50 v. H,, beim Durchgang durch scharfe
Kriimmungen um rund 20 v. H. erhdht werden

50 Stiick

konnen. Diese Verbessertngen werden nicht auf
allen Strecken gleichméfig, sondern je nach
Langenprofil und Kurvenband auf den verschie-
denen Streckenteilen verschieden sein. Die Be-
lastung der Giiterziige wird (siehe Belastungs-
tafel) heraufgesetzt werden konnen. Allerdings
kann sie nicht ohne weiteres so erhéht werden,
wie es im Hinblick auf die Leistung der elektri-
schen Lokomotive moglich wire. Sie ist be-
schriankt durch die Widerstandsgrenze der Kupp-
lungen und des Bahnoberbaues. Der Studienaus-
schuff  der franzdsischen  Orléansbahn hat
folgende Zugbildungen vorgesehen:

Belastungstafel.

Zugbildungsplan fiir Giiterziige der franzdsischen
Orléansbahn. bei Einfithrung elektrischer Zugfor-

derung.
Anzahl der be- Steigungen Kriimmungshalb-
ladenen Wagen v. T. messer m
50 20—25 200—250
60 11—19 300—450
70—80 8—10 500 und mehr
Auch die Wairtschaftlichkeit des elektrischen

Betriebes wurde bei verschiedenen Strecken-
belastungen und Stromkosten von 34 und 5 Cts.
KW/Std. gepriift. Diese Studien wurden zusam-
mengefalt und in der empirischen Formel
R, = 046 (i—5) T vereinfacht. Hierin bedeutet
R, den Strompreis 4 Cts. KW/Std., i Steigung
in v. T. und T jahrliche Leistung auf 1 km
Gleis in Bruttotonnen. Die Berechnungen haben
ergeben, daf} eine Preisermifligung fiir die Kilo-
wattstunde von 4 auf 3 Cts, d. h. um 25 v. H.
die Wirtschaftlichkeit fiir die Strecke Clermont—
Tulle (Steigung 25 v. T.) nur um 11 v. H. und
iiber Chateauroux—Limoges (Steigung 6 v. H.)
um 57 v. H. erh6ht. Es ergab sich ferner hieraus,
daf} die Elektrisierung der Strecken mit geringen
Neigungen nur unter der Bedingung wirtschaftlich
ist, dafl Strom zu sehr niedrigem Preis erhiltlich
ist Die Eisenbahnverwaltungen
haben demnach ein Interesse da-
ran, einstweilen den Dampfloko-
motivbetrieb auf dengrofien Flach-
landstrecken beizubehalten und
nur die Gebirgsstrecken zu elek-
trisieren. Die Kosten der Elektrisierung zu
Friedenspreisen fiir 1 km der Strecke Brive—Cler-
mont wurden auf 59.000 Francs und fiir Chateauroux
—Montauban auf 75.000 Francs berechnet. Nach
der erfolgten Elektrisierung der beabsichtigten
3000-km-Strecke wird die Gesellschaft jdhrlich
900.000 t Kohlen ersparen. Je frither sie mit dem
Umbau fertig sein wird, um so grdfier werden
die Ersparnisse an Ausgaben fiir Betriebskohle
sein, da der Kohlenpreis in absehbarer Zeit nicht
so sinken wird, wie voraussichtlich die An-
schaffungskosten der Betriebsmittel. Jedenfalls
kommt noch hinzu, daf® der Umbau einiger



Strecken von eingleisigem auf zwei- oder drei-
gleisigem Betrieb noch so lange verschoben
werden kann, bis solche Arbeiten billiger als
heute ausgefiihrt werden konnen. (A. f. E))

Lokomotivindustrie in den Ver. Staaten.
Giinstige Aussichten fiir 1926. Wie
aus den unldngst von der fithrenden amerikani-
schen Lokomotivwerken verdffentlichten Geschafts-
berichten iiber das verflossene Jahr hervorgeht,
ist dasselbe ein fiir diese Industrie nicht giinstiges
gewesen. Indessen erscheinen die Aussichten fiir
das laufende Jahr in einem wesentlich besseren
Licht. Die »American Locomotive Company« setzte
das verflossene Jahr mit unausgefiihrten Auftrigen
im Betrage von 12533.402 Dollar ein, wéihrend
die Gesamtverkaufe im  verflossenen Jahre
27,773.493 Dollar betrugen. Zu Beginn des laufen-
den Jahres waren Auftrige bis zum Betrage von
15,919.129 Dollar vorhanden und seitdem sind
fir ungefdhr 12,000.000 Dollar neue Bestellungen
eingelaufen. Diese Gesellschaft ist somit jetzt
bereits eines besseren Beschiftigungsgrades ver-
sichert als im verflossenen Jahre. Aehnlich liegen

die Dinge in dieser Hinsicht mit den »Baldwin
Locomotive Works«. Dieselben begannen das
verflossene Jahr mit Auftrigen in Hoéhe von

4,500 000 Dollar und setzen in demselben Jahre
fur 27,876.064 Dollar um, wéhrend die zu Beginn
des laufenden Jahres gebuchten, unausgefiihrten
Auftrage einen Gesamtwert von 19,500.000 Dollar
darstellen, worauf im neuen Jahre neue Bestel-
lungen von bereits 4,000.000 Dollar eingelaufen
sind. Die »Lima Locomotive Works« schlieilich,
welches Unternehmen im verflossenen Jahre einen

Verlust in Hoéhe von 843.321 Dollar buchen
mufite, hatte im verflossenen Jahre Gesamtver-
kaufe im Betrage von 4,901.028 Dollar aufzu-
weisen. Zu Beginn des laufenden Jahres jedoch

waren die unausgefiihrten Auftriage bereits andert-
halbmal so grof}, indem sie sich’auf 6,900.232 Dollar
beliefen. Somit kann auch dieses Unternehmen
im -laufenden Jahre einen wesentlich besseren
Geschiftsgang erwarten als im verflossenen
Jahre.

Die Kunze-Knorr-Bremse bei allen deut-
schen Giiterziigen. Zum 1. April dieses Jahres
ist die allgemeine Ausriistung der Giiterziige der
Reichsbahn mitder Kunze-Knorr-Bremse vorgesehen.
Fiir die Gesamteinfithrung der Bremse bei den
etwa 700 000 Giiterwagen der Reichsbahn konnte
die schon seit 1903 vorbereitete, 1917 beschlos-
sene Ausriistung naturgemifl nur langsam er-
folgen. Die mit der Bremse versehenen Giiterziige
werden erheblich ldnger und von gréflerem Ge-
samtgewicht sein als bisher. Die Gesch win-
digkeit wird von 30 auf 40 km in der Stunde
gesteigert; zugleich tritt eine Ersparnis an
Zugpersonal ein. Zwei Drittel der Wagen eines
Giiterzuges werden mit der Bremse, die iibrigen
mit der verbindenden Luftdruckleitung versehen
sein. Die Sicherheit wird wesentlich gesteigert,
und auf Gebirgsstrecken mit Zahnstange kommt
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das Zahnrad nicht mehr in Frage; so werden die
Strecken durch den Harz nicht mehr mit Zahn-
rad, sondern nur mit der Kunze-Knorr-Bremse
befahren, die beim Gefille stufenweise in Titig-
keit tritt. Ferner wird eine wesentliche Ersparnis
in der Lokomotivfeuerung erzielt, die fiir jede
Lokomotive eine halbe Tonne Kohlen im Monat
betragt.

Der elektrische Betrieb der Deutschen
Reichsbahn. Auf der Deutschen Reichsbahn werden
gegenwirtig 784 km' elektrisch betrieben, Nach
Fertigstellung der zurzeit in Vorbereitung und
zum Teil schon im Ausbau befindlichen Strecken
wird das gesamte elektrische Vollbahnnetz rund
1760 km Lange aufweisen. In diesen Zahlen sind
Nahverkehrsbah:ien enthalten, deren Betrieb aus-
schlielich durch Triebwagen erfolgt. Auf den ge-
wohnlichen Fernverkehr mit iiberwiegender Zug-
beférderung durch elektrische Lokomotiven ent-
fallen 716 km im Betrieb befindliche Strecken, zu
denen 854 km vorbereitete und geplante Strecken
hinzukommen. Die wichtigsten elektrisch betriebe-
nen Streckennetze sind: 1. Leipzig—Dessau—
Rofllau—Magdeburg und Leipzig—Halle. 2. Gor-
litz—Hirschberg — Konigszelt mit Zweigstrecken.
3. Miinchen—Garmisch—Mittenwald und Zweig-
strecken nach Kochel und Herrsching. 4. Salzburg
—Freilassing— Berchtesgaden. 5. Basel —Zell—
Sackingen (Wiesentalbahn). Von den fiir die elektri-
sche Zugbeforderung geplanten Strecken sind —
nach Mitteilung der Reichszentrale fiir Deutsche
Verkehrswerbung — zu nennen: Halle—Coéthen —
Magdeburg; Breslau—Kdonigszelt; Breslau—Lieg-
nitz — Arnsdorf; Dittersbach—Glatz; Miinchen--
Holzkirchen und Nebenstrecken; Miinchen— Rosen-
heim—Freilassing und Kufstein; Miinchen—Regens-
burg, Miinchen—Lindau. Die Deutsche Reichsbahn
verfiigt zurzeit {iber eigene Wirmekraftwerke in
Altona, Muldenstein bei Bitterfeld und Mittelsteine
im Glatzer Gebirge; Wasserkraftanlagen sind in
Gartenau und an der Saalach vorhanden. Fiir die
bayrischen Strecken liefert das Walchensee-
Kraftwerk, in Baden das Rheinkraftwerk Wyhlen
den Bahnstrom; fiir die Zukunft kommen weitere
Rhein- und Schwarzwald-Wasserkrifte in Prage.

Elektrischer Betrieb in Norwegen. Zurzeit
werden in Norwegen, abgesehen von den Privat-
bahnstrecken Notodden—Tinnosea und Thams-
havn—Lokken, die beiden Staatsbahnstrecken
Riksgrinsen—Narvik (Ofotenbahn) und Oslo —
Drammen (Drammensbahn) mit zusammen 92 km
elektrisch betrieben. Die Elektrisierung der Staats-
bahnstrecke Drammen—Kongsberg ist im Gange
und soll im Prithjahr 1927 fertiggestellt sein.
Die Elektrisierung der Staatsbahnstrecke Dram-
men—Kongsberg ist zwar 1923 beschlossen, doch
hangt die Durchfithrung von der Bewilligung der
Mittel ab. Die Leitungsmaste sind bereits aufge-
stellt worden. Sofern die erforderlichen Mittel
noch rechtzeitig zur Verfiigung gestellt werden,
konnte ebenfalls auf dieser Strecke noch im
Jahre 1927 der elektrische Betrieb aufgenommen
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werden. Auf der Ofotenbahn Riksgrinsen—Narvik,
der Fortsetzung der schwedischen Lapplandbahn,
werden bald nach Neujahr die ersten norwegischen
elektrischen Lokomotiven in Betrieb genommen,
die fiir die Beforderung der schweren Erzziige
hinsichtlich ihres mechanischen Teiles von der
norwegischen Fabrik Thune und Hamar mek.
Verksted, hinsichtlich ihrer elektrischen Ausriistung
von Brown Boveri, Siemens und A. E. G. gebaut
sind. lhre Bauart entspricht den bekannten
schwedischen elektrischen Lokomotiven der Lapp-
landbahn. Die Norwegische Staatsbahn hat im
ganzen 6 Stiick von dieser Type angeschafft,
deren Kosten sich auf je !/, Mill. Kr. stellen. Die
Maschine verfiigt iiber etwa 3000 PS und wiegt
135 t. Vergleichsweise sei bemerkt, dafl die auf

der Drammensbahn verkehrenden elektrischen
Lokomotiven etwas mehr als 900 PS und ein
Gewicht von nur 62 t aufweisen. Die Erzziige

weisen ein Gewicht von bis zu 2000 t auf gegen
4—500 t der auf der Drammensbahn verkehren-
den Ziige. Sobald die neuen Maschinen dem
Betriebe iibergeben sind, rechnet man damit, dal
man jahrlich bis zu 5 Mill. Tonnen Erz iiber
Narvik verladen kann.

Neuartige Motorlokomotiven in Schweden.
Ingenieur Rosén, Direktor der Kalmar Verkstads
a. b, hat bereits vor einem Jahre eine hydrau-
lische Kuppelung erfunden, die bei Motorlokomo-
tiven als Kraftiiberfilhrungsstelle verwandt wird.
Eine mit seiner Erfindung ausgestattete Versuchs-
lokomotive verkehrte mit giinstigen Ergebnissen
auf der schwedischen Privatbahn Kalmar-Emma-
boda. Dieser Tage wurde nun, einer Nachricht
von Sv, D. zufolge, eine Motorlokomotive von
300 PS, die mit der neuen Erfindung ausgestattet
ist, auf der gleichen Privatbahn in Betrieb ge-
nommen. Der Motor der neuen Maschine ist ein
Dieselmotor des Systems Atlas Diesel. Die Kraft
wird den Lokomotivachsen durch die erwihnte
von Rosén erfundene hydraulische Krafttrans-
mission {iberfiihrt, wobei in beiden Fahrrichtungen
vier verschiedene Auswechslungen stattfinden
konnen. Die Lokomotive kann unter den gleich
giinstigen Bedingungen vorwirts wie riickwirts
fahren. Ein Fithrerraum befindet sich an beiden
Enden der Lokomotive, so daf} ein Wenden bei
der Endstation vermieden wird. Die Héchst-
geschwindigkeit betrigt 75 km/Std Der Brenn-
stoffverbrauch betragt nur etwas iiber ein Drittel

von dem einer Dampflokomotive, wozu noch
kommt, daf nur ein Mann zur Bedienung er-
forderlich ist. Aus diesem Grunde sind die

Steuerungen des Fithrers derart konstruiert, daf
der Motor in dem Augenblicke, wo er die Steue-
rung aus der Hand 14f3t, automatisch ausge-
schaltet und der ganze Zug ebenso automatisch
zum Stehen gebracht wird. Wird die Notbremse
gezogen, tritt ebenfalls eine automatische Aus-
schaltung ein. Man hofft, durch diese Erfindung
die Anwendung von Dieselmotoren auch fiir Loko-
motiven der grofiten Typen einfithren zu konnen.

Vereinheitlichung des Oberbaues der Ru-
ménischen Staatsbahnen. Auf den 10.524 km
vollspurigen Linien der Ruminischen Staatsbahnen
liegen heute nicht weniger als 48 verschie-
dene Schienenarten, wéhrend es im
kleineren Ruminien der Vorkriegszeit bloft deren
sieben gab. Das Gewicht der Schienen schwankt
von 17 bis 45 kg/m, und zwar liegen in 24'84
v. H. des Netzes Schienen von 30 kg/m Gewicht,
in 1808 v. H. solche von 23'6 kg/m, in 10:77 v. H.
solche von 345 kg/m und in 1019 v. H. solche
von 40 kg/m Gewicht. Insgesamt liegen also auf
rund 64 v. H. des Liniennetzes nur vier Arten,
wahrend 36 v. H. der Linie 44 erlei Oberbau be-
sitzen. Da die Ergidnzung der Schienenbestinde,
des Kleinzeuges, der Weichen und Kreuzungen
bei der ungeheuren Zahl der Positionen (iiber
15.000) auflerst unwirtschaftlich ist, hat der Ver-
waltungsrat der Ruminischen Staatsbahnen be-
schlossen, die Zahl der Oberbauarten auf vier
zu beschrdnken, und zwar 34'5, 40, 45 und aus-
nahmsweise 48 86 kg/m. Neubestellungen erfolgen
nur noch fiir diese Arten, von denen die Art 34'5
von den ungarischen, die Art 40 von den fritheren
kleinruménischen und die Arten 45, bezw. 48:86 von
den deutschen Reichsbahnen iibernommen wurden.

1D -+ D 1-Garratt-Lokemotive der London
& North Eastern Ry. Am 2. Juli v. J. kam die
erste Garratt-Lokomotive (Nr. 2395), die in der
Fabrik von Beyer, Peacock & Cie. gebaut wurde,
in Betrieb. Die Maschine ist dazu bestimmt,
1000 t schwere Kohlenziige im Verein mit zwei
1 D-Lokomotiven an der Spitze zwischen Wath
und Penistone zu fithren. Die Strecke weist lange
Steigungen auf, darunter eine 11 km lange
Steigung von 25 v. T. Der Kessel, dessen Mitte
2590 mm iiber S. O. K. liegt, ist zwischen einem
aus 2 trapezférmigen Platten bestehenden Rahmen
gelagert. Dieser Rahmen ist mit den beiden Ge-
stellen durch zwei Zapfen von 12.401 mm Ent-
fernung drehbar verbunden. Der Kessel besteht
aus zwei Schiissen, von denen der griéfiere einen
Auflendurchmesser von 2133 mm besitzt. Die
Kessellinge betragt 6807 mm. Die Rostflache ist
mit 524 gm (2560X2050) grofl fiir englische
Verhidltnisse. Die totale Heizfliche betrigt
33815 gm, die sich wie folgt verteilt: Rohrheiz-

fliche (Ldnge 3962 mm) 25613, Boxheizfliche
22'01 und Ueberhitzerheizfliche (dampfberiihrt)
6001 gqm. Der Dampfdruck ist, wie bei allen

englischen Lokomotiven, nieder; er betrigt nur
12:24 kg/qcm. Jedes Gestell hat ein Drillingstrieb-
werk. Die Auflenzylinder sind horizontal und von
einer Walschaert-Steuerung betidtigt. Die Innen-
zylinder, die geneigt situiert sind, werden von
einer Gresby-Steuerung angetrieben. Der Zylinder-
durchmesser betriagt bei allen Zylindern 474 mm,
der Hub 660 mm Die Zylinder arbeiten in jedem
Gestell auf die zweite Kuppelachse. Die Achsen
sind in einem Plattenrahmen gelagert. Der Treib-
raddurchmesser betragt 1428, jener der Laufrider
819 mm. Der feste Radstand eines Gestelles ist



5448 mm, der totale Radstand 8090 mm. Der
Radstand der ganzen Maschine ist 24.104 mm.
Jedes Gestell enthilt 11°35 cbm Wasser.

Bau einer neuen spanischen Eisenbahn.
In wenigen Tagen wird die Strecke Toledo-
Vargas, welche die Verbindung der Linie Madrid-
Caceres-Portugal herstellen soll, zur Ausschreibung
gelangen.

Eisenbahnziige mit zwei verschiedenen
Spurweiten. Ueber eine Merkwiirdigkeit aus der
Geschichte des englischen Eisenbahnwesens be-
richtet das Londoner Fachblatt »The Locomotive«.
Die Vale of Neath-Eisenbahn, die im August 1866
von der Groflen Westbahn iibernommen wurde,
war gleich dieser zunichst als Breitspurbahn ge-
baut worden. Die Linie verband Neath mit
Aberdare und Merthyr, eine Anschlufistreke wurde
spater von Neath i{iber East Dock nach Swansea
gefithrt. Die Bahn besafd 19 Breitspurlokomotiven.
Nachdem im Jahre 1863 eine dritte Schiene ge-
legt worden war, die den Uebergang vollspuriger
Fahrzeuge gestattete, lieh man zu ihrer Beférde-
rung von der London und Nordwestbahn drei
vollspurige Giiterzuglokomotiven. Viele Giiter-
und Kohlenziige der Bahn wurden indessen auch
aus Fahrzeugen der beiden verschiedenen Spur-
weiten zusammengestellt. Hierbei verfuhr man in
der Weise, daf} die Breitspurwagen an die Spitze,
die Vollspurwagen an den Schlufl des Zuges
kamen. Die Verbindung zwischen beiden Fahr-
zeuggruppen bildete ein »Sandwich«wagen mit
breiten Puffern. Aehnlich aus Wagen verschiedener
Spurweite zusammengesetzte Ziige haben zeit-
weilig auch auf den Eisenbahnen der Vereinigten
Staaten von Amerika verkehrt.

Die Eisenbahnen auf Ceylon. Die Staats-
bahnen von Ceylon hatten am Ende des Betriebs-
jahres 1923/24, des letzten, fiir das bis jetzt ein
Bericht vorliegt, eine Linge von 1195 km; davon
sind 1007 km Breitspur (1678 m) und 188 km
Schmalspur (076 m). Die 292 km lange Haupt-
strecke fithrt von Colombo nach Bandarawela
und Badulla durch die Pflanzungen eines wert-
vollen Bezirks. lhre Verlingerung nach Siiden
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bildet die 176 km lange Eisenbahn Colombo—
Mataro, die aut ihren ersten 20 km zweigleisig
ist. Auf der von Colombo nach Norden fithren-
den Eisenbahn ist auf der ersten 69 km langen
Teilstrecke der zweigleisige Ausbau im Gange;
dabei werden gleichzeitig die Neigungs- und
Kriimmungsverhéltnisse verbessert; die Arbeiten
sollen im laufenden Jahr vollendet werden. Von
Colombo geht, namentlich auf der nach Siiden
filhrenden Strecke, ein lebhafter Vorortverkehr
aus. — 58 km von Colombo entfernt, bei Polga-
hawela, zweigt die 342 km lange Breitspurbahn
nach Jaffna und Kankesturai ab. und von dieser
wiederum geht bei Medawachchiya die 106 km
lange Eisenbahn nach Manar aus, durch welche
die Verbindung mit dem indischen Festlande
hergestellt wird. Unter den Schmalspurbahnen
sind besonders erwihnenswert die 78 km lange
Eisenbahn nach Pelmadulla, die 79 km lange
Eisenbahn von Fort Colombo durch das Kelani-
Tal nach Yatiyantota, endlich die 30 km lange
Eisenbahn nach Ragalla, an der die Erholungs-
stitte Nuwara Eliya hoch im Gebirge liegt. Von
der Nordstrecke wurden zur Zeit, als der Bericht
abgefafit wurde, zwei Nebenbahnen nach der Ost-
kiiste gebaut, von denen die eine vermutlich
mittlerweile erdffnet worden ist. Die Bahnanlagen
in Colombo sind umgebaut und erweitert worden.
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Das ideale

Anti-Kesselstein-
Praparat

Sand-Banum

Entfernt alte Kesselstein-Krusten in kiirzester Zeit

und verhindert deren Neubildung. Bedeutende

Brennstoffersparnisse mit geringstem Kostenauf-
wand. Prospekte auf Verlangen.

Patentiert in allen Staaten, daher

kein Geheimmittel

Ing.H.KSpplinger

Wien, VII.,
Mariahilferstrafe 112

Telephon 30-2-80

Aktiengesellschaft f. Maschinen- u. Briickenbau

Werk A D A M o v bei Briinn

Elektrische Lokomotiven

Dampflokomotiven aller Systeme, Groflen und Spurweiten
Dampfkessel und Zisternen

Benzintriebwagen mit patentiertem Qetriebe
Dampfwagen System »Adamov-Garrett«

Druckluftbremsen fiir Schienen- und Stra@enfahrzeuge:
System Knorr, Kunze-Knorr, Westinghouse

Dampfpumpen, Vorwérmer, EKompressoren

‘Welichen aller Systeme, Drehscheiben, Schiebebiihnen
Eigene Abteilung fiir:

Elnenbahnkonstruktionen, Briicken und Krane

VIERZYLINDER-HELY DAMPF-VERBUND-SCHNELLZUGS -LOKOMOTIVE DER GATTUNG IVh FUR
DIE BADISCHEN STAATSEISENBAHNEN -

JAlllnffeq
Mlindyen2

Lokomotiven-Werkieugmn/ihinen
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3000. Lokomotive.
Entworfen und gebaut von der Schweizerischen Lokomotiv- u. Maschinenfabrik Winterthur (Schweiz).
(Mit 1 Abb))

Im Februar letzten Jahres ist in den Werk-
stitten der Schweizerischen Lokomotiv- und
Maschinenfabrik in Winterthur die 3000. L o k o-
motive fertiggestellt worden, eine kom bi-
nierte Reibungs- und Zahnrad-
lokomotive nach dem System

Auf der Nilgiribahn stehen 5 Lokomotivarten
im Betrieb. Die ersten 4 Maschinen (Klasse »R«)
wurden im Jahre 1897 von Beyer, Peacock & Co.,
Manchester, geliefert. Sie sind “/, gekuppelt und
haben 2 Triebzahnrider. Diese Vierzylinder-
maschine »System Abt« hat duflere Zylinder von

3000. Lokomotive, entworfen und gebaut von der Schweizerischen Lokomotiv- und Maschinenfabrik Winterthur, Schweiz.

Spurweite . . . . . . . . . . . . 1000 mm
Zylinder: Adhdsionsantrieb . .D= 450 »
Zahnradantrieb . .D= 450 »
Zahnradantrieb . .H= 430 »
Adhidsionsantrieb . .H= 410 »
Triebrad-Durchmesser . . . . . . . . 815 »
Laufrad-Durchmesser . . . . . . . . 710 »
Triebzahnrad-Durchmesser . . . . . . 840 »
Transmissionsrad-Durchmesser . . . . 696 »
Transmissionskolben-Durchmesser . . . 336 »
Uebersetzungsverhdltnis . . . . . . . 1:21
Fester Radstand . . . . . . . . . . 3080 mm
Totaler Radstand. . . . . . . . . . 6030 »
Dampfdruck. . . . . . . - . . . . 14  Atm.

Wintert hur, bestimmt fiir die mit Abtscher
Zahnstange ausgeriistete Nilgiribahn in
Siidindien. Zufilligerweise gehort diese 3000. Loko-
motive in dasjenige Fabrikationsgebiet, welches
von der Schweizerischen Lokomotivfabrik in mehr
als 50jahriger Entwicklung zu einer Spezialitit
ausgebildet worden ist.

Direkte Heizfldche o W s we b 77 qm
Indirekte Heizflache. . . . . . . . . 737 »
Ueberhitzer-Heizfliche . . . . . . . . 226 »
Totale Heizflache. . . . . . . . . . 1040 »
Freie Rostflache . . . . . . . . . . 095 »
Totale Rostfliche. . . . . . . . . . 18 »
Wasser im Kessel (110 mm i. F. O. K.) 2950 1
Wasser in dem Kasten . . . . . . . 4600 »
Kohlen . . . . . . . . . . . . . 3050 kg
Leergewicht der Maschine . . . . . . 38300 »
Dienstgewicht der Maschine . . . . . 48950 »
Maximale Zugkraft . . . . . . . . . 13500 »
Grofte Lange der Maschine . . . . . 10350 mm
Grofte Hohe der Maschine . . . . . . 3422 »

292 mm Durchmesser und 457 mm Hub, welche
die Adhisionsachsen treiben, und innere Zylinder
von 254 mm Durchmesser und 356 mm Hub zur
Betatigung der Zahnréder. Bei 33 t Dienstgewicht
schiebt die Maschine einen Zug von 45 t mit
7—8 km/St. iber die Zahnstange bei 81'5 v. T.
Hochststeigung.

BT S e et
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Die zweite Maschinengattung (Klasse »S«)
kam 1905, die dritte Klasse (»P«) 1911 in Be-
trieb. Diese beiden Maschinensorten wurden
von der North British Locomotive Co., Glasgow,
gebaut. Klasse »S« fordert einen Zug von 65 t,
Klasse »P« einen solchen von 70 t. Letztere Bau-
art ist 4/, gekuppelt, hat dufl. Zylinder (Adhisions-
Antrieb) von D = 420 mm, H = 406 mm und
innerer Zylinder (Zahnradantrieb) von D = 420 mm,
H = 362 mm. Von der Nordwestbahn wurden
im Jahre 1908 noch drei Fairlie-Lokomotiven
gekauft, welche nur auf Adhdésion liefen, und zwar
zwischen Ootacamund und Coonoor. Die nach-
folgend erwidhnte »X«-Klasse. von welcher
12 Stiick im Dienst stehen, setzte die Fairlie-
Maschinen aufler Betrieb.

Das Programm sah fiir die »X«-Klasse vor,
dafl auf der Rampe von 81°5 v. T, (1:12°28) ein
Zug von 120 t (Lokomotive mit 50 t ein-
geschlossen) mit einer Geschwindigkeit von 10 bis
11'5 km/St. bergwirts geschoben werde. Die normale
Zugkraft wurde zu 13.000 kg ermittelt, die sich
anndhernd gleich auf beide Dampfmaschinen
verteilt.

Diese Lokomotive, Klasse »X«, ist eine %/,
gekuppelte Vierzylinder-Verbundmaschine, Bauart
»Winterthur«, deren Zylinder aufierhalb des
Rahmens paarweise {ibereinander und in der
Neigung 1 : 25 angeordnet sind. Der Hauptrahmen
ist innerhalb der Rdder gelagert. Die Kolben-
schieber mit innerer Einstrémung werden durch
Heusinger-Steuerungen bedient, und die letzteren
durch eine Schrauben-Umsteuerung bewegt. Es
ist nur eine Umsteuerung vorhanden und die
Radiusstangen einer Seite sind durch ein Hing-
eisen miteinander verbunden. Die Gleichheit aller
vier Triebwerke gestattet, mit einem Minimum
von Reserveteilen auszukommen

Die unteren (Hochdruck-) Zylinder wirken
auf die Adhdsionsachsen, die oberen (Niederdruck-)
Zylinder auf die Triebzahnrader. Alle vier Zylinder
haben gleiche Bohrung (D = 450 mm), aber

wiahrend der Hub der Adhésionszylinder nur 410 mm
betragt, haben die Zahnradzylinder 430 mm
Hub. Eine richtige Dampfverteilung fiir Verbund-
wirkung wird durch die eingeschaltete Zahnrad-
iibersetzung erreicht, derzufolge die obere Ma-
schine 2'1 mal rascher laufen muf3 als die untere.
Durch die hohe Geschwindigkeit der oberen
Kolben wird eine kriftigere Anfachung des Feuers

erzielt. Diese, der Schweizerischen Lokomotiv-
fabrik patentierte, Ausfithrung der Verbund-
maschine hat eine bedeutende Ersparnis an

Brennmaterial und Wasser zur Folge. Erstere ist
am Briinig zu 35 v. H. ermittelt worden. Der
Adhidsionsantrieb erfolgt auf die dritte Achse. Die
zweite und dritte Achse sind fest; die erste hat
2 X 15 mm, die vierte 2 X 20 mm und die
Laufachse 2 X 85 mm Seitenspiel. Die Laufachse

ist mit der vierten Adhisionsachse zu einem
Drehgestell vereinigt.
Die beiden Zahnradachsen sind im Haupt-

rahmen zwischen den mittleren Adhisionsachsen
in Schwinghebeln gelagert und durch einen Druck-
ausgleich so miteinander verbunden, dafl jede
Achse genau den halben Zahndruck ausiibt.

An Bremsen sind vorhanden :

1. Eine Luftgegendruckbremse zur Regu-
lierung der Talfahrt, auf zwei oder auf alle vier
Zylinder wirkend;

2. eine Handbremse, die mit je einem Klotz-
paar an der 1., 3., und 4. Adhésionsachse
angreift ;

3. eine Vakuumbremse, sowohl auf Adhésions-
als auch auf Zahnradachsen und iiberdies auf die
Fahrzeuge des Zuges wirkend ;

4. eine Bandspindelbremse auf die geriffelten
Kurbelbremsscheiben der Vorgelegewellen,

Der Kessel ist mit einem Schmidtschen
Ueberhitzer ausgeriistet, der gut ventilierte Fiihrer-
stand mit einem doppelten Dach versehen. Als
Kupplung hat jene von Jones Verwendung ge-
funden. S. Abt.

HeiRdampf-Lokomotiven fiir Brasilien.
Mit 2 Abb.

Eine Glanzleistung deutscher Technik. Die
Gesundung der deutschen Wirtschaft setzt
eine Steigerung der Ausfuhr voraus. Hochwertige
Werkstoffe und Arbeit, schnelle Lieferung, giinstige
Preise sind die Faktoren, welche im Kampf um
den Kaufer den Ausschlag geben. Die in letzter
Zeit sich mehrenden Nachrichten iiber Auslands-
geschifte zeigen, dafl die deutsche Industrie sich
mit Erfolg bemiiht, ihren Platz an der Sonne des
Weltmarktes zuriickzuerobern und so der Wirt-
schaft des Reiches weitere Festigkeit und Stetig-
keit der Aufwirtsentwicklung zu geben.

Auch die Fried. Krupp Aktiengesellschaft
steht in diesem Ringen um den Weltmarkt in
vorderster Reihe und hat in heilem Wettbewerb

wertvolle Auftrige eingeholt. Ein Beweis fiir die
Leistungsfahigkeit dieses Werkes, das bekannt-
lich nach dem Kriege eine vdllige Umstellung
seines Betriebes durchfithren mufite, und ein
Ruhmesblatt deutscher Ingenieurkunst ist die
Ausfithrung eines Auftrages auf den Bau von
vierzig schweren Lokomotiven fiir Brasilien.

Am 14. Oktober 1924 wurde telegraphisch
der Auftrag auf den Bau von 12 Pacific- und
28 Mikado-Lokomotiven mit Tendern an die
Kruppschen Werke in Essen -iibermittelt. Der
Vertrag bedingte eine Lieferung in vier Raten,
die ersten 3 Pacific- und 7 Mikado-Lokomotiven
waren am 9. Mérz frei Reede Santos abzuliefern,
die iibrigen Raten am 30. Marz, 8. und 29. April.



Trotz der Kiirze der Zeit gelang es der Firma,
den Auftrag vertragsmaflig auszufithren. Schon
am 20. Janner 1925, also drei Monate nach Ein-
gang der Bestellung konnte die erste Loko-
motive ihre Probefahrt ablegen, ein wertvolles
Zeugnis fiir die Organisation des Betriebes. Mufiten
doch fiir zwei verschiedene, dem Werk bisher
unbekannte Lokomotiv-Bauarten erst alle Plane,
Modelle, Gesenke und Baustoffe beschafft werden.
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Fithrerhaus bildeten die wichtigsten Kollis, von
denen einige ein Gewicht bis zu 30.000 kg er-
reichten. Die Beladung der Dampfer iibernahm
die Bremer Lagerhaus-Gesellschaft, welche bei
diesen  schwierigen Arbeiten einen  grofien
Schwimmkran erfolgreich verwandte. Die Ver-
stauung der umfangreichen Kollis war der »Mid-
gard« Deutsche Verkehrsaktiengesellschaft, Bremen,
iibertragen.

Abb. 1. 1D 1-HeiRdampf-Giiterzuglokomotive fiir Brasilien.

Gebaut von Krupp in Essen.

Maschine:

Spurweite 1000 mm
Zylinderdurchmesser 483 »
Kolbenhub . 508 »
Lauf-Raddurchmesser 630 »
Treib- » 1060 »
Schlepp- » 864 »
Fester Radstand . 3657 mm
Gesamt-Radstand 7976 »
Dampfiiberdruck . 14 Atm.
Feuerbiichs-Heizflache . 1587 gm
QGesamt- Heizfache 196'57 »
Leer-Gewicht 581 t
Dienst-Gewicht 6574 »
Reibungs-Gewicht 513  »

Um nach Fertigstellung eine schnelle Be-
forderung zum Bestimmungsort zu ermoglichen,
charterte Krupp mehrere Dampfer der Stinnes-
Linien, der Reedereien August Thyssen und
Rochling, Menzell & Co. Schon am 2. Februar
konnte der erste Transport die Werkstéatten ver-
lassen. Um die Verschiffung zu vereinfachen und
am Bestimmungsort die Zeit des Zusammenbaues
zu verkiirzen, wurden die Lokomotiven nur
wenig zerlegt. Kessel, Rahmen, Tender und

Zugkraft o_z_angqf b 1300 ke
Tender, vierachsig:
Raddurchmesser 710 mm
Fester Radstand 1625 »
Gesamt-Radstand . . 4596 »
Wasser-Inhalt . . . . . . . . : . 10  ¢bm
Brennstoff-Vorrat . . o 11 >
Leer-Gewicht . 1342 ¢t
Dienst-Gewicht 2924 »
Lokomotive:
Gesamtradstand von Lokomotive u. Tender 14846 mm

Gesamtidnge von Lokomotive und Tender
einschlieBlich Kuhfinger bezw. Puffer . 17132 »

In der Nacht vom 12. zum 13. Februar ver-
lieR der erste Dampfer den Bremer Hafen und
legte nach gliicklicher Fahrt am 8. Mérz in
Santos an. |hm folgten drei weitere Dampfer mit
je zehn Lokomotiven an Bord, die alle ihr Ziel

vor dem vertraglich festgelegten Zeitpunkt
erreichten.
Volle Anerkennung gebithrt sowohl den

Kruppschen Werken wie auch allen an der Ver-
frachtung und Verschiffung beteiligten Unter-
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Abb. 2. 2 C 1-»Pacificc-HeiRdampf-Lokomotive mit vierachsigem Tender der Sorocabana-Bahn, Brasilien.

Maschine:

Spurweite . 1000 mm
Zylinder-Durchmesser . 457 »
Kolbenhub o 508 »
Treibrad-Durchmesser . 1140 »
Laufrad-Durchmesser 630 »
Schlepprad- Durchmesser . 864 »
Dampfiiberdruck 13 Atm.
Rostflache P 272 qm
Feuerbiichs-Heizflache . 145  »
Rohr-Heizflache . 1092  »
Ueberhitzer-Heizfldche . 328 »
Gesamt-Heizfliche . 1565 »
Leergewicht . . 49190 kg
Dienstgewicht . . 56570 »
Reibungsgewicht . . 42000 »

nehmen : in mustergiiltiger Zusammenarbeit haben
sie diese schwierige Aufgabe in iiberraschend
kurzer Zeit zu Ende gefithrt, und damit der Welt
gezeigt, dafl die deutsche Technik aus den
Trimmern des Zusammenbruches wieder empor-
wuchs zur stolzen Hohe fritheren Kénnens.

Die Hauptabmessungen der 1D 1 oder
Mikadotype sowohl als auch der 2C1 oder

Fester Radstand 2896 mm
Gesamt-Radstand . 7895 »
Zughraft Y2 R A0 11250 kg
Tender:
Raddurchmesser . 710 mm
Gesamt-Radstand 4596 »
Fester Radstand . 1625 »
Wasservorrat . 10 cbm
Brennstoffvorrat . 11 »
Leergewicht . 13420 kg
Dienstgewicht . . 29240 »
Lokomotive:
Gesamtradstand von Lokomotive u. Tender 14765 mm

Gesamtldange von Lokomotive und Tender

einschlie@lich Kuhfinger bezw. Puffer . 16611 »
Pacifictype sind unter den Abbildungen angegeben.
Beide Maschinen haben Kessel mit Belpaire Feuer-
biichse {iber der im Auflenrahmen gelagerten
Schleppachse. Obzwar fiir Meterspur gebaut, zeigen
diese beiden Gattungen ganz bedeutende Ab-
messungen, wobei ihr Achsdruck bereits 13—14 t
betrdgt, sich also dem der mittel- und zentral-
europédischen Vollspur annihert.

2 D-Heildampf-Personenzug-Lokomotiven, Serie Nr. 416—450, mit vierachsigen

Tendern fiir die Andalusische Eisenbahngesellschaft in Malaga.
(Mit 1 Abb.)

Spanien ist das Land der 2 D-Lokomotiven,
iber welche fast jede Eisenbahn verfiigt und deren
Typen fast siamtlich von uns beschrieben worden
sind. Bereits i. J. 1914 wurde von der Anda-
lusischen Eisenbahngesellschaft die erste Bestellung
bei einer deutschen Fabrik gemacht. Des aus-
gebrochenen Krieges wegen wurde diese Be-
stellung  zuriickgezogen und einer franzdsisch-
belgischen Fabrik iiberschrieben, die aber erst
1920 liefern konnte; die Bahn war mit der Lieferung

so zufrieden, dafl sie eine grofle Nachtrags-
bestellung in Deutschland traf. Kennzeichnend
ist der vorgeschriebene ungewdhnlich geringe
Achsdruck von 12 t und die grofle Linge um ein
geringes Metergewicht zu erhalten. Die verfiig-
bare spanische Kohle hat 6940 WE, jedoch
18 v. H. Aschengehalt. Dank der Breitspur von
1670 mm, war es aber moglich, selbst bei tief
zwischen die Rahmen hinabreichender Feuer-
biichse, diese mit etwa 1240 mm lichter Weite
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2 D-Heildampf-Personenzuglokomotive, Serie Nr. 416—450, mit vierachsigem Tender, fiir die Andalusische
Eisenbahn-Gesellschaft in Malaga.
Qebaut von Hanomag 1921
Maschine: Rostfldache 35 qm

Spurweite S 1676 ~mm  Leergewicht 60_'78 t
Zylinder-Durchmesser . 560 » Dienstgewicht . . 6694 »
Kolbenhub 4 660 N Reibungsgewicht . “ ow @ 4906 »

: Schienendruck der 1. Achse 894 »
Treibrad-Durchmesser . 1620 »
Laufrad-Durchmesser 850 » ? ? 2 ¥ 8294 %
Fester Radstand . 3900 » 7 » 3 @ N ]2'26 »
Ganzer Radstand . 9600 » ” > 4 s IR 12.26 %
Kesselmitte ii.S.0. . . 2595 » T o
Grofter Kesseldurchmesser . 1476 » . 5 P ¢
143 Heizrohre, Durchmesser . 45/50  » Grofte Zugkraft (075 p) - 12500 ke
24 Rauchrohre, Durchmesser . . 125/133  » Tender:
Lichte Rohrldnge . 4750 » Raddurchmesser 850 mm
Dampfdrack. . . . 13 kg/qem  Fester Radstand 1524 »
Feuerbiichs-Heizflach 141 gm Ganzer Radstand . 4724 »
Rohr-Heizfldche 1406  » Wasservorrat 15 cbm
Kessel-Heizflache . 1547  » Kohlenvorrat 35 t
Ueberhitzer-Heizflache . 45 » Leergewicht. 159  »
Gesamt-Heizflache 1997  » Dienstgewicht . 344 »

(gegen sonst 1000 mm) auszufithren, somit 3'5 gm
Rostfliche und damit noch eine ansehnliche
Leistung zu erzielen.

Die Andalusische Eisenbahngeselischaft er-
teilte, wie oben -erwdhnt, im Jahre 1921 an
3 deutsche Lokomotivfabriken, Schwartzkopff,
Borsig und Hanomag, den Auftrag auf Lieferung
von 35 Stiick dieser Lokomotiven, welche nach
Zeichnungen einer belgischen Firma auszufithren
waren. Der Berliner Maschinenbau-Aktiengesell-
schaft, vormals L. Schwartzkopff, Berlin N. 4,
fielen von diesem Auftrag 10 Stiick, ebenso wie
der Hanomag, zu. Auflerdem sollte sie die bel-
gischen Zeichnungen nach den Lo-Normen um-
arbeiten und den iibrigen 2 Firmen zur Verfiigung
stellen. Perner sollte anstatt des urspriinglich
zweiachsigen Tenders ein vierachsiger Tender
mit hochstens 35 t Dienstgewicht bei einem
Wasservorrat von 15 cbm vorgesehen werden.

Die Berliner Maschinenbau-Aktien- Gesellschaft
hat diesen Entwurf ausgearbeitet, und es ist ihr

gelungen, die sehr niedrigen Gewichte einzuhalten.
Ueber die Bauart der Lokomotiven sei folgendes
gesagt :

Kessel Der Kessel hat einen Stehkessel,
Bauart Belpaire, mit flacher Decke. Die innere
Feuerbiichse und die Stehbolzen sind aus Kupfer.
Die beiden vorderen Reihen der Degkenanker
sind beweglich angeordnet. Die 143 Heizrohre
aus Flufleisen haben einen inneren Durchmesser
von 45 mm und einen dufleren Durchmesser von
50 mm. 24 Rauchrohre haben einen Durchmesser
von 125 mm innen und 133 mm auflen. Der
schwach geneigte Rost besteht aus gufleisernen
Roststiben. Der vordere Teil ist zum Herab-
klappen eingerichtet. Der Aschkasten hat vorn
und hinten je eine vom Fiihrerstand aus beweg-
liche Klappe. In der Feuerbiichse befindet sich
ein Gewdlbe aus Chamottesteinen. Die Feuertiir
kann nach innen aufgeklappt werden. In dem auf
dem vorderen Kesselschul angebrachten Dom
befindet sich ein einfacher Regler mit Doppel-
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schieber. Der Ueberhitzer, Bauart Wilhem Schmidt,
ist mit 24 Elementen in den groflen Rauchrohren
eingebaut. Die Rohre dieser Elemente haben
28/35 mm Durchmesser. Der in die Rauchkammer
ragende Teil des Ueberhitzers ist mit einem
Blechkasten mit beweglichen Regulierklappen ver-
kleidet. Das Ausblasrohr hat einen regulierbaren
Ausblaskopf nach Bauart der franzdsischen Nord-
bahnen. Zwischen Ausblaskopf und Schornstein
befindet sich ein korbférmiger Funkenfinger.
Der Schornstein kann oben durch einen beweg-
lichen Deckel verschlossen werden.

Rahmen. Das Rahmengestell besteht aus
2 Hauptrahmenblechen von 26 mm Stirke, welche
durch reichlich angeordnete Versteifungen aus
Blech und Winkeleisen miteinander verbunden sind.

Der Zughaken am vorderen Puffertriger hat
4 Federn und kann sich seitlich verschieben.
Das zweiachsige Drehgestell wird durch einen an
der Zylinderversteifung befindlichen Drehzapfen
gefiithrt, kann sich seitlich verschieben und hat
eine Federriickstellung. Die hintere Kuppelachse
kann sich nach jeder Seite um 25 mm ver-
schieben. Die Tragfedern der zwei vorderen und
der zwei hinteren gekuppelten Achsen sind durch
Ausgleichhebel miteinander verbunden.

Im hinteren Zugkasten befinden sich eine
Schraubenkupplung, sowie zwei Sicherheitsketten
fiir die Verbindung mit dem Tender. Das Haus
ist aus Blechplatten zusammengesetzt. In der
Vorderwand sind zwei drehbare Fenster ange-
ordnet. Fiir den Fithrer und Heizer sind Sitz-
gelegenheiten vorgesehen.

Triebwerk. Die beiden Dampfzylinder
liegen aufierhalb der Rahmen. Die Schieber sind
als Kolbenschieber mit schmalen federnden Ringen
ausgebildet. Die Steuerung dieser Schieber er-
folgt nach dem System Heusinger. An jedem
Zylinder  befindet sich eine Druckausgleich-
vorrichtung, ein Luftsaugeventil und an den
Deckeln je ein Sicherheitsventil.

Fiir die Schmierung der Kolben und Schieber
dient eine Schmierpumpe Bauart Friedmann,
Klasse L. F, mit 8 Auslissen und mit Heizvor-
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vorrichtung. Als Reserve ist eine besondere
Schmierpumpe Bauart Bourdon vorgesehen. Die
Zylinder sind mit Asbestmatten bekleidet.

B remse. Die 4 gekuppelten Achsen werden
durch eine automatische Vakuumbremse, System
Clayton, einseitig gebremst.

Ausriistung. Die Lokomotiven sind mit
folgendem ausgeriistet: 1 doppeltes Sicherheits-
ventil, 1 Kesselmanometer System Bourdon,
2 Wasserstandszeiger, eine Einrichtung fiir die
Heizung des Zuges, System Heintz, 1 Geschwin-
digkeitsmesser, System Flaman, 2 Friedmann-
Restarting-Injektoren, Klasse H. H. 10, 2 Sand-
kdsten, wovon der eine mit einem Handzug,
wahrend der andere durch eine Vorrichtung mit
Wassereinspritzung, System Lambert, betatigt wird,
1 Tensions-Fernthermometer von Steinle & Hartung.

Tender Der Tender hat zwei Drehgestelle
mit Blechrahmen, welche das kriftig gebaute
Rahmengestell tragen. Auf dem Rahmengestell
ist der Wasserkasten festgemacht, in welchem
vorn ein Raum fiir die Kohlen ausgespart ist. Die
Rader der Drehgestelle werden durch eine mit
einer kriftigen Handbremse verbundene Vakuum-
bremse gebremst. Fiir die Unterbringung der
Werkzeuge und Kleider ist eine gréfere Anzahl
von Késten vorgesehen. Der Zughaken am hinteren
Puffertrager ist genau wie derjenige der Loko-
motive beweglich eingerichtet.

Leistungen. Trotz des geringen Achs-
druckes von etwa 12 t konnte mit der 2 D-Type
ein grofler leistungsfihiger Kessel von 200 qm
Heiz- und 352 qm Rostfliche erzielt werden, die
Leistungen bis zu 1500 PS erwarten lassen, mit
einer Fahrgeschwindigkeit von 80—85 km/Std. Diese
Leistungen werden von der Hanomag inihren Nach-
richten, Heft 143/144, S. 167, wie folgt angegeben.
Wagengew. v. 330 t auf 5 v. T. mit 70 km/Std. Geschw.

« « 250t « 15v. T. « 50 km/Std. «

« « 183t « 30v.T. « 25km/Std.

Die Reibungsgrenze ist erst bei der grofiten
Steigung von 30 v. T. erreicht, wobei aber die
(kritische) Geschwindigkeit hoher sein konnte,
etwa 32—35 km/Std.

«

Die vier Gruppen der englischen Eisenbahnen.

Es sollen die vier Gruppennetze in ihrer
Grofle und Bedeutung miteinander verglichen
werden, wofiir die Statistik nicht nur einen,
sondern eine ganze Anzahl Mafistibe liefert. Das
Ergebnis des Vergleiches ist, um es gleich vor-
weg zu nehmen, ein eigenartiges: Die Eisenbahnen
von England, Schottland und Wales sind nicht
etwa gleichméfig oder auch nur annihernd
gleichmifig in vier Teile geteilt worden, sondern
es sind zwei grofle und zwei kleine Gruppen ge-
bildet worden, von denen die zwei groflen unge-
fahr gleich grofl, die zwei kleinen zusammen
aber noch nicht so grofd sind wie eine der grofien.

Das ergibt sich schon aus der nebenstehenden

Zusammenstellung der Gleislingen; die weiteren
statistischen Zahlen, die sich alle auf das Jahr
1922 beziehen, bestitigen im allgemeinen das so
gewonnene Bild.

I. Strecken- und Gleisldngen in Kilometern.

LM&S') L&NO GW  Siid

1. Streckenldnge . ; 11.866 10.748 5.962 3.404
2. Gleislinge ohne Bahn-

hofsnebengleise 22393 19.211 9961 6.614

3. Nebengleise . . .. 9592 8415 3622 1.916

4. Gesamtstreckenldnge . 31.985 27.626 13.583 8.530

!) Die vollen Namen der vier Gruppen sind: London,
Midland und Schottische, London und Nordost-Gruppe,
Grofle Westbahn, Siidgruppe, woraus sich die gewihlten
Abkiirzungen ergeben.



Die Gegeniiberstellung der Zahlen unter 1.
und 2. gibt zugleich ein Bild, in welchem geringen
Mafle in England eingleisige Strecken vorkommen
und die Zahlen unter 4. ermdoglichen insofern ein
Urteil iiber die Verkehrsbedeutung, als sie zeigen,
dafl die beiden kleineren Gesellschaften, auch
wenn man ihre geringere Netzlange beriicksich-
tigt, weniger Bahnhofsanlagen haben als die beiden
grofden.

Ein dhnliches Bild vermittelt die Zusammen-
stellung 1I.
1. Zug-

und Lokomotivkilometer in Millionen

Kilometern.
LM&S L&NO GW  Siid
Zugkilometer (ohne Leerziige):
im Personenverkehr . 11807 9092 5416 5907
im Giiterverkehr . 8081 6031 3312 989
zusammen . 19888 151.23 8728 6896
Lokomotivkilometer 33754 24849 13896 9490

Auffallend ist in dieser Zusammenstellung der
schwache Giiter- und der verhiltnismiRig starke
Personenverkehr der Siidgruppe, was im wesent-
lichen damit zusammenhéngt, daf sie einen be-
sonderslebhaften Vorortverkehrin London bedient.
Bestatigt wird dieser Eindruck der Eigenartig-
keit der Verkehrsverteilung durch die Zusammen-
stellung IlI.

IlI. Zugkilometer auf 1 Gleiskilometer.

LM&S L&NO GW  Siid

im Personenverkehr 5901 4913 5.581 9.348
im Giiterverkehr . 4.053 3670 3.700 1.534
zusammen . 9.954 8583 9281 10.882

Die Verschiedenheit in der Grofie der Netze
und deren Belastung, die sich aus den bisher
angefithrten Zahlen ergibt, hat ihren Grund darin,
dafl man die Grenzen zwischen den einzelnen
Gruppenbezirken nach geographischen, nicht nach
durch den Verkehr bedingten Gesichtspunkten
gezogen hat. Alle vier Gruppen sollten augen-
scheinlich ihren Ausgangspunkt in London haben;
da dieses weit siidlich vom Schwerpunkt des
Landes liegt, blieb fiir die beiden siidlichen
Gruppen nur die kleine Flache siidlich von Lon-
don, so daf} diese beiden Gruppennetze sehr klein
ausfallen mufiten. Bei den beiden Eisenbahn-
gruppen, deren Strecken nach Norden fiihren,
wurde aber augenscheinlich Wert darauf gelegt,
dal man auf dem Netz einer Gruppe nach
Schottland reisen und Giiter dorthin versenden
kann. Da die Insel Grof3britannien in dieser Rich-
tung lang gestreckt ist, ergeben sich auf diese
Art Netze mit grofler Gleislange, und da diese
die gewerblichen Bezirke von Nordengland durch-
schneiden, haben sie auch starken Verkehr. Auf
die Art des Verkehrs, den die einzelnen Gruppen
zu bewiltigen haben, 1483t auch ihr Bestand an
Betriebsmitteln schlieffen, der aus Zusammenstel-
Jung IV ersichtlich ist.
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IV. Betriebsmittel.

LM&S L&NO GW  Sid
Lokomotiven 10.241 7.405 3901 2.260
Wagen fiir den Per-
sonenverkehr?) . 26523  20.156 10.008  9.966
Giiterwagen: offene 164.837 126558 60.310 21.853
bedeckte . . . . . 38.880 27.824 15.801 4.853
fiir Kohlen und Erze 73.800 100.065 955  4.755
insgesamt einschl. Son-
derwagen 303.797 284.481 87.432 36.121

Die Zusammenstellung V lafit den Personen-
verkehr und seine Verteilung auf die vier Gruppen-
netze ersehen; die Reisenden sind da gezihlt, wo
sie die Reise angetreten haben. Die Inhaber von
Dauerkarten sind mit 600 Fahrten im Jahre an-
gesetzt. Auch hier 1af3t die Verteilung der Pahrten
mit gewohnlichen Fahrkarten und mit Dauerkarten
interessante Riickschliisse auf die Verkehrsbedeu-
tung der vier Gruppen zu.

V. Personenverkehr.

LM&S L&NO GW Siid,
Reisende mit gewdhnl.
300,366-980 217,344,306 108,360,569

Fahrkarten 172,033 758
Dauerkarten-Inhaber. 182,001.400 136,451.600  48,624.000  97,693.280

zusammen . 491648300 355,796.100 10,004.560 260,746 958

Unsere Quelle, die englische Fachzeitschrift
»Railway Gazette«, enthidlt noch interessante An-
gaben iiber die Verteilung des Personenverkehrs auf
die 3Klassenund iiberden Anteil des Arbeiterverkehrs
an der Gesamtzahl der beférderten Personen, doch
wiirdederenWiedergabe den verfiigbaren Raumiiber-
schreiten. Erwahnt sei nur, dafl auf der London,
Midland und Schottischen Gruppe und auf der
groflen Westbahn der Verkehr in der 2. Klasse
eine ganz untergeordnete Rolle spielt. Die im
Gang befindliche Abschaffung der 2. Klasse ist

also auf diesen beiden Netzen schon vorge-
schritten. Ueber den Personenverkehr sei noch
eine Angabe iiber die Benutzung der Sitzplitze

durch die Reisenden gemacht; jeder Sitzplatz
wurde im Jahre 1922 bei der LM&S von 489,
der L&ENO von 493, der GW von 459 und der
Siidgruppe von 689 Reisenden benutzt,

Nun zum Giiterverkehr. Zusammenstellung VI
beleuchtel seine Menge, wobei die Sendungen
wieder auf dem Netz erfaft sind, in dessen Be-
reich sie zur Bahn gegeben worden sind.

VI. Giiterverkehr in 1000 t.

LM&S L&NO GW  Sid
insgesamt3) . . . . . 110.766 108.983 59.579 6.697
darunter : Kohle u.Koks 70984 74.089 42794 906
Erze 20.162 16391 7.834 2.055

Die Dichte des Giiterverkehrs geht aus dem
Anteil hervor, der auf 1 Streckenkilometer ent-
fallt : Zusammenstellung VIL

Giiterverkehr auf 1 Streckenkilometer:

LM&S L&NO GW Sid
9.333 10.138 9.991 1.967

2) ohne Tiiebwagen,
%) Ohne Vieh,
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Unsere Quelle zerlegt den Giiterverkehr
noch nach der Art der beforderten Giiter, doch
mufl von der Wiedergabe dieser Zahlen abgesehen
werden.

Was haben nun diese Verkehrsleistungen
eingebracht und was hat ihre Bewilligung ge-
kostet » Hieriiber gibt die Zusammenstellung VIII
Auskunft,

VIIl. Einnahmen und Ausgaben in 1000 Pfd. :
LM&S L&NO GW  Siid

Eisenbahnbetrieb allein

Einnahmen . . . 86.418 65.141 34.111 25.315

Ausgaben ‘ . 68.435 53.224 27.527 19.894
Aus allen Quellen

Einnahmen . . 94855 72.241 39.380 29.190

Ausgaben . . 73.822 58.105 31.103 22.185

Ueberschuf . . 21.033 14.136 8.277 7.005

Betriebszahl 7783 8043 7898 7600

Ueber die Verteilung der Einnahmen auf die
verschiedenen Quellen — Personen- und Giiter-

verkehr, Omnibusbetrieb, Betrieb der Kanile.
Héafen und Dampfer, der Gasthiofe usw, ferner
iiber die Verteilung der Einnahmen aus dem

Personenverkehr auf die verschiedenen Klassen,
auf gewodhnliche und Dauerkarten, auf den Post-
verkehr und die verschiedenen Arten des Giiter-
verkehrs — enthidlt ,Railway Gazette« ebenfalls
eingehende Angaben, die aber hier nicht wieder-
gegeben werden kornen. Nur die Einnahmen aus
dem Gitterverkehr als der Haupteinnahmegquelle
seien noch besonders angefiihrt.
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IX. Einnahmen aus dem Giiterverkehr in 1000 Pfd.

LM&S L&NO GwW Siid
48.481 37.191 18.772 6.571

Den Einnahmen und Ausgaben sei endlich
noch das Anlagekapital gegeniibergestellt.

X. Anlagekapital in 1000 Pfd.
LM&S L&NO SW Siid
376.219 282.993 138013 126.491
428.607 325.740 158580 143.459
Verzinsung v. H.. 491 434 522 4:88
Unsere Quelle stellt die Zahlen des Jahres
1892 noch denen des Jahres 1913 gegeniiber,
doch hat dieser Vergleich wegen der groflen Ver-
anderungen, die seitdem vorgegangen sind, nur
beschrankten Wert. So sind z. B. Reisende, die
iiber die Netze von mehreren der damaligen
selbstandigen, aber heute zu einer Gruppe zu-
sammengefafiten Gesellschaften gereist sind, im
Jahre 1913 mehrfach gezédhlt, wihrend sie heute
nur einmal erscheinen. Im groflen ganzen geht
aber aus den Zahlen hervor, daf der Verkehr
des Jahres 1913 im Jahre 1922 noch nicht allent-
halben wieder erreicht worden ist, namentlich
der Giiterverkehr zeigt iiberall noch einen Riick-
stand. Die Einnahmen, aber ebenso die Ausgaben,
sind dagegen stark gewachsen, so z. B. bei der
Groflen Westbahn die ersteren um 953 v. H ;
die letzteren sogar um 145 v. H., wihrend die
Steigerung bei den anderen Gruppen sich um
80 und 125 v. H. bewegt. Z. V. D. E. V.

Eisenbahnen allein .
Insgesamt

Meterspurige Tenderlokomotiven fiir Spanien.
Mit 3 Abb.

Wir haben in der »Lokomotive« schon wieder-

Meterspurnetz veroffentlicht. Wir sind nun in der
Lage, abermals 3 Lokomotiven zu verdffentlichen,
die von der Hanomag geliefert worden sind. In

C-Tenderlokomotive der -Bilbao—Durango-Bahn.
Gebaut 1881 bis 1883 von der Hanomag.

holt, namentlich in alteren Jahrgingen, einige
Lokomotiven vom  ausgedehnten spanischen
o s
Abb. 1.

Spurweite 1000 mm
Zylinder . 285 X 440 »
Raddurchmesser . 915 »
Radstand . S A 2375 »
Dampfdruck . . . . . . . . . . . 10  Atm.
Heizflache 307 qm

Rostflache . . . . . . . . . . .. 07 gm
Wasservorrat . . . . . . . . . . . 15 ¢bm
Kohlenvorrat ., . . . . . . . . . . 05 »
Leergewicht 1207t
Dienstgewicht . . R Rl et 150 »
Durchschnittlicher Achsdruck . . . . 50 -»



Spurweite
Zylinder .
Raddurchmesser
Fester Radstand

Ganzer Radstand .

Dampfdruck
Rostflache
Heizflache

Abb. 1—2 bringen
Bilbao-Durango-Bahn, erstere Bahn-Nr. 1—5, ge-
baut 4 Stiick 1881 unter F.-Nr. 1458 —1461, die
5. dagegen 1883 als F.-Nr. 1572. Es ist eine ein-

Abb. 2. C1-Tenderlokomotive der Bilbao—Durango-Bahn.
Gebaut 1884 und 1888 von der Hanomag.

1000 mm  Wasservorrat

310 X 470 » Kohlenvorrat
950 » Leergewicht .
2030 » Dienstgewicht . .
3300 » Schienendruck der 1. Achse
10 Atm. » » 2. »
106 qm » » 3. »
597 » » » 4, [»
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25
08
176
232
60
60
60
52

wir alte Lokomotiven der Dampfdom; sie hat nur 5t Achsdruck und zirka
100 PS Leistung. Ein Jahr spiter folgte Nr. 6
und 4 Jahre darauf Nr.
und 2000 (siehe Abb. 2).

7 mit der F.-Nr. 1747
Sie ist nicht nur als

fache Tenderlokomotive mit Krauf¥’schen Kasten- Jubelmaschine der Hanomag bemerkenswert,

rahmen, @duflerer

Spurweite
Zylinder
Réder .

‘Fester Radstand
Ganzer Radstand .

Dampfdruck .
Rostfldche

Allansteuerung und grofiem

380 X 500 Wasservorrat
710 und 1060 Kohlenvorrat
2800 »
4900 » Leergewicht

12 Atm. Dienstgewicht .
13 gm  Treibgewicht

Abb. 3. 1 C-Tenderlokomotive der Nebenbahnen von Alicante.
Qebaut 1913 von der Hanomag.

1000 mm  Heizfldche

850
40
15

287
360
300

sondern auch als C 1-Lokomotive mit Hinterrad-

gqm
cbm.
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antrieb auf die enggestellten Kuppelachsen. Die
Schleppachse nach Bauart Adams ist im Auflen-
rahmen, gelagert um fiir die breite Feuerbiichse von
1'06 qm Rostfliche Raum zu schaffen. Diese
Maschine hat bereits 6t zuldssigen Achsdruck
und kann rund 200 PS leisten.

Weitaus groflere Kesselabmessungen zeigt
die meist iibliche 1 C-Bauart (Abb. 3) mit 9t
durchschnittlichem Achsdruck. Sie hat unge-

wohnlich hohe Kessellage von 2100 mm ii. S. O.
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mit breiter Feuerbiichse von 13 gm Rostflache
iiber den Radern. Der Kessel hat einen Rauch-
rohriiberhitzer von Schmidt. Das Triebwerk zeigt
einschienige Kreuzkopfe, nachstellbare Stangen-
koépfe und Heusinger-Walschaertsteuerung. Alle
6 Kuppelrader sind von vorne durch die Luftsauge-
bremse einklotzig gebremst. Bei gleicher Achsen-
zahl, wie die vorangegangene Lokomotive kann
ihre Leistung wohl zu 300 PS angegeben werden,
bei einer Hochstgeschwindigkeit bis zu 40 km/St.

Neue Lokomotiv-Numerierung beim PLM.

Seit dem Jahre 1923 geht der PLM daran,
eine Umnumerierung seines inzwischen auf iiber
5100 Exemplare angewachsenen Lokomotiv-Fahr-
parkes nach und nach vorzunehmen. Da das neu-
eingefithrte Nummernsystem unter bestimmten
Voraussetzungen als ein ganz ausgezeichnetes
angesehen werden mufl, so soll dariiber kurz
berichtet werden. Vorausgeschickt sei, daf} der
PLM., die grofite europidische Privatbahnverwaltung
mit fast 10.000 km Léange, bis in die Nachkriegs-
zeit mit einem hochst simplen Nummernschema
sich behalf: Die Lokomotiven wurden einfach von
1 beginnend weiter numeriert und da die hochsten
Nummern nicht viel iiber 7700 hinausgehen, so
waren bei einem Stande von etwa viereinhalb-
tausend Maschinen fast ?/; der verfiigbaren Num-
mern besetzt. Ein gewisses System herrscht
natiirlich in dieser Bezeichnung, wenigstens hin-
sichtlich der neuen Maschinen, aber es ist viel-
fach durchbrochen. Endlich mufite hier infolge
der zahlreichen Neueinstellungen nach dem Kriege*
eine Remedur geschaffen werden, da einzelne
Nummerngruppen aufgefiillt werden und der PLM
entschlofl sich zur Annahme des erstmals beim
Etat in Verwendung stehenden Systems mit der
Erweiterung, dafl die einzelnen Untergruppen
einer bestimmten Achsenfolge durch grofie Buch-
staben bezeichnet werden. Die Hauptserie ist
identisch mit der Kennzeichnung des VDEV, nur
werden die gekuppelten Achsen ebenfalls durch
Ziffern bezeichnet.

Alle 3/,-Maschinen fuhren nunmehr die Serie 3,
die '/, die Serie 4, die %/ die Serie 5 (%/,-Loko-
motiven kommen nicht vor). Bei Lokomotiven

* Hinsichtlich der Zahl der wirklich in den Dienst
iibernommenen deutsch.Reparationslokomotiven herrschen
vielfach iibertriebene Anschauungen. Auf dem PLM wird
ihre Zahl kaum 200 betragen (hauptsédchlich E- und 1Ct-
Maschinen), also eine verschwindend geringe Zahl gegen-
iiber den in Masse bei Creuzot, St. Chamond, Cail und
Chatillon-Nantes herausgebrachten Pacifics, Consolidation-
und Mikadolokomotiven. Etwas grofer ist die Zahl
deutscher Maschinen beim Est, gering beim PO und nur
der Midi verwendet in relativ hoherem Mafle deutsches
Material, wahrscheinlich deshalb, weil die stark fort-
schreitende Elektrifikation seiner Linien den Erwerb
neugebauter Lokomotiven nicht empfehlenswert er-
scheinen lieB.

mit Lauf- oder Schleppachsen aller Art ist die
Serienziffer dreistellig und es besitzt sohin
die Serie 220 die Achsenfolge 2B

» » 230 » » 2C

» » 231 » » 2C1

» » 140 » » 1D

» » 141 » » 1D1

» » 240 » » 2D usw.

Zu dieser Hauptserie tritt nun der Buch-
stabe A, B, C usw. als Kennzeichen der Unter-
gruppe, darauf folgt ein Punkt und mit 1 be-
ginnend die eigentliche Ordnungsnummer. Tender-
maschinen erhalten hinter dem ersten Buchstaben
entweder noch ein T (Locomotive tender) oder,
wenn die Tenderlokomotive durch Umbau aus
einer Schlepptenderlokomotive enistand, was beim
PLM fast ausnahmslos der Fall ist, statt des T
ein M (Modifiée), elektrische noch den Buch-
staben E.

Es ist daher die Nr. 220 A. 6 eine 2B-
Schiepptenderlokomotive, Nr. 220 A. 110 eine 2 B-
Schlepptenderlokomotive ganz genau derselben
Bauart, Nr. 230 A. 17 eine 2 C-Schlepptender-
lokomotive, Nr. 230 B. 16 eine 2 C-Schlepptender-
lokomotive einer hievon verschiedenen Art, Nr. 4 A. 1
eine D-Schlepptenderlokomotive, Nr. 4 B. 112 eine
D-Schlepptenderlokomotive einer andern Art,
Nr. 3 AT. 27 eine Ct-Lokomotive, Nr. 3 AM. 31
eine Ct-Lokomotive, entstanden durch Umbau
aus einer Schlepptenderlokomotive, Nr. 4 BM. 11
eine Dt-Lokomotive, entstanden durch Umbau
aus einer Schlepptenderlokomotive und schlie3lich
242 AE. 1 ein Locomoteur der Achsfolge
2 A;,—A;2 und Nr. 161 AE. 1 ein Locomoteur
der Achsfolge 1 A—A,+A,—A 1%

Das ganze System ist daher duflerst einfach
und versagt nur fiir den Fall, da von einer
Achsfolge mehr als 26 Untergruppen vorhanden

** Das Zeichen -+ bedeutet eine Doppellokomotive.
Die Serie 161 AE ist somit eine elektrische Doppel-
lokomotive mit zusammen 4 QGestellen, und zwar: 1A,
AA, AA und A 1. Natiirlich kdnnte 161 auch die Achs-
folge 1F1 (Javanic) oder 1C—C1 bezeichnen. Die
prachtige 161 AE. 1 war auf der Grenobler Ausstellung
1925 g‘zugleich mit vielen andern neuen Locomoteurs)
zu sehen.



sind, weil dann mit den Buchstaben des Alphabetes
nicht mehr das Auslangen gefunden werden kann.
Fraglich bleibt auch noch die Bezeichnung fiir
jene elektrischen Fahrzeuge, die zwischen den
wirkenden Achsen noch Laufachsen besitzen,
also zum Beispiel fiir eine 2B 1 + 1 B 2-Bauart
und dergleichen. ‘

Gegeniiber andern Bezeichnungsarten ist die
des PLM vorteilhaft ins Auge springend. Man
vergegenwairtige sich nur die Fiille von Gedanken-
vorgdngen, die in einem Augenblick zur Er-

klarung einer Serie der tschechoslowakischen
Staatsbahnen notwendig sind oder einer der
ungarischen Staatsbahnen, die, ohne eine be-

sondere Tabelle iiber den Achsdruck der einzelnen
Lokomotivgruppen aufzuschlagen, zu erkliren
nicht so einfach ist. Es wird vergebliche Miihe
bleiben, in eine geringe Ziffernreihe alle diejenigen
Elemente hineinzubringen, die das jeweils Charakte-
ristische einer Lokomotive bilden. Zudem sind
solche komplizierte Serienbezeichnungen fiir das
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exekutive Personal ziemlich wertlos und mehr
oder minder eine Spielerei am griinen Tisch. Es
geniigt, wenn das Allerwichtigste, in unserem
Falle die Aufeinanderfolge der Achsen, gekenn-
zeichnet wird. Auch unser Gsterreichisches System,
das sich bei der ausgiebigen Zahl von allen
moglichen Typen als recht praktisch erwies, wird,
da es einerseits ein willkiirliches, anderseits in-
folge Abgabe so vieler Serien an die Sukzessions-
staaten nunmehr zu umfangreich ist und dabei
viele Locher aufweist, eines schonen Tages, wenn
die immerhin bedeutenden Kosten leichter ertragen
werden konnen und infolge Ausmusterung der
vielen alten Maschinen mehr Einheitlichkeit
herrschen wird, umgeidndert werden miissen. Die
Annahme des PLM-Systems kann dann nur aufs
nachdriicklichste empfohlen werden. Es ist leicht
zu schreiben bezw. (fiir die Belastungstabellen)
leicht zu drucken und, was von noch héherer
Wichtigkeit ist, schnell und kurz auszusprechen.
V.Hilscher, Oe. B.-B.

Die Fiillung feuerloser Lokomotiven*.

Die im Verschiebedienst stehenden feuerlosen
Lokomotiven sind bekanntlich abhiangig von orts-
festen Dampfanlagen, durch die sie gefiillt werden.
Vor Indienststellung einer feuerlosen Lokomotive
ist vor allem auf Grund des jeweiligen Arbeits-
planes zu priiffen, ob die vorhandene ortsfeste
Kesselanlage neben den Anforderungen des Be-
triebes den zum Fiillen erforderlichen Dampf ab-
geben kann. Dies wird, nach Ansicht des Ver-
fassers, wenn nicht wahrend des Betriebes selbst,
sicherlich in den Betriebspausen maéglich sein
und unter Umstanden sogar eine wirtschaftlichere
Beanspruchung der Kesselanlage erméglichen. Um
diese Fragen beurteilen zu kénnen, ist die Kennt-
nis der Fiilldampfmengen fiir die verschiedenen
Groflen der feuerlosen Lokomotiven notwendig.
In der angezogenen Abhandlung wird nun vor-
erst der Fiillvorgang schematisch dargestellt. Wenn
die feuerlose Lokomotive zur Ladestelle gebracht
wird, ist der Kessel der feuerlosen Lokomotive
etwa halb mit Wasser gefiillt und wird durch
eine Rohrleitung mit dem ortsfesten Kessel ver-
bunden. Nach Oeffnen der Abschlufiventile in der
Fiillrohrleitung stromt Dampf in den Kessel der
feuerlosen Lokomotive ein, der sich bei Berithrung
des anfinglich kalten Kesselwassers niederschlagt
und dabei seine Wirme an das ihn umgebende
Wasser abgibt, wodurch es sich immer mehr er-
wirmi. In dem iiber dem Kesselwasser der feuer-
losen Lokomotive befindlichen Raum bildet sich
aus dem Kesselwasser der Temperatur entsprechend
wieder Dampf. Sobald 100 ® C erreicht sind, be-
ginnt eine dem Wiarmegrad entsprechende Druck-
steigerung. Hat z. B. der ortsfeste Kessel eine

* Dr-Ing. Wichtendah! verdffentlichte in der
Februarnummer 1925 der »Hanomag-Nachrichten« diesen
Aufsatz.

Spannung von 12 atii**, so hat der Fiilldampf
eine Temperatur von 190 ° C und es ist, von
Druckabfallverlusten in der Rohrleitung abgesehen,
auf diese Weise moglich, das Kesselwasser der
feuerlosen Lokomotive auf 190 ¢ C zu erwirmen
und dadurch in dem Dampfraum des feuerlosen
Lokomotivkessels einen Dampfdruck von 12 atii
zu erzeugen. Im iibrigen ist eine Fiillung auch
durch das Kesselwasser der ortsfesten Anlage
moglich. Eine solche Fiillanordnung war bei den
ersten feuerlosen Lokomotiven (etwa 1875) vor-
gesehen, die sich aber nicht bewahrte und bald
durch die jetzt allgemein eingefithrte Fiillanord-
nung mittels Dampf ersetzt wurde. Sie wiirde sich
nur bei erstmaligem Laden lohnen; bei dem
Wiederaufladen besitzt namlich das Kesselwasser,
das abgelassen werden miif3te, meist noch einen
nennenswerten Wirmegrad.

Aus einer vom Verfasser vorgetragenen Rech-
nung ist zu erkennen, daf} die Kesselwassermenge
der feuerlosen Lokomotive um das Gewicht des
eingefilhrten Dampfes zunimmt, abgesehen von
der geringen, wahrend der Fiillung stattfindenden
Dampfentwicklung im Dampfraum des feuerlosen
Lokomotivkessels. Ferner wird gezeigt, daf die
Wérmeabgabe des Fiilldampfes an das Lokomo-
tivkesselwasser wihrend der Fiillung immer ge-
ringer wird. Da es nun fiir die Praxis von Wich-
tigkeit ist, zu wissen, wieviel Dampf erforderlich
ist, um am Ende einer Piilllung 1000 kg Kessel-
wasser unter einem bestimmten Druck zu haben,
wird eine hierfir giiltige Rechnung und eine
daraus abgeleitete Formel bekanntgegeben.

** Zur deutlichen Unterscheidung von at Ueber-
druck, at Unterdruck und at absolut werden jetzt fol-
gende Abkiirzungen allgemein eingefiihrt: atii = Ueber-
druck, atu = Unterdruck, ata = at absolut,
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Die erforderlichen Fiillldampfmengen feuer-
loser Lokomotivkessel hingen nun im wesent-
lichen von folgenden Gréflen ab: 1. von dem
Zustande des Fiilldampfes; 2. von dem Druck
nach der Fiillung, nach dem sich das Gewicht
des Kesselwasserinhaltes bestimmt; 3. von dem
Anfangszustand des Kesselwassers. An Hand von
Tabellen erhdalt man eine Uebersicht iiber die
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Fillldampfmengen fiir die einzelnen feuerlosen
Lokomotivbauarten der »Hanomag«. Nach diesen
Zusammenstellungen ist es leicht moglich, fest-
zustellen, ob die jeweilig vorhandene ortsfeste
Kesselanlage den Fiilldampf neben den Anforderun-
gen des Betriebes hergeben kann; auflerdem
geben sie Unterlagen fiir die Wirtschaftlichkeits-
berechnung feuerloser Lokomotiven.

Vox clamantis in deserto¥*).

Sang- und klanglos hat in den ersten Jinner-
tagen die idlteste Lokomotive Oesterreichs und
wohl auch der Welt, die noch im Vollbahndienste
stand, die Gleise des Nordwestbahnhofes verlassen,
nachdem sie ausgemustert und verkauft ward: die
»289.05«, urspriinglich Pyrrhus geheiflen,mit der
(Nordbahn)-Nummer 148, dann 6 (alte Serie III).

Anfianglich waren von der Type 54 Stiick
vorhanden, die alle bei Haswell in den Jahren
1849—1853 gebaut worden waren; 1B-Lokomo-
tiven mit Schlepptender, dienten sie zur Be-
forderung der damals noch leichten Lastziige auf
der Hauptstrecke der Kaiser-Ferdinands-Nordbahn.
Als mit dem Zunehmen des Kohlenverkehres das
Rangiergeschift in einzelnen Stationen eine immer
hohere Bedeutung erlangte, baute die Nordbahn,
die wie fast alle alten Osterreichischen Privat-
bahnen der Neueinstellung von Tenderlokomotiven
bis in die Achtzigerjahre aus dem Wege ging,
33 Stiick in 1 Bt um, bezeichnete sie mit der

Serie VII und den Nummern 1—34, nachdem
auch noch eine ahnliche, doch einer anderen
Gruppe angehorende, die »Minerva« Nr. 72

dann 54, 26 (k. k. St.-B.-Nr. 289.13) nach gleich-
falls erfolgtem Umbau in die Serie VII aufge-
nommen worden war. Eine technische Beschrei-
bung der Maschinen soll, als nicht in den Rahmen
der vorliegenden Zeilen gehorig, hier entfallen-
ubrigens sind die Maschinen bereits im Jahr;
gang 1913 der »Lokomotive«, Seite 138 (Richtig-
stellung hiezu 1922/115) behandelt worden. Der
erwdhnte Umbau wurde in der Floridsdorfer
Werkstatte der K.-F.-N.-B. im Jahre 1868 be-
gonnen und fortgesetzt, die iibrigen nicht um-
gebauten sind in den Jahren 1884 bis zirka 1898
kassiert worden. Im Verlaufe der Jahre erhielten
die Tendermaschinen wiederholt neue Kessel,
einzelne behielten aber die blanke, schimmernde,
in typischer Weise und Steinarchitektur ausge-
gefithrte Dom-Verkleidung und die alten ebenfalls
blanken Fabriksschilder bis zu ihrem Ende bei.
Aufgabe der Lokomotiven war, wie schon gesagt,
das Rangieren der Personen- und Lastziige in
den Stationen Wien, Lundenburg, Prerau, Ostrau
usw. und insbesondere das Zusammenstellen der
leeren Kohlenwagen K,, K, K; und K,') auf den
»Dammen« des Wiener Nordbahnhofes.

*) Stimme des Rufenden in der Wiiste.

") Nicht Serien-, sondern Bestimmungs- und Eigen-
tumsbezeichnung vom Standpunkte der Wagendirigierung
und Wagenwirtschaft.

Sang- und klanglos, sage ich, ist also die
derzeit dlteste Maschine verschwunden und wenn
Einsender nicht zufédllig wenige Minuten vor ihrem
Abrollen ihr noch einen Abschiedsgrufd hitte ent-
bieten koénnen, wiirden diese Zeilen nicht ge-
schrieben worden sein,

Ich meine, es hitte nichts verschlagen, wenn
man die Maschine auf ein paar Tage in die Halle

des Nordbahnhofes gestellt hitte, mit griinem
Schmuck bekrdnzt, den unsere Leute schon
irgendwo auf der Strecke ergattert hitten, und

der grofien Inschrift, daf sie fast drei Viertel
eines Jahrhunderts »treu gedient hat ihre Zeit«.
Es ware zuviel verlangt gewesen und so erhielt
die Brave einen coup de pi¢, um unterzutauchen
in den Orkus. Punktum, gut.

Nein, nicht gut! Und das Versidumnis, das
begangen wurde, braucht nicht wiederholt zu
werden  Wir besitzen noch mehrere (zehn) auch
bald 75 Jahre alle Lokomotiven und der Um-
stand, dafl ihr Zustand ebenfalls kein originaler
ist, sondern dafl die Maschinen seit 1861 um-
gebaut wurden — es handelt sich um die alten
Engerthmaschinen Nr. 601—626, dann 901—926,
jetzt 371.01—10 — d&ndert nichts an der Tat-

sache, dafl die Geburtsjahre der Maschinen
(1853—54) bald Dreivierteljahrhundert zuriick-
liegen werden. Ein Zufall hat es gefiigt, daf

gerade jene Maschine, die als erste am 7. No-
vember 1853 in Payerbach eintraf, die »Kapellen,
bis jetzt vor dem Tode bewahrt wurde (jetzige
Nr. 371.07). Freilich hingt das Damoklesschwert
schon iiber allen Maschinen, aber die eine oder
die andere (auch die 371.06, frither 617—917,
»Miirzsteg«, stammt aus dem Jahre 1853) wird
wohl bis 1928 noch aufgehoben werden kénnen.
Oder man kann 1929 das 75 jahrige Jubildum
der Maschine mit dem der Semmeringbahn (und
den Feierlichkeiten der bis dorthin vielleicht schon
durchgefiihrten Elektrifikation) verbinden.

Ich weif nicht, ob unsere Oeffentlichkeit ein
besonderes Interesse an einem Lokomotivjubi-
laum hat. Es gibt viele Reize und Schénheiten,
die . beim Kenner mehr Wert haben, denn alle
Pracht und Herrlichkeit am Hofe Salomons und
alle Schdtze der Garderobe der Konigin von
Saba. Und ich hoffe, daf, wenn der fiinfund-
siebzigste Geburtstag der Maschine sich jahrt, sie
im Blumenschmuck nicht in der Halle des Wiener
Siidbahnhofes, nein, dort sich zeigen wird, . auf
den Hohen des Semmering, die sie so oft und



siegreich erstiegen, bei Tag und Nacht, bei Sturm
und Sonmenschein und wahrlich »domi militiaeque«,
da sie 1859 und 1866 dis Heeressdulen in die
Lombardei und die venetianischen Gefilde brachte,
die damals noch uns gehorten ! Vorbei, Voriiber!
Mit Laub sei sie bekrdanzt, mit dem Reis der
dunkeln Tannen, und unsere Flagge soll sie um-
flattern, die rot-weif’-rote und sie soll Zeugnis
geben von dem, der sie erdacht, dessen Name
weit ins Ausland ging und auch von dem Er-
bauer der Bahn und davon, dafl wir nicht so
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schlecht waren, als man uns hingestellt. Prangt
sie dort in ihrer Zier und mit der grofien Ziffer 75,
so werden alle eine Freude haben, die sie sehen,
die Verschubleute, die rastenden Giiterzugspartien,
die Personenzugskondukteure, Heizer, Fithrer der
durchfahrenden Ziige, alle, alie und noch ein paar.

Irgend einer soll eine Rede halten und einen
Trunk perlenden Weines ihr widmen und dann
den Becher an der Maschinenbrust zerschellen,
wenn — wenn schon alles zertriimmert ist.

V. Hilscher, Oe. B.-B.

Einiges iiber die Bezeichnungsweise der Lokomotiven.
Von Rudolf Kreutzer, Hannover-Linden.

Die Lokomotiven der ersten Eisenbahnen
trugen statt der jetzt vorhandenen Betriebsnummern
als Unterschiedsmerkmal Namensbezeichnungen.
Die Auswahl der Namen war im Anfang leicht zu
treffen, da die einzelnen Bahnverwaltungen einen
verhzltnismaBlig kleinen Lokomotivbestand hatten.
In der ersten Betriebszeit waren es Namen, die
an die Kraft oder Schnelligkeit des neuen Be-
forderungsmittels erinnerten. So finden wir bei
der Eréffnungsfahrt der ersten deutschen Eisen-
bahn von Niirnberg nach Fiirth die Lokomotive
»der Adler«, bei Leipzig-Dresdner Eisenbahn:
»Komet, Blitz, Windsbraut, Sturm, Renner«. Bei
der Zunahme der Verkehrsmittel ging man dazu
iiber, die Lokomotiven gleicher Bauart und gleichen
Verwendungszwecks mit Namen gleichen Begriffs
zu bezeichnen, indem man z. B.den Schnell- und Per-
sonenzuglokomotiven Stadtenamen, den Giiterzug-
lokomotiven Fliissenamen und den Tenderloko-
motiven Vornamen gab. Jede Bahnverwaltung
wihlte die Bezeichnungen der eirnizelnen Namen-
gruppen selbst. Der besseren Uebersicht wegen
gab man den Lokomotiven noch eine Ordnungs-
nummer (Betriebsnummer), anfanglich durch-
zahlend, spiter reihenweise, damit die Lokomo-
tiven derselben Bauart iibersichtlich in einer
Nummernreihe untergebracht waren.

Anlailich der groflen Eisenbahnverstaatlichung
in Preuflen in den Jahren 1880/81 entfernte man
die Namen und gab den Lokomotiven nur noch
Betriebsnummern. Der Ordnungsplan fiir alle
preuflischen Eisenbahndirektionen enthielt fiir die
Schnellzuglokomotiven die Nummern 1—99, fiir
die Personenzuglokomotiven 100—499, fiir Loko-
motiven fiir gemischten Dienst 500—799, fir
Giiterzuglokomotiven 800—1399 und fiir Tender-
lokomotiven ab 1400. Diese Einteilung stief in

einigen Bezirken, in denen die Vermehrung der
Betriebsmittel besonders hervortrat, auf Schwierig-
keiten, z. B. in Essen, wo infolge des grofien
Kohlenverkehrs die Zahl der Lokomotiven stark
anschwoll, so daf} hier mit anderen Nummern-
reihen eingesprungen werden mufite. Im Jahre
1903 gingen die preuflischen Staatsbahnen dazu
iiber, die Lokomotiven aufler mit Betriebsnummern
auch noch mit Gattungszeichen zu versehen, und
zwar nach den vier Hauptverwendungsarten:
Schnellzug-, Personenzug-, Giiterzug- und Tender-
lokomotiven. Als Abkiirzungen dienten hiefiir die
Buchstaben S. P. G. und T. Die einzelnen Bau-
arten wurden nach der Zugkraft (Stdarke) der
Lokomotive mit Unterbuchstaben S, Sq, S; usw.
bezeichnet, wobei in der Regel die hohere Zahl
die groflere Zugkraft wiedergibt, die S,-Type zum
Beispiel ist eine starkere als die S;. Bei den
neueren Gattungen ist noch die Heildampfwir-
kung durch gerade und Nafldampf durch ungerade
Zahlen zum Ausdruck gebracht. Bei der Preufli-
schen Staatsbahn haben wir zurzeit die Gattungs-
zeichen S,—,;,, P,—;, G;—;; und T;—,.

Seit 1905 bezeichnet die Preuflische Staats-
bahnihre Lokomotiven nach einem neuen Nummern-
schema von 1—10.000, in dem die Schnellzug-
lokomotiven zwischen 1—1500, die Personenzug-
lokomotiven von 1501—3000, Giiterzuglokomo-
tiven von 3001—6000 und Tenderlokomotiven
von 6001—10.000 liegen. Da jede der einund-
zwanzig preuflischen Eisenbahndirektionen ihren
Lokomotivpark von Nr. 1 an zdhlt, sind viele
Nummern einundzwanzigmal vorhanden. Diese
Unzukémmlichkeit habe die preusische D. R-B.
veranlaf}t, zu einer neuen Bezeichnung zu schrei-
ten, woriiber im November- und Dezemberheft
bereits ausfithrlich berichtet wurde.

Der erste Versuch einer Osterreichischen C-Personenzuglokomotive.
Mit 3 Abb.

Unter den Grundformen der Dampflokomo-
tive mag die Achsfolge C vielleicht die mannig-
faltigsten Formen aufweisen. Eine Stromung wollte
sie sogar zur hochwertigen Personenzuglokomo-
tive machen; soweit dies mit der Vergriflerung
der Triebrader ging, hat wohl England mit

1750 mm Réadern den Rekord geschlagen. Die
englische Grundform der Innenzylinder mit langem
Radstand und durchhingender, selten unterstiitzter
Feuerbiichse, kam dieser Verwendung zugute, ob-
zwar auch die gewdhnliche dortige C-Lokomotive
mit 1524 mm, der gebrauchlichsten Grile, ganz
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Abb. 1. C-Giiterzuglokomotive der ehemaligen Kronprinz-Rudolf-Bahn.
Gebaut von Qeorg Sigl in Wien 1869

Zylinderdurchmesser 4357 mm
Kolbenhub 632 »
Raddurchmesser 1175 »
Radstand . : 3160 »
Kesseldurchmesser 1264 »
Dampfdruck . 8  Atm.

ansehnliche Geschwindigkeiten bis zu 80 km/Std.
gestattet; solche Lokomotiven laufen noch in
Belgien und Holland. In Oesterreich machte 1869
die Kronprinz-Rudolf-Bahn einen derartigen Ver-
such, indem sie von ihrer gewdhnlichen Giiter-
zuglokomotive, Abb. 1, mit gleichem Kessel und
Triebwerk statt der Triebrider von 1175 mm
solche von 1495 mm verwendete, mit dem gleichen
Radstand von 5’ = 1580 mm zwischen den
Achsen, zusammen 3160 mm. Mit 8—10 Atm.
Dampfdruck bei 1'5 gm Rost- und 116 qm Heiz-

164 Siederohre, Durchmesser . 47,52 mm
Lichte Rohrldnge . . 4100 »
W. Heizflache . .74 109 = 116 qm
Rostflache 15  »
Leer-Gewicht 295 t
Dienst-Gewicht 341 »

fliche konnte die Leistung nur bescheiden sein,
etwa 300--350 PS. Bei 35t Treibgewicht konnte
die Zugkraft nur bei kleiner Geschwindigkeit aus-
geniitzt werden, bei etwa 10 km/Std. kritischer Ge-
schwindigkeit. Nachdem bei Personenziigen wohl
mindestens 20 km/Std. in Frage kamen, war die
Belastung dementsprechend geringer, in Wirklich-
keit daher nicht grofer als bei den 1 B-Lokomo-
tiven mit gleichem Kessel. Sie verkehrten um
die Jahrhundertwende zunachst auf der Salzkammer-
gutbahn, wo sie von Obertraun nach Aussee,

dergehemaligen K. k. St. B,



25 v. T. Steigung, nur 60 t im Personenzug
nahmen, gegen 170 t bei der Reihe 629.

Alle 15 Stiick wurden von Sigl in Wien ge-
baut, 1902 begann ihr Abbruch, zwei Stiick kamen
spater an die N. Oe. L. B. Doch sind auch sie
schon langst zerschlagen.

Die Grundform der C-Lokomotive (Abb. 1)
ist in mehr als 100 Stiick von Sigl in Wien und
Neustadt sowie Maffei und Médling bezogen worden,
der ab 1883 erfolgte Umbau als R 34 ist in
Abb. 2 dargestellt.

Die Namen dieser urspriinglich als R. AR IV
bezeichneten 15 Lokomotiven sind nachstehend

verzeichnet:

B:?:'Nr' alt Name abgebrochen
2901 1 Steyr 1910
2902—929°02 3 Leoben 1921
2903—929:03 11 Unzmarkt 1912
2904—92904 21 Wald 1920
2905—-92905 5 Judenburg 1823
2906 7 St. Veit 1905
2907 9 Villach 1902
2908 13 Schauerfeld 1905
2909—929'09 15 Ossiach 1923
2910—92910 17 Klagenfurt 1018
2911--92911 19 Mosel 1923
2912 23 Gaishorn 1910
2913 25 Rottenmann 1911
2914—92914 27 Weyer 1913
2915 29 Reichraming 1911

Die K. R. B. hatte diese 15 Maschinen von

Haus aus Dbeschafft fiir ihre Hauptstrecke:
St. Valentin—Tarvis, mit den stirksten Steigun-
gen von 15 v. T. eine Nachbestellung dieser Bauart
unterblieb, wohl aus den angefithrten Griinden.
In Oestereich ist auch weiterhin kein Versuch
mehr gemacht worden mit grofiradrigen C-Loko-
motiven fiir ausgesprochenen Personenzugdienst.
Auch nicht auf der Siidbahn, die doch aufler dem
Semmering und Brenner gewaltige Steigungen im
Pustertal und Karst besafl. Dagegen beschaffte
die damals unter franzésischem Einflule stehende
St. E. G. ab 1877 C-Giiterzuglokomotiven mit
1450 mm Radern, zundchst mit fiberhdngender
Feuerbiichse von 1'9 m Rostfliche, die bei
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55 km,;St Hochstgeschwindigkeit fir »Gemischte
Ziige«, bezw., Omnibusziige, oder besser gesagt
»Eilgiiterziige« mit Personenbeforderung, wohl
geeignet waren. Es waren diese Ziige hauptsich-
lich fiir schwerere Post- und Milchsammelwagen,
Schulkinder- und Arbeitertransporte geeignet. Ab
1888 wurde bei gleichem Radstande die unter-
stiitzte Feuerbiichse mit
die Feinkohlenfeuerung nach Belpaire,
aber wird mit auf
stand und auf

26 gm ausgefiihrt fiir
ab 1891
4110 mm verldngertem Rad-
2’3 gm

verkleinerter Rostflache

Abb. 3 Personenzuglokomotive der ehemaligen Kronprinz
Rudolf-Bahn.
Gebaut 1868—69 von Georg Sigl, Wien.

Zylinder 435X632 mm
Rader . 1495 »
Radstand . 3160 »
Dampfdruck Lo . 8-10  Atm
164 Siederohre, Durchmesser . 47/50 mm
Lichte Lange 4100 »
W. Heizflache . ;. .7-+109 = 116 qm
Rostfliche . . . . o o 15 »
Leergewicht . 315 t
Dienstgewicht . 355 »
Zul. Geschwindigkeit . 60 km/St.

eine C-Bauart geschaffen, deren Geschwindigkeit
von anfianglich 60 auf 70 km/St erh6ht wurde,
gleich wie bei den knapp vorher umgebauten
und spiter ausschlieflich nachbeschafften 1 C-
Lokomotiven. Mit dieser konnte das Treibgewicht
wohl auch fiir Personenziige gut ausgeniitzt
werden, indem etwa 350 t mit den leichteren,
zweiachsigen Wagen, .ein ganz gewaltiger Zug
selbst noch iiber 10 v. T. Steigung beférdert
werden konnte. Steffan.

Nordamerikanischer Eisenbahnbetrieb.

Die Fisenbahnen der Vereinigten Staaten
unterscheiden sich in vieler Hinsicht von denen
Europas, sie sind nicht nur billiger gebaut und
betrieben, sondern auch #uflerlich weniger schdn
ausgestattet, als unsere Eisenbahnen. Bei den
Riesenentfernungen, die in Amerika zu iiberwin-
den sind, ist es natiirlich, dafl Verkehrswege
billig gebaut werden, da sie anfianglich meist sehr
wenig Giiter zu beférdern haben. Auch der Per-
sonenverkehr ist anfinglich sehr schwach, es ver-
kehren auf den Hauptlinien hochstens zwei bis

drei Zugspaare fiir Personenbeforderung. Die
Schienen sind 9140 mm oder 30 Fuft englisch,
die Querschwellen 2440 mm oder 8 Fuld englisch
lang. Auf jede Schiene entfallen 18—20 Schwellen,
welche sehr nahe aneinander liegen, so dafl das
Unterstopfen mit der Hacke, wie bei uns, un-
mbglich erscheint. Das Unterstopfen erfolgt daher
mit spatenartigen Schaufeln. Statt Schotter wird
auf Linien, die weitab von Schotter- und Lehm-
gruben liegen, Lehm verwendet, der mit kleinen,
fiinfzackigen Schaufeln an Ort und Stelle ge-
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wonnen und dort mit zwischengestreuter Kohle
in Haufen gebrannt wird. Das Schotterbett wird
nach Bedarf 20—40 cm stark gemacht, auf Neben-

gleisen fehlt es oft ganz. Die Oberflaiche des-
selben wird immer in einer Ebene angeordnet.
Stufen zwischen den einzelnen Gleisen fehlen.

Briicken wurden bei neuen Bahnen ausnahms-
los aus Holz hergestellt, und zwar, wenn sie
halbwegs bedeutende Hohe aufweisen, als soge-
nannte trestle works, das sind kreuz und quer
versteifte Holzkonstruktionen, hergestellt. Stein
und Ziegel wurden fiir Briicken &duflerst selten
verwendet, jedoch Eisen und weicher Stahl so-
wohl bei jungen Bahnen, die geniigend Kapital
haben, als auch bei allen @dlteren Bahnen. Man
verwendet fiir kleine Briicken Walztrager, fiir
groflere genietete Trager; genietete Gitterbriicken,
wie bei uns, sind selten, statt selben werden, auch
fiir grofle Spannweiten, solche mit Bolzenverbin-
dung, wie bei den osterreichischen Kriegsbriicken,
z. B. Bauart Kohn, verwendet. Auch Kettenbriicken
kommen vor, die berithmteste ist jene, welche
den Niagaraflul unterhalb der Fiélle iiberquert.
Heute werden Ketten- -und Drahtseilbriicken nicht
mehr hergestellt. Tunnels werden, wie bei uns,
mit Stein, Beton oder Ziegel ausgemauert; sehr
arme Bahnen lassen mitunter auch die Holz-
zimmerung bestehen, in der Hoffnung, sie in
besseren Zeiten durch Eisen oder Mauerwerk er-
setzen zu konnen. Eine besondere Eigentiimlich-
keit der amerikanischen Bahnen bilden die snow
sheds (Schneeschutzdicher), welche ausnahmslos
ganz aus Holz hergestellt werden und trotzdem
in  denselben immer Feuerloschgerite vor-
handen sind, infolge Funkenfluges hdufig in Brand
geraten. Um dies moglichst zu vermeiden, greift
man zu dem Mittel, das Gleis, welches mit solchen
Schutzddchern iiberbaut ist, nur im Winter zu
befahren, wéhrend ein anderes Gleis, das ganz
unter freiem Himmel liegt, zu allen anderen
Jahreszeiten beniitzt wird. Die Hochbauten sind
mit dem geringsten Kostenaufwand &duflerst ein-
fach hergestellt. An Ausweichstellen ist meist nur
eine ganz kleine Holzhiitte vorhanden. Waichter-
hauser gibt es nicht, die Bahnwachter wohnen
abseits der Bahn oder in Stationen und kommen
nur zum Dienst auf die Strecke. Mittelstationen
haben grofitenteils nur ein Blockhaus, welches
als Dienstraum dient, seltener auch als Schlaf-
raum, da der Telegraphist anderswo wohnt. Auf
solchen kleinen, mit zwei bis drei Gleisen ver-
sehenen Stationen ist aufler den beiden Tele-
graphisten meist kein Personal vorhanden. In
den grofleren Stationen, besonders an Abzweig-
stellen, sind gemauerte Gebaude vorhanden, in
welchen der train despatcher (Fahrdienstleiter)
und noch drei oder vier Bedienstete Dienst tun.
Auch diese wohnen auferhalb der Station. Am
Sitze der Betriebsdirektion, die »division« genannt
wird, ist ein etwas grdflerer Beamtenstab unter
einem Betriebsdirektor (division superintendant)
vorhanden. Der Verkauf der Fahrscheine findet
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meist durch Agenten statt, doch konnen Fahr-
scheine auch am Bahnhofe gelost werden. Fir
solche wird im Nahverkehr das Edmonsonbillet,
in gleicher Grofle wie bei uns, verwendet, fiir
groflere Entfernungen werden aber immer Papier-
scheine ausgegeben, auf welchen Preis und Fahr-
schein vorgedruckt ist und beim Verkauf die
Personsbeschreibung in einigen Schlagworten ein-
gesetzt wird, da die Fahrscheine uniibertragbar
sein sollen. Da aber die Personsbeschreibung nur
ganz ausnahmsweise gelesen wird, bleibt diese
Bestimmung am Papier. Rundreisefahrscheine
(Round trip tickets) bestehen aus iiber einen Meter
langen Streifen, von 6 cm Breite, 10 cm lang
gefaltet. Das erste Faltblatt enthdlt ungefahr den-
selben Text wie die Fernfahrscheine, mit Aus-
nahme der Bezeichnung, fiir welche Einzelstrecken
der Schein giiltig ist. Die iibrigen Faltstiicke ent-
halten Abschnitte, welche fiir je eine Strecke
giiltig sind, mitunter auch fiir verschiedene Strecken,
nach Wahl der Reisenden. Fahrscheine von hoherem
Wert sind mit einer Faksimile-Unterschrift des
General-Fahrscheinagenten oder seiner Unter-
gebenen versehen. Neben selber steht immer die
Bemerkung, dafl sie ungiiltig sind, wenn nicht
neben die Faksimilie die gleiche in Tinte gesetzt
wird. Die Fahrschein-Agenten haben daher recht
viel Schreibwerk zu leisten, wéhrend sonst im
amerikanischen Eisenbahndienst recht wenig ge-
schrieben wird, wodurch sich dieser recht vorteil-
haft von unserer {iberm#figen Schreiberei unter-
scheidet. Die Bureaus sind sehr nett, einfach
hergestellt und werden auch tadellos sauber ge-

halten. Die Fahrbetriebsmittel sind sehr gut er-
halten, sie eignen sich vorziiglich zu dem von
ihnen geforderten Dienst, sind aber im Ver-

héltnis zu ihrer Leistung etwas allzu schwer.

Der Telegraphendienst wickelt sich folgender-
maflen ab. Alle Betriebsdepeschen werden an
den Traindespatcher gerichtet, der etwa gleich
unserem Fahrbetriebsleiter ist, nur mit dem
Unterschied, dafl er iiber die Ziige eines ganzen
Direktionsbezirkes (division) verfiigt. Die Betriebs-
depeschen werden von den Telegraphisten ausge-
fertigt, von denen je zwei auf einer Station sind.
Sie fertigen die Depeschen in zwei Ausfertigungen
aus. Von diesen Depeschen, welche ohne Streifen
mit dem Klopfapparat {ibernommen werden, er-
hdlt der Zugsfithrer (conductor) und der Loko-
motivfithrer (engineer) der Ziige, die sie angehen,
je eine Abschrift. Der Telegraphist auf den Mittel-
stationen (verantwortliche Fahrdienstleiter gibt es
auf denselben nicht) behdlt einen Indigoabdruck
jeder Depesche zuriick. Jede den Zugverkehr be-
treffende Depesche ist an den Lokomotiv- und
Zugfithrer und wird diesem eingehdndigt. Aus-
nahmslos erhalten “die Depeschen Zug- und
Lokomotivhummer, um die Ziige, welche gekreuzt
oder welchen vorgefahren werden soll, nach der
auch bei Nacht sichtbaren Lokomotivhummer auf
der beleuchteten Kopflaterne zu erkennen. Die
Zige haben, wie bei uns, einen Rang oder rich-



tiger, das Recht auf Befahrung der Strecke, right
of way, genannt. Der Zugfithrer (conductor) muf}
einen Zug in eine Ausweiche fithren, wenn er die
nachste Station nicht sicher vor dem zu erwar-
tenden Vorrangszuge erreichen kann. Diese Aus-
weichgleise liegen im freien Felde und sind nur
ganz ausnahmsweise mit Personal besetzt. Um
den Zug in ein Ausweichgleich zu lenken, ist
jeder Zugfithrer mit einem Schliissel zu dem
Schlo3 der Einfahrtsweiche versehen. Mit diesem
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Schliissel sperrt er die Weiche auf und verschlief3t
sie nach Passieren des Gegenzuges wieder. Die
Betriebsdepeschen, Zugbefehle (train orders) ge-
nannt, werden als Kreuzungs(crossing)befehle
(orders) oder als Vorfahr(passing)befehle oder als

Verspidtungsbefehl (Auftrag in einer bestimmten
Strecke langsam zu fahren und Verspitung zu
machen) ausgefertigt. Hiedurch wird vermieden,

daf} Ziige unter Aufwand von viel Brennstoff zur
Kreuzungsstelle eilen, um dann dort zu warten.
Ing. H. v. Littrow.

Hohe Reisegeschwindigkeiten.

An die
Schriftleitung der Fachzeitschrift »Die Lokomotive«
Wien, IV.

Als langjahriger Leser und Abonnent lhrer
vorziiglichen Zeitschrift gestatte ich mir nach-
stehend einige Worte zu dem Artikel »Beschleunigter
Schnellzugsverkehr« von Josef Petraschek, Dres-
den, hinzuzufiigen:

Wenn man die Tabelle der Schnellzugsfahrten
in Deutschland tiberblickt, so bemerkt man,
dafl die Geschwindigkeiten der D-Ziige im Jahre
1925 mit ganz geringen Ausnahmen noch lange
nicht den Vorkriegsstand von 1914 erreicht
haben, ja, dafl manche bedeutende Strecke, wie
beispielsweise die wichtige Linie Berlin-Halle, die
erstklassigsten Oberbau und fast keine Steigungen
und Kurven besitzt, nur mit 70—79 km/St be-
fahren wird, gegen 884 km/St im Jahre 1914!
Aehnlich verhalt es sich mit der Strecke Miin-
chen-Niirnberg u. a. m. Hier ist also noch viel
nachzuholen und wenn das alte Wort: »Deutsch-
land immer voran!« auch hier Geltung haben
soll, muf} sich die Deutsche Reichsbahnverwaltung
sehr beeilen.

Wenn man ndmlich die anderen européischen
Lander betrachtet, so sind dieselben verhiltnis-
malig weit naher an den Stand 1914 herange-
riickt, als Deutschland, ja, er ist sogar in vielen
Féllen iiberschritten worden.

Auch unser kleines Oesterreich hat in
den letzten Jahren auf diesem Gebiete, dank der
hervorragenden Leistungen der Oesterreichischen
Bundesbahnen, erstaunliche Fortschritte gemacht.
Der Vorkriegsstand 1914 ist nicht nur erreicht,
sondern auf den meisten Linien verbessert worden.
(Eine Ausnahme bilden nur die Torsolinien Wien-
Lundenburg, Wien-Mistelbach und einige.)

Aus der Tabelle, die Herr Petraschek iiber
»Oesterreich« angelegt hat, ist eigentlich der Fort-
schritt nicht so recht ersichtlich, da er vor allem,
natiirlicherweise, nur ldngere, ohne Aufenthalt
durchfahrene Strecken anfithren konnte (Aus-
nahme: Graz-Leibnitz). Nun ist aber in Oester-
reich das Geldnde einer lingeren Strecke viel
abwechselnder und kurvenreicher, wie in Deutsch-
land. So kommen beispielsweise auf der Strecke
Berlin-Hamburg oder Berlin-Halle fast keine
Steigungen bezw. Neigungen vor und ganz wenige

Kurven mit sehr grodem Radius, vorziigliche
Oberbau, Doppelgleise, erstkliassige Stationsanlagen.
Dagegen hat etwa die Strecke Wien-Linz Stei-
gungen bis 10 v. T. viele Kurven, nicht iiberall
schwersten Oberbau etc. und wenn der Durch-
schnitt Berlin-Halle heute 79 km/St (dies ist nur
bei ganz wenigen Ziigen der Fall) betrigt, so ist
die Maximalgeschwindigkeit sicherlich nicht iiber
85—90 km/St gelegen; die gleiche Maximalge-
schwindigkeit wird aber auch auf der Linie
Wien-Linz wiederholt erreicht, wenn der Durch-
schnitt auch nur. infolge der vorher angefiihrten
Umstdnde, 68—70 km/St betrdagt. Aehnlich verhalt
es sich auch auf anderen Linien der Oesterr.B.B.
Der Arlbergexpref Wien-Arlberg-Schweiz-Paris-
Calais ist jedenfalls eine Glanzleistung Oester-
reichs und wurde 1914 auch nicht annihernd ein
ahnlicher Zug gefithrt. Man bedenke nur die
wenigen Aufenthalte und die fast iiberall erreichte
Durchschnitts geschwindigkeit von 68 bis
70 km/St, bei schwierigem Gel4ande. Ein Beispiel,
wie die Geschwindigkeiten wechseln, ist die Linie
Wien-Linz.

km/St.

durehsennittliet
Wien-Rekawinkel (bis 10 v. T. Steigung) zirka 35—40
Rekawinkel-Neulengbach (b. 10v. T. Gefdlle) » 75—80
Neulengbach-St. Pélten (hiigelig, kurvenreich) » 75 -80
St. Pdlten-Loosdorf (fast eben, gerade) »  90—-95
Loosdorf-Amstetten (kurvenreich) » 7580
Amstetten-St. Valentin (hiigelig,kurvenreich) » 75—80
St. Valentin-Linz (fast eben, gerade) »  80—90

Gesamtdurchschnitt zirka 70

Auf der ehemaligen sterreichischen Siidbahn-
strecke Wien-Gloggnitz und Miirzzuschlag-Spiel-
feld-Strafl fahren die Schnellziige gleichfalls mit
sehr schonen Fahrzeiten, teilweise besser als im
Jahre 1914.

Man ersieht demnach, daf} das kleine Oester
reich trotz aller Kriegsfolgen in Bezug aufSchnell-
zugsverkehr bereits heute verhiltnismiaflig weiter
vorgeschritten ist, als das michtige Deutschland
Wir Oesterreicher  konnen der Generaldirektion
der Bundesbahnen hiefiir nur sehr dankbar sein
und wird der Lohn, niamlich ein gesteigerter Reise-
und Fremdenverkehr, sicherlich nicht ausbleiben.

Wenn man aber besondere Glanzleistungen
an Geschwindigkeit sehen will, so muf3 man sich
unbedingt nach Frankreich wenden. Gerade-
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zu klassisch fiir schnellste Ziige ist die »Com-
pagnie des chemins de fer du Nord« (Franzosische
Nordbahn). Die Rapides 199 und 123 Paris-
Bruxelles sind wohl derzeit die schnellsten Ziige
des europdischen Kontinents und gehoéren mit zu
den schnellsten Ziigen der Erde. Aber nicht nur
diese Ziige, deren Durchschnittsgeschwindigkeit
100 km/St betragt (auf der Franzésischen Strecke),
sondern samtliche »Rapides« der franzosischen
Nordbahn haben gewaltige Geschwindigkeiten.
Auch einzelne Rapides der »Est« (Ostbahn) und
»Orléans« sind duflerst schnell, wie denn iiber-

haupt in Frankreich mit einer Maximalgeschwin-
digkeit von 110—120 km/St gefahren wird. Die

anderen Staaten Europas folgen da erst in
ziemlich weitem Abstand.
Jedenfalls gibt uns Frankreich seit Jahren

das Beispiel, dafl es mdoglich ist, solch hohe
Schnelligkeiten zu erreichen und sollte es das
Bestreben jedes Staates sein, das gleiche zu er-
reichen oder noch zu iibertrefien, denn Time is

money und die Eisenbahntechnik ist heute
so weit, daff man es erreichen kann. Also —
vorwirts mit 120 km/St! Hans W eif.

Ein kleiner Zeitvertreib aus der Eisenbahngeschichte.

Vor mehreren Jahren fiel mir in einem
Papierladen eine Ansichtskarte in die Hande. Es
ist eine Ansicht, betitelt »Donaupanorama bei
Nufldorf«, aufgenommen von den Hohen des Nuf-
berges oberhalb der Nufidorfer Brauerei; unten
die Station Nufddorf, dahinter der Donaukanal
und schlieflich die »grofle« Donau. Das Original
der Aufnahme ist sehr alt und es entstand fiir
den Schreiber dieses die Frage, in welcher Zeit
die Aufnahme erfolgte, wozu bemerkt sei, dafl ja
eine beildufige Angabe auch auf Grund inzwischen
vorgenommener baulichen Verdnderungen an Privat-
bauten, Neubauten von Zinshdusern usw. maoglich
wire. Das alte v. Engerthsche Sperrschiff z. B.
ist noch sichtbar, die neue Schleuflenanlage mit
den zwei Lowen jedoch noch nicht; wir wollen
hier jedoch nur Eisenbahntechnisches, d. h. die
Darstellung der Station und alles dessen, was auf
ihr zu sehen ist, als alleinig Gegebenes und als

Grundlage unserer vergniiglichen hislorischen
Untersuchung voraussetzen.
Fiirs erste zeigt das kleine Bild das alte

Aufnahmsgebédude der Station Nufidorf, das ge-
legentlich des Baues des zweiten Gleises Wien—
Tulln  dem neuen, jetzt bestehenden, weichen
mufite. Der erste Abschnitt der Doppelspur wurde
am 1. November 1889 zwischen Wien—Kritzen-
dorf, der zweite, Kritzendorf—Tulln, mit 12. De-
zember 1889 eroffnet. Ein paar Monate fiir Ab-
bruch des alten Gebdudes und Errichtung des
neuen abgerechnet, ergibt als spitestes Datum fiir
die Bildaufnahme das Jahr 1889, etwa Hochsommer.

Aber eine noch viel genauere Zeitbestimn-
mung ist moglich. Zufdllig befindet sich in der
Station auf dem dritten Gleis ein in der

Richtung von Wien eben angekommener Zug,
und zwar ein gemischter, gezogen von einer Lo-
komotive mit hohem zylindrischen Schlot, niedrigem
Dampfdom: fiir jeden Eingeweihten sofort kennt-
lich, ist es eine C-Lokomotive der alten Franz-
Josefs-Bahn, Nummern-Reihe 51—106 (spitere
Staatsbahn-Serie 35). Nummer oder Nummern-
tafel bei der groflen Entfernung, einige hundert
Meter Luftlinie vom Bahnhofe, selbstverstdndlich
auch unter der Lupe nicht erkennbar. Die Gar-
nitur des Zuges besteht aus etwa 25 Wagen,
wovon beildufig vier durch das Aufnahmsgebiude

verdeckt sind: zuerst 9 Giiterwagen, dann 11 Per-
sonen- und zum Schlusse wieder 5 Lastwagen.
Die vier letzten Personenwagen sind als solche
der IV. Klasse durch den eckigen Kastenaufbau
unzweifelhaft feststellbar. Nun lief auf der Wiener
Lokalstrecke in der Richtung nach Norden nur
ein einziger gemischter Zug*. Bis zum 30. Mai 1883
Zug 11 und ab 1. Juni 1883 bis 14. Oktober 1884
Zug 39. Mit Einfithrung der Winterfahrordnung
15 Oktober 1884, der ersten nach der Verstaat-
lichung der Bahn, wurde diese Zugsgattung auf-
gelassen. Auf Grund der noch im Besitze des
Schreibers befindlichen Dienstfahrordnungen der
K.-F.-J.-B., wohl der einzigen, die in Oesterreich
noch zu finden sind, lassen sich die Verkehrs-
zeiten des Zuges 11 und 39 in Nufddorf auf die
Minute genau feststellen: Zug 11 an 710 ab 717,
Zug 39 an 1635 ab 1639. Es ist kaum anzu-
nehmen, dafl der aufnehmende Photograph bereits
um 1,8 Uhr frith am Nufiberg gearbeitet habe;
viel bestimmender ist es, dafl der Schatten der

Lokomotive, der Hausdacher usw. gegen Nord-
osten weist, mit anderen Worten: die Sonne
stand zur Zeit, als photographiert wurde, im

Siidwesten. Orts- und Zeitbestimmung (!/,5 Uhr
nachmittags) weisen daher auf den Hochsommer
hin. Ein Treffzug ist in der Station nicht zu sehen
und auch dieser Umstand beweist, daf} es sich
nur um Zug 39 handeln kann. Denn Zug 11
hatte eine Kreuzung (mit dem Egerer Postzug 10),
Zug 39 weder eine Kreuzung, noch- ein Vorfahren
mit einem Personen- oder Lastzug. Das Vor-
handensein von IV.-Klasse-Wagen in der Garnitur
des Zuges 39 engt das oben angegebene spiteste
Datum (14. Oktober 1884) noch weiter ein: Mit
1 Juli 1884 wurde die Bahn unter staatliche Be-
triebsfithrung genommen und mit 1. August des-
selben Jahres wurde die IV. Klasse aus dem
Verkehr gezogen und alle Wagen durch Einstellen
von Binken in solche Ill. Klasse umgebaut. Dieser
Umbau, der auch mit dem Einbau von Coupé-
winden verbunden war, diirfte nicht so schnell
zur Durchfithrung gekommen sein und das Be-

* Auer in den allerersten Jahren des Bestehens
der Bahn. Da auf der Ansichtskarte die Briicke der
Donauuferbahn, die 1878 erdffnet wurde, zu sehen ist,
kommen diese ersten Jahre nicht in Betracht.



lassen der 1V.-Klasse-Wagen in den Ziigen hitte
sonst keinen Sinn gehabt. Die Bahn besafl 68
Stiick solcher Wagen mit der Serienbezeichnung
HB (mit Bremse) und H (ohne Bremse) und den
Inventar-Nummern 1201—1224, bezw. 1411—1454
(spatere Staatsbahnbezeichaung Serie C, Nr. 2573
bis 2640). 10 Stiick. Nr. 1401—1410, waren
schon frither zu Gepéackswagen J, Nr. 1747 bis
1756 umgestaltet worden.

Unsere Aufgabe ist also ohne viele Schwierig-
keiten gelost. Einerseits zwischen den Jahren
1889 und 1878 liegend. ergibt sich anderseits aus
dem Gegeniiberhalten der verschiedenen Angaben
der Dienstfahrordnung und des Schattenwurfes

KLEINE NACHRICHTEN.

Versuche mit durchgehender Giiterzug-
bremse. Am 26. Mirz d. J. hat der vom Inter-
nationalen Eisenbahnverband fiir die Priifung des
Problems der durchgehenden Giiterzugbremse ein-
gesetzte Unterausschu®d seine am 1. Mérz d. J.
auf der ebenen Strecke Bologna-Reggio di Emilia
angefangenen Versuche mit der Kunze-Knorr-
Bremse und der Westinghouse-Bremse beendigt.
Weitere Versuche haben in der Zeit bis Anfang
Mai in der Schweiz auf der Gotthardbahn von
Airolo nach Bellinzona stattgefunden. Aufler den
Vertretern der den Unterausschufi bildenden Eisen-
bahnverwaltungen  Deutschlands, Frankreichs,
Italiens, Ungarns und der Schweiz waren an
einigen Tagen auch Vertreter der Eisenbahnver-
waltungen Belgiens, Jugoslawiens, QOesterreichs,
Polens, Rufllands, Rumianiens, Schwedens und der
Tschechoslowakei anwesend. Die Kunze-Knorr-
Bremse wird von der Deutschen Reichsbahn, die
Westinghouse-Bremse von den franzésischen Bah-
nen vorgefiithrt. Deutschland und Frankreich haben
hierfiir je 3 Lokomotiven und iiber 100 Giiter-
wagen nebst einer Anzahl Wagen mit Meflein-
richtungen zur Verfiigung gestellt. Die Versuchs-
fahrten fanden téaglich abwechselnd mit einem
deutschen und einem franzdsischen Zuge statt.

Schwerer Brandunfall auf einer elektrischen
Lokomotive. Aus Bludenz wird den »l. N.« ge-
schrieben: Der Lokomotivbegleiter Hermann Griin

50°/,Ersparnis!

Lidmannskygasse 8/1.
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Kérntne: Eti_ssnminium

Schiitzt Eisen 90 Jahr e vor Rost und Siuren!
Schiitzt Holz 00 Jahre vor Fiulnis u. Schwamm!

Prospekte und Muster durch:

Eisenminium-Bergbau, Klagenfurt
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als Aufnahmedatum: ein schoéner Nachmittag im
Hochsommer 1883 oder 1884 bis langstens
1. August 1884. Mit dieser Angabe steht auch im
Einklang, dafl die Gleisanlagen der Station, so
wie sie aus der zwar kleinen, aber sehr scharfen
Reproduktion entnommen werden konnen, mit
meinen bis 1884 richtiggesrellten 1 :1000-Planen
der Bahnverwaltung vollstindig iibereinstimmen.
Urspriinglich  (1870—78) besall Nufddorf nur
2 (!) Hauptgleise, erhielt 1878 infolge Einmiindung
der Donauuferbahn noch 4 dazu und 1889, wie
schon angedeutet, wurde bis auf ein kurzes Gleis
die heute noch bestehende Gleisanlage gebaut.
V. Hilscher, Oe B.-B.

Innsbruck schaltete am 18. d. M. frith bei
dem in der Station Bludenz zur Abfahrt bereit-
stehenden Personenzug Nr. 316 die elektrische
Heizung ein. Im gleichen Augenblick fing infolge
Kurzschluf® an der Heizleitung das im Heizschalter
befindliche Oel Feuer. Griin wurde vom brennen-
den Qel am ganzen Korper iiberschiittet und
sprang, in Flammen gehiillt, von der Maschine.
Trotzdem der Lokomotivfithrer Johann Haid das
Feuer mit einem Feuerloschapparat alsbald zum
Loschen brachte, erlitt Griin an beiden Hénden
schwere Brandwunden. Er wurde in das Stadt-
spital Bludenz gebracht. Der Zug konnte mit 13
Minuten Verspatung abfahren.
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Das ideale Aktiengesellschaft f. Maschinen- u. Briickenbau

- ® Werk A D A M 0 v bei Briinn
Anti-Kesselstein-
Praparat

Sand-Banum

Entfernt alte Kesselstein-Krusten in kiirzester Zeit

und verhindert deren Neubildung. Bedeutende

Brennstoffersparnisse mit geringstem Kostenauf-
wand. Prospekte auf Verlangen.

Patentiert in allen Staaten, daher

kein Geheimmittel

Elektrische Lokomotiven
Dampflokomotiven aller Systeme, Grofien und Spurweiten

' H K -3 l. Dampfkessel und Zisternen
ng. & opp 'nger Benzintriebwagen mit patentiertem Getriebe
- Dampfwagen System »Adamov-Qarrett«
w.en v.' Druckluftbremsen fiir Schiene{n- und Straﬁenfa.hrzeuge,
(] ] System Knorr, Kunze-Knorr, Westinghouse
4 4 Dampfpumpen, Vorwirmer, Kompressoren
Mar.ah"ferstra“e 112 Welchen aller Systeme, Drehscheiben, Schiebebiihnen
Eigene Abteilung fiir:
Telephon 30-2-80 Eisenbahnkonstruktionen, Briicken und Krane
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DIE LOREOMOTIVE

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

Die Allgemeine Elektrizitdts-Gesellschaft (A.E. G.) auf der Seddiner Ausstellung.
Mit 13 Abb.

Es ist in weiten Kreisen verhiltnismafig
wenig bekannt, dafl die A. E. G. in Hennigsdorf
bei Berlin eine mit den modernsten Werkstatt-
einrichtungen ausgeriistete Lokomotivfabrik be-
sitzt, welche neben elektrischen Lokomotiven jeder
Art und GroRe seit nahezu 10 Jahren auch
Dampflokomotiven in grofier Zahl fiir die Deutsche
Reichsbahngesellschaft, sowie fiir auslidndische
Bahnverwaltungen und inldndische Kleinbahnen
gebaut hat.

Der Langkessel, dessen Mitte 3000 mm iiber
der Schienenoberkante liegt, besteht aus zwei
Schilssen von 1800 bezw. 1762 mm lichtem
Durchmesser. Der vordere griflere Kesselschufd
hat 191/, mm und der hintere 19 mm Wandstirke.
Der Langkessel enthilt 190 Heizrohre von 41,46 mm
Durchmesser und 34 Rauchrohre von 125/133 mm
Durchmesser. Die Rauchrohre sind in vier iiber-
einanderliegenden Reihen angeordret und nehmen
den Grofirohriiberhitzer Bauart Schmidt von

Abb. 1. 1 D-Hei3dampfgiiterzuglokomotive

- — &
Achsenformel . . . . . . . . L K K T K

80 25 15

Maschine:

Zylinderdurchmesser . . . . . . . . 630 mm
Kolbenhub . . . . . . . . . . . . 660 »
Treibraddurchmesser . . . . . . . . 1400 »
Laufraddurchmesser . . . . . . . 1000 »
Fester Radstand . . . . . . . . . . 4500 »
Ganzer Radstand . . . . . 7000 »

F. Verdampfungs-Heizflache d. Feuerb. 1263 gm
F. Verdampfungs-Heizfl. d. Rauch- u. Heizr. 1548 »

F. Gesamt-Verdampfungsheizfliche . . . 16743 »
F. Ueberhitzer-Heizflache . . . . . . . 5312 »
Kostflache .- a0 oy i e s e s 340 »
Dampfdruck . . . . . . . . . . . 14 Atm.

A.Dampflokomotiven.

Auf der Seddiner Ausstellung hat die A. E. G.
auch zwei Dampflokomotiven zur Schau gestellt.
Die in Abb. 1 dargestellte Lokomotive ist eine
1 D-Heildampf-Giiterzuglokomotive Type G;2 der
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft.

Die Maschine ist als Zweizylinderlokomotive
gebaut. Sie wurde erstmals im Jahre 1919 von
der Reichsbahn beschafft; gleichzeitig mit dieser
Lokomotive auch eine in ihrem Aufbau bis auf
das Triebwerk gleiche Dreizylinderlokomotive.

g
-

der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft.

Leer-Gewicht . . . . s 3 @ i 756t
Dienst-Gewicht . . . . . .o . 835 »
Treib-Gewicht . . . . . . . . | 702 t
Schienendruck der 1. Achse. . . . . . 133 »

» » 2 » s om s . 177 »

» » 3 » . . . » @ 17°3 »

" » 4. » . oL 172 »

» » 5. » . L L. 177 »
Grofite zul. Geschwindigkeit . . . . . 65 km/St.

Tender, dreiachsig:

Raddurchmesser . o 1600 mm
Radstand . . . . s 5 B o5 .. 4400 »
Wasservorrat . . . . . . . n . - 16°5 t
Kohlenvorrat . . . . . . . . . . 7 »
Leergewicht. . . o 22 »
Dienstgewicht . . . . . . . . i . 458 »

5312 qm feuerberiihrter Heizfl4che auf. Die Lange der
Rohre zwischen den Rohrwinden betrigt 4100 mm.

Die Rauchkammer ist mittels eines Zwischen-
ringes an dem vorderen Schufl des Langkessels
angeschlossen. Auf dem zweiten Kesselschuf} sitzt
der Dampfdom, welcher den entlasteten Ventii-
regler Bauart Schmidt & Wagner enthilt. Auf dem
ersten Kesselschufl ist ein Schlammabscheider
der Reichsbahn-Bauart angeordnet.

Der an den Langkessel anschliefende Steh-
kessel Bauart Belpaire besteht aus einem Mantel-

bt 7 AN e ol NS
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blech von 18 mm, der Hinterwand von 16 mm
und der Stiefelknechtplatte von 17 mm Stirke.
Etwa von Hohe der Feuerbiichsdecke ab ist die
Stehkesselriickwand nach hinten geneigt.

Feuerbiichse und Stehbolzen bestehen aus
Kupfer. Der Rost ist nach vorn schwach geneigt
und besteht aus drei hintereinanderliegenden guf3-
eisernen Roststabreihen. Zur Kesselspeisung dient
eine Dampfstrahlpumpe der Regelbauart von
250 1/min. Leistung.

Der Rahmen ist als Barrenrahmen ausge-
fithrt. Die Starke der Rahmenwangen betrigt
100 mm, das lichte Maf} zwischen ihnen 1000 mm.
Zur Sicherung ihrer gegenseitigen Lage sind sie
miteinander verbunden durch den Puffertréager,
die Drehzapfenfithrung aus Flufleisenformgufi, den
Rauchkammersattel und die darunterliegende Zy-
linderstrebe aus Flufieisenformguf}, den Gleitbahn-
trager, die Verstrebung an der Steuerwelle, den
Stehkesseltrager und den hinteren Kuppelkasten.

Der Kessel ist vorn mit dem Rauchkammer-
sattel fest verschraubt. Der Stehkessel ist in der
Léangsrichtung verschiebbar auf dem Stehkessel-
triager gelagert.

Die Lokomotive Dbesitzt vier gekuppelte
Achsen und eine vordere als Bisselachse ausge-
bildete Laufachse. Der feste Radstand zwischen
der ersten und vierten Kuppelachse betréigt
4000 mm. Die zweite Kuppelachse hat nach jeder
Seite 25 mm Seitenverschiebung. Auflerdem sind
die Spurkrdnze der dritten Kuppelachse, welche
gleichzeitig die Treibachse ist, 15 mm schwicher
gedreht. Die vordere Bisselachse hat nach jeder
Seite 80 mm Ausschlag.

Die beiden wagrecht liegenden Zylinder sind
im unteren Teil mit den Barrenrahmen und der
Zylinderstrebe, im oberen Teil mit dem Rauch-
kammersattel verschraubt.

Der Dampfverteilung erfolgt durch Kolben-
schieber der Regelbauart von 220 mm Durch-
messer mit innerer Einstrémung; der Antrieb er-
folgt durch eine Steuerung Bauart Heusinger. Die
Umsteuerung geschieht durch Schraubenspindel.

Die Bremsausriistung der Lokomotive besteht
aus einer Luftdruckbremse Bauart Kunze-Knorr
mit Zusatzbremse sowie einer Wurfhebelbremse
fir den Tender. Die Bremsklotze wirken auf
simtliche gekuppelte Achsen einseitig unterhalb
der Achsmitte.

Mit der Kunze-Knorrbremse konnen 70 v. H.
des Reibungsgewichtes der betriebsfihigen Loko-
motive abgebremst werden. Mit Hilfe der Zusatz-
bremse kann der Bremsdruck auf 100 v. H. des
Reibungsgewichtes gesteigert werden.

Die Lokomotive ist mit einem Speisewasser-
vorwarmer, Bauart Knorr, versehen. Zur For-
derung des Speisewassers dient eine mit Dampf
betriebene Kolbenpumpe der Bauart Knorr.

An Sonderausriistungen der Lokomotive sind
weiterhin zu erwihnen:

Prefiluftsandstreuer.

Rauchverbrenner, Bauart Marcotty.
Thermoelektrisches Pyrometer.
Dampfheizung.

Gasbeleuchtung, Bauart Pintsch.
Geschwindigkeitsmesser, Bauart Deuta-Werke.
Kipprost mit Spindelantrieb.

Der dreiachsige Tender hat einen Wasser-
inhalt von 16’5 cbm und einen Kohleninhalt von
7 t. Der Laufkreisdurchmesser der Tenderachsen
betrigt 1000 mm, der Radstand des Tenders
4400 mm.

Die Schleppleistung der Maschine im Be-
harrungszustand bei verschiedenen Steigungen und
Geschwindigkeiten wird im »Merkbuch fiir die
Fahrzeuge der Deutschen Reichsbahn«, Ausgabe
1924 nach der folgenden Zahlentafel angegeben:

{ Geschwindigkeit km)/Std.
Stei
e 120 | 30 | 40 |50 | 60 | 65
v. T. |
Schlepplast (Anhédngelast) in t
— | 1950 | 1400 | 1060 | 800 | 680
5 1525 | 1115 | 850 | 650 | — —
8 1040 | 765 | 580 | — = =
10 850 | 620 | 475 | — — o
14 610 | 440 | — et = o

Dem grofdten Achsdruck von 17'7 t entspricht
ein Treibgewicht von 70°2 t, also soviel als bei
den Osterreichischen E-Lokomotiven mit je 14t
Achsdruck. Der ganzen Bauldnge entspricht das
hohe Metergewicht von 7'64t, gleich jenem der
P, und Gy, einzig iibertroffen von der 1 E 1-Tender-
lokomotive Ty, mit 845 t/m.

Den angestrebten 1200 -t - Giiterzug vermag
somit die Lokomotive noch auf 7'5 v. T. Steigung
zu befordern mit mindestens 20 km/St, macht
aber mit ihm selbst auf 3 v. T. Steigung eine
Geschwindigkeit von 40 km/St, die man gewdhn-
lich als Grundgeschwindigkeit annimmt, auf der
Wagrechten vermag sie aber leicht eine Ge-
schwindigkeit von 58 km/St zu machen, aufleichtem
Gefalle aber ihre Hochstgeschwindigkeit von
65 km/St. Da die Kunze-Knorr-Giiterzugbremse
auf der Deutschen Reichsbahn bereits ganz ein-
gefithrt ist, kann die bei Handbremsung sonst
nur iibliche Hochstgeschwindigkeit von 40 km/St
allgemein erhdht werden, wodurch sich im Giiter-
verkehre bedeutende Vorteile im Wagenumliauf,
sowohl fiir die Bahn als auch den Verfrachter
ergeben.

Abb. 2 zeigt eine von der A. E. G. entwickelte
und gebaute dreiachsige Nafdampftenderlokomo-
tive, welche vorwiegend fiir schweren Giiterzug-
und Rangierdienst auf Werksbahnen bestimmt ist.
Auch bei dieser Lokomotive ist der Kessel sehr
hoch gelegt, die Kesselmitte liegt 2800 mm iiber
Schienenoberkante.



Der Langkessel besteht aus zwei Schiissen
von 1420 mm, bezw. 1390 mm innerem Durch-
messer und 15 mm Blechstdrke. Der Langkessel
enthdlt 206 Heizrohre von 40/45 mm Durch-
messer, die Entfernung zwischen den Rohrwinden
betragt 3300 mm. Auf dem ersten Kesselschuf
sitzt der Dampfdom, welcher den Ventilregler,
Bauart Elna aufnimmt. Auf dem zweiten Kessel-
schufl ist der Sandkasten mit Handhebelantrieb
untergebracht. Glatt an den Langkessel schliefit
sich der Stehkessel mit halbrunder Decke an.
Derselbe ist iiber dem Rahmen stehend ange-
ordnet, die Seitenw@nde sind senkrecht herabge-
zogen.

Feuerbiichse und Stehbolzen bestehen aus
Kupfer. Der Rost liegt horizontal.
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bremse. Beide Bremsen kdnnen unabhingig von-
einander betatigt werden und wirken einseitig
auf alle Kuppelachsen. Die Bremsklttze greifen
in Achsmitte an.

Die Schmierung der Kolben und Zylinder
erfolgt durch eine Schmierpumpe Bauart Bosch,
welche von der Steuerung angetrieben wird.

Die Lokomotive hat sich infolge ihrer kriftigen
Baunart als sehr leistungsfihig und fiir schweren
Verschiebedienst besonders geeignet erwiesen.

Mefligerdte.

Der Vollstindigkeit halber seien noch die
von der A. E. G. ausgestellten Mefigerite er-
wiahnt, so ein von der A. E. G. entwickelter Achs-
mefdstand, auf welchem die Einzelmafle mittels

Abb. 2. C-Verschub-Tenderlokomotive.

Zylinderdurchmesser 450 mm
Kolbenhub . 550 »
Raddurchmesser . 1100 »
Radstand . . 3000 »
Dampfdruck . . . . . . 12 Atm.
F. Verdampfungs-Heizflache . 929 gm
Der Rahmen ist ein Plattenrahmen, mit
kraftigen Querversteifungen ausgebildet. Die drei

Achsen der Lokomotive sind fest im Rahmen ge-
lagert, der Radstand betrigt 3000 mm. Siamt-
liche Achsen sind durch Kuppelstangen miteinander
verbunden. Die beiden auflenliegenden wagrecht
angeordneten Zylinder treiben die dritte Kuppel-
achse an. Das Treibstangenlager ist durch Keile
nachstellbar, die Kuppelstangenlager sind als ein-
fache zylindrische Buchsen ausgebildet.

Die Dampfverteilung erfolgt durch Kolben-
schieber der Regelbauart von 200 mm Durch-
messer, angetrieben von einer Steuerung Bauart
Heusinger. Die Umsteuerung erfolgt durch Hand-
hebel.

Der Wasservorrat der Lokomotive ist in
seitlich des Langkessels angeordneten Wasser-
kisten untergebracht. Die beiderseitigen Wasser-
kasten sind durch ein Doppelknierohr = ver-
bunden.

Die Bremsausriistung der Lokomotive besteht

aus ' einer Handhebelbremse und einer Dampf-

Rostfliche . . . . . . . . . . . . 17 gqm
Wasservorrat . . . . . . . . . . . 50 t
Kohlenvorrat . . . . . . . . . . . 15 »
Leergewicht . . . . . . . . . . . 35 »
Dienstgewicht . . . . . . . . . . . 46 »
Treibgewicht . . . . . . . . . . . 46 »
genauer, von der Geschicklichkeit des Arbeiters

unabhingiger Prézisionsmeflwerkzeuge festgestellt
werden konnen.

Ferner waren ausgestellt Vorrichtungen zum
Nachmessen der Rahmen, sowie Werkzeuge und
Mefllehren fiir den Kesselibau, welche allseitig
grofle Beachtung fanden.

B. Elektrische Lokomotiven.

B+ B-Personen-und Giiterzug-
lokomotivender Deutschen Reichs-
bahn. Fiir die schlesischen Gebirgsbahnen
Lauban — Kdonigszelt—Niedersalzbrunn—Halbstadt
sind bereits mannigfache Lokomotivgattungen in
Betrieb gekommen. Eine der letzten bestdurch-
gebildeten Bauarten ist die in Abb. 3 dargestelite
B--B-Lokomotive. fiir Personen- und Giiterziige
bis zu 65 km/St. Hiéchstgeschwindigkeit geeignet.
thr Leistungsprogramm verlangt die Beférderung
einer Zuglast von 280 t auf 10 v. T. Steigung
mit 35 km/St., was ungefahr der Leistung einer
alten C-Verbundlokomotive mit etwa 500 PS und
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14 t Achsdruck entspricht, die damit hinsicht-
lich der Adhdsion nach kaum ausgenutzt
war, eher jedoch der Grenze der Kesselleistung
entsprach. Die elektrische Ausriistung bei 18 t
Achsdruck entspricht fast der doppelten PS-
Leistung von andauernd 800 PS, bei V = 58 km/St.,
als Stundenleistung jedoch bereits bei 39 km/St.
eine Leistung von 1055 PS. Die Maschine besteht
aus 2 kurzgekuppelten Drehgestellen, die die
Hauptmotoren enthalten und aus einem dariiber
befindlichen Wagenkasten, in dem der Trans-
formator, die Steuerapparate und die Fiihrerstande
enthalten sind; der Wagenkasten stiitzt sich mittels
zweier Drehzapfen auf je eines der beiden Dreh-
gestelle. Diese sind ganz aus Stahlgufl mit ein-
gegossenem Motorgehduse-Unterteil hergestellt. Die

;-\M =3
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des Kastens aufgesetzte Oeltransformator ist fiir eine
Dauerleistung von 700 KVA bei 15.000 V bemessen.
Die Druckluft fiir die Einkammerluftdruckbremse
und fiir das Heben der Stromabnehmer wird von
2 in den Motorhauben untergebrachten Motor-
kompressoren erzeugt. Vom Gesamtgewicht von
76 t, entsprechend 19 t Achsdruck, entfallen nur
27'3 t auf den elektrischen Teil, etwa 37 v. H.,
dagegen verhidltnismaflig viel, 487 t auf den
mechanischen Teil, allerdings einschlieilich Vor-
gelegelager und deren Wellen, grofle Zahnrider,
Zahnradschutzkasten, Motorgehéduseunterteile.
Mit einer dieser Lokomotiven wurde auf der
260 km langen schlesischen Gebirgsstrecke eine
Bahnstrecke von 310 km zuriickgelegt, mit einer
Leistung von 130.000 tkm einschliefllich Loko-

Abb. 3. B+B Elektrische Personen- und Giiterzuglokomotive der D. R. B.

Einphasenstrom, 16%; Perioden und . 15000  Volt
Raddurchmesser . 1500 mm
Gestell-Radstand . 3000 »
Ganzer Radstand . . 9250 »
Gewicht des elektr. Telles s 273 t
Gewicht des mechan. Teiles 487 »
Gewicht insgesamt . . 4X19= 760  »
Groiter Achsdruck . 190 »
Motoren-Stundenleistung (39 km/St) 1085 PS

Ankerwelle besitztaufjeder Seite ein gefedertes Ritzel,
das mit einer Uebersetzung von 1:374 mit
Schrigverzahnung auf ein Vorgelege wirkt, das
in Radmitte gelagert ist. Die Antriebskraft wird
mittels geschlitzter Kuppelstange und beidseitiger
Keilnachstellung iibertragen. Die Zahnriader liegen
in der Radebene und konnte daher deren Schutz-
kasten bis 100 mm Abstand von den Schienen
erreichen. Die 16poligen Triebmotoren sind als
kompensierte Reihenschlufmotoren mit Kompen-
sations- und Wendepolwicklung offen gebaut, so
dafl der Kollektor und die Biirstenhalter gut
zugidnglich sind.

Die Liiftung der Motoren
einen Motorliifter, der die Luft aus dem
iiberhdhten Vorbau aufsaugt, durch den Motor
driickt und die dadurch erwarmte Luft am Ge-
hduseumfang wieder austreten 1a83t. Der inder Mitte

erfolgt durch

Motoren-Dauerleistung (58 km/St.) 800 PS
Motoren-Uebersetzung . . 1:374
Stunden-Zugkraftam Radumfang(39km St ) 735 t

Dauer-Zugkraft am Radumfang (58 km/St) 36

Anfahr-Zugkraft 135
Grofite Lange iiber Puffer . 12730 mm
Grofte zul. Geschwindigkeit 65 km)/St.

Mind. Leistung 280 t auf 10 v. T. mit 35 »

motive. Der Stromzerbrauch betrug 3460 KW/St.
der Fahrleitung entnommen, von denen 84 v. H. =
= 2900 KW/St. den Treibmotoren zugefiihrt
wurden, wihrend 560 KW/St. =16 v. H. des
Gesamtverbrauches fiir Liiftung, Drucklufter-
zeugung, QOelumlauf, Steuerung, Heizung der
Fithrerstinde und Beleuchtung der Lokomotive
verbraucht wurden.

Die Belastung betrug von Konigszelt bis
Freiburg 401 t, wobei die Hauptsteigung 5 v. T.
betrug, aufder weiteren Strecke nach Nieder-Salz-
brunn, mit immer stirker werdenden Steigungen
bis zu 20 v. H., war die Belastung auf 273 t herab-
gesetzt, wobei die Fahrgeschwindigkeit auch auf
44 km/St. gehalten werden konnte. Die Energie-
aufnahme betrug dabei meist 1000 KW bis
hochstens 1200 KW bei einer Motorenspannung
von 850—1000 Volt, der Motorstrom zumeist
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1200 Ampéere. Aehnliche Lokomotiven sind fiir
Schweden und Norwegen geliefert worden.

Die C - C -Lokomotive ist die stidrkste
Giiterzuglokomotive der Deutschen Reichsbahn. Bei
19 t durchschnittlichem Achsdruck, also etwa 114 t
Dienst- und zugleich Treibgewicht, ist sie vor
allem fiir die Gebirgsstrecken bestimmt; hier soll
sie auf der Steigung von 10 v. T. einen 1300 t
schweren Gilterzug mit einer Geschwindigkeit
von 25 km/St und einen Personenzug von 500 t
mit 45 km/St beférdern, wobei ihre Hochstge-
schwindigkeit mit 55 km/St festgesetzt wurde.
Da die Motorenleistung dauernd 1960 PS bei
einer Geschwindigkeit von 35—55 km/St betrigt,
die Stundenleistung jedoch 2300 PS, wird obige
Zugleistung weit iiberboten werden, sowohl hin-
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in gleicher Ebene mit den Kuppelstangen auf
alle 3 Achsen eines jeden Gestelles. Die Zehn-
poligen Doppelmotoren sind als kompensierte
Reihenschlufimotoren mit Kompensations- und
Wendepolwicklung gebaut. Der im Mittelbau an-
geordnete Oeltransformator ist fiir eine Dauer-
leistung von 2050 KVA bei 15.000 V Oberspannung
einschliellich 250 KVA fiir Zugheizung bemessen
und in Sparrschaltung ausgefiithrt. Die Druckluft
fir die Bremsen, Stromabnehmer, Steuerung und
Sandung wird von einer Motorpresse erzeugt von
90 cbm/St Leistung bei 7 Atm. Gegendruck. Der
Radstand der Kuppelachsen von 4500 mm ist zum
Bogenfahren dadurch verbessert worden, daf} die
Mittelrdder ein Seitenspiel von jederseits 25 mm
erhielten, wobei in hochst eigenartiger Weise das

Abb. 4. C+4 C Elektrische Gebirgs;Gﬁterzugslokomotive der D. R. B.

Einphasenstrom, 16%/, Perioden und . 15000  Volt
Raddurchmesser . 1250 mm
Radstand im Gestell 4500 »
Radstand insgesamt . . 11760 »
Lénge iiber Puffer s m s . 16718 »
Gewicht des elektr. Teiles . . . . . . 64 t
Gewicht des mechan. Teiles . . . . . 51 »
Gewicht im Dienst . 115 »

sichtlich Belastung als auch Geschwindigkeit, da
im ersten Fall die Adhidsion von 5 Achsen aus-
reicht, im zweiten Fall aber sogar schon 3 Achsen
geniigen wiirden. Der dreiteilige Lokomotivkasten
ist durch Faltenbdlge untereinander verbunden,
in seinem unteren Teil als Briickentriger ausge-
bildet und stiitzt sich nicht auf 2 Drehgestelle
durch Kugelzapfen mit Seitenstiitzen, sondern ist
durch 2 Universalgelenke mit kriftigen zylindri-
schen Zapfen an die beiden C-Hilften gekuppelt;
sie ist in der Léngsrichtung durch zwischenge-
schaltete Federn elastisch, iiberdies sind seitliche
Dampfungsfedern gegen das Wanken eingebaut.
Die zwischen den beiden Treibachsen jedes Dreh-
gestellrahmens eingebauten Doppelmotoren ar-
beiten mittels federnden Ritzeln auf die beiderseits
angeordneten Vorgelege-Zahnriader auf 1:4°04
durch Uebersetzung auf die Blindwelle und von
dieser mittels schrdg angelenkten Treibstangen

Grofiter Achsdruck . ‘ 192 t
Stunden-Zugkraft (30 km St) . ‘ 200 »
Dauer-Zugkraft (55 km/St.) . . . . . . 92 »
Anfahr-Zugkraft . . . . . 27 »
Motor-Stundenleistung (30 km/St) 2300 PS
Motor-Dauerleistung (33—55 km/St.) 1960 »
Motor-Zahnrad-Uebersetzung 1:404
Grofite zul. Geschwindigkeit 55 km/St
SchmiergefaS der Kuppelachse durch einen

Schlitz der Treibstange durchgefiihrt ist.

Eine dieser Lokomotiven wurde mit einem
Giiterzuge von 1400 t Gewicht auf der Strecke
Hirchberg—Lauban mit anhaltenden Steigungen
von 1 :100 erprobt, wobei dieser Zug mit 40 km/St.
Fahrgeschwindigkeit gezogen wurde. Auf der
Riickfahrt wurde die Leistung ebenfalls durchgefiihrt.
Nach den genauen Beobachtungen im Mefwagen
ergab sich im Beharrungszustand :

Die Zugkraft am Haken . . . . . . . 18 t
Fahrgeschwindigkeit . . . . . . . . 40 km/St.
Leistung, hochspannungsseitig. 2550 KW
Nutzleistung am Haken . 2660 PS = 1960 KW
Wirkungsgrad . - 077
Leistungsfaktor auf der Hochspannselte . 097

18.000
Fahrwiderstand des Zuges . F400 — 10 =29 kgt
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Ein Anfahren auf dieser Steigung ergab am
Haken eine Zugkraft von 31 t, woraus sich an
die Motorwelle eine solche von 38 t umrechnen
lafit. Das ist etwa die Zugkraft am Radumfang,
mit etwas Verlust von etwa 37 t entspricht sie
somit einer Reibungszahl von 53, die auch
bei Dampf noch lange nicht die #uferste
untere Grenze darstellt. Die Beschleunigung
wédhrend der ersten 15 Sekunden betrug
0088 m, die dazu notwendige Kraft errechnet
sich zu 12900 kg, so daB wieder 18.100 kg
fur den Fahrwiderstand des Zuges iibrig
bleiben. Die Erwdrmung der Motoren betrug
dabei 71° iiber die Auflentemperatur von 129 so-
mit 839 zulidssig sind 75° so-daf im Hochsommer
insgesamt die Temperatur der Kollektoren bis zu
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Dreiachsige Regelspur-Werks-
lokomotive.
Abb. 5.

Diese Lokomotive von 3 X 143 = 43 t
Achsgewicht ist als kraftige Verschublokomotive fiir
Hiittenwerke bestimmt, wo sie in der Regel mit
Gleichstrom von 550 V und Fahrdrahtleitung ge-
speist wird. Zwei Motoren an jedem Ende treiben
die Endrdder, wobei das Mittelrad durch Kuppel-
stangen mitgenommen wird. Die beiden Endridder-
paare sind zweikldtzig gebremst. Dort, wo die
Oberleitung unterbrochen werden muf}, insbe-
sondere in den Werksrdaumen, Gie3hallen, tritt
der Speicherbetrieb in Tatigkeit. Eine Batterie von
160 Zellen, VJ 150 mit 288 V mittlerer Entlade-

Abb. 5. C Elektrische Werklokomotive. Gleichstrom-Oberleitung, Spannung 550 Volt, Speicherbetrieb.

Raddurchmesser . 1000 mm

Radstand . 3000 »

Grofite Lange . 9100 »
» Breite . . 3100 »
» Hoéhe am Dach 3560 »

100° C steigen darf. Die Temperatur des Oeles
im Transformator betrug an der obersten Schicht
nur 36° C. Die innere Arbeit der Lokomotive
stellt sich wie folgt:

Luftpumpe -. 638 KW = 032 v. H.
Oelpumpe 415 » =021 » »
Beleuchtung, Heizung, Steuer-

strom 170 » = 008 » »

2 Motorliifter
Transformatorliifter .

424 » =211 » »
222 » = 111 » »

76'83 KW = 3:83 v. H.

Zusammen

Bei geringer Belastung und viel Leerlauf
stellt sich der Wirkungsgrad der Lokomotive auf
626 v. H., sonst auf 7410 v. H. Stets gerechnet
das Verhiltnis des vom Fahrdraht abgenommenen
Stromes zur Nutzleistung am Zughaken.

Der mechanische Teil wurde nach einheit-
lichen Zeichnungen der Lokomotivfabrik Krauf
& Co., Miinchen, sowie der A. E. G. ausgefiihrt.

Motorleistung . 165 KW = 224 PS
Zugkraft am Radumfang . 3650 kg
QGeschwindigkeit . .o 159 km/St.
Dienstgewicht . . . . . . . . . . . 43 t

spannung ergibt eine Kapazitit von

262, 345, 405 A/St

1- 2- 3- stiindiger
Entladung, wobei die Hochstgeschwindigkeit auf
83 km/Std., etwa den halben Wert gegen friiher,
zuriickgeht. In der Regel wird die Maschine fiir

gemischten Betrieb gebaut, nur ausnahmsweise
als reine Speicherlokomotive.

Abraumlokomotiven. Im mittel:
deutschen Braunkohlenrevier, das erst vor kurzem
in modernster Weise neu erschlossen wurde, sind
einige hundert elektrische Abraumlokomotiven in
Titigkeit; sie sind gekennzeichnet durch ihre ge-
ringe Bauhdhe, welche sie zum Durchfahren der
Bagger zwingt, weiters durch grofle Kurven-
beweglichkeit, womit die Lagerung auf zwei an-
getriebenen Drehgestellen bedingt ist, welche zu-
gleich die Zug- und StoBvorrichtungen tragen.
Die Spurweite ist 900 mm und macht daher die
Anwendung von Auflenrahmen notwendig. Jede
Achse wird von einem eigenen Motor angetrieben



Abb. 6. Vierachsige Abraum-Lokomotive.

Spurweite 900 mm
Breite . 2190 »
Héhe bis Dach 2326 »
Raddurchmesser . 950 »
Drehgestell-Radstand 1600 »
Ganzer Radstand . 7100 »

von 112 PS Leistung bei 550 Volt Spannung
und 7700 kg Gesamtzugkraft bei 151 km/Std.
Geschwindigkeit. Jedes Ridderpaar hat eigene be-
quem zugingliche Sandkiasten. Der Hauptkasten
mit dem Fiihrerstand hingt zwischen den zwei
Gestellen durch, er tragt je nach der Fahrdraht-
héhe verschiedene Arten von Stromabnehmern. Fiir
einige Tagbaue ist Gleichstrom von 1100—1200
Volt in Gebrauch gekommen.

Grubenlokomotiven. Eine der dlte-
sten Formen der elekirischen Lokomotiven sind
die im Bergbau unter Tag iiblichen; sowohl im

. Abb 7. Zwenachsnge Grubenlokomotive.

Spurweite 575 mm
Raddurchmesser . 730 »
Radstand . 1000 »
QGrofdte Lange . 4530 »
» Breite | 830 »
» Hohe (Dach) . 1540 »
Fahrdrahtspannung . .« .« « . 250 Volt
Leistung . .32 KW= 436 PS
Zugkraft am Radumfang : 940 kg
Geschwindigkeit . e T - 12 km/St.
Dlenstgewichit . - .o 'u o . e 7 t
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Leistung . . 330 KW = 449 PS
Fahrdrahtspannung : . 550  Volt
Zugkraft am Radumfang . 7700 kg
Fahrgeschwindigkeit e 151 km/St.
Dienstgewicht . . . . . . . . . . . 46 t

Steinkohlen- als auch Kali- und Erzbergbau sind
sie in den verschiedensten Spurweiten ab 450 mm
aufwérts zum Heranbringen der »Hunte« von den
Abbaustellen zu den Schichten im Betrieb. Wegen
der niederen Fahrdrahthohe arbeiten sie gewdhn-

Abb 8. Zwemchsnge Industrielokomotive.

Spurweite 600 mm
Grofdte Lange . 2900 »

» Breite 1450 »

» Hohe (Dach). 2765 »
Raddurchmesser . 730 »
Radstand . PR 1200 »
Fahrdrahtspannung . . . . . . . 550 Volt
Leistung . . 276 KW = 374 PS
Zugkraft am Radumfang : 800 kg
Geschwindigkeit . 12:2km|St.
Dienstgewicht 5000 kg
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‘/
Spurweite 1435 mm
Grofdte Linge . 1700 »
»  Breite R 1800 »
» Hohe der Plattform . . . . . . 600 «
Raddurchmesser . . . . . . . . . . 650 »
Radstand. . . . . . . . . . . . . 960 »

lich mit Gleichstrom von 250 Volt, um die Gefahr
des Beriihrens noch ertriglich zu gestalten. Ihr
Gestell ist vielfach ganz aus Gufieisen hergestellt,
da sie bei der einfachen elektrischen Gleich-
stromausriistung sonst Ballast benotigen wiirden.
Die elektrischen Oberleitungslokomotiven sind
die billigste und leistungsfihigste Streckenfor-
derung und iiberall am Platze, wo nicht aus-
gesprochene Schlagwettergefahr herrscht. Bei
letzterer werden mit Vorteil elektrische Akkumu-
latorenlokomotiven verwendet, welche vollkommen
schlagwettersicher ausgefiihrt werden. Die Haupt-
abmessungen sind unter der Abbildung angegeben.

Land- und Forstwirtschafts-
lokomotiven. (Abb. 8.) Fiir ganz leichten
Oberbau auf Land- und FPorstwirtschaftsbetrieben
oder keramischen Industrien sind solche Loko-
motiven fiir Fahrdrahtbetrieb sehr oft anzutreffen.
Die vorstehend abgebildete Lokomotive hat Aufien-
rahmen aus Walzeisen und allseits geschlossenen
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Abb. 9. Zweiachsiges Schleppzeug.

Leistung . ; 61 KW = 83 PS
Batteriespannung . e e e 75 Volt
Zugkraft am Radumfang . . . . . . . 610 kg
Geschwindigkeit . 3'0 km/St.
Dienstgewicht . 2600 kg

Kastenaufbau. Ihre Spurweite betrigt 600 mm und
kann natiirlich auch grofler sein, ebenso kann
die Spannung dem Erforderlichen angepafit werden.

Zweiachsiges Schleppzeug. Eine
ganz neuartige Konstruktion einer elektrischen
Speicherlokomotive fiir Vollspurgeleise von der-
art gedrungenen Abmessungen, daf} sie mit einem
Waggon zugleich auf der Drehscheibe beim Wenden
Platz findet. Ihre Zugkraft von 610 kg ist mehr als
ausreichend fiir ebenes Geldnde, ebenso die Fahr-
geschwindigkeit von 3,0 km/St. Die Batterie be-
steht aus 39 Zellen Il GO 39, deren Kapazitit
43 A/St bei 43 Amp. Entladestrom und 70 A/St
bei nur 14 Amp. Entladestrom. Ein einziger Hebel
leitet alle Bewegungen, an Stelle der Puffer und
Zughaken tritt eine Steifkuppel.

c) Oeltriebwagen. Die AEG. hat seit
jeher ihr besonderes Augenmerk auf selbstfahrende
Triebwagen fiir leichten Verkehr gelenkt und
diese naturgemifl zumeist fiir elektrische Zwischen-

Abb. 10. Qeltriebwagen mit Zahnradﬁbertraéung.

Spurweite ¢ 5w 8w ... 1435 mm
Leistung des Motors . . . . . . . . 75 PS
Sitepltge. . ', & vy s e wow s .. B0

Qewlcht vo 0w T r el Pl e e e e = 15 t
Hochstgeschwindigkeit. . . . . . . . 40 km/St.
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Abb. 11. AEG-Triebwagenzug der Hollandischen®Staatsbahn mit 4 von jedem Fiihrerstand aus steuerbaren 75 PS

Verbrennungsmotoren.
Wagengewicht. . . . . . . . . . . 36 t Sitzplitze, IIl. Klasse . . . . . . . . 40
Sitzplatze, II. Klasse . . . . . . . . 25 Hochstgeschwindigkeit . 75 km/St.

iibertragung ausgefiihrt, wobei auch die Antriebs-
motoren in der eigenen Fabrik erzeugt wurden.
Die Oeltriebwagen sind die zweckmaRigste Be-
triebskraft fiir den Kleinverkehr, da sie héufige
Fahrten und damit Anschlufimoéglichkeiten an die
Hauptbahnziige gewdhrleisten. Die grofite Fahr-
geschwindigkeit der Oeltriebwagen betrdgt im
Mittel etwa 45 km/St. Der in Abb. 11 dargestellte
zweiachsige Benzoltriebwagen hat einen 75 PS-
Motor, 50 Sitzplitze und wiegt unbesetzt 14°5t.
Die Geschwindigkeit des Wagens wird durch
ein Getriebe mit 4 Uebersetzungsstufen geregelt.
Alle Zahnrider sind dauernd im Eingriff, der
Verschleifd ist sehr gering, Das Einschalten er-
folgt in neuartiger Weise vermittelst Reibungs-
kupplungen, die durch Druckluft von beiden
Fithrerstinden aus betéitigt werden. Der Wechsel
der Uebersetzungsstufen erfolgt dadurch stof}frei.
Die am Wechselgetriebe angeordnete Luftpumpe

liefert Druckluft fiir die Steuerung und Bremse. Eine
Lichtmaschine sorgt in Verbindung mit einem
Stromsammler fiir elektrische Beleuchtung; sie er-
zeugt auch den Strom fiir den Anlaimotor,
zum Anwerfen des Verbrennungsmotors. Die von den
L. H. L. (Linke-Hofmann - Lauchhammer-Werke)
gelieferten Wagen sind anerkannt bester Arbeit;
so zeigt Abb. 11 einen Triebwagenzug der Holl.
St. B. fiir 75 km/St Hochstgeschwindigkeit in
Schnellzugsbauart.

djAusriistungsteile fiir elektrische
Vollbahntriebwagen.

Die Berliner Stadtbahn ist zunachst auf einigen
kurzen Strecken probeweise elektrisiert worden,
jedoch fiir Gleichstrom mit 750 V Spannung
Abb. 12 zeigt einen solchen Vollbahnmotor.
dessen Stundenleistung 170 KW, also rund 200 PS
betragt. Der Antrieb der Treibachse erfolgt durch

Abb. 12. Vollbahn-Motor GBM 1620 fiir die Berliner Stadt- und Vororte-Bahn.

Stundenleistung bei U =530 Min. . 170 KW u. 250 Amp.
Dauerleistung bei U=700Min.. 116 KW u. 160 Amp.

1:379
3400 kg

Zahnrad-Uebersetzung . . . . . . . .
Motorgewicht einschl.Vorgelege u. Radkasten
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doppelseitiges Zahnradvorgelege mit Schriagverzah-
nung bei einem Uebersetzungsverhiltnis 1 :3'79.
Die Achszahnréder sind einteilige Stahlgufirider mit
gehérteten Zahnen; die Ankerzahnrider bestehen
aus S.-M.-Stahl. Die Ankerlager sind als Rollen-
lager Bauart SKF ausgefiihrt. Das Motorgewicht
einschlieflich Vorgelege und Radkasten betrigt
etwa 3400 kg. Die Steuerung der Zugs-
motoren geschieht durch Druckluft. Abb 13 zeigt
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Druckluftschiitzen und die Druckluftwender. Wir
werden demnichst ihre Abbildung nachtragen.

Wir erwahnen noch, dafl die AEG im Juni-
heft der AEG-Mitteilungen ihren Dampflokomotiv-
bau behandelt. Das Titelbild zeigt als 3650 igste
Lokomotive des Werkes die neue 2 C 1-Einheits-
lokomotive der D. R. B. Es enthdlt mannigfache
Mitteilungen iiber ihre verschiedenen Bauarten
von Lokomotiven und auch Beschreibungen ihrer

Abb. 13. Druckluftschaltwerk zum Anlassen der Motoren und zum BEinschalten der Feldschwichung bei den
Motoren der Berliner Stadt- und Vorortebahnen.

ein solches Druckluftschaltwerk, dessen Anlassen
selbsttitig geschieht beim Einschalten des Fiihrer-
schalters. Die Anfahrgeschwindigkeit wird durch
ein Fortschaltrelais geregelt, das vom Hauptstrom
der Motoren beeinflufit wird. Zur Zeit sind zwei
Nordstrecken elektrifiziert worden, und zwar aus-
gehend vom Stettiner Bahnhof bis Bernau einer-
seits und Oranienburg andererseits. Neben dem
Schaltwerk gehoren zur Lieferung vor allem der

vorher erwdhnten in Seddin ausgestellten Mef3-
gerite.

Die AEG blickt nunmehr auf 7 Jahre Dampf-
lokomotivbau zuriick, wiahrend welcher Zeit sie
500 Neubauten fiir In- und Ausland, auch
Uebersee geliefertund insbesonders nach Krieg-
schlufl etwa 1200 Lokomotiven repariert oder
umgebaut hat. Wir hoffen nachMaflgabe des Raumes
daritber noch eingehend berichten zu ko&nnen.

1D 1-Heildampf-Schnellzuglokomotive P,, der Deutschen Reichsbahn¥).
Mit 1 Abb.

Als Gegeniiberstellung zu der spanischen
2D 1-Lokomotive bringen wir die neueste Auf-
nahme der P,,, oder wie sie jetzt heifit, 46°19
(*/s gekuppelt mit 19 t Achsdruck) nach einer Aus-
fithrung der Hanomag*¥). Es sind nahezu 250 Stiick
von verschiedenen, auch siiddeutschen Fabriken
gebaut worden, die jedoch zufolge des 19t hohen
Achsdruckes nicht freiziigig, sondern auf einige
Hauptstrecken beschrinkt sind. Gelegentlich

*) Siehe »Die Lokomotive«, Dezember 1923, April
1924, Glasers Annalen, 15. September 1924.

*¥) Siehe Hanomag-Nachrichten 1925, Seite 153.

I. Belastungstafel der P,,

friiherer Verdffentlichungen haben wir bereits
einiges f{iber die Probefahrtergebnisse berichtet.

Die Belastungstafel nach dem Merkbuch der
D. R. B. stellt sich fiir diese Lokomotive wie
untenstehend folgt.

Die gebrauchlichsten Werte fiir den passendsten
Verwendungsbereich sind unterstrichen, es sind
die Steigungen von etwa 20 v. T. mit Mindestlasten
von 450t, obzwar die Geschwindigkeit von 20 km
hier augenscheinlich gréfer sein konnte. Nimmt man
als passendes Wagengewicht rund 550, etwa
14 Stiick D-Wagen, Vierachsern entsprechend, wie

s s
Km/St.-Geschw. 20 30 40 50 60 70 80 90 100 110
Steigung Wagengewichte in Tonnen (Personenzug)

0 1:00 — — - — 1900 1440 1090 800 590 400
3 15333 — 2000 1450 1150 950 750 585 450 350 260
5 1:200 1720 1350 1050 835 680 550 440 | 340 260 180
8 13125 1160 900 700 560 465 365 285 225 160 115
10 1:100 950 725 550 450 375 295 230 170 125 —
14 1590 660 490 400 300 250 190 140 100 — —
20 1:50 450 350 240 190 140 100 - — — —
25 1:40 340 250 170 125 920 — — — — -




— 107 — Juni 1926

sie die Reihe 113 regelmiBig befordert hat, so Ganz besongiere? lnt_eresse verdient Qiese
konnte damit folgende Geschwindigkeitsbild ge- Lokomotive hinsichtlich einer Untersuchung ihrer
zeichnet werden Leistungsgrenzen, nimmt sie doch unter allen

vierfach gekuppelten sechsachsigen Schnellzuglo-

Tatel H. Tos komotiven Europas eine besondere Stelle ein,

Wagenlast 550t. sie hat unterallen 1D1- oder 2 D-Lokomotive das
Steigung: km/St. grofte Treibgewicht von 76t und dabei so

14 v.T. = 1:70 27 ziemlich die kleinste Rostflache von blofl 4 gm,
0v.T —1:100 . . 40 doch ist ihre Heizfliche von rund 303 gm
8 v. T. = 1 . 125 Paeh s 50 trotzder 5800 mm Iapgen Roh.re noch ganz vollwgrﬂg
5v.T. = 1 200 . . . . 70 zu nehmen. Die Wirksamkeit langer, enger Siede-
2 v: T. = 1:500 90 rohre ist bekanntlich gering, zumal bei kleinen

Wasserstegen. Nimmt man jedoch wie hier weite
Siederohre von 50/55 mm Durchmesser, im Ver-
haltnis 1:115 der Linge, weite Wasserstege,
namentlich hinsichtlich

(Die Reihe 113 kann wegen kleinerem Trieb-
gewicht von 60t gegen 76t nicht mehr als
420 t iiber 14 v.T. nehmen, sie nimmt 400 t iiber nebst grofem Kessel,

den Lambrechter Sattel der Strecke Wien— reichlicher Verdampfungsoberfliche und Dampf-
Villach mit der groften Steigung von 15 v. T. bei raum, so ergeben sich auch hier, wie die prakti-
Schirfling.) schen Versuche erwiesen haben, Verdampfungs-

e
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1 D 1-Hei8dampf-Dreizylinder-Schnellzuglokomotive, Gattung P,, der Deutschen Reichseisenbahnen.
Gebaut von der Hanomag in Hannover, neueste Ausfiihrung mit 640' mm weitem Rauchfang und Windblechen.

Maschine: F. Feuerbiichs-Heizfliche . . . . . . . 175 gm
- 5 P. Rohr-Heizfliche . . . . . . . . . 203 »
_ 1 —~— F. Verdampfungs-Heizfliche . . . . . 2205 »
Achsenformel . . . . . 1 K K T K 1 F. Ueberhitzer-Heizfliche . . . . . . . 82 »
100 25 15 35 125 mm  Gesamt-Heizfliche . . . . . . . . . 303 »
Zylinder-Durchmesser . . . . . . . 3X 520 » Rostfliche . . . . . . . . . . 4 »
Kolbenhub . . . . . . . . . . . . 660 » Leergewicht. . . . . . . . . . . . 1004 t
Lauf-Raddurchmesser . . . . . . . . 1000 » Dienstgewicht . . . . . . . . . . . 1104 »
Treib- » 2 F e P e e e ] - A0 » Treibgewicht . . . . . . . . . . | 755  »
Schlepp- » s S owoaraow o w e <1100 » Grofte Lange (ohne Dach) . . . . . . 14200 mm
Lauf-Achsstand . . . . . . . . . . 2800 » » Breite . . . . . . . . . . . 3100 »
Kuppel- » C e e e . . . . . . 6000 » » Héhe . . . . . . . . . . . 4280 »
Fester » 5 18 e AT, o o el D00 » .» Zugkraft (08p). . . . . . . . 172t
Schlepp- » el e e e i s W 2B00 » »  zul. Geschwindigkeit . 120 km/St.
Ganzer » s T8 e e e e 11600 » Tender, vierachsig:
Kesselmitte 1. S.O.. . . . . . . . . 3000 » Raddurchmesser . . . . . . . . . . 1000 mm
Gr. i. Kesseldurchmesser . . . . . . . 1840 » Radstand . . . . . . . . . . . . . 5600 »
143 Heizrohre, Durchmesser. . . . . . 50/55 » Wasservorrat . . . . . . . . . . . 315 t
34 Rauchrohre, Durchmesser . . . . 125/133 » Kohlenvorrat . . . . " . . . . . 70 »
Lichte Rohrldange . . . . . . . . . . 5800 » Leergewicht . . . . . . . . . . . 235
Danptdruck: . . .0 Ui o 14 Atm. Dienstgewicht. . . . . . . . . . . 628 »
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ziffern von 69—70 kg/qm f. Heizfliche und 350V
Dampftemperatur im Schieberkasten. Noch sei
betont, dafl die Werte der Belastungstafeln keine
Spitzenleistungen darstellen, sondern unter Be-
riicksichtigung des Umstandes erstellt sind, daf}
die Leistung jeder Lokomotive im Laufe der Be-
triebszeit etwas sinkt, so dafd ihre Kesselleistungen
nur mit 57 kg/qm/St f. Heizfliche gerechnet
sind, sonst 63 und bei Spitzenleistungen sogar
70 kg. Ebenso anpassungsfahig ist die Brennge-
schwindigkeit am Roste. Zufolge der langen, tie-
fen Feuerbiichse kann man hier héher gehen, als
bei solcher breiter und kurzer Bauart, die
bis 600 kg/qm/St erreichen kann. Im April-
heft dieser Zeitschrift gibt Wolff einen Ver-
gleich mit der spanischen 2D 1-Lokomo-
tive. Er nimmt fiir beide Lokomotiven die
grofite Dampferzeugung mit 63 kg/qm f. Heiz-
flaiche an, entsprechend 221X63 = 139 t. Daraus
13900 .

'——‘6—8— — 2010 PS. Die Rost-
PS-Leistung ist dabei 502 PS/gm, entsprechend
3475 kg/qm/St Verdampfung und 570 kg/St

ergeben sich

Rostanstrengung.
Die Zugkraft berechnet sich daraus zu
5% 522
Zi=38 E—f;'si6~= 5850 kg, die Geschwin-

digkeit zu 94'6 km/St. Als Hochstleistung wird eine
Verdampfung von 72 kg/qm/St angenommen,
entsprechend stiindlich 15.850 kg, mit 2330 PSi,
bei 582 PSiiqm/St, einer Verdampfung von
3960 kgiqm/St und einer Rostanstrengung von
570. Die zugehorige Geschwindigkeit von
108 km/St liegt wohl aulerhalb des Fahrbereiches
einer vierfach gekuppelten Schnellzuglokomotive.
Diese Rostanstrengung ist aber nur bei besonders
guter, schlackenfreier, wenig Asche enthaltender
Kohle méglich. Sonst rechnet man meist mit
400 bis 450 PS/qm Rostfliche beziehungs-
weise 400 bis 500 kg/qm Brenngeschwindigkeit.
Diese hohen Beanspruchungen von 580 bezw. 570
sind nur der Rostfliche von 4 gm zuzuschreiben,
die mit 45 qm bei der sdchsischen XXHV mit
Breitbox wohl ausgefiihrt werden konnte, aber
hier bei der Trapezfeuerbiichse auf 4 qm beschrénkt
war. Professor Nordmann gibt in Glasers Annalen
Jahrgang 1924, Seite 104, ihre kritische oder
Reibungsgeschwindigkeit daher nur mit 22 km/St
an, gegen beispielsweise 46 km/St bei der
bayerischen S 3,. Bei dieser kritischen Ge-
schwindigkeit und der hoheren von 30, 40 und 50
zieht sie folgende Lasten:

Tafel III. P]o.
Geschw. km/St *

Steigung 22 30 40 50
1:100 oder 10 v.T. 940 760 600 470
1: 70 » 143 v. T. 675 540 400 320
1: 50 » 20 v.T. 460 | 350 250 190
1: 40 » 25 v, T. 300 250 190 125

Man ersieht daraus schon, daf sie bei Stei-
gungen von mehrals 1 : 50 oder 20 v. T. trotz ihres
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groflen Achsdruckes kaum mehr zu empfehlen ist,
iiberdies sieht man weiters, wie rasch ihre Zug-
kraft bei hoheren Geschwindigkeiten abnimmt, so
dafl sie bei sehr schnellen Ziigen in der Ebene
nicht mehr am Platze ist.

Es ist daher auch nicht zu wundern, wie wenig
ihre Erfolge bei den Schnellfahrten im Flachge-
lande zum Ausdruck kommen; sie sollten vielmehr
nur zeigen, dafl sie noch verwendbar ist, alsu
auch die Plachstrecken zwischen Hiigelgeldnde
noch voll auszuniitzen gestattet. Gefahren wurde
ein 720 t schwerer Personenzug von 65 Achsen
mit einer Reisegeschwindigkeit von 81 km/St
und einer Héchstgeschwindigkeit von 110—120
km/St; die letzte Fahrt brachte die Reisegeschwin-
digkeit auf 89 km/St. Immerhin reichte der inhalt
des groflen Tenders von 32 cbm Wasser nicht
zur vollen Durchfahrt von 230 km hin*

Im richtigen Element war sie auf der Steigung
1 :100, der Probestrecke Giisten—Mansfeld, wo-
bei mit 610 t Wagenlast eine Geschwindigkeit
von 52 km/St erzielt wurde. (Die Belastungstafel
fiir durchschnittliche Betriebsleistungen gibt nur
450 t mit 50 km/St) Am Zughaken waren es
1400 PSz, die PS; war 2000—2400 oder 500 bis
550 PS/qm Rost Am >chwarzwald mit 1 :52
reduzierter Steigung brachte sie 309 t mit 44
km/St durch mit 1025 PSz bei 2000 PSj. Die
Verdampfung erreichte 69 kg/qm, die Ueberhitzung
stieg auf 361° im Ueberhitzerkasten und 345° im
Schieberkasten.

Zuriickkommend vergleichen wir nochmals
die Sy/%, deren kritische Geschwindigkeit, wie
schon erwahnt, 46 km/St. betragt. Mit dieser

Hochstgeschwindigkeit oder auf groflen Stei-
gungen auch geringerer Geschwindigkeit leistet sie
bei 10 v. T. 530 t
» 143 » » 365 »

» 20 » » bayr. Sy° 230 »

» 25 » » 160 »

Hier diirfte die Steigungvon1:70=143v. T.
wohl schon zu hoch sein, freilich nimmt hiezu
im Gegensatze die Pqo bei geringer Geschwindig-
keit fast das 1 8 fache, namlich 675 t, um wahr-
scheinlich bei 46 km/St. Geschwindigkeit eben-
falls obige Grenze von 365 t zu erreichen, d. h.
hier l4duft die vierte Kuppelachse schon leer mit,
bezw. erhoht sie den Eigenwiderstand auf Kosten
der Nutzleistung. Die Py ist demnach im Hiigel-
land weit mehr geeignet als diese. Auf langen
Steigungen 1:100, wo die Sg® nur noch 530 t
ziehen kann, befordert sie einen Zug von 750 t
ohne Ueberanstrengung des Kessels mit {iber
30 km/St. In der Ebene kann sie mit dem gleichen
Zuge eine Geschwindigkeit von 90 km/St. errei-
chen, die S,® hochstens 95 km/St. Uebrigens
haben neuere Versuche ergeben, daf die ‘fritheren
Verbrauchszahlen der Verbund-Lokomotiven zu
giinstig angenommen wurden, ja dal die Nutzwerte
am Tenderzughaken vielfach gleich sind den
Zwillings-Lokomotiven. St.

* Siehe »Die Lokomotives, Jhg. 1923, S.185, m. 7 Abb.
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Zur Entstehungsgeschichte der Denver & Rio Grande Western Railroad.
Mit 1 Abb.

Die Schmalspur hat im Eisenbahnwesen der
Vereinigten Staaten und Kanadas niemals eine
groflere Bedeutung erlangt. Von der Gesamtlinge
der nordamerikanischen Eisenbahnen weisen 98 v. H.
die Vollspur und nur 2 v. H. die Schmalspur auf.
Um so beachtenswerter mag daher die Tatsache
erscheinen, daf} eine der groflen Ueberlandlinien
der Union, die Denver & Rio Grande-Eisenbahn,
deren 1199 Kilometer lange Hauptstrecke von
Denver nach Salzseestadt fithrt, zunichst als
Schmalspurbahn mit einer Spurweite von nur
3 Fufl (914 mm) zur Ausfithrung gelangte. Der
Bau dieser Linie bildet ein hochst anziehendes
Kapitel in der Geschichte des amerikanischen
Eisenbahnwesens, ist doch hiermit die Erinnerung
an einen der erbittertsten »Eisenbahnkriege« ver-
kniipft, die in der Union ausgefochten worden
sind. An Hand einer neueren Veréffentlichung des
Geologischen Amtes der Vereinigten Staaten sei
dariiber im Folgenden niher berichtet*.

Die Denver & Rio Grande Railroad trat am
27. Oktober 1870 ins Leben. Ihr Griinder war
General William J. Palmer, der nach Beendigung
des Biirgerkrieges den Endabschnitt der Kansas
Pacific-Eisenbahn von Kit Carson bis Denver
baute. Unter seiner Leitung wurden 240 km
Strecke in 150 Tagen fertiggestellt, eine Hochst-
leistung, die heute noch uniibertroffen dastehen
diirfte.

Nach dem urspriinglichen Entwurf war das
Ziel der neuen Bahn nicht die Westkiiste der
Union, sondern die Stadt Mexiko. Die Hauptstrecke
sollte von Denver siidlich nach Pueblo fiihren,
dann westwidrts dem »Groflen Cafion« (Royal
Gorge) des Arkansas bis Salida folgen, um dort
wieder die Siidrichtung einschlagend bei Alamosa
den Rio Grande zu erreichen und dessen Lauf
folgend bei El Paso die mexikanische Grenze zu
gewinnen. Zahlreiche Zweigbahnen waren vorge-
sehen, darunter auch zwei nach Salzseestadt
fithrende Strecken. Auf General Palmers Betreiben
wurde als Spurweite der Bahn die 3-Fuf3-Spur
verwendet. Diese Wahl fand jedoch nicht die all-
gemeine Zustimmung; die Gegner gaben der
Linie den Spottnamen der »Baby-Eisenbahn«
den sie lange Zeit hindurch trug.

Schon am 29. Juni 1872 wurde die Stadt
Pueblo (190 km) erreicht; eine Zweiglinie
wurde im Arkansastal aufwirts bis Cafion City
gebaut. Verhandlungen mit der mexikanischen
Regierung iiber die Weiterfithrung der Linie nach
Mexiko Stadt zerschlugen sich.

* Vgl. U. S. Geological Survey, Bulletin 707. Guide-
book of the Western United States. Part E. The Denver
& Rio Grande Western Route, by Marius R. Campbell.
Washington, Government Printing Office; ferner Carter,
When Railways were New (London u. New York, 1909):
Trough Tribulation by Rail und Verkehrstechnische
Woche Nr. 11/13 vom 5. April 1916: Ein Eisenbahnkrieg.

Um dieselbe Zeit erregte das Arkansastal die
Aufmerksamkeit der michtigen Atchison, Topeka
& Santa-Fé-Eisenbahn, deren Linien sich dem
Knotenpunkt Pueblo zu n#hern begannen. Die
Panik von 1873 machte zunichst aber allen
Planen auf Jahre hinaus ein Ende. Sobald aber
die Bautdtigkeit wieder erwachte, nahmen die
Feindseligkeiten ihren Anfang. Die Rio Grande-
Eisenbahn hatte eine Zweiglinie durch den Raton-
pafd siidlich von Pueblo vermessen lassen. Im
Februar 1878 erschienen dort plétzlich Hunderte
von Arbeitern und Gespannen der Santa Fé-
Gesellschaft und bauten die Linie i{iber den Paf3,
bevor der Gegner es hindern konnte.

Der eigentliche Kampf sollte indessen um die
Linienfithrung durch den Engpaf des Arkansas,
die iiber 300 m tief eingeschnittene Royal Gorge,
entbrennen. Die Santa Fé-Bahn plante hier den-
selben Handstreich, der ihr kurz zuvor am Raton-
pafl so gut gelungen war. Die Rio Grande-Bahn
erhielt jedoch rechtzeitig von dem Anschlag
Kenntnis und ordnete den Beginn der Arbeiten
in der Schlucht fiir den 20. April 1878 an. Darauf-
hin entsandte der Generaldirektor der Santa-Fé-
Gesellschaft, um dem Gegner mit der Besetzung
der Schlucht zuvorzukommen, einen Ingenieur ins
Kampfgebiet. Nachdem dessen Versuch, um 3 Uhr
morgens in Pueblo einen Sonderzug der Rio
Grande-Bahn zu erhalten, fehigeschlagen, blieb
ihm nichts anders {ibrig, als die 75 km lange
Strecke im Sattel zuriickzulegen. Drei Meilen vor

Carion City bricht das Pferd zusammen. Der
Reiter eilt zu Fuf in die Stadt, wirbt hier einen
Trupp von mehreren hundert Mann, was ihm

wegen der gegen die Rio Grande-Bahn herrschen-
den Mifdstimmung mit leichter Miihe gelingt und
besetzt und befestigt mit diesen den Eingang der
Schlucht.

Der Streitfall beschiftigte fast zwei Jahre
lang die Gerichte, die Wage der Entscheidung
schwankte hin und her. Reibungen und blutige
Zusammenstofe waren an der Tagesordnung und
man kédmpfte mit einem Mut und einer Auf-
opferung, die einer besseren Sache wiirdig ge-
wesen widren. Am 2. Jianner 1880 endlich sprach
der Oberste Gerichtshof der Rio Grande-Bahn das
Vorrecht fiir die Benutzung der Schlucht zu. Ein
in Boston abgeschlossener Vergleich beendete
bald darauf den Kampf der beiden Gesellschaften.
Die Denver & Rio Grande Railroad verzichtete
endgiiltig auf den Bau der Linie nach El Paso
sowie auf die Ostliche Anschluf3strecke nach
St. Louis. An Stelle einer Nordsiidverbindung
entwickelte sie sich nunmehr zu einer der sieben
groflen Ueberlandbahnen der Union; den Rio
Grande aber, dessen Namen die Bahn trigt, hat
ihre Hauptstrecke niemals erreicht.

Ueber die Hauptwasserscheide fiihren zwei
verschiedene Strange, die sich in Salida gabeln.
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Der siidliche Zweig kreuzt den Marshallpafl
(3309 m i1.d. M.), der nordliche Strang, die heutige
Hauptstrecke, den Tennesseepafl (3121 m). Die
Hochststeigung auf der Hauptstrecke betriagt auf
der Ostseite 142 v. T., auf dem Westhang
33 v. T., der H6henunterschied zwischen Denver
und dem Tennesseepafl 1537 m. Auf dem iiber
den Marshallpaf} fithrenden siidlichen Strang be-
tragt dagegen die Hochststeigung 40 v. T.

Recht reizvoll ist iibrigens die Entdeckungs-
geschichte des Marshallpasses, der seine Auf-
findung — dem Zahnschmerz verdankt. Der
Uebergang wurde im Herbst 1873 von Leutnant
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Die Verbindung zwischen Denver und Salz-
seestadt wurde Ende 1882 vollendet, ein Jahr
spdter auch eine 914-mm-spurige Anschlufistrecke
bis Ogden fertiggestellt. Eine dritte Schiene fiir
die Vollspur wurde noch im Jahre 1881 zwischen
Denver und Pueblo verlegt, der Umbau der
Hauptstrecke bis Ogden auf Vollspur erfolgte
erst im Herbst 1890. Einige Zweigstrecken,
darunter auch die Linie iiber den Marshallpaf,
weisen noch heute die Schmalspur auf. Die Ge-
sellschaft ist kiirzlich unter dem Namen Denver
& Rio Grande Western Railroad neu gebildet
worden.

1 C-Giiterzuglokomotive der Pittsburger Siidbahn.
Gebaut 1878 von der Lokomotivfabrik in Pittsburg.

Spurweite . . . . . . . . . 3c= 0914 mm
Zylinder-Durchmesser . . . . . . . . 328 »
“ Kolbenhub . . . . . . . . . . . . 406 »
Laufrad-Durchmesser . . . . . . . . 610 »
Treibrad-Durchmesser . . . . . . . . 929 »
Fester Radstand . . . . . . . . . . 3505 »
Ganzer Radstand . . . . . . . . . . 5283 »
Kesseldurchmesser . ... .. 1067 »
99 Siederohre, Durchmesser iz ® & @ 508 »
Lichte Rohrldnge . . . ... .. 2413 »
W. Heizfldche der Slederohre 378 qm

William L. Marshall, dem spiteren Chefingenieur
des amerikanischen Heeres, entdeckt. Auf der
Riickkehr von der sommerlichen Vermessungs-
arbeit wurde der Offizier von einem schmerz-
haften Zahnleiden befallen. Um rascher von dem
lastigen Uebel befreit zu werden, trennte er sich
mit einem Begleiter von dem Trupp und gelangte
dem Oberlauf des Gunnisonflusses folgend zu
dem Gebirgsiibergang, der seinen Namen erhalten
hat. Ungeachtet der Zahnschmerzen und des
eisigen Windes verweilte Marshall einen Tag und
eine Nacht auf der Palhéhe, um Aufnahmen zu
machen. Nach einem Ritt von fast 500 km Linge
traf der Offizier in Denver ein, wo ihn ein Zahn-
arzt alsbald von seinen Schmerzen erloste. Ueber
den neu entdeckten Paf} baute eine Gruppe an-
gesehener Biirger von Denver schnell entschlossen
eine Fahrstrafle, der spater der Schienenstrang
folgte.

\W. Heizflache der Feuerbiichse . . 46 qm
W. Heizflache insgesamt . . . . . . . 424  »
Rostfliache 1397 X 580 = 081 »
Dampfdruck R T 84 Atm.
Dienstgewicht, geschatzt v o lE e w 20 t
Treibgewicht . R 17 »
T ender:

Raddurchmesser . . . . . . . . . . 610 mm
Wasservorrat . . . . . . . . . . . 455 t
Kohlenvorrat g e n W 165 »
Dienstgewicht . . . . . . . . . . . 117 »

In beistehender Abbildung bringen wir eine
914-mm-spurige 1 C-Lokomotive aus jener Zeit,
wie sie 1879 in Pittsburg gebaut wurde. Sie war
ein getreues Abbild, nur entsprechend verkleinert,
von den damaligen vollspurigen Lokomotiven.
Die tief durchhidngende Feuerbiichse war daher
nur recht schmal, 580 mm im Lichten weit. Der
Dampfdruck betrug 84 Atm., der Achsdruck
weniger als 6 t. Der Drehgestelltender war von
bescheidenen Abmessungen, 4'55 t Wasser und
1:65 t Kohlenvorrat, immerhin zur Kesselheiz-
fliche reichlich bemessen, mehr als ein Zehntel.
Bemerkenswert sind die Fahrpumpe statt des In-
jektors und die Zierformen von Kamin, Dampf-
dom und Sandkasten. In neuerer Zeit sind 1 C-
Lokomotiven fiir Japan gebaut worden mit kurzer,
tiefer Feuerbiichse zwischen den hinteren Riadern
in der Breite bis zu den Kuppelstangen.

Z. N DYEBN.
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Betriebsverbesserungen bei den italienischen Eisenbahnen.

Die faszistische Regierung hat mit ihren
Bemiithungen zur Beseitigung von MiRstinden
im Eisenbahnwesen beachtenswerte Erfolge erzielt.
Von November 1922 bis Ende 1923 ist das
Heer der Eisenbahnbediensteten von 226.532
auf 180.000 Kopfe herabgesetzt worden. Maoglich
gemacht worden ist diese Verminderung der
Arbeitskrafte durch richtige Anwendung des
Achtstundentages. Frither taten Lokomotiv- und
Zugmannschaften sehr hiufig nur vier oder fiinf
Stunden wirklichen Dienst. Eine strenge Hand-

habung der einschligigen Bestimmungen hat
ferner dazu gefithrt, daf der Krankenstand um
50 v. H. zuriickgegangen ist. Die Wiederein-

fihrung der Ersparnisprimien hat in einem
halben Jahr die Verminderung des Kohlenver-
brauchs um 280.000 t und des Oelverbrauches
um einen entsprechenden Betrag zur Folge ge-
habt. Die sachgemifle Durchfithrung des Acht-
stundentages hat 480,000.000 Lire erspart. Der
Betriebsmittelpark ist durch Ausmustern unbrauch-
barer Betriebsmittel stark verringert worden; bis-
her wurden selbst stark abgenutzte Wagen noch
mit hohen Kosten in Stand gehalten, was sehr
unwirtschaftlich war, wihrend man nunmehr hofft,
mit dem zwar schwicheren, dafiir aber besseren
Bestand an Betriebsmitteln giinstigere Ergebnisse
zu erzielen. Es waren Ende Juni 1923 vorhanden:
Dampf- und elektrische Lokomotiven sowie Trieb-
wagen 6317 (Verminderung 344), Personenwagen
10.139 (— 1086), Gepickwagen 441 (— 363),
Giiterwagen 138.766 (— 11.199). Die Strecken-
lange der italienischen Eisenbahnen betrug Ende
Juni 1923 16.452 km, 148 km mehr als ein
Jahr vorher; davon waren 15.726 km vollspurig
und 726 km schmalspurig. Am 18 Dezember ist
das zweite Gleis auf der wichtigen Strecke Chia-
vari-Santa Margherita in Betrieb genommen wor-
den. Der zweigleisige Ausbau der Strecke Genua-
Spezia, der 1908 begonnen wurde, ist noch im
Gang; er wird durch die Notwendigkeit, auf dem
ersten Gleis den Betrieb aufrechtzuerhalten, sehr
erschwert.

Auf einer 34 km langen Strecke sind
32 neue Tunnel von zusammen 17 km Linge,
265 Briicken und Dimme sowie 105 andere

Bauten zu errichten. — 702 knt der italienischen
Eisenbahnen werden elektrisch betrieben. Unter
Beriicksichtigung der Verzinsung des Anlage-
kapitals werden die Ausgaben bei elektrischem
Betrieb zu 28 v. H. weniger als bei Damipfbetrieb,
bezogen auf den Tonnenkilometer, angegeben.

Das giinstige Ergebnis des Betriebsjahres 1922/23
und der ersten Hilfte des laufenden Jahres ist
neben der Ersparnis an personlichen Ausgaben
in betrachtlicherem Umfang auf eine Vermin-
derung der Ausgaben fiir Brennstoffe, fiir Unter-
haltungsarbeiten, fiir Schadenersatz und fiir
sonstige Betriebsausgaben zuriickzufithren. Da-
durch sind die Aufwendungen um 210 Mill. Lire
im Jahre 1922/23 und um 173 Mill. Lire im
ersten Halbjahr 1923/24 herabgesetzt worden,
wéhrend gleichzeitig die Einnahmen um 170 Mill.
Lire gestiegen sind, weil sowohl der Personen-
wie der Giiterverkehr sich betrichtlich vermehrte.
Besonders zu nennen ist die Ersparnis an Brenn-
stoff; sie hat im vergangenen Jahr den Haushalt
der Staatsbahnen um 219 Mill. Lire entlastet,

wovon zwei Drittel auf niedrigere Gestehungs-
kosten, ein Drittel auf verminderten Verbrauch
entfallen. Es wurden 2,875.837 t Kohle gegen

3,163.858 t im Vorjahre verbraucht, obgleich der
Verkehr, an der Zahl der bezahlten Tonnenkilo-
meter gemessen, um 667 v. H. zugenommen
hat. Auf einen Lokomotivkilometer wurden im Vor-
jahre 22'51 kg, im Jahre 1922/23 2040 kg Kohle
verbrannt und im ersten Halbjahr des laufenden
Betriebsjahres, also im zweiten Kalenderhalbjahr
1923, betrug diese Menge sogar nur 18 kg, nach-
dem frither zeitweilig der Betrag von 24 kg er-
reicht worden war. Das Zuggewicht ist auf 281 t
gegen 264 t im Vorjahr erhéht worden, womit
die Vorkriegszahl, 235 t, erheblich iiberholt ist,
Der Giiterverkehr belief sich auf 48500.000 t, zu
deren Beférderung 5,128.000 Giiterwagen beladen
werden muften; hieraus ergibt sich eine Achs-
belastung mit Nutzlast von 5107 t, ein in Italien
noch nicht dagewesener Erfolg. Der Giiterverkehr
iibertraf den Vorkriegsverkehr um 17 v. H. Der
Wagenumlauf ist noch etwas langsamer als vor
dem Kriege, doch ist auch hier ein Fortschritt zu
verzeichnen; einer Umlaufzeit von 9 Tagen im
Vorjahre stehen 7 Tage 6 Stunden im Berichts-
jahr gegeniiber. Die Ziige verkehren wieder
schneller, wenn auch nicht allenthalben so schnell
wie vor dem Kriege. Zur Erhéhung der Piinkt-
lichkeit im Zugverkehr hat es wesentlich beige-
tragen, dafl wieder Belohnungen fiir das Ein-
bringen von Verspitungen gewihrt werden. Am
deutlichsten ist aber der Fortschritt in der Be-
triebssicherheit zu bemerken und auch die Be-
raubung und Beschiddigung der Giiterwagen hat
so weit abgenommen, daf der Vorkriegszustand
beinahe erreicht ist.

Die Sommerfahrordnung der Oesterreichischen Bundesbahnen.

Auf Grund der Erfahrungen in den letzten
Jahren haben sich alle Bahnverwaltungen ein-
schlieflich der Oesterreichischen Bundesbahnen
entschlossen, den Sommerfahrplan bereits am
am 15. Mai in Kraft treten zu lassen, was nebst

anderen Vorteilen auch den in sich schliefit, daf
der Pfingstverkehr bereits in den Sommerfahrplan
fallt und daher leichter abgewickelt werden kann.
Der heurige Sommerfahrplan wird im allgemeinen
den Umfang des vorjahrigen besitzen und erreicht
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etwa 87 Prozent des Verkehres im Jahre 1914,
wobei jedoch zu bemerken ist, dafl auf manchen
Strecken die Zahl der Schnellziige die Friedens-
ziffer bereits iiberschreitet. Es wurde eine Reihe
von Verbesserungen der in- und ausldndischen
Zugsverbindungen vorgesehen, insbesondere wur-
den Schnellziige, die kein giinstiges wirtschaft-
liches Ergebnis zeitigten, durch schnellfahrende
Personenziige ersetzt.

Hervorzuheben ist,
der seit dem 1. Mirz

daf} der Arlberg-Expref3,
in Qesterreich und der

Schweiz mit Schlafwagen 1. und Il. Klasse ver-
kehrt, neuerlich beschleunigt wurde und bei
gleichbleibender Ankunft in Paris Wien daher

spiter verlassen kann. Dieser Zug legt somit die
768 Kilometer lange Strecke Wien—Buchs in der
bisher nie erreichten Zeit von 12 Stunden
35 Minuten zuriick oder mit 61 km/St. Reise-
geschwindigkeit.

FPerner wurden sehr giinstige Schnellzugs-
verbindungen von Wien und Innsbruck nach dem
Engadin, von Berlin nach Graz und Villach,
Prag—QGraz, Berlin—Passau—W ien, Berlin—Leip-
zig—Dresden—Hamburg nach dem Salzkammer-
gut, Salzburg, Badgastein, Kirnten und nach
Italien geschaffen. Ferner wurden ueue vorziig-
liche Verbindungen von Deutschland in die
Wachau und in die Mariazeller Gegend ein-
gerichtet.

BUCHERSCHAU.

Was jeder von der Deutschen Reichsbahn-
Gesellschaft wissen mufl. Ein Ueberblick iiber
Entstehung, Verfassung, Aufgaben und Wirken
der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft von Dr. jur.
Adolf Sarter, Reichsbahndirektionsprasident und
Dr. jur. Theodor Kittel Ministerialrat a. D,
Reichsbahndirektor, Mitglied der Hauptverwaltung
der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft. Zweite
erweiterte Auflage, Berlin 1926. — Verlag der
Verkehrswissenschaftlichen Lehrmittelgesellschaft
m. b. H. bei der Deutschen Reichsbahn. 108 Seiten,
Format 15X 21 c¢cm. 250 RM. = 425 S.

Das Buch behandelt in der Einleitung kurz die
geschichtliche Entwicklung des Eisenbahnwesens in
Deutschland, beleuchtet ausfiithrlich die rechtliche Stel-
lung der neugebildeten Deutschen Reichsbahn-Gesell-
schaft, ihre Verfassung (Vorstand, Verwaltung), ihre
finanziellen Grundlagen und ihre Finanzgebaren, ihre
Betriebsorganisation, ihr Betriebsmonopol (Privat- und
Kleinbahnen), ihr Verhiltnis zur Reichsregierung usw.
Da die Verfasser bei der Entstehung des Reichsbahn-
gesetzes an mafgebender Stelle mitgewirkt haben, so
erscheinen sie besonders berufen, der Allgemeinheit die
genaue Kenntnis vom Wesen der Reichsbahn-Gesellschaft
zu vermitteln. Das Buch ist aligemein verstindlich ge-
schrieben und soll in erster Linie den Reichsbahnbeamten
und -Arbeitern als Lehrbuch fitr Unterrichtszwecke
dienen. Nicht weniger wird das Werkchen durch Beigabe
eines sorgfiltig bearbeiteten Frageverzeichnisses mit Ant-
wortnachweis Lehrern und Schiilern der PFach- und
Berufsschulen fiir den Unterricht willkommen sein. Dar-
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Neue Tagesschnellziige von Budapest nach
Villach und zuriick werden eingefithrt, die Ver-
bindungen mit Triest mit Anschluf} nach Dalmatien
wurden verbessert. Eine wichtige Neueinfithrung
ist die von Schlafwagen bei Personenziigen, die
auf der Strecke Wien—Innsbruck, Wien—Bad-
gastein, Wien—Klagenfurt—Villach zur Einstellung
gelangen.

Als wichtige Neuerung ist ferner die ver-
suchsweise Umleitung einer Anzahl von Lokal-
ziigen der Siidbahnstrecke iiber Meidling auf die
Verbindungsbahnlinie, Favoriten, Arsenal, Renn-
weg, Hauptzollamt, die eine direkte Verbindung
mit der elektrischen Stadtbahn herstellt. Diese
Mafinahme liegt sowohl im Interesse des Berufs-
verkehres als auch des Sonn- und Feiertags-
Ausflugsverkehres und wird nebst der Entlastung
des Siidbahnhofes den Ausfliiglern eine erwlinschte
Annehmlichkeit bieten. Im Vorjahre konnten die
Qesterreichischen Bundesbahnen im normalen Fahr-
plan im Fernverkehr ab Wien tiglich fast
90.000 Sitzpldtze bereitstellen. An auflergewdhn-
lichen Tagen wurden als Spitzenleistungen im
Gesamtverkehre in beiden. Verkehrsrichtungen
rund 467.000 Sitzpldtze zur Verfiigung gestellt.
Durch die Einstellung von Sonderziigen, von
Vor- und Nachtrains wird im heurigen Sommer-
verkehre eine mindestens ebenso grofle Anzahl
von Sitzpldtzen verfiigbar gemacht werden.

iiber hinaus steht aber zu hoffen, dal es auch Interesse
und Beachtung findet bei Kreisen, die auflerhalb der
Reichsbahn stehen. Herrscht doch iiber die Reichsbahn-
Gesellschaft nicht nur bei Privatpersonen, sondern auch
in Industrie und Handel, selbst bei Behorden eine Un-
kenntnis ihres wahren Wesens und als Folge davon
eine feindselige Einstellung, die sich in dauernden An-
griffen aus diesen Kreisen, besonders auch in Presse
und Parlament dufert und nicht nur ihr selbst, sondern
damit gleichzeitig auch dem deutschen Vaterlande zum
Schaden gereichen muf. Das Buch weist darauf hin, dafl
trotz der grofen Schattenseiten, welche die nicht frei-
willig vorgenommene Neuregelung besonders hinsichtlich
der starken finanziellen Lasten, des ausldndischen Ein-
flusses im Verwaltungsrat, der Machtbefugnisse des
Eisenbahnkommissdrs und der Entscheidungsbefugnisse
des auslidndischen Schiedsrichters doch der deutsche
Charakter des Unternehmens feststeht. Die Kenntnis
vom Wesen der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft ist
nicht nur fiir den Kaufmann, fiir den Industriellen und
Gewerbetreibenden” eine wirtschaftliche
Notwendigkeit, sondern gehdrt heute zur
Allgemeinbildung eines jeden Deut-
schen. Schon deshalb ist diesem Buche die grofite
Verbreitung zu wiinschen.

Wie weit die Kreise sich ziehen, denen das Buch
ein unentbehrliches Riistzeug ist, beweist der rasche
Absatz der hohen ersten Auflage in wenigen Wochen.
Damit das Buch nicht zu lange fehlte, mufite die zweite
Auflage unverindert erscheinen. Es war jedoch moglich,
dieser Auflage noch ein ausfiihrliches Sachverzeichnis
beizufiigen, wodurch der Wert dieser Schrift fiir die
Leser ein noch groferer geworden ist.

Das Buch kann fiir Oesterreich auch bei Briider
Suschitzky, Buchhandlung und Antiquariat, Wien, X,
Favoritenstrae 57, bezogen werden.
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KLEINE NACHRICHTEN.

Generaldirektor Oeser +. Am 3. Juni d. J.
verstarb in Berlin nach schwerer Krankheit der
Generaldirektor der Deutschen Reichsbahn-Gesell-
schaft Herr Reichs- und Staatsminister a. D.
Dr.-Ing. e. h. Rudolf Oeser. Tief erschiittert stehen
wir an der Bahre eines Mannes, dessen Name
auf das engste mit der Geschichte des deutschen
Eisenbahnwesens  verkniipft ist. Als letzter
PreuBlischer Minister der 6ffentlichen Arbeiten
hat der Verstorbene den Wiederaufbau der durch
den Krieg geschwichten Preuflisch-Hessischen
Staatseisenbahnen umsichtig und zielbewufit ins
Werk gesetzt; bei der folgenden Ueberfiihrung
der Léndereisenbahnen auf das Reich hat er
hervorragend mitgewirkt. Im Jahre 1923 trat er
als Reichsverkehrsminister an die Spitze der
Reichsbahn, als diese infolge der Inflation ihrer
starksten Belastungsprobe ausgesetzt war. Als
die Umstellung der Reichsbahn erfolgen solite,
war es sein ganz besonderes Verdienst, daf sie
im Eigentum des Deutschen Reiches verblieb.
Die ihm nach Griindung der Deutschen Reichs-
bahn-Gesellschaft . gestellte Aufgabe, die Reichs-
bahn dem Gesetze entsprechend in die Gesell-
schaftsform zu iiberfithren, hat er mit sicherer
Hand gelost. Seinem verantwortungsvollen Amt
als Generaldirektor hat er sich, obschon zuletzt
schwerleidend, mit voller Hingebung gewidmet in
dem Bewufltsein, damit dem Wohle der All-
gemeinheit zu dienen. Menschlich im wahren
Sinne des Wortes, brachte er den Sorgen des
Personals stets ein warmes Verstindnis entgegen.
Das Andenken an seine bedeutende Personlich-
keit und an sein gemeinniitziges, umfassendes
Wirken wird bei uns immer fortleben.

Berlin, den 4. Juni 1926.

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft.

Der Prisident Der stindige Stellvertreter
des Verwaltungsrats des Generaldirektors
C. F. von Siemens. Dorpmiiller.
Der bisherige Stellvertreter Dr. Dorpmiiller
wurde zu seinem Nachfolger bestimmt.

Hundert Jahre Eisenbahn in Amerika. Der
Hundertjahrfeier der Eisenbahn Stockton-Darling-
ton im vorigen Jahre in England ist im April
dieses Jahres eine dhnliche Festlichkeit in Amerika
gefolgt. Die New York Central-Eisenbahn hat den
Tag gefeiert, an dem vor 100 Jahren der
Mohawk & Hudson-Eisenbahn die Genehmigung
zum Bau der 27 km langen Eisenbahn Albany-
Schenectady, der ersten im Staate New York, er-
teilt worden ist. Von Schenectady ist die Eisen-
bahn dann nach Buffalo, nach Chicago, Cincin-
nati und St. Louis und schlie8lich bis nach
Kanada hinein verlingert worden. Heute sind die
Strecken der New York Central-Eisenbahn gegen
20.000 km lang, und ihre Anlagen besitzen -einen
Wert von etwa zwei Milliarden Dollar. Zu den
Griindern der Eisenbahn in ihrer jetzigen Form
gehort der bekannte Commodore Cornelius
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Vanderbilt, der im Jahre 1869 eine Anzahl kleinerer
Eisenbahnen zu einem grofleren Netz zusammen-
schlof}. Seine Familie hat bis heute durch seine
Sohne und Enkel einen mafigebenden Einfluf auf
die Eisenbahn ausgeiibt, die sich rithmt, daf sie
noch jedes Jahr einen Gewinnanteil ausgeschiittet
hat und niemals zahlungsunfihig gewesen ist,
was nur wenige amerikanische Eisenbahnen von
sich sagen konnen. Die Hundertjahrfeier wurde
dadurch begangen, dafl ein Sonderzug die Fest-
teilnehmer von New York nach Albany und weiter
nach Schenectady brachte, wo an beiden Orten
Gedenktafeln enthiillt wurden. Von Albany nach
Schenectady fuhr vor dem Sonderzug ein Festzug
von geschichtlich denkwiirdigen Lokomotiven her.
Darunter befand sich die Lokomotive Dewitt-
Clinton aus dem Jahre 1831, die sonst auf dem
Bahnhof New York als Denkmal aufgestellt ist,
die Lokomotive 999, die im Jahre 1893 vor dem
»Empire State Express« eine Stundengeschwindig-
keit von 160 km erreicht haben soll, ferner eine
Anzahl neuerer Personen- und die neueste Giiter-
zuglokomotive. Die Dewitt-Clinton zog dabei
einen Zug aus den nach Art von Postkutschen
gebauten Wagen, den sie wihrend ihrer Dienst-
zeit befordert hatte. In Albany wurde von Per-
sonen im Gewande der damaligen Zeit die Ab-
fahrt eines Zuges im Jahre 1831 aufgefiihrt. Den
Schluf} der Festlichkeit bildete ein Festessen in
New York mit mehr als 600 Teilnehmern, an
der Spitze der 92jihrige Vorsitzende des Auf-
sichtsrats, C. M. Depew. der 60 Jahre im Dienste
der New York Central-Eisenbahn gestanden hat,
davon 13 Jahre als ihr Leiter, und der seit
27 Jahren den Vorsitz im Aufsichtsrat fithrt. Den
Festgdsten wurde eine Festschrift iiberreicht, die
eine Geschichte der Eisenbahn enthilt.

Neue schwere Giiterzuglokomotiven in
Dinemark. Die dinische Lokomotivfabrik Frichs
in Aarhus liefert jetzt eine grofere Anzahl einer
neuen schweren 1 D-Giiterzuglokomotive an die
danische Staatsbahn. Die Maschine kann mit
ihren 1000 PS ein Zuggewicht von 1100 t mit
einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 35 km
in der Stunde, als Schnellzuglokomotive benutzt,
einen Personenzug mit einem Zuggewicht von
400 t mit einer Geschwindigkeit von 80 km in
der Stunde beférdern.

Amerikanische Lokomotiven fiir Siidafrika.
Die kapspurigen (3'/, = 1067 mm) Eisenbahnen
haben bedeutende Steigungen bis zu 25 v. T. zu
iiberwinden, doch war es méglich, die 1570 km
lange Hauptstrecke Kapstadt—Johannesburg in
etwa 27 Stunden mit einem 400 t schweren Per-
sonenzug zuriickzulegen. Je nach dem Gelidnde
sind es 2C1- oder 2D 1-Lokomotiven mit
1524 mm, bezw. 1448 mm Treibradern, 1829 mm,
bezw. 1930 mm Kesseldurchmesser, 4'4 qm, bezw.
4'5 gm Rostfliche und 86 t, bezw. 102 t Dienst-
gewicht. Der Achsdruck betrigt nahezu 18 t. Die
vierachsigen Tender fassen 27 t Wasser und 12t
Kohle bei 655 t Dienstgewicht.
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Amerikanischer Besuch in Wien. Zwei her-
vorragende amerikanische Ingenieure haben kiirz-
lich Wien besucht. Der Deutschosterreicher
Dr. Lindenthal, der berithmte Briickenbauer,
wurde von der Technischen Hochschule zum Ehren-
doktor ernannt. Sam. Vauclain, der Prasident
der Baldwin-Lokomotivfabrik, war auf einer Rund-
reise ebenfalls in Wien und hat dabei die Ma-
schinenfabrik der Staats-Eisenbahn-Gesellschaft in
Wien mit seinem Besuche beehrt.

Die 3000. Lokomotive der Linke-Hofmann-
Werke. Die Breslauer Fabrik hat am 27. Februar
d. J. ihre 3000. Lokomotive abgeliefert, es war
das eine 1600-mm-spurige schwere 2 C1-Schnell-
zuglokomotive fiir Brasilien, aus einem Auftrag
von 64 Stiick verschiedener Lokomotivgattungen.
Es ist in sehr kurzer Zeit gelungen, diesen Auf-
trag auszufithren, der ganz bedeutende Anforde-
rungen stellte. Wir hoffen, bald dariiber ausfiihr-
lich berichten zu kénnen.

Statistisches iiber die tschechoslowakischen
Staatsbahnen. Dieser Tage ist der »Almanach
der tschechoslowakischen Staatsbahnen« er-
schienen, welcher folgende beachtenswerte An-
gaben iiber die Eisenbahnen in der Tschecho-
slowakei enthilt: Die kilometrische Linge der
Eisenbahnstrecken betrug nach dem Stande Ende
1925 13.361 km, die von acht Staatsbahn-
direktionen verwaltet werden. Tschechoslowakische
Staatsbahnen in fremdem staatlichen (ungarischen,
deutschen und Osterreichischen) Betrieb sind ins-
gesamt 71 km, tschechoslowakische Privatbahnen
in fremdem Staatsbetrieb 84 km. Auslandische
Bahnen auf tschechoslowakischem Gebiet gab es
rund 5 km Osterreichische, 106 km deutsche,
1'51 km polnische und 3'50 km ungarische
Bahnen. Insgesamt befinden sich demnach auf
dem Boden der tschechoslowakischen Republik
117 km fremde Bahnen. An Bediensteten waren
bei den tschechoslowakischen Staatsbahnen am
21. Oktober 1925 beschiftigt: beim Eisenbahn-
ministerium 630 Angestellte, bei der Staatsbahn-
direktion Pilsen 17.430, Prag-Siid 24.374, Konig-
griatz 16.913, Briinn 16.248, Olmiitz 21.690, Pref3-
burg 15.789, Kaschau 13.321, Prag-Nord 26.692,
Bauverwaltung 57, also 153.044 Eisenbahn-
angestellte. Hiervon waren Akademiker 1526,
Beamte mit Mittelschulbildung 7055, mit nicht
vollstandiger Mittelschulbildung 13.882, Unter-
beamte 29.824, definitive Bedienstete 48.818 und
stindige Arbeiter 39.194. Im Bereiche der Republik
gab es 1677 km doppelgleisige und 11.788 km
eingleisige Strecken, 12.999 km waren vollspurig
und 466 km schmalspurig. Die Linge aller
Briicken betrigt 92.357 m, die Lénge aller Viadukte
12.528 m, diejenige der Tunnel und Galerien
40.429 m, der lingste Tunnel betrdgt 1747 m,
die hochste Streckenhdhe 1351 m, die niedrigste
134 m iiber Meereshihe. Von den Betriebsmitteln
waren insgesamt 4600 Lokomotiven vorhanden,
hiervon 3993 staatliche, 486 private im Staats-
betrieb, und 121 im Privatbetrieb. Personenwagen
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gab es (im Staats- und Privatbetriebe) 8232,
Giiterwagen 116,016, hiervon 2547 fiir Gepick,
38.718 gedeckte und 74.751 offene Wagen.

Zur Elektrisierung der schweizerischen
Eisenbahnen. Dieser Tage ist die alteste
schweizerische Eisenbahnstrecke, die am 9. August
1847 dem Betrieb iibergebene Strecke Ziirich-
Baden, samt der sich ihr anschlieflenden Fort-
setzung bis Olten als erstes Teilstiick der Strecke

Ziirich-Bern dem elektrischen Betrieb iibergeben
worden. Damit hat das elektrisierte Netz der
Schweizerischen Bundesbahnen einen weiteren

Zuwachs von 64 km erhalten. Im Sommer 1926
diirfte dann die ganze Strecke Ziirich- Bern
elektrisch betrieben werden. Die Stromlieferung
erfolgt aus den Kraftwerken der Bundesbahnen
Ritom und Amsteg durch eine Uebertragungs-
leitung, die zu den Unterwerken Brugg und Olten
fiihrt. Am 18. Jédnner sind auch die ersten Ver-
suchsfahrten mit elektrischer Kraft auf der Linie
Lausanne-Yverdon aufgenommen worden. Es ver-
kehrten dabei vier Ziige und das Ergebnis war
auflerordentlich befriedigend. Die beiden ersten
Ziige fuhren mit einer Stundengeschwindigkeit
von 90 km mit Herabsetzung der Geschwindig-
keit auf 30 km in den Bahnhofen. Die beiden
anderen Ziige hielten dauernd die Geschwindig-
keit von 90 km bei. Die neuen Einrichtungen
haben die Probe gut bestanden. Die Strecke
Lausanne-Yverdon ist besonders aus dem Grunde
als erstes Teilstiick der Gesamtstrecke Lausanne-
Genf und Lausanne-Basel elektrisiert worden,
weil sich die Reparaturwerkstatten fiir elektrische
Lokomotiven in Yverdon befinden. In einigen
Monaten wird auch der elektrische Betrieb auf
der internationalen Strecke Lausanne-Vallorbe
aufgenommen werden konnen, so dafl dann die
ganze Durchgangslinie Iselle-Vallorbe elektrisch
betrieben wird. Im Jahre 1928 soll auch der Ost-
liche Teil der Schweizer Bundes-Bahnen elektri-
siert werden, so dafl von Salzburg bis Basel elek-
trisch gefahren werden kann.

Vermehrung der Fahrzeuge der finnldndi-
schen Bahnen. Die im auflerordentlichen Haus-
halt fiir Beschaffung der Fahrzeuge vorgesehenen
75 Mill. Fmk (Fin. Mark) werden u. a. verwendet
als Nachzahlungen fiir die 1924 bestellten und
noch nicht fertiggestellten Lokomotiven (8,170.000
Fmk), fiir neu in Auftrag gegebene (24,650.000
Fmk), als Anzahlung fir im Jahre 1926 zu
liefernde Lokomotiven (3,100.000 Fmk), ferner
fiir neue Schlafwagen 2. und 3. Klasse
(3,650.000 Fmk), fiir Wagen der Lokalbahnen
(7,750.000 Fmk), fiir Kithiwagen (2,250.000 Fmk).

Eine Giiterzugfahrt iiber 3055 km mit einer
Lokomotive. Die grofien Entfernungen in den
Vereinigten Staaten bringen es mit sich, dafl
einerseits Ziige auf weite Strecken durchgefithrt
werden miissen, dafl andererseits Lokomotiven
Pahrten zuriicklegen, die erheblich iiber das in
Europa dafiir iibliche Mafl hinausgehen. Nament-
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lich in der letztgenannten Beziehung werden
neuerdings grofle Fortschritte« gemacht; man
glaubt, die Lokomotiven besser ausnutzen zu
konnen, wenn man sie auf weite Strecken gerade-
aus durchlaufen 148t, als wenn man sie zwischen
zwei benachbarten Lokomotivbahnhéfen hin- und
herpendeln laf3t. Eine Hochstleistung auf diesem
Gebiet ist kiirzlich auf der Northern-Pacific-Eisen-
bahn vollbracht worden. Ein Giiterzug ist von
Seattle, Wash,, bis Minneapolis-St. Paul, eine
Entfernung von 3055 km, von einer einzigen
Lokomotive gezogen worden. Es waren dabei

drei Gebirgsziige zu iiberschreiten, wobei Stei-
gungen bis 1 :45 vorkamen. Die Fahrt hat
109 Stunden 30 Minuten gedauert, so daf} die

durchschnittliche Reisegeschwindigkeit 28 km be-
tragen hat. Unterwegs waren Aufenthalte von zu-
sammen 4 Stunden 43 Minuten nétig. Hieraus
ergibt sich eine durchschnittliche Fahrgeschwindig-
keit von 29 km. Das sind an sich keine hohen
Werte; beriicksichtigt man aber die Entfernung,
auf die diese Geschwindigkeit beibehalten worden
ist, und die sonstigen Umstdnde, so mufl man
zu der Ueberzeugung kommen, dafl eine ganz
beachtenswerte Leistung vorliegi. Die Zusammen-
setzung des Zuges enisprach stets der héchsten
zulassigen Belastung fiir die einzelnen Strecken-
teile; sein Gewicht schwankte zwischen 1600 und
5000 t; zuletzt bestand er aus 84 Wagen. Die
Lokomotive, Bauart 1-D-1 mit 26 t Zugkraft,
war nicht etwa fiir diese Fahrt besonders aus-

gesucht und wurde auch fiir ihre lange Fahrt
nicht besonders vorbereitet. Sie war mit
mechanischer Beschickung des Feuers, Ueber-

hitzer, Speisewasservorwirmer und mit einem
Zusatzmotor ausgestattet, der bei erhéhtem Kraft-
bedarf die hintere Laufachse antreibt. [hr Rost
hat runde Oeffnungen, die nur 125 v. H. der
Rostflache ausmachen ; diese Bauart bewihrt sich
am besten fiir die verschiedenen Kohlensorten,
die unterwegs zur Verfiigung standen. Der Kohlen-
verbrauch betrug 353 t, der Wasserverbrauch
1670 cbm. Die Lokomotive war unterwegs von
16 Mannschaften nacheinander besetzt, wahrend
fiir gewo6hnlich auf der Strecke nur zwdélfmaliger
Lokomotivwechsel stattfindet.

Eine Schnellfahrt in Argentinien. Am 10. Fe-
bruar traf in Buenos Aires ein spanischer
Flieger ein. Um diese wichtige () Nachricht
schnell zu verbreiten, hat sich eine Zeitung von
Buenos Aires, »La Nacion«, einen Sonderzug,
bestehend aus einer 2-C-1-Schnellzuglokomotive,
zwei Gepackwagen und einem Wagen 1. Klasse,
stellen lassen, damit die Morgenausgabe vom
11. Februar in Rosario, 303 km von Buenos
Aires entfernt, zu derselben Zeit wie in der
Hauptstadt zum Verkauf bereitstiinde. Der Zug,
der um 3 Uhr 39 Minuten morgens abfuhr, legte
die Strecke ohne anzuhalten in 3 Stunden 21 Min.
zuriick. Die Reisegeschwindigkeit betrug somit
915 km. In Rosario wurde der Anschluf an die
nach Norden fahrenden Ziige erreicht, und so war es
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moglich, die »Nacion« vom 11. Februar an dem-
selben Tage in Cordoba, 700 km von Buenos
Aires entfernt, und in anderen Stiddten jener
Gegend zu liefern.

Unfille bei denamerikanischen Eisenbahnen. .
Nach einem Bericht des Bundesverkehrsamts der
Vereinigten Staaten waren im Jahre 1924 bei
den amerikanischen Eisenbahnen 22.368 Zug-
unfille, rund 70 téaglich, zu verzeichnen; gegen
27.497 im Jahre 1923 bedeutet das zwar eine
erhebliche Verminderung gegen die Vorjahre 1922
mit 21.592 und 1921 mit 21.251 Unfillen da-
gegen immer noch eine nicht unbetriachtliche
Vermehrung. Unter den Zugunfillen des Jahres
1924 waren 5166 Zusammenstéfle und 14.259
Entgleisungen Von Unfallen betroffen wurden
150.356 Personen, von denen 6617 todlich ver-
ungliickten, wiahrend die f{ibrigen 143.739 nur
verletzt wurden, das ist taglich nahezu 18 Tote.
Gegen das Vorjahr mit 179.097 verungliickten
Personen stellen diese Zahlen eine beachtens-
werte Verbesserung, gegen die beiden vorher-
gehenden Jahre mit 141.196 und 126.681 verun-
gliickten Personen aber eine sehr erhebliche
Verschlechterung dar. Die amerikanische Statistik
unterscheidet zwischen Unfidllen, die auf eigenes
Vefschulden der Verletzten zuriickzufiihren sind und
solchen, bei denen kein eigenes Verschulden vor-
liegt. Letztere sind in der Ueberzahl. Unter den
bei Unfédllen tédlich verletzten 6617 Personen
waren 2556, denen eine eigene Schuld am Unfall
beigemessen werden konnte und bei den 143.739

" leichter Verletzten war die entsprechende Zahl im

Verhiltnis noch weit geringer: sie betrug nur
2853. Unter den Toten waren 1192, unter den
Verletzten 32.174 im Dienst befindliche Ange-

stellte der Eisenbahnen. Merkwiirdig hoch ist die
Zahl der verletzten Personen, deren Unfille nicht
auf den Verkehr zuriickzufithren sind: sie betrigt
95.368.

Lokomotivauftrige der finnldndischen
Bahnen. Mit diesen Auftrigen wurden ausschlief3-
lich die einheimischen Fabriken in Tammerfors
beriicksichtigt, entsprechend dem im finnlandischen
Reichstage zum Ausdruck gebrachten Verlangen
nach Unterstiitzung der einheimischen Industrie.
Demgemafd erhielt die Lokomo A. B. sechs Vor-
ortlokomotiven und der Konzern Tammerfors-
Linne och Jéarn-manufaktur A. B. zwdolf Maschinen
— mit Lieferfrist bis 1. April 1926. Zurzeit werden
in den Werkstatten der Lokomo A. B. acht und
bei der Linne- och Jarn-manufaktur A. B. zehn
im Jahre 1924 in Auftrag gegebene Lokomotiven
gebaut; am 30. August sind diese Maschinen fertig.

FleiBige Herren

(auch Damen), die ernstlich arbeiten, finden schénen
Verdienst durch Verkauf von Losen auf Raten. Besonders
geeignet als Nebenverdienst fiir abgebaute Beamte etc.
Antrige mit Personaldokumenten zu richten an:

Bankgeschift S. WOLFLER’S NACHFOLGER
WIEN, 1., SCHOTTENRING 14 GEGRUNDET 1869
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Das ideale Aktiengesellschaft f. Maschinen- u. Briickenbau

- ® Werk A D A M 0 v bei Briinn
Anti-Kesselstein-
Praparat

Sand-Banum

Entfernt alte Kesselstein-Krusten in kiirzester Zeit

und verhindert deren Neubildung. Bedeutende

Brennstoffersparnisse mit geringstem Kostenauf-
wand. Prospekte auf Verlangen.

Patentiert in allen Staaten, daher

- - - - .
ke'n G e h e ' m m .t t e' Elektrische Lokomotiven

Dampflokomotiven aller Systeme, Griflen und Spurweiten

o® ® "
' Dampfkessel und Zisternen
“90 ® p ln Benzintriebwagen mit patentiertem Getriebe

- Dampfwagen System »Adamov-Jarrett«
w.en V|I Druckluftbremsen fiir Schienen- und Straﬂenfa_hrzeuge‘
] 9 System Knorr, Kunze-Knorr, Westinghouse
L3 - Dampfpumpen, Vorwiarmer, Kompressoren
Mar'ah"ferstraue 112 ‘Weichen aller Systeme, Drehscheiben, Schiebebiihnen
Eigene Abteilung fiir:
TelePhOH 30’2 80 Eisenbahnkonstruktionen, Briicken und Krane

.-
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 VIERZYLINDER-HEIL DAMPF-VERBUND-SCHNELLZUGS-LOKOMOTIVE DER GATTUNG IV h FUR.
DIE BADISCHEN STAATSEISENBAHNEN =
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Mindyen?
Lokomotiven-lerkeugma/thinen
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Jeder Nachdruck aus dem Inhalte dieser Zeitschrift ohne Genehmigung der Schriftleitung ist untersagt.

Neuere Lokomotiven von Henschel & Sohn in Cassel. III.

Mit 5 Abbildungen.

Vollspurige Lokomotiven fir
europédische Bahnen.

A. Ostbahn, Abb. 24. Henschel & Sohn
hat fast alle Bahnen Europas mit Lokomotiven
beliefert, aus denen wir einige besonders hervor-
heben wollen. Um die Jahre 1910—1913 gingen
zahlreiche deutsche Lokomotiven nach Frankreich,
in das klassische Land der Vierzylinder-Verbund-

i 2 8
HENSCHEL&SOHN

(Fortsetzung von Seite 45.)

dann weitere 20 und schliefilich 23 Stiick, zu-
sammen 93 Lokomotiven. lIhr Kessel liegt 2600 mm
1. S O. und besteht aus 3 nach vorne ineinander-
geschobenen Schiissen, so dafl der grofle innere
Durchmesser riickwirts von 1550 mm sich nach
vorne auf 1476 mm verringert. Der 640 mm
weite Dampfdom mit Kugelhaube ist durch
Winkelringflansch geteilt. Die dufiere 3 m lange und

s
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Abb. 24. 1 D-HeiBdampf-Vierzylinder-Verbund-Giiterzuglokomotive der franzésischen Ostbahn.

Zylinder-Durchmesser . 2 X 415/635 mm
Kolbenhub 650 »
Laufrad-Durchmesser 850 »
Treibrad-Durchmesser . 1400 »
Fester Radstand . 4900 »
Ganzer Radstand . 7050 »
Dampfdruck . . . . . . . 16 Atm.
F. Verdampfungs-Heizfliche 1599 qm
F. Ueberhitzer-Heizflidche . 411 >
F. Gesamt-Heizfliche e e . . . 2010 »
Rostfliche . . . . . . . . . . . . 28 »

lokomotiven. Abb. 4 zeigt die 1D-Lokomotive
der franzosischen Ostbahn in der neuen Ausfiih-
rung mit dem Rauchrohreniiberhitzer von Schmidt.

Die 1D-Type, Bauart De Glehn, ging, wie
zahlreiche andere franzdsische Typen, aus der
elsdssischen Maschinen-Ges., Werk Belfort, hervor,
zunéchst fiir die Siidd- und Ostbahn, bei letzterer
urspriinglich als Reihe 10, spater 12, bekannt; sie
waren urspriinglich gleich mit einem Dampfdom
am Kesselmittelschuf}, der den Regler enthielt.
Erst nachdem sich die beiden Probemaschinen
(Siidbahn 1901, Ostbahn 1902) gut bewihrten,
kamen 1904—1905 zusammen 15 Stiick, Bahn-
Nr. 4003—4017, spiter 33 Stiick, Bahn-Nr.
4018—4050, in den Jahren 1907—1908 geliefert,

Leergewicht. 6735 t
Dienstgewicht . 74150 »
Treibgewicht 66°60 »
Tender, dreiachsig:
Raddurchmesser . 1240 mm
Radstand . b ow e e 4500 »
Wasservorrat . . . . . . . . . . . 22 t
Kohlenvorrat . . . . . . . . . . . 65 »
Leergewicht 200 »
Dienstgewicht . 485 »

unten 1215 mm breite Feuerbiichse, Bauart Belpaire,
reicht bei etwa 1070 mm Krebstiefe am Kessel-
bauch sehr tief zwischen die Rahmen herab. Die
miflig geneigte Rostfliche hat vorne einen kurzen
Kipprost. Der Kessel enthilt neben 54 Stiick Rippen-
rohren nach Serve, von 65 mm Durchmesser und
4300 mm freier Lange, mit einer inneren Heizflache
von 159'9 gm noch 32 glatte Réhren von 44 mm und
21 Rauchrdhren von 125 mminneren Durchmesser.

Die 30 mm starken Rahmenplatten laufen in
1250 mm lichter Weite und 1450 mm Héhe i1. S. O.
gerade durch und sind ausgiebig verstarkt. Alle
4 Zylinder liegen in einer Ebene unter der Rauch-
kammier, innen die Hochdruckzylinder unter 1:8
geneigt und aus einem Stiick gegossen. Sie
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treiben die zweite Kuppelachse, die auf 1900 mm
Radstand gesetzt ist, um eine geniigend lange
Treibstange zu erzielen; bei 1880 mm Linge
und 650 mm Hub ist das Verhiltnis 5,8. Die
Niederdruckzylinder arbeiten auf die dritte Kuppel-
achse. Die beiden Steuerungen, auflen Heusinger-
Walschaert, innen Stephenson mit Umkehrwelle
nach oben, sind unabhidngig voneinander ein-
stellbar. Die in kurzem Radstande von 2150 mm
gelagerten Laufrider von 850 mm Durchmesser
sind in einem Bisselgestelle gelagert, dessen
Riickfiihrung durch Pendelstiitzen erfolgt. (Vergl.
Zeichnung Seite 63, Jahrg. 1904 dieser Zeitschrift.)

HENSCHEL & SOHN
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Schon im Jahre 1907 kam mit den Schwartzkopfi-
schen 1 C-Schnellzuglok., Reihe 640, der Schmidt-
iiberhitzer in glanzender Weise zur Einfithrung, die
bald auf alle bestehenden Typen ausgedehnt wurde.
Damit wurde der Dampfdruck von 16 auf 12 Atm.
herabgesetzt und die Verbundwirkung gleich-
zeitig aufgegeben. Die' nunmehr wagrecht liegen-
den Dampfzylinder erhielten 540 mm Durch-
messer, statt der 253 Siederohre kamen nun-
mehr 135 vom gleichen Durchmesser 47/52 mm
und gleicher Lange von 5000 mm. Der Schmidt-
iiberhitzer wurde in 3 Reihen-Rauchrohren unter-

Abb. 25. 1 D-Verbund-Giiterzuglokomotive, Gruppe 730, der Italienischen St. B.

Maschine:

Zylinder-Durchmesser . 490/750 mm
Kolbenhub 700 »
Lautrad-Durchmesser 850 »
Treibrad-Durchmesser . 1370 »
Fester Radstand . 3000 »
Ganzer Radstand . 7300 »
Kesselmitte 1. S. O. . 2800 »

. Gr. i. Kesseldurchmesser . 1538 »
Siederohrldange, licht . . . . . 5000 »
F. Heizflache 124188 = 200 gm
Rostfliche e s e m s . B 28 »
Dampfdruck. . . . . . . . . . . . 16 Atm.
Leergewicht . 59115 t

Einige Lokomotiven spaterer Lieferung er-
hielten die Ueberhitzer Bauart Mesire, des damaligen
Chefs des Constructions-Bureaus der Ostbahn,
spiter jedoch den Schmidtiiberhitzer.

Wie aus der Abb. 24 -ersichtlich, ist, wie in
Frankreich fast allgemein iiblich, der Fiihrerstand
links. Die Ausfithrung der franzdsischen Ostbahn
ist auch hier durch den besonderen Regler-Aufsatz
gekennzeichnet, auflerdem durch die zwei grofien,
runden Sandkisten am Kessel. Die Schmiergefifie
fir die Kuppelachslager sind samtlich seitlich am
Kessel angeordnet und von der Plattform aus
bequem zuginglich. Der dreiachsige, langrad-
standige Tender hat bedeutende Vorrite, wie sie
den leistungsfdhigen Lokomotiven entsprechen.
Es ist bemerkenswert, dal solche 1 D-Lokomo-
tiven auf fast allen franzdsischen Bahnen zu finden
sind, darunter auf der P. O. mit 1550 mm Radern.

gebracht von 125/133 mm Durchmesser. Das
Dienstgewicht . 660 t
Treibgewicht i . @ 560 »
Tender, dreiachsig:
Raddurchmesser . 1010 mm
Radstand . 4000 »
Wasservorrat . . . . . . . . . . . 12 t
Kohlenvorrat . . . . . . . . . . . 5 »
Leergewicht 143 »
Dienstgewicht . 3113 »
Lokomotive:
Radstand . ; . 15260 mm
Lange iiber Puffer . 18205 »
Dienst-Gewicht 973 t

Gewicht blieb nahezu gleich, die Lastverteilung
wurde sogar besser.

Auch das Aeuflere zeigt schon den Schmidt-
iberhitzer durch den vorgeschobenen Kamin,
ferner ist der Sandstreuer um den Dampfdom
herumgesetzt worden,, wodurch die Sicherheits-
ventile an einem besonderen Stutzen auf der
Feuerbiichsdecke angeordnet wurden. Neu hinzu-
gekommen ist der Speisewasser-Vorwirmer, Bau-
art Knorr. Nebenbei erwihnt, erhielt auch die
Luftpumpe zweistufige Wirkung. Der Tender
lauft auf 2 Drehgestellen mit besonders grofler
Lénge bei verhiltnisméfig geringem Ladegewicht
von 22 t Wasser und 7 t Kohle. Er niitzt die
Profilbreite nur mit 2700 mm aus, bei 2910 mm

Hoéhe #i. S. O. und 6700 mm Kastenlinge. Das
Metergewicht betrigt daher nur 52 :87 = 50.
Bei voller Ausniitzung des Profiles hinsichtlich
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Breite und Héhe kann das Metergewicht nahezu
8 t betragen (Amerika).

Von dieser Gattung, Reihe 740, wurden
400 Stiick auf Reparationskonto von deutschen
Fabriken, Henschel sowie Schwartzkopff nach
Italien geliefert. Noch sei erwédhnt, daf} einige Jahre
spiter eine grofdrddrige 1 D-Lokomotive mit Breit-
box und Innenzylinder von Breda fiir Siiditalien
geliefert wurde, aber nur geringe Verbreitung er-
langte, da eben die grofleren Réader allein noch
keine Schnellzugslokomotive ergeben. Was der
1 D-Lokomotive dazu fehlte, wurde andererseits
mit der 2 D-Lokomotive an Gewicht vergeudet.

"HENSCHEL & SOHN 1741,
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zuriicksteht, trotz des um 3 Atm. héheren Dampf-
druckes.

Bemerkenswert in diesen Fahrten war der
Vergleich mit der ab 1901 in 40 Stiick beschafften
2 D-Lokomotive, Gruppe 750, und einer im

gleichen Jahre 1906, wie die Reihe 730, mit
10 Stiick beschafften 1 D-Lokomotiven von
Baldwin.

Erstere mit der Woottenfeuerbiichse von

4'4 gm Rostfliche miifite bei hochwertiger Kohle
schlechter abschneiden, ihr Mehrverbrauch betrug
10—15 v. H., ihre Rostanstrengung 241—325 kg/qm
gegen 430—570 kg/qm bei

der vorstehenden

Abb. 26. 1 D-HeiBdampf-Giiterzuglokomotive, Gruppe 740, der Italienischen St. B.

Maschine:
Zylinder-Durchmesser . .. . . . 540
Kolbenhub . . . . . . . . . . . . 1700 »

Laufrad-Durchmesser 860 »
Treibrad-Durchmesser . . 1370 »
Fester Radstand . 3000 »
Ganzer Radstand . 7300 »
Dampfdruck e e e e ..o 12 Atm.
Rostfliche . . . . . . . . . . . . 2'8 gm
F. Feuerbiichs-Heizflache . . ; ; 117  »
F. Rohr-Heizflache . . . . 1406 »
F. Verdampfungs-Heizflache 1523 »
F. Ueberhitzer-Heizflache . 446 »

Wenn es irgendwie das Profil gestattet, ist die
2 D-Lokomotive vorzuziehen, sonst die 1 D-Loko-
molive die geeignetste.

Auch mit dieser Lokomotive wurden um-
fangreiche Versuchs- und Leistungsproben vor-
genommen, insbesondere auf der bekannten
Strecke Pistojr—Prachia mit 22 km anhaltender
25 v. T. Steigung und 22 Tunnels. Dabei leistete
die Maschine:

V=== .. 32 40 50 57
A= . 124 154 193 222
PSzh . 460 584 558 684
PSn 428 483 476 530
Ps ganz . 488 1067 1033 1214

Die Belastung von 177 t war noch nicht an
der Reibungsgrenze, obzwar diese nicht schlechter
wie am Semmering sein kann; obgleich ihre
Leistung gegen die osterr. 1 D-Lokomotive weit

F. Gesamt-Heizflache . 1969 qm
Leergewicht 60945 t
Dienstgewicht . . 67970 »
Treibgewicht . . . . . , 59090 »
Tender:
Raddurchmesser . 1095 mm
Drehgestell-Radstand 1700 »
Ganzer Radstand. 6200 »
Wasservorrat . . . . . . . . . . . 22 t
Kohlenvorrat . . . . . . B 5§ 7 »
Leergewicht . . . . . . . . . . . 23 »
Dienstgewicht . . . . . . . . . . . 52 »

1 D-Lokomotive, wobei die Verhiltnisse zur
Heizflache sich um 1 :40 bezw. 1 : 73 verhalten.
Ihre Dauerleistung war 820 gegen 950 PS, wobei
ihr groferes Dienstgewicht mitspielt.

Geradezu klaglich schnitt aber die ameri-
kanische Reihe 720 ab, die nur 560 PS Dauer-
leistung ergab bei 325—440 kg Rostanstrengung.
Sie vermochte daher auch nur 110—126 t mit
der Dauergeschwindigkeit von 35 km/3t. zu
schleppen und verbrauchte dabei nahezu die
zweifache Kohle Die Verdampfung pro qm Heiz-
fliche mit 59'5 kg war dabei hoher als bei der
Reihe 730 mit 57'2 kg, nur etwas geringer als
bei der 2 D-Lokomotive mit 63 k; sie stand
sogar in Leistung und Wirtschaftlichkeit weit zu-
riick gegen die alten D-Lokomotiven, Reihe 451,
der R. A. Die amerikanischen Lokomotiven
muften als Kohlenfresser bald abgestellt werden,
in einem Lande, wo deren Einfuhr eine schwere
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Belastung der Volkswirtschaft bedeutet. Die
dlteren 2 D-Lokomotiven erhielten die neuen

Kessel der 1 C 1-Lokomotive bezw. E-Lokomotive
mit 3'5 gqm Rost- und 219 qm f. Heizflache.

b) Italien. Nach der Verstaatlichung
setzte um das Jahr 1908 ein Neubau des Loko-
motivparkes unter Zar a ein, von dem als 1 D-
Giiterzuglokomotive, Reihe 730, der ganze Auftrag
von 150 Stiick an Henschel & Sohn in Kassel
ging, die in den ersten Monaten 1907 in Betrieb
kamen.

Der Kessel liegt 2800 mm ii. S. O. und be-
steht, wie vorhin, aus 3 ineinandergeschobenen
Schiissen von 1538, 1500 bezw. 1462 mm Durch-

3
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nur 780 mm Entfernung liegen. Es gestattet bei
freier Einstellung durch Pendel ein Seitenspiel
der Laufachse von 65 mm und 20 mm bei der
Kuppelachse. Alle Tragfedern, mit Ausnahme jener
der Laufachse liegen unterhalb der Achsen,
darunter ist die Querfeder der 1. Kuppelachse
mit 11 Blédttern von 130X15 mm Querschnitt bei
1060 mm Stiitzlange besonders hervorzuheben.

Die beiden Dampfzylinder sind unter 1: 10
geneigt angeordnet, mit 490 bezw. 750 mm
Durchmesser bei 700 mm Hub. Das Triebwerk
zeigt einschienige Kreuzkopfe, jedoch beiderseits
nachstellbare  Stangenlager. Die Heusinger-
Walschaert-Steuerung  wirkt  beiderseits  auf

Abb. 27. 1 D-Viefzylinder-Verbund-Personenzuglokomotive der Bulgarischen St. B.

Zylinder-Durchmesser . 2 X 400/640 mm
Kolbenhub : 650 »
Laufrad-Durchmesser 850 »
Treibrad-Durchmesser . 1450 »
Fester Radstand . 3300 »
Ganzer Radstand . s e s e s s s 7780 »
Dampfdruck . . . . . . . . . . . 15 Atm.
Rostfliche 5w Bom $ 396 gm
F. Verdampfungs-Heizflache . 2267 »
Leergewicht. § s 63840 t
Dienstgewicht . 71160 »

messer und 5000 mm freier Linge zwischen den
Rohrwianden Am mittleren Schuf} sitzt ein Dampf-
dom von 700 mm Weite, der den bekannten
Ventilregler, Bauart Zara, enthilt und riickwirts
an einem Stutzen ein Popventil nebst Federwage
als Sicherheitsventil. Die Feuerbiichse steht iiber
Rahmen und Rédern, doch ist ihre lichte Weite
nur mit 1120 mm ausgeniitzt, die bei 2517 mm
Rostlinge eine Rostfliche von 2'8 gm ergibt. Eine
lotrechte Stellung der Seitenwinde hitte wohl
etwa 1400 i. Breite gestattet, damit wire aber
die durch die gute deutsche oder englische
Steinkohle bedingte Rostfliche von 2'8 qm mit
zu geringer Lange ausgefallen. Ein kurzes Mittel-
feld des Rostes knapp hinter dem kurzen Feuer-
gewdlbe ist kippbar eingerichtet.

Die 30 mm starken Hauptrahmen liegen in
1130 mm lichter Weite. Die beiden vorderen
Achsen sind in einem Zara-Gestell gelagert, dessen
Rahmenplatten bei gleicher Stirke von 30 mm in

Treibgewicht . . . . . . 56980 t
Schienendruck der 1. Achse 14180 »
» » 2. » s z % s 14250 »
» » 3. » e 14240 »
» » 4. » s ® s @ % 14250 »
» » 5 » . & of a 14240 »
Tender:
Wasservorrat . e 17 t
Kohlenvorrat 9 cbm = 7 »
Leergewicht . . 193 »
Dienstgewicht . 433  »

Kolbenschieber mit innerer Einstrémung und 225
bezw. 380 mm Durchmesser. Zum Anfahren dient
das Ventil der Bauart v. Borries. Alle 10 Rider,
also auch die Laufrdder des Zara-Gestelles, sind
einkldtzig abgebremst, sowohl mit selbsttétiger
als auch stellbarer Druckluftbremse, Bauart
Westinghouse bezw. Henry-Bremse. Da die Platt-
form sehr hoch liegt, sind die 2 Sandkisten am
Rahmen vor den Treibriddern angeordnet, welche
durch Druckluft nach der amerikanischen Bauart
Leach in jeder Fahrtrichtung zwischen die beiden
Innenrdder werfen. Zur Ausriistung gehéren noch:
Friedmanns nichtsaugende Strahlpumpe KI. ASZ
Nr. 10 und eine Schmierpresse derselben Wiener
Firma. Die Dampfheizung, Bauart Haag, ist noch
altosterreichisch. Die Hoéchstgeschwindigkeit ist
auf 60 km/St festgesetzt worden, obzwar man
bei 1370 m Rédern schon etwas hgher, auf
65 km/St gehen koénnte. Der kleinste Gleisbogen
von 180 m Halbmesser kann wohl leicht befahren



— 121 —

werden, weil der eigentliche feste Radstand der
beiden Hinterachsen nur 3 m belrigt, somit
eigentlich der Fall einer 2 C-Lokomotive praktisch
vorliegt.

Die italienischen Tender sind alle recht lang
und daher auch nieder gehalten, mit groflem
Radstand. Sie zeigen noch die alte Bauart mit
Profilrahmen und Lagerblechen, jedoch gute Ab-
federung mit Ausgleichhebel.

Kurz darauf anschlieend, 1908, lieferte Hen-
schel 30 solcher Lokomotiven an die franzdsische
Westbahn als dringenden Bedarf ab, mit nur ge-
ringem Unterschiede, hauptséchlich der beiden Sand-
kasten am Kesselriicken und eines anderen Tenders.

Juli 192¢

Schwarzkohle von 4500 W. E. bestimmt ist. Alle
4 Dampfzylinder, in ein er Ebene liegend, treiben
auf die 2. Kuppelachse. Je ein H. Z. und N. Z.
bilden ein Halbsattel-Gufdstiick mit gemeinsamem
Kolbenschiebergehiuse. Die Heusinger-Walschaert-
Steuerung wirkt mit Uebertragungswelle auf die
Schieber. Die vordere Adamslaufachse hat 45 mm
Seitenspiel, die letzte Achse hat 25 mm Seiten-
spiel, so dafl der feste Radstand nur 3300 mm
betragt. Mit Ausnahme der Laufachse liegen
simtliche Tragfedern unterhalb der Achslager
und sind in 2 Gruppen durch Ausgleichhebel
verbunden. Die Luftsaugebremse wirkt einklotzig
auf die 6 vorderen Kuppelrider. Der runde Sand-

Abb. 28. 1 D-Dreizylinder-Giiterzuglokomotive Gg? der Deutschen Reichsbahn.

Maschine:

Zylinder-Durchmesser . . 3X520 mm
Kolbenhub 660 »
Laufrad-Durchmesser 1000 »
Treibrad-Durchmesser . 1400 »
Fester Radstand . 4500 »
Ganzer Radstand . . . . . . . . 7000 »
Dampfdruck . . . . . . . . . . . 14 Atm,
Rostflache e 34 gm
F. Feuerbiichs-Heizfldche . 1275 »
F. Rohr-Heizflaiche . . . . 1543  »
F. Verdampfungs-Heizflache . 16705 »

c) Bulgarien 1D-Vierzylinder-
Verbund - Personenzug -Lokomo-
tive Die Bulg. St. B. hatten nach d&sterreichi-
schem Vorbild zahlreiche 1 E-Vierzylinder-Verb.-
Lokomotiven fiir ihre Gebirgsstrecken beschafft,
wihrend die 1 D-Lokomotive als solche gar keine
Verbreitung hatte, da fiir die Giiterziige E-Ver-
bund-Lokomotiven zur Beschaffung gelangten. Im
Nachschubdienst waren es E t- u. F t-Lokomotiven.
Nach den in 2 Gattungen vorhandenen 1 E-Loko-
motiven, Nafldampf mit 1250 mm Rédern und
HeiBdampf mit 1450 mm Rédern, kamen nun
doch auch 1 D-Lokomotiven mit gleichen Réddern
fir den Personenzugdienst zur Beschaffung, mit
gewaltigen Kesselabmessungen. Der im Mittel
2800 mm ii. S. O. liegende Kessel von 1650 mm
i. Durchmesser und 4400 mm freier Rohrlinge
hat eine breite Feuerbiichse, iiber den Radern
stehend mit lotrechten Winden, welche mit
396 qm Rostflache fiir die einheimische Pernik-

F. Ueberhitzer-Heizflache . 532 qm
F. Gesamt-Heizfliche . 22025 »
Leergewicht . 769 t
Dienstgewicht . 830 »
Treibgewicht e 685 »
Tender:
Rad-Durchmesser . 1000 mm
Radstand. . 4400 »
Wasservorrat . . . . . . . . . . . 20 t
Kohlenvorrat . . . . . . . . . . . 6 »
Leergewicht . 2009 »
Dienstgewicht . 469 »

streuer wirft nur in der Vorwirtsfahrt vor die
Treibrader. Der dreiachsige Schlepptender gehort
der verstarkten Bauart an und bietet wohl die
Ausniitzung des vollen Achsdruckes von 14 t.
Von kurzer, gedrungener, breiter Bauart, ohne
hinterem Werkzeugkasten fat er 17 cbm Wasser
und 9 cbm Kohle. Seit dem Balkankriege sind
2 solcher Lokomotiven nebst je 2 Stiick 2 C- und
E-Lokomotiven im griechischen Besitz.

d) Deutsche Reichsbahn. Die von
uns kiirzlich verdffentlichte neue 1 D-Lokomotive
ist hier in ihrer Erstausfiihrung als Drillingsloko-
motive vorgefithrt, wie sie unmittelbar aus der G,
durch Entfall einer Kuppelachse unter Kiirzung
des Kessels entstanden gedacht werden kann. Sie
ist zumeist jedoch als Zwillingslokomotive zur
Ausfithrung gekommen, nachdem ihr Zylinder-
volldruck von 435 t im Betriebe zu keinen An-
stdnden gefithrt hat. Nach dem Kriege ist eine
groflere Anzahl nach Ruminien geliefert worden.
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Neuere reichsdeutsche Lokomotiven mit Lentzventil-Steuerung.
Mit 2 Abbildungen.

Seit dem Jahre 1904 hat die Hanomag die allem ihre grofien Erfolge und steigende Verbrei-
Ventilsteuerung, Bauart Lentz, mit stehenden tung gefunden hat. In Abb. 1 zeigen wir die be-
Ventilen zahlreich ausgefithrt. Vor einigen Jahren kannte P, mit Austauschzylindern mit geteiltem
hat die Linke-Hofmann-Lauchhammer-A. G., Ventilkasten. Die Py ist die bestgelungene Type
Werk Breslau, die neue Bauart mit liegenden des Altmeisters Garbe, des Vorkdmpfers der
Ventilen aufgenommen, wie sie in Oesterreich vor Lokomotiviiberhitzung, der sie im Verein mit

Abb. 1. 2 C-Hei8dampf-Personenzuglokomotive Pg der Deutschen Reichsbahn mit Lentz-Ventilsteuerung.
Gebaut von »Linke-Hofmann-Lauchhammer-A. G., Werk Breslau«.

Maschine: Dienstgewicht . 767
Zylinder-Durchmesser . . . . . . . . 575 mm  Treibgewicht T E e s 520 »
Kolbenhub .. 630 » Drehgestell-Tender:
Laufrad-Durchmesser 1000 » Raddurchmesser .o 1000 mm
Treibrad-Durchmesser . 1750 » Radstand im Gestell 1700 »
Pester Radstand 4580 » * Radstand insgesamt. 4750 »
Ganzer Radstand . 8350 » Wasservorrat 21'5 t
Kesselmitte ii. S. O.. .. . . . 275 » Kohlenvorrat 70 »
Dampfdruck. . . . . . . . . . . . 12 Atm,  Leergewicht. 226 >
F. Verdampfungs-Heizflache 14936 qm Dienstgewicht . P s 511 »
F. Ueberhitzer-Heizflache . 589 » Lokomotive:

F. Gesamt-Heizflache 20826 » Radstand . . . 15665 mm
Rostflidche 262 » Lédnge iiber Puffer . 18592 »
Leergewicht 705 t Dienstgewicht . 1278
Tafel 1. Schlepplasten der 2 C-HeifRdampf-Personenzuglokomotive.
Type Ps der Deutschen Reichsbahn.
Km/Std. . . . . . . . . . 20 30 40 50 60 70 75 80 85 90 95 100
Steigung !
0 1: > — — — — — 840 | 600 | 590 480 400 | 325 265
1 v. T 1 : 1000 — - — - —_ 640 | 550 | 465 | 390 | 315 | 265 | 205
2 » » 1 :500 — —_ — - 700 | 510 | 430 365 305 260 | 205 175
3 » » 1:333 — — — 765 580 | 425 365 305 265 210 175 145
4 » » 1:250 - — 800 | 635 | 480 | 350 | 300 | 265| 215| 180 | 150 | 110
5% » 1 :200 e — 690 | 540 | 410 | 300 | 265| 220 | 180! 155 | 120 | —
6 » » 1:166 — 725 590 465 350 | 265 220 180 160 125 — —
7 » » 1:140 730 630 | 520 | 400 305 220 190 160 125 100 — -
8 » » 1:125 640 565 455 360 | 265 190 165 140 | 110 e — —
10 » » 1:100 520 450 365 280 210 | 150 120 100 - — — —
14 » » 1:70 350 | 310 240 180 135 — — — — — — —
20 » » 1:50 230 195 140 100 — — — — - — — —
25 » » 1:40 165 135 95 — — — — — — — — e




— 123 —

Schwartzkopff in Berlin erstmalig i. J. 1908
herausgebracht hat. Sie ist in mehr als 4000
Stitick nicht nur im Deutschen Reich verbreitet,
sondern auch durch den Nachkrieg fast iiber
ganz Europa zur Verteilung gekommen. Sie laufen
nicht nur in Belgien und Prankreich, sondern

Juli 1926

nimmt sie auf 5 v. T. noch mit 46 km/St., letz-
tere noch mit 60 km/St.

Die Liibeck-Biichener-Bahn, wohl noch die
einzige nennbare, deutsche Privateisenbahn, hat
nun allgemein die Typen der Preufd. Staatsbahnen
beschafft. Fiir ihren groflen Hafenverkehr in der

Abb. 2. D-Verschub-Tenderlokomotive mit Schmidtiiberhitzer und Lentz-Ventilsteuerung.
Qebaut von »Linke-Hofmann-Lauchhammer-A. Q., Werk Breslau«.

Zylinder-Durchmesser . 600 mm
Kolbenhub 660 »
Raddurchmesser . 1350 »
Pester Radstand . 3100 »
Ganzer Radstand . 4650 »
Kesselmitte ii. S. O . . 2900 »
26 Rauchrohre, Durchmesser . . 125/135 »
126 Heizrohre, Durchmesser 39:5/44'5 »
Lichte Rohrldnge . . . . 3500 »
. F. Verdampfungs-Heizflache . 1006 gqm
F. Ueberhitzer-Heizflache . 380 »
F. Gesamt-Heizflaiche . 1386 »

auch in Polen, Italien und Ruménien und ganz
weitab verschlagen, 10 Stiick in Griechenland.
Durch die wiederholten Nachbestellungen sind
alle inzwischen aufgetretenen kleinen Mingel der
ersten Lieferungen nun vollkommen beseitigt
worden, so daf nunmehr eine bis ins Kleinste
vorziiglich durchgebildete Lokomotive zur Ver-
fiigung steht. In Seddin bei Berlin war i. J. 1924
eine P, ausgestellt, welche alle Nebenteile nor-
malisiert hatte. Ueberdies erschien auch die in
Abb. 1 dargestellte Lokomotive, mit umgebauten
Lentzventilzylindern, wie sie im Juli 1923 vom
Breslauer Werke geliefert wurde. Die Maschine
steht seither in zufriedenstellendster Weise in
Verwendung, die nebenstehende Belastungstafel
zeigt die vielseitige Verwendbarkeit der P;, die im
Personenzugdienst von 20 v. T. aufwiérts geht,
im Schnellzugdienst von etwa 14 v. T. aufwirts.
Mit 600 t lauft sie auf graden Strecken 80 km/St.
mit 400 t aber noch mit 90 km/St. Erstere Last

Rostflache 2062 X 996 = 2:035 gm
Dampfdruck o . 13 Atm.
Leergewicht . 608 t
Dienstgewicht . 730 »

Wasservorrat . . . . . . . . . . . 50 »

Kohlenvorrat 35 »
Groflte Lange . . 11600 mm
»  Breite 3100 »

»  Hohe i w 4280 »
»  Zugkraft (08 p). . 18264 kg
» zul. Geschwindigkeit 60 km/St.

uralten Hansastadt Liibeck aber beschaffte sie
eigene Dt-Lokomotiven mit etwa 1825 t Achs-
druck in vollausgeriistetem Zustand. lhr Kessel
von 2900 mm Hoéhenmittellage besteht aus einem
Schuff von 1497 mm Durchm. und 3500 mm
freier Rohrlange. Die tiefe, mit geneigtem Rost
und Tiirwand ausgefithrte Feuerbiichse reicht
zwischen die Rahmen etwas herab und beginnt
knapp hinter der Treibachse. Das Triebwerk ent-
spricht der D-Giiterlokomotive Gy mit 1350 mm
Riadern, 600 mm Zylinder-Durchm. bei 600 mm
Hub. Zum leichteren Kurvenlauf erhielt die letzte
Achse 25 mm Seitenspiel, iiberdies wurden die
Spurkrinze der 2. Achse um 15 mm schwicher
gedreht. Alle Tragfedern liegen unterhalb der
Achsen und sind in 2 Gruppen durch Ausgleich-
hebel miteinander verbunden. Alle 8 Riader wer-
den einkl6tzig von vorne, sowohl durch eine
Druckluftbremse, als durch eine Wurfbremse ab-
gebremst. Der ~| formige Wasserkasten liegt
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unter dem Langkessel, mit nahezu voller Aus-
niitzung der Profilbreite fa3t er 7'2 cbm Wasser,
besitzt jedoch bei 5 cbm Inhalt einen Ueberlauf,
um bis zur endgiiltig erfolgten Verstirkung des
Oberbaues eine Achsdruckiiberschreitung zu ver-
meiden. Allerdings ist diese Ziffer nur scheinbar
gering, denn sie entspricht etwa 7 t bei Naldampf,
da Versuche mit dieser Lokomotive eine Ueber-
hitzung bis zu 400° ergeben haben. Da der riick-
wirtige Kohlenbunker in der Mitte erhdht und
seitlich abgeschlossen ist, hat die Lokomotive in
beiden Richtungen gute Fernsicht fiir das Perso-
nal. Eine der letzten Ausfithrungen, Abb. 2, er-
hielt die neue Lentzventilsteuerung mit wagrechter
Nockenwelle und liegenden Ventilen. lhre Zug-
leistung, Tafel 1, zeigt gewaltige Schleppleistungen,
welche sie zur derzeit stirksten deutschen D t-
Lokomotive machen.
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Tafel II. Schlepplasten der D -Heifldampf-
Tenderlokomotive

der Liibeck-Blichener Eisenbahn-Ges.

Km/Std. . . | 15 | 20 } 25 | 30 | 35 | 40
Steigung

0 :o | — | — | — [2170] 1790 | 1480
1v. T.A:1000| — | — |1930 | 1610 | 1370 | 1100
2 » »/1:500| — |1860 | 1515 | 1270 | 1060 | 885
3 » »[1:333 || 1865 | 1525 | 1240 | 1045 | 875 | 730
4 » »[1:250 || 1570 | 1285 | 1040 | 885 | 745 | 620
S » »[1:200|1355 | 1110 | 905 | 765 | 630 | 540
6 » »[1:166 1190 | 975 | 795 | 670 | 565 | 475
7 » »[1:140 || 1055 | 865 | 710 | 595 | 500 | 420
8 » »[1:125| 950 | 780 | 635 | 535 | 50 | 375
10 » »[1:100 | 790 | 645 | 525 | 440 | 370 | 310
14 » »[1:70 | 580 | 460 | 385 | 320 | 265 | 220
20 » »|1:50 | 410 | 330! 265 | 220! 180 | 145
25 » »[1:40 | 315| 260 | 205 | 165| 135 | 105

Preisausschreiben des Vereines Deutscher Eisenbahnverwaltungen.

Auf Beschlul des Vereins Deutscher Eisen-
bahnverwaltungen werden hiemit Geldpreise im
Gesamtbetrage von 30.000 M. zur allgemeinen
Bewerbung 6ffentlich ausgeschrieben, und zwar:

A. Fiir Erfindungen und Verbes-
serungen, die fiir das Eisen-
bahnwesen von erheblichem
Nutzen sind.

B.Piir hervorragende schrift-
stellerische Arbeiten ausdem
Gebietedes Eisenbahnwesens.

Fiir die einzelnen Bewerbungen werden Preise
von 1500 M. bis zu 7500 M. verliehen.

Fiir den Wettbewerb gelten
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
1922 bis 31. Mirz 1928 fallen, werden
bei dem Wettbewerbe zugelassen.

2. Jede Erfindung oder Verbesserung muf}, be-
vor sie zum Wettbewerb zugelassen werden
kann, auf einer dem Verein Deutscher Eisen-
bahnverwaltungen angehorenden Eisenbahn
ausgefithrt und der Antrag auf Erteilung
eines-Preises durch diese Verwaltung unter-
stiitzt sein. Gesuche zur Begutachtung oder
Erprobung von Erfindungen oder Verbesserun-
gen sind nicht an die Geschiftsfithrende
Verwaltung des Vereins, sondern unmittelbar
an eine dem Verein angehérende Eisenbahn-
verwaltung zu richten.

3. Preise werden fiir Erfindungen 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-

fol-

beiten nur dem eigentlichen Verfasser, nicht
aber dem Herausgeber des Sammelwerkes.

4, Die Bewerbungen miissen in Druck- oder
wenigstens in gut lesbarer Maschinenschrift
eingesandt werden; sie miissen die Erfindung
oder Verbesserung durch Beschreibung, Zeich-
nung, Modelle usw. iibersichtlich so erldutern,
daf} iiber die Beschaffenheit, Ausfithrbarkeit
und Wirksamkeit der Erfindungen oder Ver-
besserungen ein sicheres Urteil geféllt werden
kann. Bewerbungen, die Mingel in dieser
Richtung aufweisen oder Zweifel zulassen,
konnen vom Preisausschufl zuriickgewiesen
werden. )

5. Die Zuerkennung eines Preises schlief’t die
Ausnutzung oder Nachsuchung eines Patentes
durch den Erfinder nicht aus. Jeder Bewerber
ist jedoch verpflichtet, die aus dem er-
worbenen Patente etwa herzuleitenden Be-
dingungen anzugeben, die er fiir die An-
wendung der Erfindungen oder Verbesserun-
gen durch die Vereinsverwaltungen bean-
sprucht.

6. Der Verein hat das Recht, die mit einem
Preise bedachten Erfindungen oder Ver-
besserungen zu verdffentlichen.

7. Die schriftstellerischen Werke, fiir die ein

Preis beansprucht wird, miissen den Be-
werbungen in zwei Druckstiicken beigefiigt
sein, die zur Verfiigung des Vereins bleiben.

In den Bewerbungen mufl der Nachweis er-
bracht werden, dafl die Erfindungen und Ver-
besserungen ihrer .Ausfithrung nach, die schrift-
stellerischen Werke ihrem Erscheinen nach der-
jenigen Zeit angehoren, die der Wettbewerb
umfafdt.

Die Priiffung der eingegangenen Antrage auf
Zuerkennung eines Preises sowie die Entschei-
dung dariiber, an welche Bewerber und in welcher
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Hohe Preise zu erteilen sind, erfolgt durch den
vom Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen
eingesetzten Preisausschufi.

Ohne die Preisbewerbung wegen anderer Er-
findungen und Verbesserungen im Eisenbahn-
wesen einzuschrinken und ohne andererseits den
Preisausschufl in seinen Entscheidungen zu binden,
wird die Bearbeitung folgender Aufgaben als er-
wiinscht bezeichnet:

1. Erhohung der Wirtschaftlichkeit des Giiter-
wagenumlaufs, betrachtet vom Standpunkt
des Verkehrs-, Betriebs-, Bau- und Werk-
stittendienstes.

2. Den rauhen Anforderungen des Bahnbetriebes
gewachsene Mefeinrichtung fiir elektrische
Lokomotiven, welche die der elektrischen
Lokomotive aus dem Fahrdraht zugefiihrte
Leistung in Abhingigkeit von der Zeit fort-
laufend registriert und auch die von der
Lokomotive aufgenommene elektrische Ar-
beit z#hlt und den Zihlerstand laufend regi-
striert oder in gewissen Zeitabschnitten

. selbsttitig aufschreibt.

3. Welche Wege konnen die Eisenbahnen ein-
schlagen, um dem immer mehr fiihlbaren
Kraftwagenwettbewerb erfolgreich entgegen-
zutreten ? Bedarf es im Eisenbahninteresse
einer Rechtsfortbildung? (Auch Teillosungen
sind bewerbungsfihig.)

4. Verfahren und Vorrichtungen, welche die von
den Radern der Lokomotive aufdie Schienen
wihrend der Fahrt einwirkenden Krifte fest-
stellen und gegebenenfalls aufzeichnen.

5. Vorrichtung, die das Herannahen eines Zuges
an unabgeschrankten Wegiibergidngen selbst-
tatig anzeigt.

6. Elektrische Bremse fiir elektrische Einphasen-
Wechselstromlokomotiven.
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Die Bremse soll bei allen betriebsmafiigen
Fahrgeschwindigkeiten nicht nur das ganze
Lokomotivgewicht, sondern auch einen Teil
des Wagenzuges abbremsen kdnnen.

Die erforderliche Einrichtung soll ein
moglichst geringes Gewicht besitzen und der-
art beschaffen sein, daf ihre Instandhaltung
leicht durchfithrbar und mit geringen Kosten
verbunden ist.

Die Bremse soll auch bei Stromloswerden
der Fahrdrahtleitung mit Sicherheit arbeiten
und eine Einrichtung besitzen, die im Falle
eines Versagens der elektrischen Bremse
selbsttitig die Luftdruck- (Luftsauge-) Bremse
in Tatigkeit treten lafit.

Erwiinscht wire es auch, dafd die Brems-
einrichtung einen Riickgewinn elektrischer
Energie ermoglicht.

7. Spindelbremse hoher Uebersetzung mit mog-
lichst gutem Wirkungsgrad.

8. Abschlufl von Gleitlagern bei Fahrzeugen
gegen Oelverlust und Verschmutzung.

9. Betriebssichere und wirtschaftliche mechani-
sche Kraftiibertragung bei Schienenmotor-
fahrzeugen (Verbrennungsmotor-Triebwagen,
Diesellokomotiven usw.)

Die Bewerbungen miissen wihrend des Zeit-
raumes vom 1. Oktober 1927 bis15. April
1928 postfrei an die Geschiftsfithrende Verwaltung
des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen in
Berlin W 9, K6thenerstr. 28/29, eingereicht werden.

Die Entscheidung iiber die Preisbewerbungen
erfolgt im Laufe des Jahres 1929.

Berlin, im Juni 1926.
W 9, Kothenerstrafie 28/29.

Geschiftsfilhrende Verwaltung

des Vereins
Deutscher Eisenbahnverwaltungen.

1 E 1-Heifdampf-Tender-Lokomotive.
Mit 1 Abbildung.

Die abgebildete 1 E 1-Heildampf-Tender-
Lokomotive wurde fiir die Sandbahngesellschaft
der Griflich von Ballestremschen und A. Borsig-
schen Steinkohlenwerke, Peiskretscham, entworfen
und gebaut.

Die Lokomotive ist dhnlich der ebenfalls von
Borsig fiir die Halberstadt-Blankenburger Eisen-
bahngesellschaft gebauten 1 E 1-Heildampf-Loko-
motiven, die damals einen durchaus neuen Typ
darstellten und unter den fiir sie charakteristi-
schen Namen »Mammut«, »Biiffel«, »Wisent« und
»Elch« in weiten Kreisen bekannt geworden sind.
Die mit den genannten Lokomotiven gesammelten
Erfahrungen sind beim Bau der neuen Maschine
verwertet worden. Die hauptsichlichsten kon-
struktiven Unterschiede sind folgende:

Die neue Maschine hat zwar die gleiche
Achsanordnung, jedoch an Stelle der vorderen

und hinteren Radialachse je ein Drehgestell der
Bauart Krauf}. Ferner ist als Treibachse an Stelle
der dritten Kuppelachse die vierte gewahlt worden.
Dies ergab eine Treibstangenldnge von etwa 4 m.
Die Treibstange muf3te mit Riicksicht auf die
hohen Kolbenkrifte von etwa 54.000 kg aufler-
ordentlich kriaftig ausgebildet werden.

Der Rahmen wurde mit Riicksicht auf
hohen Beanspruchungen als Barrenrahmen
120 mm Stirke ausgebildet.
gekuppelten Achsen konnten
nismaRig  kleinen Treibraddurchmessers von
1100 mm noch unterhalb der Achslager ange-
ordnet werden und dabeiinnerhalb des Umgrenzungs-
profils bleiben.

Ganz besonderer Wert ist auf die Verbesse-
rung der Lokomotive in wirmewirtschaftlicher
Hinsicht gelegt worden.

die
von
Die Tragfedern der

trotz des verhilt-
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Die Lokomotive besitzt einen vereinigten Ab-
dampf- und Rauchgas-Speisewasservorwarmer,
der von Borsig entworfen und durch Patent ge-
schiitzt ist. Er ist im Schornstein untergebracht.
Die Wirkungsweise dieses Vorwdrmers ist derart,
dafl jede Diise des ringférmig ausgebildeten Blas-
rohrkopfes mit dem dariiber befindlichen Vor-
warmerrohr einen Strahlapparat bildet, durch
welchen die Rauchgase angesaugt und durch die
Rohren gedriickt werden. Die Rauchgase, die an
der Rauchkammerrohrwand noch eine Temperatur
von etwa 350" haben, mischen sich dabei mit
dem Auspuffdampf und geben den grofiten Teil
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Rohre bleiben daher von Kesselstein frei und. die
Verdampfungsfahigkeit des Kessels bleibt dauernd
gut und gleichmaig.

Der Nachteil, der sich bei fast allen Loko-
motiv-Rauchgasvorwarmern mit der Zeit heraus-
gestellt hat, ndmlich das allméhliche Zusetzen der
wérmeiibertragenden Flachen mit Flugasche, Ruf}
und verbranntem Oel, wodurch schliefflich jed-
wede Wirmeiibertragung verhindert wurde, wird
bei diesem neuen Vorwérmer vermieden, da das
mit ziemlicher Geschwindigkeit ausstrémende Gas-
Dampfgemisch die Innenflichen der Réhren immer
wieder sauber blist.

1 E 1-Heidampf-Tenderlokomotive fiir Bergbaubetrieb.
Gebaut von A. Borsig, Q. m. b. H., Berlin-Tegel.

Spurweite o & % 1435 mm
Zylinder-Durchmesser . 700 »
Kolbenhub ; 550 »
Treibraddurchmesser . . . . 1100 »
Dampfdruck. . . . . . . . . . . . 14 Atm.
Rostfldche 3963 gm
Kessel-Heizflache . 181'638 »

ihrer Warme an das Speisewasser ab. Die End-
temperatur des Speisewassers betrigt beim Ver-
lassen des Vorwédrmers etwa 140—145° C. Durch
Versuche ist festgestellt worden, dafl man auf
etwa je 6° Speisewassertemperaturerhhung mit
einer Kohlenersparnis-von 1 v. H. rechnen kann.
Die erzielbare Mehrersparnis an Kohle gegeniiber
einem gewdhnlichen Abdampf-Speisewasservor-
warmer normaler Bauart, bei welchem das Speise-
wasser nur bis etwa 100° vorgewidrmt wird, be-
tragt hiernach etwa 6—7 v. H. Die tatsichliche
Gesamtersparnis ist jedoch noch wesentlich hoher
da der Vorwidrmer eine Enilastung des Kessels
bewirkt. Sie ist bis 15 v. H. gemessen worden.
Durch die Herabsetzung der Verdampfung, be-
zogen auf 1 gm Kesselheizfliche, wird der Wir-
kungsgrad des Kessels erhoht. Es kommt hierzu
noch der weitere Vorteil, dafl bei der hohen
Speisewasserendtemperatur die kesselsteinbilden-
den Bestandteile und die Gase bereits im Vor-
wédrmer ausgeschieden werden. Feuerbiichse und

’

Ueberhitzer-Heizflache . 54138 qm
Gesamt-Heizflache 235776 »
Wasservorrat . 5 e s @ 93 cbm
Kohlenvorrat . . . . . . . . . . . 3 t
Reibungsgewicht . 90050 »
Leergewicht 92:250 »
Dienstgewicht . 111250 »

Die Lokomotive besilzt eine Druckluftbremse
Bauart Kunze-Knorr sowie Handbremse. Die Sand-
streuvorrichtung wird mit Druckluft betatigt. Sie
ist eine Sonderkonstruktion der Firma Borsig und
mit besonderer Sorgfalt durchgebildet worden, um
das Reibungsgewicht der Lokomotive restlos aus-
nutzen zu kénnen und die Bremswirkung zu er-
hohen. Der Sandstreuer wurde erstmalig in dieser
neuen Form bei den vorgenannten Halberstadter
Lokomotiven angewandt und ist seitdem u. a. bei
vielen Lokomotiven der Deutschen Reichsbahn
eingebaut worden.

Die Lokomotive ist ausgeriistet mit zwei
Wasserstanden, einem Injektor, einer Speise-
pumpe, zwei Sicherheitsventilen, Dampfheizung
sowie Kopflaterne. Die Wasservorrite sind in
zwei seitlichen Wasserkidsten sowie in einem
unter dem Fiithrerhausboden sich befindenden
Wasserkasten untergebracht. Der Kohlenkasten
befindet sich leicht zuginglich am hinteren Ende
der Lokomotive.
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Frankreichs Elektrizititswirtschaft und die Elektrisierung der franzdsischen
Eisenbahnen.

Die Elektrizitatsversorgung Frankreichs bedarf
noch des planmifligen Ausbaues. Von den 38.000
Gemeinden des Landes haben heute erst 10.000
oder nur 27 v. H. der Gesamtzahl Anschlufl an
ein Stromnetz. Rund 6 Millionen Einwohner oder
nur 15 v. H. der 39!/, Millionen zihlenden Ge-
samtbevdlkerung verbrauchen elektrische Energie,
der Stromverbrauch je Kopf der Bevélkerung ist
nur ein Drittel so grofl wie in den Vereinigten
Staaten. Man rechnet jedoch, dafl mit dem fort-
schreitenden Ausbau des Stromnetzes die Zahl
der Verbraucher sich in den n#chsten drei Jahren
vervierfachen wird. Im Jahre 1913 betrug die
Gesamtleistung der Kraftwerke erst 1 Million PS,
von denen 21 v. H. auf Dampf- und 79 v. H.
auf Wasserkraftwerke entfielen. Bis zum Jahre
1924 war die Gesamtleistung auf 3,620.000 PS
gestiegen, der Anteil der Dampfkraftwerke hatte
sich auf 34 v. H. erhoht, der der Wasserkraft-
werke war auf 66 v. H. zuriickgegangen. Das
Anlagekapital der Dampfkraftwerke belief sich auf
2'3 Milliarden Frcs., das der Wasserkraftwerke auf
2'8 Milliarden Frcs. In der Umgebung von Paris
besitzen die Dampfzentralen eine Gesamtleistung
von mehr als 800.000 Kilowatt. Das Kraftwerk
von Gennevilliers soll in Kiirze auf eine Leistung
von 320.000 Kilowatt ausgebaut werden, das
Dampfkraftwerk in St. Quen, das die Stadt Paris
mit Licht und Kraft versorgt, wird demnichst
eine Leistung von 350.000 Kilowatt erreicht
haben. Die Industriegebiete des Siidostens be-
ziehen den Strom aus den Alpen, in denen man
zahlreiche Wasserkraftwerke mit einer Gesamt-
leistung von 450.000 Kilowatt errichtet hat. Ver-
haltnismaRig leicht nutzbar zu machen sind an
Wasserkriften im  Siidosten des Landes
5,000.000 PS, im Siidwesten 1,700.000 PS, in der
Mitte 1,500.000 PS, im Nordosten 800.000 PS.
Zum Ausbau gelangen werden voraussichtlich zu-
ndchst das Rhonewerk mit 1,150.000 PS, das
Rheinwerk mit 800.000 PS, das Dordognewerk
mit 150.000 PS und das Truyérewerk mit
75.000 PS. Daneben sind zahlreiche Dampfkraft-
werke geplant, da die grofle Trockenheit des
Jahres 1921 gelehrt hat, dafl starke Dampf-

reserven wiahrend der »Wasserklemmen« nicht
zu entbehren sind. Vom technischen Standpunkte
bemerkenswert ist das in der Bretagne in der
Nahe von Abervrac’h vorgesehene Gezeitenkraft-
werk. Das Hauptwerk und das am Diourisflusse
gelegene Ausgleichswerk sollen Speicherbecken
mit einer Fassungskraft von 5 bezw. 11 Millionen
Kubikmeter erhalten. .Die Leistung des Gezeiten-
werkes wird 5000 PS betragen, die des Aus-
gleichswerkes 3800 PS. Hochspannungsleitungen
sind in Frankreich zurzeit in einer Ausdehnung
von 8900 km vorhanden, darunter 3900 km fiir
Spannungen von 90.000 Volt. Eine kurz nach
dem Krieg erbaute Leitung versorgt das Wieder-
aufbaugebiet des Nordens mit Strom aus der
Schweiz. Vorgesehen ist die Anlage von fiinf
groflen Verteilungsnetzen, darunter eines siid-
Ostlichen Netzes, das die Alpen, Nizza und
Marseille umspannt und die Energie von der
oberen Rhone nach Paris leitet, sowie eines nord-
Gstlichen Netzes, das Elsafl-Lothringen mit Nord-
frankreich verbindet. Letzterem diirften die 200.000
Volt-Linien eingegliedert werden, die den Strom
des Rheinwerkes nach Paris liefern sollen. Eine
wichtige Rolle wird in der franzosischen Elek-
trizitaitswirtschaft kiinftig der elektrische Bahn-
betrieb spielen. Im Jahre 1912 hatte die Siidbahn
auf 51 km Streckenlidnge den elektrischen Betrieb
mit Gleichstrom von 850 Volt aufgenommen,
wihrend nach dem Kriege der Conseil supérieur
der Oeffentlichen Arbeiten auf Grund umfang-
reicher Auslandsstudien sich fiir Gleichstrom von
1500 Volt als die geeignetste Betriebsform ent-
schied. Der erste Abschnitt der Elektrisierung des
Bahnnetzes wird Strecken mit einer Gesamtliange
von 7070 km umfassen, von denen 2684 km auf
die Siidbahn, 2266 km auf die Paris-Lyon-Mittel-
meerbahn und 2120 km auf die Orléansbahn
entfallen. Man nimmt an, daf der Jahresverbrauch
an elektrischer Energie bei den genannten Bahnen
innerhalb 20 Jahren bei der Mittelmeerbahn eine
Hoéhe von 1.100,000.000 Kilowattstunden, bei der
Siidbahn 600,000.000 Kilowattstunden und bei der
Orléansbahn 560,000.000 Kilowattstunden erreicht
haben wird.

Die Hochststeigungen der schweizerischen Vollspurbahnen mit Adh#isionsbetrieb.

Eine Uebersicht der Hochststeigungen, die auf
den regelspurigen Eisenbahnlinien der Schweiz
erreicht werden, veroffentlicht die »Neue Ziiricher
Zeitung«. Beriicksichtigt sind in der folgenden
Zusammenstellung die Vollspurstrecken mit reinem
Reibungsbetrieb, vollspurige Zahnradbahnen so-
wie Schmalspurstrecken bleiben aufler Betracht.

Die steilste volispurige Reibungsbahn der
Schweiz ist hiernach die Uetlibergbahn, die die
Stadt Ziirich mit dem Gipfel des bekannten Aus-
sichtsberges verbindet und eine Héchststeigung

von 70 v. T. aufweist. Die Linie wurde vor
50 Jahren, am 12. Mai 1875, eréffnet und in den
letzten Jahren elektrisiert. Die Dampfziige be-
standen aus drei Personenwagen zu je 40 Platzen
und besaflen ein Gewicht von 25t. Sie wurden
von einer Krauss’schen C t-Lokomotive geschoben.
An zweiter Stelle folgt mit einer Hochststeigung
von 66 v. T. die 2'7 km lange Linie Arth am
See-Arth-Goldau, die vom Zuger See nach dem
Eisenbahnknotenpunkt Arth-Goldau fithrt und
friher die Anfangsstrecke der Arth-Rigi-Bahn
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bildete, jetzt aber als selbsténdige Linie betrieben
wird. Die Linie wurde ebenfalls im Jahre 1875
eréffnet und neuerdings elektrisiert. Den dritten
Platz nimmt die Schweizerische Siidostbahn ein ;
mit einer grofiten Steigung von 50 v. T. ist sie
heute die steilste regelspurige Dampfeisenbahn
der Schweiz. Die Linien der Siidostbahn vermitteln
vor allem den lebhaften Pilgerverkehr nach
Einsiedeln, daneben auch einen Teil des Durch-
gangsverkehrs vom Ziirichsee nach der Inner-
schweiz. Die Strecke Waidenswil—Einsiedeln
wurde im Jahre 1877 erdffnet, die durchgehende
Strecke Rapperswil—Arth-Goldau im Jahre 1891.
Zur Bewiltigung der langen anhaltenden Steigungen
von 50 v. T. hatte man urspriinglich die Wet-
lische Raupenwalze vorgesehen ; die auf das
neue Hilfsmittel gesetzten Hoffnungen blieben in-
dessen unerfiillt, der Versuch fand ein ungliick-
liches Ende mit einer folgenschweren Zugs-
entgleisung. An vierter Stelle steht mit 44 v. T.
Hoéchstneigung die im Jahre 1916 eroffnete elek-
trische Bahn Wohlen—Meisterschwanden. Mit
einer grofiten Neigung von 38 v. T. reiht sich
sodann die steilste Strecke des Netzes der
Schweizerischen Bundesbahnen die Linie Le
Day—Le Pont an, eine im Jura gelegene Seiten-
strecke der Linie Lausanne—Vallorbe, die den
Zugang zu dem anmutigen Lac de Joux (1009 m
fib. d. M.) vermittelt; dieselbe Steigung weist die
Pachtstrecke Vevey—Puidoux der Bundesbahnen
auf, die wegen ihrer prichtigen Ausblicke auf
den Genfer See bekannt ist. Beide Linien haben
noch Dampfbetrieb. Es haben ferner 35 v. T.
Hochststeigung die elektrische Bahn Martigny—
Orsieres und die Linie Bern—Schwarzenburg,
34 v. T. die Giiterbahn Kriens—Luzern, 32 v. T.
die Sensetalbahn, 30 v. T. die elektrische Bahn
Freiburg —Murten—Ins, endlich 28 v. T. die
Dampflinien der Solothurn — Miinster - Bahn,
der Pruntrut—Bonfol-Bahn und der Uerikon—
Bauma-Bahn,

Die Hochststeigung auf den schweizerischen

BUCHERSCHAU.

Eisenbahn- Betriebshandbuch. Wortlaut und
Erlduterung der Vorschriften {iber den Fahr-
dienst bei den deutschen Eisen-
bahnen von Karl Breusing, Wirklicher
Geheimer Oberbaurat, vormals Ministerialdirektor
im Reichsverkehrsministerium, Berlin, 1925. Ver-
lag der Verkehrswissenschaftlichen Lehrmittel-
gesellschaft m. b. H. bei der Deutschen Reichs-
bahn. 394 Seiten im Format 15 X 21 cm. Ge-
bunden 10 RM == S 18—, Auch zu beziehen
durch die Buchhandlung Briider Suschitzky,
Wien. X., Favoritenstrale 57.

Die in den Jahren 1910 und 1912 fiir die ehemals
PreuBisch-Hessischen  Staatsbahnen herausgegebene
»Sammlung betrieblicher Vorschriftene, damals als
Manuskript zum Dienstgebrauch gedruckt, hat seinerzeit

grofen Anklang gefunden. Obwohi urspriinglich nur fiir
den Bereich der genannten Bahnen bestimmt, wurde das
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Hauptbahnen betragt 27 v. T; sie kommt auf
der Gotthardbahn und der Létschbergbahn zur
Anwendung. Von neueren Dampfbahnen weisen
die Bern—Neuenburg-Bahn 18 v. T., die Boden-
see—Togenburg-Bahn auf der Hauptstrecke eben-
falls 18 v. T. auf der Nebenlinie Ebnat—Nefilau
25 v. T., die Mittelthurgaubahn 22 v. T. grofite
Neigung auf.

Auf dem Netz der Bundesbahnen finden sich
aufler der bereits erwahnten Hochststeigung von
38 v. T. noch 35 v. T. auf der Seetalbahn und
30 v. T. auf der Teilstrecke Wald—Gibswil der
ToéRtalbahn. Auf der westdstlichen Hauptlinie von
der Grenze bei Genf bis zum Bodensee gestalten
sich die Steigungsverhiltnisse wie folgt : Die von
der Paris—Lyon—Mittelmeerbahn  angekaufte
Schnellzugstrecke La Plaine—Genf weist eine
Steigung von 12 v. T. auf. Auf der Strecke Genf—
Bern—St. Margrethen finden sich Neigungen von
18 v. T. zwischen Lausanne und Palézieux und
von 20 v.T. zwischen Rorschach und St. Gallen,
Neigungen von 12 v. T. zwischen Oron und
Vauderens, zwischen Turgi und Brugg und
zwischen Ziirich und Raterschen, ferner zwischen
Palézieux und St. Gallen hiufige und ausgedehnte
Rampen von 10 v. T. und Gegensteigungen von
gleicher Grofle.

Im schweizerischen Nordsiidverkehr waren
bei der Ueberschienung von Jura und Alpen
starke Steigungen nicht zu vermeiden. Die Zu-
fahrtlinie zum Simplon weist im Jura von Vallorbe
ab ausgedehnte Gefille von 20 v. T. auf, wihrend
auf der Siidrampe der Simplonbahn die Hochst-
steigung 25 v. T. betragt. Auf den Linien von
Les Verrieres und von Le Locle nach Neuenburg
finden sich Gefille von 21 bezw. 27 v. T, die
{ibrigen Jurabahnen, wie Biel—La Chaux-de-Fonds,
Biel—Tavannes—Delsberg und die alte Hauen-
steinlinie erreichen jeweils 20 v. T., wihrend auf

der Botzbergbahn und auf der Ziiricher
Gotthardzufahrt die Hochststeigung nur 32 v. T.
betragt. Z: V.D. B. V.

Werk auchin den Kreisen der ehemaligen Bundesbahnen
und selbst im Auslande bekannt und begehrt. Da die
damalige Auflage nur gering war, konnte zahlreichen
Anforderungen nicht entsprochen werden.

Das vorliegende Eisenbahn-Betriebshandbuch kniipft
diesen, wiahrend des Krieges verloren gegangenen Faden
wieder an. An Stelle der Sammlung aneinander gereihter
betrieblicher Vorschriften erscheint nun aber ein Werk,
das alle den Betrieb der Deutschen Reichsbahn in den
letzten Jahren beriihrenden Fragen in einem erweiterten
und ergidnzten Rahmen systematisch zusammenfait. Als
Fundament des Betriebs-Handbuches dienen die Fahr-
dienstvorschriften, Abschnitt D des Werkes, die auch
wortlich, dem neuesten Stande entsprechend, im Werke
abgedruckt sind. Die auflerhalb des Rahmens der Dienst-
vorschriften auftretenden Betriebsvorschriften sind, so-
weit sie gewisse Bedeutung haben, mitbehandelt worden.
Bin Sachverzeichnis ist am Schlusse zum schnellen
Auffinden der gesuchten Vorschriften beigefiigt.

Die mithevolle Arbeit, die dem Verfasser bei der
schwierigen Zusammenstellung der jahrelang durch fort-
wihrende Aenderungen ergidnzten Fahrdienstvorschriften
entstand, ist nur anzuerkennen. Ganz besonders muf
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noch darauf hingewiesen werden, dafl der Verfasser
schon vor vielen Jahren bei der Entstehung der Fahr-
dienstvorschriften selbst einfluBreich mitgewirkt hat.
Die der deutschen Beamtenschaft heute nicht mehr be-
kannten Begriindungen, die damals zu den einzelnen
Paragraphen der Fahrdienstvorschriften fithrten, hat der
Verfasser bei Aufstellung seines »Eisenbahn-Betriebs-
handbuches« bei den einzelnen Paragraphen mitver-
wandt. Die bisherigen Ausgaben der Fahrdienstvor-
schriften brachten immer nur den nackten Abdruck der
Vorschriften und waren in ihrer Gesetzesart fiir die
Beamtenschaft nicht immer in gewiinschter Weise ver-
standlich. Auflerdem konnten sie nur durch miihseliges
Einfiigen von Deckblédttern uand durch zeitraubende
schriftliche Erganzungen in uniibersichtlicher Weise auf
dem Laufenden gehalten werden. Die Herausgabe dieses
Handbuches entspricht daher einem auflerordentlichen
Bediirfnis und ist nur zu begriiflen.

Jeder Betriebsbeamte wird nicht nur die Fahr-
dienstvorschriften in der jetzt giiltigen Form mit ent-
sprechenden Erlduterungen in die Hand bekommen,
sondern er lernt auch die Bestimmungen der Fahrdienst-
vorschriften nach den neuesten Erfahrungen einzeln aus-
zulegen, was ihm andererseits wieder die Vorschriften
leichter verstdndlich und das Buch zu einem wertvollen
Hand- und Nachschlagbuch macht.

Das Werk ist aulerdem als Lehr- und Lernmittel
vorziiglich geeignet; es wird nicht nur fiir Schiiler und
Priifling unentbehrlich sein, sondern auch der Unter-
richtende wird ohne das Breusingsche Werk kaum noch
auskommen konnen. Auch industrielle und gewerbliche
Betriebe, die mit der Bahn in Verbindung stehen, werden
sich dieses Buch beschaffen.

Vorstehendes zeigt, daf das soeben erschienene
»EBisenbahn-Betriebshandbuch« in allen Kreisen weiteste
Verbreitung verdient und zur Anschaffung nur empfohlen
werden kann.

Leitfaden fiir den Verkehrsdienst. Heft I.
DasTarifwesen vonDr. jur. Moormann,
Regierungsrat, Mitglied der Reichsbahndirektion
Altona. Dritte Auflage. Berlin, 1926. Verlag der
Verkehrswissenschaftlichen Lehrmittelgesellschaft
m. b H. bei der Deutschen Reichsbahn. 70 Seiten.
Kartoniert 2RM = 340 S.

KLEINE NACHRICHTEN.

Erweiterung der Werkstatt Crewe der
London, Midland und Schottischen Eisenbahn.
Die Eisenbahnwerkstatt in Crewe war mit einer
Fliche von 56 ha von der 16'6 ha iiberbaut sind
und mit einer Belegschaft von etwa 8000 Mann
schon bisher die grof3te der britischen Eisen-
bahnen. Zurzeit sind Erweiterungen im Gange,
bei denen die von der Werkstatt bedeckte Flache
um 10 ha vergréflert wird. Die neue Richthalle
von 260 m Linge und 59 m Breite besteht aus
drei Buchten, deren jede mit zwei Krdnen von
50 t und zwei schnellaufenden Krinen von
10 t Tragfahigkeit ausgestattet ist. Die Werkstatt
dient nicht nur zur Unterhaltung, sondern auch
zum Bau von Lokomotiven und auflerdem werden
dort die Schienen fiir die London, Midland und
Schottische Eisenbahn gewalzt. Das neue Stahl-
werk hat zwei Hochéfen von 45 t und zwei von
70 t Fassungsraum mit mechanischer Beschickung,
die die alten handbedienten Hochdfen ersetzen
sollen. Von der Eisenbahnwerkstatt aus wird auch
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Vor etwa 20 Jahren gab die damalige preuflische
Staatseisenbahnverwaltung fiir den Unterricht ihrer An-
wirter Leitfiden heraus, die in gedrdngter Kiirze die
wesentlichen Bestimmungen der einzelnen Gebiete des
Dienstbetriebes erdrterten. An diese Einrichtung kniipfte
das vorliegende Buch »Das Tarifwesen« an, das aber
iiber die frithere Fassung weit hinausgeht, weniger dem
Umfange nach, als in der Beherrschung des Stoffes, der
zugleich bis zum heutigen Zustande behandelt wird.
Dafl der Leser die allgemeinen volkswirtschaftlichen
Grundfragen der Tarifgestaltung einmal durchgedacht
und die praktische Arbeit des Verkehrsdienstes einiger-
maflen geiibt hat, so daf er der Behandlung der Sache
folgen kann, wird freilich bei der gedrdngten Form der
Darstellung vorausgesetzt; das Buch will eben ein Leit-
faden sein. Aber es gibt auch in diesem Rahmen allent-
halben den notigen Anhalt der geschichtlichen Ent-
wicklung und einen so klaren Ueberblick iiber den Zu-
sammenhang des Tarifwesens, dafl es dem Eisenbahner
kaum noch empfohlen werden braucht; er wird ohnehin
an diesem  Auferlich kleinen Werke nicht vorbeigehen
kdnnen.

Aber auch Spediteure, Handel- und Gewerbe-
treibende werden hier eine belehrende Stiitze fiir die
Handhabung ihres Gewerbes finden. Es ist besonders
anzuerkennen, mit welcher Sorgfalt alle wichtigen
Fragen des praktischen Verkehrs so klar und durch-
sichtig hervorgehoben worden sind, dafl auch der sach-
kundige Leser iiberall auf seine Rechnung kommt. Der
glatten Entwicklung des Verkehrs und der Vermeidung
von stérenden Zweifeln wird es forderlich sein, wenn auch
die Geschaftswelt ihr Augenmerk auf dieses Buch richtet.

Durch Beigabe von Wiederholungs- und Priifungs-
aufgaben eignet sich der Leitfaden vorziiglich zum Ge-
brauche in gewerblichen Fach- und Berufsschulen fiir
die Heranbildung neuer Krafte fiir Handel und Gewerbe.

Zur Erleichterung des Nachschlagens ist ein aus-
fithrliches Sachverzeichnis beigefiigt.

Wie sehr das Werkchen seinen Zweck erfiillt, be-
weist die Notwendigkeit der bereits erschienenen dritten
Auflage schon wenige Monate nach Erscheinen des Buches.
Abgesehen von einigen Aenderungen, die dem neuesten
Stande angepafit wurden, konnte es bei einem unver-
anderten Nachdruck der ersten beiden Auflagen bleiben.

Das Biichlein kann auch von Briider Suschitzky’s
Bucghandlung, Wien, X., Favoritenstrafie 57, bezogen
werden.

die Stadt Crewe, die der Werkstatt ihre Entwick-
lung verdankt, mit Gas versorgt. Auch die hierzu
dienenden Anlagen werden erneuert, vergrofiert
und dabei auf einen neuzeitlichen Stand gebracht.
Unter anderem werden Gasbehilter und eine
neue Reinigungsanlage gebaut und eine Anzahl
neue Hauptleitungen werden verlegt. Nach dem
Ausbau wird Crewe jihrlich 100 neue Lokomo-
tiven und 350 neue Kessel bauen, sowie 1500
grofle Instandsetzungen von Lokomotiven aus-
fithren kénnen.

Die marokkanischen Eisenbahnen. Nachdem
der Vertrag von Algeciras 1911 Frankreich ge-
stattet hatte, Marokko militarisch zu unterwerfen
und wirtschaftlich auszubeuten, mufite als erstes
der Bau eines Eisenbahnnetzes in Angriff ge-
nommen werden. Da die Strecke Tanger—Fez
(310 km) mit 15 km auf dem neutralen Gebiet
von Tanger liegt und mit 92 km durch das
spanische Marokko fithrt, bedurfte es einer vor-
herigen franzbsisch-spanischen Verstindigung, die
erst kurz vor dem Weltkrieg zustande kam und
den Bau der Strecke an eine franzdsisch-spanische
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Gesellschaft vergab. Die Vorarbeiten fiir die
weitere Ausgestaltung des marokkanischen Netzes,
insbesondere fiir die wichtige Verbindung von
Fez nach den Hafenstddten der Westkiiste wurden
im August 1914 einer technischen Kommission
der Paris-Lyon-Mittelmeer-Eisenbahngesellschaft
iibertragen. Infolge des Krieges stockten diese
Arbeiten. Einen gewissen Ersatz boten die Feld-
bahnen (060 m) der Okkupationsarmee, die vor
dem Kriege nach dem Algeciras-Abkommen nur
den unmittelbar militdrischen Zwecken dienen
durften, jetzt aber dem allgemein wirtschaftlichen
Verkehr nutzbar gemacht wurden. Eine neue
Kommission wurde zur Bearbeitung der Strecken
Casablanca-Rabat und Casablanca—Marrakesch
(Marokko) im Juli 1915 eingesetzt, die erst im
Juli 1919 mit ihren Entwiirfen fertig wurde. Es
war dem energischen Dringen des Generals
Lyautey zu verdanken, dafl die Trassierung auf
den Strecken Fez-Kaitra-Rabat schon wihrend des
Krieges begann und der Unterbau bis 1920 fertig-
gestellt war. Lyautey hatte sich nicht gescheut,
sich bisweilen {iber die bureaukratischen Hem-
mungen hinwegzusetzen und die nétigen Mittel
sich von der »marokkanischen Regierung« vor-
strecken zu lassen.

Einfilhrung elektrischen Betriebes bei den
franzbsischen FEisenbahnen. Die Arbeiten zur
Einfithrung elektrischen Betriebes werden von den
Eisenbahnen Frankreichs mit groem Nachdruck
betrieben. Die Siidbahn, die Paris-Lyon-Mittel-
meerbahn und die Paris-Orléansbahn wollen jede
etwa 3000 km, insgesamt etwa ein Drittel der
franzdsischen Eisenbahnen, auf elektrischen Betrieb
umstellen. Die Siidbahn ist damit bereits am
weitesten gediehen. Sie hat bereits 1911 mit der
Einfithrung elektrischen Betriebes begonnen und
war bis 1918 auf rund 230 km gekommen. Zur-
zeit werden auf der ganzen Strecke Toulouse-Dase,
die etwas {iiber 300 km lang ist, die Ziige
elektrisch beférdert und auf der 235 km langen
Strecke Bordeaux-Hendaye sind die Arbeiten zur
Einfithrung elektrischen Betriebes in vollem Gange.
Die Fertigstellung der Arbeiten, ebenso wie der-
jenigen auf den Strecken nach Agen, Tarbes und
Pau ist im Jahre 1926 zu erwarten. Der
elektrische Strom wird aus einer Anzahl bahn-
eigener Werke bezogen. Eine in den Pyrenien,
sitdlich von Lourdes, gelegene Gruppe von Kraft-
werken besteht aus fiinf Einzelwerken, von denen
zwei, Soulom mit 21.000 PS und Eget mit
35.000 PS, fertiggestellt sind. Zum Antrieb der
Ziige dient Dreiphasenwechselstrom mit 50 Wech-
seln und 60.000 Volt Spannung. In Tarbes sind
grofle Werkstitten zum Bau von elektrischen
Lokomotiven errichtet worden; in ihnen sind bis
jetzt 60 Lokomotiven gebaut worden oder noch
im Bau. Bei Probefahrten, die mit diesen Loko-
motiven vor einigen Monaten angestellt worden
sind, ist in drei Minuten von einem schweren
Zug eine Geschwindigkeit von 100 km in der
Stunde erreicht worden. Die Hochstgeschwindig-
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keit bei den Probefahrten betrug 130 km. Bei
der Orléansbahn war die erste Strecke, auf der
die Einfiihrung elektrischen Betriebes in Angriff
genommen wurde, diejenige von Paris iiber
Orléans nach Brive mit rund 500 km Lénge. Auf
dem Hauptteil dieser Strecke, zwischen Paris
und Vierzon, miissen die Arbeiten nunmehr be-
endet sein. Unter den sonstigen Strecken, die im
Netz der Orléansbahn auf elektrischen Betrieb
umgestellt werden, betinden sich diejenigen von
Brive nach Clermont-Ferrand mit fast 200 km
und von St. Sulpice-Gannat mit etwas iiber
190 km Linge; namentlich die letztgenannte
fithrt durch stark hiigeliges Geldnde. Fiir die
270 km lange Strecke Paris-Chateauroux wird
der Strom in einem Dampfkraftwerk erzeugt, im
{ibrigen dient Wasserkraft zu diesem Zweck. Das
Wasserkraftwerk Eguzon mit 50.000 Kilowatt soll
bis Ende 1925 fertiggestelll werden. Die Werke
Coindre und La Celette, mit je 25.000 Kilowatt,
die seit 1922 im Bau sind, sollen 1926 und 1927
in Betrieb genommen werden. Die Orléansbahn
hat 80 elektrische Triebwagen und 200 elektrische
Lokomotiven bestellt, darunter 80 Bauart Oerlikon
von 1720 PS. Dieses Jahr sollen 100 Triebwagen
und Lokomotiven geliefert werden. Bei der Mittel-
meerbahn sind die Arbeiten zur Einfilhrung elek-
trischen Betriebes auf der 137 km langen Strecke
Culoz-Modane beinahe vollendet; auflerdem sind
sie auf der Strecke Carnoules-Ventimiglia, eine
Entfernung von rund 160 km, sowie auf der
20 km langen Strecke Cannes-Grasse im Gange.
Vorarbeiten fiir die elektrische Zugforderung
werden zwischen Marseille und Toulon und Car-
noules, zwischen Avignon und Les Arcs und
zwischen Nizza und Breil gemacht; diese Strecken
sind zusammen 333 km lang. Ueberdies sollen
328 km in der Umgebung von Marseille elektri-
siert werden.

Die Italienischen Staatsbahnen. In zwei
Epochen fillt die Sanierungsarbeit an den
italienischen Bahnen: die erste wurde anfangs
1923 durch die Errichtung des auflerordentlichen
Kommissariates eingeleitet, das die Aufgabe, den
italienischen Bahnbetrieb von den dargsten Aus-
wiichsen zu befreien, zweifellos gut erfiillt hat.
Die Wiederherstellung der Ende 1922 sehr er-
schiittert gewesenen Disziplin unter dem Personal
und die Riickkehr zu einem geordneten Dienst-
betrieb ist erreicht worden, und wenn auch die
Ordnung des in Verfall geratenen Haushalts der
Bahnen damals noch nicht erzielt werden konnte,
so ist der finanziellen Sanierung doch durch ver-
schiedene Mafinahmen der Boden bereitet worden.
Ginzlich durchgefithrt wurde die Sanierung durch
den Verkehrsminister Costanza Ciano, der das
Verdienst fiir sich in Anspruch nehmen kann,
den italienischen Bahnverkehr in jeder Hinsicht
auf ein hoheres Niveau als vor dem Kriege ge-
bracht und ohne finanzielle Mehrbelastung der
Oeffentlichkeit den Betrieb -fiir die Staatskasse
eintraglich gestaltet zu haben. Die Italienischen
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Staatsbahnen, die heute ein Netz von 16.500 km
Schienenlinge befahren, haben zur Zeit 173 000 An-
gestellte (gegen 241.000 in der ersten Nachkriegs-
zeit). Der Abbau ist hier, wie man sieht, sehr
radikal gewesen. Allerdings ist zumeist in den
Bureaus auf Personalverringerung gesehen worden.
Von den Bureaubeamten sind seit 1922 etwas
mehr als 25 v. H. aufler Dienst gestellt worden.
Heute kommen 10'9 Angestellte auf das Betriebs-
kilometer gegeniiber 107 im Jahre 1913/14 (als
noch nicht die achtstiindige Arbeitszeit eingefiihrt
war) und 146 im Jahre 1921. Die Ersparungs-
priamien sind weiter ausgebaut worden und sie
haben recht giinstige Erfolge gebracht. Allerdings
ist der Einheitsverbrauch an Brennstoff (mit
587 kg fiir je 1000 tkm zuriickgelegter Fahr-
strecke) noch hoher als in der Vorkriegszeit —
eine Tatsache, die von den Bahningenieuren da-
mit begriindet wird, dafl die heute fast aus-
schliellich verbrannte deutsche Reparationskohle
unergiebiger sei als das vor dem Krieg ver-
wendete englische Brennmaterial. Die Zahlen der
fiir Schadenersatz bei Transporten ausgegebenen
Summen haben einen geradezu enormen Sturz
erlebt. Von 119 Mill. Lire vor drei Jahren ist
die Schadenersatzsumme im letzten Gebarungs-
jahr auf 13 Mill. zuriickgegangen. Was die Dieb-
stihle betrifft, so steht heute, ungeachtet der
Transportzunahme, den 50 Mill. Entschadigungen
des Jahres 1921/22 kaum mehr als eine einzige
Million gegeniiber. Im Jahre 1913/14 machte der
Gesamtbetrag der fraglichen Entschadigungen
1-2 v. H. der EBinnahmen aus dem Giiterverkehr
aus, im Jahre 1921/22 7°3 v. H. und im Jahre
1924/25 nur noch knapp 05 v. H. Das Defizit
der italienischen Bahnen machte 1921/22 1432 Mill.
Lire aus, 1922/23 1032 Mill. und 1923/24
412 Mill.; das laufende Betriebsjahr schliefit mit
einem Reingewinn von 176 Mill. Dieses {iberaus
giinstige Ergebnis setzt sich zusammen aus einer
Verminderung der Ausgaben um 523 Mill. und
einer um 1085 vermehrten Einnahme. Einen Be-
griff von der im italienischen Reiseverkehr ein-
getretenen Zunahme vermittelt die Menge der
Reisendenkilometer, d. h. die Gesamtsumme der
von den einzelnen Reisenden durchfahrenen Kilo-
meter. Man kommt hier von 4930 Mill. Reisenden-
kilometern im Jahre 1913/14 zu 6640 Mill. im
Jahre 1921/22 (das Netz ist nach dem Kriege
um etwa 20 v. H. gewachsen) und 8300 Mill.
im Jahre 1924/25. Diese Zahl kann nun allerdings
kaum als Durchschnitt gelten, weil sich darin der
EinfluB des Pilgerzustromes des »Heiligen Jahres«
unverkennbar ausdriickt. Bei der Warenbeférderung
ist sowohl eine Gewichtszunahme. der Transporte
als auch eine Zunahme der beférderten Tonnen-
kilometer festzustellen. Die Tonnenzahl der be-
forderten Waren betrug im Jahre 1913/14 41 Mill,
1920/21 39, 1921/22 41 und im Jahre 1924/25
63 Mill. Die Tonnenkilometer beférderter Waren
bezifferten sich im Jahre 1913/14 auf 7070,
1921/22 auf 8600 und 1924/25 auf 12.000 Mill.
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In diesem letzten Jahr verzeichnete die Statistik
eine Zunahme von 20 v. H. gegeniiber dem Vor-
jahr und eine solche von 72 v. H. gegeniiber
der Vorkriegszeit. Auch die Elektrisierung der
Bahnstrecken machte in den letzten Jahren Fort-
schritte. Im letzten Vorkriegsjahr gab es 288 km
in elektrischem Betrieb, 1920/21 457, heute
855 km. Der Reisende, den der Zug vom Brenner
gegen Siiden fithrt, kann lings der Eisenbahn-
linie ein eifriges Arbeiten an der Elektrisierung
der Strecke Brenner—Bozen beobachten, die sich
dann bis Verona ausdehnen soll. Das italienische
Verkehrsministerium hat sich ein hohes Ziel
gesteckt : Nachdem der ganze Betrieb wieder auf
Friedenszustand gebracht wurde, wendet man
sich jetzt dem vervollkommnenden Ausbau zu.
Fortwéahrend werden neue und immer bequemere
Zugverbindungen eingefiihrt, neues rollendes
Material ist im Bau begriffen, grofle Elektri-
sierungsanlagen, Beschaffung hydro-elektrischer
Kraft, Doppelgleise, Bau neuer und Erweiterung
vorhandener Bahnhofe und Giiterschuppen, Signal-
und Sicherungseinrichtungen sind in Arbeit. Ab-
gesehen von den vorher vom Staatsschatz er-
langten Betrigen (u. a. 260 Mill. fiir den Mailander
Bahnhof, 184 Mill. zur Anschaffung rollenden
Materials und 60 Mill. fiir die Elektrisierung der
Bozen—Brenner Bahn), sichert ein neues Gesetz-
dekret fiir zwei Jahre entsprechende Summen
zur Verwirklichung des Bahnprogrammes.

Die Elektrisierung einiger finnischer Eisen-
bahnen ist von der Eisenbahnverwaltung seit
langerer Zeit in Aussicht genommen. In erster
Linie handelt es sich um die Bahnteile, die siid-
lich der Strecke Elisenvaara—Jyviskyla—Haape-
miaki gelegen sind, einschliefilich dieser Strecke.
Da der Siiden Finnlands an natiirlichen Brenn-
stoffen @rmer ist, als der waldreiche Norden, so
ist die Elektrisierung dieses Netzes von besonderer
Bedeutung. Die Erzeugung des elektrischen
Stromes wird hier unter Ausnutzung der reich-
lichen Wasserkrifte weniger Schwierigkeiten be-
reiten, als in den nérdlichen Landesteilen, zumal
die Elektrizitdtsgewinnung nicht nur dem Eisen-
bahnbetrieb, sondern auch der Versorgung der
dichter besiedelten, gewerbefleifligen Siidkiiste
zugute kommen wird. Zuerst kommt die Strecke
Riihimaki—Wiborg in Frage, die einen besonders
starken Verkehr aufweist. Demnéchst sollen die
von Helsingfors nach Riihiméki und Abo fiihrenden
Strecken in Angriff genommen werden. In der
dritten Bauperiode werden die nordlich Wiborg—
Konvola—Riihimaki—Abo liegenden Strecken fiir
den elektrischen Betrieb eingerichtet. K.

Vereinheitlichung des Oberbaues der rumi-
nischen Staatsbahnen Auf den 10.524 km voll-
spurigen Linien der ruminischen Staatsbahnen
liegen heute nicht weniger als 48 verschiedene
Schienenarten, wihrend es im kleineren Ruminien
der Vorkriegszeit blofl deren sieben gab. Das Ge-
wicht der Schienen schwankt von 17 bis 45 kg/m,
und zwar liegen in 24'84 v. H. des Netzes
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Schienen von 30 kg/m Gewicht, in 1808 v. H.
solche von 236 kg/m, in 1077 v. H. solche von
34'5 kg/m und in 10°19 v. H. solche von 40 kg/m
Gewicht. Insgesamt liegen also auf rund 64 v. H.
des Liniennetzes nur vier Arten, wahrend 36 v. H.
der Linien 44erlei Oberbau besitzen. Da die Er-
ganzung der Schienenbestinde, des Kleinzeuges,
der Weichen und Kreuzungen bei der ungeheuren
Zahl der Positionen (iiber 15.000) #duferst un-
wirtschaftlich ist, hat der Verwaltungsrat der
ruménischen Staatsbahnen beschlossen, die Zahl
der Oberbauarten auf vier zu beschrianken, und
zwar 34'5 40, 45 und ausnahmsweise 48:86 kg/m.
Neubestellungen erfolgen nur noch fiir diese
Arten, von denen die Art 34'5 von den ungarischen,
die Art 40 von den fritheren Kkleinrumanischen
und die Arten 45, bezw. 48'86 von den deutschen
Reichsbahnen iibernommen wurden.

Ein neuer Auftrag der Aegyptischen Staats-
eisenbahn. Nach englischen Blattermeldungen
hat die Aegyptische Staatseisenbahn bei den Linke-
Hofmann-Werken, Breslau, 40 Personenwagen
erster Klasse zum Preise von je 4930 dgyptischen
Pfund bestellt.

Ueber die Mechanische Versuchsanstalt der
Deutschen Reichsbahn, ihre Entwicklung, Ein-
richtung und Tétigkeit, gibt Regierungs- und
Baurat Fiichsel, Berlin, im »Organ fiir die Fort-
schritte des Eisenbahnwesens« 1923, Heft 8 auf
Seite 160 einen Ueberblick. Die Mechanische Ver-
suchsanstalt ist ein Werkstoffpriifamt, ihr fallt
gewissermaflen die Aufgabe eines Wachters fiir
die Werkstoffe der Reichsbahn und damit fiir die
Sicherheit ihrer Bauwerke und Fahrzeuge zu.
Wihrend in fritheren Jahrzehnten fiir diesen
Zweck die Einrichtungen der Lieferwerke und
einiger Eisenbahnwerkstitten ausreichten, konnten
diese Anlagen bei den gesteigerten Anforderungen
des Betriebs an die Werkstoffe nicht mehr ge-
niigen, da bei Auftreten von Mingeln die Eisen-
bahnverwaltung bei der Auseinandersetzung mit
den Erzeugerwerken wissenschaftlich nicht mehr
hinreichend beurteilen konnte, ob die Mangel auf
Stoff- oder Bearbeitungsfehler oder etwa besondere
Betriebseinfliisse zuriickzufithren waren. Mit Hilfe
der neu aufblitlhenden metallographischen Wissen-
schaft, die sich mit der bildlichen Darstellung
des Kleingefiiges der Baustoffe befaflt, konnte hier
Abhilfe erzielt werden. So wurde kurz vor dem
Kriege in Berlin im Eisenbahn-Zentralamt unter
hiittenménnischer Leitung die Mechanische Ver-
suchsanstalt geschaffen; ihr heutiger Leiter ist
Regierungsbaurat Dr.-Ing. Kiithnel. An der Hand
von fiinf Abbildungen schildert der Verfasser
dann die Einrichtung der Anstalt. Sie umfaflt be-
sonders Riume mit den erforderlichen Maschinen
und Anlagen fiir die Herstellung der Proben und
fiir das Polieren und Aetzen der Schliffe; in einem
groflen Maschinensaal ist das Priifgerat fiir die
mechanische Priiffung der Werkstoffe aufgestellt;
ein grofler Mittelraum bildet die eigentliche
Arbeitsstitte fiir die mikroskopischen Unter-
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suchungen und dient gleichzeitig als Saal fiir
Vortragszwecke. Die Tatigkeit der Anstalt erstreckt
sich zundchst auf Untersuchungen von Werkstoff-
schiden, die Klarheit iiber die Ursache des
Schadens geben und somit die mafigebende Unter-
lage fiir die etwaige Inanspruchnahme der Haft-
pflicht liefern sollen. Mit Genugtuung kann hier-
bei festgestellt werden, dafl das Ergebnis der
Untersuchung infolge der klaren, einfachen Sprache
der Metallographie bisher noch stets das An-
erkenntnis der beteiligten Parteien gefunden hat.
Weiter ist die Versuchsanstalt metallographisch-
wissenschaftlicher Berater der Werkstéatten und
ist Mitarbeiter bei der Beurteilung neuer Werk-
stoffe. Durch die Verschiedenartigkeit dieser Auf-
gaben und der Auftrige, die aus dem Eisenbahn-
betriebe heraus und auch von privater Seite an
die Anstalt herantreten, ist das Gebiet ihrer
Arbeit und Erfahrungen auflerordentlich vielseitig.
Hinzu kommt dann noch die Personalunterweisung
durch Wandervortrige und Lichtbildvorfithrungen.
Die Bedeutung der Mechanischen Versuchsanstalt,
die in den wenigen Jahren ihres Bestehens so
ErsprieBliches geleistet hat, wird unterstrichen
durch einen Vergleich mit der Industrie, die sich
ebenfalls in der Erkenntnis des Wertes der
Metallographie derartige Anstalten gréfiten Stiles
auf hochwissenschaftlicher Grundlage geschaffen
hat und vielfach in ihren Direktionen einem
Wissenschaftler einen Sitz einrdumt. Der Ver-
fasser schliet daher mit dem Wunsche, dafl die
Not der Deutschen Reichsbahn fiir die Weiter-
entwicklung dieser nutzbringenden Einrichtung
kein Hemmschuh sein moge. Z:. V. D.E. V.

Das Einmannsystem im elektrischen Be-
trieb der Schweizerischen Bundesbahnen. Bei
den Schweizerischen Bundesbahnen wird zurzeit
eingehend die Frage gepriift, ob dazu iiberge-
gangen werden konnte, die elektrischen Loko-
motiven anstatt von zwei nur von einem Mann
bedienen zu lassen, und in welchem Umfang eine
solche, eine sehr bedeutende Ersparnis ermdg-
lichende Verminderung von Personal stattfinden
konne. Diese Angelegenheit hat natiirlich fiir die
Schweizerischen Bundesbahnen bei deren stark
fortschreitender Elektrisierung besondere Bedeu-
tung. Anfang Mirz wurde die Sache auf Ver-
anlassung der Generaldirektion in einer Sitzung
mit den Vertretern des Personals selbst eingehend
erdrtert. Nach der Anschauung der Verwaltung
kimen nur die Personenziige und die Giiterziige
auf Strecken mit Gefillen bis zu 15 v. T. in Be-
tracht, auf den Schnellziigen und den Giiterziigen
auf Strecken mit hoheren Gefdllen solle nichts
geindert werden. Es wurde auf die giinstigen Er-
fahrungen hingewiesen, die andere Schweizer
Bahnen und die Deutschen Reichsbahnen in Bayern
in dieser Frage gemacht hitten, und in Aussicht
gestellt, die Verhiltnisse bei den Reichsbahnen in
Bayern noch einem genaueren Studium zu unter-
ziehen. Trotz eingehenderErdrterung, namentlichder
technischen Fragen, konnten sich jedoch die Ver-
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treter des Personals noch nicht von der Zweck-
mifligkeit und Durchfithrbarkeit der Mafinahme
fiberzeugen.

Beschaffung rollenden Inventars fiir die
russischen Bahnen. Wie das amtliche Organ, der
»Westnik putei ssoobschtschnija«, mitteilt, sind
fiir Rechnung des Wirtschaftsbudgets 1925/26
250 Lokomotiven zum Betrage von 22,617.000
Rubel und 1600 gedeckte, zweiachsige Giiterwagen
zum Betrage von 5,520.000 Rubel in Auftrag ge-
geben. Als Ergénzung hierzu teilt das amtliche
Blatt an anderer Stelle mit, daf am 1. Februar
dieses Jahres vorhanden waren 13.493 Lokomo-
tiven und aulerdem 5742 Reservelokomotiven (in
Klammern bezeichnet unsere Quelle diese Loko-
motiven als auf dem »Kirchhof« befindliche; man
mufl also annehmen, daf sie tote. unbrauchbare
Maschinen sind), zusammen mit 19.235. Von den
13.493 Lokomotiven, die am 1. Februar dem
Betrieb zur Verfiigung standen, waren 10.532 ge-
sund, also 21'2 v. H. krank.

1D 1-Dreizylinderlokomotive der Niger-

Eisenbahn. Diese kapspurige Eisenbahn hat
kiirzlich einige schwere 1 D 1-Lokomotiven mit
vierachsigem Schlepptender in Dienst gestellt,

die beinahe 17 t Achsdruck aufweisen. Diese vom
»Vulkan« in Newton-le-Willows gebauten Maschinen
haben folgende Hauptabmessungen:

Zylinderdurchmesser 3X457 mm
Kolbenhub . . . . . . . . . . . . 711 »
Triebrad-Durchmesser . . . . 1370 »
Dampfdruck : 127 Atm.
d. Kesseldurchmesser . R (Y4 mm
26 Rauchrohre, Durchmesser . . . . . 138 »
119 Siederohre, Durchmesser 57 »
Lichte Rohrldnge . ; 5947 »
w. Peuerbiichs-Heizfliche 196 gm
w. Rohr-Heizflache . 1914 »
Rostflache . Pl e o o owm 5 35 »
Verdampfungs-Heizflache . . . . . . . 211 »
Ueberhitzer-Heizflache . . . . . . . . 47 »
Gesamt-Heizflache . i s s 5 o« 258 »
Dienstgewicht . . . . . . . . . . . 90 t
Treib-Gewicht . . . . . . . . . . . 67 »
Schienendruck der 1. Achse . . . . . 98 »
» » 2. » o % Wl ® 166 »
» » 3. » 166 »
» > 4, » 166 »
» » 5. » 166 »
» » 6. » 127 »
Grogte Hohe 3812 mm
Tender: Wasser . T Trsn o s Ny e 135 ¢
Kohle: = ;.o . 5, o ® 5o 75 »
Dienstgewicht . . . . . . . 38 »

Die nahezu 2900 mm lange Feuerbiichse, die
nahezu bis Kuppelachsmitte, also ziemlich tief
herabreicht, hat eine Verbrennungskammer. An-
getrieben wird die 2. Kuppelachse. Die Schilepp-
achse ist am Auflenrahmen gelagert. Der Gesamt-
radstand betrigt etwa 19 m, die Linge iiber
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Puffer rund 21 m. Auch diese Lokomotive, die
den Fortschritt von 20 Jahren aufweist, zeigt die
gewaltige technische Entwicklung des englischen
Kolonial-Eisenbahnwesens.

Schrottwirtschaft bei einer amerikanischen
Eisenbahn. Bei der Chicago Great Western-
Eisenbahn legt man solchen Wert auf die Ver-
waltung der Altstoffe, dafl dem Prasidenten jede
Woche ein Bericht iiber die Bestinde an Schrott
vorgelegt wird; die Verwertung wird so betrieben,
dafd trotz reichlichen Anfalls die Schrottlager hiufig
vollstindig gerdumt sind. Man ist also bestrebt,
die Altstoffe schleunigst wieder zu Geld zu machen.
Monatlich werden Listen, auf denen die verschie-
denen Altstoffe nach einer von der American
Railway Association gegebenen Norm eingeteilt
sind, aufgestelit; ‘auf Grund dieser Listen werden
Angebote eingeholt und die Altstoffe verkauft.
Unerwartet in der Zwischenzeit anfallende Be-
stinde werden hiaufig verkauft, ohne in die
Monatslisten aufgenommen worden zu sein. —
Die Abfélle werden in einem Lager in Oelwein,
lowa, gesammelt. Die hier eingehenden Wagen
werden meist mit Hilfe eines Magnetkrans ent-
laden. Das Aussuchen des Schrotts geschieht von
Hand; zum Verladen beim Versand dient wieder
der Magnetkran. In den acht Monaten Jinner—
August 1925 gingen im Schrottlager 10.442 t ein.
Der grofite Teil, etwa 9200 t, wurde verkauft;
etwas {iber 200 t wurden an Ort und Stelle in
einer Gieflerei wieder verwendet; 400 t wurden
aufgearbeitet und als Ersatzteile dem dazu be-
stimmten Lager zugefithrt; 600 t waren Teile,
die sich noch als brauchbar erwiesen. Die Kosten,
die die Verwaltung und Verwertung dieser Be-
stinde verursachten, beliefen sich auf etwa 8500
Dollar. Unter Leitung eines Vorarbeiters arbeiteten
dabei neben dem Kranfithrer 14 Sortierer. Aufler
den Abféllen in diesem Hauptlager wurden noch
aus den Werkstitten unmittelbar 380 t Eisenbohr-
und -drehspdne und 80 t Messingabfall verkauft.

Betriebsmittel der Eisenbahnen von Mexiko.
Vor den politischen Umwilzungen, die 1911 be-
gannen, besaflen die mexikanischen Staatsbahnen
761 Lokomotiven, 570 Personen- und 20.389 Giiter-
wagen. 1921 wurden zahlreiche Wagen in den
Vereinigien Staaten angemietet, und es wurde
eine Anleihe von 7'5 Millionen Dollar zur Be-
schaffung von Betriebsmitteln aufgenommen. In-
folgedesssn stieg die Zahl der Lokomotiven bis
1925 auf 1010, die der Personenwagen auf 729;
die Zahl der Giiterwagen war 1921 auf 14.364
gesunken, hob sich aber wieder auf 16.767. Der
Unterhaltungszustand der Lokomotiven und Wagen
ist schlecht, grofle Mengen von Betriebsmitteln
sind in den Werkstitten oder warten auf Instand-
setzung. Aus den Vereinigten Staaten sind noch
zahlreiche Wagen gemietet. Die Vereinbarungen
iiber den Austausch ven Wagen zwischen Mexiko
und den Vereinigten Staaten waren eine Zeitlang
aufgehoben. sind aber neuerdings wieder in Kraft
gesetzt. Die Mexikanische Eisenbahn besitzt
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97 Vollspurlokomotiven, darunter 10 elektrische,
ferner 94 Personen- und 1093 Giiterwagen. lhre
Personenwagen sind in gutem Zustande. Sie be-
treibt Speise- und Schlafwagen in eigener Ver-
waltung. Der Giiterwagenpark ist nicht nur an
Zahl verstirkt worden, sondern auch seine
Leistungsfahigkeit ist dadurch, dafl an Stelle
ausgemusterter Wagen solche mit grofierer Trag-
fahigkeit beschafft worden sind, erhtht worden.
Die Zahl der Wagen hat von 1921 bis 1924 um
10 v. H., ihre Tragfihigkeit um 17 v. H. zu-
genommen. Infolge der Nachwirkungen der
Revolution wird der Wagenpark nicht voll aus-
genutzt Zur Unterhaltung der Betriebsmittel stehen
den Staatsbahnen 20 Werkstitten zur Verfiigung,
von denen sich eine grofle und drei kleinere in
der Hauptstadt Mexiko befinden. Einige von ihnen
sollen ausgebaut, die anderen in Zukunft nur als
Bezirkswerkstitten benutzt werden. Die Aus-
stattung der Werkstitten mit Maschinen lafit zu
wiinschen iibrig, und bei einer Werkstatt, die mit
neuzeitlichen Maschinen ausgeriistet ist, sind die
baulichen Anlagen veraltet; sie hat einmal zu
den besten von Amerika gehort. Da die Aus-
stattung der mexikanischen Werkstédtten nicht
mit der Zeit fortgeschritten ist, sind sie von den
Werkstiatten der Vereinigten Staaten iiberholt
worden, und sie bediirfen des Ausbaues, um den
Anforderungen geniigen zu konnen, die die Unter-
haltung der heutigen gréferen Lokomotiven und
Wagen erfordert.

Neue Lokomotiven filr die Siidafrikapischen
Eisenbahnen. Die Grofle des Landes und die
weite Entfernung zwischen den Verkehrsmittel-
punkten bringt es mit sich, dafl in Siidafrika
die Ziige, sowohl im Personen- wie im Giiter-
verkehr, auf weite Strecken durchgefiihrt werden
miissen. Lokomotivwechsel unterwegs bedingt
unliebsamen Aufenthalt und verteuert den Betrieb,
und man ist deshalb darauf bedacht, in steigen-
dem Mafle Lokomotiven einzufithren, die grofie
Entfernungen zuriicklegen kénnen, ohne anderer
Pflege zu bediirfen, als sie bei dem mit Riicksicht
auf den Verkehr notigen Aufenthalt moglich ist.
Auf diese Art wird auch aus den Lokomotiven
die hochste Leistung, in zuriickgelegten Kilo-
metern gemessen, herausgeholt. Vorbildlich fiir
die angedeutete Art des Lokomotivbetriebs sind
die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten von
Amerika; die Verwaltung der Siidafrikanischen
Eisenbahnen hat daher einen ihrer Beamten nach
Nordamerika geschickt, um sich an Ort und
Stelle i{iber die einschldgigen Verhiltnisse zu
unterrichten, und hat daraufhin vier Lokomotiven,
zwei der Achsenanordnung 2-D-1 und zwei der
Bauart 2-C-1, probeweise beschafft, bei deren
Entwurf auch die neuesten Erfahrungen des eng-
lischen Lokomotivbaus ausgenutzt worden sind.
Sie weisen eine Anzahl Neuerungen auf, nament-
lich haben sie auch auflergewdhnlich grofie
Tender, so dafl ihr Kohlen- und Wasservorrat
fiir eine weite Fahrt ausreicht. Die Lokomotiven
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sind einer ausgedehnten Erprobung unterworfen
worden und haben sich dabei bewéhrt. Eine
1539 km lange Strecke wurde z. B. in 29 Stunden
13 Minuten zuriickgelegt, was einer durchschnitt-
lichen Reisegeschwindigkeit von fast 53 km in
der Stunde entspricht. Beriicksichtigt man die
weite Entfernung, auf die diese Geschwindigkeit
durchgehalten wurde, die Spurweite (1'067 m) der
Siidafrikanischen Eisenbahnen und die Schwierig-
keiten bei der Unterhaltung von Strecken, die
durch weite, unbewohnte Gebiete fithren, so ist
das eine ganz annehmbare Leistung. Die 2-C-1-
Lokomotive arbeitet im Schnellzugsdienst auf der
992 km langen Strecke Johannesburg-Beaufort
West, die 2-D-1-Lokomotive zwischen Beaufort
West und Kapstadt, wo die Entfernung 547 km
betragt. Hier sind Steigungen von 1:40 und
1 : 66 mit einem Hoéhenunterschied von 1070 m
zu iiberwinden, und auch auf den landeinwirts
gelegenen Strecken kommen steile Neigungen

vor. Von der Bauart 2 D-1 sind noch 10, von
der Bauart 2-C-1 noch fiinf Lokomotiven nach-
bestellt.

Wassermangel bei der Bahn Thiés-Kayes-
Niger. Nach einer Mitteilung der »Dépeche Colo-
niale et Maritime« vom 19. November v. J. leidet
die Bahn jetzt in groflem Umfange, besonders in
dem Abschnitte Thiés-Kayes, empfindlich an
Wassermangel. In Guinguinéo z. B., einer wich-
tigen Station, wo die Zweigbahn nach Kaotack
abgeht, gibt es keinen Tropfen Wasser und um
die Lokomotiven mit Wasser zu versorgen,
miissen besondere Wasserwagen dahin gefahren
werden, was natiirlich Zeit und Geld kostet und
besondere Fahrzeuge erfordert. Aufierdem ist das
Wasser, das entlang der Bahn beschafft werden
kann, von schlechter Beschaffenheit; es ist stark
kalkhaltig und erzeugt in den Heizrohren des
Lokomotivkessels Kesselsteinbildungen, die zu
starkem Verschlei® oder sogar zu Unfillen Ver-
anlassung geben. Dieser Zustand wird von der
Verwaltung als schwere Last empfunden; um zu
verhiiten, daf z. B. bei den im Jahre 1925 mit
einem Kostenaufwande von 18,826.000 Franken
neubeschafften 51 Lokomotiven die Kessel in
kurzer Zeit unbrauchbar werden, ist Abhilfe
dringend notwendig. Man hat, aufler an die
Reinigung des Wassers, an die Einfithrung von
Dieselmotoren fiir den Zugdienst gedacht, die
Wasser nur in geringem Umfange zur Abkiihlung
verbrauchen und andererseits Brennstoffe kolo-
nialen Ursprungs, z. B. Oel aus Erdniissen oder
Palmél verwenden koénnen. Seit geraumer Zeit
werden Untersuchungen in dieser Richtung ange-
stellt und der Generalgouverneur will demnéchst
einen Wettbewerb zur Gewinnung einer Lokomo-
tive mit Dieselmotor veranstalten, der den Be-
diirfnisen des Betriebes der Linie Thiés-Kayes-
Niger besonders angepafit ist.

Die Spurweite der Eisenbahnen Australiens.
Man kann zwar von der Perth (Fremauth) an der
Westkiiste von Australien bis Brisbane an der
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Ostkiiste, eine Entfernung von 5593 km, in fast
sechstigiger Fahrt — sie dauert genau 5 Tage
21 Stunden 40 Minuten — mit der Eisenbahn
reisen, von einer durchgehenden Verbindung in
dem {iblichen Sinne, also ohne Umsteigen fiir die
Reisenden und ohne Umladen der Giiter ist aber
nicht die Rede. Die Eisenbahn fithrt namlich
durch das Gebiet aller fiinf Bundesstaaten, die
den australischen Staatenbund bilden (Westau-
stralien, Siidaustralien, Victoria, Neusiidwales und
Queensland), und diese haben sich beim Bau
ihrer Eisenbahnen nicht entschlieffen kénnen, eine
einheitliche Spur anzunehmen. Nicht einmal inner-
halb der einzelnen Staaten ist die Spurweite die-
selbe, und die Bundesbahnen haben wieder andere
Spurweite als die anstoflenden einzelstaatlichen
Eisenbahnen. Man mufl deshalb auf der Reise
zwischen Perth und Brisbane wegen des Spur-
wechsels fiinfmal umsteigen, und die Giiter miissen
ebensooft umgeladen werden. Viele Reisende
ziehen daher den Seeweg an der Siidkiiste Au-
straliens entlang vor, bei dem sie wenigstens
dauernd dasselbe Fahrzeug benutzen kénnen, wenn
auch die Reise linger dauert. Von Fremantle bis
Kalgoorlie hat die Eisenbahn die fiir in der
ErschlieBung begriffene Lander so geeignete
Kapspur (1°067 m); dann folgt die Strecke Kal-
goorlie—Port Augusta mit Vollspur (143 m); und
an diese schlieit sich wieder bis Adelaide eine
Kapspurstrecke an. Von Adelaide iiber Melbourne
nach Albury reist man auf Breitspur (1'60 m),
dann kommt wieder bis Wallangara iiber Sydney
Vollspur, und den Schlu# macht wieder eine
Fahrt auf der schmaleren Kapspur. Bestrebungen,
die Spurweite der Eisenbahnen Australiens zu
vereinheitlichen, sind seit Jahrzehnten im Gange;
die Kostenfrage hindert aber immer die Ausfithrung
der dazu notigen Arbeiten. Jetzt hat man einen
ersten Schritt auf diesem Wege getan, indem
man sich entschlossen hat, fiir die 306 km lange
Strecke Port Augusta—Adelaide Vollspur ein-
zufithren; die Kosten dafiir sind mit 12 Mill. £
veranschlagt. Damit scheint man das Gutachten
eines Ausschusses, der im Jahre 1921 getagt hat,
zur Grundlage fiir die zukiinftige Entwicklung des
australischen Eisenbahnwesens machen zu wollen.
Dieser Ausschuf} hatte nimlich die Annahme der Voll-
spur als Einheitsspur fiir Australien empfohlen, teils
weil die 1693 km lange Bundesbahn Kalgoorlie—
Port Augusta, die jiingste unter den die Haupt-
stidte verbindenden Eisenbahnen Australiens
und auch die ldngste unter ihren Teilstrecken,
in dieser Spur gebaut ist, teils weil diese Spur
weit iiber 8000 km Linge im Staate Neusiid-
wales die Regel bildet, wahrend die Breitspur
nur mit etwa 6400 km in Victoria vertreten ist.
Bei der Vereinheitlichung auf Vollspur sind fiir
die Ost-West-Verbindung nur die Strecken
Perth—Kalgoorlie mit rd. 475 km, die schon fiir
den Umbau in Aussicht genommene Strecke
Port Augusta—Adelaide mit 306 km, ferner Ade-

laide—Melbourne—Albury mit etwa 1130 km und
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endlich Wallangara-Brisbane mit etwa 260 km
umzubauen. Um  vollstindige Einheitlichkeit
herbeizufithren, miilten noch die Breitspurbahnen
von Siidaustralien und Victoria, die 1873 km
und 5948 km lang sind, umgebaut werden, was
fiir die Hauptdurchgangsstrecken einen Aufwand
von 216 Mill. £ fiir alle Strecken in diesen
Staaten 572 Mill. erfordern wiirde. Bei der
Einfithrung der Vollspur auf der Strecke Port
Augusta—Adelaide handelt es sich nicht um einen
Umbau der bestehenden Verbindung, sondern um
die Schaffung einer neuen Eisenbahn, die noch
dazu eine Verkiirzung um 80 km bedeuten wird.
Die bestehenden Eisenbahnen von Sildaustralien
bleiben daher von dem jetzt vorgenommenen
Schritt zur Vereinheitlichung der Spurweite un-
beriihrt ; ihr Umbau kommt erst in Frage, wenn
die Einheitsspur allgemein durchgefithrt wird.
Auch auf der Strecke Sydney—Brisbane ist durch
den Bau einer 50 km langen Verbindung zwischen
der Grenze von Queensland und Kyogle in
Neusiidwales eine Abkiirzung geplant, die gegen
100 km ausmachen soll und die den jetzigen
Uebergangsbahnhof Wallangara ausschalten wird.

Eisenbahnbau in Nicaragua. Die Leitung der
Pacific-Eisenbahn von Nicaragua benutzt ihre
Betriebsiiberschiisse dazu, eine neue Eisenbahn
vom Inneren des Landes nach Segovia und an
die Kiiste des Atlantischen Ozeans zu bauen. Im
ersten Jahr sollen 500 000 Dollar aufgewendet
und etwa 65 km neue Geleise gebaut werden.

Die Annoncen-Expedition

A. BERG

OSKAR FISCHER

Wien, V., FavoritenstraBe 21
Tel. 58-0-36

Inhaber:
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2 D-Zwillings-HeiRdampf-Schnellzuglokomotive, Reihe OS,, der Polnischen
Staatsbahnen.
Ausgefiihrt von der Ersten Lokomotivfabrik zu Chrzanow*) in Polen.
(Mit 1 Abb.)

Diese neueste polnische Schnellzugsloko-
motive fiir Hiigellandstrecken ist im nach-
folgenden eingehend beschrieben.

Die Achsverteilung ist in der Weise ge-
wahlt, daB vorne ein zweiachsiges Drehge-
stell mit kriftiger Federriickholvorrichtung,
die eine Seitenverschiebung von je 35 mm zu-
laBt, weiters vier gekuppelte Achsen. von
denen die ersten drei fest sind. die letzte je
26 mm Seitenverschiebung besitzt, angeord-
net sind. Die zweite Kuppelachse. die zu-
gleich Treibachse ist. besitzt einen 8 mm
schwiicher gedrehten Spurkranz. Diese Achs-
anordnung ermoglicht ein duBerst leichtes
unstolfreies Anlaufen in die Kurven und
sind wir selbst den schwierigsten Bedingun-
gen. was Kurvenbeweglichkeit anbelangt, ge-
recht.

Der Kessel ist hochliegend angeordnet,
Kesselmitte 3255 mm iiber Schienenober-
kante, so dal} der Feuerkasten iiber den Rah-
men zu liegen kommt, was den Vorteil einer
leichten Zugianglichkeit bei Stehbolzenrepa-
raturen hat. Die Feuerkiste hat vertikale Sei-
tenwinde, stellt somit die einfachste Kessel-
konstruktion dar, die aber auch erfahrungs-
gemall die groBte Haltharkeit gewihrleistet.
Der Langkessel besteht aus drei zylindrischen
Schiissen, an welchen die zweiteilige Rauch-
kammer ohne Verbreiterung angenietet ist,
was einen nahen Ausblick auf die zu befah-
rende Strecke ermoglicht. Die Verankerung
der kupfernen Feuerbiichse erfolgt durch die
iiblichen Kupferstehbolzen wund Decken-
anker, von denen die vorderen Reihen beweg-
lich sind. sowie Queranker und Rohrwand-
anker. Die Siederohre sind mit angeloteten
Kupferstutzen versehen, die 5 vier Reihen
Rauchrohre (32 Stiick) 125/1359 dienen zur
Aufnahme der Uberhitzerelemente. Der guf}-
eiserne Uberhitzersammelkasten befindet
sich im oberen Teile der Rauchkammer. Die

*) Diese in engen Beziehungen zur Maschinenfabrik
der Staats-Eisenbahn-Gesellschaft in Wien stehende
erste  polnische Lokomotivfabrik, hat nunmehr aufler
der bereits in dieser Zeitschrift beschriebenen michtigen
1 D-Lokomotiven, auch eine andere herausgebracht, die
sich jedoch an die 0sterreichische Type anschliefit,
jedoch mit den Radreifen der Ps.

Rostfliche ist grofl angenommen, u. zw. 4.47
Meter, und deshalb auch fiir minderwertiges
Brennmaterial geeignet. Der Aschenkasten
reicht zwischen die Rahmen hinab und ist
schr gerdumig und reichlich bemessen.

Der Rahmen besteht aus zwei durch-
gehenden Blechplatten von 28 mm Stirke und
ist durch Blech und Winkelverbindungen
sehr kriftig versteift.  Die Tragfedern des
Drehgestelles und die ersten zwei Kuppelach-
sen sind oberhalb der Achslager. die der riick-
wartigen Kuppelachsen unterhalb der Achs-
lage angeordnet. Die zwei vorderen und zwei
riickwiartigen zwei Kuppelachsen sind durch
Liangsausgleichhebel verbunden. Das Trieb-
werk ist kriftig dimensioniert, die Zapfen
sind aus Chromnickelstahl, die Stangen be-
sitzen nachstellbare Lager. Die Steuerung,
System Heusinger-Waldegg. ist kriftig gehal-
ten, die Reversierung leicht zu handhaben,
die einzelnen Teile sind duBerlich leicht zu
montieren und demontieren. Die aullenliegen-
den zwei Dampfzylinder von 44> mm Durch-
messer und 650 mm Hub haben Kolbenschie-
ber mit schmalen Kolbenringen. Der Durch-
messer des Kolbenschiebers betragt 320 mm
und es ergeben sich selbst bei den kleinsten
Fiillungen groBle Ein- und Ausstromquer-
schnitte und somit auch bei groflen Geschwin-
digkeiten geringe Drosselungen. Die Zylinder
besitzen auBerdem automatische Druckaus-
gleichvorrichtungen fiir Leerfahrt, System
..Bypass™, und Ricourventile.

Einige Lokomotiven erhalten zur Probe
Lentzventilsteuerung und Dabeg-Vorwédrmer.

Die Kesselspeisung erfolgt durch zwei
saugende [riedmanninjektoren Klasse R. T.
N. II mit einer Maximalférderung von je
14.000 Liter pro Stunde. Die Zylinder, Schie-
ber und Stopfbiichsenschmierung wird durch
eine Friedmannschmierpumpe mit 14 Aus-
laufen betatigt und sin(j in die Einstromlei-
tungen auBlerdem Olzerstauber eingebaut.
Die Bremse System Knorr-Westinghouse
wirkt auf samtliche Kuppelrader.

Die Maschine besitzt weiters eine Sand-
streuvorrichtung System Knorr fiir Hand-
und PreBluftbetrieb, durch die fiir Vorwarts-
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2 D-Heidampf-Zwilling-Schnellzuglokomotive, Reihe OS 24 der Polnischen Staatsbahn, ausgeriistet mit Schmidt-
iiberhitzer, Lentz-Ventilsteuerung und Dabeg-Vorwarmer.

Gebaut von der Ersten polnischen Lokomotivfabrik in Chrzanow.

M hi ) 1 2. L 1L L V.
EFpRlmE Achsdruck: 8ie;ns(t}gew1?1ht t ﬁg B«) 15'8 158 133 158
Spurweite . . . . . . . . . . . . 143 mm ef. Gewicht » 61224124105 122 12'4
Dzm fspannung . . . . . . . . . . 14 Atm. Ungef. Gew. » 154 166 34 53 36 34
Rostfliche . . . . . . 2794 X 1630 = 435 qm  Steuerung Walschaert-Heusinger
F. Feuerbiichs-Heizflache . . . . . . . 161 » Lange der Trelbstange s s ow owm s om o w 2950 mm
161 Siederohre, Durchmesser . . . . . 4550 mm  Exzentrizitit . . . B & (1] »
Lichte Rohrlange . . . . . . . . . . 5200 » Voreilwinkel . P oM s v 81° 54’
Siederohr-Heizflache . . .. . . . 11835 gm Schieberkolben- Durchmesser . . . . . 320 mm
32 Rauchrohre, Durchmesser . . . . 125/133 mm Ueberdeckung der Schieber, duflere . . 27 »
Rauchrohre-Heizfliche . . . . . . . . 6534 qm » mnere P s 2 »
Gesamt-Kesselheizfliche . . . . . . . 200 » GroBte Zugkraft Z=075xp. d?. 1.D. . 1475 t
Schn;idtschg:r Ueberl;itzer: Durchmesser Zul. groBte Geschwindigkeit . . . . . 90 km/St.
er Ueberhitzerrohre . . . . . . 30/38 mm ; ;
Ueberhitzer-Heizflache . . : /75'5 qm Sonder-Vorrichtungen.:
Ganze Kessel- und Ueberhxtzerhelzﬂmhe 2755 » Zwei Sicherheitsventiie »Pop-Coale« 89 mm Durchm
Kesselinhalt, Wasser . " ; : 71 cbm Ventilregler, System »Zara«
Kessehnhalt Dampf . . . . . . . . 39 » 2 automatische Druckausgleicher
Wassersplegel e e e e e e e 124 qm Zylinder- und Schieber-Schmierung durch eine Fried-
Zylinderanzahl . . . . . . . . . . 2 St mann-Schmierpumpe mit 14 Ausldufen KI. FS und 2
Zylinderdurchmesser . . . . . . . . 615 mm Oelzerstduber je mit 3 Ausldufen
Kolbenhub . . . i m 8% moa & @ 050 » Doppelte automatische Westinghouse-Bremse mit einem
Treibraddurchmesser . . . . . . . . 1750 » Bremszylinder, 15 Durchmesser
Laufraddurchmesser . . . 1000 » Waggonheizungseinrichtung von vor- und riickwarts.
Treibachse : Durchmesser im mittl. Teile 235 mm  Eine pneumatische und eine gewdhnliche Sandstreu-
» in der Nabe . . 252 » vorrichtung, System »Knorre
» im Zapfen . . . 246 » Geschwindigkeitsmesser System »Hauflhélter«
éa;‘)(fenlar;ge g S % 320 » Tender: ;
ekuppelte Ac sen:Durchm. im mittl eile 190 »
s loder Nabe . 206 1 ;\(ng;ls;srefvorratt el Sooatk ALt s 2")7.3 cb:n
» im Zapfen . 200 : envorrat . . . . . . . . . . .
Raddurchmesser . . . 1000 mm
Zapfenldnge . 270 » Achsendurchmesser im mittleren Teile . 165 »
Laufradachsen: Durchmesser i. mittl. Teile 170 » » in der Nabe . . . 170 »
» in der Nabe . 186 k. im Zapfen s det 130 »
» im Zapfen . 180 » Zapfenlange gl s s s owow e 4D »
Zapfenldnge . . . . . . . . . . . 200 »  Zwischen Zapfenmitten . . . . . . . 2040  »
Zwischen Zapfenmitten Fester Radstand . . . . . . . . . . 4800 »

Fiir die Treibachsen . . . . . 1050 » Gesamt-Radstand 4800 »

» » gekuppelten Achsen . . . . 1100 » Seitenverschiebung der 11 und liL. Achse ]e 8 »

» » Laufradachsen . . . . . . . 1090 » Tragfedern: Lange . . . . . . . . . 9?3 -
Zwischen Zylindermitten. . . . . . . 2160  » o g IR e pn N BB e
Fester Radstand . . . . . . . . . . 3700 » Dienst-quwicht B L R e~ -
Qesamtradstand . . . . . 9540 » Leer- > R e SR 2238 »
Seitenverschiebung der IV. Achse . . je 26 » et ELE gt e
Treibachsen: Linge . . . . . .. 900 » : Achse 1. 2. 3. 4.

Blattanzahl . . ., . . . 17 St. Achsdruck: Dienst-Gewicht t14'25 1425 1425 1425
Tragfedern, Querschnitt . . . . . . 90)(10 QGefed.-Gewicht » 12'75 1257 1257 1257
Laufachsen: Ldnge . . . . . . . . 900 mm Ungef.-Gewicht » 168 168 168 168
Blattanzahl . . . . . . 17 St. Automatische Westinghousebremse mit einem Brems-
Tragfedern, Querschnitt . . . . . . 90)(10 zylinder, 15” Durchmesser
Dienst- Gewicht . . . . . . . . . 90 t Handbremse
Leer-Gewicht . . . . . . . . . . . 84 o» Waggonheizungseinrichtung

Adhédsionsgewicht . ., . . . . . . . 632 » Weasserfiillkasten auf beiden Tenderseiten
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fahrt die ersten drei Riaderpaare, fiir Riick-
wiartsfahrt das zweite Raderpaar besandet
werden konnen.

Das Fiihrerhaus ist trotz der hohen Kes-
sellage und der groBeren Kesselabmessungen
sehr gerdumig und besitzt auf der linken
Seite eine Schlupftiir zur Begehung der Platt-
formen.

Die Armaturausteilung ist sehr iiber-

sichtlich. Der Regulator ist als Ventilregler
System Zara ausgebildet, die Betitigung be-
findet sich an der Kesselriickwand.

Die Lokomotive besitzt schlieBlich eine
Waggonheizeinrichtung fiir Vor- und Riick-
wirtsfahrt und einen Geschwindigkeitsmes-
ser System Haushalter.

Der vierachsige Rahmentender besitzt
bei verhadltnismiBig kleinem Leergewicht
(22,5 Tonnen) einen schr grollen Wasserin-
halt von 27 ¢cbm und einen Kohlenvorrat von
9,5 Tonnen. Der feste Radstand betragt 4800
mm, die mittlere Achsenbahn ein Seitenspiel
von beiderseits 8 mm.

Die Kurvenbeweglichkeit ist eine voll-
kommen ausreichende, und hat sich diese
Tenderbauart in vielen Ausfiithrungen selbst
fiir die schwierigsten Kurvenverhalinisse
glinzend bewihrt. AuBer der Luftdruck-
bremse Svystem Knorr-Westinghouse besitzt
der Tender noch eine Handspindelbremse.

Die Hauptabmessungen der Lokomotive

August 1926

und Tender sind unter der nebenstehenden
Abbildung ersichilich.

Die Lokomotiven. die in dhnlicher Aus-
fiihrung schon friiher fiir die Osterreichische
Siidbahn, die Kaschau-Oderbergerbahn und
Osterreichischen  Bundesbahnen in  vielen
Exemplaren gebaut wurden, werden von der
polnischen Fabrik nunmehr in 80 Exempla-
ren. wovon schon 20 Stiick im Betriebe sind.
fiir das polnisehe Eisenbahnministerium aus-
gefiithrt und sind die erreichten Resultate,
was Okonomie des Kohlenverbrauches. ruhi-
gen Gang, leichte und iibersichtliche Bedie-
nung, Zugkraft und leichtes Anfahren und
erreichte Geschwindigkeit anbelangt, als die
denkbar besten zu bezeichnen.

Mit ciner der Ventillokomotiven wurden
auf der Strecke Krakau—Tarnow cinige
Versuchsfahrten vorgenommen. bei welchen
zunichst ein Kohlenzug von 1300 t mit einer
Geschwindigkeit von 60 bis 65 km/St. befor-
dert wurde. Ein leichter Schnellzug von 360 t
erreichte eine Geschwindigkeit von 110 bis
115 km/St. Da die polnischen Staatsbahnen
nunmehr  ecingehende Erprobungen ihrer
LLokomotiven vornehmen, hoffen wir gelegeni-
lich noch iiber die Ergebnisse berichten zu
konnen. Jedenfalls ist die polnische 2 D-Loko-
motive ein wiirdiges Glied in der zukunfts-
reichen Type, die nunmehr von Spanien im
Siidwesten bis Polen im Nordosten Europas
herrsclhit.

1D-Drilling-HeiRdampf-Giiterzug-Lokomotive mit vierachsigem Tender der
Didnischen Staatsbahn.
Mit 1 Abbildung.

Um die Erfolge des Dreizvlindersystems,
die mit den von A. Borsig gebauten 2 C-Dril-
ling-Heildampflokomotiven im Schnellzug-
verkehr erzielt wurden, auch im Giiterver-
kehr auf Jiitland zu verwerten, hat die Dini-
sche Staatsbahn eine Anzahl 1 D-Drilling-
HeiBdampf-Giiterzuglokomotiven mit vier-
achsigem Tender in Dienst gestellt. Die Ma-
schine wurde von der Firma A. Borsig,
G. m. b. H., Berlin-Tegel, im Einvernehmen
mit der Generaldirektion der Dainischen
Staatsbahn entworfen und gebaut.

Auf Probefahrten beforderte die Loko-
motive Schlepplasten von 1100 t mit 50 km/St.
in der Ebene und auf Steigungen bis 10 v. T.
Schlepplasten von 800 t mit 30 km/St. im
Durchschnitt. Mit einer Nutzlast von 400 t
wurde auf ebener Strecke eine Geschwindig-
keit von 80 km/St. erzielt.

Der Blechrahmen hat eine Stirke von
25 mm und ist vorn durch den Innenzylinder
und hinten durch den Zugkasten versteift.
Von den 5 Radsiitzen der Maschine ist der
vordere als Laufradsatz ausgebildet und

mit dem folgenden Kuppelradsatz durch eine
Deichsel "zu einem Drehgestell der Bauart
Kraul} verbunden. Alle drei Zylinder wirken
auf die als Treibachse ausgebildete zweite
Kuppelachse.

Die drei Triebwerke besitzen selbstin-
dige, voneinander unabhéangige Steuerungen.
Die Gegenkurbeln sind an dem Kuppelzapfen
des dritten Kuppelradsatzes angebracht. Der
Antrieb der Innensteuerung erfolgt vom In-
nenkreuzkopf sowie von einer zweiten,an dem
linken Kuppelzapfen befestigten Gegenkur-
bel 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, daB ithre Mitten mit der
Mitte der Steuerwelle zusammenfallen. Die
Dampfverteilung erfolgt durch Kolben-
schieber.

Die Bremse wirkt auf alle vier Kuppel-
achsen von vorn. Es kinnen bis 72 v, H. des
Reibungsgewichtes der betriebsfiahigen Loko-
motive abgebremst werden. Die Maschine wird
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1 D-Drilling-Hei8dampf-Giiterzuglokomotive mit vierachsigem Tender der Dinischen Staatsbahn.

Qebaut von A. Borsig, G.

Maschine:

Spurweite .. 1435 mm
Zylinder-Durchmesser . 470 »
Kolbenhub .. 670 »
Treibrad-Durchmesser . 1404 »
Fester Radstand . 4250 »
QGesamt-Radstand . .. . . . . . 915 n
Dampfdruck . . . . . . . . . . . 12 Atm.
Verdampfungs-Heizflache . . . . 156 gm
Ueberhitzer-Heizfliche . . . . . . . . 44 »

mittels Dampfbremse. das Tender- und Wa-
gengewicht mittels Vakuumbremse abge-
bremst.

Der Rost ist in seinem vorderen Teil als
Kipprost ausgebildet. Um der Maschine ein
gelalliges Aussehen zu geben. sind Regler-
dom und Sandkasten mit einer gemeinsamen
Haube verkleidet. Vor dem Dom ist im Kes-
sel ein  Schlammabschneider angeordnet,
uanter dem Kessel ein Schlammsammler. Auf
der linken Plattform liegt ein Speisewasser-
vorwiarmer. Fiir die Dampfiiberhitzung ist

m. b. H., Berlin-Tegel,

Gesamt-Heizflache . . . . . . 200 gm
Rostflaiche . . . . . . . . . . . . 26  »
Leergewicht zirka 69 t
Dienstgewicht . zirka 77 »
Reibungsgewicht . zirka 66 »
Tender, vierachsig:
Inhalt des Wasserkastens . . . . . . 21 cbm
Inhalt des Kohlenraumes. . . . . . . 6 t
Leergewicht. . . . . . . . . . . . 21 »
Dienstgewicht . . . . . . . . . . . 48 »
ein Rauchrohreniiberhitzer der Bauart

Schmidt vorgesehen. Auf dem Uberhitzer-
kasten sitzt ein Luftsaugeventil. :

Die mit einem sehr gerdumigen Fiihrer-
haus verschene Lokomotive ist mit den nor-
malen ddnischen Armaturen ausgeriistet, auf
deren iibersichtliche Anordnung besonderer
Wert gelegt worden ist. Der vierachsige Ten-
der entspricht der Regel-Ausfithrung der
Dénischen Staatsbahn.

Die Hauptabmessungen der Lokomtive
sind unter der Abbildung angegeben.

Die Oesterreichischen Bundesbahnen in den Jahren 1923 und 1924'.
Archiv fiir Eisenbahnwesen 1926, S. 949 ff.

Durch das Bundesbahngesetz (Bundesgesetz
vom 19. Juli 1923, BGBIL Nr. 407, iiber die Bil-
dung des Wirtschaftskorpers Oesterreichische
Bundesbahnen?) wurde die treuhidndige Verwaltung
des gesamten Vermogens der dsterreichischen
Bundesbahnen und die Betriebfilhrung dieser

! Als Quelle dienten : Betriebsrechnung und Er-
tragsrechnung derUnternehmung Oesterreichische Bundes-
bahnen fiir die Zeit vom 1. Oktober bis 31. Dezember
1923 und fiir das Jahr 1924, Wien, im Dezember 1925,
fiur die statistischen Zusammenstellungen groBtenteils
der Ausweis der Verkehrssektion des Bundesministeriums
fiir Handel und Gewerbe, verdffentlicht im Statistischen
Handbuch fiir die Republik Oesterreich, VI. Jahrg., Wién
19252;"gl. auch Archiv fiir Eisenbahnwesen, Jahrg. 1925,
S. 727 ff.

2 Vgl. hierzu, auch die anderen Rechtsgrundlagen
der Unternehmung Oesterreichische Bundesbahnen.

Verordnung der Bundesregierung vom 19, Juli 1923,
BGBI. Nr. 453, betreffend das Statut fiir die Oester-

Bahnen einem eigenen Wirtschaftskérper Oester-
reichische Bundesbahnen iibertragen, der die Ge-
barung bei Wahrung und Sicherung der allge-
meinen Interessen nach kaufminnischen Grund-
sdtzen zu fithren hat. Dieses Unternehmen hat
seine Titigkeit am 1. Oktober 1923 aufgenommen;

reichischen Bundesbahnen, Archiv fiir Eisenbahnwesen
1923, S. 1078, 1085; 1924, S. 224.

Bundesgesetz vom 26. September 1923, BGBI.
Nr. 541, betreffend Erweiterung des Wirkungskreises
des Wirtschaftskorpers Oesterreichische Bundesbahnen.

Verordnung der Bundesministerien fiir Handel und
Verkehr und fiir Finanzen vom 28. September 1923,
BGBI. Nr. 530, betreffend die Uebergabe der Betrieb-
fithrung an die Unternehmung Oesterreichische Bundes-
bahnen (Bundesbahniibergabeverordnung), Archiv fiir
Eisenbahnwesen 1923, S. 1082.

Verordnung des Bundesministeriums fiir Handel
und Verkehr vom 15. Dezember 1923, BGBI. Nr. 623,
betreffend die Uebernahme des Betriebes der @ster-
reichischen Siidbahnlinien.
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am 1. Jidnner 1924 wurde ihm auch der Betrieb
auf den Osterreichischen Linien der Donau—
Save—Adria-Eisenbahkngesellschaft (ehemals Siid-
bahn-Gesellschaft) {ibertragen.

Das n#chste Ziel der neuen Unternehmung
erstreckte sich auf organisatorische Arbeiten zum
Zweck der Zentralisierung, Vereinheitlichung und
Verbilligung in der Betriebfiihrung. Auf die einzelnen
Maflnahmen niher einzugehen, wiirde den Rahmen
dieser Ausfithrung iiberschreiten. Hervorgehoben
sei nur, dafl zu den Mafinahmen, " von denen
eine wirtschaftlichere Betriebfithrung erhofft wird,
in nicht unerheblichem Mafl die fortschreitende
Durchfithrung der Eisenbahnelektrifizierung bei-
tragen diirfte. Im letzten Berichtsjahr wurde auf
der Salzkammergutstrecke Steinach—Irdning—
Attnang-Puchheim und auf der Arlbergteilstrecke
Innsbruck—Landeck die elektrische Zugférderung
eingefithrt. Seitdem ist auch die restliche Strecke
der Arlbergbahn Landeck—Bludenz elektrifiziert
worden. Auf den Vorarlberger Anschluf3strecken
Bludenz—Bregenz . und —Buchs sind die Bau-
arbeiten zur Umstellung auf elektrische Betriebs-
fithrung in vollem Gange. Durch die aus den
Volkerbundkreditresten zugesicherten Mittel von
88 Millionen Goldkronen ist nach dem eingangs
erwihnten Bericht auch die Verwirklichung eines
flir einen Zeitraum von drei Jahren vorgesehenen
Bauprogramms, das die Elektrifizierung der Strecken
Salzburg — Worgl und Kufstein — Innsbruck —
Brenner vorsieht, sichergestelit.

Die im Jahre 1924 nur in recht engen Grenzen
erfolgte Einfiihrung des elektrischen Betriebes
konnte naturgemif in dem Kohlenverbrauch der
dsterreichischen Bundesbahnen noch keine allzu-
grofle Verminderung auslosen; die Ersparnis be-
trug immerhin 54.000 t Normalkohle in einem
Gesamtwert von 1'8 Millionen Schilling.

Betriebslingen im Jahresdurchschnitt (in km).

A. Betriebsnetz der Bundesbahnen. 1923 1924

1. auf Rechnung des Bundes (Unternehmung)
"betrieben d . . 4265 5009
2. auf Rechnung der E.Igentumer betrleben . 977 1077
Summe A 5242 6086

B. Betriebsnetz der Siidbahn.

1. auf Rechnung der Donau-Save-Adria-

Gesellschaft (ehemalige Siicbahngesell-

schaft) betrieben, einschlieSlich Wien-
Pottendorf-Wr.-Neustddter-Bahn . . 144 —
2. auf Rechnung der Eigentiimer betrieben . 169 —
Summe B. 913 —
Summe A und B - 6155 6086

ab die doppelt gerechneten, gemeinsam
benutzten Strecken von ; 153
Betriebsldnge im Jahresdurchschmtt 6002 5933

Die FPahrbetriebsmittel' der Bun-
desbahnen und der vom Bund fiir eigene

1 BinschlieBlich jener Fahrbetriebsmittel, die nach
der noch nicht beendeten Aufteilung des Pahrparks
anderen Staaten zufallen.
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und fremde Rechnung betriebenen
Bahnen stellten sich u. a. wie folgt:
: 19232 1924
Anzahl
Lokomotiven und Triebwagen insgesamt 2.702 2.999
darunter Dampflokomotiven 2.631 2.895
Elektrische Lokomotiven . 55 75
Elektrische Triebwagen. . 9 20
Tender . L. . .. 2012 2031
Personenwagen msgesamt c @ 5.499  6.605
darunter Salon- und Ausslchtswagen 35 37
Abteilwagen 319 384
Durchgangswagen . 5138  6.097
Dienstwagen . & i B 1352 1.598
Postwagen . 379 447
Giiterwagen insgesamt ; ’ 33,528 36.157
davon gedeckte Outerwagen 16.445 16.575
Tankwagen RS 1.518 1.850
Arbeitswagen . 2.353  2.700

Die Betriebsleistungen der Bundes-
bahnen und der vom Bund fiir eigene und
fremde Rechnung betriebenen Bahnen
hatten folgenden Umfang, wobei zu bemerken ist,
dal die Angaben fiir die Jahre 1922 und 1923
nicht die Betriebsleistungen der Siidbahngesell-
schaft enthalten.

Betriebsleistungen
a)Lokomotivenund Triebwagen (ohne
dieLeistungenbeliDienst-und Arbeits-

ziigen)
19222 19232 1924
1000 km
Zugkilometer . . 35.080 . 30.926 43,055
davon bei Personenz. 21.714 19.720 27.077
» Giiterz. 13.366 11.206 15.978
Nutzkilometer3 37.612 37.637 46.511.
Lokomotivnebenleist. . — - 18170 5.068
Lokomotivkilometer. 58 684 51.894 71.153
Nutzlasttonnenkilomet. 3,650.480 3,166.225 4,209.644
davon in Personenz. 455.687 - 388.647 544.859
» Qiiterz. 3,194.793 2,777.578  3,664.785
Qesamtlasttonnenkm. . 10,874.344 9,373.888 12,788.472
davon in Personenz. 3,973.590 3,403.888 4,752.188
» Qiiterz. 6,900.754 5,970.000 8,036.284
b) Wagenusw. LeistungeninWagen/km)
19222 1923 1924

1000 km .
Dienstwagen. . . o — 30926 "43.055
Post- und Postbelwagen 9.582  9.741 -13.218

Personenwagen: ‘
insgesamt . 245.753 175.194 246.644
in Personenziigen . . . — 169.183 235.238
» Qiiterziigen . . . . — 6011 11.406

QGiiterwagen, eigene, beladen: '
insgesamt . 242.670  100.433 143843
in Personenziigen . . . — 4.234 9060
» Qiiterziigen . . . . — 96.199 134.783

2 Ohne die Siidbahnlinien.

3 Zug/km unter Beriicksichtigung des Vorspann-
und Schiebedienstes.
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19222 1923 1924 Schilling
Giiterwagen, eigene, leer: Durchschnittspreis fiir 1 t Normal-
insgesamt . 141.896 41.477 63.085 kohle . spalow T 4571 3431
in Personenziigen . . . — 756 1.055 Kosten fiir 1 Lokomotiv/km (Dampf) 1'53 108
» Qiiterziigen . . . . — 50.721  62.030 Kosten fiir 1000 Gesamtlast/km . 861 5.69
Giterwagen, fremde, beladen: 86.8 Der Brennstoffverbrauch unter Einschluf® der
insgesamt . . . . . . . - L gig 1 ? 31 vom Bund fiir fremde Rechnung betriebenen
in Psrsonsnzﬁgen 5 2 - 408 Bahnen stellte sich im Jahre 1924 auf 2,138.081 t
» Qiiterziigen . . . . — 141.486 185.433 Normaliohle.
Qiterwagen, fremde, leer: Die Verkehrsleistungen der Bun-
insgesamt . ol B %W - 87.799 103705 desbahnen und der vom Bund fir eigene
n Pe_rsonenzugen T B 260 246 pe chnung betriebenen Bahnen (1922 und
> Qliterzugen . . . . — 87539 103459 Jgn3 " ohre die Siidbahngesellschaft) sind in
Wagenkilometer : untenstehender Tabelle angegeben.
z"l”";,me"n' i 639.501 ;gg'ggg ggg'gz; Nach dem Rechnungsabschluf der Bundes-
n ocrsonenzligen . . . - : bahnen und der vom Bunde fiir eigene
» Giterziigen . . . . — 385154 515844 .

Die wichtigsten Bétriebsleistungen der Bundes-
bahnen und der nur fiir eigene Rechnung
betriebenen Bahnen unter Einbeziehung der Er-
gebnisse der Siidbahngesellschalft fiir das Jahr 1923,
sowie unter Beriicksichtigung des elektrischen
Betriebes stellten sich dagegen wie folgt (in Mill.
Kilometer):

1923 1924
Lokomotiv/km . Dampf . 655 641
elektrisch . . 20 24
Zusammen 67'5 665
Zug/km , Personenziige . 249 252
Giiterziige . 140 144
Zusammen 389 396
Wagen/km Personenziige . 2619 2714
Giiterziige . . 4777 4975
Zusammen 7396 768'9
Nutzlasttonnen/km Personenziige . 5010 5162
Giiterziige . 33650 35745
Zusammen 38660 40907
Gesamtlasttonnen/km Personenziige . 43880 45990
Giiterziige . 73580 78120
Zusammen . 117410 1241170

Davon elektrisch . . . . . . . . 120 228
=v.H . . 1 26

Brennstoffverbrauch beim Zugforderungsdienst.

1923 1924

Normalkohje

Lokomotivkohle . 1000 t 2190 2005

auf 1 Lokom./km (Dampf) . . 1t 033 0031
0188 0166

auf 1000 Ges.-Last/km (Dampf) 1 t
? Ohne die Siidbahnlinien.

Befbrderte Personen insgesamt .
davon in der ; Wagenklssse .
. »

3. »
Personenkilometer insgesamt ;
davon in der ; Wagenklasse .
. »

3. »
Auf 1 Reisenden fallen
Befbrderte Giiter

Rechnung betriebenen Bahnen stellten sich
in den Jahren 1923 und 1924 die Einnah-
men und Ausgaben nach der Umstellung
auf die Schillingwihrung wie folgt:

L. Betriebsrechnung.

1
Einnahmen 1923$chilling1924
Personenverkehr . 49,951.848 125,027.627
Gepickverkehr 3798814  8,191.579
Eilgutverkehr . 2,758.253
Fragchtgutverkehr . 159,101.089} MO0
Beférderung der Post . 90.560 -
Verkehreinnahmen zusammen . 215,700.564 449,309.744
Verschiedene Einnahmen . 31,493.757 27,183.969
Zusammen 247,194 3212 476,463.713
1
Ausgaben 192gchillimz1924
Allgemeine Verwaltung 13,939.832  21,397.016
Bahnaufsicht u. Bahnerhaltung  37,019.0413 66,220.651

Verkehrs- u. kommerz. Dienst
Zugférderungsdienst und Erhal-

91,851.957 141,273.638

tung des Fahrparks . 156,654.380 167,953.411
Starkstrom und Beleuchtungs-
dienst sl e 807.627 1,640.517
Allgemeine Ausgaben fiir die
Bediensteten . 47,840.516  63,610.721
Verschiedene Ausgaben 9,139.688 15,737.555¢
Zusammen 357,253.041 477,883.509

' Ohne die Siidbahnlinien. — 2 AuBerdem Ver-
kehrssteuern: 64,766,900 S. — 3 EinschlieBlich der Ent-
lohnung "der Streckenarbeiter und der Arbeiter der
Signalwerkstidtten. — 4 Darunter 77,353.000 S Personal-
ausgaben, die beim Bahnaufsichts- und Bahnerhaltungs-
dienst sowie bei der Erhaltung des Fahrparks sachlich
verrechnet werden.

1922 1923 1924

Anzahl  97,931.953 84.639 378 108,702.819

» 152 607 67.948 185.747

» 3,972,789 2,327.600 2,768,615

- » 93,806 557 82,243.830 105,748.616
. in 1000 3,495.151 3,054.668 3,643.075
» 29 287 12.636 51.607

» 323.477 157.829 276.467

» 3,142.387 2,884.203 3,315.001

. _km 36 36 355
. Tonnen  27,359.600 - 122,746.459
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1l. Ertragsrechnung.

August 1926

Zum Vergleich der finanziellen Ergebnisse

1923. des Jahres 1924 mit dem Vorjahr ist es er-
Soll Schilling ~ forderlich, auch~die Ergebnisse des im Jahr 1923
Betriebsabgang der Qesterr. Bundesbahnen. 110.059.720 HOCh. von .der Sudbahpggsellschaft durchggfﬁhrt'en
Betriebsabgang der Nebenbetriebe . 289.734 Betrlel.)s der 65!:erre|ch|schen Sudb?.hnllfllen i
Schildendienst 1908 168 Zubeziehen  Die gesamten Betriebseinnahmen
Wertabschreibungen 4'385.394 ste l_ltgn snch_ dann im Jahre 1923 auf 3942 Mill.
Kureverlusie 4,485.480 Sc'hllllng, die Betrlebsausgaben' des J.ahres 1924
Zinsen 6.150 065 2€igen also gegeniiber 1923 eine Steigerung um
- e 20 v. H, die Betriebsausgaben eine solche von
Zusammen 127278461 yur 68 v. H. Dementsprechend konnte sich die
Haben Schilling  Betriebsziffer (Betriebsausgaben in v. H. der Be-
Betriebsiiberschu3 der Nebenbetrigbe . 325.125 triebseinnahmen) von 113'5 v. H. auf 1003 v. H.
Zinsen 116.026  bessern.
Ritckstande . ¢ 1.793.238 Der Personalstand einschlieflich der
Entlastung fiir Meh'ausgabe“ im ffentlichen Privatbahnen fiir Rechnung der Eigentiimer (ohne
Interesse 5.914.719 Abzug der an den einzelnen Zeitpunkten bereits
Zusammen 9.149.108  zum Abbau bestimmten, aber noch im Dienst
Verlust . 118,129.353 stehenden Bediensteten) zeigte folgende Ent-
1924, wicklung :
Soll Schilling 1. Jdnner 1923 . 125.183 Bedienstete
Betriebsabgang der Oesterr. Bundesbahnen.  1,339.796 1. Oktober 1923 . 112740 . »
Betriebsabgang der Nebenbetriebe . 2.225 1. Jénner 1924 . 98.789  »
Schuldendienst . 1.459.045 31. Dezember 1924 . 90.176 »
Zusammen 2,801.066 Durch die Abbauaktion ist also der Personal-
Haben Schilling  stand innerhalb eines Zeitraumes von zwei Jahren
Betriebsiiberschufl der Nebenbetriebe . 260.258 um rund 35.000 Kdpfe oder 28 v. H. verringert
Ertrdge der Kassenverwaltung 1,332042 worden.
Zusammen 1,602.300 Die Verteilung auf die einzelnen Dienstzweige
Verlust . 1,198.766 war im Jahr 1924 folgende:
A 3 Festan- Beamten- Stindige Revers- Zu-
Blewstzw el gestellte anwirter Arbeiter Arbeiter . sammen
Generaldirektion der 6sterreichischen Bundesbahnen . 1386 1 10 30 1427
Zentraldienst der Bundesbahndirektionen 3440 79 117 12 3648
Bahnaufsichts- und Signaldienst . 4090 41 159 18 4317
Arbeiter des Stre.ken- und Slgnaldlenstes . 9912 112 3244 1747 15015
Bahnhofdienst 24486 308 2613 498 27905
Fahrdienst . : 7444 63 270 218 8195
Zugforderungs- und Wagenuntersuchungsdlenst 11231 419 1754 294 13698
Heizhauswerkstétten : 3538 154 560 177 4429
Starkstrom- und Beleuchtungsdlenst . 357 10 28 7 402
Fahrkartendruckerei (Nordbahnhof) . 40 — 1 S 41
Gaswerke A 7 — 5 — 12
Kraftwerke . 89 — 6 — 95
Dienstgiiterverwaltung . 722 16 81 55 874
Schiffahrt auf dem Bodensee . 60 — 5 — 65
Salzgeschift 16 - — — 16
Rollfuhrdienst 19 — 9 = 28
Baudienst 32 1 1 2 36
Zusammen 66878 1204 9063 3058 80203
Hauptwerkstdatten
Verwaltungs- und Aufsichtsdienst . 814 8 50 3 875
Werkstittenarbeiter . ’ <, 7748 80 651 619 9098
Zusammen 8562 88 701 622 9973
Insgesamt 75440 1292 9764 3680 90176
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E-Hei3dampf-Giiterzuglokomotive, Reihe TW12, der Polnischen Staats-Bahnen.

Gebaut von der Maschinenfabrik der Staats-Eisenbahngesellschaft.
Als nach dem Weltkriege die Zerriittung 3 Lokomotiven fiir den Industriebezirk Bukarest.

aller Eisenbahnen einen gewaltigen Lokomotiv-
bedarf zur Folge

hatte, gelang es ,—0u- - - - R
‘den §sterreichischen
Lokomotivfabriken
,—Staats-Eisenbahn-
Ges, und Floridsdorf
—+ betrédchtliche Auf-
trage in den Nach-
folgestaaten durch-
zufithren, erstere
vorwiegend Reihe
80, letztere Reihe
270. Daneben liefer-
te Krau & Co. in
Linz Lokomotiven
Reihe 629 nach
Polen.” Von der
Maschinenfabrik der
St.-E.-G. kamen in
mehrjdhriger Liefe-

rung weit iiber 150 Zylinder

solcher E-Lokomoti-  Rader

ven zurAblieferung. Radstand . s &
Zundchst 10 Stiick Dampfdruck . . . .

an die ruménische
Staats-Bahn C.F.R.
Durch eine Kredit-
gesellschaft weitere
54 Stiick - mit den
Bahn-Nr. ‘50.01 bis
50.65, sowie weitere

W.Verdampfungs-Heizflache .
F. Ueberhitzer-Heizfldche

d. Qesamt-Heizfldche.
Rostfldache .

Leergewicht . < s
Dienstgewicht . . . . .

E-Heildampf-Giiterzuglokomotive, Reihe Tw,,, der poln. St. B.

. Qebaut von der Maschinenfabrik der Staats-Eisenbahn-Qesellschaft.

Grofite zui. Geschwindigkeit. .

Alle diese vorgenannten Lokomotiven, mit Aus-

nahme der_P.-L.-M.
hatten den Kobel-
rauchfang und zum
Teil Luftsaugebrem-
se,zumTeil Westing-
housebremse. Die
letzten 14 Stiick pol-
Inischer Lokomo-
tiven zeigten gemif
beistehender Abbil-
dung bereits wieder
Prufimann-Rauch-
fang; sie trugen die
B.-Nr. 21.45—21.58
und die F.-N. 45.83
—45.96 des Jahres
1923. Nach Polen
gingen 40 Stiick
direkt, sowie weitere
4 Stick fir die

. 590X 632 mm Mineraldl-Industrie.
1300 » Zwischen diese und
5600 » die folgenden Lie-

14  Atm. ferungen kommen
150 gm 50 Stiick fiir die
37 » grofle franzosische
187 » Paris — Lyon —
34 » Mittelmeerbahn,

62 t auf welche wir noch
69 » zuriickkommen

50 km/St. werden.

1D 1-Vierzylinder-Verbund-HeiRdampf - Zahnrad-Tender - Lokomotive, Gattung
T 28 der Deutschen Reichsbahn.
Mit 1 Abbildung.

Die Lokomotive wurde bereits vor dem
Kriege entworfen und im Jahre 1921/22 ge-
baut. Sie ist unter Ausschaltung des Zahnrad-
Triebwerkes fiir reinen Adhasionsbetrieb auf
Strecken mit geringen Steigungen zu verwen-
den. Auf den mit Zahnstangen der Bauart
Abt versehenen Strecken tritt zu der Ad-
hasionsmaschine noch eine solche fiir Zahn-
radbetrieb in Tatigkeit.

Die Lokomotive ist imstande, eine
Schlepplast von etwa 150 t auf Steigungen
bis zu 60 v. T. zu befordern. Sie hat vorn und
hinten ein Bissel-Gestell. Die Treibachse hat
schmalen Spurkranz, wihrend die hintere
Kuppelachse seitenverschiebbar ist.

Die Lokomotive ist imstande. Kurven von
140 m Halbmesser (Weichen 1 :7) zwanglos
zu durchfahren. : '

In dem Kessel sind 24 Rauchrohre mit
125/135 mm Durchmesser und 138 Heizrohre

mit 40/45 mm Durchmesser vorgesehen. Der
Kessel hat eine breite Feuerbiichse mit 1.4 in
Rostbreite. Die sich auBen befindenden
Zylinder sind als Doppelzylinder ausgebildet
und haben samtlich gleichen Durchmesser.
Die unteren Hochdruckzylinder wirken auf
das Reibungstriebwerk. Die aus den oberen
Niederdruckzylindern auf die hintere Kur-
belscheibe wirkenden Krifte werden auf
zwei Zahnradwellen gleichmiBig verteilt und
durch je zwei Triebzahnrader auf die Zahn-
stangen ibertragen. Die Zahnradgetriebe
werden durch kriftige Langstrager auf die
benachbarten Achslager des Reibungstrieb-
werkes abgestiitzt.

Ein zwischen den Zylinderpaaren ange-
ordneter Umstellschieber ermoglicht das Fah-
ren beider Maschinen in Zwillingswirkung,
in Verbundwirkung sowie in Luftbremswir-
kung. Das Zahnradiriebwerk ist fiir Zahn-
stange Bauart Abt durchgebildet.



Die Steuerung der Lokomotive ist eine
Heusinger-Steuerung. Durch die Umsteuerung
des Zahnradtriebwerkes erfolgt gleichzeitig
die Umsteuerung des Reibungstriebwerkes.

Der Niederdruckzylinder erhilt in Ver-
bundwirkung bis zu 15 v. H. hohere Fiillun-
gen als der Hochdruckzylinder.
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tungen eine selbsttatige Drudckluftbremse,
ferner die Riggenbachsche Gegendruck-

bremse sowie eine Handbremse. Das Zahn-
radiricbwerk besitzt ferner eine Rillenband-
bremse. die durch eine Schraube von Hand
betatigt wird.

An besonderen Einrichtungen besitzt die

1D 1-Vierzylinder-Verbund-Hei8dampf-Zahnrad-Tenderlokomotive, Gattung T 28 der Deutschen Reichsbahn.
QGebaut von A, Borsig, G. m. b, H., Berlin-Tegel.

Zylinder-Durchmesser der Reibungs- und

Zahnradmaschine . . . . . . . . 520 mm
Kolbenhub der Reibungs- und Zahnrad-

maschine . 5 8 @ 500 »
Treibraddurchmesser 1100 »
Treibzahnraddurchmesser 1070 »
Zahnrad-Uebersetzungsverhiltnis . 1:25
Kessel-Heizflache . 1197 qm
Ueberhitzer-Heizflache . 398 >

Der Rahmen der Lokomotive ist als Bar-
renrahmen ausgebildet. Diese Bauart ermog-
licht eine gute Zuginglichkeit zu den zwi-
schen den Rahmen liegenden Zahnradge-
stellen. Die Stirke der Hauptrahmenplatten
betragt 80 mm.

Die Lokomotive besitzt'an Bremsvorrich-

Gesamt-Heizflache 1595 qm
Rostfliache e 2:856 »

Dampfdruck . . . . . . . . . . . 14  Atm.
Wasservorrat . . . . . . . . . . . 7 cbm
Kohlenvorrat . . . . . . . . . . . 3 t

Reibungsgewicht . . zirka 664 t

Leergewicht . . zirka 806 =»

Dienstgewicht . . zirka 943

Lokomotive eine PreBluft-Sandstreuvorrich-
tung. eine Rauchverminderungseinrichtung
Bauart Marcotti, eine Dampfheizeinrichtung,
RadreifenndaBvorrichtung sowie Pyrometer
und Fernmanometer.

Die Hauptabmessungen der Lokomotive
sind unter der Abbildung angegeben.

2 D-Heildampf-Personenzug-Lokomotiven, Serie Nr. 416 —450, mit vierachsigen
Tendern fiir die Andalusische Eisenbahngesellschaft in Malaga.
(Mit 1 Abb.)
(Nachtrag zu Seite 80.)

Zum gleichen Aufsatze sind wir nunmehr in
der Lage eine schéne Abbildung nachzutragen, die
uns von der Berliner Maschinenbau A.-G. vormals
L. Schwarzkopff zur Verfiigung gestellt wurde.
Sie stellt unter den zahlreichen spanischen
2 D-Lokomotiven die meistverbreitetste leichtere
Ausfithrung fiir 12-3 t Achsdruck dar. Bei guter

englischer Kohle lassen sich mit der tiefen
Feuerbiichse sicher Leistungen bis 1500 PS bei
Geschwindigkeiten von 80—85 km/St erzielen.
Stellt man bei etwas hoherer Kessellage von
zirka 2900—3000 mm die Feuerbiichse mit
gleicher Tiefe auf die Rahmen, abér noch zwischen
die Réder, so konnte mit etwas groferem Achs-
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2 D-Heidampf- Personenzuglokomotive,

Serie Nr.

416—450, mit

vierachsigem Tender fiir die Andalusische

Eisenbahn-Gesellschaft in Malaga.

Gebaut von der Berliner Maschinenbau-A.-G, vorm. L. Schwartzkopff.

Maschine:
Spurweite

. 1676 mm
Zylinder-Durchmesser . 560 »
Kolbenhub .o 660 »
Treibrad-Durchmesser . 1620 »
Laufrad-Durchmesser 850 »
Fester Radstand 3900 »
Ganzer Radstand . 9600 »
Kesselmitte ii. S. O.. 2595 »
Grofter Kesseldurchmesser . 1476 »
143 Heizrohre, Durchmesser . 45/50 »
24 Rauchrohre, Durchmesser . . 125/133  »
Lichte Rohrldnge . 4750 »
Dampfdruck . .. 13 kg/qcm
Feuerbiichs-Heizfldche . 141 gm
Rohr-Heizfliche 1406  »
Kessel-Heizflache . 1547 »

Ueberhitzer-Heizfliche . . . . . . . . 45 »
Gesamt- Heizfliche 1997 »

druck von etwa 13t noch eine Rostfliche von
zirka 3'8 gm und etwa 220 qm Gesamtheizfliche
erzielt werden, wobei das Gesamtgewicht 70t
nicht viel iiberschreiten diirfte. Die gleichen Ab-
messungen des Kessels bei Ueberradstellung der
Feuerbiichse zeigen die 2 D-Lokomotiven der

PATENTBERICHT

mitgeteilt von der autorisierten Fatentverwertungskanzlei
Alfred Hamburger, Gerichtssachverstindiger fiir
das Patentfach, Wien, VII., Siebensterngasse 1.

Deutsches Reich.
Einspruchsfrist bis 24. August 1926.

K. 91.147. Kruckenberg, Heidelberg. Bahn zur
Massenbeférderung von Personen. 29. 9. 1924,

M. 89.957. Maschinenfabrik Augsburg-Niirnberg
Akt.-Ges., Augsburg. Durch Verbrennungskraftmaschinen
betriebenes Schienenfahrzeug. 2. 6. 1925.

Einspruchsfrist bis 1. Septemper 1926.

M. 92.988. Dr. Ing. Mast, Kattowitz, und Lindner,
Hindenburg. Rangierverfahren fiir Kohlen- oder Eisen-
bahnwagen auf Verladebahnhdfen. 23. 1. 1926.

P. 52.640. Pohlig Akt.-Ges., und Thoma, K&ln.
Héngebahnfahrzeug mit zwei um lotrechte Achsen dreh-
baren Laufwerken. 6. 4. 1926.

Rostflache 35 gm
Leergewicht . 6078 t
Dienstgewicht . 6694 »
Reibungsgewicht . o Sz - 4906 »
Schienendruck der 1. Achse. . . . . . 894 »
» » 2. " & v w"wad b 894 »
» » 3. » 1226 »
» » 4 » 12‘26 »
» » 5  » 1226 »
» » 6. » " 1226 »
Grolte Zugkraft (0'75 p) . 12500 kg
Tender:
Raddurchmesser 850 mm
Fester Radstand 1524 »
Ganzer Radstand . : 4724 »
Wasservorrat . . . . . . . . . . . 15 c¢bm
Kohlenvorrat . . . . . . . . . . . 35 t
Leergewicht 159 »
Dienstgewicht . 34 4
Orense—Vigo-Bahn. (Die Lokomotive 1924,

Seite 116, Abb. 7 ff.) Bei groflerem Achsdruck
steigen auch hier die zuldssigen Kasselabmessungen
ganz bedeutend. Dagegen bleibt die 2 D-1 Type
mit mindestens 100 t Dienstgewicht auf Strecken
mit mindestens 16t Achsdruck beschriankt.

B. 124.968. Bleicheet & Co., Leipzig. Personen-
seilschwebebahn fiir Umlaufbetrieb. 14. 4. 1926.

P. 50.559. Petersen, Oliva b. Danzig. Seilbahn mit
gelenkig in das bewegte Tragseil eingehédngtem Forder-
korb. 20. 5. 1925.

0. 15.067. Orenstein & Koppel Akt.-Ges., Nowawes.
Drehgestell-Lokomotive. 20. 7. 1925.

Grofibritanien.
Einspruchsfrist bis 12. August 1926.

250.173. Wirz. Hydraulische Kippvorrichtung fiir
offene QGiiterwagen. 31. 3. 1925.

252.528. Morris and Thomas. Achsenlager fiir
Straflenbahnwagen und dhnliche Fahrzeuge. 4. 5. 1925.

252.540. Groff & Sons. Ltd. Pufferstange fiir durch
Motor getriebene Straflenfahrzeuge. 26. 5. 1925.

QOesterreich.

Einspruchsfrist bis 18. August 1926.

Ocsterr. Werke QGemeinwirtschaftliche Anstalt,
Wien. Selbsttdtige Mittelpufferkupplung fiir Voll- und
Kleinrahnen. 12. 8. 1925.

Dr. Alma, Wien. Zug- und Stofvorrichtung fiir
Eisenbahnfahrzeuge. 1. 8..1925. .
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BUCHERSCHAU.

Richtlinien fiir wirtschaftliche Schmie-
rung, Heft 1. .ZweckmédaBigeSchmier-
nuten”. Aul Anregung und mit Unter-
stiitzung des Ausschusses fiir Energieleitung
beim Ausschul fiir wirtschaftliche Fertigung
ausgearbeitet von Obering. E. Falz, Han-
nover. - 38 Seiten im Format 14X21 cm.
Mit 42 Textabbildungen. 36  Beispielen
und einer Ubersichtstafel. Berlin 1926. Beuth-
Verlag G. m. b. H.. Berlin SW 19. Preis
RM. 1.—.

Im Laufe des Energieflusses. von der Er-
zeugung der Energie bis zur verbrauchenden
Stelle, ist die Lagerung der als Kraftiibertra-
gungsmittel dienenden Wellen und Achsen in
Gleitlagern haufig eine der griBten Verlust-
quellen. Diese Verluste bedingt jedoch nicht
etwa das Gleitlager als solches. sondern viel-
mechr die Tatsache. daB die meisten Lager
nicht so konstruiert, ausgefiihrt und ge-
schmiert werden. daf? wenigstens angenihert
geringster Energieverbrauch bei kleinstmig-
lichem Verschleil} und griBter Betriebssicher-
heit erreicht wird. Ursache dieses Unwirt-
schaltlichkeitszustandes ist wohl in erster
Linie die mangelnde Aufkldarung in breiten
Kreisen iiber das wirkliche Wesen der
Schmierung. Dieser Mangel wurde vom Aus-
schuBl fiir wirtschaftliche Fertigung (AWF)
rechtzeitig erkannt und durch Schaffung vor-
bildlicher Aufkldrungsarbeiten auf berufener
Feder in dankenswerter Weise bekampft. Das
hier vorliegende Helt behandelt zundchst die
ungemein wichtige Frage der zweckmiligen
Anordnung und Ausbildung der Schmier-
nuten, wahrend zwei weitere in Aussicht ge-
nommene Hefte sich mit zweckmiBigen
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Schmierverfahren befassen werden. Der durdh
sein in Schmierungsfragen fiihrendes Werk
.Grundziige der Schmiertechnik™ bekannte
Verfasser zeigt an Hand von 36 Anwendungs-
beispielen und 42 vorziiglichen Abbildungen
in klarer und anschaulicher Form die nach
bewdahrten wissenschaftlichen Grundsiitzen
zweckmiBigste Anordnung und Ausbildung
von Schmiernuten in Querlagern und Lings-
lagern fiir Drehbewegung, in Querlagern fiir
Schwingbewegung und in ebenen Gleitkor-
pern  fiir geradlinige Gleitbewegung. Wir
schen an Hand der Beispiele. wie viele alte,
Tradition gewordene Schmiernutenanordnun-
gen unzweckmaBig  beziehungsweise ver-
werflich sind und durch welche Anordnun-
gen im Gegensatz hierzu die giinstigsten
Resultate zu erzielen sind.  Mit diesen aus
reicher Kenntnis der Materie geschipften
Musterbeispielen wird durch das Buch von
. Falz eine wichtige Pionierarbeit geleistet
und den unermiidlichen Hilfshestrebungen
des AWF. in vollkommenster Weise gedient.
Jeder Konstrukteur, Betriebsleiter. Meister
und Maschinenwiirter sollte sich mit dem
iiberaus wichtigen Inhalt dieses Biichleins
vertraut machen: ebenso der Maschinen-
fabrikant und Kleingewerbetreibende, der
Maschinen-Inspektor. Montage-Ingenicur, Re-
paraturschlosser und Richtmeister. Durch
Beachtung dieser einfachen Richtlinien kann
viel an Betriebsenergie, Lagermetall, Schmier-
0l und Instandhaltungsarbeiten gespart wer-
den; desgleichen an unlichsamen Ausgaben
durch HeiBlaufer und andere Betriebsstorun-
gen. — Das Biichlein kann somit jedem Ma-
schinenfachmann und auch jedem Studieren-
den auf das angelegentlichste  empfohlen
werden,

KLEINE NACHRICHTEN.

Neue Lokomotiven der L. M. & S. Ry.
Einer Meldung der . Times™ zufolge vergro-
Bert die London Midland & Scottish Railway
(L. M. S.) ihren Lokomotiv- und Wagenpark.
Unter anderen wird die bekannte Lokomotiv-
fabrik Beyer, Peacock and Co., of Garton,
Manchester, drei Stiick ..Garratt™-Typen
bauen. Wahrscheinlich handelt es sich um
Mallett-Lokomotiven der Achsanordnung
D + D. Die Maschinen sollen 1500 t Zugkraft
haben und befdahigt sein, sowohl hohe Ge-
schwindigkeiten zu erreichen, als auch
schwere Kohlengiiterziige zu fahren. Eine
ahnliche Maschine tut schon seit einiger Zeit
bei der London & North Eastern Railway
(L. N. E. R.) Dienst. Das Gewicht dieser Loko-
motivgattung, die nach Angabe der Zeitung
als Tenderlokomotive gebaut wurde, betrigt
140 t. Die L. M. S. 1aBt zurzeit 3000 Lokomoti-
ven in eigenen Werkstdtten wiederherstellen

und umbauen. Hierfiir sind 134 Million Pfund
Sterling vorgesehen, Die L. M.S. verfiigt iiber
gute Lokomotiven. zum Beispiel eine sehr
gute 2 C-Type mit Dreizylindertricbwerk
und viele moderne 2 C 2-Tenderlokomotiven
dhnlich der preuBischen T 18,

Hans Benhard.

Spanische 2 D 1-Lokomotiven.

Sehr geehrte Schriftleitung!

Im Dezemberheft 1925 Threr Zeitschrift
bringen Sie auf Seite 229 eine Ubersicht der
europdischen 2 D 1-Lokomotiven, Die vierte
Spalte laBt da die MaBangaben der M. 7. A .-
Lokomotiven vermissen. Nach einer Reise im
April zu Land nach Gibraltar hatte ich Ge-
legenheit, diese Maschine auf der Strecke
Madrid—Sevilla im Betriebe zu beobachten.
Die Lokomotive macht durch ihren wuchti-
gen Aufbau einen imposanten Eindruck. Die
Erbauerin, La maquinista terrestre Yy mari-
tima in Barcelona, iiberlieB mir gern die
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hauptsichlichsten MaBe, die ich Thnen zur
cventuellen Benutzung hiermit iibermittle:

Bahn Nr. 1701—25,

Zyiinderdurchm. 620 mm.

Kolbenhub 710 mm.

Triebraddurchm. 1750 mm.

Lauiriiderdurchm. 975 und 1150 mm.

Kesseldurchm. 1800 mm.

Abstand der Rohrwinde 5790 mm.

54 Rauchrohre (Durchm. auBen) 133 mm.

164 Siederohre (Durchm. auBen) 50 mm.

Heizfldache:

IFeuerbiichse 19,20 qm.

Rohre 211,60 qm.

Uberhitzer 90.00 qm.

Total 320.80 qm.

Rostfliche 5,00 qm.

Leergewicht 92,50 t.

Dienstgewicht 103,00 t.

Reibungsgewicht 64,00 t.

Dampfdruck 14 atm.

Zugkraft (0.8 p) = 17465 kg.

Tender: Vierachsig. zwei Drehgestelle.

Raddurchm. 975 mm.

Wasserinhalt 25 ¢bm.

Kohle 6 t.

Leergewicht 25 t.

Dienstgewicht 56 t.

Im iibrigen ist die Maschine eine getreue
Weiterentwicklung der Serie 1400 (Jahrgang
1923, Seite 130, Threr Zeitschrift) in ihrem ge-
samten Aufbau. Ziffern iiber die Radstinde
sowie  Hohenlage des Kessels stehen mir
leider nicht zur Verfiigung. Letztere scheint
mir allerdings wie bei Serie 1400 3050 mm
iiber Schienenoberfliche zu sein. Abweichend
von Rethe 1400 hat Reihe 1700 eine vorne
zwischen die letzten Kuppelrider cinge-
zogene trapezformige Feuerkiste. gleich der
P 46.19 der Deutschen Reichsbahnen. sowie
groBere Triebrader von 1750 mm gegen
1600 mm bei Serie 1400. Die hintere Lauf-
achse ldauft in einem Deichselgestell mit
AuBenlagern gleich den amerikanischen Bau-
arten. Der Dampfdom sitzt auf dem vorder-
sten Kesselschull, unmittelbar dahinter der
Sandkasten, welcher die beiden ersten Kup-
pelachsen von vorne sandet. Die zweite Kup-
pelachse wird angetrieben. In Madrid hatte
ich auch Gelegenheit. die im April-Heft be-
schriecbene von Hanomag gebaute 2 D 1
4 v. H. der spanischen Nordbahn zu sehen.
wohl eine der schonsten Maschinen Europas.
Diese  sechs Lokomotiven sollen gemal
Hanomag-Nachrichten 145/144 fiir die Stredke
Madrid—Irun gebaut sein. Mir scheint viel-
mehr, daB die Maschinen vorldaufig nur fiir
den siidlichen bergigen Teil der Strecke, das
heiBt von Madrid nach Segovia, bezichungs-
weise Madrid—Avila—Mednia del campo
Verwendung finden, da ich auf dem mittleren
Abschnitt Medina—Miranda und auf dem
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nordlichen Miranda—Irun keine der sechs
Lokomotiven angetroffen habe. Hier werden
im Schnellzugdienst ausschlieBlich die Reihen
3000 und 4000 der Nordbahn verwandt. Die
Reihe 4300 (2 D 3 H.) habe ich auBer auf der
101 km langen Bergstrecke Madrid—Segovia
nirgends gefunden, jedoch sind die Reihen
400, 4400 und 4500 im Personen- und Giiter-
zugdienst allenthalben zu sehen. Sowohl auf
der Nordbahn wie auf der M. Z. A. und den
andalusischen Eisenbahnen sind mir selbst
die dltesten Maschinen (von 1869) durch ihr
tadellos instand gehaltenes AuBere wohl-
tuend aufgefallen. In der Hoffnung, daB Thnen
meine  Angaben dienlich sein  konnten,
zeichne ich mit vorziiglicher Hochachtung
Jos. Cuarizzi.
Die Einfithrung des elektrischen Zugbe-
triebes auf den Berliner Stadt-, Ring- und
Vorortebahnen. Reichsbahndirektor Wech-
mann veriffentlich iiber diesen Gegenstand
einen langeren Aufsatz in der ,.Reichsbahn™,
dem wir folgende Ausfiithrungen entnehmen:
Die Notwendigkeit der Einfiihrung des elek-
trischen Zugbetriebes auf den Berliner Nah-
bahnen ist schon seit etwa 214 Jahrzehnten
ancrkannt. Es sind verschiedene Pline fiir
die Elektrisierung vor dem Kriege ausge-
arbeitet worden. Bald nach Aufnahme der
ersten Versuche zur Erprobung der zu wih-
lenden Betriebsform wurden die Arbeiten
durch den Ausbruch des Krieges gehemmt.
Etwa ein Jahr nach KriegsschluB fiel alsdann
die Entscheidung fiir eine andere als die frii-
her auserwiihlte Betriebsform. Diese ist seit-
dem der alsbald in Angriff genommenen
Elektrisierung der Berliner Nahstrecken der
Reichsbahn zugrunde gelegt worden. Von
diesen Bahnen mit einer Streckenldnge von
insgesamt 506 km wurden bisher nur 80 km
Streckenlange  elektrisiert, namlich die
Strecke vom Potsdamer Ringbahnhof nach
Lichterfelde Ost und die drei vom Stettiner
Vorortebahnhof ausgehenden Nordstrecken
nach Bernau, Oranienburg und Velten.
Mit Riicksicht auf die Finanzlage der
Reichsbahn soll der Umfang der zunichst
vorzunehmenden weiteren Elektrisierung auf
das Notwendigste beschrinkt werden, nim-
lich auf den verkehrswichtigsten und unzu-
reichendsten Teil der Berliner Nahbahnen,
die Stadt- und Ringbahn, und auf die mit ihr
betrieblich aufs engste verkniipften an-
schlieBenden Vorortstrecken nach Potsdam
und Stahnsdorf, nach Griinau und Spindlers-
feld, nach Erkner und nach Kaulsdorf. Ferner
soll Spandau West (durch Neubau einer kur-
zen Verbindungsstrecke von Charlottenburg
nach Bahnhof HeerstraBe) mit der Stadt- und
Ringbahn verbunden werden. Dagegen soll
zwecks Verminderung der Baukosten vorerst
von einer Elektrisierung der einen abge-
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schlossenen Betrieb bildenden Wannseebahn
(sie ist schon versuchsweise vor etwa 20 Jah-
ren mit dritter Schiene elektrisch betriehen
worden, aber erfolglos, wie die Wiener Stadi-
bahn-Versuchsstredke) abgeschen werden, ob-
wohl sie zu den verkehrsreichsten und ren-
tabelsten Berliner Nahstrecken rechnet. Die
hiernach fiir elektrische Zugforderung einzu-
richtenden Linien haben eine Streckenliinge
von zusammen 157 km. Nach der in den Jah-
ren 1920 u. ff. ausgefiihrten eingehenden Prii-
fung soll die elektrische Zugfiorderung als
Gleichstrombetrieb  mit Triebwagenziigen
durchgefiihrt werden, ein System. das sich
auf den Nordstrecken bereits bewihrt hat.
Fiir die Stromversorgung ist ein bahn-
eigenes Kraftwerk vorgesehen. Fiir den zu-
nachst in Aussicht genommenen Ausbau
(Fall A) der Eelektrisierung. der nur dem
zur Zeit tatsichlich vorhancf*nen Verkehrs-
bediirfnis entspricht, betrigt der jiahrliche
Strombedarf rund 130 Millionen kWh (Kilo-
wattstunden) einschlieBlich des Bedarfs der
elektrischen Vorortebahn nach Lichterfelde
Ost und der bereits elektrisierten und im
Ausbau befindlichen drei Berliner Nord-
strecken. Bei spidterem Ausbau fiir einen um
etwa 75 v. H. gesteigerten Verkehrsumfang
(Fall B) wird der jiahrliche Stromverbrauch
auf rund 237 Millionen kWh anwachsen.
Der elektrische Betrieb macht eine An-
zahl von Neubauten und Anderungen auf den
Strecken und Bahnhéfen notwendig. Auf der
am meisten belasteten Stadtbahnstrecke soll
zur Beschleunigung der Zugfolge eine selbst-
tiatige Streckenblockung eingefiihrt werden.
Zur Verminderung der Betriebsausgaben und
zur Schaffung einer bequemen Verbindung
zwischen der Ringbahn. der Stadtbahn und
der Potsdamer Strecke soll an der Kreuzungs-
stelle der Ringbahn mit der Strecke Charlot-
tenburg—Grunewald in Halensee ein Um-
steigebahnhof mit zwei Stockwerken errich-
tet werden. Der elekirische Betrieb wird die
Zugzahl erhohen und die Zahl der stiindlich
angebotenen Plitze auf der Stadtbahn von
27.200 auf 64.000 Pliatze in der Stunde, das ist
etwa auf das 24.4fache, und auf der Ringbahn
von 12.400 auf 38.400 Pldatze in der Stunde,
also auf das Dreifache steigern. Der nach den
Grundsatzen auBerster Sparsamkeit ausge-
arbeitete Elektrisierungsentwurf wird Bau-
kosten in Hohe von etwa 150 Millionen Mark
(nach dem Preisstand vom Januar 1926) und
eine Bauzeit von 214 Jahren beanspruchen.
Diese Baukosten beziehen sich auf den zu-
niachst in Aussicht genommenen Ausbau
(Fall A) der Elektrisierung fiir das zur Zeit
tatsiachlich vorhandene Verkehrsbediirfnis.
Zum Nachweis, wie auBerordentlich sich die

Wirtschaftlichkeit der Elektrisierung bei
einer Kiinftigen Verkehrssteigerung verbes-
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sert, ist aullerdem ein Kostenanschlag fiir den
spateren Ausbau (Fall B) auf der Grundlage
eines um 75 v. H. gesteigerten Verkehrsum-
fangs aufgestellt. Er wird Geldmittel in Hiohe
von weiteren 55 Millionen Mark erfordern.
Ob und wann die Elektrisierung der Ber-
liner Stadt- und Ringbahn nebst den an-
schlieBenden Vorortstredken ausgefiihrt wer-
den kann, hdngt von der Moglichkeit ab. dic
erforderlichen Geldmittel zu annehmbaren
Bedingungen zu beschaffen. In dieser Hinsicht
ist die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft zur
Zeit eifrig bemiiht.

Die deutschen Lokomotiven in Belgien.
Auf Grund der Waffenstillstandsbedingungen
waren in Belgien 2000 deutsche Lokomotiven
abzuliefern. Uber den Verbleib und die Ver-
wendung dieser Maschinen berichtet das Lon-
doner Fachblatt ..The Locomotive™ wie folgt:
In den Lokomotivpark der belgischen Staats-
bahnen eingestellt wurden insgesamt 1939
deutsche Maschinen, darunter 1820 preuldi-
sche. Die letzteren gehirten 43 verschiedenen
Bauarten an. An Schnellzugslokomotiven er-
hielt Belgien 42 Maschinen der Gattung S 6,
17 Maschinen der Gattung S 9, von denen 15
noch im Dienst stehen, und 34 Lokomotiven
der Gattungen S 10, S 10* und S 10% Die drei
S 10*-Lokomotiven sind die stirksten in Bel-
gien vorhandenen Maschinen deutschen Ur-
sprungs und leisten ausgezeichnete Dienste.
Die S 10-Maschinen sind in Briissel stationiert,
die S 6 teils in Briissel, teils in Antwerpen,
dic S 9 in Mons und in Ostende. Von Per-
sonenzugslokomotiven der Gattung P 8 wur-
den 168 Stiick abgeliefert. Die .in allen Ein-
zelheiten gut entworfenen und ausgezeich-
nete Beispiele des modernen Lokomotivbaus
bildenden™ Maschinen laufen auf allen Tei-
len des belgischen Netzes. Unter den preuBi-
schen Giiterzuglokomotiven ist in Belgien am
stirksten die Bauvart G 8 vertreten. Die
seinerzeit abgelieferten 577 Stiick sind noch
fast vollzahlig im Dienst und befriedigen
sehr. Sie finden auf der Luxemburglinie und
auf den Linien in den Provinzen Liittich.
Namur und Hainault Verwendung. An schwe-
ren Tenderlokomotiven erhielt Belgien 36
Stiick der Gattung T 14, 53 Stiick der Gat-
tung T 16 und 2 Stiick der Bauart T 18. Die
erstgenannten Maschinen dienen zur Befor-
derung von Personenziigen auf den Stredken
Liittich—Herbesthal. Pepinster—Spa—Trois
Ponts und auf den Linien nach Malmedy und
St. Vith, teilweise auch im siidlichen Vororte-
verkehr Briissels. Die Gattung T 16 gehirt
trotz ihres verhdltnismiBig niedrigen Ge-
wichtes zu den stirksten in Belgien vorhan-
denen Tenderlokomotiven. Die Maschinen
bewidhren sich gut auf der Steilrampe zwi-
schen Liittich (éuillemins) und Montegnée
sowie auf der iiber die Hochfliche von Hervé
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fithrenden Linie und haben hier die belgi-
schen D-Maschinen der Klasse 23 ersetzt. Die
beiden Lokomotiven der Bauart T 18 endlich
licfen im Personenzugdienst zwischen Briis-
sel (Quartier Leopold) und Ottignies. auf der
Luxemburglinie sowie auch zwischen Briis-
sel und Antwerpen (Siid): sie wurden bereits
im Jahre 1925 auller Dienst gestellt. Mit
Riicksicht aul die bedeutenden Kosten und
die groBen Schwierigkeiten, die die Unter-
haltung einer allzu hohen Zahl von Bauarten
und die Beschaffung der Ersatzteile verur-
sacht hitten. wurden von der belgischen
Staatsbahnverwaltung alsbald rd. 400 deut-
sche Lokomotiven ausgemustert. darunter
cinige der griBten und modernsten Maschinen
der bavrischen. sichsischen und badischen
Staatsbahnen.  Von den heute im Dienst
stchenden preuBlischen Lokomotiven soll eine
eroBere Anzahl Maschinen der dlteren Bau-
arten ausgeschieden werden, sobald sich bei
ihnen umfangreiche und teure Erneuerungen
erforderlich machen wiirden,

Schnellziige der franzosischen Mittel-
meerbahn. Die Schnellziige der Paris-Lyon-
Mittelmeerbahn sind teils solche, die das
canze Jahr verkehren, teils bringen es die
Verkehrsbeziehungen, namentlich diejenigen
nach Italien mit sich, dal? der Verkehr zu ge-
wissen Jahreszeiten verstirkt. zu anderen ein-
seschrankt oder eingestellt wird. Neben den
von Paris ausgehenden Ziigen bestehen auch
cine Anzahl Querverbindungen, die ohne Be-
rithrung von Paris mit Schnellziigen bedient
werden. Von den Ziigen. die den Verkehr nach
der Kiiste des Mittelmeeres, also wesentlich
nach der Riviera bedienen, endigen im Som-
mer die meisten in Marseille. wahrend sie
im Winter bis Nizza. Mentone und Venti-
miglia weitergefiithrt werden. Bis Marseille
bleibt der Verkehr das ganze Jahr im wesent-
lichen derselbe. Im Gegensatz dazu sind die
Ziige. die nach Savoven und dariiber hinaus,
also nach der Schweiz und auch nach ltalien
verkehren, Sommerziige: ihr Verkehr wird
im Winter stark eingeschriankt. Die Ziige je-
doch. die iiber Genf nach der Schweiz und
durch den Mont Cenis nach Italien fahren,
bleiben jahraus, jahrein dieselben, Das
eleiche gilt von den Ziigen, die die franzo-
sisch-schweizerische Grenze iiberschreiten,
um Mittel- und Osteuropa ~zu erreichen.
Alle diese von Paris ausgehenden Ziige
fahren iiber Dijon: sie benutzen entweder
die viergleisige Strecke Paris—Melun oder
fahren zu deren Entlastung iiber Juvisy, bis
wohin c¢benfalls vier Gleise fiithren, iiber
Corbeil. Melun und® Héricy, um bei Mon-
tereau in die Stammstrecke einzumiinden.
Eine weitere Gruppe der Schnellziige der
Mittelmehrbahn bilden diejenigen nach dem
Bourbonnais, nach Saint-Etienne, Clermont-
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Ferrand, Brioude, Nimes und Marseille, wo-
bei im Sommer auch Vichy bedient wird.
An  Querverbindungen, also an Ziigen,
die nicht von Paris ausgehen, seien genannt
diejenigen von Avignon nach Marseille, Bor-
deaux und Irun. von Nevers nach Nancy, von
Ventimiglia, Bordeaux und Lyon nach Straf3-
burg. von Lyon nach Besan¢on und Grenoble,
von Marseille nach Vichy, Croisie, Annecy.
Saint-Gervais-les-Bains, Genf, von Bordeaux
nach Mailand, Genf, Vichy usw. AuBerdem
bestehen noch eine Anzahl Verbindungen,
wo zwar keine ganzen Ziige, aber doch
cinzelne durchlaufene Wagen auf weite
Entfernungen  durchgefiihrt werden. Die
durchgehenden  Schnellziige wiegen bis
560 t und fahren mit Geschwindigkeiten,
die mit Riicksicht auf ihr Gewicht zum Teil
beachtenswert sind. Der schnellste unter
ihnen ist ein Luxuszug, der mit 426 t die
1110.7 km lange Strecke Paris—Mentone in
17 Stunden 10 Minuten, also mit einer Reise-
geschwindigkeit von 64,7 km in der Stunde
durcheilt. er halt unterwegs 18mal; seine
mittlere Fahrgeschwindigkeit betragt 73,72
km. Die hochste nach den Fahrplanen zuge-
lassene Geschwindigkeit betridgt 89 km in der
Stunde: sie wird auf der 67 km langen
Strecke Macon—Lyon von einem 245 t schwe-
ren Postzug erreicht. Die langsten, ohne Auf-
enthalt durchfahrenen Strecken sind Avig-
non—Marseille, 210,8 km, Laroche—Migen-

nes—Dijon, 1594 km, Paris—Laroche—
Migennes, 1549 km, Dijon—Macon,
1254 km, Volence—Avignon, 1244 km.

Eine besonders schwierig zu betreibende
Strecke ist diejenige nach Modane, nament-
lich deren 27 km lange Teilstrecke Cham-
béry—Modane. Sie hat zahlreiche und steile
Neigungen: so steigt zum Beispiel die Strecke
von Saint-Michel-de-Mauvenne bis Modane
auf 15 km dauernd unter 1 :33. Der Rom-
ExpreB, der 319t wiegt, wird hier von zwei
Lokomotiven gezogen. und die Ziige Paris—
Modane mit 409 t und Bourdeaux—Mailand
mit 373 t bediirfen sogar noch der Schiebe-
maschinen, obgleich die Geschwindigkeit der
drei Ziige auf dieser Strecke nur 28 km und
27 km betrigt. Man erwartet erhebliche Ver-
besserungsmoglichkeiten fiir den Fahrplan
durch die Einfithrung elektrischen Betriebes,
fiir den die vorbereitenden Arbeiten auf der
Strecke Culoz—Modane im Gange - sind.
Ahnlich betriebliche Schwierigkeiten be-
stehen auf der Strecke Paris—Vallorbe bei
Uberschreitung des Jura.

Anschaffung von Eisenbahnmaterial in
Spanien. Der Verkehrsminister duBlerte sich
gegeniiber einigen Zeitungsberichterstattern
iiber die bereits bekanntgegebene Anschaf-
fung von Eisenbahnmaterial, daB der Mini-
sterrat die Zuerteilung eines Auftrages auf
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80 Schnellzugslokomotiven an die Firmen
Maquinista Terrestre y Maritima und Eus-
kalduna y Babcock genehmigt habe. Die mit
dem Auftrag bedacﬁlten Firmen erklirten,
daB sie durch einen kiirzlich erfolgten
Schiedsspruch  verpflichtet  wurden, die
Tageslohne um 4 v. I. zu erhshen. und daB
ihnen auflerdem durch erhihte Zille auf das
eingefiihrte Material groBe Unkosten ent-
stinden, was zusammengenommen etwa
16 Pts. fiir das Kilogramm ausmache. Nichis-
destoweniger wiirde das vorher abgegebene
Angebot aufrechterhalten, was einer Preis-
ermilligung entspreche, wie sie diese junge
Industrie heute hoher nicht ertragen kinne.
Der Minister begriiBte das Erstarken der
spanischen Industrie, wodurch das Land
selbstandiger werde.

Begiinstigungen fiir Reisen nach dem
Oberetsch. Bis 31. Oktober d. J. gewithren die
italienischen Staatsbahnen fiir Einzelreisen
nach Stationen der Strecke Brenner—Triest
und Abzweigungen auf Riickfahrkarten cine
FahrpreisermiBigung von 50 v. H. Fiir Fami-
lienreisen von mehr als drei Personen wird
auBerdem dem vierten und folgenden Fami-
lienmitglied eine ErmidBigung von 70 v. H.
zugestanden. Die fiinfzehntigige Giiltigkeits-
dauer dieser Riickfahrkarten kann gegen
Entrichtung eines Zuschlages von 10 v. [l.
auf weitere 15 Tage verlingert werden.
Die Stationen hindigen den Reisenden
unentgeltlich einen Ausweis ein, der ihnen
besondere Begiinstigungen in den Kurhotels
und auf Klein-, Seil- und Schwebebahnen
sichert.

Yon der norwegischen Nordlandsbahn.
Bei der im Bau befindlichen norwegischen
Nordlandsbahn ist kiirzlich der Vorschlag ge-
macht worden, zur Ersparung eines Hgoch—
gebirgsiiberganges iiber das Saltenfjeld
einen Tunnel zu bauen. Dieser wiirde eine
Liange von 39 km erhalten. Vergleichsweise
sei erwiahnt, dal? der langste Tunnel Norwe-
gens, der Gravehalstunnel auf der im Bau
befindlichen Siidlandsbahn, eine Linge von
514 km aufweist. Durch den Tunnel durch
das Saltenfjeld wiirde man eine Steigerung
von etwa 750 m vermeiden und eine Verkiir-
zung der Linie um 27 km erzielen. Der Tun-
nel soll in derselben Zeit wie die Linie iiber
das Hochgebirge gebaut werden. Man veran-
schlagt die Bauzeit auf etwa 10 Jahre. Wenn
auch die Anlage sich teurer als der Bau der
Linie iiber das Gebirge stellt, so werden diese
Kosten jedoch durch die viel geringeren Be-
triecbskosten wettgemacht. Die Unterhal-
tungskosten stellen sich bei den norwegi-
schen Eisenbahnen, von denen die meisten
Hochgebirge iiberschreiten, stets besonders
hoch. Die Nordlandsbahn wird im iibrigen
eine der bedeutendsten Stammbahnen sein,
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und es ist daher von groBer Wichtigkeit, daB
ihre Linienfiihrung giinstig gehalten wird.
Auf diese Weise kann man eine hohe Ge-
schwindigkeit erreichen. die bei den aufBer-
ordentlich groBlen Entfernungen. die in Nor-
wegen  zuriickzulegen  sind, sehr wertvoll
erscheint.

Neuanlagen und Wiederherstellung der
Eisenbahnlinien in der Tiirkei. Der Wiri-
schafts- und Handelsberichi der Tiirkischen
Botschaft in Berlin enthilt in Nr. 5—6 192
cinen Uberblick iiber den  gegenwiirtigen
Stand der Newanlagen und Instandsetzungen
auf den tiirkischen Eisenbahnen mit folgenden
Angaben: Auf der Eisenbahnlinie Samsoun—
Siwas ist das Legen derSchienen auf der 90 km
langen Strecke, die von Samsoun in der Rich-
tung auf Havsa lauft, nunmehr beendet, Aufl
der Linie Haidar Pascha—Eskischehir ist die
Verstirkung der Strecke nunmehr aufl 200
km fortgesetzt worden. Auf der Taurus-
strecke sind alle durch  Sturzbiiche be-
schiadigten  Teile ausgebessert  oder  neu
hergestellt  worden.  Auf  der  Strecke
Haidar Pascha—Angora sind 34 Eisen-
briicken ausgebessert und dem Dienst wie-
der iibergeben  worden. Ebenso  sind 29
l‘lisvnbrii(-i('n auf der Strecke Eskischehir—
Konia vollstindig ausgebessert worden. Von
den groBen iiber den Sakarja fiithrenden
Briicken ist die 100 m lange Briicke von
Djambas Kaya ausgebessert worden. Die
Ausbesserungsarbeiten an der 100 m langen
Briicke von Yibanli (Guivé) und an der 150 m
langen Briicke von Osman Eli (Levké) sind
nahezu beendet. Die Briicken von Bevdemir
und Yaila sind ebenfalls, soweit diec aus Stein
hergestellten Teile in Frage kommen, wieder
hergestellt, an der Einsetzung der Eisenteile
wird zurzeit noch gearbeitet. Die 160 m lange
und 38 m hohe vorliufige Holzbriicke von
Baschkoy wird nunmehr durch einen Stein-
bau ersetzt. An verschiedenen Stellen der
Eisenbahnlinie, wo feindliche Truppen Ver-
wiistungen angerichtei hatten, sin(ll neue Ge-
baude errichtet, elf Anlagen zur Versorgung
der Lokomotiven mit Wasser, ferner verschic-
dene Wohnstitten fiir das Eisenbahn-Dienst-
personal errichtet worden. In Sasal ist ein
neuer Bahnhof, in Biledjik ein Unterkunfis-
haus mit 40 Betten fiir das Personal gebaut
worden, ein zweites solches Unterkunftshaus
ist in Karakoy, ein anderes in Eskischehir,
das auch gleichzeitig fiir den Sanititsdienst
bestimmt ist, errichtet worden. Das Hauptver-
waltungsgebidude in Haidar Pascha ist griind-
lich ausgebessert, alle Telegraphenlinien so-
wie der Signaldienst sind wiederhergestellt
oder moderner angelegt worden. Die vom
Feinde zerstorte Eisenbahnwerkstitte in
Eskischehir ist wieder in Ordnung gebracht
und arbeitsfahig gemacht worden. Infolge
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neucr Anlagen kinnen die Werkstiatten jetzt
rascher arbeiten. Im iibrigen ist ein Vertrag
zur weiteren VergroBerung und Modernisie-
rung dieser Reparationswerkstatten soeben
abgeschlossen worden. Im Jahre 1923 wurden
59 Lokomotiven und 957 Wagen ausgebessert,
in den ersten neun Monaten des Jahres 1924
26 Lokomotiven und 697 Wagen. 15 Lokomo-
tiven Bauart .G 10" und 10 Bauart ,.G 8~
sind vom Ausland gekauft und dem Betrieb
bereits iibergeben worden. Die elekirische
Beleuchtungsanlage sowie die selbsttatigen
Bremsen sind ausgebaut und verstarkt und
diec vom Feinde zerstorten Drehscheiben
wicder gebrauchsfahig gemacht worden. In-
folge der stark vermehrten Anzahl von Wa-
egen und Lokomotiven konnten die Strecken
Haidar Pascha—Angora und Haidar Pascha—
Konia—Adana zu direkten Strecken umge-
staltet werden: das zeitraubende Umsteigen
ist dadurch vermieden, und statt der vier-
maligen Zugverbindungen in der Woche,
konnen jetzt nach Adana und Angora taglich
Ziige verkehren. Uberall sind die Ziige fiir
den Personenverkehr vermehrt worden.
Sonderziige der englischen Groften West-
bahn. Einige Sonderziige auf Entfernung, die
die GroBe Westbahn in der letzten Zeit hat
verkehren lassen, haben sich durch die grofe
Geschwindigkeit ausgezeichnet, mit der sie
gefahren sind. So verkehrte Anfang Mirz aus
AnlaB eines FuBball-Wettspiels ein Sonder-
zug von London (Paddington) nach Swansea
und zuriick, dessen Fahrplan fiir die 233,7 km
lange Strecke eine Fahrzeit von 165 Minuten
in der Richtung nach Swansea und von 168
Minuten in der Richtung nach London vor-
sah. Am ersten Sonntag im Méarz verkehrte
ein Sonderzug von London nach Bath, Bristol
und Weston-super-Mare, der, mit 1310 Per-
sonen besetzt, in zwei Teilen abgefertigt
wurde; fiir die Teilstrecke bis Swindon, 115
km. die er ohne Aufenthalt durchfuhr, gab
ihm der Fahrplan 76 Minuten Zeit; in der Ge-
genrichtung war die Fahrzeit 6 Minuten lan-
ger. Unter den Sonderziigen, die am 9., 10.
und 11. Midrz von London nach Cheltenham
zum Rennen fuhren, waren solche, die die
196 km lange Strecke ohne anzuhalten in
150 Minuten zuriicklegten. withrend andere,
die nur die 3. Klasse fiihrten, von London
bis Swindon, 130 km in 93 Minuten durch-
fuhren, dort eine Vorspannlokomotive erhiel-
ten und den Rest von 66 km, auf denen wegen
steiler Neigungen stellenweise langsam ge-
fahren werden muB, in einer Stunde zu-
riicklegten. Die Riickfahrt wurde von Ziigen
mit Wagen 1. Klasse ebenfalls ohne Aufent-
halt ausgefiihrt, wihrend die Ziige 3. Klasse
zweimal unterwegs Aufenthalt hatten; sie
legten dabei Strecken von 72 km, 66 km und
58 km in 71, 49 und 41 Minuten zuriick. Alle
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diese Ziige waren reichlich schwer. Diejeni-
gen nach Swansea bestanden aus zehn Durdh-
gangswagen, unter denen sich ein Speise-
wagen befand. Fir den Verkehr nach Weston
wurden zwei Ziige mit je 12 Speisewagen ge-
stellt. Die Ziige 3. Klasse nach Cheltenham
fiihrten 12 oder 13 Durchgangswagen. darun-
ter zwei Speisewagen, wahrend die Ziige
1. Klasse aus neun bis zwolf Wagen, darunter
ebenfalls zwei Speisewagen, zusammenge-
setzt waren.

Die Personenwagen der Midlandbahn.
Der Personenverkehr der englischen Eisen-
bahnen verdankt der friiheren Midlandbahn
eine Reihe wichtiger Fortschritte und Ver-
besserungen. Schon im Jahre 1872 fiihrte sie
als erste englische Eisenbahn bei ihren sdmt-
lichen Ziigen die 3. Wagenklasse ein.” Auch
im Bau und in der Ausstattung der Personen-
wagen hat die Midlandbahn- Hervorragendes
geleistet. Die dltesten Fahrzeuge wiesen zum
Teil auBerordentlich geringe Abmessungen
auf. Ein Personenwagen 1. Klasse aus dem
Jahre 1848 hatte drei Abteile, darunter ein
Halbabteil, mit insgesamt 10 Sitzpldtzen.
Jeder Reisende hatte somit Anspruch auf
einen Fensterplatz, allerdings betrug die
Breite des Wagenkastens nur 1.45 m. Ein Per-
sonenwagen der im gleichen Jahre erwor-
benen Mansfield & Pinxton-Pferdebahn sollte
bei einer Linge von 3,355 m und einer Breite
von 1,98 m nicht weniger als 26 Fahrgaste
aufnehmen. In den 70er Jahren bezog die Ge-
sellschaft versuchsweise einige Fahrzeuge
vom Festland, darunter einen vierachsigen
Abteilwagen der iiblichen deutschen Bauart
von der Firma Klett & Comp. in Niirnberg.
Als erste englische Eisenbahn erwarb die
Midlandbahn im Jahre 1874 eine Anzahl Pull-
manwagen. Die in Detroit gebauten Fahr-
zeuge waren mit Mittelpuffer und selbsttiiti-
ger Kuppelung versehen, so dal die Loko-
motiven, die diese Wagen beforderten, in der
gleichen Weise ausgeriistet werden mulften.
Die Pullmannziige fanden jedoch beim engli-
schen Publikum keinen Anklang und wurden
spiter im Ausflugsverkehr verwendet. An-
laBlich der Eroffnung der Midlandstrecke
nach Schottland iiber Settle und Carlisle im
Jahre 1876 stellte die Verwaltung 50 neue
Abteilwagen ein, die zum ersten Male in Eng-
land dreiachsige Drehgestelle erhielten. Eine
Betriebsmittelgemeinschaft bestand langere
Zeit bei den Fahrzeugen der ZiiFe, die zwi-
schen London (St. Pancraz), Glasgow und
Edinburgh verkehrten, mit den beteiligten
Gesellschaften, der Glasgow & Siidwestbahn
und der Nordbritischen Eisenbahn. Das be-
treffende Wagenmaterial trug die Bezeich-
nung M. S. J. S. (Midland Scotch Joint Stock).
Die ersten Versuche mit der Heizung der
Wagen wurden im Jahre 1874 unternommen,



Speisewagen wurden im Jahre 1891, Durch-
gangswagen im Jahre 1899 eingefiihrt. In
letzter Zeit hat die London, Midland & Scot-
tish-Eisenbahn, in der die Midlandbahn bei
der Gruppenbildung aufging, in den bahn-
eigenen Werkstitten zu Derby die Massen-
herstellung von Fahrzeugen aufgenommen.
Wie die Zeitschrift ..The Locomotive™ berich-
tet, sind die Werkstitten durch die Beschaf-
fung der modernsten Holzbearbeitungs-
maschinen instand gesetzt, einen Wagen, zu
dessen Bau friiher sechs Wochen erforderlich
waren, heute in sechs Tagen fertigzustellen.
Eine nach diesem Verfahren erbaute neue
Wagengattung ist ein Durchgangswagen mit
Mittelgang, dessen Lange 17,37 m und dessen
Gewicht 27 t betrigt. Der Wagen ist durch
eine Schiebetiir in ein Raucher- und ein Nichi-
raucherarbteil geteilt und bietet 56 Sitzplatze.
Zwischen jedem Paar von Sitzen befindet sich
ein Tisch mit Leselampe. Ein Zug von neun
Wagen dieser Bauart, der fiir den West-
kiistendienst bestimmt ist. nahm im vergan-
genen Sommer an der Eisenbahnprozession
zwischen Stockton und Darlington teil.

Vorratswirtschaft der amerikanischen
Eisenbahnen. Bei der Ermittlung des Wertes
der Eisenbahnen in den Vereinigten Staaten,
der bei Berechnung eines angemessenen Er-
trages die Grundlage fiir die Festsetzung der
Tarife durch das Bundesverkehrsamt bilden
soll, spielen auch die Vorrite. die jede Eisen-
bahn in ihren Lagern haben muB}, eine wich-
tige Rolle. Die Frage, welche Mengen von
Vorriten als angemessen anzusehen sind, ist
nicht entschieden, und ihre Beantwortung
macht einige Schwierigkeiten. Von einer
Seite wird versucht, den Wert der Vorrdte in
ein Verhiltnis zu den Betriebsausgaben zu
bringen: von anderer Seite wird demgegen-
iiber darauf hingewiesen, dal} die Lohne im
Durchschnitt 60 v. H. der Betriebsausgaben
ausmachen, daB diese aber gar nichts mit den
Vorriten zu tun haben, so dal die Hohe der
Betriebsausgaben kein MaBstab fiir den Be-
trag bildet, der in Vorriten angelegt werden
soll. Dagegen vertritt die Zeitschrift Railway
Age den Standpunkt, da der Posten der Be-
triebsrechnung, in dem die im Laufe eines
Jahres verbrauchten Mengen an Brennstoff,
sonstigen Betriebsstoffen und Ersatzteilen
enthalten sind, eher einen MabBstab fiir die
angemessene Menge von Vorriten oder viel-
mehr fiir deren Wert bildet. Die Zeitschrift
stellt diese Zahlen einander gegeniiber und
berechnet, da ihm Jahre 1916 der Wert der
Vorrite 40,4 v. H. der Kosten fiir die ver-
brauchten Mengen an Kohle, sonstigen Be-
triebsstoffen und Ersatzteilen ausgemacht
hat; im folgenden Jahre hat dieses Verhaltnis
mit 50 v. H. einen Hochstwert erreicht und
ist dann allméhlich bis 1924 auf 35,7 v. H. ge-
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sunken. Die Schwankungen dieses Verhilt-
nisses innerhalb des genannten Zeitraums
sind im allgemeinen gleichgerichtet mit den
Schwankungen der Betriebsausgaben fiir die
mchrfach erwidhnten Gegenstiinde verlaufen.
Bemerkenswerter ist diese eststellung ist es
aber. dal} das Verhilinis in den neun Jahren
immer kleiner geworden ist, dal} man sich
also bemiiht hat. in bezug aufl dic im Lager
befindlichen Vorrite sparsamer zu wirischaf-
ten. Das geht noch deutlicher hervor, wenn
man die neun Jahre zu je drei zusammenfalt.
Es ergibt sich dann in den Jahren 1916/18 ein
Verhidltnis von 46 v. H. des Wertes der Vor-
rite zu den verbrauchten Brennstoffen usw.:
in den folgenden drei Jahren ist das Verhiili-
nis 39 v. H. und in den letzten drei Jahren
55 v. H. Bedenkt man, daB der Posten der
Betriebsrechnung fiir Brennstoffe usw. zwi-
schen einer und zwei Milliarden Dollar jiahr-
lich geschwankt hat. so bedeutet der Riick-
gang im Verhiltnis des Wertes der Vorriite
zu ihm cine schr erhebliche Ersparnis.
Schrottwirtschaft bei der Pennsylvania-
Eisenbahn. Nicht nur die Chicago-Great-
Western-Eisenbahn legt besonderen Wert aufl
die Bewirtschaftung des bei ihr anfallenden
Schrotts, auch die Pennsylvania-Eisenbahn,
die immer eine fithrende Rolle unter den
amerikanischen Eisenbahnen spielt. arbeitet
tatkraftig und mit Erfolg auf diesem Gebiete.
Sie hat im vergangenen Jahre eine Ersparnis
von etwa 400.000 Mk. dadurch erzielt, daB} sie
die Verwaltung und Verwertung der gesam-
ten Schrottbestande ihres mittleren und
westlichen Bezirks an einer Stelle zusammen-
gefaBt hat. Das Schrottlager befindet sich in
der Mitte des Bezirkes in Conway, gegen 40
km von Chicago entfernt. Hier liegt zugleich
der groBite Verschiebebahnhof der Pennsyl-
vania-Fisenbahn westlich von Pitisburgh,
und der Raum fiir das Schrottlager war daher
ohne Grunderwerb zu beschaffen. Friiher
kostete die Vorbereitung von 1 t Schrott zum
Verkauf 1,40 Dollar im Durchschnitt, und es
mubten dabei 266 Arbeiter beschiftigt wer-
den. Durch die Neuordnung sind die Auf-
wendungen auf 52,7 Cents fiir 1 t herabge-
driickt worden, und 108 Mann konnen die
damit verbundene Arbeit leisten. Dabei wird
in Conway 80 v. H. des Schrotts verkauft. Die
Verbilligung ist zum Teil auf die Zusammen-
fassung an einer Stelle, teils aul die Aus-
riistung dieser Stelle mit Fordermitteln,
Hebezeuge u. dgl., teils auf die Handhabung
des Dienstes, der neu geregelt worden ist,
zuriickzufiihren, Die Anlage bedeckt eine
Flache von 473 m Lange und 35 m Breite,
die von elektrisch angetriebenen Laufkranen
mit Lasthebemagneten iiberspannt wird: sie
ist noch nicht voll ausgebaut, sondern noch
in der Entwicklung begriffen. Taglich gehen
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20 bis 23, an einzelnen Tagen sogar 40 Wagen-
ladungen Schrott dort ein.

Gipfelleistung eines Schnellzugs. Auf der
Kanadischen Pacific-Eisenbahn hat ein Post-
sonderzug die 2375 km lange Strecke Win-
nipeg— Vancouver mit eciner Durchschnitts-
geschwindigkeit von 734 km in der Stunde
zuriickgelegt. Eine solche Geschwindigkeit
aul einer so weiten Strecke durchzuhalten, ist
eine beachtliche Leistung.

Die Antofagasta-Eisenbahn. Abgesehen
von den  Staatsbahnen von  Chile. deren
Netz Strecken von zusammen 4780 km Liange
umfaBi. ist die Antofagasta (Chile) und Boli-
via-Eisenbahn das bedeutendste Unterneh-
men auf diesem Gebiet an der Westkiiste von
Siidamerika. Von den 1309 km, die sie be-
treibt, liegen 792 km in Chile und 517 km in
Bolivien. lhre eigenen Strecken gehen von
den Hifen Mejillones,  Antofagasta und
Coloso aus und fiihren in nordostlicher Rich-
tung nach Uyuni. Rio Mulato und Oruro in
Bolivien. Die Strecke der Bolivia-Eisenbahn.
auf die sie durch Aktienbesitz maBigebenden
EinfluB hat. von Oruro nordwirts bis Viacha,
wo sich ihre ecigene Eisenbahn nach La Paz
anschlieBt. hat sie gepachtet: ferner die
Strecke von Rio Mulato ostwiirts bis Potosi
und von Uguni in siidlicher Richtung nach
Atocha. Die letztgenannte Strecke bildet ein
Glied in der Siidamerika durchquerenden
Eisenbahn iiber Villazon nach Buenos Aires.
Auch ecin Teil der chilenischen Lingsbahn
wird von der Gesellschaft betrieben. lhr
Netz ist zum Teil in 75 em-Schmalspur, zum
Teil in Meterspur angelegt: im Anschluf an
dic Lingsbahn liegt eine dritte Schiene, so
daf} Fahrzeuge beider Spurweiten verkehren
kionnen. Das wichtigste Frachtgut der Antofa-
gasta-Eisenbahn ist Salpeter, von dem sie im
Jahre 1925, dem letzten. iiber das bis jetzt
cin Bericht vorliegt., 787.139 t befordert hat.
Sie erschlieBt 31 Fundstellen dieses Diinge-
mittels. von denen 21 im Betriebe waren.
Ihre Aufgabe war iiberhaupt zunichst die
Abforderung von Salpeter auf der Strecke
Antofagasta—Pampa Alta, deren Bau 1877
begonnen wurde. Aus dem Besitz der Er-
bauerin, einer Bergwerksgesellschaft, ging sie
(888 an die jetzige Unternehmung iiber, blieb
aber zunichst im Betriebe der Bergwerksge-
sellschaft. Die Verbindung nach Oruro ist
jiinger, sie wurde erst 1892 fertiggestellt.
1909 wurde die Bolivia-Eisenbahn in Pacht
genommen: die Antofagasta-Gesellschaft ver-
pflichtete sich dabei, einige angefangene
Bahnbauten fertigzustellen und die Strecke
Uvuni—Oruro in Meterspur umzubauen. Be-
merkenswert ist, daB die landeinwirts fiih-
renden Strecken zu einem groflen Teil mehr-
mals 3600 m iiber dem Meeresspiegel liegen.
Der hochste Punkt wird auf der Zweigstrecke
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nach Potosi mit 4824 m erreicht. Die Eisen-
bahngesellschaft bedient die Stadt Anto-
fagasta nicht nur mit Verkehr, sondern ver-
sorgt sie auch mit Wasser, zu welchem
Zwecke sie eine 800 km lange Wasserleitung
angelegt hat. Wasserwerk und FEisenbahn
haben im Jahre 1925 zusammen 2.183.109
Plund Sterling eingebracht: ihr Betrieb hat
1.355.511 Plund Sterling gekostet. so daB ein
Uberschull von 847.798 Pfund Sterling ver-
blieb: er war bei 5.85 v. H. Zunahme der Ein-
kiinfte und 16,04 v. H. h6heren Ausgaben um
7 v. H. niedriger als im Vorjahre. Da die Ge-
sellschaft in englischen Hénden ist. wird
auch die Rechnung in englischer Wihrung
gefiihrt. Bei einem Vortrag von 161.718 Pfund
Sterling auf neue Rechnung konnte wie im
Vorjahre ein Gewinnanteil von 7 v. H. aus-
geschiittet werden.

Ergebnisse der elektrischen Zugforde-
rung in den Vereinigten Staaten von
Amerika. Die Vorziige der elektrischen Zug-
forderung gegeniiber dem Dampfbetrieb, so=
weit sie bisher bei der Elektrisierung der
amerikanischen Eisenbahnen zutage traten,
erortern die ,.Annals of the American Aca-
demy of Political and Social Science™ (Bd.
118, 1925, S. 78—90) an der Hand eines um-
fangreichen Zahlenmaterials. Eine der friihe-

sten und erfolgreichsten Elektrisierungen
filhrte die Norfolk & Western-Eisenbahn
durch. Die Hauptschwierigkeiten dieses

Netzes bildeten die Rauchplage im eingleisi-
gen Elkhorntunnel und die starken Steigun-
gen auf der nach den Kohlenfeldern von
Westvirginia fiihrenden Linien, wo auf einer
kaum 30 km langen Strecke im Tagesmittel
mehr als 2000 Wagenladungen Kohle abzube-
fordern sind. Die Einfiihrung des elektrischen
Betriebes bot die Moglichkeit, die Zuglasten
annihernd um 33 v. H. zu erhohen, die Fahr-
zeiten um etwa den gleichen Betrag zu ver-
kiirzen und die Leistungsfahigkeit der
Strecke nahezu zu verdoppeln. Als infolge
einer Storung im Kraftwerk zeitweilig fiinf
elektrische Lokomotiven zuriickgezogen wer-
den muBten, waren 16 der griofiten Mallet-
maschinen von anderen Teilen des Netzes er-
forderlich, um den Betrieb aufrechtzuerhal-
ten. Auch die Chicago, Milwaukee & Puget
Sound-Eisenbahn, deren Hauptstrecke auf
einer Linge von mehreren hundert Meilen
elektrisch betrieben wird, berichtet iiber dhn-
liche Ersparnisse. In der Zahl der Ziige
konnte eine Verringerung um 2215 v. H., in
den Fahrzeiten eine Verkiirzung um 24%
v. H. erzielt und die Streckenleistung dau-
ernd um mindestens 30 v. H. und durch Uber-
lastung der elektrischen Lokomotiven vor-
iibergehend um 100 v. H. gesteigert werden.
In besonderem MafBle bewihrt sich der elek-

trische Betrieb bei hohen Kiltegraden. Wih-
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rend bei starkem Frost die Dampflokomo-
tiven sehr haufig versagen. konnten die elek-
trischen Ziige der Milwaukeebahn nicht nur
den Fahrplan einhalten. sondern Verspitun-
gen im Umfang bis zu zwei Stunden einholen,
die die Ziige auf den Dampfstrecken erlitten
hatten. Die elektrischen Lokomotiven der
letzteren Bahn stehen oft 24 Stunden ununter-
brochen im Dienst und haben an einem Tage
Entfernungen bis zu 1233 km zuriickgelegt.
Auf der New York. New Haven & Hartford-
Eisenbahn ergab sich, dal? ein Maschinenfeh-
ler bei den elektrischen Lokomotiven erst
auf je 21.000 Lokomotivmeilen, bei den
Dampflokomotiven dagegen bereits auf je
4000 Lokomotivmeilen entfallt, Der Brenn-
stoff verbrauch ist bei Dampfbetrieb zwei- bis
zweieinhalbmal so groB wie bei elektrischer
Zugforderung. 16 kiirzlich von der Hartford-
bahn beschaffte elektrische Rangierlokomoti-
ven standen wiederholt einen ganzen Monat
hindurch Tag und Nacht ohne jede Unter-
brechung im Dienst. Sechs dieser Maschinen
ersetzen zehn gleichartige Dampflokomoti-
ven. Die Piinktlichkeit des Zugverkehrs wird
durch die Elektrisierung erhoht. Auf der
durch den St. Clairtunnel fithrenden Linie
der Grand Trunkbahn, auf der seit 12 Jahren
elektrischer Betrieb besteht, kommen Verspi-
tungen der Ziige selbst um nur wenige Minu-
ten kaum mehr vor. 33 elektrische Lokomo-
tiven bewiltigen seit elf Jahren den Per-
sonenverkehr in den New Yorker Bahnhofen
der Pennsylvaniabahn. Sie haben in dieser
Zeit mehr als 7 Millionen Lokomotivmeilen
geleistet mit nur einem Maschinenfehler auf
je 64.437 Lokomotivmeilen. Die elektrischen
Lokomotiven machen weiterhin die Verwen-
dung von Drehscheiben entbehrlich. Giiter-
ziige konnen fast mit der gleichen Geschwin-
digkeit wie Personenziige verkehren, und da-
durch werden die Strecken entlastet. Die
Unterhaltung der Maschinen stellt sich billi-
ger als beim Dampfbetrieb. Die Boston &
Maine-Eisenbahn z. B. verwendet fiir den Be-

trieb im Hoosactunnel sieben elektrische
Lokomotiven, die nur nach je 1800 Meilen
einer kurzen Untersuchung unterzogen
werden.

Durch Schneefall verursachte Kosten.
Die groBen Schneestiirme am 4. und 10. Fe-
bruar d. J. in Nordamerika haben nach einem
Bericht der Boston and Maine-Eisenbahn
dieser Gesellschaft allein rund eine halbe
Million Kosten verursacht. Der Schnee lag
22 Zoll (36 ¢m) hoch, und jeder Zoll hat also
AnlaB zu einer Ausgabe von fast 25.000 Dol-
Jar gegeben. Die genauen Kosten lassen sich
allerdings noch nicht angeben. Die Beseiti-
gung des Schnees hat allein 200.000 Dollar
gekostet. In diesem Betrag sind 24.000 Dollar
fiir 300 Tagewerke von Schneepfliigen ent-
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halten. An diesen Arbeiten mubBten hochbe-
zahlte Krafte teilnehmen. die sonst zu wert-
volleren Diensten herangezogen werden. —
Schwer ins Gewicht fielen auch die Mieten
fir fremde Wagen, dic infolge der durch den
Schneesturm verursachten Betriebsstorungen
auf den Strecken der Bonston and Maine-
Fisenbahn zuriickgehalten wurden., Vor dem
Unwetter liefen aul  ihren  Strecken im
Durchschnitt gleichzeitig 25.000 Wagen: ihre
Zahl vergroBerte sich schnell aul 30.000. und
es waren also bei einer Wagenmiete von
einem Dollar den Tag 5000 Dollar tiglich
mehr aufzubringen. Die hierdurch entstan-
denen Kosten werden aul 100.000 Dollar ge-
schitzt. Die Verschiebebewegungen auf den
Bahnhofen und das Ablahren der eingehen-
den Sendungen von den Bahnhifen in die
Stadt waren ebenfalls durch das Schneewet-
ter erschwert und haben erhohte Kosten ver-
ursacht. Die Storungen aller Avt haben bis in
den Mirz gedauert und auch in diesem Monat
AnlaB zu hoheren Aufwendungen gegeben,
die sich wieder auf 100.000 Dollar belaufen
mogen. Der Mehrverbrauch an Lokomotiv-
brennstoffen wihrend des Unwetiers hat den
Februar mit 20.000 Dollar belastet, und eben-
so. hoch war der Mehraufwand an Lohnen.
weil die  Zugbegleitmannschaften  lingere
Zeit im Dienst gehalten werden muBten. Zu
den zahlenmiBigen Ausgaben. die das Un-
wetter verursacht hat. kommen natiirlich
noch umfangreiche Storungen und Erschwer-
nisse. die sich nicht in Geld ausdricken
lassen.
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Neuere Lokomotiven von Henschel & Sohn in Cassel. IV.

Mit 7 Abb.

Lokomotiven fiir Uebersee.

1D1-Heifdampf-Giiterzuglokomo-
tiveder Otavi-Bahn.
Abb. 29.
Diese 671 km lange, 600 mm spurige Klein-
bahn im ehemaligen Deutsch-Siidwestafrika hatte

bis zum Jahre 1911 ihren Verkehr mit C 1-Ten-
-derlokomotiven von etwa 6 t Achsdruck besorgt,

(Fortsetzung von Seite 122.)

erheblichen Vorrdate in einem Drehgestelltender
mitgefithrt werden, da die etwa 150 km lange
Strecke Svakopund— Usakos mit langen Steigun-
gen 1 :100 sehr wasserarm ist. Die Kleinspur lief3
den Auflenrahmen niitzlich erscheinen, womit der
ziemlich grofle Kessel eine miaflige Hohenlage
von 1750 mm erhalten konnte. Obwohl die
Strecke Bogen von 100 m Halbmesser aufweist,
so sind doch die Gleisb6gen in den Stationen

Abb. 29. 1D 1-Hei8dampf-Giiterzuglokomotive der Otavi-Eisenbahn.

Maschine:

Spurweite . . . e e e e . .. 600 mm
thnder-Durchmesser . 400X450 »
Laufrad-Durchmesser 550 »
Treibrad-Durchmesser . 860 »
Fester Radstand . 1970 »
Ganzer Radstand . o s 5209 >
Dampfdruck. . . . . . ... . . . . 12 Atm.
Kesselmitte ii.S. 0. . 1750 »
Gr. i. Kesseldurchmesser . 1244 »
14 Rauchrohre, Durchmesser . . 112120 »
111 Siederohre, Durchmesser . 41/46 »

' Lichte Rohrldnge . 4000 gm
F. Verdampfungs-ﬂelzﬂache 838 »
F. Ueberhitzer-Heizfldche . 227  »
F. Gesamt-Heizflache . 1065 »
Rostflache 155 »

deren Kessel mit 1 qm Rost- und etwa 56 qm Heiz-
fliche nur geringe Leistung ermdglichte Die. Ma-
schinen vermochien auf der Steigung 1:100 noch
Ziige von 120 t mit etwa 16 km/St. zu bef6rdern,
ohne bei feuchten Schienen die né&tige Slcherhelt
zu bieten. Der steigende Erzverkehr veranlaflte
der Beschaffung von bedeutend stidrkeren Loko-
motiven niherzutreten, die gleich den friiheren 30
vorhandenen Lokomotiven bei Henschel & Sohn
in Cassel bestellt wurden. Zunichst mufiten die

Leergewicht. 299 t
Dienstgewicht . 337  »
Treibgewicht o 260 »
Grofite Lange (am Rahmen) 8210 mm
»  Breite .o 2190 »
» Hohe s wow 3300 »
Tender:
Raddurchmesser . . . . . . . . . . 500 mm
Drehgestell-Radstand 1000  »
Ganzer Radstand;. . 3500 »
Wasservorrat . . . . . . . . . . . 13 cbm
Kohlenvorrat . ¢ . . . . . . . . . 35 t
Leergewicht . . 103  »
Dienstgewicht . 260 »
Grofite Lange . 6410 mm
»  Breite 2190 »
» Hohe .etwa 2100 »

viel schirfer, mit 50 m Halbmesser und Weichen
1:7 bei 18 mm Spurerweiterung, ausgefiihrt. Die
breite Feuerbiichse mufite jedoch iiber die Rahmen
von 1000 mm lichter Weite und 20 mm Stérke
herausragen. Auf der Feuerbiichse sitzen zwei
Popventile mit Dampfabzugrohren. Der zwei-
teilige Dampfdom am vorderen Kesselschuf3 hat
eine Kugelhaube und enthdlt einen Ventilregler
Bauart Schmidt-Wagner. Die geforderte Kurven-
beweglichkeit wurde durchdie bogenldufigen Adams-
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Abb. 30. Verladung des Kessels der 1C - C1-Mallet-HeiBdampflokomotive der V. F. R. G. S.-Bahn im Hafen von

Rio Grande do Sul.
(Die Lokomotive ist in Abb. 6, Seite 3, Jinnerheft dargestellt.)

Abb.31. Verladung des Gestelles samt Radern einer 1D 1-Lokomotive der V. F.R.G. S.-Bahn im Hafen von Rio Grande do Sul.



achsen mit etwa 800 mm Halbmesser an den
Enden und Seitenspiel der Kuppelachsen nach
Helmholtz-Golsdorf erzielt, entsprechend folgen-
der Achsenformel:

1 - T K k¥ 7

30 15 15 45 mm

Es folgen somit zwei bewegliche Achsen auf-
einander. Diese Achsanordnung entspricht der
Mikadotype, bei der jedoch die Laufachse stets
vor den Dampfzylindern liegt, bei der geringen
Fahrgeschwindigkeit war die vorgezeigte Losung
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Die Einstellung von 3 Lokomotiven im Ok-
tober 1912 war von durchschlagendem Erfolg, in-
dem die Brennstoffkosten einschliellich Wasser-
und Schmier6l um 37 v. H. sanken, die Zugs-
belastung (Nutzlast) im Durchschnitt von 39 auf
56'6 t stieg, die Zugstiarke stieg um 205 v. T.
Damit hatte sich der Schmidtiiberhitzer auch die
Kolonialbahnen erobert, da man wegen der War-
tung und I[nstandhaltung etwas #ngstlich war. Es
gab aber keine Neuerung im Lokomotivbau, die
sich so glatt und praktisch reibungslos im Be-
triebe durchsetzte, als der Rauchrohriiberhitzer
von Schmidt.

Abb. 32. 1D 1-meterspurige Hei8dampf-Giiterzuglokomotive fiir Matarrazo & Co., Brasilien.

Maschine:

Spurweite . . . . . . 1000 mm
Zylinder-Durchmesse 400 X 559 »
Laufrad-Durchmesser v. u. h. 711/735 »
Treibrad-Durchmesser . 1067 »
Fester Radstand . 3429 »
Ganzer Radstand . 8025 »
Dampfdruck . . . . . . . . . . . 127 Atm.
F. Peuerbiichs-Heizfliche u. Wasserrohre. 155 gqm
F. Rohr-Heizflache . 835 »
F. Verdampfungs-Heizflache . 990 »

einfacher und fiir die Dampfwege auch bequemer
auszufithren. Das Triebwerk zeigt einschienigen
Kreuzkopf, offene Taschenschwinge und Gegen-
gewichte an den Aufsteckkurbeln (keine Hall-
schen Kurbeln). Alle Tragfedern liegen oberhalb
der Achsen, wobei jene der beiden vorderen
Kuppelachsen durch einen Ausgleichhebel ver-
bunden sind, wogegen die beiden hinteren Kup-
pelachsen eine gemeinsame Tragfeder haben. Die
Steuerung ist nach Heusinger-Waldegg und hat
des Schmidtiiberhitzers wegen naturgemafl Kol-
benschieber mit innerer Einstrémung und schmalen
Ringen. Die Druckluftbremse, Bauart Schieifer,
wirkt einklotzig von vorne auf die beiden fest-
gelagerten Kuppelachsen. Die Schmierung erfolgt
durch eine Oelpresse. Der Schlepptender lauft auf
2 Drehgestellen mit Auflenrahmen aus Flach-
eisen und zwischenliegender Tragfeder. Der Was-
serkasten ist [7| formig seitlich iiber die Rader
hinabgezogen. Alle Rdder werden zweikldtzig so-
wohl durch die Drucklufibremse als auch durch
die Extersche Wurfbremse abgebremst.

F. Ueberhitzer-Heizfldche . 2606 qm
F. Gesamt-Heizflache . i 1256 »
Rostfliche . . . . . . . . . . . . 31 »
Leergewicht 47°6 t
Dienstgewicht . 537 »
Treibgewicht g s w 385 »
Tender:

Wasservorrat . . . . . . . . . . . 13 cbm
Kohlenvorrat . . . . . . . . . . . 10 »
Leergewicht . . . . . . . . . . . 17
Dienstgewicht . 40 »

LokomotivenfiirBrasilien.

Auf der Seddiner Ausstellung hatten Henschel
& Sohn eine gewaltige 1C 14+C 1-Mallet-Gelenkloko-
motive vorgefiihrt, jedoch mit 4 Hochdruckzylindern,
wie sie auch in Amerika schon 6fters vorkommen.
Im Jéannerheft haben wir auf Seite 3, Abb. 6,
diese Lokomotive fiirdie V. F. R. G. S.,das ist die
Eisenbahn Rio Grande do Sul gezeigt. Nebenstehende
Abbildung 30 zeigt die Verladung des vollstindig
armierten Kessels im Hafen von Rio Grande
do Sul. Noch anschaulicher zeigt die n#chste
Abb. 31 den dazu verwendeten Schwimmkran,
wie er das Untergestell samt Radern und Trieb-
werk verschwenkt. Die Hafeneinrichtungen sind
so giinstig, dafl nur 3, eigentlich 2 schwere Teile
zu verladen sind, nidmlich Kessel, aufler obge-
nanntem Gestell, und das Fiihrerhaus

Die zugehorige Lokomotive, Abb. 32, ist
eigentlich zu den leichteren zu zihlen, da sie nur
95t Achsdruck aufweist, doch ist sie fiir ihren
Zweck als Lokomotive fiir Holztransport mehr
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Abb. 33. 1D 1-Hei8dampf-Giiterzuglokomotive der RiozGrande do Sul-Bahn.

Maschine:

Spurweite . . . . .. 1000 mm
Zylinder-Durchmesse . 450559 mm
Laufrad-Durchmesser v. u. h. 711/735 »
Treibrad-Durchmesser . 1067 »
Fester Radstand 3429 »
Ganzer Radstand . 8021 »
Kesselmitte ii. S. O.. . . . 2150 »
18 Rauchrohre, i. Durchmesser . . . . 129 »
106 Heizrohre, i. Durchmesser . . . . . 46 »

F. Feuerbiichs-Heiztlache mit Wasserrohren 15 qm

F. Rohr-Heizflache . 835 »
F. Verdampfungs-Heizfldache 985  »
F. Ueberhitzer-Heizfldche . 274  »
P. Gesamt-Heizfliche . 1259  »
Rostflache 306 »
Dampfdruck 12:65 Atm.

als ungewdhnlich kraftig. Der 6sterreichische
Kobelrauchfang deutet schon die Verfeuerung
von Holz und minderwertiger Kohle an. Dazu

wird jedoch auch der Rost gewechselt und der

Rauchfang, indem bei Holzfeuerung engspaltige
leichte Roststabe erforderlich sind, bei der
brasilianischen  Nationalkohle jedoch schwere

Schiittelroste, da diese Schieferkohle von 4— 5000
W. E. auch ungemein aschenreich ist (35 v. H.).
Infolgedessen ist das Verhiltnis der Heiz- zur
Rostflache etwa 1 : 28, fast doppelt sohochals sonst,
und die Rostfliche zumindest 3 qm bei den
meterspurigen und 5—6 qm bei den breitspurigen
Lokomotiven. Ueber Wunsch der Besteller wurden
diese Typen nach den dort meist vorhandenen
amerikanischen Vorbildern beschafft oder nach-
gebaut, jedenfalls sind der Austauschbarkeit
wegen die meisten Teile,wie Radreifen, Tragfedern
usw. gleichgehalten. Daher auch alle Abmessungen
in englischen Zoll. Der Barrenrahmen ist jedoch
nicht wie in Amerika meist iiblich hammer-
geschweifdt oder gegossen (Va. Stahlguf}), sondern
aus Panzerplatten voll herausgearbeitet. Die
Feuerbiichsen sind nach amerikanischer Weise
aus Flufleisen zumeist mit Verbrennungskammer
und beweglichen Stehbolzen. Die in Abb. 33
dargestelite Lokomotive der Rio Grande Bahn
besitzt aber auch viele deutsche Einzelheiten, so
einen Kesselsteinabscheider nach der Bauart der
D. R. B,, an dem der Druckluftsandkasten riick-
warts sich anschiieft sowie einen Speisewasser-

Leergewicht . 516  t
Dienstgewicht . ; 574  »
Treibgewicht . . . . . . 415 »
Groite Lange (am Rahmen) . 11285 mm
»  Hohe 3530 »
Tender:
Raddurchmesser . . . . . . . . . . 71 mm
Drehgestell-Radstand 1500 »
Ganzer Radstand . 5310 »
Wasservorrat . . . . . . . . . . . 13  ¢bm
Kohlenvorrat VO e e e e e e 10 »
Leergewicht. . . . . . . . . . . . 17
Dienstgewicht . . . . . . . . . . . 40 »
Groste Lange, ohne Puffer . 6965 mm
Grofite Breite . 2790 »
Grofite Hohe 3234 »

reiniger, Bauart Knorr, dessen Trommel quer
vorne iiber der Pufferbrust unterhalb der Rauch-
kammer liegt. Zur Rauchverbrennung ist {iber-
dies die Feuertiire nach Bauart Marcotty an-
gebracht. Der Armaturkopf liegt vor dem Fiihrer-
hausdach und ist durch lange Spindeln erst zu
erreichen. Der Ventilregler im Dampfdom ist
nach Bauart Schmidt-Wagner. Alle Rader haben
130 mm breite Reifen mit Spurkrdnzen; ihre
lichte Entfernung betrdgt 920 mm, entspricht
somit der franzosischen Vollspur von 1440 mm,
deren Abweichung von der Regelspur praktisch
belanglos ist. Alle Tragfedern liegen oberhalb
der Achsen, sie sind in zwei Gruppen bei den
Kuppelachsen miteinander verbunden.

Nach amerikanischer Gepflogenheit haben
die Achsen innen keine Biinde, die Lager haben
daher einzig an den Radnaben ihre Anlauffliche,
welche hier von auflen nachstellbare gufieiserne
in QOel laufende Ringe aufweist. Auch die Achs-
lagerkeile werden selbsttdatig durch eine Druck-
feder* nachgestellt. Das vordere Bisselgestell hat
Pendelaufhangung zur leichten Riickstellung in
die Mittellage. Die Schleppachse, im #ufleren
Deichselrahmen gelagert, hat ihrem Verhalten als
Nachlduferin entsprechend keine Riickstellvor-
richtung. Der Aulenrahmenlagerung wird ein ruhiger
Lauf nachgerithmt. doch ist sie mit einem be-
deutenden  Mehraufwand von  ungefedertem

* Z. V. D. L 1926, Seite 619.
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Abb. 34. Meterspurige HeiSdampf-Mikado-Lokomotive der Brasilianischen Centralbahn,

Maschine:

Zylinder: Durchmesser X Hub . 406 X 558 mm
Lautrad-Durchmesser 711735 »
Treibrad-Durchmesser . 1067 »
Fester Radstand 3429 »
Ganzer Radstand . : 8178 »
F. Feuerbiichs- HeizflachemltWasserrohren 1599 gm
P. Rohr-Heizflache 7375 »
F. Verdampfungs- Helzﬂache 8974 gqm
F. Ueberhitzer-Heizflache . 204  »
F. Gesamt-Heizfldche . 19988 »
Rostflache 437 gqm
Dampfdruck . . 12:65 Atm.

Gewicht erkauft.
lager und Tragfedern ist jedenfalls vorteilhaft,
obzwar die Verbindung der Deichselgestellfedern
mit jenen der benachbarten Kuppelachsen natur-

Die Zuginglichkeit der Achs-

Leergewicht 475 t
Dienstgewicht . 540 »
Treibgewicht E OB @ s e e e w 380 »
Kleinster Gleisbogen . . . . . . . . 80 m
Tender:
Wasservorrat . . . . . . . . . . . 10 t
Kohlenvorrat . . . . . . . . . . . 5 »
Leergewicht . " 135  »
Dienstgewicht . R 285 »
Lokomotive:
Radstand . . 15200 mm
Léange iiber Puffer . 17900 »
Dienst-Gewicht 825 t

gemdfd schrigliegend ziemlich schwer ausfillt. —
Zur Ausriistung gehdren noch amerikanische
Pop-Sicherheitsventile, Simplex - Strahlpumpen,
Westinghousebremse einklétzig auf alle Kuppel-

Abb. 35. Breitspurige Mikado-Hei8dampflokomotive der Brasilianischen Centralbalin.
Maschine:

Spurweite 1600 mm
Zylinder . TR 580 X 710 »
Laufrad- Durchmesser islm s @ e v | TAD »
Schlepprad-Durchmesser . 1030 »
Treibrad-Durchmesser . 1346 »
Fester Radstand . 4425 »
Ganzer Radstand . . 10050 »

& Feuerbuchs-ﬂelzflachemxtWasserrohren 19 gm
F. Rohr-Heizfliche . . . PO AR | -

»
F. Verdampfungs- Helzflache o R dog b s 20 »
F. Ueberhitzer-Heizflache . 542 »
F. Gesamt-Heizflache 2682 »

Rostflache 62 gm
Dampfdruck 133 Atm.
Leergewicht . 861 t
Dienstgewicht . 9625 »
Treibgewicht . : 734 »
Durchschnittlicher Achsdruck . 1835 »
Groflte Zugkraft (08 p) . FE 188 »
GroBte Reibungsziffer . . . . . . . | 39 »
Tender:

Wasser-Vorrat . . . . . . . . . . . 18  c¢bm
Kohlen-Vorrat . . . . . . . . . . . 9 t
Leergewicht ‘ 248 »
Dienstgewicht . 518 »
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rdder wirkend, nebst der Roggenbach’schen
Gegendruckbremse, sowie elektrische Beleuchtung
mit Dampfturbine am Kesselriicken.

Eine leichtere Ausfithrung fiir 9°5 t Achs-
druck, jedoch mit besonders grofler Rostflache,
ist die meterspurige Type der Grof}en Brasiliani-
schen Centralbahn; sie ist fiir 80 m Gleisbogen
bestimmt, hat ebenfalls fluReiserne Feuerbiichse
mit Verbrennungskammer und daher den letzten
Kesselschufl abwirts keglig. Der hier besonders
schwere Schiittelrost wird sowohl von Hand als
durch Dampf bewegt. Ebenso kann die Steuerung
durch Dampf oder Druckluft aber nicht von
Hand allein umgestellt werden. Die Dampf-
zylinder haben, obwohl selbst aus Grauguf, eine
besondere gufleiserne Laufbiichse wie beim Kolben-
schieber; dies hiangt wohl wenig mit der Lebens-
dauer zusammen, die auch sonst allein 40 Jahre
betragen kann, sondern ist vielmehr eine neue
amerikanische Gewohnheit, die hauptsachlich
wegen der vielen Stahlgufizylinder bedingt ist.
Auch die Bremse ist hier wieder mit Dampf
betatigt fiir alle Rader der Lokomotive, ein-
klotzig auf die Kuppelachse wirkend und mit
Druckluft fiir den Tender und Wagenzug.
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Die breitspurige (1600 mm = 5’ 3’/ wie in
Irland) Mikadotype ist in Abb. 35 dargestellt,
mit mehr als 18 t Achsdruck konnte sie ganz
betrdchtliche Abmessungen aufweisen, mit etwa
doppelt so starkem Kessel als die meterspurigen.
Bemerkenswert ist bei allen Lokomotiven, die
hier beschrieben wnrden, der grofle Kolbenhub,
stets grofler als der Radhalbmesser, was ins-
besondere bei den kleinraderigen (3!/," = 1067 mm)
einen ziemlich bedeutenden Tiefgang voraussetzt.
Begreiflicherweise hat die grofle Maschine die-
selben kraftsparenden  Einrichtungen, wie
Dampfrostriittler, Druckluftumsteuerung, elek-
trische Beleuchtung, jedoch zwei runde Sand-
késten, davon den hinteren fiir die Riickwirtsfahrt.
Der vierachsige Tender zeigt die iibliche ameri-
kanische Ausfithrung mit den leichten Diamant-
Drehgestellen aus geprefitem Placheisen und
querliegender Doppeltragfeder.

An diese stattliche Reihe brasilianischer Loko-
motiven werden wir noch andere fiir Uebersee
anschlielen, wobei Schmalspurtypen erscheinen,
die an Kesselabmessungen und Achsdriicken viele
europdische Regelspurlokomotiven iibertreffen.

(Fortsetzung folgt.)

Die Kohlenwirtschaft der Qesterreichischen Bundesbahnen¥*.

Der gesamte jahrliche Kohlenaufwand der
Bundesbahnen (Hausbrandkohlen usw. inbegriffen)
war auf weit iiber eine Billion Kronen (100 Mill.
Schilling), d. i. auf iiber 70 v. H. des gesamten
Dienstgiiteraufwandes angeschwollen . . .

Wir behielten die vom ehemaligen Eisenbahn-
ministerium aufgestellte Wertigkeitstabelle, fuflend
auf einer mittleren Bohmischen Braunkohle zu
4400 Kalorien als Normalkohle, bei und erachten
uns hierzu um so mehr berechtigt, als diese Be-
wertung nur unwesentliche Unterschiede gegeniiber
den Bewertungen der fritheren Privatbahnen aufweist
und ihr auch die Siidbahntabelle annihernd gleicht.

Das Ergebnis unserer bisherigen Titigkeit
in der Kohlenwirtschaft ist folgenden Aufstellungen
zu entnehmen, wenn die Normalkohle mit 100
angenommen wird:

Durchschnittliche Wertigkeit der Kohlen:

1923 1°265
1924 1-333
1925 e 1:397
voraussichtlich
1925 . . . . . . ... 1°430
Kohlenbezug in Effektivtonnen:
1923 e 1,924.000 t
1924 1,877.000 t
1925 " " L= o s 1,697.000 t
Kohlenverbrauch in Effektivtonnen:
1923 2,000.000 t
1924 1,917.000 t
1925 T 1,745.000 t
veranschlagter Bezug:
1926 1.600.000 t

Daraus ist zu ersehen, dafl wir die Wertig-
keit der Kohlen seit 1923 um iiber 12 v. H. er-
hohten, dadurch und durch zweckdienlichere
ortlichere Verteilung die Vorrite um 165.000 t
vermindern konnten und daf} der voraussichtliche
Kohlenverbrauch im laufenden Jahre trotz der
wesentlich gesteigerten Leistung (fiir 1926 ver-
anschlagt: 13,400.000 Tausend Bruttotonnenkilo-
meter gegen 11,746 000 Tausend Bruttotonnen-
kilometer im Jahre 1923) um ann#hernd 400.000 t
geringer veranschlagt wird als der Kohlenver-
brauch aus 1923.

Ein Gutteil der Minderung des Kohlenver-
brauches ist eine Folge der Einfithrung kohlen-
sparender Apparate, ein weiterer Teil geht auf
das Konto der fortschreitenden Elektrisierung, ein
wesentlicher Teil an dem Erfolge gebiihrt aber
auch den Angestellten unseres Zugsférderungs-
dienstes und nicht zuletzt unseren Lokomotiv-
fithrern und -Heizern, deren wertvolle und ein-
sichtige Mitarbeit wir auch bei diesem Anlasse
dankbar anerkennen,

Ueber die Preisentwicklung der Auslandskohlen
gibt die nachstehende Zusammenstellung Aufschluf:

Kosten der Normaltonne:
Schilling Goldkronen

1923 . 4131 2870
1924 . 3440 2390
1925 . 2615 1816
1926 . 2300 1600

Die Preise gelten loko jener Stationen, in
denen die einzelnen Kohlensorten auf die Bundes-
bahnlinien eintreten.

* Auszug aus der Denkschrift der Beschaffungsdirektion.
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Vorstehende Tabelle zeigt, dafl es gelungen
ist, den Preis der Kohlen um annihernd 45 v. H.
zu verbilligen.

Vorstehende Preise enthalten, weil ab Ein-
bruchsstationen geltend, mehr oder minder grofle
Vorfrachten, weshalb eine Gegeniiberstellung der
Vorkriegspreise nur verwirrend wirken wiirde.
Es kann aber festgestellt werden, daf} die heutigen
Auslandsgrubenpreise hochstens gleich, meist aber
bedeutend niedriger sind als die Vorkriegsgruben-
preise, wihrend aus der spiter folgenden, das
Inland betreffenden Tabelle zu ersehen sein wird,
dafl die Inlandskohlenpreise 1925 durchschnitt-
lich um 40 v. H. hoher waren als die Vorkriegs-
preise.

Wir buchen auch diese materiellen Erfolge
durchaus nicht voll zu unseren Gunsten, glauben
aber das Verdienst fiir uns in Anspruch nehmen
zu konnen, dafl wir die Konjunktur rechtzeitig
erkannt und die sich daraus ergebenden Mog-
lichkeiten im Interesse der Bundesbahnen aus-
geschopft haben. Wir freuen uns auch, berichten
zu konnen, dafl immer mehr staatliche Stellen
unser Gutachten iiber Kohlenpreise einholen und
dafl auch andere Groflverbraucher diesbeziiglich
mit uns Fithlung genommen haben. Jedenfalls
steht fest, dafl unsere Preise auch diejenigen
aller iibrigen Verbraucher mehr oder minder be-
einflussen und daf diese anderen Verbraucher,
welche zusammengefalt ein anniahernd Vierfaches
unserer Mengen beziehen, zumindest das Doppelte
unserer Ersparnisse erzielt haben miissen.

Die in letzter Zeit erhobenen Beschwerden
kénnen sich also wohl nur auf Inlandsverbrauch
und die hiefiir bewilligten Preise beziehen.

In diesem Belange verweisen wir auf die
folgenden Tabellen:

Inlandskohlenbezug 1912 und 1913:

1912 . . 24.000 t} Koflacher Preis loko Graz 12:30 S,
1913 . . 25.000 1 jetzt 21'— S (Oberdorf)

1912 . . 100060 t| St. Stefaner Preis loko St.Stefan 14'50 S,
1913 . . 11.500 t} jetzt 200— S

1912 . . 50.000 t} Fohnsdorfer loko Zeltweg 19'— S,
1913 . . keine jetzt 28— S

1912 . . 70.000 t Wolfsegg-Traunthaler 12:20 S,
1913 . . 70.000 t} jetzt 1440 S

das sind in Summe zuziiglich des Siidbahn-
bezuges, gekiirzt um die fiir den Betrieb der
Graz-Koflacher Eisenbahn - Gesellschaft nétigen
Mengen:

1912 . 203.000 t
1913 . A 155.500 t
dagegen
1923 . 296 000 t
1924 . 315.000 t
1925 . 411.000 t
1926 . 326.000 t

Man ersieht hieraus, dafl die Oesterreichi-
schen Bundesbahnen in den letzten Jahren ein
Vielfaches jener Inlandskohlenmengen bezogen
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haben, welche die fritheren Staatsbahnen den
Bergbauen des heutigen Oesterreichs abnahmen.

Daraus ergibt sich, und wir wéren auch in der
Lage, dies nachzuweisen, dafl wir in den letzten
Jahren alle Inlandsgruben stiarker beschiftigt
haben, als in der Vorkriegszeit, und nur fiir
dieses Jahr die unertridglich gewordenen Mengen
des Koflacher Revieres entsprechend vermindert
haben . . .

Wir haben im Vorjahre bedeutende Mengen
der beiden besten Kéflacher Sorten aufgenommen
und {iber den Semmering nach Wien geschleppt,
um sie hier zu propagieren, doch ist uns der
Erfolg versagt geblieben . . .

Was speziell Lignite anlangt, so steht fest,
dafl diese normale Zugleistungen iiberhaupt nicht
ermoglichen, daher nur fiir Nebenleistungen Ver-
wendung finden koénnen und auch diese nur
moglich sind, wenn von den Lokomotivheizern
ein Mehr als die Heizerleistungsgrenze von mehr
als 2500 kg in der Stunde gefordert wird. Wir
wissen, dafl zur Forderung von jahrlich 120 000t
Ko6flacher Kohle héchstens 600 Bergarbeiter not-
wendig sind, aber wir wissen auch, dafl wir
derentwegen nicht die Lebenskraft einer fast zehn-
fachen Zahl unseres Lokomotivpersonals auf das
Spiel setzen diirfen.

Wir bringen auch bei der fiir heuer in Aussicht
genommenen Abnahme von 326.000 t Inlands-
kohlen zu Preisen, die die Vorjahrspreise durch-
aus nicht iiberall, jedenfalls aber nur um wenige
Prozente unterschreiten, den Inlandsbergbauen ein
Opfer, das erwiesenermaflen mit 20 Milliarden
(2 Millionen Schilling) nicht zu hoch veranschlagt
ist. Rechnet man hierzu unsere Verluste aus der
Lignitbeférderung auf weite Strecken und rechnet
man weiter die auf Netto 3 Milliarden Kronen
(300.000 Schilling) zu veranschiagende neue
Kohlenauflage dazu, dann gelangt man auf ganz
gewaltige Betrdge, die wir jahrlich dem Inlands-
bergbaue zum Opfer bringen.

Ein Wort noch in diesem Zusammenhange
iiber unsere Kohlentarife. Es ist alige-
mein bekannt, daft unsere Kohlentarife noch der
Zeit der Kohlennot entstammen, auch heute noch
zu den niedersten Tarifen in ganz Europa zihlen
und wir damit den &sterreichischen Verbrauchern
nicht zuletzt der Industrie, ein Tarifopfer bringen,
das kaum wesentlich geringer zu veranschlagen
ist, als die vorerwahnten Ersparnisse.

Wir verraten kein Geheimnis mit der Mit-
teilung, dafl in Kreisen, die den Osterreichischen
Bergbaubesitzern sehr nahe s:ehen, eine ausgiebige
Erhohung unserer Auslandskohlentarife erwogen
wurde, in der unverhiillten Absicht, die Ertriag-
nisse des Inlandsbergbaues zu steigern.

Die nunmehr folgende Tabelle wird zeigen,
daf} nicht nur unsere Auslandskohlen, sondern
auch unsere Lignittarife eine ausgiebige Erhéhung
vertragen wiirden, weil letztere auf gréere Ent-
fernungen nicht nur weit unter unseren >elbst-
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kosten liegen, sondern auch die reinen Traktions-
kosten mehr oder minder weit unterschreiten.

Kohle.
Einheitssdtze fiir das Tonnenkilometer in Pfenningen.
50 100 150 200 350 500

Schweiz, fremde . . 1220 1060 9°— 7°85 534 418

Schweiz, einheimische. . 10— 839 726 635 4'37 3'42
Tschechoslowakei, Stein-
kohle, fremde 946
Niederlande, fremde . 8:80
Tschechoslowakei, Stein-
kohle, einheimische . 871 579 477 403 3:31 2:86

Niederlande, einheimische 680
Italien, fremde . 630
Deutschland, fremde 5-80
Polen, fremde . . . . . 561
Tschechoslowakei, Braun-
kohle i ow e o 560
Oesterreich, Stein-, Braun-
kohle, einheimische,
fremde . .o 5.45 397 344 320 279 243
Frankreich, fremde . 540
Deutschland, einheimische 520
ltalien, einheimische 494
Frankreich, einheimische . 440
Oesterreich, Lignit, ein-
heimisches 439 308 261 237 186 175

3:80
320

Die frither erwidhnte Anregung einer aus-
giebigen Tariferh6hung wiirde vielleicht den In-
teressen Einzelner dienen, aber sie wire unver-
einbar mit deruns gesetzlich auferlegten Pflicht der
Wahrung und Sicherung der allgemeinen Interessen.

Man wirft uns vor, dafl wir auch fiir In-
landskohlen nur véllig unzuldngliche Preise be-
zahlen, verschweigt aber dabei, dal die von uns
zugestandenen Preise noch immer um durch-
schnittlich 40 v. H. hdher sind als in der Vor-
kriegszeit und verschweigt weiter die Tarife der
Graz-Koflacher-Bahn, die auf der 41 km be-
tragenden Strecke von Koflach bis Graz, der Ein-
bruchstation auf unser Netz, 66 S fiir den zehn-
tonnigen Wagen fordert, weit mehr als das

Belgien, einheimische .
Polen, einheimische

Neue Garratt-Lokomotiven
Mit
Beyer, Peacock & Co. haben kiirzlich drei
Garratt-Lokomotiven fiir die Nitrate-Eisenbahn
abgeliefert, die dazu bestimmt sind, den Verkehr
auf der 32 km langen Strecke zwischen Iquique
und Carpas (Chile) zu bewiltigen, Im Verlauf der
ersten 27'5 km schwankt die durchschnittliche
Steigung zwischen 3, 3'3 und 3'9 v. H. Einige
kiirzere Strecken weisen Steigungen von 2'3 v. H.
auf. Von km 27'75 bis km 29 verlduft die Strecke
eben, von da an bis Carpas, dem Endpunkt der
Strecke, betrigt die Steigung durchschnittlich
3'5 v. H, ohne besonders scharfe Kurven.
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Doppelte dessen, was die Bundesbahnen fiir die-
selbe Entfernung verlangen.

Zum Schlusse noch eine kurze Tabelle {iber
die Entwicklung des Kohlenbezuges aus der
Tschechoslowakei, der zu entnehmen ist, daf
dieser in den Jahren 1924/25 um mehr als ein
Drittel verringert wurde.

1923 752.000 t
1924 711.000 t
1925 450000 t

1926 gleichhoch veranschlagt.

Wenn trotz dieser Verminderung des Kohlen- -
bezuges aus der Tschechoslowakei weiter eine
tschechische Orientierung der Bundesbahnen be-
hauptet werden sollte, dann miifdte dies als eine
grobe Entstellung der Tatsachen bezeichnet werden.

Wir erachten daher auch die gegen unsere

Inlandskohlenwirtschaft erhobenen Vorwiirfe fiir
ungerechtfertigt, dies um so mehr, als wir ge-
gebenenfalls unter Beweis stellen kdnnten, daf

wir allen Inlandsbergbauen dauernd besonderes
Entgegenkommen bewiesen haben, dafl wir aber
in der Art der Lieferabwicklung seitens bestimmter
Inlandsbergbaue eine Anerkennung fiir unser Ent-
gegenkommen nicht erblicken konnen.

Es ist jedenfalls charakteristisch, daf, ob-
wohl die behauptete Miflwirtschaft bei den Bundes-
bahnen nicht zuletzt der Anlafl war, um einen
eigenen Wirtschaftskdrper zu schaffen, gerade die
im Vorgesagten erwiesene Ordnung in der Kohlen-
wirtschaft der Bundesbahnen wieder Beschwerden
auslost.

Wir glauben, durch vorstehende Ausfithrungen
dargetan zu haben, dafl der Beschaffungsdienst
des neuen Unternehmens sich mit Erfolg bemiiht
hat, seiner Aufgabe gerecht zu werden. Wir
glauben aber insbesondere auch den Nachweis
erbracht zu haben, dafl der Vorwurf einer man-
gelnden Riicksichtnahme auf die heimische Pro
duktion unbegriindet ist, dafl wir vielmehr un-
ausgesetzt — vielfach sogar unter Hintansetzung
der Interessen unseres eigenen Unternehmens —
bestrebt sind, die Interessen der inldndischen Er-
zeuger zu schiitzen und zu fordern.

»Z.V.D. B«

der Nitrate Railway (Chile).

2 Abb.

Die Schlepplast, die eine Lokomotive zu be-
fordern hat, betrdgt zirka 360 t. Die Beférderung
solcher schweren Ziige auf derartigen Steigungen
erfordert Lokomotiven von auflerordentlichen Ab-
messungen und diese neuen Lokomotiven sind
denn auch die leistungsfdhigsten, die bisher nach
dem Garratt-System gebaut wurden. Die Spur-
weite der Bahn ist 1435 mm.

Die Achsanordnung der neuen Garratt-Loko-
motiven ist 1 D 1 4 1 D 1, wobei die dritte Kuppel-
achse jedes Triebdrehgestiells (gerechnet von den
Puffern der Maschine aus) Treibachse ist. Jedes
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Abb. 1 und 2. 1 D1+ 1D 1-Garratt-Lokomotive der Nitrate-Bahn in Chile.
Qebaut von Beyer & Peacock in Manchester.
Zylinder-Durchmesser u. Hub 22” X 20” (559 )X 508 mm)  Feuerbiichs-Heizfldche . 276 sq. ft. (2564 qm)
Kuppelrad-Durchmesser 36" ( 1100 » ) Ueberhitzer-Heizfldche . 744 sq. ft. ( 6912 »)
Laufrad-Durchmesser . 22 ( 660 » ) QGesamt-Heizflache . . 4090 sq. ft. ( 37996 »)
Fester Radstand . . . . . 12 ( 3660 » ) Rostflache 68'8 sq. ft. ( 639 »)
Gesamter Radstand eines Wasservorrat . . 5500 gallons ( 24989 t)
Drehgestelles 22’ 6” ( 6860 » ) Oelvorrat . 1400 gallons ( 6406 1)
Gesamtradstand d. Maschine 71’ 9” (21870 » ) Zugkraftbei 75 v. H Fiillung 69150 Ibs. (31366  kg)
Dampfdruck 2001b/sq. in. (14 Atm.) Dienstgewicht . 1873 t (190 t)
Siederohr-Heizflache . 3070 sq. ft. ( 2852 qm) Reibungsgewicht . 14110 t ( 1437 t)

Drehgestell hat 2 Zylinder, die mit Kolbenschieber
von 2794 (11’/) Durchmesser ausgeriistet sind.

Die Zylinder sind nach amerikanischer Art
mit halbem Quersattel am Rahmen befestigt.
Auch die doppelten Kreuzkopfgleitbahnen sind
nach amerikanischem Vorbild oberhalb der Kolben-
stange angebracht. Die Lokomotive besitzt Heu=
singer-Walschaert-Steuerung. Der Rahmen ist, zum
ersten Male bei Garrat-Lokomotiven, als Barren-
rahmen ausgebildet. Die Achsbiichsen der Kuppel-
achsen, die mit bronzenen Achslagern ausgestattet
sind, haben in Uebereinstimmung mit den neuesten
amerikanischen Ausfiihrungsformen Fettschmierung.
Die Laufachsen an jedem Ende der Triebdreh-
gestelle sind Radialachsen, System Bottomley.
Die Federgehinge sind nach oben iiber die Achs-
biichsen (mit obenliegender Feder) gefiihrt. Der
Pederausgleich findet in zwei Gruppen statt:
suBere Laufachse mit den beiden anschlieflenden
Kuppelachsen einerseits, dann Treibachse mit der
folgenden Kuppel und Laufachse andererseits.
Brennstoff (Oel) und Wasserbehilter liegen {iber
dem Rahmen, sodafl bequeme Uebersichtlichkeit

zwecks Untersuchung und eventuellen Nach-
arbeiten an den Dampfleitungsrohren und der
anderen zwischen den Rahmenwangen liegenden
Ausriistung vorhanden ist.

Der Kessel, der sehr grofle Abmessungen be-
sitzt, weist, wie verschiedene andere Teile der
Maschine, amerikanische Konstruktionseinzelheiten
auf, so z. B. eiserne Feuerbiichse und eiserne
Stehbolzen. Die Decke des Stehkessels schliefit
sich mit gleicher Rundung an den Langkessel an
und ist durch bewegliche Stehbolzen versteift

Die Verankerung der Feuerbiichs- und der
Rauchkammerrohrwand geschieht mit Hilfe von
schrig liegenden Ankern an Stelle der gewd&hn-
lich verwendeten Langsanker.

Der Kessel ist einer der grofiten, die je in
England fiir eine Lokomotive gebaut worden
sind. Die Hauptmafle sind folgende:

Aeuferer Kesseldurchmesser 2220 mm ( 7’ 3%,"’)

Liange des Kessels . .3960 » (13%)
Lange des Stehkessels aufien 3050 » (10%)
Linge der Feuerbiichse innen 2770 » (9" 1'/4"")

Breite der Feuerbiichse L2310 » ((7'67/")
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Die Lokomotive ist mit einem 50 elementigen
Ueberhitzer ausgestattet. Die Rauchrohre haben
136 5 mm (5%,"’) Auflendurchmesser, die Ueber-
hitzerelemente 381 mm (1'5'/) #ufleren Durch-
messer. An Siederohren sind 299 Stiick verhan-
den, mit einem Durchmesser von 507 mm (2.
Die Feuerbiichstiefe unter der Kesselmittellinie
betragt 1900 mm (6’ 3’/). Die Lokomotive ist
mit einem Worthington-Simpson - Speisewasser-
vorwdrmer ausgestattet, mit einer Leistung von
27.261 Liter (6000 gallons) pro Stunde. Das
Speisewasser wird in den vorderen Dom, der mit

Binnenbahnen
Von Friedrich Kemper,

Siidamerika besitzt in seinen unentwickelten
Teilen, Kolumbien und Venezuela, eine nennens-
werte Anzahl Binnenbahnen, d. h. solcher
Schienenwege, die keine direkte Verbindung mit
dem Seeschiff haben. Solche Bahnen sind einer-
seits das Zeichen unzureichender finanzieller
Mittel, andererseits werden sie aber besonders in
den obengenannten Staaten an sich durch die
natiirlichen Verhiltnisse bedingt.

Die natiirlichen Schwierigkeiten, die sich dem
Bahnbau in Venezuela und ganz besonders in
Kolumbien entgegenstellen, sind allerdings be-
deutend. Es sei nur an die gewaltigen Hohen-
zige der Kordilleren oder an die Sumpfniede-
rungen des Magdalenenstromes und Maracaibo-
sees erinnert, bei denen eine Ueberbriickung
durch Eisenbahnen zwar technisch moglich wire,
der einkommende Gewinn aber sicherlich in gar
keinem Verhiltnis zu den gewaltigen Kapitalsauf-
wendungen stehen wiirde.

So haben denn die beiden Linder, ent-
sprechend ihrem heute noch geringen Verkehrs-
bediirfnis, die zwar durch wechselnden Wasser-
stand und Barren unzuverlissigen, aber billigen
Wasserstrafien benutzt und davon abzweigend
eine Anzahl Bahnen nach Zentren des hoch-
wertigen Plantagenbaues oder nach bedeutenderen
Siedlungen geschaffen. Durch die erforderliche
Umladung vom Flufischiff auf die Bahn oder
umgekehrt und durch die langwierige Beschaffung
aller benotigten technischen Materialien wird der
Betrieb einer solchen Binnenbahn natiirlich aufter-
gewdhnlich kostspielig, weshalb ihr in der Regel
ausschliellich der Abtransport hochwertiger, daher
zahlungsfahiger Rohstoffe und die Beférderung
von Passagieren, Genuimitteln und Luxusartikeln
zuféllt. Die eigentlichen Volksnahrungsmittel er-
reichen dagegen nach wie vor die Stidte auf
dem Riicken des Maultieres. So sind die Binnen-
bahnen Venezuelas und Kolumbiens vorzugsweise
»Kaffeebahnen« und werfen als solche erhebliche
Gewinne ab, zumal der in mittelgrofen Sicken
verschickte Rohkaffee sich bei den Umladungen
verhdltnismaBig leicht handhaben 1aft. )

Die vorhandenen Binnenbahnen der beiden
Lénder sind keineswegs neuesten Datums, son-
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einem Speisewasserreiniger ausgestattet ist, ge-
speist. Der zweite Dom dient als Dampfsammler
und von ihm aus laufen die Dampfleitungen
aulerhalb des Kessels zum Ueberhitzer. In diese
Leitung ist ein Hopkinson-Ferranti-Absperrventil
eingebaut. Der Regler ist oben in der Rauchkammer
zwischen Ueberhitzer und Zylinder, vor dem Schorn-
stein liegend, eingebaut. Der obere Teil des Guf-
stiickes ist in der Abbildung zu sehen. Zu erwihnen
ist noch, dafl [der Kessel Oelfeuerung besitzt.

Die Hauptabmessungen der Lokomotive sind
unter den Abb. 1 und 2 angegeben.

in Siidamerika.

Maracaibo (Venezuela.)

dern ihre Erbauung erfolgte fast durchwegs um
die Jahrhundertwende oder kurz nachher. Be-
merkenswert ist, dafl man im Laufe der Zeit
nur in einigen Fillen einen Ausbau der vorhan-
denen Bahnen vorgenommen hat und daf man
vielmehr den Wirkungsbereich der Bahn durch
den Bau anschliefender Strallen zu vergréfern
versucht hat. Es ergibt sich also folgendes Ver-
kehrskuriosum: 1. Autotransport auf der Strafle.
2. Transport auf der Binnenbahn. 3. Transport
auf dem Fluf3schiff. 4. Transport auf der Barre-
Umgehungsbahn (Barranquilla) oder auf dem Barre-
Dampfer (Maracaibo). Es leuchtet ohne weiteres
ein, dal die Kosten der hiufigen Umladungen
hierbei. selbst unter Beriicksichtigung der billigen
Arbeitskréfte, nur von hochwertigen Giitern ge-
tragen werden kdnnen. Es sei aber hervorgehoben,
dafl die Binnenbahnen beider Lander, trotz ihrer
umstédndlichen und kostspieligen Giiterférderung,
fir die Entwicklung der beeinfluiten Gebiete
Hervorragendes geleistet haben und ihre Daseins-
berechtigung selbst in einigen reichlich primitiven
Ausfithrungen im Laufe der Jahre nachgewiesen
haben.

Die kleinste
stidamerikanischen Binnenbahnen,
kiirzlich Gelegenheit hatte
sei

und wahrscheinlich primitivste

die der
in Augen-
in nachfolgenden Zeilen

der
Verfasser
schein zu nehmen,
beschrieben.

Der Valenciasee, etwa 500 m hoch im Norden
Venezuelas gelegen, hat zwar keine Verbindung
mit dem Meer, wie der Maracaibosee. Dennoch
zweigt von diesem See eine kleine Binnenbahn
ab, die ihre wertvolle Fracht (Kaffee) auch von
einer anschliefenden Strafle empfingt, sie auf einen
Heckraddampfer abgibt, welcher sie der auf der
anderen Seite des Sees verkehrenden »Gran
Ferrocarril de Venezuela« (Deutsche Bahn) iiber-
gibt, deren Schienen endlich eine Verbindung mit
einem Seehafen haben.

Die »Tranvia de Giligilex, wie der Name
dieser nur 5 km langen Binnenbahn lautet, ver-
bindet das Stidtchen Giiigile mit einer diirftigen
Anlegebriicke fir den Dampfer. Diese End-
station wird »Boca del Rio« (Flumiindung) ge-
nannt. Zwischen Giiigile und den mustergiiltigen
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Kaffeeplantagen von Trampillo (5 km) besteht
Autoverbindung. Die Kaffeeplantage wiederum
wickelt ihren inneren Verkehr durch eine vorziig-
lich ausgebaute Drahtseilbahn ab.

Die Tranvia de Giiigiie wurde 1902 erbffnet,
und zwar fast ausschliellich mit einem vom Bau
der Gran F. C. de Venezuela herrithrenden Material.
Die beiden vorhandenen Lokomotiven sind von
Kraufl & Co., Miinchen, erbaut und tragen jetzt
die Namen »Boca del Rio« und »Giiigile«. Wih-
rend »Boca del Rio« 1889 gebaut wurde und die
Fabrik-Nr. 2172 trdgt, ist »Giigile« im selben
Jahre unter der Nr. 2278 aus den Werkstitten
hervorgegangen. Beide Lokomotiven haben jahre-
lang bei der Herstellung der Einschnitte und
Schotterung usw. der groflen Bahn schweren
Dienst getan. Auch die Schienen stammen ent-
weder aus jener Zeit, oder, falls inzwischen Ersatz
notwendig wurde, hat man ausgemusterte Schienen
der groflen Bahn eingelegt. AusschlieRlich das
rollende Material, ein Personenwagen, zwei ge-
deckte urd ein offener Giiterwagen, ist seinerzeit
fiir die Bahn neu beschafft worden. Die Bahn ist
iibrigens kein selbstdndiges Unternehmen, sondern
gehort der Gran F. C. de Venezuela, die
auch die Eigentiimerin des Verbindungs-
dampfers ist und mit diesen beiden Hilfsmitteln
versucht hat, die Frachten fiir die Hauptlinie zu
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steigern. Wiahrend ein vorhandener alter Dampfer
1921 durch einen neuen, leistungsfihigeren ersetzt
wurde, kann man leider nicht behaupten, dafl die
Bahn und besonders das Lokomotivmaterial sich
in ebenso leistungsfiahigem Zustande befianden.
Sind die Lokomotiven fiir einige in der Kurve
liegende Steigungen an sich reichlich schwach,
so haben sie wihrend der jahrzehntelangen Ueber-
anstrengung so stark gelitten, dafl der Zug berg-
auf heute nur noch in mehreren Etappen befér-
dert werden kann. Dazwischen muf} dem Lokomotiv-
kessel immer eine halbe Stunde Zeit zur Erholung
gelassen werden. Verfasser sah die Lokomotive
»Boca del Rio« wahrend einer solchen Pause beim
»Dampfmachen«, wozu sie sich allerdings eine sehr
eingesunkene Stelle des Oberbaues ausgesucht hat.

Der alte Lokomotivfithrer ist Deutscher und
gehort zu den Mitarbeitern aus der Bauzeit der
groflen Bahn.

Die Nachlassigkeit, mit der die sonst in allen
Teilen mustergiiltige Gran F. C. de Venezuela
diese Tochterbahn behandelt, 1483t darauf schlie3en,
dafl die »Tranvia de Giligile«, die kleinste Binnen-
bahn Siidamerikas, wohl bald der Geschichte an-
gehoren wird. Mag der Verkehr in Kiirze andere,
neue Wege gehen, die Friichte der jahrzehnte-
langen Tiatigkeit dieser kleinen Bahn werden in
Gitigiie und Trampillo immer sichtbar sein.

Uebersicht des Lokomotivparkes der Oesterreichischen Bundesbahnen.

Ich moéchte gern mit den folgenden Zeilen
meinem leider verstorbenen Vorgesetzten und
lieben Freunde SektionschefDr. Ing. Karl Gélsdorf
ehrenhalber ein Denkmal setzen, der nicht nur
selbst, sondern bei allen, die je mit Dampfloko-
motiven zu tun hatten, gut bekannt ist und auch
dem Osterreichischen Lokomotivbau Ruhm in der
ganzen Welt verschafft hat. Die erste Lokomo-
tivtype, die er fiir die Osterreichischen Staats-
bahnen, jetzt Bundesbahnen, gebaut hat, war die
Reihe 59, eine C-Type fiir Giiterziige mit aulen-
liegenden Dampfzylindern. rechts Hoch-, links
Niederdruck, Hochdruckzylinder 500 mm, Nieder-
druckzylinder 740 mm, Raddurchmesser 1258 mm,
Radstand 3160 mm oder 10 Fufl dsterreichisch,
zwei Sicherheitsventile Bauart Pop, Type Coale,
von der Nathan Co. in New York, spiter von
Gebriider Hardy, Wien, nachgebaut, mit Tender
Reihe 36 oder 31 (Reihe 31 aus Tendern Reihe 10
der Elisabethbahn umgebaut). Im allgemeinen sind
die Lokomotiven Reihe 59 den von mir konstruierten
Lokomotiven Reihe 56 nachgebaut, nur hat Reihe 56
ruhigeren Gang, weil beiderseits die Zylinder und
die in selben wirkende Kraft gleich ist. Aus der
Reihe 59, Type C, entstand die Gdlsdorf-Ver-
bund-Tenderlokomotive der Wiener Stadtbahn,
Reihe 30, Type 1 C1. Aus dieser wieder die
Reihe 60 und 160, beide Type 1 C fiir Giiter-
ziige. Dr. Ing. h. c. Karl Golsdorf hat weiters
noch fiir die &sterr. Staatshahnen die Reihen 6,
106, 206, 306, Type 2B, fiir Schnellziige und

Reihe 108, Type 2B 1 (auch fiir die bestandene
Siidbahn) gebaut. Unter diesen Typen sind die
Reihen 206 und 306 entschieden die schénsten
Lokomotiven, die Karl Gélsdorf gebaut hat. Eine
sehr gute 1 A 1-Tenderlokomotive, Verbundbau-
art, hat Gélsdorf in der Reihe 112 fiir die Ziige
St. Valentin—Freistadt gebaut. Als Lokomotiven
fir Orts- (Lokal-) Ziige und Schnellzugvorspann
baute Golsdorf die 1 C-Tenderlokomotive Reihe
129, die wegen zu kleiner Kohlen- und Wasser-
kdsten in Reihe 229, Type 1 C1, umgebaut
wurde und nur auf der Linie Attnang-Puchheim.
Steinach-Irdning Verwendung fand. Alle 14 Lo-
komotiven Reihe 129 wurden umgebaut. Aus
der 1C 1-Lokomotive, Reihe 229, entstanden
spiter die Reihen 329 und 429, Schlepptender-
Giiterzuglokomotiven, Type 1 C 1, die aber auch
Personen- und sogar Schnellziige beférdern. An
Schnellzuglokomotiven hat Gélsdorf noch die
Reihe 9, Verbundbauart, Type 2 C, gebaut, die
in Reihe 409 unter Hinzufiigung einer Ventil-
steuerung = und Schmidtiiberhitzers umgebaut
wurde. An Schnellzuglokomotiven fiir schwere
Schnellziige in Ebene und Hiigelland baute Gols-
dorf noch die Reihen 110, Type 1 C 1, Reihe 10,
Type 1 C 1, Reihe 210 und 310, Type 1 C 2, die
heute noch einen Grofiteil Schnellzugdienst der
Osterr. Bundesbahnen bestreiten (aufler ihnen
lauft noch in Schnellziigen die 2 D-Lokomotive,
Reihe 113 und die 2 C 1, Reihe 629, beide Fabriks-
typen). Fiir Gebirgs-Schnellziige baute er noch
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die Reihen 470, Type 1 D1, fiir die Strecke
Bischofshofen - Selztal und die Reihen 280 und
380, Type 1 E, fiir die Arlberg- und die iibrigen
Alpenbahnen. Im selben Dienst lauft noch auf
der Tauernbahn 1 Stiick Reihe 100, Type 1 F. An
Giiterzuglokomotiven wurden von Karl Golsdorf
noch gebaut die Reihen 80 und 180, Type E,
Verbundbauart. Fiir Nebendienste und Neben-
bahnen  mit Regelspurweite wurden von Karl
Golsdorf noch gebaut die Reihen 178 und 278,
Type D, Tenderlokomotiven und die Reihen
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99, 199 und 299, alle drei Type C. Fiir
Schmalspur, 1106 mm, baute Golsdorf die
Reihe 90, die fiir Regelspur als Reihe 189, Type
1 B umgestaltet wurde und auf der von 1106 mm
auf 1435 mm umgebauten Strecke Lambach—
Gmunden Dienst versieht. Fiir die Schmalspur
760 mm (entstanden aus 762 mm oder 2!/, Fuf}
engl) baute Gélsdorf noch die Reihe P, eine D 1-
Tenderlokomotive fiir Triest—Parenzo in 4 Stiick
und 4 von Type C 2 fiir die Ybbstalbahn.
Ing. H. v. Littrow.

Lange Lokomotivldufe.

Die Chicago-Burlington und Quincy-Eisen-
bahngesellschaft, die westlich von Chicago ein
Netz von etwa 15.000 km Streckenlidnge betreibt,
hat schon seit Jahren einzelne Lokomotiven iiber
recht lange Wege laufen lassen und neuerdings
infolge der mit dieser Betriebspraxis gemachten
Erfahrungen ihre Diensteinteilungen so eingerichtet,
dafl insbesondere die Personen- und Schnellziige,
wo nur ,irgend angédngig, mit moglichst wenig
Lokomotivwechseln durchgefiithrt werden. Fiir die
Hauptlinien, auf denen der Lokomotivdienst in
dieser Weise eingerichtet werden konnte, wurde
eine nicht unbetrichtliche Ersparnis an Arbeits-
kriaften und Brennstoff. sowie an Lokomotiven
erzielt. Ermoglicht sind die langen Lokomotiv-
dienste durch Anwendungeines geeigneten Schiittel-
rostes (Bauart Hulson), mit dessen Hilfe das Feuer
nahezu unbegrenzt lange gebrauchsfihig erhalten
werden kann. Waihrend frither bei festen Rosten
die grofite Entfernung, die mit einem Feuer ohne
auszuschlacken zu durchfahren war, ungefihr
320 km betrug, ist sie jetzt das Mehrfache dieser Zahl.

Die Hauptabmessungen einiger Lokomotiven,
die fiir besonders lange Fahrten verwendet werden,
sind folgende:

Achsenanordnung . .1D11C12C12D1
Rostfliche qm . . . 54 48 54 70
QGesamtheizflache einschlielich

Ueberhitzer qm . . 360 330 360 500
Lokomotwge\mcht einschl. Ten-

dert . . : . . . 210 170 195 250

Die E.rfahrungen. die mit den langen Loko-
motivlidufen gemacht wurden, zeigen, dafl durch-
aus keinerlei Erhéhung in den Unterhaltungskosten
der Lokomotiven, bezogen aus das Kilometer,
eingetreten ist, daf} vielmehr die grofiere Aus-
nutzung der Lokomotiven Ersparnisse an Schuppen-
und stationirem Bedienungspersonal neben der
Verringerung des Kohlenverbrauches mit sich ge-
bracht hat. Auflerdem konnten durch das Frei-
werden von Lokomotiven diese so verteilt werden,
daf} ohne Neubeschaffungen fiir die verschieden-
artigsten Dienste immer die geeignetsten Loko-
motiven zur Verfiigung standen.

Drei Personen-, bezw. Schnellzugpaare, die
zwischen Chicago und St. Paul verkehren, machen
taglich, da beide Stidte 690 km voneinander
entfernt sind, 4140 km. Frither waren fiir diese
Leistung neun Lokomotiven notwendig, jetzt,

nachdem die Lokomotiven ihre Ziige iiber die
690 km lange Strecke ohne Wechsel durchfahren,
sind nur noch sieben Lokomotiven erforderlich.
Die Tagesleistung einer Lokomotive ist dadurch
von 450 km auf 590 km im Durchschnitt ihrer
Diensteinteilung gestiegen. Zwischen den Stéddten
Burlington (lowa) und Lincoln (Nebraska), 550 km
voneinander entfernt, verkehren drei Schnellzug-
paare, fiir die frither 13 Lokomotiven ndtig waren,
als unterwegs Lokomotivwechsel stattfand; nach
dessen Wegfall werden nur noch neun Lokomo-
tiven gebraucht, die nunmehr ihre Ziige durch-
beférdern und dadurch ihre Tagesleistung um
113 km durchschnittlich vergrofiert haben. Zum
Vergleich sei angefiihrt, dafl die Entfernung von
Berlin nach Miinchen 654 km und die Ent-
fernung von Berlin nach Koéln 577 km betrégt.

Auler in den genannten Diensten werden
noch verschiedene andere Personenziige iiber
ahnliche Entfernungen ohne Lokomotivwechsel
durchbeférdert, auch Giiterziige iiber Entfernungen
bis zu 368 km. Die Burlington-Gesellschaft hat
durch diese Einrichtung auf ihren durchgehenden
Strecken gegen frither 30 Lokomotiven freibe-
kommen.

Die Ersparnisse an Bedienungsmannschaften
auf den fritheren Lokomotivwechselstationen iiber-
steigen im allgemeinen die Ersparnisse an Loko-
motivbrennstoff. obwohl auf den jetzigen End-
stationen die Lokomotivpflege etwas sorgsamer
und dadurch teurer durchgefithrt werden muf,
damit die Lokomotiven auf ihren langen Wegen
vor Schiden bewahrt bleiben. Die Ersparnisse an
Brennstoff entstehen naturgemifl durch die Ver-
ringerung der Zahl der Ausschlackungen, denn
bei jedém Ausschlacken geht Kohle verloren und
fiir jedes Anfeuern ist Kohle notig; je seltener
also das Feuerreinigen notig ist, desto besser fiir
die Brennstoffwirtschaft. Im Winter ist die Kohien-
ersparnis grofer als im Sommer, denn wihrend
der mit hiufigeren Lokomotivwechseln verbun-
denen zahlreicheren Wartezeiten im Feuer geht
Wirme verloren, die im Winter infolge der grofieren
Ausstrahlung betrichtlicher ist als im Sommer.

Die fiir lange Lokomotivldufe notige, etwas
reichlichere Qelung hat an dem giinstigen Er-
gebnis nicht viel dndern konnen; die hierdurch
entstandenen geringen Mehrkosten fielen nur
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in den Nummern dieser Zeitschrift, Juli, August, . .
September 1926, 4 Garratt-Lokomotiven be- o :
schrieben werden, scheint zu folgen, dafl diese = 2 @ .
Lokomotivtype in den englischen Kolonien stark = o = g P
in Mode kommt. Die Lokomotive der Nitrate- @ i » s | & | %
bahn zieht 350 t auf 39 v. T. Steigung. 5| 2| 8|8 |E
v - 197 [
H. v. Littrow. 181113
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BUCHERSCHAU.

Die Grundlagen fiir den Bau und die Ein-
richtung von Lokomotivausbesserungswerken
von Dr. Ing. Friedrich Neesen, Reichs-
bahnrat, Berlin 1926. Verlag der Verkehrswissen-
schaftlichen Lehrmittelgesellschaft m. b. H. bei
der Deutschen Reichsbahn, Berlin W 66. 152 S
und 10 besondere Abbildungen, gebunden 10 M
= S 18 —. Vertrieb auflerhalb der Reichsbahn
durch den Beuth-Verlag des Normenausschusses
der Deutschen Industrie, Berlin SW 19. Beuth-
strafle 8; in Oesterreich durch Briider Suschitzky,
Buchhandlung und Antiquariat, Wien, X, Favoriten-
strafle 57.

Das Buch wendet sich am den Ingenieur im all-
gemeinen, indem es ein Beispiel der Arbeitsvorbereitung
fiir einen auf eine einheitliche Fabrikation zugeschnittenen
Fabrikationsbetrieb giot, ferner an die mit den Eisen-
bahnwerken in Verbindung stehende Privatindustrie, der
es einen Ueberblick iiber die Arbeitsweise der Aus-
besserungswerke und deren Anforderungen an die Privat-
industrie verschafft und an den Eisenbahnwerkstitten-
mann, dem es als Lehr- und alltdgliches Nachschlage-
buch dienen soll. Insbesondere findet der Werkstatts-
erbauer in demselben samtliche fiir den Bau eines Werkes
grundlegenden Angaben.

Das Buch beschreibt die neuzeitlichen Arbeits-
verfahren und deren folgerichtige Entwicklung. An
Hand von Arbeitsdiagrammen, die an der angewandten
eingehenden Form etwas Neues darstellen, werden die
Eigenart der Ausbesserungsarbeit, die Unterteilung des
Werkes, die Fabrikationsginge und die an die Bin-
richtung eines Werkes zu stellenden Anforderungen
gezeigt. Eine systematische und formelmaQige Darstellung
zeigt Vorteile und wirtschaftliche Grenzen des Aus-
tauschbaues. Bemerkenswerte, den Anspriichen flieender
Fertigung entsprechende Werkstattsformen werden an
Hand von Abbildungen bestehender charakteristischer

KLEINE NACHRICHTEN.

Die Fahrzeuge der siidlawischen Eisen-
bahnen. Nach den letzten statistischen Zusammen-
stellungen umfassen die siidslawischen Eisen-
bahnen ein Netz von 91425 km. An Betriebs-
mitteln waren vorhanden: 495 Lokomotiven fiir
Schmalspur von 76 ¢cm, 2002 Lokomotiven fiir
Vollspur und 181 Lokomotiven fiir Schmalspur
von 60 cm. Weiter 2878 Personenwagen fiir Voll-
spur, 533 fiir Schmalspur urid 44 810 Giiterwagen
fiir Vollpur und 8548 fiir Schmalspur.

Die finnischen Staatsbahnen im Jahre 1924.
Einem Bericht, den der Direktor der statistischen
Abteilung der finnischen Staatsbahnen, Kala, iiber
die Staatsbahnen im Jahre 1924 verdffentlicht,
ist folgendes zu entnehmen: Ende 1924 hatten
die finnischen Staatsbahnen 4372 km Linge und
die Privatbahnen 300 km. Im Dezember 1917,
als Finnland selbstindig wurde, hatten die Staats-
bahnen 3828 km Léange, von denen aber 35
auflerhalb Finnlands in Ruflland lagen und die
im Frieden von Dorpat endgiiltig abgetreten
wurden. Im Verlauf von 7 Jahren haben also die
finnischen Staatsbahnen um nahezu 600 km, das
ist 153 v. H. zugenommen. Dazu kommen

‘'von 82 auf 81 Millionen Tonnen ab.
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Einrichtungen beschrieben. Durch eine formelmigGige
Erfassung der Beziehungen zwischen Werkleitung,
Lokomotivzuleitung, Stdnde und Arbeiterzahlen erhalten
diese eine klare und leicht iibersehbare Darstellung.
Beispiele und Angaben iiber die wichtigsten GréBen-
bemessungen geben dem Werkstattserbauer grundlegende
Zahlen an die Hand.

Durch genaue Angabe des Arbeitsanfanges und der
Arbeitsdauer in den einzelnen Werkstidtten und des
sich daraus ergebenden Werkzeugmaschinenbedarfes,
der in Dezimalen der Werkleitung entsprechend an-
gegeben ist, wird die Grundlage der Arbeitsvorbereitung
eines in sich abgeschlossenen Fabrikationsganges gegeben.
Es ergibt sich somit die Auslastung der einzelnen
Werkzeugmaschinen, eine unerldflliche Voruntersuchung
fiir die Einfiihrung der FlieBarbeit in die mechanische
Bearbeitung. Der Behandlung der Werkzeuge ist der
Wichtigkeit guter Werkzeuge und MeBinstrumente fiir
eine neuzeitliche Pabrikation entsprechend besonderer
Wert beigelegt. Werkzeuge und Mefinstrumente sind
ihrer Art ihrem Verwendungszweck und ihrer Normung
nach scharf gegliedert und begrifflich bestimmt. Eine
eingehende Werkzeugliste gibt den gesamten Werk-
zeugbedarf an. Fiir die Kran-, Beforderungs-, Kraft-,
Gas-, Wasser- und Heizungsanlagen sind die fiir ein
Lokomotivausbesserungswerk besonderen  Anspriiche
und Richtlinien fiir die Art der Ausfilhrung derselben
gegeben.

Im vorliegenden Buche werden zum ersten Male
die neuesten Erfahrungen der Deutschen Reichsbahn-
Gesellschaft auf dem Gebiete des Werkstittenwesens
der Oeffentlichkeit bekanntgegeben. Im Hinblick auf
die Fiille praktischer Vorschldge zur wissenschaftlichen
Gestaltung von Werkstittenbetrieben wird das Buch
auch auflerhalb der Kreise der Eisenbahn fiir Direktoren,
Betriebsleiter, groer Werke und Betriebsingenieure zur
Einarbeitung in das neuzeitliche Werksté tenverfahren
von groflem Werte sein.

Dafl es fiir Eisenbahner und fiir Studierende des
Maschinenfachesunentbehrlich ist,bedarf keinesHinweises.

Von einer auswirtigen Regierung sind Verhand-
lungen eingeleitet, um die Uebersetzung dieses Buches
in die Sprache jenes Landes zu ermoglichen.

.

360 km im Bau. 192 km sind doppelgleisig. Vor-
handen waren 612 Lokomotiven. 1055
Personen- und 17065 Giiterwagen.
Der Verkehr blieb mit 183 Millionen Zugkilo-
metern ungefdhr auf der Hohe des Vorjahres
(182 Mill). Die zuriickgelegten Achskilometer
nahmen dagegen von 8155 auf 812'8 Millionen
eine Kleinigkeit ab. Im Giiterverkehr war iiber-
haupt ein Riickgang von 6025 auf 5889 Millionen
zu vermerken, der aber durch den Personen-
verkehr wieder einigermafien wettgemacht wurde.
Die Anzahl der Reisenden nahm von 244 auf
27°'7 Millionen zu. die beférderten Giiter nahmen
Der Per-
sonenverkehr brachte 220'5 Millionen Mark, das
ist 6’3 Millionen mehr als im Vorjahre, ein. Die
Einnahmen aus dem Giiterverkehr mit 397 Mill
blieben um 4'4 Millionen zuriick. Die Gesamt-
einnahmen waren 641'6 gegen 6313 i. V, also
nur 103 Millionen mehr. Die Abrechnung der
finnischen Staatsbahnen 1468t Verzinsung und Agio
fiir Eisenbahnanleihen bei der Eisenbahnbuch-
filhrung aufler Ansatz. Die unmittelbaren Eisen-
bahnausgaben erreichten 561'6 Mill. Mark gegen
4962 i. V. Die Zunahme in den Ausgaben {iber-
holte die in den Einnahmen weit. Die Netto-
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einkiinfte aus Verkehr brachten 1923 einen Ueber-
schufl von 1351 Mill., 1924 nur 80 Mill. Letztere
Zahl ist auflerordentlich gering fiir ein Unter-
nehmen mit einem Kapitalwert (Bahn, bewegliches
und anderes Material) von ungefiahr 3-5 Milliarden
jetzt giltiger finnischer Mark, besonders wenn
man bedenkt, dafl Verzinsung und Agio der
Eisenbahnanleihen nicht mitgerechnet sind. Be-
zeichnend fiir die gegenwirtige wirtschaftliche
Lage der Staatsbahnen ist der Umstand, daf} die

ganze Anleihe auf dieses 3'5 Milliarden Mark
betragende Eigentum nur 260 Millionen Mark
erreicht. Ein Teil dieser Anleihe ist zwar im

Ausland aufgenommen, was Agioverlust an Ver-
zinsung und Tilgung bedingt, aber auch wenn
man diesen Umstand beriicksichtigt, ist das Ver-
héltnis zwischen Kapitalwert und Schuld aufler-
ordentlich vorteilhaft. Dieses Ergebnis riihrt teil-
weise davon her, daf} frithere Staatsanleihen zu
bedeutenden Teilen zuriickbezahlt wurden, teilweise
daher, dafl spatere Mehrungen im Eisenbahnnetz
aus laufenden Mitteln bestritten wurden. Das war
auch 1924 der Fall. So wurden 935 Millionen
fiir rollendes Material, 68 9 fiir Neubauten an den
bestehenden Bahnen und 984 fiir neue Bahnen,
zusammen 260°8 Millionen Mark verausgabt 1923
warerf es 222'2 Millionen.

Die Fahrzeuge der russischen Eisenbahnen
im Jahre 1924/25. Die Zentralstelle fiir Statistik
und Kartographie des Volkskommissariats der
Verkehrsanstalten verdffentlicht in einem Sonder-
heft zusammengedriangt die hauptsichlichsten Er-
gebnisse fiir das Wirtschaftsjahr 1924/25. Dazu
hebt die Zentralstelle ausdriicklich hervor, daf}
es sich hierbei um vorlaufige Angaben handelt,
deren Bedeutung aber durch den Hinweis ge-
hoben wird, da} diese Angaben einen Unterschied
von nicht mehr als 1—2 v. H. gegen die end-
giiltigen FPeststellungen iiberschreiten werden, was
nach der gewidhiten Form der Bearbeitung an-
genommen werden kann Hiernach waren vor

handen : 192324  1924/25
Gleise im Betriebe iiberhaupt. km 73858 74.429
davon: Breitspur . . km 72546 73.151
Schmalspur . . . . km 1312 1.278
Lokomotiven iiberhaupt. 20.222 20.229
davon: gebrauchsfahige . 9.100 9.697

(=450 v. H) (=478 v. H)
Personenwagen
Zur Verfiigung der Verwaltung

standen . 19.936 20.099
davon im Betrieb . 6.060 6.684
iiberhaupt . : 28.890 29.717
davon gebrauchsféhlg 11.708 13.297

(=406v.H) (=447v. 1)
Zur Verfiigung der Verwaltung

standen . s ; 27.276 28.457
davon waren mit gepolst Sitzen 3.087 3.294
im Betriebe befanden sich. . 8.830 10.229
Giiterwagen {iberhaupt . . 434.987 445.281
davon gebrauchsfahig . 299.851 329.423
(689v.H) (740v.H)
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Giterwagen

1923/24 192425
Zur Verfiigung der Verwa!tung
standen . : . 423,516 434.021
davon befanden s1ch im Betrlebe 234.871 250.275
Die Lok. leisteten iiberhaupt
in 1000 km 258.504 300 683
davon an der Spitzes eines Zuges
in 1000 km 173.809 214.472
Giiter wurden bewegt iiberhaupt
in 1000 t 67.489 83.097
davon v. d. eigenen Stationen
in 1000 t 67.359 82.586
1t wurde durchschnittl. bewegt . km 500 571

DieFahrzeuge der ruménischen Eisenbahnen.
20 Janner 1922 27. Marz 1926
Die Handelsbilanz war
passiv mit .
Die rumiénischen
Staatsbahnen hatten

3:882 Millard. Lei 2 00 Milliard. Lei

Lokomotiven 1.643 Stiick 1.888 Stiick
Personenwagen 3373 » 3487 »
Giiterwagen . 43.955 » 41939 »
Die bayrische Zugspitzbahn. Zunachst ist
der grofle Unterschied hervorzuheben, der
zwischen einer Seilschwebebahn, wie der bereits

ausgefilhrten Osterreichischen Bahn, und der in
der Konzession Cathrein vorgesehenen Zahnrad-
bahn besteht. Fiir einen so bedeutenden Fremden-
verkehrsort, wie es Garmisch-Partenkirchen ist,
kommt vor allem eine Bahn in Frage, die an
einem guten Tage eine méglichst grofie Anzahl

Reisender auf einmal beférdern kann. Die
Cathreinsche Zahnradbahn wird in der Lage
sein, mit zweien ihrer Ziige einen Zug der

Reichsbahn mit etwa 1000 Personen in die Hohe
zu befordern. Da aber auf dem Zugspitzgipfel

selbst eine so grofle Anzahl von Menschen
keinen Platz finden wiirde, hat man sich auf
Grund der Erfahrungen Schweizer Pachleute
entschlossen, den Hauptbetrieb auf das etwa

8 gkm grofle Platt in 2400 m Ho6he zu ver-
legen. Dabei ist von besonderer Wichtigkeit, daf}
sich das Platt ganz vorziiglich als Skigebiet
eignet und als solches auch noch im Frithsommer
befahren werden kann. Die bayrische Zugspitz-
Zahnradbahn wird die Erreichung des Platts von
Miinchen ab mit einmaligem Umsteigen in
Garmisch- Partenkirchen in drei Stunden ermog-
lichen. Nur wenn die technische Anlage solcher
Bahnen es gestattet, den gewinnbringenden Stof3-
verkehr an solchen Tagen auszuniitzen, rentieren
sie sich trotz ihrer hohen Anlage gut, wie die
Geschiftsberichte der Schweizer Bergbahnen
beweisen. Die Zahnradbahn wird auflerdem mit
geheizten Aussichtswagen auch bei eintretendem
Sturm alle Sicherheiten und Bequemlichkeit ver-
biirgen, sowie die Mitnahme von Gepick und
Sportgerdt wie bei der Reichsbahn gestatten.
Es war urspriinglich vorgesehen, die Bahn mit
1 m Spurweite zu bauen, inzwischen ist man
davon abgekommen und hat die fiir die bay-
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rischen Schmalspurbahnen vorgesehene Einheits-
schmalspur von 75 c¢cm iibernommen. Es wird
mit Trieb- und Beiwagen gefahren werden, wobei
die Triebwagen vereinigten Reibungs- und Zahn-
radantrieb besitzen werden. Die gegen friiher
etwas abgeédnderte T r a s s e fithrt von Garmisch-
Partenkirchen zum Eibsee, geht bald hinter dem
Eibsee in einen Tunnel, kommt am Platt wieder
heraus und geht von dort aus wieder durch
einen Tunnel bis zum Gipfel Die Fithrung
des oberen Teils im Tunnel gestattet einwand-
freien Winter- und Sommerbetrieb. Die Kon-
zession schreibt vor, dafl die Strecke bis zum
Eibsee noch im Jahre 1927 betriebsfertig werde.
Fiir die Fertigstellung der Strecke Eibsee—Platt
gewahrt die Konzession weitere drei Jahre. Fiir
die Strecke Platt—Gipfel abermals ein Jahr. Die
ausfithrende Gesellschaft hat jedoch das grofite
Interesse daran, den Bau moéglichst zu beschleu-
nigen, und hofft, die Strecke bis zum Platt bis
1929 betriebsfertig herstellen zu kénnen.

Das Stilfserjochbahnprojekt. Die Stilfserjoch-
bahn soll nach dem Projekt des Ing. Gaviraghi
in Tirano bekanntlich die Strecken von Siid-
deutschland nach Oberitalien und von Prag und
Wien nach Italien wesentlich verkiirzen Nach
diesem Plan wiirden sich durch die Trassen-
fithrung Mailand—Lecco—Sondro—Tirano—Bor-
mio — Stilfserjoch —Reschen—Landeck—Miinchen
folgende neue Entfernungen ergeben: Miinchen—
Mailand 486 (jetzt iiber Brenner 603, Gotthard 620),
Kempten—Mailand 432 (iiber Brenner 603, Gott-
hard 489), Berlin—Mailand 1140 (Brenner 1260,
Gotthard 1242), Wien—Mailand 915 (Brenner 978,
Gotthard 1175), Prag —Mailand 913 (Brenner 969,
Gotthard 983), Buchs—Mailand 413 (Brenner 470,
Gotthard 448). Aehnlich starke Verkiirzungen
briachte die neue Bahn nach Turin, Genua und
Venedig. Die Kosten der sieben Jahre dauernden
Durchbohrung des Ortlermassivs werden auf eine
Milliarde Lire geschitzt, wozu noch die Kosten
fiir den Bau der Zufahrtslinien und andere Aus-
gaben im Betrage von 100 Millionen Lire kidmen.
Das wére kein zu hoher Betrag, wenn es, wie
geplant, der Stilfserjochbahn geldnge, der Gott-
hardbahn sofort 25 v. H. und der Brennerbahn
10 v. H. des Verkehrs abzuziehen, so daf} sie
schon dadurch einen Giitertransport von 600.000 t
jahrlich erreichen wiirde. Wenn sie nun auch
noch, so sagt man sich in Italien, von den
28 Millionen Tonnen des Verkehrs, den heute die
nordlichen Héfen aufweisen, nur 5 v. H. in der
Weise an sich ziehen kann, daf} ein kleiner Teil
des Giiterverkehres von deutschen Hifen durch
die Ortlerbahn zu den italienischen Meeren ge-
leitet wird, so kommen mehr als die erwihnten
2 Millionen Tonnen zusammen.

Kiihlwagen in Italien. Der Cantiere Navale
Triestino in Monfalcone, dessen Aktienkapital von
100 Millionen Lire sich hauptsichlich in Hidnden
der Schiffahrtsgesellschaft Cosulich, bezw. der
groflen Familie Cosulich befindet, hat vor kurzem
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seinen Jahresbericht fiir 1925 verdffentlicht. Aus
ihm ist hervorzuheben, dafl die Fertigstellung
eines Auftrages der Italienischen Staatsbahnen
auf 330 Kiithlwagen bevorsteht. Ueber Bisenbahn-
wagenreparaturen ist ein wichtiger Vertrag mit
den Staatsbahnen geschlossen worden.
Eisenbahnungliick bei Achéres. Der Schnell-
zug Le Havre—Paris ist bei Achéres, 25 km
von Paris entfernt, entgleist. Bisher sind 18 Tote
und 97 Verletzte zu beklagen. Nach den bisher
angestellten Ermittlungen ist das Ungliick darauf
zuriickzufithren, dafl der Zug Le Havre—Paris
wegen einer Senkung der normalen Gleise auf
ein Nebengleis fiir Nahziige umgeleitet
wurde, das nicht wie das normale eine gerade
Strecke bildete, sondern eine Kurve aufwies. Der
Lokomotivfithrer mifigte auf diesem Nebengleis
die 90-Kilometer-Geschwindigkeit nicht. Bei einer
Weiche sprang die Lokomotive aus den Schienen.
Es ist noch nicht festgestellt, ob der Lokomotiv-
fithrer, der bei dem Ungliick selbst verletzt wurde,
von der Umleitung vorher rechtzeitig in Kenntnis
gesetzt worden ist. Bei seiner ersten Vernehmung
erkldrte er, die Signalscheibe. die anzeigt, daf}
die Geschwindigfleit auf 30 km herabgesetzt
werden miisse, sei nicht aufgezogen gewesegn.
Neue englische Liliputlokomotiven Die
Liliputeisenbahn der vorjihrigen Miinchener Ver-
kehrsausstellung hat auch in Deutschland weitere
Kreise mit dieser Kleinbahngattung bekannt ge-
macht. In ihrer englischen Heimat gewinnen die
Miniatureisenhahnen zusehends an Beliebtheit und
Verbreitung. Zuerst liegt dem englischen Verkehrs-
ministerium das Bewilligungsgesuch fiir die in
der Grafschaft Kent geplante Romney, Hythe &
Dymchurch-Eisenbahn vor, die ebenfalls die Spur-
weite von 15 Zoll (381 mm) erhalten soll. Fir
die neue Linie wurden bei der Firma Davey
Paxman & Co. Ltd. in Colchester bereits zwei
Lokomotiven in Auftrag gegeben. Die Maschinen
weisen ein Drittel der Grofle der Vollbahnloko-
motiven auf und #Zhneln in ihrem Aeufleren den
Pacificmaschinen der London & Nordostbahn. Die
Entwiirfe stammen von dem Lokomotivingenieur
der Ravenglass & Eskdale-Eisenbahn, Mr. Henry
Greenly, dem bekannten Fachmann auf diesem
Sondergebiete des Lokomotivbaues. Die Loko-
motiven, die die Namen »Green Goddes« und
»Northern Chief« tragen, entwickeln die héchste
firr diese kleine Spur zuldssige Geschwindigkeit.
Sie vermogen einen Zug wmit 300 Personen auf
Steigungen von 1 : 100 mit einer Geschwindigkeit
von 25 englischen Meilen (rd. 40 km)/Std. zu
beférdern. Die sechsachsigen, dreifach gekuppelten
Maschinen (Achsenanordnung 2 C 1) haben vier-
achsige Tender und zwei aufienliegende Zylinder
mit Heusingersteuerung. Die wichtigsten Ab-
messungen sind nach Angaben der Zeitschrift
»The Locomotive« die folgenden: Gesamtlinge
von Lokomotive und Tender 7518 mm, grifite
Hohe 1365 mm, grofite Breite 914 mm, Zylinder-
durchmesser 133 mm, Kolbenhub 216 mm, Treib-
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raddurchmesser 648 mm, Dienstgewicht rd. 7°5t,
kleinster Kriitmmungshalbmesser 36'6 m. In Auf-
trag gegeben wurden ferner drei weitere Loko-
motiven der Pacificbauart (2 C 1) und zwei 2D 1-
Maschinen.

Ein 80-t-Wagen in England. Die London,
Midland und Schottische Eisenbahn hat in ihrem
Wagenpark einen Tiefladewagen fiir eine Nutzlast
von 80 t eingestellt. Der Wagen selbst wiegt
4765 t. Um diese Last in zuldssiger Weise auf
das QGleis zu iibertragen, mufl der Wagen 2227 m
lang sein und an jedem Ende zwei zweiachsige
Drehgestelle haben, zwischen die die gekropften
Haupttréger eingehéngt sind. Diese sind beweglich,
so dafl ihre Lage der Form des Guts angepafit
werden kann. Die einzelnen Teile des Wagens
sind so gelenkig miteinander verbunden, dafl der
Wagen Kriimmungen von 20 m Halbmesser be-
fahren kann.

Stillegung der &ltesten elektrischen Bahn
der britischen Inseln. Gegen Ende des vergan-
genen Jahres wurde in Irland der Betrieb der
Portrush and Giant’s Causeway Electric Tramway
eingestellt. Die Nachricht verdient, wie die Zeit-
schrift »The Locomotives mitteilt, insofern Be-
achtung, als es sich bei dieser Linie um die erste
dem offentlichen Verkehr dienende elektrische
Bahn der Britischen Inseln handelt. Die Linie war
am 28. September 1883 erdffnet worden, ihr
Schopfer und Erbauer war der Ingenieur William
A. Traill. Die Liange der Linie, die stellenweise
sehr starke Steigungen bis 1 : 35 aufwies, betrug
acht englische Meilen (12'9 km). Der Entwurf zu
den elektrischen Anlagen rithrte von Sir William
Siemens und Dr. E. Hopkinson her. Die Kraft
wurde von einem Fall des Bushflusses bei Bush-
mills geliefert. Die Stromzufithrung erfolgte zuerst
durch eine seitlich neben dem Gleis liegende
Schiene, die spiter durch eine Oberleitung ersetzt
wurde. Da die dritte Schiene in den Strafen von
Portrush sich als sehr stérend erwies, wurde
dieser Teil der Linie zeitweilig mit Dampfstrafien-
bahnlokomotiven betrieben.

Spanische Eisenbahnen. Am 1. Juli 1925
standen in Spanien 15.473 km Eisenbahnstrecken
im Gesamtbetriebe. Von diesem Gesamtnetz
hatten 11.684 km die spanische Normalspur
(d. h. die spanische Hauptspur von 1'672 m),
wihrend 3789 km eine schmilere Spur hatten.
27 Eisenbahngesellschaften mit 101 Linien be-
sitzen spanische Normalspur und 66 Eisenbahn-
gesellschaften Lokalbahn- oder Schmalspurlinien.
Der Dampfbetrieb iiberwiegt bei weitem. 15.168 km
der Linien werden mit Dampf und 305 km elek-
trisch betrieben. Nur 15 km haben Zahnrad-
oder Drahtseilbetrieb.

Kohlenkrise in Spanien. Um die Kohlen-
krise zu mildern, hat, wie der »Wirtschaftsdienst«
mitteilt, die Regierung den Verbrauch inldndischer
Kohle fiir die geschiitzten Unternehmungen und
Industrien fiir obligatorisch erklart. Die Eisen-
bahngesellschaften werden also nur inidndische
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Kohle verwenden diirfen; nur fiir Lokomotiven
der Schnellziige ist ein Verbrauch von 15 v. H.
auslidndischer Kohle gestattet. Die Gesellschaften,
die keine Schnellziige im Betrieb haben, diirfen
nur 10 v. H. ausldndischer Kohle verwenden.
Auch die Kriegsschiffe miissen, wenn es sich
nicht um besonders schnelle Typen handelt, aus-
schlieflich inlandische Kohle verwenden. Ebenfalls
die Kiistenschiffahrt ohne Ausnahme. Die grofie
Kiistenschiffahrt darf keine Kohle in den freien
Lagern einnehmen; sie kann also auslidndische
Kohle nicht in den spanischen Gewissern, son-
dern nur in Freihdfen kaufen. Dieser Regierungs-
beschlufl hat einen unangenehmen Eindruck bei
einer Anzahl Industrieller hervorgerufen, weil ihre
Interessen dadurch geschiddigt werden. Fiir die
Eisenbahngesellschaften bedeutet die neue Ver-
pflichtung eine Mehrausgabe von 16 Millionen.

Die Eisenbahn Tanger—Fez. Auf eine An-
frage im Senat hat der zustindige Minister schrift-
lich berichtet, dafl der Unterbau dieser Eisenbahn
auf ihrer ganzen Linge bis auf einige Nach-
arbeiten, die aber das Vorstrecken des Oberbaus
nicht behindern, fertiggestellt ist. Die 310 km
lange Strecke zerfillt in drei Teile: 15 km liegen
im Gebiet von Tanger, 90 km im spanischen,
205 km im franzésischen Gebiet. Auf der Tanger-
Strecke ist auch der Oberbau fertiggestellt; auf
der franzoésischen Strecke liegen die Schienen auf
175 km von Fez bis Souk el Arab, auf der
spanischen Strecke ist der Bahnhof El Ksar
fertig und die Gleise liegen beiderseits auf 15 km.
Die Arbeiten werden tatkriftig betrieben ; wenn
die franzdsische Strecke den Anschlufl an die
spanische erreicht hat, soll auf dieser das Vor-
strecken des Oberbaus von beiden Enden her
betrieben werden. Die Hochbauten und die Wasser-
versorgungsanlagen sind im franzésischen Gebiet
fast fertig, im fibrigen ist ihr Bau begonnen. Die
einstweilige Erdffnung des Betriebes ist méglich,
ohne ihre Fertigstellung abzuwarten. Wenn nicht
unvorhergesehene Zwischenfille eintreten, hofft
man, noch im laufenden Jahre einen einstweiligen
Betrieb einrichten zu kénnen, worauf dann im
Jahre 1927 die endgiiltige Betriebserftnung statt-
finden soll. Die Strecke Petitjean—Meknes ist
schon seit dem 1. Juni 1923 im Betriebe; am
1. Oktober folgte dann die Inbetriebnahme der
Strecke Meknes—Fez. Beide Strecken sind je
55 km lang. Mittlerweile ist der Betrieb auf ins-
gesamt 157 km ausgedehnt worden, wobei der
Plufl Sebou iiberschritten worden ist.

Die Eisenbahnen von Ceylon. Das Eisen-
bahnnetz von Ceylon umfaft zurzeit 600 engl.
Meilen (965 km) Breitspurbahnen und 117 engl.
Meilen (188 km) Schmalspurstrecken. Der erste
Spatenstich fiir die Ceyloneisenbahn wurde, wie
G. F. Perera in dem Buche »The Ceylon Rail-
way« mitteilt, am 3. August 1858 getan, die erste
(56'3 km) lange Teilstrecke Colombo-Ambepussa
im Jahre 1865 ertffnet. Zwei Jahre spiter war
die Linie bis zu der alten Hauptstadt Kandy
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fertiggestellt, die 1199 km lange Strecke wurde
von téglich zwei Zugpaaren in 4, Stunden zu-
riickgelegt. Beim Aufstieg zum Hochland iiber-
windet die Bahn auf der berithmten Kadugannawa-
rampe auf rund 21 km Lénge einen Hohenunter-
schied von 422 m mit einer mafigebenden Stei-
gung von 1 :45. An Kunstbauten waren unter
anderen 10 Tunnel erforderlich. Als Spurweite
wurde die Breitspur von 5’ 6’/ (1°676 m) gewihlt.
Die 263 km lange Hauptstrecke Colombo Badulla
erreicht bei Pattipola ihren Scheitelpunkt in
1897 m Seehohe. Der Bau von Schmalspur-
bahnen wurde im Jahre 1902 aufgenommen, in
dem die Kelanitalbahn mit einer Spurweite von
2’ 6’ (0076 m) erdffnet wurde.

Vom amerikanischen Lokomotivbau 1925.
Las Jahr 1925 brachte nur geringe Auftrige an
Fahrzeugen, im Vergleiche zu den Vorjahren
stellen sie sich wie folgt (einschliefilich Kanada):

Jahr Giiterwag. Personenwag. Lokom. Motorwag.

1922 — - 2668 —
1923 — - 2026 —
1924 — — 1484 120
1925 93 458 2241 1065 149
Der Stand von dienstfihigen Lokomotiven sank

von 185 v. H. auf 18 v. H. herunter. Die durch-
schnittliche Belastung der Giiterziige betrug 1700
tons = etwa 1563 t, was eine Verdoppelung
gegen das Vorjahr beceutet; dabei war die Durch-
schnittsgeschwindigkeit 186 km/St, selbstver-
stindlich als kommerzielle Reisegeschwindigkeit.
Die tégliche Lokomotiv-Kilometerleistung stieg
vom Oktober 1924 von 100 km auf 108 km
im Oktober 1925. Nach dem Stande der dienst-
fahigen Lokomotiven umgerechnet sind es 136
gegen 144 km. Der Kohlenverbrauch betrug
durchschnittlich 138 Pfund auf 1000 gross-ton-
miles, gegen 148 im Vorjahre. Fiir jede Wagen-
meile 16 Pfund gegen 168 im Vorjahre. Die
Z a h'1 der beschafften Lokomotiven ist noch
kein richtiger Ma@stab, da auch deren Grofle,
ausgedriickt zumindest durch die verliBiliche An-
gabe des Leergewichtes, ganz gewaltig sich
gedndert hat.

Eine 80jdhrige amerikanische Lokomotive
Zu den wenigen Lokomotiven, die aus der Friih-
zeit der Eisenbahn uns erhalten geblieben sind,
gehort eine Maschine, die nebst dem zugehd&rigen
Tender und einem alten Personenwagen auf dem
Grundstiick der Universitidt des Staates Maine in
Orono Aufstellung gefunden hat. Zufolge einer
Mitteilung der Railway and Locomotive Historical
Suciety wurde diese Lokomotive von Holmes
Hinkley in der Lokomotivfabrik von Hinkley &
Drury in Boston, Mass., erbaut und verlie} das
Werk am 4 Mai 1846. Sie erhielt den Namen
»Lion«, und war eine der ersten Maschinen, die
fiir die von Boston nach Salem fithrende Ostbahn
geliefert wurden. Spiter fand sie auf der Zweig-
linie nach Marblehead Verwendung und wurde
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schliefllich an die Palmer & Machiasport Railroad
verkauft, eine etwa 18 englische Meilen lange
Waldbahn, die Holz an die Kiiste beférderte. Vor
etwa 20 Jahren wurde diese Linie stillgelegt und
die Lokomotiven mitsamt den Schienen als Alt-
material verkauft. Die Maschine »Lion« jedoch
entging der Vernichtung und bildet heute, obwohl
sie inzwischen einem Umbau unterzogen werden
mufite, eine Sehenswiirdigkeit. Ihr Gewicht betragt
etwa 9 t.

Ausbesserungskosten an Lokomotiven in
den Vereinigten Staaten. Eine kiirzliche Unter-
suchung des Bundesverkehrsamts (Nr. 12.066
Construction and Repair of Railway Equipments)
gibt einen interessanten Einblick in die aufler-
ordentlich hohen Ausbesserungskosten, die in der
amerikanischen Maschinenindustrie gezahlt werden.
Da in dem vorliegenden Falle diese Kosten einer
Eisenbahngesellschaft zu Lasten fielen, so be-
schiftigte sich das Bundesverkehrsamt mit der
Wirtschaftlichkeit solcher Ausgaben und gelangte
zu dem Ergebnis, daf} diese Ausgaben »unbedacht-
sam« (improvident) seien und dafl derartig un-
verhaltnismaig hohe Unkosten kiinftighin bei
der Festsetzung der Giitertarife beriicksichtigt
werden miilten, d. h, dafl die Giitertarife nicht
unter Mitberiicksichtigung derartig hoher Aus-

besserungskosten festgelegt werden diirften. Die
Untersuchung selbst stellt fest, da die Aus-
besserungskosten fiir 177 Lokomotiven, die von

der New York, New Haven & Hartford Railroad
bei fremden, d. h. nicht zur Betriebsorganisation
dieser Bahn gehérigen Werkstitten zur Aus-
besserung vergeben wurden, den Gesamtbetrag
von 3,310 798 Dollar erreichten, wihrend kleinere
Ausbesserungen an 50 weiteren Lokomotiven sich
auf 93.417 Dollar beliefen. Die Ausbesserungs-
kosten an 40 Lokomotivkesseln betrugen 328 531
Dollar. Die Ausbesserungen wurden im wesent-
lichen bei den American und den Baldwin Loko-
motive Works ausgefithrt und veranschaulichen
die Betrdge, die derartige Unternehmungen fiir
Ausbesserungskosten belasten.

Kosten der Lokomotivbrennstoffe in
Amerika. Die Tonne Lokomotivkohle hat in den
Vereinigten Staaten im Jahre 1925 durchschnitt-
lich 2:72 Dollar gegen 303 Dollar im Jahre 1924
gekostet. Am billigsten war die Kohle in Virgi-
nien im Kohlenbezirk Pocahontas mit 1'78 Dollar,
am teuersten in den Neuenglandstaaten mit 4:66
Dollar die Tonne. Die Hauptbahnen haben einen
Kohlenverbrauch von 97,477 842 t gehabt, nur
439.771 Tonnen weniger als im Vorjahre. Die
Kosten fiir diese Kohlenmenge, 264,747.386 Doll,,
waren aber um -32,043.514 Dollar niedriger als
im Vorjahre. Oel fiir Lokomotivfeuerung kostete
im Durchschnitt 313 Cents fiir eine Gallone
(3’5 Pf. 1); hier ist der Preis im Gegensatz zur
Kohle gegen das Vorjahr gestiegen und zwar um
035 Cents per Gallone. Verbraucht wurden
65,277.735 Gallonen (zu 378 1) gegen 58,355.823
im Jahre 1924.
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Der Zdlteste im Dienst befindliche Eisen-
bahnwagen Englands. Auf der Strecke Roberts-
bridge-Headcorn der Kent & East Sussex Light

Railway befindet sich, wie die Fachzeitschrift
»The Locomotive« berichtet, zurzeit noch ein
Personenwagen im Dienst, der im Jahre 1848

erbaut wurde, mithin das bemerkenswerte Alter
von 77 Jahren besitzt. Der zweiachsige Wagen
I. Klasse, der heute zu Besichtigungsfahrten und
allgemeinen Verkehrszwecken benutzt wird, diente
urspriinglich als Salonwagen fiir die Konigin Vik-
toria und den Prinzgemahl. Er wurde auf der
Ausstellung im Jahre 1851 gezeigt und spiter
auf der London und Siidwestbahn sowie in den
Zugen nach Windsor und Portsmouth als Hof-
wagen verwendet. Im Jahre 1890 wurde das
Fahrzeug an die Plymouth, Devonport and South
Western Junction Railway verkauft und lief
zwischen Callington und Bere Alston. Von dort
gelangte es in den Besitz der jetzigen Eigen-
timerin. Es diirfte der Zlteste Personenwagen
sein, der heute auf den englischen Eisenbahnen
in Dienst steht und die obengenannte Zeitschrift
bedauert, daf} er nicht anlidfilich der Jahrhundert-
feier in Darlington mit vorgefithrt wurde. Ein
dhnlicher Wagen befindet sich auf der Shropshire
and Montgomery Light Railway in Beniitzung.

Kosten des elektrischen und des Dampf-
betriebs. Die Chicago, Milwaukee & St. Paul-
Eisenbahn verbffentlicht einen Bericht, in dem sie
auf Grund von Erfahrungen wihrend eines Zeit-
raumes von 8, Jahren die Kosten eines Eisen-
bahnbetriebs mit Dampf- und mit elektrischen
Lokomotiven einander gegeniiberstellt. Es wird
in diesem Bericht errechnet, daf} die Eisenbahn-
gesellschaft in den 8'/y Jahren durch den elektri-
schen Betrieb gegeniiber Dampfbetrieb etwas iiber
19 Mill. Dollar oder rund fiinf Viertel der fiir die
Einrichtung des elekrischen Betriebes zu Lasten
des Anlagekapitals aufgewendeten Betrige ge-
spart hat. Daraus ergibt sich, dafl das Kapital,
das zur Ausriistung der Eisenbahn fiir den elek-
trischen Betrieb notig war, in etwa sieben Jahren
getilgt worden ist. Fiir das Jahr 1923 sind die
Kosten fiir Dampfbetrieb zu 200 Dollar fiir 1000
Tonnenmeilen (1 Meile = 161 km) geschitzt,
wahrend sie bei elektrischer Zugforderung 121
Dollar betragen haben; diese Ersparnis bedeutet
eine Verminderung der Betriebsausgaben um
10-3 v. H. Die Stromkosten haben etwa 78 Cents
- fur die Kilowattstunde betragen, wozu allerdings
noch die Betriebskosten im Betrage von rund
142.000 Dollar fiir den Betrieb der 22 Unter-
werke kommen. Die Unterhaltungskosten von
Dampflokomotiven werden zu 25'3 v. H., die der
elektrischen Lokomotiven zu 595 v. H. des An-
schaffungspreises angegeben.

. Gewinnung und Verwertung von Loko-
motivlosche in Amerika. Die Boston and Maine-
Eisenbahn beabsichtigt bei ihren Lokomotiv-
schuppen und Werkstitten in East Somerville
eine Anlage zur Gewinnung der Losche aus den
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Lokomotivschlacken zu errichten. Diese Schlacken
sollen noch 33 bis 40 v. H. unverbrannte, aber
brennbare Bestandteile enthalten, und man hofft,
etwa 30 v. H. gewinnen zu konnen. Damit soll
der Brennstoffbedarf zur Beheizung der Bahnhofe,
etwa 30.000 t im Jahre, gedeckt werden. Die
Losche soll nach einem Nafdverfahren, wie es in
den Kohlenzechen zur Aufbereitung der Kohle an-
gewendet wird, gewonnen werden. Die Anlage
wird eine Flache von 915 zu 30'5 m bedecken.
Die Kosten ihrer Einrichtung betragen 50.000
Dollar. Wéchentlich sollen 2000 t Schlacken ver-
arbeitet werden, die 600 t .Brennstoff ergeben.
Zunichst sollen die Schlacken aus den Lokomo-
tivschuppen der Umgebung von Boston verar-
beitet werden, spiter sollen auch die Lokomotiv-
schuppen an anderen Teilen des Eisenbahnnetzes
der Boston and Maine-Gesellschaft nach FEast
Somerville zur Verarbeitung gebracht werden.

Verdnderliche Arbeitszeit bei amerikani-
schen Eisenbahnen. Um die Zahl ihrer Werk-
stdttenarbeiter immer in gleicher Héhe zu halten,
gleichviel ob viel oder wenig Arbeit vorliegt, hat
die Delaware & Hudson-Eisenbahn einen ver-
anderlichen Arbeitstag eingefithrt. Sie hat mit
ihren Arbeitern vereinbart, dafl die tagliche Ar-
beitszeit zwischen acht und zehn Stunden
schwanken soll, je nachdem ob mit acht Stunden
auszukommen ist, um die vorliegenden Auftrige
zu erledigen oder ob dazu noch zwei weitere
Arbeitsstunden herangezogen werden miissen. So
wird vermieden, dafl bei einem Riickgang der
Auftriage Arbeiter entlassen werden miissen oder
dafl bei Steigerung des Beschiftigungsgrades in
den Werkstdtten neue Arbeiter eingestellt werden
miissen, die, wenn der Andrang vorbei ist, doch
nur wieder zu entlassen wiren. Erst wenn eine
Arbeitszeit von zehn Stunden nicht - mehr aus-
reicht, wird die Arbeiterzahl vermehrt. Das Ver-
fahren ist seit drei Jahren im Gange und hat
sich bewidhrt, namentlich als im vorigen Jahre
infolge des Ausstandes in den Anthrazitgruben der
Verkehr stark zuriickging. Obgleich die Abfér-
derung dieser Kohle den Hauptanteil am Verkehr
der Delaware & Hudson-Eisenbahn ausmacht und
sie deshalb den Verkehr stark einschrinken
konnte, war es ihr doch méglich, von Entlassungen
abzusehen und alle ihre Abeiter durchzuhalten,
eben weil sie die Arbeiszeit entsprechend dem
verringerten Verkehr verkiirzte. Die Arbeiter
stehen sich nach dem Urteil des Leiters der
Eisenbahn, was ihren Lohn anbelangt, bei diesem
V.erfahren sehr gut.

ir das Osterreichische Patent Nr. 68.178, be-
treffend ,,ZungenstoB*, werden K&ufer
oder Lizenznehmer gesucht. Gefl. Antrige
befordert Patentanwaltskanzlei W. 0. K.,
Wien, VII., Spittelberggasse Nr. 3.

r
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Aktiengesellschaft f. Maschinen- u. Briickenbau

Werk A D A M 0 v bei Briinn

Geschichtliche Entwicklung des
Lokomotivbaues in Belgien, mit
besonderer Beriicksichtigung der
neueren Lokomotiven der Belgi-
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bildungen, einer Bauformentafel
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Dampflokomotiven fiir die Zentralbahn in Brasilien.

Von Reg.-Baumeister F. Hiibe ner. Bahnabteilung der AEG in Berlin.
Mit 11 Abbildungen.

Die AEG hatte neben zwei anderen deutschen
Lokomotiviabriken von der Zentralbahn in Brasilien
den Auftrag auf zwei 1 D 1-Zwillings-HeiBdampi-
Giiterzuglokmotiven mit vierachsigem Tender erhal-
ten, von denen; eine fiir 1600 und eine fiir 1000 mm
Spurweite bestimmt war. Eine Uebersichtskarte der
Strecken, auf denen diese Lokomotiven laufen, zeigt
Bild 1.

Die in Betracht kommenden Bahnen sind zum
Teil auBerordentlich schwierig gestaltet; sie weisen
lang anhaltende, starke Steigerungen auf, die oft noch
in starken Kriimmungen verlegt sind. AuBerdem
sind zahlreiche Tunnels vorhanden.

Die Lokomotiven seien der Kiirze halber im
Folgenden mit ihren Betriebsnummern benannt, die
fiir die Breitspurlokomotive mit 801 und fiir die
Schmalspurlokomotive mit 402 bestimmt sind (Bilder
2 bis 5).

Die Lokomotive Nr. 801 wird nachstehend
genauer beschrieben, wihrend fiir die Lokomotive
Nr. 402 nur die Abweichungen in der Bauart gegen-
ither der erstgenannen angegeben sind. Die Haupt-
abmessungen sind in Zahlentafel 1 aufgefiihrt.

Bei der Lokomotive Nr. 801 besteht der Lang-
kessel aus drei Schiissen von 16,5 mm Wandstirke.
Der vordere ist durch einen Zwischenring mit der
Rauchkammer verbunden; auf dem mittleren befindet
sich der Dampfdom mit dem entlasteten Ventilregler
von 160 mm lichtem Durchmesser. Die Lingsnihte
weiseén zweireihige Doppelachsennietung, die Quer-
néhte zweireihige Ueberlappungsnietung auf. Der
Stehkesselmartel besteht aus einem Stiick und bildet
die unmittelbare Fortsetzung des Langkessels.

Die eiserne Feuerbuchse ist durch Stehbolzen,
bewegliche Radialstehbolzen mit Kugellagerung der
Bauart Flannery und Deckenstehbolzen, deren beide
vordere Reihen beweglich ausgebildet sind, mit dem
Stehkessel verbunden. Die 11 mm starke Feuer-
buchsdecke ist leicht gewdlbt und nach hinten ge-
neigt. Der Bodenring hat réchteckigen Querschnitt
und ist durch zweireihige Nietung mit dem Stehkessel
und der Feuerbuchse verbunden. Als Feuertiir ist eine
solche der Bauart Marcotty verwendet. Der Feuer-
schirm ruht, wie in Amerika iiblich, auf drei Wasser-
umlaufrohren. Zwei Schmelzpiropfen sind vorn und
hinten in die Feuerbuchsdecke eingeschraubt,

Zum Reinigen des Kessels sind geniigend Reini-
gungsluken vorgesehen. Die Rohre sind in die
Feuerbuchsrohrwand elektrisch eingeschweiBt. Als
Sicherheitsventile sind zwei der Bauart Pop-Coale
verwendet. Zur Speisung des Kessels dienen zwei
Dampistrahlpumipen der Bauart Nathan, Type R, von
denen jede allein zur Speisung des Kessels geniigt.

Der Kessel ist vorn auf dem Zylindersattel be-
festigt; hinten stiitzt er sich mit RotguBgleitplatten auf
Stehkesseltriger. Schlingerstiicke mit nachstellbaren
Keilen sollen die Sch'ingerbewegungen des Kessels
aufnehmen; Klammern bilden einen Schutz gegen Ab-
heben des Kessels, Pendelbleche verbinden den Kes-
sel mit dem Rahmen.

My

Abb. 1.
Uebersichtskarte der Hauptbahnen bei Rio de Janeiro.

Der Rost ist in dem an der Stehkesselriickwand
gelegenen Teil als Kipprost ausgebildet, der mittels
Schraubenspindel und Handrad zu betitigen ist, und
besteht im fibrigen aus einem Schiittelrost, der durch
zwei Dampfautomaten der Bauart Franklin betiitigt
wird.

Der Aschkasten ist gerdumig und hat im vorde-
ren Teil drei Luftklappen, die vom Fiihrerstand aus
bedient werden kénnen. An den Seiten sind verstell-
bare Luftschieber angebracht. Die zum Entleeren des
Aschkastens angebrachten Bodenklappen sind leicht
zugénglich,



Die Lokomotive ist mit einem CGroBrohriiber-
hitzer der Bauart Schmidt ausgeriistet. Die einzel-
nen Ueberhitzerelemente bestehen aus je vier Rohr-
stingen von 3%ss mm  Durchmesser. Die Um-
kehrenden liegzen 600 mm von der Feuerbuchsrohr-
wand. Zum Ausblasen der Rauchrohre mit Druckluft
ist im tiithrerhaus ein AnschluBhahn in der Brems-
leitung vorgesehen. Auf dem Dampisammelkasten ist
ein selbsttitiges Luftsaugeventil angebracht.

Das Blasrohr ist tiefliegend angeordnet: der
Funkenfinger aus Drahtgeflecht ist aufklappbar. Der
VerschluB der Rauchkammer entspricht nicht der in
Deutschland iiblichen Bauart. Nur der mittlere Teil
der Vorderwand kann geofinet werden: verschlossen
wird er nicht mit Spindel, Handrad und Vorreibern.
sondern mit festen Schraubenbolzen und Muttern.
In den Rauchkammermantel sind zwei Putzluken und
ein Auswaschstutzen eingebaut.

Der Barrenrahmen hat eine Stirke von 100 mm
und ist am hinteren Ende auf 65 mm abgearbeitet.
AuBer durch den Puffertriger und den Zugkasten ist
er lings und quer geniigend versteift.

Die Tragfedern liegen oberhalb der Achslager.
Die vordere Laufachse wird durch Spiralfedern, alle
anderen Achsen durch Blattfedern mit einem Quer-
schnitt von 12013 mm abgefedert. Die Federspann-
schrauben sind zum  Einste'len mit  Muttern und
Rundgewinde verschen. Die ersten drei und die
letzten drei Achsen sind durch Ausgleichshebel ver-
bunden. Die Achslagerstellkeile stellen sich mittels
Federn selbsttiitiz nach.

Das vordere Lenkgestell ist a's Bisselgestell
mit 70 mm secitlichem Ausschlag ausgebildet und
wird durch eine in Pendeln hingende Wiege zuriick-

zestellt. Das hintere Lenkgestell amerikanischer
Pavart hat auBenlicgende Achslager. Es erlaubt
einen Ausschlag von 85 mm. Zur Riic! stellung

dier en vesondee Riickstellfedern.

Zur Verbindung von Lokomotive und Tender

dicut eine Radialkupplung der Baunart Franklin. An
den Puffertrigern von Lokomotive und Tender sind
Gemail

selhsttitize Tower-Kupplungen eingebaut.
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den Vorschriften der Brasilianischen Zentralbahn
sind dort auch Notketten angebracht.

Die beiden Dampizylinder sind wagerecht an-
ceordnet, am Rahmen durch PaBschrauben befestigt
und in der Mitte zwischen den Rahmen miteinander
verschraubt. Der obere Teil ist als Rauchkammer-
sattel zum Tragen des Kessels ausgebildet. Jeder
Dampizylinder hat einen selbsttdtigen Druckaus-
gleich; an allen Zylinderdeckeln befindet sich ein
Zylindersicherheitsventil. Die  Kolbenstangenstopi-
biichsen sind querbewegliche Metallstopfbiichsen der
Bauart Schmidt.

Die zweigleisigen Kreuzkopfe der Bauart Alli-
gator haben auswechselbare Kreuzkopfschuhe mit
Rotgubplatten und WeiBmetallausgiissen.

Die erste und die letzte Kuppelachse haben eine
Bandagenbreite von 140 mm, wihrend die zweite
und dritte eine solche von 165 mm aufweisen, aber
keine Spurkrinze besitzen. Bei der vorderen Laui-
achse werden die Radreifen mit Klammerringen ge-
halten. wihrend sie bei allen anderen Achsen durch
Schrauben befestigt sind.  Sidmtliche Kuppelrader
sind mit Radnabendruckplatten der Bauart Smith
versehen.

Die Treibstangen haben I-férmigen Querschnitt
und sind mit nachstellbaren Lagern aus RotguB mit
Weilmetallspiegeln versehen. Die Kuppelstangen
haben rechteckigen Querschnitt und Lagerschalen
aus RotguBbuchsen mit WeiBmetallausguB. Dic
SchmiergefiBe sind bei allen Stangen eingearbeitet
und mit selbsttitig schlieBenden Ventildriickern ver-
sehen.

Die Lokomotive hat auBenliegende Heusinger-
Steuerung, die fiir Vorwirts- und Riickwértsfahrt
Fiillungen bis zu 75% ergibt. Die Betitigung des
Umsteuerungsapparates der Bauart Ragonnet kann
mittels eines Dreiweghahnes durch Dampf oder Luit
erfolgen. Zur Damziverteilung dienen Kolbenschieber
von 220 mm Durchmesser und einfacher innerer Ein-
stromung. Die SteuerungsmaBe betragen fiir die Ein-
stromdeckung 38 mm. die Ausstromdeckung 2 mm

Abb. 2

1-D-1-Zw izylinder-HeiBdampilokomotive,

1600 mm Spur, fiir Zentralbahn Brasilien,



und die Vorofinung 5 mm. Im Schiebergehiuse sind
zwei Schaulocher zum Einstellen der Schieber vor-
geschen. Ein der Lokomotive beigegebenes Stichmaf
dient dazu, den Abstand vom Schieberkreuzkopf bis

iy
TZnsiten dor Fotrwiinger 500 1|
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der Verbundluftpumpe erfolgt durch einen Nathan-

Schmierapparat mit fiinf Aus’aBofinungen.
Lokomotive und Tender sind mit

scher Westinghousebremse fiir

amerikani-
selbsttitige und nicht

i 155 eizrohve W00 [~
==

Abb, 3.
Schnitte durch die Lokomotive Nr. 801.

Lokomotive Nr. 81  Nr. 402
Spurweite mm 1600 1000
Zylinderdurchmesser e 580 420
Kolbenhub . 711 560
Treibraddurchmesser 1345 1067
Laufraddurchmesser vorn 775 016
Laufraddurchmesser hinten 1030 740
Fester Radstand 4425 3450
(Gesamtradstand . 10040 8190
Dampfiiberdruck kg/cm* 13.3 12.65
Rostflidche ’ m? 6.2 44
Wasserberiihirte Heizildche der '
Feuerbuchse W 19.5 16,1
Wasserberiihrte Heizfliche der
Rohre . 2149 133
Ueberhitzerheiziliche " 65 23.3
[.eergewicht t 88.8 52,7
Reibungsgewicht t 728 41.8
Dienstgewicht t 98,4 58,8
Kleinster Kriimmungshalbmesser m 180 80
Linge zwischen den Rohrwinden mm 5800 3600

Anzahl der Heizrohre von

45/50 mm Durchmesser 155 ()
Anzahl der Rauchrohre von

125/133 mm Durchmesser 30 15
Mittlerer innerer Kesseldurch-

messer mm 1743 1500
Zugkraft (06 . p) kg 14200 7000
Kesselmitte iiber S. O, mm 2780 2200
(irofBte Hohe der Lokomotive 4200 36001
GroBte Breite der Lokomotive 3100 2750

Tender

Raddurchmesser mm 838 711
Drehgestell-Radstand 1650 1400)
(iesamt-Radstand - 4800) 4670
Wasservorrat m? 17 10
Kohlevorrat t 8.5 5
[.eergewicht t 25,7 14
Dienstgewicht t 51.2 29
Radstand von Lcokomotive und

Tender mm 17997 15519

Von Reg.-Baumeister F. Hiibener, Bahn

abteiung der AFEG in Berin.

Zahlentafel 1.
Abmessungen der Lokomotiven.

Abb. 4.
1-D-1-Zweizylinder-HeiBdampflokomotive, 1000 mm Spur, fiir

zu einer in die Schieberstange eingeschlagenen Kor-
nermarke festzulegen, damit der Schieber nach dem
Herausnehmen ohne weiteres wieder. in seine rich-
tige Lage gebracht werden kann. Alle Augen der
Steuerungsstangen sind mit Buchsen aus Phosphor-
bronze versehen und die zugehorigen Bolzen im Ein-
satz gehirtet.

Die Schmierung der Kolben und Schieber sowie

Zentralbahn Brasilien.

se’bsttitige Wirkung versehen. Die Lokomotive hat
auBerdem eine Hilisdampfbremse. Beide Bremsen
konnen voneinander unabhingig betitigt werden und
wirken mit acht Bremsklotzen von riickwirts auf
sdmtliche Kuppelrdder der Lokomotive. Ausgleich-
hebel ermoglichen iiberall durchaus gleichmiBigen
Bremsklotzdruck. Alle Lécher des Bremsgestinges
sind mit Stahlbuchsen versehen, alle Augen



zen sind gehirtet. Zur Bremsnachstellung dient ein
Spannschlo8 auf jeder Maschinenseite. Mit der Dampf-
bremse konnen 55% und mit der Westinghouse-
bremse 103% des Reibungsgewichtes der Lokomo-
tive abgebremst werden. Die Handbremse ermog-
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schutz aus Magnesia und einer Glanzblechbekleidung
versehen.

Die Lokomotive ist weiter ausgeriistet mit einer
Tiefklang-Dampfpfeife,
elektrischer Beleuchtung der

einem  Druckluft-Lautewerk,
Pyle National-Gesell-

B e — Y E—
i | - fester Radstand - 3450

e Gesomrer Rodistond 8190
- 10985

Linge der L.
AEG

e SIS 150 e 1150 1150 e 1000 ~em om0

Abb. 5.
Zusammenstellungszeichnung der Lokomotive 802,

licht eine Abbremsung von 49, die Luftdruckbremse
eine Abbremsung von 105% des mittleren Tender-
dienstgewichtes.

Das gerdumige Fiihrerhaus hat ein Doppeldach,
durch dessen in Vorder- und Riickwand angebrachte
Ausschnitte die Luft hindurchstreichen kann. In der
Decke des Fiihrerhauses ist eine verstellbare Liif-

schaft, eine Uhr im Fiihrerhaus, RuBausblasevor-
richtung. Geschwindigkeitsmesser HaBler, Schieber-
kastenmanometer und zentralen Dampfentnahme-
stutzen. L

Der Tender ruht auf zwei zweiachsigen Dreh-
gestellen amerikanischer Bauart. Die Rohrverbin-
dungen zwischen Lokomotive und Tender sind Me-

\/ Kio oz Janerro acc
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Abb. 6.
Lageplan der Strecke Rio de Janeiro—Barra do Pirahy.

tungsklappe angebracht. In der Vorderwand befin-
den sich an jeder Seite ein drehbares und ein festes
[ enster, wihrend die in den Seitenwiinden befind-
lichen als Schiebefenster ausgebildet sind. Fiir das
Lokomotivpersonal sind gepolsterte Sitze an der
festen, mit Schiebfenstern versehenen Riickwand
vorhanden. Im Bodenbelag des Fiihrerhauses sind

tallgelenkkupplungen der Bauart Laughlin, Der Was-
serkasten ist U-formig gebaut und durch Bleche und
Formeisen gut versteift. Auf seiner Decke trigt er
den Aufbau zur Aufnahme des Kohlenvorrates. Zum
Wassernehmen ist am hinteren Ende ein gerdumiger
Fiillkasten angebracht. Eine Schwimmervorrichtung
dient zum Anzeigen des jeweiligen Wasserstande. In
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Abb. 7.
Hohenprofil der Strecke Deodoro—Barra do Pirahy.

Klappen angebracht, um die Kuppelbolzen und die
zur Betitigung des Schiittelrostes dienenden Dampi-
zylinder zugidnglich zu machen.

Kessel und Zylinder sind mit einem Wairme-

die Leitungen vom Tender zur Lokomotive sind zwei
mit Hebeln zu betitigende Absperrventile einge-
baut. Zum Entleeren des Wasserkastens ist ein Ab-
sperrhahn am Boden angeordnet; am Tenderende



— 181

sind Leitern zum Besteigen des Wasserkastens vor-
gesehen.

Nachstehend werden Bauart und Abmessungen
der Lokomotive Nr. 402 beschrieben, soweit sie sich
von denen der eben beschriebenen Lokomotive Nr.
801 unterscheiden.

breiten der ersten und vierten Kuppelachse betragen
125, die der zweiten und der als Triebachse ausgebil-
deten dritten Kuppelachse 165 mm; die beiden letztge-
nanten haben keine Spurkrinze. Die Einstromdeckung
betrdagt 36 mm. Die Lokomotive hat keine Darmrpf-
bremse; mit der Westinghouse-Druckluftbremse wer-

Abb. 8.
Ausladen des Kessels im Hafen von Sao Francisco do Sul.

Der Langkessel besteht aus zwei Schiissen von
14 mm Wandstirke, aui dessen vorderem sich der
Dampfdom mit dem entlasteten Ventilregler von 140
mim lichtem Durchmesser befindet. Die Feuerbuchse
hat eine vorgebaute Verbrennungskammer, wie sie
bei amerikanischen Lokomotiven oft zu finden ist. Die

den 68,5 Prozent des Reibungsgewichtes der Loko-
motive und 77,5 Prozent des mittleren Tenderdienst-
gewichtes abgebremst. Die Tenderhandbremse  er-
moglicht cine Abbremsung von 40 Prozent des mitt-
leren Tenderdienstgeavichtes.

Die Lastverteilung  des Dienstgewichtes in kg

Abb. 9.
Entladen eines Rahmens der fiir Sao Paulo—Rio Grande gebauten Lokomotiven,

Umkehrenden der Ueperhitzunoselemente sind 400
mn: von der Feuerbuchtsrohrwand eingezogen. Nur
der vordere Teil des Rahmens ist als Parrenrahmen
von 80 mm Stirke ausgebildet, wihrend hiten
Rahmenplatten von 60 mm Stirke angesetzt sind.
Die Blattfedern haben einen Querschnitt von 90<X13
mm. Das Bisselgestell hat 95 nim, das hintere Lenk-
gestel] 135 mm seitlichen Ausschlag. Die Bandagen-

Lokomotiven auf die cinzelnen Achsen ist die fol-

gende:

Lokomot. Vordere 1. 2. 3. 4. Hintere
Nr. Laufachse Kuppelachse Laufachse
801 7210 18380 18740 18270 17410 18390
402 4810 9890 10560 10500 10490 10860

Zum Transport der Lokomotiven nach Brasilien
sianden nur Dampfer mit kieinem Geschirr zur Ver-



fiigung. So kam e¢s, dafl Nr. 801 am 14. Juli 1925 in
Rio de Janeiro ankam, aber erst am 21. Juli aus-
veladen werden konnte, da  sich der Schwimmkran
in Reparatur befand. Erst  Anfang  August  konnte
mit dem Zusammenbau in Engenho do Dentro begon-

182 ==

nach Barra do Pirahy. Aus den Bildern 6 und 7 ist zu
crkennen, wie schwierig sich der Petrieb auf dieser
Strecke gestalten mufB. Die fiir den 2. Oktober an-
cesetzte Probefahrt konnte aus betrieblichen Griinden
nicht stattfinden, da die Lokomotive Nr. 801 nicht aus

Abb. 10.
Verladen des Tenderdrehgestells.

nen werden, und am 27. August wurde die Loko-
motive unter Dampi gestellt. Um am néchsten Tage
die erste Leerprobefahrt nach Deodoro unternchmen
su konnen. mulBite die Maschine von der Werkstatt
aus durch eine 80 m-Kurve fahren, obwohl 180 m als

dem Dienst gezogen werden konnte, weil andere
Lokomotiven zur Zeit nicht betriebsfdhig waren.

Am 31. Oktober fand die endgiiltige Probefahrt
statt, nach der die Zentralbahn die Lokomotive ab-
nahm,

Bild 11.
Fin Wasserkasten wird von Bord des Dampfers ,Bilbao* gegeben.

kleinster Halbmesser in den Ausschreibungsbedin-
gungen angegeben waren. Die Lokomotive durchiuhr
die Kriimmung ohne Anstinde. Die Federstiitz-
fithrungen der hinteren Laufachse stellten sich gut.
ein und zuriick. Die erste Probefahrt und auch die
zweite am 1. September nach Belem verliefen gut.
Nach ihrer Peendigung wurde die Lokmotive nach
ihrem Standort Barra do Pirahy iiberfithrt. Am
15. September begannen die Lastahrten zum Einlaufen
der Lokomotive auf den fiir sie vorgesehenen
Strecken. So fuhr sie unter anderem téglich einen
cemischten Fersonen- und Eilgiiterzug  von  Belem

Die Lokomotive Nr. 402 traf am 22. August ge-
meinsam mit den von der AEG fiir die Zentralbahn
gelieferten Triebwagen in der Bucht von Rio ein
und wurde am 2. und 3. September ausgeladen. Sie
wurde in Entre Rios, wo auBer einem alten fahr-
baren Dampikran keine Krananlagen vorhanden sind,
im Freien auf Achsen gesezt und dann iiber der
Gritbe im Schuppen fertigmontiert. Die Lokomotive
ist fiir die auBerordentlich schwierige, viele 80 m-
Kurven enthaltende Gebirgsstrecke Entre Rios—Por-
tella—Belem bestimmt und soll in Portella statio-
niert werden. Die erste groBere Leerfahrt fand am
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27. September nach Sapucaia und zuriick iiber eine
Linge von 72 km statt, auf Grund deren die Loko-
motive nach Portella iiberfiihrt wurde. Am 26. Ok-
tober konnte die Lokomotive in Betrieb genommen
werden,

Am ¢. und 14. Dezember fanden die Probefahr-
ten auf der Strecke Sertao-Fortella statt, die 25 km
lang ist und einen Hohenunterschied von 572 m auf-
weist, Das bedeutet cine durchschnittiche Steigung
von 23 pro mille, die in sehr kurvenreicher Strecke
liegt. Bei der Fahrt am 14. Dezember, die im Nebel
auf schliipfrigen Schienen sattfand, betrug die An-
hiingelast 1525 t beladene Kohlenwagen und die
mittlere Geschwindigkeit 20 km/h. Damit hat die Lo-
komotive Nr. 402 die gestellten FErwartungen weit
iibertroifen. Die Lokomotive machte ausgezeichnet
Dampi, obwohl dauernd mit groBerer Fiillung ge-
fahren wurde und die nassen Schienen o6fter zum
Schleudern Veranlassung gaben.

Der Kesseldruck betrug fast stindig 123 atm
und ging nur einmal auf 12 atm herunter.

Im Dezember 1925 hat die AEG weitere vier
1 D 1-Zwillings-Heildampi-Lokomotiven mit  vier-
achsigem Tendner fiir Prasilien gelicfert, die in ilrem
Aufbau der Lokomotive Nr. 402 der Zentralbahn
dhneln. Sie sind fiir die Bahn Sao Paulo—Rio Grande
bestimmt und haben ihre Probefahrten zur Zufrieden-
heit erledigt (vel, AEG-Mitteilungen 1926, Heft 5,
S, 170).

Fiir die Verschiffung wurden die Lokomotiven
so wenig wie moglich zerlegt, damit sie nach An-
kunft schnellstens betriebsbereit waren. Die Bilder
8 bis 11 zeigen das Ausladen von Kessel, Rahmen.
Tenderdrehgestell  und  Wasserkasten aus  dem
Dampfer .Bilbao™ im Hafen von Sao Francisco do
Sul,  das  mit  eigenem Geschirr des  Schiffes
erfolgte.

E-Hei3dampf-Schmalspur-Tenderlokomotive der Schlesischen Kleinbahn A.-G.
(Giebaut von der A. E- G. in Berlin.
Mit 3 Abbildungen.

Im Januar 1925 gelangten zwei von der AEG
gcbaute  E-HeiBdampi-Tenderlokomotiven an  die
Schlesische Kleirbahn A.-G. Gleiwitz zur Ablieferung.
Die Lokomotiven sind bestimmt zur Beiorderung

schwerer (iiterziige auf der im deutschen Gebiete lie-
Gleiwitz — Rauden - Ratibor ge-

genden Strecke

Diese Bauarten stellen wohl konstruktiv beirie-
d'gende Losungen der Kurvenbeweglichkeit dar, ic-
doch haften ihnen betriebliche Miangel an. Die einen
leiden unter der Unzuldnglichkeit des Triebwerks, was
Schwierigkeiten in der Wartung und hohe Unterhal-
tungskosten zur Folge hat, andere sind dulierst viel-

Abb. 1.

E-HeiBdampi-Schmalspur-Tenderlokomo tive

nannter Gesellschait. Die Strecke hat die Spurweite
‘von 785 mm und weist zahlreiche starke Steigungen
sowie scharfe Kriimmungen auf. Die griofite Steigung
auf ldngerer Strecke betridgt 25 pro mille, der kleinste
Kriimmungshalbmesser 35 m. Die Schwierigkeit in der
Konstruktion der Lokomotive lag darin, daB zuver-
lassige Kurvenhdufigkeit bei einfacher Konstruktion
verlangt wurde. : :

Zwar sind schon lange deutsche und auslindische
Lokomotivbauarten bekannt, die zwangloses Durch-
fahren scharfer Kurven bei vielfach gekuppelten Lo-
komotiven gewahrleisten.

der Schlesischen Kleinbahn A.-(3.

teilig und damit sehr teuer in der Anschaffung und
Unterhaltung. Es lag deshalb fiir die AEG der Ge-
danke nahe, bei der Konstruktion der in den Abb. I
und 2 dargestellten Lokomotive den Versuch zu un-
ternehmen, die erforderliche Kurverbeweglichkeit mit
mogicihs einfachen konstruktiven Mitteln zu errei-
chen und somit grofite Wirtschaftlichkeit im Betriehe
Zu erzielen.

Die einfachste Bauart zur Erzielung der Kur-
venbeweglichkeit ist die bei Vollbahnlokomotiven sehr
verbreitete Bauart Gosdorf, bei der lediglich Se'ten-
verschiebung einiger Kuppelachsen stattiindet; we-



nigstens zwei Kuppelachsen sind fest gelagert, dar-
unter die Treibachse, wiithrend dic Endachsen nach
beiden Seiten verschiebbar sind. Sind mehr als zwei
Kuppelachsen fest gelagert, so werden nach Mab-
gabe der kleinsten Kriimmungshalbmesser die Spur-
krinze bei diesen Achsen schwiicher ausgefiithrt, Die
Anwendbarkeit dieser cinfachen Achsanordnung — ist
dadurch begrenzt, dall die seigliche Verschiebbarkeit
Endachsen 30 mm im allzemeinen nicht iiber-

der
schreiten  dari. Eingehende  rechnerische  Ermittelun-
gen ergaben jedoch, dali ein Befahren von  Kriim-

mungen mit 35 m Halbmesser unter Anwendung der
Achsanordnung noch erreichtbar war,
die Scitenver-

Cio!sdorfschen
ohne die zulissige Hochstarenze fiir
schicbung zu iiberschreiten.

Der Versuch muli nach den Ergebnissen eines
enjiahrigen, angestrenzien Betriecbes als vollkommen
cegliickt bezeichnet werden; es erschent deshalb an-
ecbracht, die Lokomotiven nachstehend kurz zu kenn-
zeichnen. Die Hauptabmessungen sind  folgende:

Schmidt aufnehmen. An den Langkessel schlieBt der
Stehikessel glatt an; er ist iiber dem Rahmen stehend
angeordnet. Um hierbei eine geniigend groBe Krebs-
tiefe der Feuerbuchse zu erzielen, muBte der Kessel
ziemlich hoch gelegt werden; die Hohenlage — der
Kesselmitte iiber Schienenoberkante betrigt 2050 mm.
Ler Rost von 1,65 m* Flicheninha't ist horizontal an-
veordnet. Der Rahmen der Lokomotive ist als Bar-
renralimen von 70 mm Stirke ausgebildet; die lichte
Entfernung zwischen dem Rahmen betrdgt 420 mm.
Mit Riicksicht auf eine gute Kurvenldufigkeit mublte
der gesamte Radstand moglichst kurz gehalten wer-
den. Bei der verlangten Hochstgeschwindigkeit von
30 km/h ¢rschien ein Treibraddurchmesser von 850 mmi
ausreichend. Bei 30 km'h  Geschwindigkeit ist  die
minutliche Drehzahl 188 (nach den entschieden schon
veralteten . Technischen  Vereinbarungen sind
200 Uml./min fiir Lokomotiven dieser Bauart zugelas-
sen.). Der gesamte Radstand betrigt 3800 mm, der
icste Radstand 1900 mm. Die erste und die fiinfte Kup-
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Abb. 2.
Gesam‘anordnung und Ouerschnitt der Lokomotive.

Zylinderdurchmesser . 470 mm,
Kolbenhub 400  mm.
Dampidruck . . e 13 mim,
Treibraddurchmesser . . 850 atii,
Kesselheiziliche (feucerberiihrt) 67,8 m2,
Uberhitzerheizfliche . . . . 21 m2,
Rostfliche . . . . e 1.65 m2,
Leergewicht s s omow 5 ow . 320 i,
Dienstgewicht Lo . 415
Reibungsgewicht . 41.5 t,
Kohlervorrat 1.2t
Wasservorrat ; 4 m?
Zugkraft (0,65p) . 8760 ke,
Spurweite R 785 mm,
Groste Geschwindigkeit .30 km/h.

Der kurze gedrungene Langkesse! ist dadurch
bedngt, daBl der Radstand mit Riicksicht aui die Kur-
lidnfigkeit moglichst gering gehalten werden mubBte;
er besteht aus enem SchuB von 1350 mm Durch-
messer. Der Langkesel enthélt 131 Heizrohre. Bei der
geringen Rohrlidnge von 2900 mm konnten die bei Voll-
bahnlokomotiven iiblichen Heizrohre von 45-50 bzw.
40-45 mm Durchmesser ohne Verschlechterung des
Kesselwirkungsgrades nicht verwendet werden. Der
Durchmesser der Heizrohre betridgt 33-38 mm Der Kes-
sel enthélt aulerdem 24 Rauchrohre von 100,5-108 mm
Durchmesser, die den Mittelrohriiberhitzer Bauer-

pelachse haben 20 mm Seitenverschiebung nach jeder
Seite, die zweite, dritte und vierte Kuppelachse sind
fest gelagert. Bei der dritten Kuppelachse sind jedoch
die Spurkrdnze um 11 mm schwicher gedreht. Die
erste und letzte Kuppelstange haben kugelformig aus-
gebildete Lagerschalen; auf diese Weise wird mit

~ Hilic der einfachen Golsdorfschen Aclsanordnung bei

moglchst kieinen Radstinden gute Knrvenbeweg!ch-
keit erzielt. Die Einstellung der Loxemotive it der
Kriimmung von 35 m Halbmesser zeigt Bild 3.

Die Tregiedern der fLokomotive sina fitr sami-
liche Achsen einheitlich ausgefiihrt; sie bestehen aus
acht Federlagen von je 90X10 mm Querscnitt. Die
Tragfedern der ersten und zweiten Kuppelachse
¢'nerseits, sowie die der dritten, vierten und fiinften
Kuppelachse andererseits sind durch Ausgle chshebel
mitecinander verbunden. Die GroBe der verlangten
Zugkridfte macht bei dem durch den geringen Treib-
radurchmesser bedingten kurzen Kolbenhub von nur
400 mm einen grofen Zylinderdurchmesser (470 mm)

erforderlich. Die erste  Zugkraftcharakteristik
dz.
C = Ds ergibt sich zu 1040 c¢cm® und damit die

erofite Zugkraft bei pmi = 08,5px zu 11.480 kg. Bei
einem Reibungsgewicht von 41,5 t wird der maxi-
male Reibungswert w = 0,276, der bei Verwendung



des Stndstreuers mit Sicherheit zu erreichen ist. Die
Steuerung der Lokomotive ist eine Schwingensteue-
rung der Bauart Heusinger; die Umsteuerung erfolgt
durch eine Steuerschraube. Die Dampiverteilung im
Zylinder geschieht durch Kolbenschieber der Regel-
bauart von 200 mm Durchmesser. Die Wasserkisten
liegen, wie iiblich, zu beiden Seiten des Langkessels
und sind untereinander durch Doppelknierohr verbun-
den. Zur Auinahme der Kohlenvorrite ‘dient ein
gerdumiger Kohlenbehilter. der an der Fiihrerhaus-
riickwand untergebracht ist.

Die Lokomotive ist mit einer kriftigen Hand-
bremse und einer Luftsaugebremse Baunart Korting
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Abb. 3.

Kriimmungseinstellung der Lokomotive.

ausgeriistet. Alle Kuppelrader werden einseitig von
vorn gebremst. Die Bremsklotze greifen etwas un-
terhalb der Radmitten an. Mit der Handbremse kon-
nen 61,5 Proznt, mit der Luftsaugebremse 73,6 Pro-
zent des Reibungsgewichtes abgebremst werden.

Ferner ist die Lokomotive mit einem Dampf-
lautewerk Bauart Latowsky und einem Wasser-
" heber ausgeriistet.

Die rechnerisch bei einér stiindlichen Rost-
anstrengung von 40C kg/d® ermittelten  Schlepp-
leistungen der Lokomotive bei verschiedenen Ge-
schwindigkeiten und Steigungen sind in der Zahlen-
tafel zusammengestellt.

Die jetzt vorliegenden Ergebnisse einer ein-
jahrigen Betriebszeit zeigen, daB die Lokomotive die
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an sie gestellten Anforderungen voll erfiillt hat. Die.
einfache Achsanordnung hat sich nach dem vorlie-
genden Zeugnis der Schlesischen Kleinbahn A.-G. in
bezug auf Kurvenlidufigkeit sehr gut bewiihrt. Die
Maschine liuft leicht durch Kurven von 35 m Halb-
messer; weder an den Stangenlagern noch an den
Spurkrénzen haben sich besondere Abnutzungen ge-
zeigt, und auch in der Unterhaltung der Maschinen
im Pretiebe haben sich keinerlei Schwierigkeiten er-
geben.

Nach den Aufschreibungen des Betriebes hat
die Lokomotive im Juli 1925%m Giiterzugverkehr auf
der 5 km langen steigungsreichen Strecke von

Steigung Errechn. Schlepplast in t bei einer Geschwindigk. vonkm/h

o 10 15 20 26 80
0 2020 1585 1300
2 1192 957 802
5 943 731 591 500

10 561 434 352

15 410 392 302 243

20 310 297 337

25 247 236 179

Zahlentafel.
Schlepplasten der Lokomotive.,

Markowitz (Oberschlesien) nach der Chemischen
Fabrik Ceres bei Ratibor auf 212.000 tkm im ganzen
9750 kg Kohle und 65 m*® Wasser verbraucht. Dies
ergibt einen Kohlenverbrauch von 4,6 kg je 100 tkm
und einen Wasserverbrauch von 30,6 kg je 100 tkm.
Die Verdampfungsziffer war im Durchschnitt 6-67.
Wenn man beriicksichtigt, daB bei der geringen
gesamten Lénge der Strecke die Lokomotive hiufig
anfahren muB; daB weiter die Strecke Steigungen bis
11 pro mille auf mehrere Hundert Meter Linge hat
und daff schlieBlich die Maschine bei den Fahrten
nie voll ausgelastet war, so miissen die angegebenen
Zahlen fiir den Betriebsstoffverbrauch als szhr
Ziinstig angesprochen werden.

Die Aussichten fiir die Verwendbarkeit der Diesellokomotiven.

Samuel M. Vauclain, Pridsident der bekannten
groBen Baldwin Lokomotivwerke in FPhiladelphia,
hat Anfang d. J. in einem liangeren Vortrage vor der
Midwest Power Conference in Chicago die Vor- und
Nachteile der Diesellokomotiven im Vergleich zu
denen der Dampflokomotiven eingehend behandelt, so
daB es fiir den deutschen Leser von Interesse sein
diirite, einiges von den Ansichten dieses erfahrenen
amerikanischen Lokomotiviachmannes zu erfahren.

Die Dampflokomotive, so fithrt der Verfasser
aus. ist nunmehr seit 100 Jahren die bewihrte Zug-
beforderungsmaschine; sie ist besonders in den letz-
ten 50 Jahren dank der auBerordentlichen Entwick-
lung des Verkehrs zu groBter Vollkommenheit durch-
gebildet worden. Trotzdem betrachtet der Eisen-
bahnfachmann wie der Lokomotivkonstrukteur den
in seiner jetzigen Giite vorhandenen Verbrennungs-

motor mit groBtem Interesse und erwigt die Mog-
lichkeiten, wie diese neue Kraftmaschine den An-
forderungen des Zugiorderungsdienstes nutzbar ge-
macht werden konnte; denn der Dieselmotor, der in
erster Linie fiir groBere Leistungen in Petracht kom-
men wiirde, ermoglicht eine 33prozentige Ausbeutung
des Brennstoffes, wihrend es die beste Dampfloko-
motive hochstens auf ein Viertel dieses Wertes
bringt. Trotz dieses recht ungiinstigen wirmewirt-
schaftlichen Verhaltens ist und bleibt aber die
Damipflokomotive von heute eine bewegliche Kraft-
an'age von derart erprobter Anpassungsfihigkeit und
Zuverldssigkeit, daB es den Diesellokomotiven
schwer werden wird, zu beweisen, daB sie diese fiir
den Eisenbahndienst unerldBlichen FEigenschaften
ebenfalls besitzen. Zu diesen gehoren auBer den ge-
nannten noch: Einfachheit der Bedienung, die Fihig-



keit, vollbelastete Ziige in Gang zu bringen und auf
der Strecke sich den oft schnell und stark dndernden
Kraftbediirinissen anzupassen, hervorgerufen durch
Steigungen, Kurven, Verschiedenheit der Zugsge-
schwindigkeiten und ungiinstige Witterungsverhalt-
nisse. Die neue Lokomotive darf ferner nicht zu ver-
wickelt im Aufbau sein, ihr Gewicht, bezogen auf die
Einheit der Leistung, darf nicht zu groB ausfallen.
damit der durch das Gewicht bedingte Beschaffungs-
die Dampflokomotive wohl vorliaufig noch nicht, was
schaftlichkeit im Beriebe zu erhofienden Ersparnisse
dadurch wettgemacht pverden.

In Europa  sind  bisher  mit Diesellokomotiven
grobere Erfahrungen gemacht als in den Vereinigten
Staaten. In England betragen z. P. die Beschafiungs-
kosten  einer Diesellokomotive  mit  hydraulischer
Uebersetzung das 1,48 fache derienigen ciner gleich
eroBen Dampilokomotive mit Tender, das 1.9 fache,
wenn die Diesellokomotive mit elektrischer Kraft-
iibertragung arbeitet. Dr. Braun von der Schweizeri-
schen Lokomoiv- und Maschinenfabrik in Winterthur
¢ibt als Preis ciner elektrischen Diesellokoniotive das
1.78 fache desienigen einer Dampflokomotive an.

Im allgemeinen wird die Aufgabe, den Verbren-
nungsmotor den Eisenbahnbediirinissen  mit Erfoig
dienstbar zu machen, nach zwei Richtungen hin ge-
lost werden midissen; cinmal, den Motor mit seiner
Kraftiibertragung  fiir  Triebwagen geeignet zu
machen; diese Losung ist die leichtere, denn hier
handelt ¢s sich um geringere Leistungen und  um
Triebmaschinengewichte, die im Vergleich zu denen
der ganzen Fahrzeuge klein sind, so dall ein hohes
Eigengewicht bezogen auf die Einheit der Leistung
zuliissig ist. Anders liegen die Verhiltnisse dage-
een, wenn hohe Leistungen in Frage kommen, fiir
deren Einheit die Pierdestirke, bei Dampflokomoti-

ven nur etwa 70 kg an Gewicht notwendig  sind.
Dieselmotoren fiir ortsieste Betriebe wiegen  zwi-

schen 80 und 170 kg fiir eine Pfierdestirke, da aber
fiir Diesellokomotiven zum Motorgewicht noch  das
der Uebersetzung und des Wagens hinzukommt, wird
die Damipflokomotive wohl vorldufig noch nicht, was
Gewichtsausniitzung anlangt, von der Diesel.okomo-
tive erreicht werden.

Wihrend des Krieges sind Dieselmotoren fiir
Unterseeboote gebaut worden, die nur etwa 30 kg
fiir die Pferdestirke wogen, derartige Motoren miifi-
ten deshalb fiir den Bau von Diesellokomotiven ver-
wendet werden. Die in Deutschland im Jahre 1924
hergestellte 1000 PS-Diese’lokomotive fiir die russi-
schen Rahnen (Entwuri Lomonossoff)  wiegt rund
130 t, also 130 kg fiir eine Pferdestirke, das gleiche
(Gewicht zeigt die von von den Baldwin-Werken im
Jahre 1925 probeweise gebaute amerikanische Die-
sellokomotive, so daB sich in der Gewichtsbemes-
sung gute Uebereirstimmung der Ansichten zeigt. Al-
lerdings wird man. auch ohne zu den Unterseeboots-
motoren greifen zu miissen, mit einer geringen Ge-
wichtsabnahme rechnen konnen, ein giinstigeres Ver-
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hiltnis aber als 1 : 1,5 wird vorliufig kaum erreicht
werden konnen, eine Gewichtsbemessung, die jedoch
bei der betridchtlichen warmewirtschaftlichen Ueber-
legenheit des Dieselmotors gegeniiber der Dampi-
maschine mit 3 : 1 durchaus ertraglich sein wird.
wenn die andern Hauptvorziige der Dampilokomotive,
Einfachheit in der Bedienung und Zuverlissigkeit
cbenfalls der neuen Lokomotivart zu eigen gemacht
werden konnen. Dieses Ziel zu erreichen, wird also
zunichst die Hauptauigabe der Konstrukteure sein
miissen. Da der Dieselmotor am wirtschaitlichsten
mit verhiltnismidBig hohen Drehzahlen, die nicht all-
zusehr verdndert werden konnen, arbeitet, ist es no-
tig fiir den Erbauer von Diesellokomotiven, diese
Umdrehungszahlen der Eigenart der Zugiorderung
anzupassen. Die 3 Uebersetzungsarten mit ihren
Vor- und Nachteilen sind  bekannt; das Zahnrad-
getriebe kann wohl nur bis zu Leistungen von 150 PS
in Frage kommen, da sonst mit zu hidufigen Storun-
cen gereclinet werden muB. Das hydraulische Ge-
triebe, zu dem meist Oel als Kraftiibertragungsmittel
gewdhlt “wird, hat den Vorteil, daBl es auf der se-
kundiren Seite beliebig viele Geschwindigkeits-
abstufungen ermogiicht; es eignet sich gut fiir Loko-
motiven, ist auch billiger als elektrische Kraftiiber-
tragung; ein Nachteil ist, daf die gesamte Leistung
durch ein Zahnrad geleitet wird, von dessen Zuver-
lissigkeit die ganze Lokomotive abhingig ist. Die
auf diese Weise zu iibertragenden Leistungen diirften
hochstens zu 500 PS angenommen werden. Als gut
ceeignet hat sich das Lentz-Fliissigkeitsgetriebe er-
wiesen, das auch an mehreren europdischen Diesel-
lokomotiven (Deutsche Reichsbahn) und an einer
englischien Lokomotive verwendet ist.

Die fiir groBe Leistungen am meisten in Frage
Fommende Kraftiibertragung diirfte aber fraglos die
clektrische sein, die auch tatsichlich in Europa und
Amerika mehrfach erprobt ist. Verfasser gibt dann
kurz eine Beschreibung der von den Hohenzollern-
werken in Diisseldorf erbauten Lomonossoff-Loko-
motive, die einen 4-Takt-1000-PS-Dieselmotor mit
450- Umdrehungen i. d. M; unmitte bar gekuppeit
mit einer 800 Kw Gleichstromdynamo, verwendet.
Der wesentliche Unterschied gegen die von den
Baldwin-Werken  hergestellte  Diesellokomotive
liegt darin, daB in letzterer der Dieselmotor imi
Zweitakt arbeitet und die Dynamo durch ein Kider-
vorgelege treibt, wodurch die Drehzahl der Dy:tamo
auf 2twa 1200 i. d M. hinaufgesetzt wird. Mit dieser
Lokomotive werden z. Z. eingehende Versuchstahrten
ausgefiihrt.

Etwa wortlich féhrt der Verfasser fort: ,Nach
meiner Meinung wird noch sehr viel Geld aus-
gegeben werden miissen und Jahre werden noch ver-
gehen, bevor eine motor-elektrische Kraftanlage in
Form einer Lokomotive wesentliche Verbreitung als
Zugbeforderungsmittel gefunden haben wird, trotz-
dem sie mianche augenscheinliche Vorteile aufweist
und geradezu verfiilirerisch aui diejenigen wirkt, die



mit den Erfordernissen des Eisenbahngetriebes nicht
voll und ganz vertraut sind. Trotz der hoheren An-
schafiungskosten der Diesellokomotive, haben alle
Eisenbahnfachmiinner den gleichen Gedanken: Wenn
eine Diesellokomotive ebenso brauchbar wie die
Dampfiokomotive dargeboten werden wiirde, so
konnten  betrichtliche Ersparnisse und Verein-
fachungen in der Lokomotivbehandlung und -Bedie-
nung durch Fortfall all der Unbequemlichkeiten er-
zielt werden, die durch Bekohlung, Entschlackung
u. dergl. dem Betrieb mit Dampflokomotiven anhaften,
ganz abgesehen davon, daB auch die zeitraubenden
und teuren Untersuchungen der Dampfkessel fort-
fallen und die Gefahren beseitigt werden, die Kesse'-
explosionen verursachen, obwohl diese in letzter Zeit
infolge systematischer Ueberwachung der Kessel-
unterhaltung nur noch sehr selten vorkommen.

Die Lokomotive mit Verbrennungsmotor, ent-
weder mit unmitte'barer Zahnradiibersetzung, hy-
draulischem Getriebe oder elektrischer Kraftiiber-
tragung steckt noch in den Kinderschuhen. Die besten
Ingenieurtalente der Welt verwenden ihre Kraft
darauf, die Aufgabe, die sie sich gestellt haben, einer
befriedigenden Losung zuzufiithren; trotzdem ist noch
ungewill, ob nicht neue Schwierigkeiten auftauchen
und ob nicht der Eisenbahnverkehr hinsichtlich der
Betriebssicherheit spiter noch groBere Aniorderun-
gen stellen wird als ietzt, so dall durch eine groBere
Anzahl lange im Betrieb befindlicher Diesellokomo-
tiven ihre Prauchbarkei erst dargetan werden miiBte.
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Die Einfithrung der elektrischen Zugforderung — ist
recht langsam vor sich gegangen: die hohen Anlage-
kosten und die Unbequemilichkeiten, welche Strom-
zufithrungsleitungen besonders auf groBen Ver-
schicbebahnhofen mit sich bringen, haben die Elek-
trisicrung verlangsamt: doch Schritt fiir Schritt hat

die elektrische Zugforderung ihren Weg gemacht, ist
fiir Untergrundverkeh unentbehrlich geworden  und

setzt da ein, wo auf ungiinstigzen Strecken die Dampi-
lokomotive am Ende ihrer Leistungsfihigkeit ange-
kommen ist.

Wenn es nun mogich werden konnte, cine ein-
wandireie und preiswerte Lokomotive mit Verbren-
nungsmotor herzustellen, wiirde gerade eine solche
Triebkrait geeignet sein, die Elektrisicrung von Eisen-
bahnen zu fordern. Dieses Experiment wird icetzt in
der Schweiz gemacht, und wenn durch die Verwen-
dung von Diesellokomotiven aller Verkehr auf den
Nebenlinien und der Verschiebedienst auf den groBien
und kleinen Bahnhoien der Hanptstrecken zuirieden-
stellend bedient werden konnte, brauchten nur dic
stark belasteten Hauptlinien mit Stromleitungscin-
richtungen versehen zu werden und der sonst so giin-
stige clketrische Petrieb  wiirde schnellere  Fort-
schritte machen. Immerhin aber wird es noch vicle
Jahre dauern, bis die Dampilokomotive, dank ihrer
Finfachheit, Brauchbarkeit und ihrem geringen Her-
stellungspreise zum alten Eisen geworfen  werden
wird."

Elektrische Beleuchtung fiir Dampflokomotiven.

Die Peleuchtung der Dampilokomotiven erfolgt
in Deutschland zurzeit fast durchweg noch mit Fett-

gas. Azetylen oder Petro'eum. Erst in jiingster Zeit
wird das Interesse verschiedener Bahnverwaltungen
fiir die elektrische Beleuchtung lebhafter.

Abb. 1.

Seit langem hat die AEG Versuche unternom-
men, um die Verwendungsmaoglichkeit kleiner Turbo-

Turbonynamo

Feste Gestigelampen
G, ,-Lokomotive Nr. 5697 Cassel mit elekirischer Beleuchtung durch Turbodynamo.

dynamos fiir elektrische Lokomotivbeleuchtung zu
priifen. Vor drei Jahren wurde die Schnellzug-Heig-
dampflokomotive der Deutschen Reichsbahn Num-



mer 1118 Hannover Bauart S 10! mit einer Versuchs-

turbodynamo dieser Art ausgeriistet. Die Lokomotive

ist Anfang dieses Jahres in die Werkstitte genom-

men worden, und die Untersuchung ergab volle Zu-
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Abb. 2.

Ansicht der Turbodynamo.

iriedenheit mit dem Stand der Beleuchtungsanlage.
Wilirend des Petriebes sind Storungen nicht vorge-
kommen.

Damit ist der Beweis erbracht, daB die gefor-
derte Sicherheit fiir die Beleuchtung der Lokomoti-
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Im folgenden sei eine kurze Beschreibung der
Hauptteile der Beleuchtungsanlage gegeben.

Die Pauart der Turbodynamo ist wihrend
der drei Versuchsjahre weiter vervolikommnet und
jetzt als Normaltyp in das Fabrikationsprogramm
anfgenommen worden. Dieses verbesserte Aggregat
wurde zum ersten Male im Februar 1926 an die
Ieeichsbahnlokomoive G,. 5697 Cassel (Bild 1) ange-
baut und befindet sich seit einiger Zeit in Betrieb.
Die auf dem linken Laufsteg der Maschine aufge-
stelite Turbodynamo hat eine Dauerleistung von
0,5 kW bei 32 V Spannung und 3600 Uml./min. Sie
ist 715 mm lang, 360 mm breit, 340 mm hoch und
wiegt 75 kg. Kiinftig wird die Turbodynamo fiir 24 V
gebaut, da diese Spannung bereits bei den elektri-
schen Lokomotiven der Reichsbahn fiir Beleuchtungs-
zwecke vorhanden ist (Bild 2). Der Arbeitsbereich
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n = Drehzahl in der Minute.
N = Leistung in W.
V = Spannung in V.
A = Stromstdrke in A.
Abb. 3.
Abhiingigkeit der Leistung der Turbodvnamo vom
Dampfdruck.

ven auf diesem Wege geboten werden kann, und die
AEG ist erneut an die Hauptverwaltung der
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft — herangetreten,
ihr einen weiteren Versuch zu gestatten. Die Ver-
handlungen haben dazu gefiihrt, daB die AEG beauf-
{ragt wurde, einige Pg-Personenzuglokomotiven mit
einer solchen elektrischen Ausriistung zu versehen.

Drehzahl in der Minute.

N Leistung in W,

V = Spannung in V.

A Stromstiirke in A.

Dampfdruck in atii.
Dampfitemperatur vor der Diise.

Abb. 4.
Aufzeichnungen wihrend einer einstiindigen Versuchsfahrt
der Turbodynamo.

n—=—

il

D
t

dieser Maschine liegt zwischen 5 und 16 atii Kessel-
druck. Die Welle des Turboaggregates ist zweimal
celagert. Ein Ringschniierlager (Hauptlager) befindet
sich zwischen Turbine und Dynamo; das zweite
Ringschmierlager ist an der Kommutatorseite des
(Generators angebracht,

Die Dampfizufuhr erfolgt durch ein isoliertes
Rohr von ®/¢ Zoll lichter Weite vom Stehkessel aus.
Ein einfaches Absperrventil mit Handrad ermog-
licht von Fiihrerhaus jederzeit das Anlassen und
Stillsetzen der Turbine. Irgendwelche andere Ven-
tile oder MeBapparate sind nicht zu bedienen, da die
Reglervorrichtung in der Turbine die Dampfzufuhr
e nach Pelastung selbsttitig steuert.

Um den Gegendruck in der Turbine moéglichst
gering zu halten, wird der Abdampf in die Rauch-
kammer geleitet. Der hier wihrend der Fahrt
herrschence Unterdruck wirkt sich giinstig aut den
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Dampfverbr.anch dgr Turbine aus. Das Abdampirohr diese kieinen Turbinen verhiltnisméBig giinstigen
hat 2 Zoll lichte Weite. Dasnpiverbrauch von 50 bis 60 kg/h bei 0,5 kW,

Abb. 5.
Giiterzuglokomotive. Gattung G 32. der Deutschen Reichsbahn mit Turbogarnitur.

K 4420

Abb. 6.
AEG-Lokomotiviabriken Berlin—Hennigsdorf.

Die Turbine ist eine Gleichdruckturbine mit nur Der Regier stellt eine in langjdhriger Betriebs-
einer Druckstufe; jedoch werden durch Anwendung  zeit bewihite Sonderkonstruktion dar. FEr betitigt
“hicr Umkehrschaufel im Gehduse zwei Geschwindig-  durch Hebelwirkung  einen kleinen Doppelkolben-
keitsstufen erzielt. Diese Anordnung ergibt einen fiir  schieter aus nichtrostendem Stahl, der de¢ Dampi-



sufuibr zur Diise steuert. Diese Art der Dampisteue-
rung het nn praktischen Betriebe die duBerst geringe
Drehzahlschwankung von weniger als 3 Prozent er-
wehen.

Als Generator wird die Gleichstromkompound-
maschine HN 10 verwendet. tiir die Lokomotiv-
beleuchtung wird sie in ventiliert geschlossener Aus-
fiihrung geliefert. Ein Ventilator auf der Antricbsseite
verhiitet zu grobe Erwiirmung der Wicklungen und
des Kommutators. Der Ventilatorzug ist so ausgZe-
fiihrt, dali weder Dampi- noch Rauchschwaden in das
Inmere der Dynamomaschine geangen konnen.

Als  Beleuchungskorper  werden  Lokomotiv-
laternen verwendet, die in der iiblichen Art ab-
nchmbar an der Lokomotive angebracht sind. Die
Laternen enthalten zwei Glithlampen zur  Erhohung
der Petriebssicherheit.  Fiir  die  Be'euchtung  des
Trieb- und Laufwerkes sind an der unteren Seite des
Umlaufbleches feste Gestidngelampen verwendet, die
durch Drahtkorbe gegen duBere Beschidigungen ge-
schiitzt sind. AuBerdem ermoglichen mehrere Steck-
dosen den Anschlufl einer Handlampe mit langem
Kabel. Im Fiihrerhaus ist eine Deckenlampe ange-
bracht, deren seitliche Ausschnitte nur die Mano-
meter beleuchten; ein abklappbarer Deckel gestattet
im Bedarfsialle die Erhellung des ganzen Fiihrer-
hauses. Die Wasserstandlaternen  sind  mit  einem
Schlitz versehen, so daB nur die Beleuchtung des
Wasserstandglases  erfolgt. Siamtliche Lampen und

Kleine Nachrichten.

Das Verkehrswesen von Paraguay. Der Frei-
staat Paraguay umfaBt eine Fliche von 507-640 gkm
mit einer Bevolkerung von etwa 1 Million Seelen, so
daB auf 1 qkm knapp zwei Einwohner entfallen- Das
(iebiet wurde zuierst von Sebastian  Cabot besucht,
der in den Jahren 1526—27 den Oberlauf des Parana
und den Paraguay erforschte. Die  gegenwirtig
102.000 Einwohner zih'ende Landeshauptstadt Asun-
cion wurde zu Marii Himmelfahrt des Jahres 1536 ge-
griindet und trigt nach diesem Feiertage ihren
Namen,

Die einzige Eisenbalmnlinie des Landes ist die
Paraguay=Zentralbahn, die Asuncion mit der Stadt
Fncarnacion verbindet und eine Linge von 440 km
aufweist. Die Strecke ist neuerdings auf die Spurweite
der anschlieBenden argentinischen Bahnen umgebaut
worden. Die Verbindung mit Argentinien vermittelt
eine Zugfihre iiber den Alto Parana, de zwischen
Ercarnacion und dem am gegeniiberliegenden Ufer des
Stromes gelegenen argentinischen Orte Posadas ver-
kehrt. Wiihrend frither die Reise von Buenos Aires
nach Asuncion auf dem Wasserwege fiinf Tage bean-
spruchte, kann die Strecke heute mit der Eisenbahn
ohne Wagenwechsel in 50 Stunden zuriickgelegt wer-
den Da zugleich mit der Aenderung der Spurweite
modernes Rollmaterial beschafft wurde, bietet die

Laternen werden von einer gemeinsamen Schalttafel
auf der Heizerseite bedient. Das Leitungsmaterial ist
in Stahlpanzerrohren verlegt.

In den Diagrammen (Bild 3 und 4) sind die
Ergebnisse aufgezeichnet, die eine Versuchsfahrt mit
der eben beschriebenen Turbodynamo ergeben hat.
1?ild 3 stellt die Abhiingigkeit der Leistung von dem
Dampfdruck dar. Man erkennt, dall unter 5 atii sdmt-
liche Werte stark absinken, so dal} si¢ fiir den ge-
wohnlichen Betrieb weniger geeignet sind. Zieht man
aber in Betracht, daf dic Lokomotive im Dienst nur
zwischen S bis 15 atii arbeitet, so stellt diese Turbo-
dynanio eine Maschine dar. die in  diesen Druck-
grenzen mit  groBer GleichmiBigkeit arbeitet. Bei
3 und 4 atii leuchten die G.iihlampen jedoch noch
geniigend, um diec Lokomotive durch die Turbo-
dynamo beleuchtet in den Schuppen fahren zu kon-
ren.

Pild 4 zeigt das Verhalten der Turbodynamo bei
cinstiindiger Dauerfahrt. Séimtliclic Kurven, beson-
ders aber die Drehzahl- und Spannungskurven, ver-
lawien nahezu konstant. Das Haupterfordernis einer
brauchbaren Lichtmaschine — konstante Spannung
bei selbsttiitizer Regulicrung  im  Falle  der Be-
lastungsinderung — wird somit von diesem Turbo-
aggregat erfiillt.

Bild 5 zeigt die G 82 nach einem Kunstblatt.

Bild 6 zcigt die Gesamtansicht der AEG-Loko-
motiviabriken in Berlin-Hennigsdorf.

Fahrt dem Reisenden heute jede Annehmlichkeit. Die
Zentralbahn plant in Kiirze den Bau von 120 km
neuer Zweiglinien, die nach Carapegna und Villeta
fithren und wichtige landwirtschaftliche Gebiete er-
schlieBen sollen.

Ein groBziigiger Plan sieht ferner eine in  ost-
westlicher Richtung verlaufende Eisenbahnverbin-
dung mit dem brasilianischen Hafen Sao Francisco
vor. Die Linie, fiir die bereits vorldufige Vermessun-
gen stattgefunden haben. wird von der Kiiste zunichst
den lguazufd'len zustreben, die an Grofe mit den
Niagarafillen wetteifern, und nach Ueberschreitung
des Parana das Gebiet von Paraguay in nordwest-
licher Richtung durchquerend Asuncion erreichen.
Fine Weiterfiihrug der Bahn durch den Gran Chaco
nach Bolivia, wo der Anschluf an eine der bereits
bestehenden Andenbahnen erfolgen konnte, wiirde
eine Ueberlandverbindung zwischen Prasilien und
Chile schaffen. GroBe Flichen von Acker-, Weide-
und Waldland in den von der Bahn beriihrten Gebie-
ten konnten der Besiedelung und dem Anbau er-
schlossen werden.

Fine wichtige Rolle im Verkehrswesen Para-
guays spielen die Fliisse., vor allem die groBe Was-
serader des Parana, der vor der Erbauung der Eisen-
bahnen in erster Linie die Verbindung mit der AuBen-
welt vermittelte, und der Hauptstrom des Landes,
der Paraguay. Die bedeutendsten IluBhifen am



Paraguay sind Asuncion, Concepcion und Humaita,
der wichtigste Handelsplatz am Parana ist Encar-
nacion. RegelmiBige Dampferlinien werden auf dem
Paraguay bis Asuncion und iiber Concepcion bis in
das brasilianische Gebiet unerhalten, Die 1600 km
lange Strecke Buenos Aires-Asuncion wird je nach dem
Wasserstand in 4 bis 5 Tagen zuriickgelegt, auch
Seedampier fahren gelegentlich stromaufwiirts  bis
Asuncion. Fiir Reisen im Innern des Landes ist man
auf Postwagen und hiufig auf die Benutzung von
Reitpferden angewiesen.

Paraguay besitzt c¢ine Anzahl schoner Seen, die
der Schiffahrt dienen und auch von Vergniigungs-
und Erholungsreisenden viel auigesucht werden. Die
beiden groliten Pinnengewisser des Landes sind der
etwa 260 gkm bedeckende Ipoasee und der Ipacaray-
see. An letzterem licgt der Badeort San Bernardino,
der von Asuncion in einstiindiger Bahnfahrt zu errei-
chen ist. Am Strande des Sees haben die Einwohner
von Asuncion reizvol'e Ferienheime errichtet.

Benzol-Triebwagen  hoher Leistungsfihigkeit.
Dic Seaboard Air Line Eisenbahn (Nordamerika).
welche schon seit Jahren schnelle Durchgangsschnell-
ziige vom Norden nach Florida fihrt, hat zunéchst
cinen Wagen dieser Art als Zubringer in Dienst ge-
stellt, um die Aufenthalte ihrer Schnellziige méglichst
zu verringern und den  Reisenden der Zwischen-
stationen die Fahrt nach Florida so kurz wie moglich
zu machen. Die neuen Triebwagen sind deshalb fiir
Fahrten mit hoher Geschwindigkeit bestimmt, miissen
dabei auch schwere Schlafwagen beitrdern, damit
Umsteigen auf den Hauptstationen vermieden wird.
Die vierachsigen. auf zwei Drehgestellen ruhenden
Wagen sind deshalb mit doppelter Maschinenanlage
ausgeriistet. In dem vornliegenden 4,3 m langen Ma-
schinenraum sind zwei Maschinenaggregate unterge-
bracht, jedes bestehend aus einem Gasolinmotor von
200 PS., der eine Gleichstromdynama von 700 Volt
bei 1000 Umdrehungen in der Minute unmittelbar
antreibt. Die eine Dynamo schickt ihren- Strom zu
den beiden Motoren des vorderen Drehgestells, die
andere nach dem ebenfalls mit zwei Motoren aus-
geriisteten hinteren Drehgestell, so daB beide Ma-
schinenanlagen zwei vollig voneinander getrennte
Maschineneinheiten darstellen, sie kénnen zusammen
und einzeln gebraucht werden. Der Wagen fihrt mit
nur einem Maschinensatz, wenn er im Lokaldienst
verwendet wird.

Der etwa 22 m lange Wagen wiegt 50 t. und
enthii't vier Abteile; auBler dem vorderen Maschinen-
raum einen 9 m langen Gepédckraum und zwei Per-
sonenabteile. Der soeben in Petrieb genommene Wa-
gen ist mit Rollenlagern ausgeriistet, desgleichen die
als Anhiinger vorgesehenen beiden Eisenbahnwagen
ublicher Bauart. Ein zweiter ebenfal's schon bestell-
ter Triebwagen gleicher Art wird Gleitlager erhal-
ten, der Unterschied zwischen beiden Lagerbauarten
soll spiter bei gleichen Betriebsverhiltnissen genau
iestzestellt werdep. Die bisherigen Ergebnisse im Be-
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tricbe sind durchaus zufriedenstellend. Geschwindig-
xeiten von 75 bis 85 km i. d. Std. mit dem groBten
vorgesehenen Arhidngergewicht sind erreicht worden;
die Anfahrbeschleunigung ist betriichtlich, e¢benso die
isremsfahigkeit, so daB der Wagen im Schnellzug-
iahrplan auch mit hiufigeren Aufenthalten schr gut
za gcbrauchen ist.

Neuer langer Eisenbahntunnel in Nordamerika.
Dic durch die Kaskaden-Perge gehende Hauptlinic
der Great Northern-Eisenbahn soll durch den Bau
cines 145 km langen Tunnels begradigt werden, der
iibrigens der ldngste Eisenbahntunnel der Vercinig-
ten Staaten werden wird. Die gegenwiirtige im Jahre
1892 ¢rbante Strecke i{iberschreitet  die Wasser-
scheide in eciner Hohe von etwa 1100 m mittels
cineseines 4.5 km Jangen Tunnels. In den scharien
Kritmmungen und starken Steigungen sind zahlreiche
Schneeschutzbauten notig, die auBerordentlich hohe
Unterhaltungskosten “ erfordern,  da in dem Gebirge
sehr ergiebioe Schneefille in jcdem Winter vorkom-
men. Eingehende Studien, wie dem Uebel  abzuhel-
fen wiire, fithrten dann zu dem EntschluB. den etwa
200 m niedriger liegenden 14,5 km langen Tunnel zu
bauen. Die neue Linie wird etwa 12 km kiirzer wer-
den, zahlreiche scharfe Kriitmmungeen ausschalten und
die durch Schnee am meisten  gefihrdeten  Stellen
vermeiden. Dic Baukosten  des Tunnels  sind  auf
10 Millionen Dollar angenommen, der Bau soll von
beiden Enden und von der Mitte aus in Angrifi ge-
nommen werden.

Beistellung von Personenzuglokomotiven in
RuBiand, Es sollen drei Arten von sclchen Lokomo-
tiven gebaut werden. 1. Personenzuglokomotiven
grofler Leistungsfihigkeit Reihe M, Form 2—4—0.
Der Pau der ersten vier Lokomotiven dieser Form
wird in den Putilowwerken fertiggestellt. Fine Be-
sonderheit an ihnen sind drei Zylinder, deren Kur-
beln unter cinem Winkel von 120 Grad gegeneinan-
cer versetzt sind, so daB ein moglichst gleichmiBiges
Drehmoment und schonendere Einwirkung auf das
(f'eis im Vergleich zu den gewdéhnlichen zweizylin-
drigen Lokomotiven gegeben ist. Das Reibungsge-
wicht der Lokomotive M ist gleich 72 t, d. i. 1,5 mal
groBer als das Reibungsgewicht der bisherigen lei-
stungsfdhigsten Reihe S. Die Lokomotiven sind dafiir
bestimmt, einmal die Bahnen mit sehr schwerer
Schienenform zu bedienen, dann fiir die Bahnen mit
sehr dichtem Personenverkehr. z. P. fiir die Strecke
Moskau-Charkow_ deren Aufnahmefdhigkeit schon
soweit ausgenutzt ist, daB eine weitere Vermehrung
nur durch Verstiarkung der Ziige zu erreichen ist. Die
ersten vier in den Putilowwerken vollendeten Loko-
motiven kommen auf die Strecke Moskau-Kursk. Fiir
das kommende Jahr sind in den gleichen Werken 19
solcher Lokomotiven bestellt und fiir die néchsten

fiinf Jahre ist der Bau von 500 solcher Lokomotiven
vorgesehen.

2. Personenzuglokomotiven mittlerer Leistungs-
fahigkeit fiir Bahnen mit leichterer Schienenform



oder mit weniger dichtem Personenverkehr, Reihe
Su, Form 1—-3—1. Als Muster fiir den Bau dieser
Lokomotive diente die Reihe Sw. Sie wurde um-
konstruiert, mit stiirkerem Kessel ausgestattet und
ihr Rahmen wurde verldngert. Die Lokomotive wurde
seit 1925 zu bauen begonnen. Gegenwiirtig laufen
etwa 70 Lokomotiven dieser Reihe. In den niichsten
fiinf Jahren sollen 600 bis 700 Lokomotiven dieser
Reihe gebaut werden. Sie besitzen 54 t Reibungsge-
wicht, d. i. 15 Prozent mehr als die Reihe S. AuBer-
dem sind sie mit Vorwirmer fiir das Speisewasser
versehen. Die Leistungsfihigkeiy der Lokomotive
iibertrifft die der Reihe S um 15 bis 20 Prozent.

3. Die groBte Aunimerksamkeit zieht die Tank-
lokomotive, Form 2—3--2, Reihe P, auf sich, die
jetzt in den Sormowwerken entworfen wird und fiir
Vorortbahnen mit dichtem Personenverkehr be-
stimmt ist. Ihr Reibungsgewicht ist 60 t, d. s. 20 t auf
iede Triebachse., Das Gesamtgewicht ist 110 t. Das
Fehlen des Tenders erspart das Drehen der Lokomo-
tive und die dafiir notige Zeit. Die Lokomotive kann
vor- und riickwirts fahren und eignet sich infolge
des Fehiens des Tenders nur fiir kurze Fahrten im
Vorortverkehr, bei denen keine groBen Vorrite an
Wasser und Brennstoff mitgefiihrt werden miissen.
AuBerdem wird durch das Fehlen des Tenders das
(Tesamtgewicht beildufigc um 30 t vermindert. so daB
die Ziige um 1 bis 1.5 Wagen gegeniiber einer Loko-
motive mit Tender vergroBert werden konnen. Die
Lokomotiven sind in erster Linie fiir die Moskauer
Vorortstrecken mit dichtem Personenverkehr be-
stimmt, deren Elektrisierung nicht in Aussicht ge-
nommen ist. Weiterhin sollen sie fiir Bedienung an-
derer Verkehrsmittelpunkte wie Charkow, Kiew,
Rostow, Leningrad u a. beigezogen werden.

Was die Giiterzuglokomotiven betrifft. so = ist
deren weitere Verstirkung vorderhand ausgeschlos-
sen, da die russischen Zug- und StoBeinrichtungen
schon gegenwirtie {iberbeansprucht sind und eine
Verstirkung der Giiterzuglokomotiven bis zu ihrem
vollstindigen Austausch nicht erlauben. Daher wird
fiir die nidchste Zeit nur der Bau von Giiterzugloko-
motiven Reihe 1, Form 0—5—0 vorgesehen, wie sie
schon in groBer Zahl auf russischen Bahnen ver-
kehren.

Die Lokomotive der Hettongrube. Dem Eisen-
bahnmuseum der London & Nordostbahn zu York
wurde kiirzlich von Sir Arthur Wood und der Lamb-
ton. Hetton & Joicey Collieries Ltd. die beriihmte
Lokomotive der Hettongrube zur dauernden Auf-
stellung iiberwiesen. Ueber die Schicksale dieser
Maschine, die auch bei der .Lokomotivprozession®
im Juli v. J. die festliche Voriiberfahrt der Fahrzeuge
eroffnete. teilt das Fachblatt ., The Locomotive* einige
weniger bekannte Einzelheiten mit. Die Lokomotive
wurde im Jahre 1822 von George Stephenson und
Nicholas Wood kurz vor der Errichtung der Ste-
phensonschen Lokomotiviabrik zu Newcaste-on-Type
auf Jder Hettongrube erbaut. Gleichzeitig wurden von
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Ceorge  Stephenson noch zwei  weitere  .Pa-
tentlokomotiven  geliefert und bei der Er-
Offnurg  der Mettenbahn im Jahre 1822 in Diest
gestellt, wihrend nochma's zwei Lokomotiven der-
selben Bauart, aber mit Riddern von groBerem Durch-
messer, spdter beschafft wurden. In den Jahren
1851—52 unterzog man die Maschine in den Werk-
stitten der Hettongrube erstmals einem volligen Um-
bau, wobei u. a. ein kleinerer Schornstein angebracht
wurde und die Maschine den Namen .Lyon* Kurze
Zeit darauf wurde in Hetton eine weitere Lokomo-
tive erbaut, die in jeder Hinsicht der ,Lyon* glich.
Der Kessel dieser Maschine platzte im Jahre 1858
oder 1859. Hierbei kamen der Lokomtiviithrer James
Ford und dessen kleiner Sohn, der gerade seinem
Vater den Tee gebracht hatte, ums Leben. Ein aber-
maliger Umbau der Maschine erfolgte im Jahre 1882;
damals wurde auch die gegenwiirtize Neuerung an-
gebracht. Infolge der wiederholten Umbauten sind an
der Maschine heute nur noch sehr wenige von den
urspriinglichen Bestandteilen vorhanden, iedoch wur-
den alle Erneuerungen in Uebereinstimmung mit den
Zeichnungen von Nicholas Wood und George Ste-
phenson vorgenommen, und zwar auf die ausdriick-
liche Anordnung des verstorbenen Sir Lindsay Wood,
des Sohnes von Nicholas Wood, der zu jener Zeit
ciner der Hauptbesitzer der Hettongrube war. Dank
diesen Umbauten hat die Lokomotive das erstaun-
lich hohe Dienstalter von 90 Jahren erreicht, wihrend
die vier anderen aus dem Jahre 1822 stammenden
Maschinen im Laufe der Zeit ausgemustert wurden.

Erofinung der Bahn Altschinsk-Minussinsk in
Sibirien. Sibirien ist um eine neue Bahn, Altschinsk-
Minussinsk, bereichert worden. die fiir die Entwick-
lung des siidlichen Teiles des Jenisseibezirkes groBe
Bedeutung hat. Der Bahnbau geht mit seinem Re-
ginn schon auf das Jahr 1913 zuriick, und zwar
war es eine Aktiengesellschaft, die eine ganze Reihe
von Linien zur Ausbeutung der Naturreichtiimer des
(iebietes zu bauen vorhatte. Bei Beginn des Welt-
krieges wurde der Bau eingestellt. und erst 1920 ging
dic Sowietrepublik an die Fortsetzung der Arbeiten.
Anfangs gingen die Arbeiten sehr lissig vorwirts,
und sie nahmen erst einen normalen Fortgang an, als
das Volkskommissariat fiir Verkehrswesen am
1. August 1924 die Sache in die Hand bekam. Trotz
der geringen Mittelzuweisungen (800000 Rubel) ge-
lang es, die Schienenlage bis zur Endstation Abakan
vorzutreiben. Jetzt stehen noch Arbeiten fiir 2 Mil-
lionen Rubel aus, um im kommenden Herbst den Be-
trieb ganz der Tosmker Bahn iibergeben zu konnen.
Die Linge der neuen Bahn ist 460 km. Sie lduft durch
den Atschinsker und Chakasoker Bezirk, die an Ge-
treide reich sind. Auch den Verkehr des Minussinsker
Bezirks, der die beste Weizensorte in ganz Sibirien
liefert. wird sie beeinflussen. AuBerdem ist der ganze
Umkreis reich an Erzfundstitten, hauptsichlich
Eisen, Kohle, Kupfer und Blei. Es ist hier die Anlage
cines groBlen Erzschwefelwerkes beabsichtigt. Die Er-
6finung der Bahn brachte eine bequemere und zeitge-



milere Verkehrsverbindung und den AnstoB zu einer
schnellen Entwicklung des Kreises.

Bahnbau in Algerien. 1907 waren Entwiirfe zur
planmifigen Schaffung eines Eisenbahnnetzes fiir
Algerien aufgestellt und angenommen worden, ihre
Ausfithrung ist aber durch die politischen Vorginge,
die sich seitdem abgespielt haben, verzogert worden.
In den Jahren 1914 bis 1920 sind diese Plidne noch
umgearbeitet worden, und in ihrer neuen Form
sind sie zum groBten Teil in der Ausfithrung begrif-
fen. Das wichtigste Ziel, das dabei verfolgt wird, ist

die Schaffung einer Verbindung von Marokko bis

" Tunis in 1,10 m Spurweite, die iiber die Hochebene
oder in deren Rand gleichgerichtet zur Eisenbahn
Constantine-Algier-Oan und deren Verldngerungen
verlaufen soll. Die neue Eisenbahn wiirde fruchtbare.
namentlich zum Getreidebau geeignete Gegenden er-
schlieBen. Eine Anzahl der im Plan von 1907 vorge-
sehenen Eisenbahnen ist fertiggestellt; die vollstin-
dige Durchfithrung diirfte noch drei Jahre dauern. Im
ganzen werden die Kosten etwa 355 Mill. Franken be-
tragen,

Giiterwagengemeinschait in den Vereinigten
Staaten, Die Amerikaner sind mit den Abmachungen,
die die Eisenbahngesellschaften wegen gemeinschaft-
licher Benutzung ihrer Giiterwagen getroffen haben,
sehr zufrieden. In Kreisen, die namentlich an der
wirtschaftlichen Seite der Frage Anteil nehmen, wird
die dadurch erzielte Ersparnis auf mindestens 1,5 Mil-
liarden Dollar idhrlich geschitzt, Diese 1,5 Milliarden
miiBten aufgewendet werden, wenn jede Eisenbahn
nur auf ihre eigenen Giiterwagen angewiesen ware,
zum Teil, um Wagen anzumieten. Der Wagenaus-
tausch wird von einem Wagenamt der Vereinigung
der amerikanischen Eisenbahnen geleitet. Fiir den
Wagenausgleich sind die Vereinigten Staaten in
14 Bezirke geteilt. Das Wagenamt arbeitet in Ge-
meinschaft mit zwolf ortlich zustdndigen Beirdten.

Eisenbahnuniille in den Vereinigten Staaten.
Nach dem einstweiligen Bericht des Bundesverkehrs-
amtes sind im Jahre 1925 bei den Eisenbahnen der
Vereinigten Staaten 83 Reisende infolge von Zug-
unfil'en todlich verungliickt. 45 von diesen entfielen
allein auf einen Unfall am 16. Juni v. J. im Staate
New Jersey, der dadurch entstanden war, daB bei
einem Wolkenbruch auf einem StraBeniibergang ein
Haufen Steine und Schmutz angeschwemmt wurde,
wodurch ein Zug zum Entgleisen gebracht wurde.
Fiir einen solchen Unfall, der auf héhere Gewalt zu-
riickzufithren ist, kénnen die Eisenbahnen nur in be-
schranktem Umfang verantwortlich gemacht wer-
den, und setzt man diese 45 Todesfille ab, so ist das
Jahr 1925 mit 38 Todesfillen, 3 weniger als im Vor-
jahr, als ein giinstiges zu bezeichnen. Die Zahl der
Todesfille unter den Eisenbahnbediensteten, die ihr
Leben bei Zugunfillen einbiiBten, war allerdings 1925
mit 232 um 16 hoher als im Vorjahre. Vor 10 Jahren
verungliickten 141 Reisende und 313 Bedienstete,
vor 20 Jahren waren die entsprechenden Zahlen 182
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uisd 879. Die Erhohung der Betriebssicherheit, auf
die aus diesen Zahlen geschlossen werden kann, wird
im wesentlichen auf die Vervollkommnung der Signal-
einrichtungen und vermehrte Ausriistung der Strecken
mit Signalen zuriickgefiihrt.

Staubfreie Eisenbahngleise. Die amerikanischen
Eisenbahnen geben sich groBe Miihe, ihre Fahrgiiste
vor Staub zu schiitzen, der besonders im Sommer,
wenn man die Fenster offen halten oder auf der offe-
nen Aussichtsplattform am Ende des Zuges fahren
will, sehr ldstig empifunden wird. Siec haben es sich
viel Geld kosten lassen, das Schotterbett mit Rohol
zu trinken, doch sammelt sich auf der so gebildeten
Decke bald wieder Staub an und das Uebel ist so
schiimm wie vordem. Auch wirkt das Oel schmie-
rerd auf den Schotter, der dadurch seine feste Lage-
rung veriiert. Um den Staub zu loschen, riistet die
Siid-Pacific-Eisenbahn neuerdings ihre Tender mit
ciner Sprengvorrichtung aus, die Wasser zwischen
dic Schienen und  auf einen 1 m  breiten  Streifen
auferhalb der Schienen auswirft. Damit geniigendes
Lokomotivspeisewasser im Tender verbleibt, ist
der Auslauf in gewisser Hohe iiber dem Boden an-
zebracht. Das Wasser verdunstet freilich  schnell,
aber der nichste Zug wiederholt ja das Besprengen,
wodurch auBlerdem Holzbriicken und Holzschwellen
vor Feuer geschiitzt werden.

Das Eisenbahnwesen Argentiniens.
bahnnetz Argentiniens gliedert sich nach

Das Eisen-
der Spur-

weite der Linien in drei Hauptzruppen. An erster
Stelle stehen die Breitspurbahnen mit einer Spur-
weite von 1.676 m, die grofen britischen Gesell-

schaften der Buenos Aires Great Southern, der
Buenos Aires Western, der Central Argentine und
der Buenos Aires & Pacific-Eisenbahn, ferner die
franzosische Rosario-Puerto  Belgrano-Bahn  und
die breitspurigen Staatsbahnen in Patagonien. Die
zweite Gruppe bilden die Vollspurbahnen, die eine
durchgehende Verbindung zwischen RBuenos Aires
und dem Paraguay vermitteln Es sind dies die
Buenos Aires-Zentralba'hn, eine nationalargentini-
sche Unternehmung, und zwei englische Gesell-
schaften, die Entre Rios- und die North East Argen-
tine-Eisenbahn. Endlich sind zahlreiche Meterspur-
linien vorhanden, unter denen besonders die briti-
schen Gesellschaften der Central-Cordobabahn und
der Transandinischen Eisenbahn, die franzésischen
Bahnen der Provinz Santa Fé und das schmalspurige
Staatsbahnnetz im Norden des Landes zu nennen
sind.

Die Breitspurlinien der englischen Gesellschaf-
ten weisen mehr oder minder #hnliche Betriebsver-
héltnisse auf. Auch die Bauarten der vorwiegend aus
England stammenden Lokomotiven zeigen eine weit-
gehende  Uebereinstimmung. Die Fernpersonenziige
der argentinischen Bahnen verkehren in der Regel
ganz oder teilweise zur Nachtzeit. Sie bestehen da-
her zum groBen Teil aus Schlafwagen und besitzen
oft ein betrachtliches Gewicht; jhre Fahrgeschwin-



digkeit ist meist gering. Indessen verkehren auch
einige schnellfahrende Tagesziige, u. a. die Exprel-
ziige Buenos Aires-Rosario der Argentinischen Zen-
tralbahn. dic als die schnellsten Ziige Siidamerikas
besondere Beachtung verdienen, und die Sommer-
schnelziige der Grofen Siidbahn  zwischen Buenos
Aires und Mar del Plata. Giiterziige bis zu 2000 t
(iewicht sind keine Seltenheit, und wiihrend der Ernte
wird dieses Gewicht oft noch iiberschritten.

Die grofite Eisenbahngesellschaft des Landes ist
die Buenos Ares Great Southern Railway. Im Gegen-
satz zur Zentralbahun und zur Buenos Aires-West-
bahn, die ihre Vorortstrecken clektrisiert haben, hat
die Grofie Siidbahn fiir ihren bedeutenden Vorortver-
kehir um Buenos Aires den Dampibetrieb beibehalten.
In der Zeit von 5 Uhr vormittags bis 1.30 Uhr mor-
vens zihlt man an Werktagen auf dem Bahnhof an
der Plaza Constitution 159 abgehende Ziige, an Sonn-
und Feiertagen ist die Zugzahl noch groBer. Diesen
Verkehr bewiilticen in der Hauptsache Dreizylinder-
HeiBdampi-Tenderlokomotiven der Baunart 1 C 2, da-
neben leichtere Tenderlokomotiven der Bauart 1C 1.
Siamtliche Personenzuglokomotiven sowie die neue-
ren Giiterzug.okomotiven sind fiir Oclfeuerung ein-
gerichtet. Das Heizol, das die Petroleumielder von
Commiodore Rivadavia im fernen Siiden Patagoniens
liecfern, wird auch auf den andercn argentinischen
Breitspurbahnen und auf den Staatsabhnen in be-
triachtlichem Umfange verbraucht.  Im Fernverkehr
verwendet die GroBe Siidbahn Personenzuglokomo-
tiven der Bauarten 2C und 1C, fiir schwere Giiter-
ziige 1 D-Maschinen.

Achnliche Bauarten weist der Lokomotivpark
der Buenos-Aires-Westbahn aui. Schnellzugiokomo-
tiven der .Pacafac“-Bauart (2C1) besitzen die
Zentralbahn und die Buenos Aires & Pacificbahn.
Von dieesn Maschinen werden die Schnellziige
Buenos Aires-Rosario und die internationalen Ex-
preBziige der Ueberlandlinie gefahren.

Die drei Vollspurnetze vermitteln den Verkehr
mit Paraguay. Die Buenos Aires-Zentralbahn befor-
dert die Ziige bis Zaarte. Hier werden die Wagen
mittels einer Fihre iiber den Parana nach Ibicuy
iibergesetzt, von wo die Linien der Entre Rios-
Bahn und anschlieBend die der Nordostbahn an die
Grenze von Paraguay fithren. Die beiden letzteren
Giesellschaiten verfiigen {iber einen neuzeitlichen Lo-
komotivbestand. die Nordostabhn hat zuerst in Ar-
centinien Maschinen der Bauart Garrat beschafit.
Infolge der gebirgigen Natur der Provinz Entre Rios
weisen die Strecken z. T. starke Steigungen auf.

Das schmalspurige Staatsbahnnetz im Norden
des Landes bedeckt zwar ein riesiges Gebiet, hat
aber im allgemeinen nur einen schwachen Personen-
verkehr. Eine Ausnahme bildet der iiber die Sierras
fithrende Abschnitt Cordoba-Cruz del Eje. Hier wer-
den im Sommer Ziige von 14 bis 15 Fahrzeugen iiber
die in starken Steigungen und scharfen Kriimmungen
reiche Strecke befordert. die ein an das schottische
Hochland erinnerndes Gebiet durchzieht, Das Loko-
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motivmaterial der Staatsbahnen ist verschiedener
Herkunft. Aus den Baldwinwerken stammen gewal-
tige Maschinen der Bauarten 2C1 2D 1 und 1E1,
withrend fiir den ort.ichen Verkehr 1D 2-Tenderlgko-
motiven der Firma Bosig und der North British Loco-
motive Co. dienen, so daBl man nebeneinander die
Frzeugnisse der Werkstitten von Philadelphia, Ber-
lin und Glasgow erblickt.

Ungewohnliche Auigaben im Eisenbahnverkehr.
Ungewohnliche Verhiiltnisse erfordern auch unge-
wohnliche MaBinahmen. An die Eisenbahnen von Neu-
siidwales sind in der letzten Zeit, allerdings nur vor-
iibereehend. Aufgaben herangetreten, die im Eisen-
halindienst nur selten vorkommen diirften, und es
muBten zu deren Erfiillung besondere MaBnahmen
cetrofien werden. Bei andauernder Trockenheit mul-
ten Betriebsbeanite nach Broken Hill abgeordnet
werden, damit Sonderziige zur Beforderung  von
Wasser verkehren konnten. An einer anderen Stelle,
vermutlich  aber bei derselben Trockenheit. mufiten
Sonderziige in Verkehr gesetzt werden, um Vieh, das
sonst verdurstet wire, aus der trockenen Gegend
dahin zu bringen, wo es Wasser gab. In einem drit-
ten Fall muBten Sonderziige gefahren werden, um
cine Stadt, deren Eiswerk durch Feuer zerstort war,
mit Eis zu versorgen, einem Gegenstand des tdg-
lichen Redarfs, ohne den man bei dem dortigen Klima
nicht auskommen kann,

Die Lage der griechischen Eisenbahnen. Nach
einem amtlichen englischen Bericht befinden sich die
Fisenbanen von Griechenland infolge der politischen
und wirtschaftlichen Verhiltnisse im Lande in sehr
miBlicher Lage. Es war nicht moglich, die notigen
Geldmittel zur Verbesserung ihres Unterhaltungszu-
standes aufzubringen. Schon 1923 war der Oberbau
an vielen Ste'len in solchem Zustande daB keine
hohere Fahrgeschwindigkeit der Ziige als 10 km in
der Stunde zuge'assen werden konnte; das Befahren
einer Anzahl von Briicken war ncht ohne Gefahr.
Auch der Unterhaltungszustand der Fahrzeuge licB
711 wiinschen iibrig. Von 147 Lokomotiven waren im
Mirz 1924 nur 40 dienstfihig, von den 253 Personen-
wagen waren 45 in der Werkstatt zur Ausbesserung,
und von den 3185 Giiterwagen waren 300 nicht be-
triebsfiahiz. Um hier Besserung zu verschaffen, gab
die Regierung den Staatsbahnen ein Darlehen von
6 Millionen Mark, konnte hiervon aber zundchst nur
die Hilfte wirklich auszah'en. Daraufhin wurden zehn
Lokomotiven und 34 Personenwagen beschafft und
umfangreiche Instandsetzungsarbeiten am Oberbau
vorgerommen Auf der Strecke nach Saloniki, die die
Verbindung mit dem iibrigen Europa bildet, mufiten
z. B. fast alle Schwellen ausgewechselt werden. Der
Verkehr hat im Jahre 1923/24 gegen das Vorjahr er-
heb'ich zugenommen. Einem Fehlbetrag  von
13 Millionen Drachmen im vorhergegangenen Jahre
stand ein Ueberschul von 33 Millionen gegeniiber.

Die FEisenbahnen Griechenlands nordlich von
Athen. mit Ausnahme der Strecke Athen-Laurium
und der Nordwestgriechischen Eisenbahn  sind



Staatsbahnen, wéhrend die Eisenbahn Athen-Pirdus-
Peloponnes und die iibrigen Eisenbahnen des siid-
lichen Griechenlands Privatbahnen sind. Englische
Geldgeber haben Griechenland eine Anleihe von
6 Millionen Mark angeboten, die miittlerweile be-
geben sein wird, um den Ausbau des Eisenbahnnetzes
und die Verbesserung der Versorgung von Athen mit
Licht und Kraft zu erméglichen. 16 neue Eisenbahnen
sollen gebaut werden, darunter die 300 km lange
Strecke Athen-Valona.

Bei einem Ausstand auf den Eisenbahnen des
Peloponnes im vorigen Jahre hat die Regierung tat-
kriftig eingegriffen, indem sie die Ausstindigen durch
Fliichtlinhe ersetzte, die vorher im Dienste der Ana-
tolischen Eisenbahn gestanden hatten.

Die groBte und die kleinste elektrische Loko-
motive., Die Westinghouse-Gesellschaft hat auf
ihrem Fabrikhof die groBte und die kleinste elektri-
sche Lokomotive nebeneinder photographieren las-
sen. Jene ist eine der aus drei Teilen bestehenden
Lokomotiven der Virginia-Eisenbahn. diese eine
(irubenlokomotive, die 1,05 m lang ist, 1.5 t wiegt
und eine Zugkraft von 180 kg aufbringen kann. wih-
rend die Vollbahnlokomotive 49,4 m lang ist, 5783 t
wiegt und, wenn alle ihre drei Teile arbeiten, eine
Zugkraft, am Zughaken gemessen, von 123 t ent-
wickeln kann,

Bahnbau in Indien. Die Eisenbahnen im siid-
lichen Teil von Britisch-Indien werden schon seit lan-
gem bis an die Grenze ihrer Leistungsfihigkeit in
Anspruch genommen, Es wird schon seit geraumer
Zeit anerkannt. daB eine Erweiterung und Verdich-
tung des Eisenbahnnetzes in jener Gegend notig ist;
zunichst stand der Mangel an Mitteln der Befriedi-
gung dieses Bediirfnisses im Wege, seit aber wieder
geordnete Verhiltnisse in der Geldwirtschaft der
Eisenbahnen hergestellt sind, hat man die Neubau-
pline eiirig verfolgt. Die Siidindische Eisenbahn will
allein acht neue Strecken, von denen die ldngste
174 km lang ist. in einer Gesamtlinge von 750 km
bauen. Eine von diesen ist eine Breitspurbahn, alle
anderen werden in Meterspur angelegt. Bei sechs der
Neubaustrecken sind die Arbeiten bereits in Angriff
genommen, Bei der Madras & Siid-Malwatta-Eisen-
bahn handelt es sich um den Neubau von fiinf
Strecken mit einer Gesamtlinge von 224 km. Der
Siidindischen Eisenbahn ist die Genehmigung zur
Ausfithrung der technischen Vorarbeiten fiir eine
56 km lange Eisenbahn erteilt worden. Bei der
Ostbengalischen Eisenbahn ist im Friihjahr eine Eisen-
bahn fertiggestellt worden, von der man lebhafte
Penutzung durch Hindu-Pilger nach Nabadwip, einer
ihrer Wallfahrtsstédtten, erwartet.

Zweistockiger Personenwagen der Siidafrika-
nischen Bundesbahnen. In den Salt River-Werken der
Siidafrikanischen Bundesbahnen befindet sich zurzeit,
wie das Londoner Fachblatt ., The Locomotive* mit-
teilt, ein neuartiger zweistockiger Personenwagen im
Bau, der versuchsweise auf den Kapstadter Vorort-
strecken verwendet werden soll. AeuBerlich unter-
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scheidet sich das Fahrzeug wenig von einem gewohn-
lichen Wagen; seine Hohe ist etwas groBier, zwischen
den beiden Drehgestellen ist  der Rahmen  vertieft.
Das untere und das obere Stockwerk. die durch eine
Treppe miteinander verbunden sind, konnen je
48 Fahrgiiste, dic Vorriume zu beiden Enden des
Wagen nochmals 24 Personen aufnehmen, so dall
das Fahrzeur - fiir  insgesamt 120 Personen Raum
bictet. Die Sitzplitze sind in der Léangsrichtung an-
veordnet, im unteren Stockwerk zu beiden Seiten
c¢ines Mittelganges, im oberen in  der Mitte des
Wagens Riicken gegen Riicken, mit einem Seitengang
auf beiden Seiten. Die fiir den Mittelgang des unteren
Stockwerks erforderliche Hohe wurde durch Be-
nutzung des unter den oberen Sitzplidtzen entstehen-
den freien Raumes gewonnen, andererseits sind die
Fulbboden der oberen Seitengiinge so weit iiber die
unteren Sitzbinke herabgezogen, call auch die obe-
ren Giinge die zum aufrechten Gehen der Fahrgiste
notige Hohe erhalten. Dank dieser eigenartigen und
geschickten Anordnung war es moglich, dem Wagen
die verhidltnismibig geringe Hohe von nur 12°8"
(3.86 m) iiber Schienenoberkante zu geben. wihrend
die Linge des Fahrzeuges 62° 6“ (19.05 m), seine
Breite 9° 1%/, (279 m) und scine Spurweite 3 6”7
(1,067 m) betrigt.

Die Eisenbahnen der Philippinen. Unter  der
amerikanischen Herrschaft haben Wiiischaft und
Verkehr der Philippinen einen raschen Auischwung
genommen, Auf der Insel Luzon wurde dic Manila-
Eisenbahn, eine englische Griindung, von der Regic-
rung erworben und ihr Betrieb an cine amerikanische
Gesellschaft verpachtet. Von der Hauptstadt Manila
fiihren zwei Linien nach dem Norden und dem Siiden
der Insel. Die erstere ist zurzeit auf eine Linge von
250 km bis Banang in Betrieb, ihre Verldngerung bis
San Fernando ist geplant. Sie vermittelt den Zugang
zu der berithmten, in etwa 1460 m Hohe gelegenen
Gesundheitsstation Bagnio. Einmal wéchentlich ver-
kehrt zwischen Manila und Damortis ein ExpreBzug,
der die 222 km lange Strecke in 8 Stunden 18 Minuten
zuriicklegt. Zwischen Damortis und Bagnio wird auf
einer guten StraBe ein Kraftwagendienst unterhalten.
der an die Stelle einer halbvollendeten Zahnradbahn
getreten ist. Der kiirzlich beschafite Luxuszug fiihrt
zwei Schlafwagen und einen zusammengesetzten
Schlaf- und Biifettwagen. Die Linge dieser Fahr-
zeuge iiber die Puffer betrigt 66 FuB (20,12 m). die
Spurweite 3' 67 (1,067 m). Die Schlafwagen kénnen
nachts je 36 Personen, tagsiiber bequem ie 56 Perso-
nen aufnehmen. Sie sind mit dreiachsigen Drehgestel-
len versehen und wegen ihres ruhigen Laufes bei den
Fahrzidsten sehr beliebt.

Der Lokomotivpark der Bahn weist eine grole
Auzahl von Bauarten auf. Wegen des scharfen
Wettbewerbes, den auf den guten Landstrafien die
Kraftwagen der Eisenbahn bereiten, plant man die
Beschaffung von Dampftriebwagen fiir den Personen-
verkehr,



Eine wichtige Rolle spielt im Giiterverkehr der
Bahn das Zuckerrohr, das in offenen Sonderwagen
befordert wird. Dice dlteren zweiachsigen englischen
Wagen von 7 und 10,5 t Tragkraft werden schnell
durch Drehgestellwagen von 30 t Traekraft ersetzt.
Die letzteren sind bereits teilweise mit  Vakuums-
bremse ausgeriistet, die Einfithrung der selbsttiitigen
Kupplung ist geplant. Die Bahnwerkstitten ir
Caloocan stellen u. a. Personenwagen der amerikani-
schen Bauvart, zum Teil unter Verwendung cinheinii-
scher Holzarten, wie des harten und  dauerhaften
Cpil©holzes, her.

Die Siidlinie der Manila-Eisenbahn besteht

aus
den beiden  Teilstrecken  Manila-Aloneros  und
Paniplona-Tabaco; letztere umfihrt den 2421 m

hohen Vulkan Mayen, der als der vollendetste Kegel-
berg der Erde gilt. Zwischen Aloneros und dem
Kiistenplatz Pasacao, dem Hafen fiir die Eisenbahn-
station Pamplona, Dbesteht eine 109 km iange
Dampferverbindung. Die Eisenbahnlinie zwischen
Aloneros und Pamplona befindet sich im Bau; nach
ihrer Vollendung wird cine etwa 500 km lange un-
unterbrochene Schienenverbindung zwischen Manila
und Tabaco vorhanden sein, die Gesamtstrecke soll
von den ExpreBziigen in etwa 13 Stunden zuriickge-
legt werden.

Ein Eisenbahnunternchmen von bescheidenerem
Umfang ist die Philippine Railway, die auf den In-
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sein Banay und Cebu Strecken in einer Gesamtlinge
von 133 engl. Meilen (214 km) und mit einer Spur-
weite von ebenfalls 1,067 ni in Betrieb hat, wihrend
fiir weitere 160 Meilen (257 km) die Genehmigung er-
teilt ist.
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Mit 5 Abbildungen.

Die Hauptlinie Wien-Eger der Franz Joseibahn,
deren Anfangs- und Lokalstrecke von Wien nach
Absdorf (und nach Krems) beinahe keine nennens-
werte Steigungen zeigt, hochstens  die durch die
Hoherlage der Tullner Donaubriicke bedingten ganz
kurzen Eriickenkopfauifahrten, besitzt im Verlauie
der den Manhartsberg und die im Winter durch starke
Schneefille und strenge Kilte gefiirchtete rauhe
Wild* durchziehenden Trasse recht ungiinstige Stei-
gungsverhiltnisse, zu denen noch zahlreiche nur
durch eine kurze Gerade verbundene Kontrabdgen
treten, die natiirlich mittlerweile lingst ausgemerzt
sind. Die hinter Absdorf beginnende Auffahrt bis vor
Wappoltenreith ist 61 km lang und schlieBt Steigun-
gen von 7.14 bis 10.0 Promille in sich; hinter Wap-
poltenreith steigt die Rahn neuerdings bis Gépfritz
(575.7 m Seehshe), fillt. steigt nochmals bis zur
europdischen Wasserscheide vor Piirbach und sinkt
mit 8.33 Promille bis Gmiind. Weitere sekundire
Wasserscheiden finden sich vor zwischen Forbes-
Budweis (10.53 Promille Steigung, 10.20 Promille
Gefille), Horazdowitz-Wolsan-Nepomuk (10 Pro-
mille Steigung, 11.7 km lang und 11.0 Promille Ge-
idlle, 126 km) und schlieBlich zwischen Schweissing-
Konigswart-Eger, auf der der hochste Punkt der gan-
zen Strecke: Konigswart mit 601.9 m Seehohe liegt.
(41.3 km mit 10.0 Hochststeigung und 22.7 km Ge-
falle mit 11.0 Promille.)

Auf der Prager Fliigelstrecke sind die Stei-
gungs- und anschlieBenden Gefillsstrecken ebenfalls
von betrachtlicher Linge: Plana Stupcitz 27.4 km,
Steigung 10.99, Stupcitz-Cercan 419 km Gefille 10.99
und endlich Cercan-Mnichovic 13.9 km, 10.70 Stei-
gung, Mnichovic-Nusle 25.6 km, Gefille 10.53.

Die Lokomotivgeschichte der K. F. J. B. gibt
durch ein Dezenium hindurch nur geringen, beinahe
keinen AnlaB zu besonderer eingehenden Bespre-
chung. Einziger Lieferant war bis 1872 Sigl und mit
diesem Namen ist zugleich alles Wissenswerte iiber
den anfinglichen gesellschaftlichen Fahrpark gesagt.
Bis Ende 1872 waren insgesamt aus den beiden Fa-
briken in Wien und Wiener-Neustadt zur Abliefe-
rung gebracht worden: 32 Stiick 1B und 56 Stiick C,
iene fiir den Personenzugsdienst, diese fiir die Giiter-
ziige. Ueberhdangende Feuerbox, AuBenrahmen,

‘durch einen Ausgleichhebel miteinander

Hallsche Kurbeln, innere Stephenson-Steuerung sind
beiden Bauformen gemeinsam, der Radstand (3.398
an den Personen-, 3.160 an den Giiterzugslokomoti-
ven) ist ein fester. Die Personenzugsmaschinen der
Lieferung aus dem Jahre 1872, 4 an Zahl, unterschic-
den sich von den vorausgegangenen 28 Exemplaren
durch hoheren Dampidruck und geringfiigige Dimen-
sionsidnderungen der Heizilache, sowie etwas erhoh-
tes Gewicht, und wurden daher im Gegensatz zu den
iritheren leichten ,mittlere” Maschinen genannt. Das
Aculiere der beiden Gattungen, der Zwei- wie Drei-
kuppler, war in architektonischer Hinsicht vollig
gleich: Zilindrische, oben mit Gesimsen  versehene,
etwas hohe Schlote, das noch stark ausgeschnittence
Fiithrerhaus ohne seitliche Fenster, Dampfdom und
Fiillschale miit rhetallenen, blanken, jederzeit geputz-
ten Umlaufringen, in gleicher Hohe angebrachte
Radfedern iiber jeder Achse, wobei die zwei letzten jc¢
verbunden
waren. Die Sandkidsten saBen auf den Rahmen, bei
den 1B zwischen erster und zweiter Achse. bei den
C zwischen zweiter und dritter und warfen bei letz-
teren  den  Sand  merkwiirdigerweise  hinter  die
Triebachse durch ein verkehrt, d. Ii. nach vorne ge-
kriimmtes Rohr. Bei den Lastzugsmaschinen  und
Personenzugsiokomotiven Nr. 17—32 ging die Kol-
benstange durch, bei den Personenzuesiokomotiven
Nr. 1—16 iedoch nicht. Die vordere Hauptkupplung
bestand nur aus drei langen Kettengliedernt ohne
Schraubenkupplung. Die Zilinder- und Kolbenschmie-
rung erfolgte durch Schmiervasen. Der Anstrich des
Kesse's und der Rahmen war griin, der der Zilindér
dunkelgriin, die groBen metallenen Inventarnummern
waren seitlich am Kessel angebracht. Dic Maschine
Nr. 1 trug auBer der Nummernbezeichnung die’ bei
ihr auf Plateaugelidnder verlegt war. noch den Namen
.Johann Adolf* und dariiber eine vergoldete Krone
zu Ehren des Verwaltungsratsprisidenten, des Fiir-
sten von und zu Schwarzenberg. Alle Maschinen wa-
ren bereits an Stelle der Fahrpumpen mit Injektorén
versehen. Die Adhidsionsgewichte standen keines-
wegs im Einklang mit den Anforderungen. die dér
Betrieb der langen Steigungsstrecken stelite und
waren recht gering. Kurz erwihnt mag noch werden
daB einige der fiir di¢ K. F. J. B. im Bau befindlichen



Dreikuppler im Jahre 1871 an die ElsaB-Lothringi-
schen Bahnen abgegeben wurden, die infolge des Um-
standes, dall beim Friedensschlufl die Maschinen der
franz. Ostbahnen nicht ans Deutsche Reich iibergin-
gen, ihren Fahrpark neu griinden muften und daher
in Eile Lokomotiven in allen moglichen Typen bei
ciner Unzahl  deutscher, osterreichischer und belgi-
scher Fabriken in Bestellung gaben oder im Bau be-
findliche ankauften. Bis zum Jahre 1873 liefen auf
dem gesellschaftlichen Netze keine Kurierziige und
als diese Zugsgattung im Weltausstellungsiahre aui
den beiden Hauptrouten nach Eger und Prag zur
Einfiihrung gelangte, wurden fiir sic ebenso wie fiir
di¢ Fernpersonenziige  von Sigl und Floridsdori 1R
(22 Stiick) zur Ablieferung gebracht, deren Dampf-
druck auf 10 Atm. und deren Adhisionsgewicht auf
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rierziigen 115, bei den etwas langsamer fahrenden
Schnellziigen 140, bei den Personenziigen 200 t und
auf den Steigungsstrecken mit iiber 8 Promille : 100
bezw. 120 und 135 t, wihrend die ilteren ,leichten”
oder .mittleren” Maschinen um beildufig 10 Prozent
weniger nahmen, wozu bemerkt sei, daB diese Be-
lastungen bei giinstigen Verhéltnissen, d. h. mehr als
plus 5 Grad R. Geltung hatten. Bei niedrigerer Tem-
peratur und schlechter Witterung, Schneefillen usw.
fand eine stufenweise Verringerung der Belastungs-
ziffern statt. Dabei betrugen 1874 die reinen Fahr-
zeiten der Wien-Egerer Kurierziige 9 Stunden 54 Mi-
nuten bis 10 Stunden 7 Minuten, die Prager 7 St.
35 Min., die entsprechende Geschwindigkeit war
(exkl. Aufenthalt) 45,5 und 46 km, also schon ziemlich
bedeutend. Die Belastung der Kurier- und Schneli-

Abbildung 1.
1B-Personenzugslokomotive der Kaiser Franz Joseis-Bahn.

25.0 t erhoht wurde. Die Floridsdorfer Maschinen
waren die einzigen in der Fabrik, die mit der Achs-
anordnung 1B AuBenrahmen hatten. Die Kolbenstan-
gen gingen durch, dic Sandkasten wurden beider-
seits an die Kesselseite verlegt und trugen die Num-
mernbezeichnung, das Fiihrerhaus war nicht mehr so

stark ausgeschnitten. Einige der Maschinen sollen
gegen das Ende der 70er Jahre probeweise Ge-
schwindigkeitsmesser mit Schnurantrieb erhalten

haben, iiber deren Konstruktion nichts weiter ver-
lautet und die jedenfalls bald wieder verschwanden.
Heiz- und Rostfliche waren ebenialis vergroBert, so
daB die Maschinen, die iibrigens ein sehr elegantes
Aussehen hatten_trotz der bescheidenen Verstiarkung
jhrer MaBe und Leistungsfihigkeit beim Fersonal
Furore machten und, da eine Serienbezeichnung noch
nicht bestand, in den Listen und Fahrordnungsanhin-
zen als .schwere™ bezeichnet wurden. Die Belastung
betrug aui den Strecken bis zu'8 Promille bei Ku-

ziige war daher verhiltnismdBig recht hoch gehalten,
héher als beispielsweise die der Rittinger- und Li-
vingstonetype auf der Nordwestbahn, die unter ganz
gleichen Verhiltnissen (10 Promille Steigung) nur
75 t zog. Allerdings darf dabei nicht auBer Acht ge-
lassen werden, daB wenigstens bei den Kurierziigen
die angefiihrten Belastungsgrenzen beinahe niemals
erreicht wurden und daB also bei ihnen eine ganz
aulBerordentliche Schonung des Maschinenmaterials
Platz grifi, die andererseits freilich wieder aufge-
hoben wurde durch den #duBerst schlechten Zustand
des Wiener Speisewassers, das durch ein Schép*-
werk dem Donaukanal entnommen, auf der langen
Steigung von Absdorf nach Gopiritz foriwihrendes
Rohrrinnen verursachte, so daB die Maschinen in
Gopiritz oft nur mit 3—4 Atm. anlangien. Im Betrieb
machten sich diese Unannehmlichkeitenn umso iibler
hemerkbar, weil gerade in der Teilsirecke Wien-
Absdori-Gmiind die Pe:sonen- und Postziige am



schwersten waren, da ihre Garnituren aus den
Egerer und Prager Wagen zusammengesetzt waren,
nachdem ein im Jahre 1873 begonnener Versuch,

wenigstens einige Ziige in der genannten Relation
getrennt zu fithren, keinen giinstigen finanziellen

Erfolg gezeitigt hatte. Die Wiener Wassermisere
hatte denn auch zur Folge, daBl im Jahre 1882 in
Budweis zwei groBe Zentralhduser fiir 35 Lokomoti-
ven gebaut wurden, woh! die grofte damalige Anlage
in Oesterreich und da dann al'e Wiener Maschinen,
soweit sie fiir den Fernpersonenzugsdienst bestimmt
waren, nach Budweis iiberstellt wurden, so dal} der
gesamte Dienst der Kurier- und Personenziige auf der
Strecke Wien-Eger, die 456 km lang ist, in einem
einzigen Heizhause in Okonomischester Weise ,.zen-
tralisiert" war.
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folgenden Jahren auch bei den anderen Maschinen
angebracht. Ueber die Konstruktion und Wirkungs-
weise 2ibt eine einschligige Broschiire hinreichenden
Aufschluf, Thr hauptsdchlicher Inhalt sei hier wieder-
gcgeben:

isie Sicherheitsvorrichtung gegen das Schiingern
von Lokomotiven und Tendern, wie der Erfinder sic
nannte, besteht aus einem am Tender angebrachten,
m cinem GuBstiick gefithrten Ricgel (4. h. Bolzen),
der in einen Zahn mit vertikal konischen Flichen

endet. Letzterer palit in die Korrespondierenden Fli-
chen ciner an der Lokomotive unter der Haupikupp-
lung befindlichen Falle oder Ausnehmung, in die er
durch den Druck einer um den Riegel angeordneten
Schraubenfeder, die durch eine Mutter beliebig
spannt werden kann, hineingedriickt wird.

ge-

Abbildung 2.
1B-Personenzugslokomotive der Kaiser Franz Josefs-Bahn.

Die Belastung der Dreikuppler war bei den
Lastziigen auf 10 Promille mit 270 auf den giinstige-
ren Strecken im besten Falle mit 500 t festgesetzt, in
Hinsicht auf die Inanspruchnahme der Zugvorrich-
tung, die bei den Giiterwagen anfinglich auBer den
problematischen Notketten nur aus der Dreiglieder-
kette bestand, wihrend die Personenwagen vom An-
beginne an Schraubenkupplung besaBen. Auf den
stirkeren Steigungsstrecken war schon mit Riick-
sicht auf die tatsichlich vorhandene Last die Eeigabe
von Vorspann stehende Regel; Schiebedienst wurde
fiir gewohnlich nicht gerne angewendet und tun-
lichst vermieden.

Im Jahre 1875 wurde probeweise eine von dem
Maschinenchef der Gesellschaft dem nachmaligen Zen-
tralinspektor Emil Tilp, der von der Elisabethbahn
zur K. F. J. B. iibergetreten war, erfundene Tender-
kupplung (zwischen Lokomotive und Tender), die
sogenannte Tilpsche Zahnkupplung eingefiihrt und,
da die beziiglichen Versuche gegliickt waren, in den

Zwei an Stelle der seitlichen StoBbailen sitzende
starke Stifte sind mit dem Riegel (vermittelst eines
Bo!zens) durch je einen langen Hebel verbunden; diese
Hebel haben ihren festen Drehpunkt an den Rahmen-
blechen des Tenders. Sie bestehen aus Doppel-
blechen und sind mit GuBlbacken versteift. Die Stifte
reichen fast bis an die Plateauwand der Maschine
und kommen erst in Tétigkeit, wenn die Fahrzeuge
in die Kriimmung einfahren. Dann weicht die Mitte!-

linie des zuerst einfahrenden Fahrzeuges von der
bisher gemeinschaitlichen Geraden ab, das Plateau

stellt sich schief und driickt auf den einen der Stifte
(rechts oder links je nach der rechten oder linken
Kurve). Der Stift driickt den Hebel, dieser zieht den
Riegel und driickt die Feder zuriick, der Riegel geht
aus der Falle heraus und gewihrt nach und nach das
fiir den jeweiligen Kurvenradius berechnete Seiten-
spiel, das zur Brechung der Mittellinic und richtigen
Einstellung der Fahrzeuge theoretisch nétig ist. Beim
Verlassen der Kurve hort der Druck auf den Stift auf,
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d‘ic Feder driickt den Riegel wieder in dic Falle; der
Ein- und Auslauf wird daher nicht stoBweise, son-
dern durch Federdruck unterstiitzt, sanit erfolgen.

Der Zahn des Riegels, sowie die inneren Fli-
chen der Falle sind mit gehirtetem Stahl belegt, so
dali die Abniitzung bei zeitweiiiger Schmierung eine
minimale ist.

Mit dem Apparate wurden am 9. Februar 1875
zwischen Gmiind-Budweis in Gegenwart von Gene-
ral-Inspektionsorganen Versuche gemacht und dabei
mit der 1B-Lokomotive*) bis zu 68 km erreicht. Es
ergaben sich durchaus keine meBbaren Seitenschwan-
kungen und die Einfahrt in  dic Bahnkriimmungen
geschah stets ohne den mindesten Stol bei  vollig
richtiger Einstellung in diesclben, so daf dic General-
inspektion die Vorrichtung allen Bahnen anempfahl
(G. J. Zah| 1613-11—1875).

Spurkriinze sich einstellte, hauptsichlich an den Laui-
ridern, die vorher sehr schnell scharf liefen.

In der Folgezeit wurde die Tilpsche Vorrich-
tung, die natiirlich auch ihre Mingel aufwies, wozu
insbesondere gehort, dall beim Einfahren in scharfe
Kurven der Riegelzahn aus der Falle geriet und dann
nicht mehr einschnappen konnte, was Entgleisungs-
gefahr mit sich brachte, vereinfacht und verbessert.
Ihr Prinzip iedoch liegt vielen, auch bei den Oster-
reichischen Staats- (bezw. Bundes) -Bahnen im Ge-
brauch befindlichen_ dhnlichen Vorrichtungen zu-
grunde.

Das beinahe 80 km lange Herunterfahren auf der
Gefillstrecke von Gopiritz bis Absdorf duBerte sich
in verderblicher Weise an dem Zustand der Schie-
ber und ihr Verschleif war ein sehr groBer. Das Ma-

Abbildung 3.
C-Giiterzugslokomotive der Kaiser Franz Josefs-Bahr.

Die Verwaltung hebt als besonders riihmens-
wert an der Kupplung hervor, dall auBer der Verrin-
rung des Schlingerns eine starke Schonung der

*) Langiihriger Fiithrer der 43 war L. Schweiger,
der nachher (1897) durch den schweren Uniall bei Hohen-
cich bekannt wurde. Der von ihm mit einer Serie 6) ge-
fiilhrte Nachtschnellzug 1 muBte infolge Schieberbruches auf
offener Strecke stehen bleiben und wurde von dem nach-
folgenden Prager Personenzug 111 (Fithrer G. Balling)
angerannt, Betriebstechnisch ist dieser Unfall insoferne
von Bedeutung, als er auf das auch schon einem Laien ge-
fiahrlich deuchends wilde Hintereinanderiahren der Folge-
ziige im Zeitabstand ein grelles Licht warf und anstoB-
gebend wirkte zum Umiindern aufs ausnahmslose Fah-
ren in Raumdistanz.

Warum soll in einer Geschichte unserer Lokomoti-
ven gelegentlich nicht auch ihrer Fiihrer gedacht werden,

terial war RotguBl, 82 Teile aus Feuerkistenkupfer,
18 aus reinem Zinn. Tilp fithrte (Mitte der 70er Jahre)
Dampischieber aus Phosphorbronze ein, womit

wie dies beispielsweise in der englischen Fachliteratur so
hiufig gescheht und des um so mehr, als in fritheren
Jahren Fiihrer und Maschine viel inniger miteinander ver-
wachsen und verwebt waren als heute? Ein voriiber-
gehender Wechsel der ‘Mannschaft fand fast nur bei Vor-
nahme der groBen Hauptreparaturen statt.

Fast jeder der alten Privatbahnen hatte auch unter
ihrem Personal ein eigenes fiir die Fiihrung von Hof-
ziigen, das iederzeit parat sein muBte. Bei der K. F. J. B.
war es Fiihrer Schicktanz, bei der Nordbahn Rosenberg,
bei der Elisabethbahn Raukenberger, iiber dessen Ge-
schick einmal bei der Geschichte der Westbahnmaschinen
etwas erzihlt werden soll,
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duberst gute Erfolgé erzielt wurden und der Ver-
brauch auf die Hilfte sank. Die ersten Ergebnisse an
drei Maschinen zeitigten folgende Ergebnisse:

RAbniitzung Abnitzung pro

Zur i ck- Abniitzung Abniitzung pro
gelegte d'spc';‘i’;:" d. Rotmetall 1000 km o 30?13 krF:oim}
km _— Sch.in kg Phosph. Rotm. Oinp deld
53.0C0 5.0 7.5 0.94 141 159 141 f
62.0C0 1.75 (.25 0.028 (100 4.7 10.1
74.C00 3.0 6.0 0036 0971 6.0 7.1

wobei die Kosten fiir 1 kg Phosphorbronze 1 il 70 kr.,
fiir Rotmetall 1 fl betrugen. Die zuliissige Abniitzung
des Schiebers mit 8 kg angenommen. ergab sich eine
doppelt so lange Haltedauer der phosphornen Schie-
ber, die spiegelglatt liefen, ohne das Zylindergesicht
anzugreifen. Wird das Schiebergewicht mit 35 die

Was das Hallsche System anbelangt, so be-
wihrte es sich an allen 110 (1B und C) Lokomotiven
im Gegensatz zu den Erfahrungen manch anderer
Bahnen recht gut. Infolge der geringen Seitenschwan-
kungen wurde der Oberbau geschont, ein Losewer-
den oder ein Bruch von Kurbeln ist beispielsweise
withrend eines Zeitraumes von 5 Jahren niemals vor-
gekommen. Der besonders ruhige Gang machte die
Maschinen mit bloB 1580 mm hohen Rédern auch fiir
diec Schnellziige mit Geschwindigkeiten bis  zu
05 km-st. gut geeignet.

Einige sonstige Kleinigkeiten verdienen noch
mitgeteilt zu werden: Da zur Verfeuerung nur Stein-
und nicht Braunkohle zur Verwendung kam, war der
Kleinsche Funkenfinger nicht im Gebrauch, son-
dern Siebe (Drahtnetze oder Gitter) in der Rauch-
kammer. Die Beheizung der Wagen geschah lange
Zeit ausnahmslos durch Wirmeflaschen: der cerste

Abbildung 4.
D-Giiterzugslokomotive der Kaiser Franz

Hochstabniitzung, wie gesagt, mit 8 kg angesetzt, so
muB fiir das Giiteverhdtnis auch der Verbrauch an
Material in gleicher Zeit beriicksichtigt werden, d. h.
8 kg Phosphor Pr. gegen 16 kg RotguBl und die
Kosten der Auswechslung selbst (5 fl fiir Verlust, Ar-
beitslohn usw.), so daB bis zur  vollstindigen Ab-
niitzung sich ergeben in dem einen Fall 8 mal 1.70
plus 5 gleich 18 fl €60, und in dem Fall der Verwen-
dung von RotguB 2 mal 8 mal 1 plus 5 plus 5 gleich
26 fl., d. h. Verhiltniszahlen wie 64.7 zu 100 oder
36 Prozent zu Gunsten der neuen Schieber. Tilp emp-
fiehlt, weil sich bei Verwendung der Phosph. Br. sehr
ungleiche Resultate herausstellten, die er darauf zu-
riickfiihrt, daB das Material in Blocken bezogen und
in eigener Regie umgegossen wird, die Legierung
erst fiir den Abgup zu bereiten und nicht die fertige
Bronze zu beziehen, sondern dem GuB einen Zusatz
von Pronze zu geben, wobei er als zweckmiBig
das Verhiltnis von 71.4 Kupfer, 2.0 Zinn und 26.6 P.
B. annimmt. Es wiirde dabei nicht nur ein einmaliges
Umschmeizen der Legierung erspart, sondern es
kénnte auch mit Vorteil Altmaterial (Kupferabfille)
sich verwenden lassen.

Josefs-Bahn.

Versuch zu einer Aenderung in dieser Hinsicht wurde
ums Jahr 1875 gemacht und bestand in der Verwen-
dung von Abgasen aus der Rauchkammer, —wurde
aber wieder aufgegeben. Fiir die Lokomotiv- und
Tenderachsen wurden RotguBlager ohne Ausfiftte-
rung mit einer Legierung beniitzt, die bei den nicht
iiber 65 km betragenden Geschwindigkeiten voll-
kommen entsprachen. Die anfianglich im Gebrauche
gestandenen schmiedeeisernen Stehbolzen wurden
durch kupferne ersetzt, da die ersteren nach kiirze-
rer Zeit undicht wurden, nicht so oft verstemmt
werden konnten und weil die Kupferwiinde der Box
durch das Verstemmen der eisernen mehr litten; auch
wurden die Gewinde jener durch kalkhiltiges Was-
ser sehr bald angegriifen und abgebrockelt und end-
lich rissen die eisernen Bolzen viel eher als dic zihen
kupfernen.

Als historische Reminiszenz verdient noch ange:
fiilhrt zu werden, daB die Nr. 48, Fiithrer Schieinzer,
bei dem groBen Unfall bei Schwarzenau in der Nacht
von 3. auf den 4. November 1875 schwer beschidigt
und hierauf in der Zentralhauptwerkstitte Gmiind
unter Leitung des Werkstidttenchefs Herrn Sed-
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lak wieder hergestellt wurde. Im Jahre 1886 stiirzte
sie bei Summerau einen hohen Damm hinunter. Sie
war also ein Ungliicksrabe.

So viel iiber den Lokomotivpark der dlteren
Zeit, der nur wenig Interesse bietet. Erst um die
Wende der 80er Jahre tritt in der Lokomotivge-
schichte der K. F. J. B. insoferne eine Aenderung
ein, als um diese Zeit in den geselischaftlichen Fahr-
park zwei neue Lokomotivtypen aufgenommen wur-
den, die auf lingere Zeit fiir den osterr. Lokomotiv-
bau in gewissem Sinne vorbildlich und bestimmend
geworden sind. Die schwere Geld- und Handelskrise
in Oesterreich begann allméhlich zu  weichen, ein
frischer Zug kam in die Geschifts- und Industriewelt,
Personen- wie Giiterfrequenz  nahm in erfrenlicher
Weise zu Im spezicllen Falle trat hiezu noch die

bei einer Blechstirke von 14, und trdgt am Boden
1 mm dicke Kupferduplierung, die vordere Rohrwand
ist 25 die Boxrohrwand 26, die Boxseitenwand 16,
ihre Decke 20 mm dich. Am ersten Schusse erhebt
sich der 900 mm hohe, innen 700 mm weite Dampi-
dom, der das eine Sicherheitsventil System Klotz
mit cinem mittleren Durchmesser von 111 mm und
mit nach riickwirts gehender Federwage trdgt. Die
Plechstiirke des Domes ist gleichfalls 14 mm. Der
Fiillschale steht iiber dem dritten SchuB, das zweite
Ventil,, ebenfalls System Klotz, iiber dem Stehkessel.
Zur Kesselspeisung dienen zwei Friedmannsche In-
iektoren Nr. 7 und 9. Der Schlot ist PriiBmannscher
Ausfiihrung mit 360 mm kleinstem Durchmesser, das
Blasrohr ein Klappenrohr. Der Rost ist mit 20 Grad
stark geneigt und mift in den Geraden 1870 mm bei

Abbildung 5.
2B-Schnellzugslokomotive der Kaiser Franz Josefs-Bahn.

scharfe Konkurrenz der Nordbahn, St. E. G. und Nord-
westbahn nach Prag bezw. den bohmischen Bade-
orten, die eine Verbesserung der Zugsverbindungen
und Abkiirzung der Fahrzeiten gebieterisch er-
heischte. Tilp entschlof sich daher, da die im Be-
triecb befindlichen ,schweren’ Personenzugsmaschi-
nen bei ihrer zu gering gewordenen Leistungsfihig-
keit, bei dem festen Radstand und bei ihren fortwih-
renden Kesse!schiden auf die Dauer nicht mehr ge-
riigten, zur Einfilhrung einer neuen Schnellzugsbau-
art. der die im Jahre 1877 fiir die Kronprinz Rudoli-
bahn (siche in einem spiteren Artikel) erbaute
,Grimming-Type* zu Grunde gelegt wurde. Wih-
rend aber die Rudolisbahnmaschine aus verschiede-
nen Griinden noch als Uebergangsiorm betrachtet
werde nmuB, bedeutend leichter ist und geringere
Zugkraft aufweist, ist die erstmals im Jahre 1879 bei
Sigl in Wiener-Neustadt herausgekommene
Tilgsche Maschine eine ausgesprochene Schnell-
lauferin und als solche die erste Schnellzugstype in
durchaus modernem Sinne geworden. Der dreischiis-
cige Kessel hat einen Durchmesser von 1330 mm,

1110 Breite, so daB sich unter Bedachtnahme auf die
zur Verwendung gelangende GrieBkohle eine Rost-
fliche von 2.08 ergibt. Der Aschenkasten ist zwei-
teilic. Das Kesselmittel liegt 2000 hoch. Die Haupt-
rahmen aus weichem Pessemerstahl, 35 mm stark,
liegen auBen, die Stephensonsche Steuerung mit of-
einen Stangen und einem Voreilwinkel von 15.5 Grad
ebenfalls. Zur Betitigung der Steuerung wurde die
Kombination von Hebel und Schraube Patent Essig-
Carmine (ersterer Werkstittechef der bohmischen
Westbahn in Pilsen, letzterer gesellch. Heizhaus-
vorstand eben dortselbst, dann in Budweis) gewéhit,
die den abwechselnden Gebrauch und einen sehr
sanften Schraubengang gestattet, so daB zum Rever-
sieren der Hebel, zum Expandieren die Schraube
dient. Fiir das Drehgestell, dessen Radstand 1700 be-
trigt, wurde in unverdnderter Form das an der
Grimming eingebaute der Kamperschen Anordnung
gewihlt (Beschreibung wird bei der Geschichte der
Rudolisbahn-Lokomotiven folgen) unter gleichzeitiger
Anwendung der Tilpschen Sicherungsvorrichtung
gegen das Schlingern. Der Triebradsterndurchmes-
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ser miBit 1680, der der Laufachsen 895, so daB sich
bei 60 mm starken Radreifen die Laufkreis diam.
auf 1800 bezw. 1015 stellen. Die Lastverteilung auf
die Achsen betrigt 8.7, 8.8, 13.5 und 12.5 t, die Zug-
kraft 3793. Die Tragfedern der beiden gek. Achsen, die
Hallsche Kurbeln haben, sind durch mit je zwei Win-
kelhebel verbundene Zugstangen in gegenseitige Ab-
hiingigkeit gebracht. Der Sandkasten, der bisnun bei
den Siglschen Maschinen meistens beiderseits seit-
lich am Kessel oder Rahmen angebracht war, ist be-
reits auf den Kesselriicken verlegt. Zum erstenmal an
osterreichischen Schnellzugsmaschinen gelangte an
den Franz-Josefsbahn-,,Kampern®“, wie sie vom Per-
sonal genannt wurden*), die — noch einfache —
Vakuumbremse Hardy mit 9 t Druck_ jedoch bloB am
Tender, zur Verwendung, deren Leitung noch nicht
zur vorderen Brust durchging und die auch noch
keinen Schalldimpfer aufwies, weswegen die beziig-
liche Instruktion den Gebrauch der Bremse in ge-
deckten Hallen ,,des starken Geriusches wegen* fiir
gewohnlich untersagte. Der Einfithrung der Bremse,
die anfdnglich bei der Mannschaft trotz der iiber-
raschenden Wirkung und der vielfachen Vorteile
nichts weniger als beliebt war, gingen selbstredend
cingehende Versuchsfahrten in der Wiener Lokal-
strecke in Gegenwart der héheren Bahningenieure
voraus. Die ersten Ziige, an denen sic in Gebrauch
trat, waren die Prager Kurierziige 3 und 4, spiter
wurden auch die Egerer Nacht- und Tagesziige 5, 6,
1 und 2 mit ihr versehen, wohingegen die Fernperso-
nenziige erst unterm Staat, also nach 1884, mit der
Hardybremse gefahren wurden. Im Jahre 1885 er-
hielten drei der Lokomotiven (Nr. 204, 205 und 206),
die in Budweis stationiert waren, auf kurze Zeit auch
noch die Carpenterbremse auimontiert, die wohl nur
einem Versuchs- oder Vergleichszwceek dienen konn-
te. Wenige Tage nach Einlieferung der ersten Ma-
schine wurde mit ihr eine Probefahrt vorgenommen,
bei der ein aus Wagen (gleich 126 t bestehender
Personenzug iiber die Strecke Wien-Prag gefiihrt

wurde. Trotz mehrfachem Anhalten auf offener
Strecke zum Zwecke der Vornahme von Premsver-
suchen und trotz oftmaligem Langsamfahren infolge
Auswechslung alter eisernen gegen stihierne Schie-
nen wurde eine Fahrtdauer von 6 St. 40 Min. (gleich
52.5 km) erreicht. Auf horizontaler Strecke wurde
mit 68, auf 10 Promille mit 45 gefahren, die mehr-
mals angewandte Hochstgeschwindigkeit stieg  auf
80 km. Dabei betrug der Brennstoffverbrauch pro
1000 t Brutto und km 1609 kg GrieBkohle von fiini-
facher Verdampfung. Ein Bremsversuch auf horizon-
taler Strecke ergab bei einer Geschwindigkeit von
70 km ein Stillstehen des Zuges in 27 auf 315 m.
SchlieBlich wurde noch ein gemischter Zug und ein
Lastzug von 428 t auf kiirzere Entfernung gefiihrt.

Gelegentlich der Einfiihrung der Dampfheizung
anfangs der 80cr Jahre*) bekamen auch 8 Maschinen
(Nr. 201, 202, 204—206, 209, 211, 213) die beziigliche
Einrichtung_ die die Staatsverwaltung dann fortsetzte,
d. h. auch an den noch iibrigen Exemplaren an-
brachte.

Das AecuBere endlich der Maschinen, deren Rah-
men rot gestrichen waren, war ein auffallend gefil-
liges. Im Dienst bewiihrten sich die Lokomotiven auf
das glinzendste und beforderten alle Filziige. deren
Durchschnittsgeschwindigkeit 1883 bereits 50.6 km
betrug, deren Hochstzeschwindigkeit  jedoch  (zwi-
schen Gmiind und Wesely) auf 70 km stieg, mit
groBer Bravour. Insbesondere wird an  ijhrem Lauf
gelobt, daBl sic das polygonartige Durchfahren der
Kurven vermeiden. Peim Einfahren in  die Bogen
strebt die rechts- (oder links) -seitige Pendeldeichsel
sich zu verlingern, der korrespondierende Lings-
rahmen des Drehgestelles ndhert  sich  dem Haupt-
rahmen, wodurch die in gerader Bahn symmetrische
Lage der Pendel gestort, das entsprechende Hinge-
pendel der Senkrechten genihert wird und der Kes-
sel unter gleichzeitiger Schwerlinienverriickung sanft
dem Gestellseinlaufe nachgibt.

(Fortsetzung folgt.)

Bemerkungen iber die zulassigen Hochstgeschwindigkeiten
osterreichischen Dampflokomotiven.

Ein Vergleich der zuldssigen Hochstgeschwindig-
keiten von 6sterreichischen Schnellzugslokomotiven
mit denen oOsterreichischer Giiterzugs- und Lokal-
bahnlokomotiven zeigt, daB die Hochstgeschwindig-
keit bei den groBridderigen Typen weit mehr be-
schriankt wird als bei den kleinrdderigen, ungeachtet
die Ergebnisse der Probefahrten.

Die 2B-Lokomotiven Reihen 6, 106 und 206
mit 2140 mm-Réddern haben ihre 90 km-st, die zur
Zeit der ersten Ausfithrung dieser Maschinen iiber-
haupt das in Oesterreich erlaubte HochstmaB dar-
" steliten, behalten, erst die Vierzylinderverbundioko-

*) Diese Bezeichnung wurde nachher und filschlich
auf die duBerlich ganz dhnliche Staatsbahn Serie 4 iiber-
tragen, die, wie weiter unten kurz bemerkt, keine Kani-
pergestelle besitzt, :

s ey e |

motiven Reihe 108, 2BI1, und die HeiBdampilokomo-
tiven 2B Reihe 306 und 1C2_ Reihe 310 (bezw. Reihe
210 mit Dampftrockner) haben bei gleichgrolben Ri-
dern 100 km-st. bekommen. In dhnlicher Weise ist die
alte 2B Reihe 4 (mit vieen dhnlichen gleichzeitigen
Typen) trotz guten Laufes aui 80 km-st. 2eblieben,
wogegen die gleichriderigen Reihen 110 und 10,1Cl1,
Vierzylinderverbundlokomotiven, zuerst 90 km-st.
hatten, die nachtriglich erst auf 80 km-st. vermin-
dert wurden. Die Hochstgeschwindigkeit von
80 km-st. bei 1820 mm-Ridern der Reihe 4 diirite
allerdings schon durch den kleinen Kessel gegeben

*) Bis dahin wurden die Wagen ausschlieBlich mit
Wiirmeflaschen geheizt, Ein Versuch die Abgase aus der
Rauchkammer zur Beheizung zu beniitzen, schlug fehl.
(Siehe auch oben.)



gewesen sein, abgesehen von anderen zur Zcit ihrer
Anschaffung bestehenden Griinden,

[Pei Giiterzugslokomotiven dagegen finden wir
in Oesterreich verhiltnismiBig recht hohe zulissige

Gieschwindigkeiten, so bei den Reihen 30, 60, 160, 170+

und 270, siamtlich mit 1300-Ridern und fithrender
Laufachse 60 km-st., wobei die Umlaufzablen mit
245 u-min. noch in vollkommen entsprechender Gren-
zen bieiben. Eine geringere Geschwindigkeit wire
vielleicht bei Reihe 170 und 270 zu erwarten ge-
wesen wegen der vier gekuppelten Achsen und  bei
Reihe 170 dazu noch  wegen des Zweizyiinderver-
bundtriecbwerkes ‘mit  den schweren Niederdruck-
zylindern und -Schiebern; tatsichlich hat auch die
Siidbahn fiir  diese Maschinengruppe nur 55 km-st.
crlaubt.

Interessant  sind auch die vielen Lokomotiven
mit Rdadern von 1614 mm Durchmesser Reihen 229
und 29, 1C1 NaBdampf- bezw. Heidampi-Tender-
lokomotiven, Reihe 629 2C1 HeiBBdampi-Tenderloko-
motive und Reilien 329 und 429 1C1 Schlepptender-
naldampf(trockendampi)- bezw. HeiBdampilokomoti-
ven, Von diesen haben die 2C1 Tenderlokomotiven
nunmehr die groBte erlaubte Geschwindigkeit, nam-
lich 85 km-st. alle anderen 80 km-st., auf welchen

Wert die HeiBdampflokomotiven Reihe 429 von
90 km-st. nachtriglich vermindert wurden. In der
ersten Zeit nach ihrer Erbauung wurden sie zeit-

weise zum Schnellzugsdienst auf Flachlandstrecken
herangezogen und waren sogar vor denselben Ziigen
zu sehen, wie die Reihe 310 mit 2140-mm-Riddern,
Vierzylindertriecbwerk und fithrendem KrauBgestell,
was natiirlich nicht von Dauer sein konnte.

Bemerkenswert sind weiter noch verschiedene
Lokaibahnlokomotiven, besondern die D-Zwei-
zyiinderverbund Reihe 178, die mit 1140 mm-Ridern
leicht 80 km-st. erreicht und einhilt (237 u-min.),
womit sie frither fiir die Wiener Stadtbahn prak-
tisch g.eichwertig wurde der rd. 25 t schwereren 1C1
eihe 30, soweit Adhiision und Geschwindigkeit in
Betracht komimt, und die kleine C-Tenderlokomotive
Reihe 97 mit 970 mm-Ridern und 40 km-st. bei
218 v-min. und groflem Ueberhang_ daher auch ziem-
lich unruhigen Gang bei dieser Geschwindigkeit.

Die Ursache fiir die Beschrankung der abso-
luten Hachstgeschwindigkeiten ist vor allem darin zu
suchen, dali es in Oesterreich iiberhaupt keine
Strecke gibt, die eine hohe Geschwindigkeit, etwa
100 km-st. und dariiber, ja auch kaum 90 km-st. durch
langerce Zeit einzuhalten erlaubte. Nicht nur die viel-

fach noch dafiir ungeeigneten Stationsanlagen hin-
dern dies, sondern mehr noch die Steigungs- und
Richtungsverhiltnisse. Die osterreichischen Flach-
landstrecken sind ein fortwihrender Wechsel von

Steigungen und Gefillen oft bis 1.0 Prozent mit vielen
Kriimmungen und die im Alpengebiete selbst liegen-
den Strecken sind fast alle gekennzeichnet durch
lange, steiie Rampen mit Talzufahrtsstrecken, die
den engen FluBitilern folgen miissen und daher zahl-
iose enge Kriitmmungen haben. Unter diesen Umstiin-

den ist es daher ausgeschiossen, lingere Zeit hindurch
mit auch nur 80 km-st. zu fahren, und fiir das heutige
Oesterreich wiirden auch fiir die schnellsten Ziige
Lokomotiven mit ectwa 1800—1900 mm Raddurch-
messer vollauf geniigen, also normalisiert 1820 mm.

Der Vorteil so groBer Rider wie bei Reihe 6
usw. liegt hauptsiichlich in der sehr geringen Triebs-
werksabniitzung und tatsdchlich  kamen bei diesen
Maschinen — auch nicht in der Kriegszeit — An-
stinde durch HeiBlaufen u. dgl. fast nie vor, zumal
auch die Laufrdder und deren Achsen sehr reichlich
bemessen sind. Die Nachteile liegen im  groBeren
Gewicht  und bei Zweizylinderverbundlokomotiven
wohl auch darin, dall bei langsamer Fahrt mit den
groisen Auspuifpausen das Feuer ungleichmifBig be-
ansprucht wird, was sich nur durch grofe Rostflichen
(bei den in Rede stehenden Maschinen von 3 m2 auf-
wiirts) und geschickte Bedienung weniger wirksam
machen 1dBt. Auch sind Lokomotiven mit so groBen Ra-
dern, sobald sie fiir den Streckendienst vor Schnell-
7iigell zu schwach oder sonst ungeeignet werden, nur
schr schwer giinstig zu verwenden.

Wenn nun noch kurz auslindische Geschwindig-
keiten und Male verglichen werden, so ergibt sich
fiir osterreichische Schnellzugsiokomotiven ein Ver-
hdltnis der zuldssigen Geschwindigkeit zum Treib-
raddurchmesser ungeidhr 1:20 bis 1:21.4, fiir auslidn-

—A

Seit kurzem wird unsere Fachzeitschrift in
der eigenen Druckerei (der Inhaber ist der Sohn
unseres Herausgebers Kommerzialrat Fischer)
hergestelit und gestatten wir uns Sie hoflichst
darauf aufmerksam zu machen, daff wir in der
angenehmen Lage wiren, Ihnen durch unsere
Druckerei mit den billigsten Preisen bei An-
schaffung 1hrer Drucksorten zu dienen. Wir bitten
Sie daher hoft., falls Sie irgend einen Druckaufirag
zu vergeben haben, sich telephonisch oder schrif:-
lich mit uns in Verbindung zu setzen. Sie konnen
iiberzeugt sein, daf wir uns wie keine zweite Firma
bemithen werden, Sie auf das beste und billigste
zu bedienen. Ein Versuch wird Sie ﬁberzéugen.

Verlag
+DIE LOKOMOTIVE“

Wien, IV. Favoritenstrafie Nr. 21.
Telephon Nr. 58-0-36
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dische 1:17.5 bis 1:18; in Oesterreich werden also bei
hoherer Geschwindigkeit grofBere Riader verwendet
als sonst,

Von den den Zusammenhang zwischen Treib-
raddurchimesser und zulissiger Geschwindigkeit an-
gebenden Formeln liefert die von Golsdorf jun. stam-
mende DD ¢cm gleich 2 V km-st. in allen Fillen Werte
voa hinreichender Genauigkeit, withrend die andere
zebriuchliche D cm gleich 100 plus V km-st. fiir
kleine Geschwindigkeiten im Allgemeinen zu groBe
Zahlen ergibt. Selbstverstiindlich miissen bei Bestim-
mung der Fahrgeschwindigkeit und Radgrofie auch

noch andere Verhiltnisse beriicksichtigt werden,
aufler der Kesselleistung besonders die Art der Fiih-
rung und die Radstinde.

SchlieBlich soll dabei auch auf die beabsichtigte
Hauptverwendung der betreffenden Type Be-
dacht genommen werden und es wire vielleicht zu
cempiehlen, fiir jede Lokomotivgattung zwei ver-
schiedene Grenzgeschwindigkeiten
festzustellen, ndmlich e¢ine, die unter allen Umstin-
den und durch lange Zeit eingehalten werden kann,
und eine hohere, die nur voriibergehend fiir eine be-
stimmte Maximaldauer erlaubt sein soll. A. H.

Die ersten Kohlenstaublokomotiven.

Ueber den EinfluB der Kohlenstaubfeuerungen
auf den Bau von Elektrizititswerken und die Kohlen-
wirtschaft sprach in Berlin vor einer groflen Zu-
horerschaft, die sich aus hervorragenden Vertretern
der Reijchs- und Staatsbehorden, der Wissenschaft,
Industrie und Presse zusammensetzte, Dr. Fr. Miin-
ziger. Der Redner zeigte, wie seit dem Bau der ersten
betriebsbrauchbaren Kohlenstaubfeuerung fiir Dampi-
kessel in Amerika diese Feuerungsart dauernd weiter
vervollkommnet wurde. Da sich diese Entwicklung
aber fast unabhidngig vom eigentlichen Kessel voli-
zog, wurde der Zusammenbau mit den Kesseln im-
mer mehr zum KompromiB, der gebieterisch die Ver-
schmelzung von Feuerung und Kessel zu einem ein-
heitlichen Ganzen verlangte.

Dr. Miinzinger entwickelte an zahlreichen Aus-
fithrungsbeispielen und auf Grund eingehender theo-
retischen und praktischen Erwigungen die Gesichts-
punkte, nach denen billige kohlenstaubgefeuerte
Dampfkessel fiir hohen Druck und hohe Leistung ge-
baut werden miissen. Auf Grund im Gange befind-
licher Arbeiten kann angenommen werden, dafl nach
diesen Richtlinien gebaute Kessel um etwa 20 v. H.
billiger werden als bisher. Auch ihre Betriebskosten
werden wesentlich niedriger als heute. Dadurch wer-
den auch die Aussichten hoher Dampispannung er-
heblich besser. Der Redner schilderte an einigen be-
zeichnenden Fillen, wie die neuen Erkenntnisse und
Fortschritte den Aufbau ganzer Elektrizititswerke be-
einflussen werden. Dadurch, daB auch im Transport
fertigen Kohlenstaubes, sei es mittels Staubpumpen,
sei es durch Bahnversand, groBe Fortschritte erzielt
wurden, eroffnen sich fiir zahlreiche industrielle An-
lagen neue Moglichkeiten. Besonderes Aufsehen er-
regte die Mitteilung, daB die A. E. G. auch die
Schwierigkeiten im Bau von Kohlenstaub-Lokomoti-
ven iiberwunden habe und daB bereits in naher Zeit
die ersten deutschen Kohlenstaub-Lokomotiven ihre
Fahrten aufnehmen werden.

Einer der Hauptvorteile von Staubfeuerungen,
namlich die Moglichkeit, billige Abfallkohlen vor-
teilhaft verwerten zu koénnen, wird mehr und mehr

erkannt und ausgenutzt. In Deutschand stehen zwei
zroBe Gruppen solcher Abfallkohlen zur Verfiigung,
Staubkohlen aus Deutsch-Oberschlesien und Mager-
feinkohlen aus dem Ruhrgebiet. Es handelt sich hier-
bei um sehr groBe Mengen, da etwa 25 v. H. der
oberschlesischen Kohlen als Staubkohlen anfallen und
viele Zechen des Ruhrgebiets bis zu 50 v. H. Fein-
kohle fordern. Auf den gleichen Heizwert bezogen,
sind diese Abfallkohlen zurzeit bis zu mehr als 50 v.
H. billiger als sortierte, fiir Kettenroste gecignete
Kohlen. Dic Befiirchtung, dal mit wachsender Ver-
breitung der Staubfeuerungen auch die Abfalikohlen
teurer werden, ist nur beschrinkt berechtigt, weil
Arten und Mengen der verwertbaren Brennstoife ge-
geniiber Rostfeuerungen nicht eingeengt, sondern
erweitert werden, und weil nicht mehr sorgsam auf
gleichformige  KorngroBe und auf  gleichmilBigen
Aschengehalt geachtet zu werden braucht. Da in
Staubfeuerungen auch Braunkohle und Schwelkoks
verfeuert werden konnen, wird die  Stellung von
Kraftwerken mit Staubfcucrungen beim Kohlenein-
kauf sehr gestirkt, cin Vorteil, der besonders solchen
Werken zugute kommt, die an den Aktionsgruppen
der verschiedenen Kohlenreviere gelegen, also von
den Gruben weit entfernt sind, wie z. B. Berlin.

So grofle thermische Verbesserungen die Staub-
feverungen gebracht haben und noch weiter bringen
werden, so solite man sie doch nicht lediglich vom
Standpunkt <er hohen Wirkungsgrade aus beurteilen,
sondern ihre Bedeutung vor allem in der groBeren
Freiheit im Brennstoffbezug, in der groBeren Betriebs-
sicherheit, in der einfacheren Wartung und in den ge-
ringeren Unterhaltskosten erblicken.

Deutschland schulde, so fithrte der Redner zum
Schlufl seines Vortrages aus, den Amerikanern fiir
ihre bahnbrechenden Arbeiten auf diesem Gebiete
groBen Dank. Trotz der widrigen wirtschaitlichen
Verhiltnisse sei es aber gelungen_ sich immer mehr
von den amecrikanischen Vorbildern frei zu machen,
so daBl es bald eine se'bstindige deutsche Bauweise
geben werde.
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Oesterreichische Lokomotiven.

Der Titel des Auisatzes im Septemberheft 1920
_Ucbersicht des Lokomotivparkes der Oesterreichi-
«chen Bundesbahnen®, welcher Auisatz ein Denkmal
fin Golsdori sein soll, erweckt getiduschte Erwartun-
ceni, da man nach dieser Ueberschrift mit Recht hofft,
cine Zusammenstellung ailer Bundesbahnlokomoiiven
2u finden mit Angaben der wichtigsten Merkmale und
der Verwendung der einzelnen  Typen, also  eine
wertvolle und interessante Tabelle, wihrend ¢s sich
bei diesem Aufsatze nur um eine bloBe Auizédhhung
cimieer Golsdorf-Typen handelt. Diese Auiziihiung
bringt nach keirer Richtung Neues und ist iiberdies
mnvollstiindiz, da u. a. so  wichtige Golsdori-Loko-
motiven wie dic 1D Reihe 170 fehlen.

Im einzelnen'ist zu bemerken, dall die Ableitung
der Wiener Stadtbahnlokomotiven Reihe 30, 1C1 t,
aus Reihe 59, C, wohl etwas gewagt erscheinen Kann,
da diese beiden nur wenig Verwandtes, némlich
Rider und einige Triebswerksabmessungen gemein-
sam haben, bei ganz verschiedenem Kessel. (Mit
derartigen .Lokomotivverwandtschaften und  -ab
stammungen® ist es iiberhaupt oft eine mifliche
Sache. solange sich Lokomotiven nicht direkt ohne
Hilie der Fabriken fortpflanzen!) Die 1A1 Reihe 112
diirfte wohl nicht fiir dic Strecke St. Valentin—TI'rei-
stadt gebaut worden sein (eine ungekuppelte Loko-
motive von 14 t Adhision fiir eine Strecke von mehr
als 1.0 Prozent Steigung?), sondern fiir schnellen
Ansch'uBBverkehr auf Hauptstrecken zwischen
Schnellziigen. DaB sie dann zu dieser Verwendung
nicht kam, sondern in St. Valentin fiir leichte Lokal-
ziige eingestellt war, ist eine andere, speziell Oster-

reichische Sache. Inzwischen sind diese zwei 1A1-
Lokomotiven schon lingst nicht mehr in St. Valentin,
sondern m. W. im Burgenland.

Ob die Reihe 129, 1C t, oder 229 1C1 t, als die-
icnige gemeint ist, die ,nur auf der Linie Attnang-
Puchheim— Steinach-Irdning Verwendung fand”, ist
aus der betreffenden Stelie der besprochenen Ver-
oifentlichung nicht klar; iedenfalls aber ist die An-
gabe unzutreffend, da Reihe 129 hauptsichlich im
Wiener Lokalverkehr und Vorspann bezw. Schub in
Wien verwendet wurde und Reihe 229 iiberhaupt auf
qahezu alen Strecken der B. B. zum Teil als Haupt-
type fiir die Personenziige und Schnellziige zu finden
war und ist,

Reihe 429 wird ausdriicklich als Giiterzugsloko-
motive bezeichnet, obwohl sie nach ihrer Konstruk-
tion, Bestimmung und Verwendung — nur ausnahms-
weise vor Giiterziigen, hauptsichlich Wien—Lunden-
burg und Wien—Bruck a. d. Leitha — eine typische
Personenzugslokomotive ist. Die Reihe 470, 1D1,
wird wohl auch nicht ganz speziell fiir die Linie
Selztal—Bischofshofen mit ihrem auch im Sommer
verhiltnisméBig schwachen Schnellzugsverkehr ge-
baut worden sein, sondern vielmehr fiir die Karntner
Linie und die Strecke Amstetten—Selztal; iibrigens
iiihrt sie auch den Prag—Agramer D-Zug iiber die
Fyhrnbahn.

Dic Reihen 99, 199 und 299 sind nicht C-Loko-
motiven, sondern 1C-Tenderlokomotiven und die
Reihe 189, 1B t, ist die umgebaute Gv, nicht aber die
umgebaute Reihe 90. Dr. Alfred Holter.

OelabschluBiventil fiir die Einmindungsstellen der Schmierieitungen
an Lokomotiven und Maschinen.

Patent Friedmann.
Mit 7 Abbildungen.

Die Praxis und zahlreiche Versuche haben er-
seben, daB die bisher iiblichen Kegel- oder Kugel-
riickschlagventile beim Schmieren gegen Dampf oder
Luit nie dauernd dicht halten, so daB Dampi oder
Luft in die Oelleitung eindringen kann. Ein Riicktreten
von Dampi oder Luft in die Oelleitungen bringt aber
2wei schwerwiegende Nachteile mit sich:

1. In die Oelleitung eingetretener Dampf oder
Luft kann bis zum Pumpenkolben gelangen und da-
durch die Funktion der Pumpe storen.

2. Tritt infolge des in der Oelleitung enthaltenen
elastischen Mediums eine Entladung der Oelleitung
ein, wenn der Gegendruck plotzlich aufhort. Dies ist
der Fall beim SchlieBen des Regulators einer Loko-
motive oder beim Abstelien einer Dampfmaschine. In
beiden Fillen bedarf es einer ldngeren Lauizeit der
Maschine, bis sich die Oelleitungen wieder fiillen und
die Schmierung wieder regeirecht einsetzt.

Diese Uebelstinde beseitigt das neue Fried-
mann OelabschluBventil ,Olva®

Dieses AbschluBorgan ermoglicht demnach die
Finstellung der Schmierapparate —auf sehr kleine
Schmiermengen, was ohne ,Olva™ nicht durchfiithr-
bar wire.

Es besteht im wesentlichen aus einem Nadelven-
til (7). das durch eine kriitige Feder (13) auf seinem
Sitz (5) niedergedriickt wird, so daB es vom Dampi-
oder Luitdruck, welcher von unten auf das Nadel-
ventil wirkt, auf keinen Fall gehoben werden kann,
wiihrend der Oeldruck der Pumpe auf eine mit dem
Nadelventil verbundene Membrane (11) wirkt. Diese
ist von entsprechend groBem Durchmesser und
kann daher durch den Oeldruck leicht angehoben
werden. ‘

Der Oeldruck, mit welchem die Membrane ange-
hoben wird, muB hoher sein als der Betriebsdruck
und wird gewdhnlich 2—3 at. iiber diesem einge-
stellt. Die Finstellung auf den Eréfinungsdruck erfolgt
bereits durch die Lieferfirma und soll im Betriebe
womoglich keine weitere Nachstellung vorgenommen
werden.
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Werden. keine besonderen Vorschriften seitens
des Restellers gemacht, so wird ein Betriebsdruck
von 12—14 at. angenommen und dementsprechend

Ausfithrung 1
zum FEinschrauben an der Verbrauchsstelle.

die Feder so eingestellt, daB die Membrane das
Nadelventil bei ca. 15—16 at. Oeldruck anhebt.

Durch Einschalten eines Manometers zwischen
Pumpe und Ventil kann der Erofinungsdruck iederzeit
iiberpriiit werden. (Siehe Abb. 5).

Abbildung 1.

Ausfithrung I, zum Einschrauben an der Verbrauchsstelle.

Die Kontrollschraube (3) des OelabschluBventiles
,,Olva* ist unterhalb des Nadelventiles angeordnet,
so daB bei der Kontrolle die Pumpe gegen den Be-
triebsdruck fordern muB; im Gegensatz zu der bisher
iiblichen Art, bei welcher die Kontrolle nicht gegen
Druck, sondern direkt ins Freie erfolgte.

Das AbschluBplittchen (17) ist notwendig, damit
withrend der Kontrolle das Oel beim Tropfréhrchen
(4) austritt und nicht zur Verbrauchsstelle weiterfliefit.

Ausfithrung 11
zum Anbringen an einem Flacheisentriiger,

(6) ist ein leicht herausnehmbarer Schmutzfang.
Bezeichnung der einzelnen Teile: 1. Gehiduse
(Ausfithrung 1), la. Gehiuse (Ausfithrung 1), 2. Kap-
pe. 3. Kontrollschraube, 4. Tropfrohrchen, 5. Ventil-
sitz. 6. Schmutzfang, 7. Ventilkegel, 8 Kleine Feder,

it

36 mm
Schliisselw.

1 Gasgew. y

20

3, Gasgew.

> 7 «

Abbildung 2.
Ausfithrung II, zum Befestigen an einem Flacheisentriger.

9. Ventilfijhrung, 10. Federstiitze, 11. Membrane (dop-
peit), 12. Ring, 13. GroBe Feder, 14. Einstellschraube,
15. Einstellscheibe, 16. Sprengring, 17. Ventilscheibe,
18 Feder zur Ventilscheibe, 19. Verschraubung,
20. AnschluPmutter, 21. AnschluBhiilse, 22. Dichtungs-
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23. Ueberwurfmutter  (fiir Ausfithrung 11),
(fiir Ausfiihrung 1), 25. Splint.

scheibe,
24. Mutter

Instandhaltung:

Falls das Ventil zerlegt wird, ist beim Wieder-
zusammenbau zu beachten, daB die Ventilkappe (2)
festeezogen wird. Dasselbe gilt  fiir  die zentrale
Membraneinspannung (9 und 10), damit die Mem-
brane an beiden Einspannstellen dicht abschlief3t.

Der Ventilsitz (5) kann im Falle von Beschidi-
gung ausgewechselt werden und mufl stets dicht und
fest eingeschraubt sein.

Die Einstellung der Druckfeder (13) soll im Be-
tricb moglichst nicht mehr verdndert werden. Wenn
iedoch unbedingt notig, kann innerhalb kleiner Gren-
zen ein Nachstellen erfolgen. Durch Herausschrauben
(links drehen) der Einstellschraube (14) vergroBert
man, durch Hineinschrauben (rechts drehen) verrin-
gert man die Federspannung.

Nach erfolgter Verstellung der beiden Teile des
Federkopfes (14 und 15) ist die Einsteillschraube (14)
durch Wiedereinfiigen des Splintes (25) in ihrer Lage
zu fixieren.

Abbildung 3.

von Friedmann's Oelabschluliventilen
an einer Lokomotive.

Anordnung ,Olva*

Um den eingestellten Erofinungsdruck iiberprii-
fen zu konnen, wird auf Verlangen ein T-Priifstiick
(Fig. 4). an welches ein Manometer, geeignet fiir
Driicke bis 25 at.. bequem angeschlossen werden
kann, angeliefert. Es empfiehlt sich fiir die Werkstit-
ten und Heizhduser solche T-Stiicke anzuschafien.

Gelegentlich der Hauptrevision ist der Schmutz-

fang (6) herauszuziehen und zu reinigen.

Montage:

Das Friedmann-OelabschluBventil
fiilr 2 Anbringungsarten geliefert:

LOlva*  wird

Kleine Nachrichten.

Die Sta2tsbahnen der Insel Ceylon. Die Strecken-
linge der Staatsbahnen auf der Inse] Ceylon betrigt
1273 km, wovon 1085 km in 1678 mm Breitspur, die
iibrigen 188 km in 760 mm Schmalspur angelegt sind.

Ausfithrung I: Zum Einschrauben an der Ver-
brauchsstelle mit Stutzen von dreiviertel Zoll Gasge-
winde.

Ausfithrung 1. Zum Anbringen an einem F]auh—
cisentriiger von 7—8 mm Stdrke, welcher mit einer
Sechskantoifnung von 37 mm Schliisselweite zu ver-
sehen ist., Die Ausfithrung Il kann iibrigens aus der
Ausfithrung 1 hergestellt werden, indem der Sechs-
kant auf 5 mm Hohe verkiirzt und ein 1 Gasgewinde
angedreht wird.

Abbildung 4.
T*-Priifstiick.

Oelrohr-
durch

Bei der Ausfithrung 11 erfolgt der
anschluB  vom Ventil zur Verbrauchsstelle
Hiilse (21) und Ueberwurfmutter (23).

Das Ventil kann in jeder beliebigen Lage ange-
bracht werden; am vorteilhaftesten ist es aber, es
vertikal anzuordnen. Stets ist darauf zu sehen, dal
die Kontrollschraube leicht zuginglich ist.

Abbildung 5.

Priifung auf Eroffnungsdruck mittels Manometer.
S Schmierpumpe, M Manometer, T ,, T“-Stiick, V Oelab-
schluBventil.

Die verwendeten Oelleitungsrohre sollen 5 mm
Innendurchmesser und - 7 mm  AuBendurchmesser
haben. :

Vor Verwendung miissen die Rohre vollstindig
rein sein und sind daher mit Dampf auszublasen.

Die AnschluBstellen sind mit Kupferdichtungs-
scheibchen (22) gut abzudichten.

Die Hauptstrecke verliuit in 292 km Linge von Co-
lombo nach Bandarawela und Badulla und erschliefit
die wichtigsten mit Pflanzungen besetzten Gebiete
der Insel. Die Eisenbahn erhebt sich von Seehohe bis
auf 1900 m, um dann wieder auf 1230 m zu fallen. In
Colombo schlieBt sich die 158 km lange_mnach. Siiden
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fithrende Kiistenstrecke an, deren Endpunkt Matara
ist. In der Umgebung von Colombo haben beide
Strecken, namentlich die letztgenannte, einen leb-
haften Vorortverkehr. Von der Hauptstrecke zweigt,
58 km von Colombo entfernt, die 342 km lange Eisen-
bahn ab, die die Insel bis zu ihrer Nordspitze durch-
quert, und diese wiederum entsendet einen 103 km
langen Arm nach Manar, der die Verbindung mit dem
Festland vermitteit. Auch von den Schmalspurbahnen
fithrt eine, die die Verbindung mit der Hochgebirgs-
sommerirische Nuwara Eliya herstellt, auf eine Hohe
von 1925 m. In der letzten Zeit sind einige Neubau-
strecken dem Betrieb iibergeben worden, einige an-
dere nihern sich der Vollendung. Die Bahnanlagen in
und um Colombo sind im Umbau begriffen.

Die Verwaltung der Eisenbahnen von Ceyion
ist kiirzlich neu geregelt worden. Wiihrend bisher bei
der Direktion vier selbstindige Abteilungen und ie
vier AuBensteilen fiir den Lokomotivdienst und fiir

den Verkehr bestanden, hat jetzt die Direktion keine

besonderen Abteilungen; neben ihr bestehen drei Be-
zirksdircktionen, und nur die Leitung des Maschinen-
dienstes ist noch in einer Hand zusammengefal3t.
Durch ¢ie Neuordnung sollen erhebliche Ersparnisse
erzielt werden, und die leitenden Beamten sollen da-
durch engere Fithlung mit dem Betrieb bekommer..

Eisenbahnneubauten in Frankreich, Nach einem
Bericht des Ministers der Offentlichen Arbeiten sind
in Frankreich Eisenbahnen in einer Gesamtlinge von
2408 km zum Ban genehmigt. Alle diese Neubauten,
mit Ausnahme von 595 km, sind im Gange. Um die
Sparpldne des Ministeriums Poincaré durchzufiihren,
hat der Minister angeordnet, dafl auf Strecken von

600 km Lange der Bau eingestellt wird. Auf den
595 km, die noch nicht in Angriff genommen sind, ist
die Ausfiihrung auf unbestimmte Zeit hinausgescho-
ben. Fortgesetzt wird der Bau nur auf Strecken von
481 km Linge, die besonders verkehrswichtig sind,

und auf 398 km, wo der Bau schon weit vorgeschrit-
ten ist.

Reisegeschwindigkeit der Giiterziige in den Ver-
einigten Staaten. Die Eisenbahnen der Vereinigten
Staaten riihmen als eine ihrer bedeutendsten Leistun-
gen der letzten Zeit die Erhohung der Geschwindig-
keit, mit der die Giiterziige verkehren. Die Reise-
geschwindigkeit betrug im Jahre 1925 19 km in der

Stunde, gegen 16.6 km im Jahre 1920. Diese Zahlen
erscheinen an sich nicht hoch, man muB bei ihrer
Wiirdigung aber die langen Aufenthalte im Giiter-
verkehr beim Absetzen und Aufnehmen von Wagen,
beim Verschieben usw. richtig bewerten. Zugleich
ist das Durchschnittsgewicht der Giiterziige erhoht
worden, und so entspricht neuerdings eine Zugstunde
der- Beforderung von 1412 t auf 1 km Entfernung,
wihrend 1920 die entsprechende Leistung 1176 tkm
war. Die Zunahme von 1920 bis 1925 ist ziemlich ste-
tig gewesen, nur das Jahr 1922 hat einen kleinen
Riickschlag gebracht; dafiir hat dann die Aufwirtsbe-
wegung um so lebhafter eingesetzt.

Elektrischer Probebetrieb bei der Orléansbahn.
Anfang September ist der clektrische Betrieb bei der
Paris-Orléans-Bahn, zunidchst mit Versuchsfahrten,
auf der Strecke vom Austerlitz-Bahnhof in Paris bis
les Aubrais aufgenommen worden. Am 30. August
wurden die Leitungen zwischen dem Unterwerk
Thionville und dem Giiterbahnhof les Aubrais
unter  Strom  gesetzt.  Am  nichsten  Tage
begann die Beforderung von Giiterziigen mit  zwei
elektrischen Lokomotiven, und seitdem verkehren
tiglich zwei Giiterziige zwischen Juvisy und les
Aubrais  von elektrischen Lokomotiven gezogen.
Wenige Tage danach wurde diese Art der Forde-
rung fiir einige weitere Giiterziige eingefithrt. Wann
der elektrische Betrieb auch auf den Personenver-
kehr ausgedehnt wird, steht noch nicht fest, da an
der elektrischen Ausriistung der Personenzuggleise
noch Arbeiten auszufithren sind.

Von den spanischen EiseWibahnen. Zur Schaffung
von Mitteln fiir den -Ausbau des spanischen Eisen-
bahnnetzes hat dic Regierung cine Anleihe von 500
Mill. Pescten (rd. 45 Mill. S.) genchmigt, von der im
Oktober 1925 300 Mill. begeben worden sind. 70 Pro-
zent dieses Betrages sollen den Eisenbahnen zur Be-
schaffung von Schienen, Wagen und Lockomotiven zur
Verfiigung gestellt werden, der Rest ist fiir Verbes-
serungen an den Gleisen und Baulichkeiten bestimmt.
Infolgedessen sind zundchst 80 Lokomotiven und
Tender, 138 Personenwagen, 300 bedeckte und
4750 offene Giiterwagen bestellt worden. Dadurch ist
aber der Bedarf noch nicht gedeckt, und die Eisen-
bahnen haben die Genehmigung erhalten, fiir weitere
Beschaffungen  Schuldverschreibungen auszugeben.
Die bestellten. Gegenstinde werden alle in Spanien
angefertigt. Die Stahlwerke miissen Tag und Nacht
arbeiten, um die notigen Baustoffe zu liefern. Nur
die Radsitze, die Brenn- und Beleuchtungseinrich-
tungen und Ausstattungsteile der Personenwagen
werden aus dem Ausland bezogen.

16 Neubaustrecken sind als bevorzugt zu bauen
bezeichnet. ‘Der Bau soll beginnen, sobald der Grund
und Boden dazu iiberwiesen ist. Ausschlaggebend
fiir die Reihenfolge werden auch die Mittel sein, dic
die drtlichen Behorden zur Forderung des Baues auf-
bringen. Die Kosten dieser Eisenbahnen werden et-
wa 800 Mill. Peseten betragen; sie werden zum
Teil auf die Eisenbahnanleihe iibernommen, zum
groBeren Teil aber durch eine besondere Anleihe
aufgebracht, die in 25 Jahren getilgt werden soll. Aus-
landische Unternehmer werden fiir diese Bauten nur
zu haben sein, wenn die Regierung die Gewihr fiir
die Zahlungen in Gold iibernimmt. Geschieht dies, so
kann sich eine lebhafte Bautitigkeit entwickeln; es
ist aber nicht wahrscheinlich, dafl es geschieht.

AuBer den geplanten 16 Neubaustrecken sind
noch andere Eisenbahnbauten im Gange. Eine eng-
lische Gesellschaft baut eine Eisenbahn Ontaneda-
Burgos-Calatagud, von der die 80 km von Burgos
aus bis Soria fertiggestelit sein diirften. Anfang die-
ses Jahres ist eine 37 km lange Eisenbahn von Zu-
marraga nach der Strecke San Sebastian-Bilbao ge-
baut worden, die den Zugang zu den Sommer-
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frischen Cestona und Loyola vermittelt. Die Strecke
hat zahlreiche Tunnel und wird daher elektrisch be-
trieben. Das SchluBgiied der Eisenbahn Avila-Sala-
manca ist ebenfalls vollendet. In Madrid sind zwei
neue Untergrundstrecken erofinet \worden, und in
Parcelona ist die Untergrundbahn nach dem Hafen
vollendet, eine quer dazu verlaufende Untergrund-
strecke nahezu fertiggestellt.

Vereinigung von spanischen FEisenbahnen. Dic
Spanische Nordbahn hat das ganze Netz der Mittel-
aragonischen Eisenbahn erworben; der Kaufpreis be-
trigt 57 Mill. Peseten (etwa 65 Mill. S.) und ent-
spricht der Hohe des Aktienkapitals der Gesellschaft.
Es ist dies der erste Fall eines Zusammenschlusses
unter den spanischen Eisenbahnen und damit der erste
Schritt auf dem Wege zu dem Ziel, das die neue
Eisenbahngesetzgebung Spaniens im Auge hat. Der
Zusammenschlufl der beiden genannten Fisenbahnen
soll aber ohne jeden Druck der Regierung beschlos-
sen worden sein. Die Mittelaragonische Fisenbahn
ist in den Hinden belgischer Geldgeber, und die
Wiihrungsverhiltnisse in Belgien und Spanien haben
vermutlich den AnlaB zum Verkauf der Fisenbahn ge-
geben. — Die Mittelaragonische  Eisenbahn, deren
Netz etwa 300 Kilometer lang ist, ist seinerzeit beim
Bau von der Regierung kriftic unterstiitzt worden;
sic durchschneidet einen Teil von Spanien mit be-
sonders - giinstigen  wirtschaftlichen Verhiltnissen.
Infolgedessen ist sie in der Lage gewesen, in den
letzten Jahren 5 bis 10 Frozent Gewinnanteil an die
Inhaber ihrer Aktien auszuschiitten. Sie steht also
besser da als die meisten anderen spanischen Eisen-
bahnen und war daher in der Lage, auf die Unter-
stiitzung  durch staatliche Mittel und eine Erhéhung
ihrer Tarife zu verzichten, zwei Mafinahmen, die den
Eisenbahnen Spaniens durch das Eisenbahngesetz

von 1924 zur Hebung ihrer bedriingten wirtschafi-
lichen Lage angeboten wurden.
Die Mittelaragonische FEisenbahn filhirt vom

Hafen Valencia nach Norden, und man erwartet, dab
die Nordbahn sie durch das Glied Calatayud-Castejon
ergénzen wird, eine Eisenbahn. die lingst geplant ist
und durch die eine durchgehende Verbindung von der
Kiiste des Mittellindischen Meeres mit der Nord-
kiiste von Spanien geschaffen wird. Beide Eisenbahn-
netze, das der Nordbahn und das der Mittelaragoni-
schen Eisenbahn, sind in der spanischen Breitspur
von 1.678 m angelegt.

Kohlenmange! in England und seine Folgen. Der
nunmehr iiber fiinf Monate dauernde Ausstand in den
englischen Kohlenbergwerken verfehlt, obgleich hier
und da die Arbeit wieder aufgenommen ist, mnicht
seine Wirkung auf die engiischen Eisenbahnen.
Kiirzlich hatte sich das Geriicht verbreitet, der Ver-
kehrsminister wolle auf die Eisenbahnen in dem
Sinne einwirken, daB sie zur Streckung der Kohlen-
bestinde ihren Zugverkehr einschridnkten. Diese
Nachricht wird als unwahr bezeichnet; es wird aber
dabei von der Vereinigung der Leiter der englischen
Eisenbahnen betont, daB es selbstverstindlich Pflicht
der Eisenbahnen ist, dje strengste Sparsamkeit beim
Umgang mit den Kohlen walten zu lassen, soweit das

mit der Aufrechterhaltung eines angemessenéen
Reiseverkehrs vereinbar ist. Der Zugverkehr wird
infolgedessen dauernd darauf iiberwacht, ob es mog-
lich ist, ohne Benachteiligung der Reisenden Pe-
schrinkungen und Umstellungen einzufiihren. -— Die
Einstellung der Kohlenforderung in England greift in
seinen Folgen auch auf Brasilien iiber, das auf den
Bezug englischer Kohle angewiesen ist. Die dortigen
Eisenbahnen hatten Anfang Oktober nur Kohlenvor-
rite fiir die nidchsten neun Tage, und die Regierung
hat daher eine Einschrinkung des Zugsverkehrs an-
geordnet.

Das Personal der englischen Eisenbahnen. Nach
cinem soeben verdffentlichten Bericht beschiftigten
die englischen Eisenbahnen in der am 27. Mirz d. J.
zu Ende gegangenen Woche eine Belegschaft von
631.196 Kopfen im eigentlichen Eisenbahndienst, dazu
kamen noch 34.734 Mann in den Nebenbetrieben, also
im Betriebe der Kanile, Hifen, Dampischiffe, der
Omnibusse, der Speisewagen, Erfrischungsriume und
Fremdenhife. Neben diesen Minnern wurden noch
23.334 weibliche Kriite, und zwar 17.416 im eigent-
lichen Eisenbahnbetrieb und 5918 in den Nebenbetrie-
ben beschiftigt. Diese Arbeitskriifte entfallen auf eine
Streckenldnge von rund 33.350 km. Gegen den Stand
der gleichen Woche im Vorjahre bedeuten die Zahlen
des  laufenden Jahres  eine Verminderung um
12.798 Kopfe. Die vier groBen Eisenbahngruppen, die
GroBe Westbahn, die London und Nordostbahn, die
London, Midland und Schottische Fisenbahn und die
Siidbahn haben eine Belegschaft von 114.649, 201.615,
269.798 und 72.844 Kopfen; dazu kommen die Lon-
doner Untergrundbahnen mit zusammen 14.670
Kopfen. Bei der Eisenbahn-Abrechnungsstelle arbei-
ten 2822 Personen. Von den einzelnen Arbeitsgrup-
pen ist die starkste die der Werkstittenarbeiter mit
116.388 Minnern und 1320 Frauen.

Eisenbahnbayu in Indien. Unter den Umstinden,
die zu einer Forderung des indischen Wirtschaits-
lebens beizutragen vermogen, steht mit an erster
Stelle die Entwicklung der Landwirtschaft, und diese
hingt wieder sehr stark vom Ausbau des Fisenbahrn-
netzes ab. Es gibt heute noch groBe Teile von In-
dien, in denen Kulis, pferde- und ochsenbespannte
Fahrzeuge das einzige Beforderungsmittel sind, und
diese miissen durch die Eisenbahnen erschlossen wer-
den, wenn die Landwirtschaft sich entwickeln soll. In
den letzten Jahren ist, wenn man dabei die GroBe
des Landes beriicksichtigt, in dieser Beziehung nur
wenig geschehen; von 1921 bis 1924 sind nur Fisen-
bahnen von 2430 km Linge in Betrieb genommen
worden. Im Jahre 1925-26 sind aber Neubauten von
zusammen 1775 km genehmigt worden, und zur Zeit
sind Neubauten von zusammen fast 4000 km Lange
in Angriif genommen. Ein umfassender Plan zum
Ausbau des indischen Eisenbahnnetzes sieht den Bau
von rd. 21.000 km langen Eisenbahnen vor, und zwar
sollen nicht nur wie bisher Haupt- und Nebenbahnen,
sondern, um die Baukosten auch den Verhiltnissen
verkehrsschwacher Gegenden anzupassen, auch
Kleinbahnen gebaut werden. Die Planungen sollen so
durchgefithrt werden, daB jihrlich das Eisenbahn-
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netz um etwa 2000 km vermehrt wird. Man erwartet
von diesen MaBnahmen eine Forderung des gesam-
ten Wirtschaftslebens, namentlich aber eine Hebung
der Landwirtschaft. AuBerdem befinden sich aber
noch weitere Planungen in Vorbereitung. Aus alle-
dem ist ersichtlich, daB das indische Fisenbahnamt
eine sehr tatkriftige Verkehrspolitik betreibt; es ist
dazu durch die Trennung des Haushalts der Fisen-
bahnen von demijenigen des Staates in den Stand ge-
setzt worden. Dazu kommt noch, daB die Geldwirt-
schaft der Eisenbahnen sich in den letzten Jahren
giinstig entwickelt hat. Das Eisenbahnamt arbeitet
im engen Einvernehmen mit den ortlich zustindigen
Behorden, die ihm die notigen Unterlagen zur Ermitt-
lung des zu erwartenden Verkehrs zur Verfiigung
stellen. Auf dieser Grundlage wird dann entschieden,
welche Aufwendungen fiir den Pau einer neuen
Eisenbahn berechtigt erscheinen, und daraus ergibt
sich wieder die Art der zu erbauenden Eisenbahn.

Streckenumbau bei den ZHgyptischen Staatsbah-
nen. Der Verkehr zwischen Kairo und Assuan und
weiter nach Chartum wurde bisher dadurch er-
schwert, dall die 230 km lange Teilstrecke Luksor-
Schellal der Eisenbahn Kairo-Assuan schmalspurig
ist, wihrend die anstoBenden Teile Vollspur haben.
Um die Durchfiilhrung von Ziigen iiber die ganze
Strecke zu ermoglichen, ist die schmalspurige Teil-
strecke in Vollspur umgebaut worden und am 1. No-
vember sollte auf ihr der Betrieb in der neuen Form
erofinet werden. Die Dauer einer Reise am Nil ent-
lang, wird dadurch sehr erheblich verkiirzt werden.
— Fiir den Verkehr zwischen Kairo und Alexandria
haben die dgyptischen Staatsbahnen Pullmanwagen
in ihren Betriebsmittelpark eingestellt. Im Oktober
hat eine Probefahrt stattgefunden, zu der eine Anzahl
hohe dgyptische Wiirdentriger eingeladen waren,
und vom 1. November an sollten die neuen Wagen in
den fahrplanmiBigen Ziigen laufen.

Probefahrt einer elektrischen Lokomotive vor
einem 1600 m langen Zug. Eine neue elektrische Dop-
pel-Lokomotive der New York Central-Eisenbahn,
die die doppelte 'Leistungsfihigkeit der bisherigen
Giiterzuglokomotiven dieser Gesellschait besitzen soll,
hat bei umfassenden Versuchen, die kiirzlich mit ihr
angestellt worden sind_ einen Zug aus 108 Giiter-
wagen im Gewicht von 3000 t, die zusammen eine
Linge von 1600 m einnehmen, iiber 160 km Entfer-
nung befordert, wobei eine Geschwindigkeit von
51.5 km in der Stunde erreicht worden ist. Die Loko-
motive wiegt 170 t. Der von ihr beforderte Zug war
doppelt so lang wie die Ziige, die bisher von einer
Lokomotive im New Yorker Verkehr bewegt worden
sind. Die Lokomotive hat acht Motoren,, die auf die
acht Triebachsen wirken und ihr eine Geschwindig-
keit von fast 100 km verleihen kénnen. Die Plattform
des Fiihrerstandés besteht aus einem einheitlichen
GuBstiick. ebenso sind die Drehgestellrahmen nicht
aus Formeisen zusammengebaut, sondern aus Stahl
gegossen. Bei den Versuchsfahrten wurden nament-
lich auch sorgfiltige Wirmemessungen an den Moto-
ren vorgenommen.

Eine Diesel-Lentz-Lokomotive auf den Bundes-
bahnen. Kiirzlich fand aui der Strecke Graz-Wien
eine Probefahrt statt. Die von der Grazer Waggon-
und Maschinenfabriks-A.-G. gebaute  Dieselmotor-
lokomotive mit hydraulischem Lentz-Getriebe wurde,
bevor sie probeweise dem Verkehr iibergeben wird.
einer bahnpolizeilichen Priifung unterzogen, die zur
Zufriedenheit ausfiel. Die neue Lokomotive wird vor-
derhand zwei Monate lang dem Personenzugverkehr
zwischen Mdadling und Laxenburg dienen.

Eine 20 Millionen-Pfund-Fisenbahnanleihe in
Kolumbien. Dic Regicrung von Kolumbien hat ihrem
Parlamente eine Gesetzesvorlage unterbreitet, wo-
nach 722 Mecilen neue Eisenbahnen zu erbauen sind.
Der Kostenaufwand wird mit 20 Millionen Pfund
Sterling veranschlagt; die Aufbringung dieses Petra-
ges soll durch eine Sonderanleihe in diesem Ausmalie
erfolgen.

Ausstellung wirmetechnischer MeBgerite 2n der
Technischen Hochschule. Die Ausstellung  wiirme-
technischer Mefgeriite, welche an der Technischen
Hochschule von der Gesellschaft fiir Wiirmewirtschaft
gemeinsam mit der Lehrkanzel fiir Technologic der
Brennstoffe (Prof. Strache) ins Leben gerufen wurde,
ist auch in diesem Studienjahr der Besichtigung
durch Interessenten frei zuginglich. Die Ausstel-
lung, welche die meisten wirmetechnischen MeB-
gerdte bis zu den modernsten Ausfiihrungen umfaBt,
wurde im abgelaufenen Studienjahr sowohl von Ein-
zelbesuchern aus Kreisen der Praxis und der Tech-
nischen Lehranstalten, als auch durch verschiedene
Exkursionen von Schulen und Vereinigungen besich-
tigt. Namentlich die praktischen Vorfithrungen von
McBapparaten begegneten groBem Interesse. Auch fiir
den Unterricht der genannten Lehrkanzel hat sich die
Ausstellung als wertvoller Behelf erwiesen. Durch
zeitweiligen Austausch der Ausstellungsgegenstinde
sorgen die ausstellenden Firmen (gegenwirtig As-
kania-Werke, Hiibner & Mayer, Klinkhoff, Rohr-
beck’s Nchfg., Siemens & Halske A. G. u. a.) dafiir,
daBl die Ausstellung auch bei wiederholtem Besuch
neue Anregungen bietet. Hiebei soll durch die Ge-
geniiberstellung verschiedener Apparate-Erzeugnisse
bezw. -Pauarten stets ein allgemeiner Ueberblick ge-
boten werden. Die Ausstellung ist werktiglich von
9 bis 1 Uhr vormittags, Montag auBerdem von 4 bis
7 Uhr nachmittags frei zu besichtigen. Eingang:
Technische Hochschule, Wien VI., Getreidemarkt 9,
I1. Stock, Zimmer 46.

Nordlandbahn. Herr Eisenbahn-Oberinspektor
Benno Martin sendet uns folgende Berichtigung: Im
Augustheft. Seite 151, in der Notiz: Von der norwe-
gischen Nordlandsbahn heiBit es: ,daB der lingste
Tunnel Norwegens, der Gravehalstunnel aui der im
Bau befindlichen Siidlandsbahn eine Linge von 5,5
Kilometer aufweist®. Ich méchte erwihnen, daB der
genannte Tunnel von 5300 m Linge auf der 1909 er-
offneten Bergensbahn — Oslo-Pergen — zwischen
den Stationen Upset und Myrdal liegt. Die Siidlands-
bahn soll von Oslo nach Karanger fiihren. Ihr Bau
wird viele kleine Tunnels nétig machen. Ein solcher



von iiber 5 km Linge ist nicht unter den geplanten.
Ob ¢in Tunnel von 39 km auf der Nordlandsbahn no-
“tig sein wird, ist m. F. noch nicht erortert, da ja die
Strecke nordlich Bodo noch nicht trassiert ist.

Ein groBer Lokomotivauftrag fiir Henschel &
Sohn und Maifei. Die Lokomotivfabrik Henschel &
Sohn in Cassel erhielt von der Verwaltung der siid-
afrikanischen Eisenbahnen 10 schwere Schnellzugs-
lokomotiven in Auftrag. Die gleiche Anzahl wurde an
die Lokomotivfabrik Maffei in Miinchen vergeben.

Eroffnung der Lokalbahn Payerbach-Hirschwang.
Am 24. August hat die polizeitechnische Priifung der
neuerrichteten, mit  elektrischer  Kraft betriebenen
Lokalbahn Payerbach-Hirschwang stattgefunden. Der
Lokalbahnverwaltung wurde die Bewilligung erteilt,
die Lokalbahn dem o6ffentlichen Giiter- und Personen-
verkehr zu iibergeben. Dementsprechend wurde der
Offentliche Giiter- und Personenverkehr am 1. Sep-
tember d. J. aufgenommen. Die Bahn stellt die Ver-
bindung zwischen der Siidbahnstation Payerbach-
Reichenau und der vor einigen Monaten erofineten
Rax-Bergbahn her,

Jabresbericht der finnischen Staatsbahnen
1924. Offenbar in Anlehnung an Einrichtungen des
benachbarten  Schweden  besitzen  die  finnischen
Staatsbahnen e¢inen geotechnischen Ausschul}, der
wic in den fritheren Jahren, so auch im Berichtsiahre
hauptsiichlich Untersuchungen vo- Grund und Boden
auf Tragvermogen und Verlissigkeit anstellte, be-
sonders an solchen Stellen, an denen man die Sicher-
heit der Eisenbahndidmme anzuzweifeln Veranlassung
hatte. 6900 m Pohrungen. auf 792 Sondenbohrlocher
verteilt, wurden angestellt, 77 Profile im Feld unter-
sucht und 115 Querschnitte aufgezeichnet. In neun
Fallen wurden besondere Verstirkungen und Sicher-
heitsmafinahmen vorgeschlagen. Im ganzen standen
neun Bodenpegel oder sogen. Setzungsmesser und
zwei elektrische Rutschungswarnvorrichtungen unter
stindiger Beobachtung. (Vgl. Organ 1924, S. 301.)

Die OberbauverstirkungsmalBnahmen, auf die
wir schon im ietzten Bericht hinzuweisen Gelegenheit
nahmen, sind weiter vorgeschritten, Der Austausch
von 30 kg-m-Schieren gegen solche von 43,567 kg-m
hat sich zwar nur anf die Kleinigkeit von 1.8 km er-

fiir

streckt, dagegen wurden in groBerem Umfange
22343 kg-m-Schienen  gegen solche von 30 kg-m
ausgetauscht.

Insbesondere infolge der groBen Holzausfuhr ha-
ben die Staatsbahinen  stidndig mit  vergroBernden
Aus- und Umbauten von vorhandenen Verkehrs-
plitzen und mit Anlage neuer Ladeplitze an fast
allen Bahnen und an vielen Pinnenseen zu tun.

An Eisenbahnbauten gingen im Berichtsjahre vor
sich:  Jisalmi-Ylivieska, Abo-Nystad, Uleaborg-Nur-
mes, Viborg-Koivisto, Fortsetzung der Suojirvi
Eisenbahn von Suoidrvi Station bis Kaipaa, Harlu-
Laskeld. Die Erweiterung der Bahnstationen in Hel-
singfors und Frederiksberg und der Umbau der
Pahnstrecke Haapamiki-lyviskyia  schritten vor-
Warts.

Das Wirtschaftsergebnis des Staatsbahnbetrie-
bes war im Perichtsjahre weniger vorteilhaft als in

den vorausgehenden Jahren. Das Gesamteinkommen,
das im Voriahre rund 6313 Millionen Finnmark be-
trug, sticg zwar auf 641.6 Millionen, also um
10,3 Millionen oder 1,6 Prozent, aber die Betriebs-
und Unterhaltungskosten steigerten sich gleichzeitig
von 505,8 Millionen auf 750,2, also um nicht weniger
als 644 Millionen oder 12,7 Prozent. Infolgedessen
ging der BetriebsiiberschuB}, der 1923 noch 125,6 Mil-
lionen Mark betrug, auf 71.4 Millionen zuriick, also
um 54.2 Millionen oder 43,1 Prozent. Beteiligt am
Einkommen ist der Personenverkehr mit 34,07 Pro-
zent (gegen 33,56 Prozent i. V.), der Giiterverkehr
mit 61,77 Prozent (gegen 63,54 Prozent i. V.) und
Verschiedenes mit 4,16 Prozent (gegen 2,9 Prozent
i. V.. Der Petriebsiiberschull stellt eine 1,48prozen-
tige Rente des zu 4.836,894.000 Finnmark berechne-
ten mittleren Kapitalswertes dar.

Die Gesamtlinge der im PBetrieb befindlichen
Staatsbahnen betrug Ende 1924 4295 km gegen
4004 km Ende 1923. Die Lédnge der Privatbahnen
ist im Berichtsjahre unveridndert geblieben. 96 km
Breitspur und 204 km  Schmalspur. Die gesamte
Bahnlinge der im Betriebe befindlichen Staats- und
Privatbahnen betrug am Ende des Betriebsjahres 4595
km, und zwar entfallen 1,21 km auf 100 gkm Grund-
fliche und 13,1 km auf 10.000 Einwohner. Im Jahre
1900 waren die betreffenden Zahlen noch 0,79 und
10,69 gewesen.

Finnland heizt nach wie vor hauptsichlich noch
mit Holz. Die Staatsbahnen schlagen teilweise ihr
Holz selbst und kaufen zu diesem Zwecke Wailder,
doch ist dieser Wilderkauf, insbesondere in Karelen
im Berichtsjahre zuriickgegangen.

Die geleisteten 1.062,389.000 Personenkilometer
bedeuten eine Zunahme von 3,74 Prozent gegen das
Vorjahr, das seinerseits mit 12,39 Prozent Zunahme
geglianzt hatte. Die Anzahl der Reisenden verteilt
sich mit 0,02, 10,15 und 89,83 Prozent auf die drei
Wagenklassen, gegen 0,03, 8,73 und 91,24 Prozent
im Jahre 1923. Es hat also eine kleine Abwanderung
auf die zweite Wagenklasse stattgefunden. Die Anzahl
der Reisenden hat gegen das Vorjahr um 13.32 Pro-
zent zugenommen. Auf jeden Einwohner in Finnland
trefien 8,2 jdahrliche Reisen gegen 7,3 i. V.

Die Anzahl der im Jahre 1924 geleisteten Ton-
nenkilometer war 1.336,897.000 gegen 1.350,592.000
im Vorjahre, was einer Abnahme um 1 Prozent ge-
geniiber dem Vorjahre entspricht, das seinerseits mit
19 Prozent Steigerung geglinzt hatte. Fiir die Beur-
teilung des finnischen Erwerbslebens ist die Ver-
teilung des Giiterverkehrs auf die einzelnen Zweige
von Belang. Holzwaren behaupteten sich mit 54,05
Prozent (gegen 57,5 i. V.) an erster Stelle, dann fol-
gen die iibrigen Industrien mit 24,99 (23.3), die Land-
wirtschaft mit 14.83 (13,64) und sonstige Nahrungs-
und GenuBmitte! mit 2,92 (2,56) Prozent.

Die Anzahl der Angestellten betrug 15524, die
der auf Taglohn Beschiftigten 10.826, zusammen also
26.350. Im Vorjahre waren die betreffenden Zahlen
15.162, 9097 und 24.259. Es ist also eine nicht un-
wesentliche Mehrung eingetreten, die bei nicht in
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gleichem MafBe zunehmenden Verkehr das Wirt-

schaftsergebnis mit beeinfluBt haben mag.

Soviel bekannt, besitzen die finnischen Staats-
bahnen auch eine gute Schienenbruchstatistik, die
sich selbst von denen mancher vorgeschrittenen
Linder vorteilhaft unterscheidet. Schade, daB sie in
den Jahresberichten nicht ebensc zur allgemeinen
Kenntnis gebracht wird, wie dies z. B. in Schweden
langst der Fall ist.

Ausdehnung des e'ektrischen Betriebes bei der
Pennsylvania-Eisenbahn. Die Gesellschaft wird in
nichster Zeit alle ihre von der Stadt Philadelphia aus-
¢gehenden Linien elektrisch betreiben. Die nach Nor-
den und . Nordwesten hin  gelegenen . Vor-
ortstrecken  sind  bereits  elektrisiert, jetzt
werden die beiden nach Siidwesten gehenden Linien,
die nach West-Chester und Wilmington, umgebaut
werden. Eine Summe von 10 Millionen Dollar ist fiir
diesen Zweck, ausschlieBlich der fiir die Beschaffung
von Fahrzeugen aufzuwendenden Mittel, bereitge-
stellt worden. Zunichst werden alle Telegraphen-,
Fernsprech- und Signalleitungen unterirdisch verlegt
werden, dann wird an die Ausfiihrung der Hauptarbei-
ten herangegangen werden,

Fiir den Personenverkehr ist in Philadelphia ein
neuer unterirdischer Rahnhof mit unterirdischen
Bahnzufiihrungen innerhalb der Stadtgrenze erbaut.
Bevor er in Benutzung genommen werden kann,
miiten deshalb alle in ihn einmiindenden Eisenbahn-
strecken fiir elektrischen Betrieb eingerichtet sein.
Diese Elektrisierung der Linien nach Wilmington mit
4 QGleisen und nach West Chester mit 2 Gleisen ist
wegen der Lidnge der umzubauenden Strecken ein
recht bedeutsames Projekt denn Wilmington ist
43 km und West Chester 41 km von Philadelphia ent-
fernt. Zum Betriebe wird Einphasenstrom von 25 Pe-
rioden verwendet werden; die Speiseleitungen wer-
den 132.000 Volt Spannung fithren, der Fahrdraht
11.000 Volt. 125 neue Triebwagen werden fiir die
neuen Strecken beschafft werden.

Beschiftigung der amerikanischen Lokomotiv-
fabriken. Zu Anfang des Jahres 1926 lagen die Ver-
héltnisse auf dem amerikanischen Markte der Fahr-
zeugindustrie so, daB man allgemein etwas zuver-
sichtlicher in die Zukunft schaute. Bestellungen fiir
Giiter- und Personenwagen gingen in befriedigender
Hohe bei den Wagenbauanstalten ein, nur an Loko-
motivbestellungen mangelte es noch sehr. Im Monat
Januar 1926 wurden im ganzen nur 60 Lokomotiven,
im Februar sogar nur 13 Lokomotiven bestellt, eine
Zahl, die fiir die Reschiftigung der groBen amerika-
nischen Lokomotivfabriken natiirlich ganz unzurei-
chend ist. Im Mirz scheint sich aber plotzlich die Ge-
schiftslage sehr zum Besseren gewendet zu haben.
Die Florida East Coast-Eisenbahn gab 23 Stiick
2-D-1-  (Mountain-Rauart) -Lokomotiven und die
Southern Pacific 23 Stiick Dreizylinder 2-E-1 (Sou-
thern Pacific-Bauart) in  Auftrag. Mehrere andere
groBere Bestellungen sind in Vorbereitung, von den
siidlichen Eisenbahngesellschaften allein etwa 113 Lo-
komotiven, so daB man annimmt, daB im weiteren

Verlauf des Jahres 1926 die Lokomotiviabriken gute
Beschiftigung haben werden.

Das Jahr 1925 war fiir den Lokomotivbau ganz
besonders ungiinstig. Die Amerikanische Lokomotiv-
kompagnie und die Lima-Lokomotivwerke gaben in
ihren Geschiftsberichten fiir 1925 nach Abzug der iib-
lichen Abschreibungen Verluste von 843.000 bezw.
844 000 Dollar an. Die Baldwin Lokomotivwerke be-
richten zwar von einem Verdienst von 169.000 Dol-
lar, haben aber fiir Abschreibungen keine Aufwendun-
gen gemacht, Der Grund fiir diese schlechten  Ab-
schliissse war der geringe Auftragsbestand und  die
niedrigen Preise, fiir welche die Auftrige angenom-
men werden mullten.

Die Gesamtzahl der im Jahre 1925 fiir die ameri-
kanischen Pahnen gebauten Lokomotiven betrug nur
1055 Stiick. Schon seit dem Jahre 1923 war die Zahl
der Lokomotivbestellungen — stindig heruntergegan-
gen, ‘er Tiefstand scheint im Jahre 1925 mit der an-
gegebenen Zahl von etwas mehr als 1000 Stiick er-
reicht worden zu sein. Tatsichlich war dann auch der
Bestand an Lokomotiven bei allen amerikanischen
Eisenbahnen am Ende des Jahres 1925 geringer als
zu Ende des Jahres vorher, z. T. allerdings cine Folge
des Umstandes, dall etwa die Hiilfte aller Lokomotiv-
bestellungen des Jahres 1925 erst im letzten Jahres-
viertel an die Lokomotivbauanstalten weitergegeben
wurden, so daBl die Lokomotiven wiihrend des Jahres
1925 nicht mehr abgeliefert werden konnten.

Wie bereits erwiihnt., sind die Aussichten iiir das
Lokomotivgeschift im Jahre 1926 betrichtlich bes-
sere als im vergangenen Jahre. Wihrend z. B. die
Amerikanische Lokomotivkompagnie das Jahr 1925
mit einem Auftragsbestand von 12,5 Mill. Dollar an-
fing und wihrend des ganzen Jahres fiir nur 27,8 Mill.
Dollar Lokomotiven baute, begann sie das Jahr 1926
mit Bestellungen im Werte von 16 Mill. Dollar und
bis Anfang Mirz waren fiir weitere 12 Mill. Dollar
Auftrige eingegangen, so dall schon nach zwei Mo-
naten die ganze Jahresbestellsumme von 1925 erreicht
war. Aehnlich liegen die Verhiltnisse bei den

. Baldwin-Werken, die ebenfalls Anfang Mirz schon

fiir etwa 24 Mill. Dollar Auftrige hatten, wihrend sie
im Jahre 1925 insgesamt nur fiir 27 Mill. Dollar Loko-
motiven abgeliefert hatten.

Die Elektrisierung der osterreichischen Bundes-
bahnen. Die Strecken des neuen Elektrisierungspro-
gramms  Salzburg-Worgl, Kufstein-Worgl-Brenner
weisen eine Betriebsldnge von 303 km auf. Sie sind
mit Ausnahme der 14 km langen Strecke Kufstein-
Worgl durchwegs zweigleisiz. Von den in den letz-
ten Jahren auf elektrischen Betrieb umgewandelten

Strecken hat die Linie Innsbruck-Landeck-Rlu-
denz eine Linge von 136 Kilometer. die
Linie  Stainach - Irdning — Attnang - Puchheim

107 km, das sind zusammen 243 km. Im Bau be-
ziehungsweise in Rauvorbereitung sind gegenwirtig
die ‘Strecken Bludenz-Feldkirch, Feldkirch-Bregenz
und Feldkirch-Buchs mit zusammen 77 km. Dazu
kommen noch die erwihnten 303 km, so dal} nach
Durchfithrung des zweiten Elektrisierungsabschnittes
insgesamt 623 km Vollbahnstrecke in elektrischem
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Betrieb sein werden. Die dadurch cintretende Koh-
lenersparnis kann mit rund 420.000 t im Jahre ange-
nommen werden. Die Durchfithrung des neuen Elek-
trisierungsprogrammes ist derart gedacht, dall zu Be-
ginn 1927 die Strecke Kufstein-Worgl-Innsbruck in
Betriebh genommen werden soll, und zwar zunichst
noch unter Energiebezug aus dem Ruetz- und Spuller-
seekraftwerk. Ende 1927, zu welchem Zeitpunkt be-
reits das Achenseewerk stromlieferungsfihig sein soll,
wird die Inbetriecbnahme der Strecken Saalfelden-
Worgl und Innsbruck-Brenner folgen, wihrend Ende
1928 die Strecke Salzburg-Saalfelden als SchluBstein
angefiigt werden wird. Die Kraftversorgung der Li-
nien Salzburg-Worgl  und Kufstein-Innsbruck-Bren-
ner wird durch zwei den Bundesbahnen gehorende
Werke, das Mallnitz-Werk und das Stubachwerk,
durch das seitens der Tiroler Wasserkraftwerke A.
(3. zu erbauende Achenseewerk erfolgen. Von den fiir
die Fortsetzung der Elektrisierung erforderlichen un-
gefidhr 75 elektrischen Lokomotiven ist ein namhafter
Teil mit einem Werte von mehr als 20 Millionen
Schilling bereits endgiiltig in Auftrag gegeben. Die
Pauart der neuen Lokomotiven schlieft sich zum
Teil den auf der Arlbergstrecke schon in Betrieb ste-
henden Lokomotiven an, zum Teil werden die Loko-
motiven aber, erhohten Anforderungen in bezug auf
Kraft und Geschwindigkeit entsprechend, eine neue
Type darstellen.

Zur Einfiihrung von neuen Dampieisenbahnwagen
in der Tschechoslowake’. Auf der Strecke Prag-Wran
fand in den letzten Tagen unter PBeteiligung des
Eisenbahnministers und  zahlreicher Vertreter aus
Fachkreisen die Probefahrt des in den Pilsner Skoda-
werken  gebauten  Dampfeisenbahnwagens ,,Skoda
Sentinel* statt, die zur Zufriedenheit aller Anwesen-
den ausfiel. Das Fahrzeug stellt sich als eine Vereini-
cung von Lokomotive und Wagen dar und ist fiir die
Beforderung von Personen auf Lokalbahnen bestimmt,
um hier durch seine Betriebsokonomie Ersparnisse zu
erzielen. wodurch sich die Betriebsfiilhrung auf den
Lokalbahnen billiger gestalten wird als bisher.

Der zur Vorfithrung gelangte Dampfwagen hat -

cine Linge von 17.2 m und faBt im ganzen 92 Perso-
nen (56 Sitz- und 36 Stehplitze). Er ist nach einem
englischen Vorbild hergestellt, der allerdings den
besonderen Erfordernissen der Personenbeforderugs
auf den tschechoslowakischen Lokalbahnen entspre-
chend angepaBit wird. Die Dampfmaschine weist
cinen vertikal stehenden Wasserkessel und eine lie-
gende zweizylindrige Dampfmaschine mit préziser
Dampfsteuerung auf. Seine Leistungsfihigkeit betrigt
70 Pierdekriafte. Der Dampfwagen hat zweifache
Fiihrung, er kann sowohl von der Lokomotivfiihrer-,
als auch von der Lenkerkabine, die sich im riickwiir-
tigen Teil des Wagens befindet, gesteuert werden.
Dadurch eriibrigt sich das Wenden des Wagens bei
der Riickfahrt. Als Bremsvorrichtungen sind eine
Hand- und Vakuumbremse vorhanden, die auf alle
vier Achsen wirken. Bei einer Bremsprobe, die auf
cinem starken Gefille von 22 Promille vorgenommen
wurde gelang es bei einer Geschwindigkeit wvon
40 km den Wagen auf 70 m binnen 12 Sekunden zum
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Stehen zu bringen. Der Verbrauch an Betriebsstoff ist
ungewohnlich gering, er betrigt 1,7 bis 2,5 kg Brenn-
kohle auf 1 Petriebskilometer bei einem Verbrauch
von 12 1 Wasser auf das Kilometer. Dadurch ist eine
Rentabilitdt der Personerbeforderung auf jenen Lo-
kalbahnen gewiihrleistet, auf welchen bei gewdohn-
lichem Zugbetrieb ¢in ZuschuBB unausbleiblich war.
Der Wagen entwickelt eine Geschwindigkeit von
60 km in der Stunde und iiberwindet eine Steigung
von 25 Promille mit Anhingewagen (Gesamtgewicht
30 t Brutto) bei einer Geschwindigkeit von 15 bis 18
km in der Stunde.

Fisenbahnuniille in England. Das Jahr 1924 ist
fiir die englischen Eisenbahnen, was Unfille anbe-
langt, kein gliickliches gewesen. Deren Zahl hat im
allgemeinen zugenommen, und auch die Folgen sind
schwerer geworden. 462 Personen, 55 mehr als im
Jahre 1923, verloren dabei ihr Leben, und die Mehr-
zahl von ihnen waren Reisende. Die Zahl der Entglei-
sungen, 401, ist zuriickgegangen, aber Zusammen-
stoBle kamen 290mal gegen 256mal im Jahre 1923 vor.
331 Ziige — 1923: 263 — fuhren in offenstehende
Schranken, die bekanntlich in England als Tore
ausgebildet sind und, solange der StraBenverkehr
freigegeben ist, quer iiber die Gleise stehen. 98 Brin-
de, ebenso viele wie im Voriahre, brachen in Ziigen
aus. Pesonders bemerkenswert ist die hohe Zahl der
ZugzusammenstoBe. In einem der letzten Jahre waren
nur 181 solcher Félle zu verzeichnen, es hat aller-
dings in der Zeit nach dem Kriege ein Jahr, ndmlich
1920 gegeben, indem sich 346 ZusammenstoBe er-
eigneten. Die Zah! der Entgleisungen ist mit 401 eine
der hochsten seit dem Kriege; sie wird nur von de-
nen des Jahres 1920 mit 551 Fillen iibertroffen, wih-
rend sie 1922 bis auf 301 gesunken war.

Unter den Unfillen, die auf Ménge] der Betriebs-
mittel zuriickzufithren sind stehen an erster Stelle
solche, die durch Versagen der Kupplung verursacht
sind. Die Zahl betrug 10.586 gegen 13.002 im Jahre
1920, eine Verbesesrung, gegen 8885 im Jahre 1922,
eine ungefihr ebenso groBe Verschlechterung. 2904
dieser Unfille ereigneten sich im Jahre 1924 am fah-
renden Zug, 7682 beim Anfahren und Bremsen.
In 1376 Fillen hatten sich die Kuppelungen ausgehakt,
die anderen Fil'e waren durch Briiche der Kuppe-
lungsteile verursacht.

Lokomotivschiden kamen verhiltnismiBig sel-
ten vor. Die Zahlen auf diesem Gebiet haben in den
letzten Jahren geschwankt, doch ist man in England
mit der geringen Zahl ganz zufrieden und sieht den
Lokomotivdienst als zuverlissig an. Radreifenbriiche
kamen in den Jahren 1920, 1922 und 1924 50 bis 60mal,
in den Jahren 1921 und 1923 70 bis 80mal vor. Von
den 58 Fillen des Jahres 1924 entfielen 38 auf Giiter-
wagen, 16 auf Lokomotiven und nur einer auf einen
Personenwagen. 39" Radreifen zeigten dabei Quer-
risse, 16 waren in der Lingsrichtung gespalten. In
diesen Féllen trug also der Baustoff die Schuld, wih-
rend im iibrigen auch ein Versagen der Befestigungs-
vorrichtungen zu verzeichnen ist.

Achsbriiche haben an Zahl stark abgenommen;
gegen 107 im Jahre 1920 stehen 71 im Jahre 1924,
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31 Kurbelachsen und 16 gerade Achsen machen den
Anteil der Lokomotiven an diesen Schidden aus, fiinf
Achsbriiche entfielen auf Personen-, 11 auf Giiter-
wagen.

Schienenbriiche ereigneten sich in 195 Fiillen,
36 weniger als im Vorjahre. Bei Doppelkopischienen
kamen iiberhaupt keine Briiche vor, bei Breitful-
schienen 35 bei Schienen mit nur einem Fahrkopf
und ohne Full aber 158. Ueberschwemmungen und
Rutschungen verursachten 78 Unfille, eine sehr hohe
Zahl, die auf ungiinstiges Wetter zuriickzufiithren ist.

Selbsttitige Zugsicherung in Amerika. Das Pun-
desverkehrsamt der Vereinigten Staaten hatte be-
kanntlich 45 Eisenbahngesellschaften aufgegeben,
cinen Teil ihrer Strecken mit selbsttitigen Vorrich-
tungen zur Sicherung des Zugsverkehrs auszuriisten.
Die Arbeiten zur Durchfithrung dieser Auflage haben
in der letzten Zeit erhebliche Fortschritte gemacht.
Am 1. Januar waren erst 42 Prozent der Arbeiten
tertiggestellt, am 1. August war dieser Anteil aber
auf 65 Prozent gestiegen. Bei 13 Eisenbahngesell-
schaften sind die Arbeiten vollstindig, bei 16 nahezu
vollendet. Bei 13 Gesellschaiten sind  einstweilige
Einrichtungen getroffen, die dem Bundesverkehrsamt
vorgefithrt werden sollen, damit dieses entscheidet.
ob die betreffenden Einrichtungen endgiiltig  einge-
fiihrt werden diirfen. Nachdem das Pundesverkehrs-
amt seit 20 Jahren auf das Ziel hingearbeitet hat. den
Eisenbahnbetrieb durch selbsttiitige Signalanlagen zu
sichern, ist nunmehr zu erwarten, daB dieses Ziel in
absehbarer Zeit erreicht werden wird. Ob der Erfolg
den dafiir notigen Auiwand von 26 Mill. Dollar recht-
fertigt, wird bezweifelt.

Elektrischer Eisembafinbetrieb in Chile. Mitte
Mai 1924 ist zum ersten Male versuchsweise ein
.elektrisch betriebener Zug zwischen Llai-Llai und
Los Andes gefahren. Der Versuch ist glianzend aus-
gefallen und deshalb wurde auch diese Strecke sofort
dem elektrischen Betrieb fiir den Personenverkehr
iibergeben, wihrend die Giiterziige noch mit Lokomo-
tiven befordert werden. Durch die Inbetriebnahme die-
ser 95 km langen Strecke sind nun zusammen mit den
98 km zwischen Llai-Llai und Santiago, Bahnhof Ma-
poche fast 200 km in elektrischen Betrieb. Der elek-
trische Betrieb stellt sich bedeutend billiger. Um den
Personenzug vom Bahnhof Mapoche nach Llai-Llai zu
bringen, verbraucht eine Lokomotive 6 t Kohlen.
was bei dem heutigen Preis fiir Kohlen: 80 Pesos ie
Tonne, also 480 Pesos ausmacht. Der jetzt eingefiihr-
te elektrische Betrieb kostet dagegen fiir dieselbe
Strecke nur 150 Pesos.

Signaliibertragung aui die Lokemotive. Mehrere
neuartige Versuche, um die Sicherheit auf den deut-
schen Bahnen von der Aufmerksamkeit des Lokomo-
tiviiihrers unabhingiger zu machen, unterliegen zur-
zeit der Zriifung. U. a. ist eine drahtlose Finrichtung,
die mit Hilfe elektrischer Schwingungen das Signal
auf die Lokomotive iibertrigt, auf der Strecke Berlin-
Hannover ausgeprobt worden Diese Uebertragungs-
einrichtung wird in vervollkommneter Form dem-
nichst auf zwei Strecken in groBerem Umfange zur
Anwendung kommen. AuBerdem ist fiir vier Reichs-

bahnstrecken in verschiedenen Gebieten eine Aus-
probung des van Braamschen Apparates in Vorbe-
reitung, der auf mechanischem Wege durch unmittel-
bare Berithrung eines aui dem Bahnkorper befind-
lichen mit einem von der Lokomotive herabhingen-
den Teil arbeitet.

Fiir die elektrischen Vorortbahnen im Direk-
tionsbezirk Berlin ist bereits cine Einrichtung zur
Zugbeeinflussung im Bau, die zuniichst auf der Nord-
bahn cingefiihrt wird. Sie wirkt in der Weise, dal}
beim Ueberiahren eines Haltesignals  die Luitdruck-
bremse in Tétigkeit tritt und der Fahrstrom abgestellt
wird. Die Einwirkung auf die Premse wird auch auf
den Fernbahnen verursacht werden, wenn eine ent-
sprechend  sichere automatische Uebertragungswise
des Signals gefunden ist. Zuniichst wird man sich hier
heir mit einem akustisch-optischen Signal auf  dem
Lokomotiviiithrerstand begniigen.

Schwedische Hauptwerkstiitten in Orebro. In
den Werkstitten  werden jetzt 1200 Personen be-
schiftigt.  Zurzeit - wird die Lokomotivwerkstiitte
cinem umiassenden Neubau unterzogen, um  spiter
auch groBere Ausbesserungen an  den elektrischen
Lokomotiven der Linie Stockholm-Gotenburg  vor-
nehmen zu konnen. Auller groBeren Ausbesserungen
findet dort auch der Umbau von Wagen statt, dic
Herstellung von Eisenbahnmaterial,  kleineren
Briickenbauten, Drehscheiben, Weichen u. dgl. Die
Werkstitten sind mit den neuartigsten Maschinen
ausgestattet, die ihre eigenen elektrischen Motore
haben. Eine Vergrofierung der Werkstitten ist vor-
zesehen.

Beseitigung eines Tunne!s in England. Der Che-
vet-Tunnel der London, Midland und Schottischen
Eisenbahn, der vor etwa 90 Jahren von Stephenson
erbaut worden ist, ist nunmehr beseitigt und durch
einen offenen Einschnitt ersetzt worden. Anlall dazu
gab einerseits der viergleisize Ausbau der Strecke
Walton-Snydale bei Wakefield. andererseits zwan-
gen aber auch Bergschidden, verursacht durch den
Abbau des Unterirdischen unter dem Tunnel_ zu dieser
MaBnahme, Der dadurch geschaffene Einschnitt diirfte
der tiefste in England sein; seine Tiefe betriigt iiber
28 m und seine obere Breite iiber 80 m, Die Arbiten
werden ohne Stoérung des Petriebes ausgefiihrt.
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Drucksorften

Verlangen Sie Vertreterbesuch!
Druckerei: ,,.Die Lokomotive*‘
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Neuere Lokomotiven von Henschel & Schn in Cassel. V.

Mit 41 Abbildungen.
Lokomotiven der Antofagasta-Bolivia-Bahn.

Nirgends in der Welt steigt die Lokomotive zu
so groBlen Hohen empor, wie in den Anden Siidame-
rikas. Die hdchste Eisenbahnlinie der Erde war lange
Zeit die Oroyabahn, die von der peruanischen Lan-
deshauptstadt Lima nach der Bergwerkstadt Oroya
fiihrt und deren Scheiteipunkt in einer Seehthe von
4769 m liegt. Neuerdings sind jedoch von der Anto-
fagasta-Polivia-Eisenbahn zwei neue Zweigiinien er-
baut worden, die zu noch gréBeren Hohen empor-
dringen und sogar den Gipfel des Montblanc um ein
(eringes iibertreffen.*)

Die Antofagasta-Bolivia-Eisenbahn bildet einen
der wichtigsten Zugangswege zu dem an Boden-
schitzen reichen Freistaat Bolivia und nimmt im
Verkehrswesen Siidamerikas eine bevorzugte Stel-
lung ein.

T HENSCHEL & SOHN 401

Von der Gesamtlinge weisen 612 km bis zur
Station Uyuni die Spurweite von 0,76 m, die iibri-
gen 313 km die Meterspur auf. 442 km der Haupt-
strecke liegen auf chilenischem Boden, der Rest
entfillt auf bolivianisches Gebiet. Zwei Zweiglinien
verbinden die Hauptstrecke mit den Hifen Meijillo-
nes und Caleta Coioso.

Die Linie hat gewaltige Hohenunterschiede zu
iiberwinden. Sogleich nach dem Verlassen von An-
tofagasta erhebt sie sich mit einer Durchschnitts-
steigung von 1 : 50, wihrend die Hochststeigung an
verschiedenen Stellen 1 30 Dbetragt. Bereits bei
Portezuelo (km 29) hat die Bahn eine Seehdhe vorn
554 m erreicht, die Station Catama (km 239) liest in
2265 m Hohe, wiihrend der Scheitelpunkt der Haupt-
strecke bei Ascotdn (km 362) in 3955 m Seehohe er-

Abb. 36. 1Di-HeiBdampflokomotive der Antofagasta-Bolivia-Bahn.

Maschine:

Spurweite 762 mm
Zylinderdurchmesser 432 mm
Kolbenhub 560 mm
Lauf-Raddurchmesser 686 mm
Treib-Raddurchmesser 952 mm _
Fester Radstand 3225 mm
Ganzer Radstand 7607 mm
Dampfidruck 12.65 At.
F. Feuerbuchs-Heizfldche 87 am
F. Rohr-Heizildche 141.5 am
Der Ausgangspunkt der Linie ist die etwa

60.000 Einwohner zidhlende chilenische Hafenstadt
Antofagasta, die von Neuyork durch den Panama-
kanal in 18tdgiger Dampierfahrt zu erreichen ist, der
Endpunkt die 925 km entfernte bolivianische Berg-
werkstadt Oruro.

#) Vgl ,.Die Lokomotive”,  Jahrgang. 1920, Seite 182.

F. Verdampfungs-Heizfliche 150.2 am
Rostflidche 2.27 am
Leer-Gewicht 443 t
Dienst-Gewicht 50.8 t
Treib-Gewicht 40.6 t

Tender;

Wasser-Vorrat t

Kohlen-Vorrat 7t

Leer-Gewicht t:

Dienst-Gewicht t

reicht wird. In ihrem weiteren Verlaufe hilt sich die

Lini¢ in der anndhernd gleichen Hoéhenlage von
3700 m. :

Fine Reihe von Zweigbahnen verbindet wicii-
tige Bergwerke mit der Hauptstrecke. Eine der be-
deutendsten dieser - Unternehmungen siud die



Kupferbergwerke von Chuquicamata mit einer Beleg-
schaft von 5000 Kopfen, einer Tagesforderung von
bis zu 50.000 t Erz und einem Jahresverbrauch an
Sprengstofien von rd. 6 Milionen kg.

Wegen ihrer bedeutenden Hohe bemerkenswert
sind vor ailem die beiden Zweiglinien nacli Colla-
huasi und Potosi. Die erstere ist 46 km lang, sie
zweigt bei der Station Ollagiie von der Hauptstrecke
ab und fithrt nach den Kupierbergwerken von Colla-
huasi, die zu den reichsten Gruben der Erde gehiéren.
Die im Jahre 1917 eroffnete Linie erreicht eine See-
hhe von 4820 m. Der Besuch dieser Strecke wird
auch  Frholungs- und Vergniigungsreisenden sehr

empiohlen, da er prichtige Ausbiicke auf die

schneebedeckten Gipfel, vor allem den 6100 m hohen
Ollagiie erofinet.

Die andere Zweiglinie filhrt von der Station
Rio Muiato (km 717) nach der alten Bergwerkstadt
deren Silberminen

Potosi, unter der Herrschaft

Fahrt in das Gebirge fortsetzen. Bei schwereren
Fillen von Bergkrankheit leistet ein in den Ziigen
mitgefithrter Sauerstoffapparat gute Dienste.

Unter den Kunstbauten der Antofagastabahn ist
vor allem eine 146 m lange und 102,4 m hohe eiserne
Taibriicke iiber den Rio Loa zu erwihnen.

Von der Eisenbahngesellschaft wurde ferner
mit einem Kostenaufwand von 1,250.000 Pid. Sterl.
die Trinkwasserversorgung fiir die Stadt Antofagasta
erstellt. Die Sammelbehilter befinden sich in 3223 m
Seehohe bei der Station San Pedro, von wo eine
313 km lange Leitung nach der Kiiste fiihrt. Die
Entnahme des Wassers erfolgt etwa 60 km oberhalb
der Station in 4420 m Seehthe aus drei Quellen.
AuBer der Stadt Antofagasta werden auch die Dorfer
und Salpeterfabriken lidngs der Eisenbahn mit Trink-
wasser versorgt.

Die Linie hat einen starken Verkehr aufzuwei-
sen. Das Rolimaterial umfaBt auf dem chilenischen

Abb. 37.

. Maschine:

Spurweite 1000 mm
Zylinderdurchmesser 520 mm
Kolbenhub 610 mm
Lauf-Raddurchmesser 711 mm
Treib-Raddurchmesser 1117 mm
Fester Radstand 2540 mm
(anzer Radstand 3910 mm
F. Feuerbuchs-Heiziliche 13 am
F. Rohr-Heizfldche 181 am
F. Verdampfungs-Heizfliche 194 am
F. Ueberhitzer-Fliche 40 am
F. Gesamt-Fliche 234 am
Karls V. und Philips 1I. gewaltige Mengen des

weiBlen Metalls nach Spanien lieferten. Die 174 km
jange Linie erreicht bei km 82 eine groBte Hohe von
4822 m iiber dem Meeresspiegel, erhebt sich also
noch 2 m hoher als die Strecke Ollagiie-Collahuasi.
Es sind dies die beiden hochsten Punkte, die bisher
auf der Erde von der Lokomotive erreicht worden
sind.

Der Aufenthalt in groBen Hohen erreicht bei
empfinglicheren Personen die Bergkrankheit, wih-
rend der widerstandsidhigere Reisende auBer leich-
ten Kopfschmerzen keine ernstlichen Beschwerden
empfindet. Um sich an das Hohenklima zu gewdhnen,
ziehen es viele Fahrgiste auf der Reise nach Boli-
via vor, in Calama, (2265 m iiber dem Meeresspiegel)
wenigstens einen Tag zu verwei'en, bevor sie die

1D-HeiBdampilokomotive der Antofagasta-Bolivia-Bahn.

Rostiléiche 3.6 am

Dampfdruck 12.65 At.

Leer-Gewicht 61.2 t

Dienst-Gewicht 67.675 t

Treib-Gewicht 58.75 t

Tender:

Wasser-Inhalt 227 t

Kohlen-V.o-rat 875 t

Leer-Gewicht 224 t

Dienst-Gewicht 520 t

Lokomotive:

Dienst-Gewicht 119.675 t

Linge iiber Puffer 19.050 mm
Abschnitt 154 Lokomotiven, 121 Personen- und
Schlafwagen sowie 3358 Giiter- und Viehwagen.

Trotz der geringen Spurweite entwickeln die Ziige
eine betrichtliche Geschwindigkeit und die Fahr-
zeuge zeichnen sich durch einen auffallend ruhigen
Lauf aus. Die Personen- und Schlafwagen stehen in
der Ausstattung den breitspurigen Fahrzeugen nur
wenig nach, die Giiterwagen haben auf den 76 cm-
Strecken eine Tragfahigkeit von 20 t, auf den
Strecken mit Meterspur eine soiche von 30 t.

Von Oruro fithrt eine Linje iiber Viacha nach
La Paz, der Hauptstadt des Freistaates Bolivia. Die
Strecke befindet sich im Besitz der Bolivia Railway
Company, wird jedoch von der Antofagastabahn be-
trieben. La Paz liegt in einem reichen fruchtbaren
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Tale, in das die Bahn in zahlreichen Windungen und
Kehren sich hijnabsenkt.

Von den kleinspurigen Lokomotiven haben wir
bereits an der genannten Steile die 1D-Lokomotiven
mit vierachsigem Schlepptender vorgefiihrt. Sie hat-
ten beide AuBenrahmen und breite hinter den Radern
iiberhdngende Feuerbiichsen. Von englischen Fabri-
ken wurden fiir den steigenden Verkehr bald
ID1-Lokomotiven nachgeliefert. Mit dem zu'dssigen
Achsdruck von 10 t konnten ziemlich groBe Kessel-
abmessungen erzieit werden. Die in Abb. 36 darge-
stellte Lokomotive von Henschel & Sohn in Cassel
zeigt die Vorteile der gewihlten Rauart durch die
tiefe Kessellage, die bei dem kleinen Lichtraumprofil
mancherlei Vorteile bietet. Alle Lager und Trag-
federn sind von aufien bequem zugingiich. Von den
@ufsteckkurbeln mufiten jene der Treibachse mit
Gegengewicht ausgefihrt werden. Die Heusinger-
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mit Schmidtiiberhitzer ausgeriistete Lokomotive hat
durchgehende Kolbenstangen in geschiossenen Fiih-
rungen und natiirlich Kolbenschieber mit innerer Ein-
strébmung. Alle 8 Kuppelridder sind einkldtzig ge-
bremst. Der langen Gefdilfahrt wegen sind zwei Ver-
bundluftpumpen angeordnet. Die Beleuchtung erfolgt
durch ein Turbodynamo auf der Feuerbfichse mit
einem groffen Scheinwerfer. Die Warnglocke wird
durch Druckluft betétigt. Zu erwiéhnen sind noch
Friedmann nichtsaugende Irjektoren und Schmier-
pressen. Der Tender mit 22.7 Kubikmeter Wasser-
wert ist wohl der groBte jemals fiir die Meterspur
ausgefiihrte. Ihre Leistung kann 1200—1500 PS. er-
reichen.

Von nahezu gieicher Spurweite, von 750 mm,
sind die in Abb. 38 und 39 dargesteliten beiden 1D1-
Lokomotiven, die erstere fiir 5 t, die letztere fiir
6 t zuldssigen Achsdruck, also rund bloB die Halfte

Abb. 38. 1DI-Lokomotive fiir Siidamerika.

Maschine:
Spurweite 750 mm
Zylinderdurchmesser 300 mm
Kolbenhub 440 mm
Lauf-Raddurchmesser 500 mm_
Treib-Raddurchmesser 800 mm
Fester Radstand 2000 mm
Ganzer Radstand 6000 mm
Dampfdruck 12 At
FeuerbuchsHeizilache 496 am
Rohr-Heizfliche 61.1 am
(Gesamt-Heizflache 66.06 am

steuerung wirkt auf Flachschieber. Der grolle hohe
Dampfdom sitzt wegen der groBen Steigungen knapp
vor der Feuerbiichse Der runde Sandkasten wirft in
beiden Fahrtrichtungen vor den Endrddern. Das an-
schlieBende meterspurige Bahnnetz hat im vorhinein
mit 14.5 t zu'dssigem Achsdruck die Grundlage zu
schweren Lokomotiven gegeben, die den vollspuri-
gen zumindest ebenbiirtic sind. Man vergleiche die
unter Abb. 37 angegeberen Abmessungen z. B. mit
der osterreichischen Reihe 270! Der gewaltige Kes-
sel mit Belpairefeuerbiichse hat 3.6 m2 Rost- und
234 m2 fiir Gesamtheizfiiche. Auifillig sind die lang-
hiibigen Dampfzylinder von 610 mm Kolbenhub,
55 v. H. der Radhohe; der ungewohnliche Tiefgang
bei wagrechten Dampfzylindern 148t auf ein ver-
stdndig auigebautes Lichtrawmprofil schlieBen. Die

Rostfliche 1.28 am
Leer-Gewicht 223t
Dienst-Gewicht 25.65 t
Treib-Gewicht 200t
Tender:
Wassor-Vorrat 9 kbm
Kohlenvorrat 25t
Leer-Gewicht 95t
Dienst-Gewicht 205 t
Lokomotive:
Dienst-Gewicht 45.65 t
(Ganze Linge 12.691 mm

der Lokomotive in Abb. 36, die allerdings fiir GroB-
verkehr bestimmt ist. Hier handelt "es sich jedoch
um ErschlieBungsbahnen fiir die aus Ersparungsgriin-
den nur ganz leichter Oberbau in Frage kam. Die be-
scheidenen Kesselabmessungen geniigen fiir die ge-
ringen Fahrgeschwindigkeiten. Eigenartig an dieser
Lokomotive ist die groBe Zahl von 8 Sandkisten, je
paarweise auf der Plattform angeordnet, fiir jedes
Riderpaar und in getrennter Fahrtrichtung. Die Ma-

schine ist mit Luftsaugebremse ausgeriistet, Fried-
mann-Injektoren und Schmierpumpe, sowie einem
vor dem Dampfdom zum Kesselriicken sitzenden

Turbodynamo, die jetzt ebenfails von Henschel &
Sohn selbst erzeugt werden.
Die in Abb 39 dargestellte Lokomotive fiir Pa-

raguay (vergl. die Notiz Seite 190) hat nahezu dop-
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pelt so groBe Belpairefeuerbiichse, breit iiber dem
Rahmen stehend und nahezu iiber die Treibachse
nach vorne reichend. Der Langkessel ist freitragend
gelagert, trigt in der Mitte den Dampfdom, vor und
dahinter je einen runden Sandkasten. Des Aullen-
rahmens zufoige liegen alle Lager- und Tragfedern
von auBen bequem zuginglich. Jene der Kuppel-
achsen sind in zwei Gruppen durch Ausgleichhebel
verbunden. Zufolge des kleinsten noch vorkommen-
den Gleisbogens von blof 40 m Haibmesser erhielt
auch die letzte Kuppelachse noch ein Seitenspiel, so
daB der feste Radstand nun mehr 2 m betrdgt. Der
Tender ist durch hohe Gitter fiir groBe Holzvorrite
geeignet.

Eine etwas leichtere meterspurige 1D-Lokomo-
tive mit Schmidtiiberhitzer ist in Abb. 40 dargestelt.
Sie ist mit jener der Abb. 37 gleichridrig, hat jedoch
zufolge des um 1 t geringeren Achsdruckes etwas
kleinere Dampizylinder, aber gleichfalls nur 3 fest-

zusammenhingend {iber die Eisenbahnen Brasiliens
berichten.

Die Aufgabe der Eisenbahnen, ein Land wirt-
schaftlich zu erschliefen, tritt in ganz besonderem
MaBe in Brasilien zutage. Dieses Land, das bei einem
Flicheninhalt von 8,5 Millionen Quadratkilometer
fast ebenso groB wie die Vereinigten Staaten von
Nordamerika oder wie das ganze Europa ist, weist
bei durchgingiger Fruchtbarkeit in einzelnen Gegen-
den sogar eine iiberraschende Ueppigkeit der Ve-
getation auf. Wenn trotzdem bei einer Bevolkerung
von etwa 24 bis 25 Millionen Einwohner (von denen
allerdings nur die Hilfte der weiBen Rasse angehort,
wihrend die andere Hiifte sich aus Negern, India-
nern und Mischlingen zusammensetzt) die Entwick-
lung der Eisenbahnen im Vergleich zu der Entwick-
lung in Europa und Nordamerika verhaltnisméBig spat
einsetzte, so lag dies vor allem an den ungeniigenden
Geldmitteln und an den hohen Kosten, die schon bei

Abb. 39. 1D1-Giiterzugslokomotive fiir Paraguav.

Maschine:

Spurweite 750 mm
Zylinderdurchmesser 320 mm
Kolbenhub 400 mm
Lauf-Raddurchmesser 500 mm
Treib-Raddurchmesser 800 mm
Fester Radstand 2000 mm
Ganzer Radstand 6600 mm
Dampfdruck 12 At
F. Feuerbuchs-Heizildache 7.84 am
F. Rohr-Heizfldche 56.50 am

gelagerte Kuppelachsen, so daB der feste Radstand
nur 2540 mm betrdgt. Eigenartig ist hier die Ver-
schalung der Sicherheitsventile nach Osterreichischer
Art, die Anordnung des Klappenzylinders auf der
rechten, oder Fiihrerseite, sowie die offene Schlitz-
schwinge mit Aufwurfhebel.

Die in Abb. 41 dargestellte Lokomotive ist fiir
das spanische Rifgebiet bestimmt; sie zeigt Innen-
rahmen mit weitstehender Schieppachse, breite Eel-
pairefeuerbiichse, die vom Rahmen mit PreBblechen
umgeben ist. Des trockenen und sandigen Klimas
wegen konnte von einem Sandstreuer abgesehen
werden. Die Lokomotive ist mit Druckluitbremse
ausgeriistet, wobei auch das Lautewerk mit
Druckluft betitigt werden kann. Nachdem wir im
vorigen Hefte, sowie frither schon, iiber Lokomotiven
fiir Prasilien ausfiihrlich geschrieben, wollen wir nun

F. Gesamt-Heizfldche 64.34 am
Rostilidche 2.1 am
Leer-Gewicht 280t
Dienst-Gewicht 305t
Treib-Gewicht 245 t
Kl. Kurvenhalbmesser 40 m
Tender:
Wasser-Inhalt 10 t
Holz-Inhalt 6t
Leer-Gewicht 10t
Dienst-Gewicht 26 t

den Vorarbeiten und den Absteckungsarbeiten er-
wuchsen. Mit Ausnahme des nordlichsten Teiles, des
Stromgebietes des Amazonenflusses und seiner Ne-
benfiiisse, ist das Land némlich fast durchweg von
Bergketten und Hiigeln, Hochebenen und Terrassen
bedeckt, deren Ausldufer sich fast bis zur Meeres-
kiiste hin erstrecken, so daB Prasilien nur einen
schmalen Kiistenstrich besitzt. Die hinter diesem
Kiistenstrich liegenden Hohen zu erklimmen, die iiber
das Meer gebrachten Giiter in das hinter den Eergen
liegende Land zu bringen und dessen Frodukte wie-
der an die Kiiste zu schaffen, dazu war nur die Eisen-
bahn imstande. DaB diese Aufgabe frith erkannt wur-
de, geht daraus hervor. das bereits im Jahre 1835 ein
Gesetz den Bau einer Bahn von Rio de Janeiro iiber
das Bergiand hinweg forderte. Dieser Pau hatte in-
dessen aus finanzielen und technischen Griinden seing
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ganz besonderen Schwierigkeiten, so daB erst
20 Jahre vergehen muBten, bis die ungefihr 130 km
lange Linie begonnen wurde, so dal erst im Jahre
1865 der Kamm des Berglandes iiberschritten wurde.
Im Jahre 1867 waren in dem ungeheuer groBen Lande
erst 600 km Gleise vorhanden; im Jahre 1870 war
diese Zahl bis auf 1000 km, 10 Jahre spiter auf
3500 km und im Jahre 1889 auf 9000 km gestiegen.
Hier trat infolge der politischen Ereignisse, der Be-
seitigung des Kaiserreiches und der Einfithrung der
Repubiik, eine groBe wirtschaftliche Krise ein, von
der sich das Land indessen allmihlich wieder erholte,
so daB auch die Entwicklung des Eisenbahnen wie-
der vorwiirts schritt. Am 1. Jdnner 1907 betrug die
Streckenldnge alier brasilischen Bahnen 26.967 km.
Davon waren 17.242 km im Petrieb, 3042 km im Bau
und 6683 km noch in den Vorarbeiten, aber schon ge-
nehmigt. Im Laufe des Jahres 1907 konnten etwa
400 km dem Eetrieb iibergeben werden, so daB im
Anfang Mai 1908 die gesamten, in Betrieb befind-
lichen Bahnen eine Strecke von 18.035 km hatten.

zusammen aber nur etwa ein Neuntel der Gesamt-
fliche Brasiliens ausmachen. Von hier aus fiihren
Bahnen bis in den duBersten Siiden, wihrend im
Norden nur um Fernambuco und um San Salvador
herum grofere Netze von etwa 1590 bezw. 1315 km
Linge liegen, die indessen von den anderen Gebie-
ten durch einen ungeheuer breiten Landstrich ge-
trennt sind, in dem auch heute noch keine Bahn im
Petrieb ist. In den iibrigen, hier nicht genannten
Staaten bestehen nur kleinere Fisenbahnnetze mit
Lingen zwischen 78 und 905 km, so daB fiir Prasi-
lien als Ganzes auf 1000 Einwohner 0,75 km Bahn-
iinge oder auf 1000 Quadratkilometer 2 km Bahn-
lange kommen, * °

Es war schon oben angedeutet worden, dall eine
Verbindung zwischen den einzelnen Bahnnetzen
nicht besteht und auch nicht gut hergestellt werden
kann. Dies folgt, abgesehen von den schon erwihn-
ten Griinden auch aus dem Umstande, daB nicht
mehr als sechs verschiedene Spurweiten vorkom-
men. Die groBte Spurweite betrdgt 1600 mm;  sie

Abb. 40.
Maschine:
Spurweite 1000 mm
Zylinderdurchmesser 508 mm
Kolbenhub 610 mm
Lauf-Raddurchmesser 711 mm
Treib-Raddurchmesser 1118 mm
Fester Radstand 2540 mm
(Ganzer Randstand 6198 mm
F. Verdampfunglsfliche 145.8 am
F. Ueberhitzerflache 37.6 am
F. Gesamtfldche 1834 am

Leider standen die einzelnen Bahnen nur in
ganz losem oder vielmehr in gar keinem Zusammen-
hange zueinander. Es war dies nicht nur wie in ande-
ren Lindern eine Folge des Bahnbaues an sich, der
naturgemdfB je nach Bediirfnis an ganz verschiede-
nen Stellen des Landes und von den verschiedensten
Unternehmern gepflegt wurde, sondern es ist dies
auch in der natiirlichen Peschaffenheit des Landes,
vor ailem in seiner gebirgigen Natur begriindet. Fast
ganz abseits liegt das Gebiet des Amazonenstromes,
also fast die Halfte des ganzen Landes, wihrend die
Mehrzah] der Eisenbahnen in einem nur 400 km
langen, an der Meereskiiste entlanglaufenden Ge-
biete zu finden ist, das ungefihr die Staaten Rio de
Janeiro, Sao Paulo und Minas Geraes umfaBt, die
zwar die reichsten und beviikertsten Staaten sind,

1D1-HeiBdampi-Lokomotive fiir Siidamerika.

Rostflidche 2.63 am
Leer-Gewicht 52.6 t
Dienst-Gewicht 59.0 t
Treib-Gewicht 52.0 t
Tender:
Wasser-Vorrat 15.0 t
Kohlen-Vorrat 6.5 t
Leer-Gewicht 207 t
Dienst-Gewicht 43.1 t

findet sich auf einer Linge von 1628 km auf den
groBien nach den Haupthifen fithrenden Strecken und
stammt noch aus der ersten Bauzeit. In neuerer Zeit
ist sie wegen der technischen Schwierigkeiten beim
Pahnbau in dem gebirgigen Geldnde ganz aufgege-

ben, an ihre Stelie ist die Meterspur getreten, die
man immer mehr einzufiihren sucht. Bereits 15.134
km weisen die Meterspur auf, 63 km zeigen eine

Spur von 1,10 m, 316 km eine solche von 1,06 m und
802 km eine unter der Meterspur liegende Spur,
ndmlich entweder 76 oder 60 cm.

Die Baukosten haben sich mit der Zeit verrin-
gert. Wihrend bei den ersten, breitspurigen Linien
das Kilometer Gleis noch 128.000 M kostete, rech-
nete man spater nur 112.000 M, und heute setzt man
bei der Meterspur fiir ein Kilometer Gleis in der



Bhene 60500 M, in hiigedgem Ueldnde 120.000 M
und im Qebirge 360000 M an. Das gesamte in den
brasilianischen E'senbahnen angelegte Kapital kann
man zu rund 2 Milliarden Mark annehmen.

Die meisten Pahren, insgsamt 11.523 km, ge-
horen den Vereinigten Staaten von BErasilien. Die
iibrigen, von den Finzelstaaten abhiingigen Pahnen
mit einer Streckerlinge von 6420 km werden von
einer groBen Zahi von k'einen Gesellschaften ver-
waltet, die indessen zum Teil in Hdnden amerikani-
scher Finanzleute sind. Hieriiber ist  vor ldngerer
Zeit ausfithrlich in dieser Zeitschrift gesprochen wor-
den. Als Grundlage gi't bei ailen Bahnen das Gesetz
von 1852 nach dem den Gesellschaften von der bra-
silianischen Bundesreg'erung eine Garantie von
5 Prozent, von den Staaten eine so'che von 2 Prozent
gewihrt werden. Die Ko zessionsdauer betrigt 90
Jahre es verbleibt dann die Bahn Eigentum der Ge-
sevechaft Erst cpiter sind Bedingungen iiber den
Riickkauf der Pahnen erlassen worden. Daraufhin

etwa 1700 km lange Bahnnetz samt den spéter hinzu-
gekommenen Verldngerungen Eigentum der Natlon
geblieben. Von allen ihren Linien sind besonders
zwei wichtig: die eine wendet sich gegen Westen
und Norden und erreicht den Rio Parahybo und den
Rio San Francisco dort, wo beide Strome schifibar
werden. ste'lt aiso eine Verbindung mit dem nord-
lichen Fisenbahnnetz in Bahia her, die andere steigt
am Rio Parahybo hinaui und endet bei Sao Paulo.
Ein Netz von Zweiglinien endet und geht von diesen
beiden Hauptadern aus. Da die Zentralbahn die/
dlteste Fisenbahn Brasiliens ist, so weist sie noch
die 1.60 m-Spur aui 2. Die von einer engiischen Ge-
sel'schaft seit 1898 iibernommene Bahn La Leopoldi-
na unterhidlt Linien in der Staaten Rio de Janeiro,
Minas Geraes und Espirito Santo mit einer Strecken-
linge von insgesamt 2400 km und einer Spurweite
von 1 m. Auch dieses Bahnnetz geht von Rio de Ja-
neiro aus urd steht in mannigfachen Beziehungen zur
Zentralbahn. 3. Die Eisenbahn von Santos nach Sao

Abb. 41. 1D1-Giiterzugs-Lokomotive fiir die spanische Grubenbahn im Rifgebiet.

Maschine:

Spurweite 1000 mm
Zylinderdurchmesser 520 mm
Kolbenhub 540 mm
Lauf-Raddurchmesser 720 mm
Treib-Raddurchmesser 1060 mm
Fester Radstand 2350 mm
Ganzer Radstand 8500 mm
Dampidruck 12 At.
F. Feuerbuchs-Heiziliche 11.05 am
F. Rohr-Heiziliche 181.31 am
F. Verdampfungsfiche 192.37 am
Rostilidche 3.2 am
sind bereits wieder Bahnen zuriickgekauit, doch

wieder verpachtet oder wieder zuriickgegeben wor-
den, so daB heute das vorherrschende Verwaltungs-
system das der Pacht ist.

Die wichtigsten Linien sind nun nach einer
Aufstellung der , Revue générale des chemins de fer",
der die vorstehenden Argaben entnommen sind, die
fo'genden: 1. Die Brasilianische Zentra'bahn. Diese
Bahn, die von Rio de Janeiro ausgeht, gabeit sich in
zwei Linien, von denen die eine in den Staat Sao
Paulo, die andere in den Staat Minas Geraes fiihrt.
Nachdem der Bahnbau zuniichst einer Gesellschaft
iiberlassen war, wurde die Konzession
im Jahre 1865, als das Bergiand iiberschritten war,
wieder zurfickgekauit, und seitdem ist das ganze

Leer-Gewicht 570 t
Dienst-Gewihct 650 t
Treib-Gewicht 56.0 t
Tender:
Wasser-Vorrat 18.0 t
Kohlen-Vorrat 65t
Leer-Gewicht 18.0 t
Dienst-Gewicht 415t
Lokomotive:
Dienst-Gewicht 106.5 t
Radstand 18.540 mm

Paulo, mit einer Zweiglinie nach Jundiahy und einer
Spurweite von 1,60 m. Sie ist nur 139 km iang, hat
aber einen duBerst lebhaften Verkehr, ramentich von
Giitern von und nach dem Hafen Santos. 4. Die
Eisenbahnen des Staates Sao Paulo. Neben einigen
kleineren und weniger wichtigen Lirien bestehen vor
allem drei Bahngesellschaiten, ndmiich die 1058 km
lange, den Nordwesten bedienende Paulista-Eisen-
bahn, die 1357 km umiassende, im Norden bis nach
dem Staate Minas Geraes heriiberreichende
Mogyana-Eisenbahn und die westlich von den beiden
genannten Bahnen liczende 1100 km iange Soroca-
banabahn, die mehr das Innenland des Staates Sao
Paulo erschlieBt und die Verbindung mit den Siid-
staaten vermittelt. 5. An die letztgenannte Soroca-
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banabahn schlieBt sich in Starare die Eisenbahn von
Sao Paulo nach Rio Grande an, die den Staat Santa
Catharina durchquert und bis an die argentinische
Grenze herarkommt. Die Linge dieser in wirtschait-
dcher und namentlich auch in politischer Beziehung
duflerst wichtigen Bahn betrigt 1100 km. 6. In tech-
nischer Beziehung dagegen ist wegen der schwieri-
gen Kunstbauten in gebirgigem Gelinde die 416 km
lange Farana-Eiserbahn von Paranagua nach Curi-
tyba mit ihren Zweiglinien bemerkenswert. 7. Im
duBersten Siiden. im Staate Rio Grande do Sui, liegt
schlieBlich noch ein 1740 km langes Bahnnetz, das
im wesentiichen die beiden Hafenplitze Rio Grande
und Porto Alegre untereinander urd mit dem  Ort
Urugnayana an der Westgrenze verbindet und inner-
halb dieses Dreiecks zahlreiche Anschluf3'inien aufweist.

Neben diesen Haupteisenbahnnetzen sind nech
mehrere Linien im Bau. die mehr die Natur einer
Verbindungs- und Durchdringungsbahn  h~*en. Hier-
hin gehort zundchst die brasi‘ianische Nordwestbahn,
die cich an das Eisenbahnnetz des Staates Sao
Paulo anschliefit urd nach der bolivianischen Grenze
hin sich erstreckt, wo sie in Corumba enden soll.
Die Gesanitiange der Bahn, die auch den Staqat Matto
Grosso dvrchkreuzt und den Rio Parana und Rio Pa-
raguay iibcischreitet wird 1403 km betragen. Etwas
we'ter nordich fithrt von dem Staate Minas Geraes
dur:n der Staat Goyaz, dessen  Hauptsiadt Goyaz
beriithrt wird, nach dem Staate Matto Grosso eine
1800 km lange Bahn die zunichst in der Hauptstadt
Cuyaba dieses Staates enden soll, spidter aber noch
bis nach Bolivia verldngert werden soll.

Lokomotivgeschichte der K. k. priv. Kaiser-Franz-Josefbahn
1868 bis 1884.

Von V. Hilscher.
(SchluB von Seite 162.)

Die im Betriebe zuge'assene Zugbelastung der
neuen 2B-Schneilzuglokomotiven war, trotz des ge-
forderten Programmes, demzufolge die Leistung der
Personenzugslokomotiven um 20—22 Frozent iiber-
boten werden sollte, gleichgeha'ten der der schweren
1R-Maschinen, d. h. sie betrug (in Wiederholung der
oben angefiihrten Ziifern) bis zu 8 Promilie bei den
Kurierziigen 115 t¥), bei den Schnellziigen 140 t und
bei den Personenziigen 200 t, auf iiber 8 Promil'e:
100, 120 und 135 t und wurde allerdings bei den
Pragerziigen, die durch ein halbes Jahrhundert zu
den schnelisten und Rekordziigen Oesterreichs ge-
horten, damals nie ausgeriitzt, da diese Ziige nur ein
Brutto von 38 t hatten (ein Hiittel- und drei Perso-
renwagen mit rund 90 Sitzpiitzen) Bei dem einen
der Egererziige (Nr. 2) iedoch, der zeitweise in
Gmiind mit dem Prager Teil vereinigt wurde, stieg
die Belastung auf 100 t, die dann auf der Steigung
bis Gopiritz spielend genommen wurden. Der aus-
zugsweise Fahrplan ailer dieser Ziige nach der Fahr-
ordnung 1883 und 1884 sei hier wiedergegeben:

Z u g Z u g
1 3 b 2 202 6
Wien . . . 8156 14202125 FEger 1020 — 2043
Prag ...— 2112 — Prag ...— 1340 —
Eger .. .1753 — 807 Wien . . .2045 2045 7’1
Beschw. 46.053-9 426 436 49'4 426
ind-Auf:

wozu bemerkt sei, daB die Tagesziige in Budweis
wegen des Mittagessers einen Aufenthalt von 15 bis
30 Minuten nahmen und daB die Fahrtdauer der

*) Die in einem Bericht angefiihrte Programmbe-
stimmung einer ,manchmaligen” Belastung von 150 t
(gleich 15 Coupéwagen) bei Kurierziigen entspricht einem
Maximum, das nur in seltenen Ausnahmsfillen vorkam.

Nachtziige absichtlich ver'ingert wurde. um beque-
mere Abfahrts-, bezw. Ankunftszeiten zu erhalten.

Eine besondere Glanzle'stung der Maschinen
darf hier nicht unbemerkt gelassen werden die Tat-
sache rdnuich, daB diese mehrfach erwihnten Fra-
ger Ziige durch einige Zeit hindurch (1883—18%5) auf
ihrem ganzen Durchlauf (350 km) ohne Maschinen-
wechsel befordert wurden. mit anderen Worten, daB
bereits vor 40 Jahren Oesterreich das erste Land
gewesen ist. in dem dic Beférderune enes schne'l-
fahrenden Zuges, ohne die Lokomotive (und auch
das Personal) zu wechseln auf <o weite und unge-
wohn'ich lange Distanzen zur Verwirkiichung ge-
langte. Der Dienst wurde dabei von drei Maschinen
versehen die alle dem Heizhaus Nus'e zugewiesen
waren und die in ihrem Turnus moratlich 7000 km
absolvierten. Da das Kiiometergeld 08 Kreuzer
ausmachte, verdiente ein jeder der Fiihrer**) 56 Gul-
den im Monate, fiir iene Zeit ein hiibsches Stiick
Geld Ba'd nach der Verstaatlichung wurde jedoch
diese Traktionsart aufgelassen und erst unmittelbar
vor dem Weltkrieg bei einzenncn Ziiven der Pragzer
Route wieder aufgenommen. Als Zeichen der aner-
kannten Leistungsfihigkeit und Gediegenhe't der
Tilpschen Maschine mag angefiihrt werden. daB die
Kgl. ungar. Staatsbahnen., die bis 1881, von sechs
Stiick vera'teten Lokomotiven aus dem Jahre 1874
abgesehen iiber keine eigentliche Schnel'zugstype
verfiigter, im gieichen Jahre die Franz Josef<-Bahn-
Maschire in unverdnderter Bauart iibernahmen, der
erste Fall nach langer Zeit. daB in Oesterreich eine
und dieselbe Gattung an mehr a's eine Bahnverwal-
tung zur Ablieferung gelangte (MAV. Nr. 183—188,

dann 11—16, 220.001—006).

**) Thre Namen: Adoli Beierle, Josef Stein und Jo-
sef Liska.
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_Der einzige Fehier, den die Lokomotiven hatten,

#.lag in dem Drehgestell, das, wie sich im Verlaufe der

- Zeiten herausstellte, durch Ausschlagen der Bolzen
. der verschiedenen Pendel einen unruhigen eckenden
Lauf zur Folge hatte. Als nun 1885 die Staatsbahnen
- fiir ihre sdmtlichen Linien an die Schaffung einer
+ -neuen Eilzugmaschine (Serie 4) ‘schritten, wurden
hiezu die Grundpliane der Tilpschen 2B-Bauart bei-
behalten, die Kessel etwas verstirkt, der Dampi-
druck auf 11 Atm. gebracht und ais wichtigste Aende-
rung an Stelle des Kampergestelles ein hochst ein-
faches mit Mittelzapfen verwendet, das durch zwei
Volutfedern, die hinter dem Gestel]l einer Quer-
traverse der beiden Hauptrahmen verankert sind, in
die normaie Lage zuriickgezogen wird. Dieses ver-
einfachte Gestell wurde spiter, als die Kessel der
Franz Josefs-Bahn-Maschinen ersetzt werden mub-
ten (durch die der Serie 4), auch an den Tilpschen
Lokomotiven angebracht, die bei dieser Gelegenheit
auch inventarnummernmiBig in die Serie 4 aufge-
nommen wurden. Die Daten der einzelnen Umbau-
jahre sind in der nachfolgenden Tabelle genauer an-
gefiihrt.

Als auch im Giiterverkehr die Dreikuppler zu
schwach wurden und der Verkehr sich sprunghaft
hob, entlieh die Gesellschaft im Jahre 1883 von der
Direktion fiir Staatseisenbahnbetrieb zur moemen-
~ tanen Abhilfe 10 Giiterzugslokomotiven (Serie L 11
KEB. - 47), gab jedoch gieichzeitig den Bau neuer
Lastzugmaschinen in Auftrag, fiir die in Ansehung
der erorterten Pruttolast und der teilweisen ungiin-
stigen Streckenverhdltnisse und in dem Bestreben,
das fortwidhrende Fahren mit Vorspann einzudim-
men, nur mehr die D-Bauart in Frage kommen
konnte. Vierkuppler waren bereits seit den Jahren
1855 und 1867 bei anderen Bahnverwaltungen
Oesterreichs zu ziemlicher Verbreitung gelangt, so
vor aliem bei der St. E. G. und Nordwestbahn. Alle
diese Maschinen hatten im Hinblick auf ihre schwa-
chen Adhisionsgewichte eine recht bescheidene
Leistung aufzuweisen, die nicht einmal an die unserer
heutigen Mogultypen heranreicht. Schwere -und
kraftige Vierkuppler hingegen besaBl die Siidbahn,
die jedoch, fiir einen speziellen Zweck: Pefahren der
25 Promilie-Steigungen am Semmering, Prenner und
im Pustertal, erbaut, fiir Hiigellandbahnen zu schwer
waren. Die Franz Josefs-Bahn schlug nun bei Wahl
ihrer Type einen Mittelweg ein, indem das Gewicht
der Maschinen bei ausgiebigen, reichlich dimensio-
nierten Kesselabmessungen auf nicht ganz 50 t be-
schrinkt blieb. Der Kessel zdhlt 3 Schiisse und hat
eine Rohrheizfliche von 155.3, eine Boxfliche von
11.0, so daB bei einem Rost von 2,00 das Verhiltnis
H:R rund 80 betréigt. Die Zylinder.messen 500 mal
570 und wurden in gieicher GroBe nachher auch an
den St. B.-Maschinen der Serie 73 ausgefithrt. Der
am ersten SchuB sich erhebende Dom in schon mo-
derner Form trégt die beiden Sicherheitsventile mit
Wagen. Eine Seltenheit ist die Verwendung flexibler
Stehbolzen, die jedoch an den spiter eingebauten

Ersatzkesseln wieder den normalen weichen muB-

ten. Steuerungsdetaile und das Triebwerk sind
duBerst kriftig gehaiten; die Rahmen- und die Gooch-
Steuerung liegen innen. Der Gesamtradstand betriigt
3.6, der feste 2.4, die letzte Achse ist seitlich ver-
schiebbar. Ober den drei ersten Achsen erheben
sich beiderseits die untereinander nicht verbundenen
Tragfedern, wiihrend die Federn der vierten Achse
knapp vor der Krebswand durch einen .Quer-
ausgleichshebel miteinander in Abhingigkeit stehen.
Der am Kesselriicken befindliche Sandkasten streut
durch zwei AuslaBrohre vor die zweite und hinter die
dritte Achse. Die Puffergehiiuse zeigen bereits die
durchbrochene Form unter Auflassung der bis nun
iiblich gewesenen gegossenen vollwandig konischen.
Der Gesamteindruck der Maschinen schlieBlich, die
dem Heizhause Budweis fiir die Strecke Absdori-
Gmiind-Pudweis zugewiesen wurden, ist trotz des
massiven Karakters, der sie auch #duBerlich zum
schweren Giiterzugsdienste pridestiniert erscheinen
laBt, ein gefiliiger. Die Hochstgeschwindigkeit ist
mit 35 km festgesetzt, so daB das Ueberhingen der
Feuerbox zu keinen Bedenken AnlaB gibt. AuBlerdem
waren die Giiterzugsfahrzeiten sehr ausgiebig Dbe-
messen und entsprachen auf der Berg- und Talfahrt
einer Geschwindigkeit von etwa 20—22 km, die Kiir-
zesten einer solchen von 30 km, so daB bei den teil-
weise weiten Stationsentfernungen — bis zu 16
ja 20 (1) km — dem Verkehre noch immer ein aus-
giebiger Spielraum blieb und die Méglichkeit gegeben
war, aus dem Plan gebrachte Ziige wieder ,einzu-
richten®, .

In dieser Durchfiihrung nun. ist die 4-Kupp-
lerbauart der F. J. B. — dhnlich wie ihre Schnell-
zugsmaschinen fiir die Serie 4 — wieder das Vorbild
geworden fiir eine Staatsbahnmaschine, fiir die in
453 Stiick zur Durchfithrung gelangten Serie 73, die
beinahe 25 Jahre hindurch .gebaut wurde und so
ziemlich -auf dem " ganzen  Staatsbahnnetz*) im
Hiigelland, wie im schweren’ Bergdienst auf der Gi-
selabahn, am Arlberg allenthalben zu sehen war und
von ihrem Vorbild hauptsdchiich nur durch das er-
hohte, auf 55.1 t gebrachte Gewicht und héheren
Kesseldruck abweicht. Das durchschnittliche Brutto
der Lastziige betrug etwa 315 t und da die Belastung
auf einer der ungiinstigsten Strecken, Eggenburg—
Wappoltenreith, mit 520 t festgelegt war, wurde
durch die Einfilhrung der Vierkuppler das Vorspann-
fahren mit einem Schlage aufgehoben. Im iibrigen
blieb die Verwendungsdauer der Maschinen auf
ihrer Heimatbahn nur eine sehr kurze. Im Zeitraum
Herbst 1883 bis Friihjahr 1884 eingeliefert, wurden
sie bereits im Jahre 1886 durch den Staatsbahn-
Vierkuppler der Serie 73 ersetzt, teilten also in die-
ser Hinsicht das Schicksal der Schnellzugsmaschinen
und wurde auf andere Linien abdirigiert. Die weite-
ren Schicksale der F. J. B.-Maschinien sind bald er-
zahlt. .

*) Niemals jedoch auf der Westbahn zwischen
Wien—Salzburg und auf der Rudolisbahnstrecke Selz-
tal—Villach,




Nach der Verstaatlichung kamen sie vollzahlig
in den Besitz des Staates, der sie ausnghmslos, wenn
die alten Kessel kassiert werden muBten, mit Er-
satzkesseln versah und dadurch den ziffernméBigen

Besitz eines Traktionsparkes wahrte, der zumindest -

hinsichtlich der alten Maschinen trotz des Kessel-
ersatzes den Anforderungen der neuen Zeit durchaus
nicht mehr gewachsen war. Die neuen Kessel der 1E-
und C-Maschinen hatten fast alle 10 einige wenige
+ 9 Atm. Spannung mit hohen gerdumigen Dampf-
domen, die Sandkasten alle am Kesselriicken; die
zylindrischen Schlote muBten, da die Braunkohlen-
oder stark gemischte Feuerung aus Ersparnisgriinden
zusehends an Verbreitung gewann, nach und nach
den Kobelrauchfingen (in verschiedenen Ausfiih-
rungsarten) weichen. Eine Zeit lang hielten sich die
schweren Personenzugslokomotiven noch bei den
Fernpostziigen, dann den Wien—Kremser-Ziigen,
die leichteren im Wiener- und bohmischen Lokal-
verkehr, viele wurden auf andere Linien aufgeteilt
und gelangten bis in den fernen Osten der Monar-
chie, z. B. auf die Lemberg-Czernowitzerbahn, wo
‘sie noch vergleichsweise lange, bis um die Jahrhun-
dertwende im Ferndienste verwendet wurden. Alle
Personenzugsmaschinen und ein iibrigens verschwin-
dender Teil der Giiterzugslokomotiven erhielten
die Vakuumbremse, alle dagegen die Dampfheizungs-
einrichtung.

Aehnlich erging es den Dreikupplern, die unter
anderem ldngere Zeit auf der im Jahre 1885 erdfine-
ten Strecke Tulln—St. Pélten unter militdrischem
Personale Dienst taten. Auf der Hauptstrecke hiel-
ten sie sich im Giiterzugsverkehre bis etwa um das
Jahr 1895. Bereits seit dem Jahre 1878 versah die
Franz Josef-Bahn den Traktionsdienst auf der Teil-
. strecke’ NuBdorf—Quaibahnhof der |staatlichen, Do~

nau-Uferbahn. Fiir die zwei tdglichen Zugspaare,
eines vormittags, das andere nachmittags, stellte die
Verwaltung zwei C-Maschinen zur Verfiigung. Die
Hochstachsenzahl auf der Donau-Uferbahn war auf
100 beschridnkt, aber gleich der Eréfinungszug be-
stand aus 59 Wagen. Unterm Staat wurden infolge
zunehmenden Verkehres auch die alten Zehschen

Dreikuppler der Elisabethbahn am ,,Quai“ verwendet

und als diese dann infolge Abbruches allméhlich
verschwanden, wurden auch sie durch die F. J. B.-
Serie 35 ersetzt, die noch im besseren Schritt-Tempo
auf 1:00 zwischen Brigittenau—Praterstern bis in die
jiingste Zeit 1000 t schleppte.

*) Kassationsdaten der Tschechosl. St. B. ab 1923
sind ausstdndig,

Von den 1B-Maschinen sind bis nun wohl schon
alle abgebrochen, von den Dreikuppeln die Hélite,*)
die restlichen stehen nur mehr im Stations- und
Verschubdienst unter Dampf.

Ueber den vollstindigen Umbau der Schnell-
zugslokomotiven wurde bereits. gesprochen. Er be-
zog sich, um kurz zu wiederholen, auf neue Kessel
(der Serie 4) miit 11 Atm. und auf den Ersatz des
Kamperschen Drehgestelles - durch -das der Lokomo-
tiv-Serie 4. Selbstverstindlich erhielten”die’ Maschi-
nen auch die neue automatische Vakuumbremse.
Schon im Jahre 1885 wurden sie aus dem Schneil-
zugsdienste der Strecken Wien—Eger—Prag gezo-
gen und beforderten dann die Personen- und Schnell-
ziige  zwischen < Weseli—Budweis—Linz, — sowie
leichte Ziige im Pilsener Bezirk,  auffallenderweise
aber nicht die schweren Postziige, bei denen einige
Jahre noch die 1B der 1873er-Lieferung fuliren. Bis
vor Kriegsausbruch war das hauptséchlichste Ver-
wendungsgebiet der Maschine die Linie Ober-Ce-
rekwe—Tabor—Weseli. ' '

Am wenigsten gedndert haben sich die Vier-
kuppler, deren Ersatzkessel bei Beibehaltung der
urspriinglichen Dimensionen als alleinige Aenderung
bloB eine Druckerhthung auf 11 Atm. zeigen und die
auch duBerlich ihr altes Aussehen gewahrt haben;
natiirlich erhielten auch sie den Kobelkamin statt des
schwach konischen und die Dampfheizungseinrich-
tung.

Die Staatsbahnen haben, um auch diesen Punkt
nicht zu iibergehen, sofort nach Uebernahme der
Bahn und ohne erst die Wirkung der Erhéhung des
Dampfdruckes bei den neuen Kesseln abzuwarten, .
die Belastungen aller Maschinen nicht unbedeutend
in die Hohe geschraubt. 4

Um nur wenige Zahlen zu bringen, so wurde die
Belastung der 2B von 115 t (siehe oben) auf 150 t,
von 100 auf 120 und von 135 auf 160 t-auf den Stei-
gungsstrecken erhoht, bei den iibrigen Maschinen be-
trug die Erhéhung beildufig 25 Prozent.

Einige Worte noch iiber das Tendermaterial,
das dreiachsig war mit einem Radstand von
10 ,,Schuh* gleich 3.160 m; nur die fiir. die Vierkupp-
ler bestimmten Tender maBen 3.200 m; ziffernmaBig
geringer als die Anzahl der -Lokomotiven, so daB
Maschinen- und Tendernummern ungleich waren,
hatten die Tender ziemlich- bescheidenen Fassungs-
raum an Wasser und Kohle, doch reichte der Bun-
kerinhalt bei der groBen Zahl von Wasser- und Koh-
lenabfaBstationen vollkommen aus. Lieferanten wa-
ren hauptsiichlich Ringhoffer, fiir einige Tender auch
Floridsdorf und Sigl bezw. Neustadt.

Hauptmafe der Tender.

Nr. Radstand Réder Winnex Kohle leer GeWiéh{)ienst Anmerkung
1—102 3-160 1000 89 77 110 245 } jetziger Zustand ;: 95 m3W,
103—115  3-160 1000 90 80 12°75 275 6:03 m3K, 12 0250 t Gew.
131—140 ~ 3-200 1000 12°5 68 31°5

13'5



Lokomotiven

Achsen KF|B. Nr. spiter Staats Nr.
1B 1-32 240132
33—-—42 2601—10
43—50
151154 W%
C 51—-59 3501—09
60— 62 10—12
63--64 13—14
65—179 15-29
80 - 83 30—33
84—95 34—45
96—99 46—49
100—102 50—52
103—106 53—56
D 131 —133 7201—03

134—140 04—10

2B

Nr. 1 mit Namen: ,Johann Adolf".

* Im Laufe der Jahre sind beim Umtausch und Ersatz von Kesseln die Fabriksschilder verwechselt worden,
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201 —207 301307, dann 581—587, dann 4. 181—187 Wr.-Ne'ust'ad't
208—213 308 —313, dann 588—593, dann 4. 188—193 5

-Verzeichnis.
Baudaten
Sigl, Wien .. . . . 1868
. .. ... 1869
. .. . . . . 1870
- ... . . . 1872
.. . . . . 1873
1873
1873
1868
1869
1868
. » 1869
Sigl, Wien .. . . . 1870
» .. . . . 1870
7 ... .. 1871
” ... .. 1871
s s s o 1871
1883
1884
1879
1880

173—180
203—210
1037—1048
1466 — 1469
1470—1479
131—138
139142
156 —164 *
165—167 *
674 —675 *
676 - 690 *
1005—1008*
1014—1025*
1071—1074*
1030—1032*
1075—1078*
474—476
477—483

2432—2438
2445—2450

Floridsdorf
Sigl, Wien
Wr.-f\leustadt'

Floridsdorf

SO

daB bei vielen Maschinen sich Unstimmigkeiten zwischer den zuerst und zuletzt angebrachten Schildern ergeben. Aus-

musterungsiahre 1909—1926.

Bei der Aufteilung nach dem Weltkrieg kamen die Serien 4, 24, 26 und 72 vollstindig an die Tschechoslowakei.

die Serie 35 wurde zwischen Oesterreich

und der Tschechoslowakei geteilt. Die Kassationsdaten der C.-S. Staats-

bahnen ab 1923 sind nicht bekannt; vermutlich sind sdmtliche Maschinen der Serien 24, 26 und ein groBer Teil der
Serie 35 inzwischen abgebrochen worden. Laut Reparations-Kommissions-BeschluR sind auch die iibrigen Lokomo-
tiven der K. F. J. B. (4.181—4 193 und 72.01—10) zur Ausmusterung bestimmt.

Umbauijahre der Schnellzugslokomotiven 1893—1909.

HauptmaB e (urspriinglicher Zustand).

Kessel-

Nr. Zil. Réder Radstand diam. Rohre
1—28 406/632 1187/1580 3398 1264 164 51 4165
29—32 406/632 1187/1580 3398 1264 164 5l 4'51
33-42 406/632 1187/1580 3398 1264 160 51 4267
43—50, 151—154 406/632 1187/1580 3398 1265 160 51 4267
51—106 434/632 1185 3161 1264 164 51 4138
131 —140 500/570 1100 2400/3600 1440 202 51 4800
201—213 425,630 1015/1800 2500/5900 1330 180 52 4000
Heizfldche Atm. Rost Gewichte lang breit hoeh Zugkraft
106°4 78 1142 8 1'45 30°75 3375 238 8137 ? 4516 3173
1133 79 1212 9 1'45 3175 3475 245 8335 ? 4516 3570
1155 84 1219 10 175 325 355 250 8588 2739 4550 3966
1155 84 1219 10 1'75 325 355 250 8639 2739 4550 3966
1057 78 1135 8 1:45 305 335 335 8053 2980 4500 4863
1553 110 1663 10 2:00 425 495 495 09428 ? 4550 7763
1176 84 1260 10 208 390 435 260 8870 3000 4570 3793

Nachtrag. stem in Oesterreich bereits auigegeben war, es

Herr Sekt.-Chef a. D. Rihosek hat den Verfas-
ser auf einen Irrtum aufmerksam zu machen die Lie-
benswiirdigkeit gehabt: Die Schnellzugslokomotiven
201—213 besaBen keine Hallschen-, sondern Auf-
steckkurbeln. DaB zu einer Zeit, da das Hallsche Sy-

neuerdings an der damals modernsten Kurierzugs-
maschine wieder zur Anwendung gekommen wére,
muB jeden Kenner unserer Lokomotivgeschichte
einigermaBen in Erstauren setzen und die Unwahr-
scheinlichkeit ist auch Schreiber dieses nicht ent-
gangen. Der beziigliche Originalbericht Tilps, dessen
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Worte wohl unbedingten Glauben héatten erwecken
konnen, erwidhnt jedoch ganz ausdriicklich, daB die
Kurbeln ., Hallsche” gewesen seien und aus diesem
Grunde ist die Notiz in den Aufsatz mit iibernom-
men worden. Tilp scheint also im Irrtum gewesen
zu sein oder der Fehler ist ihm entgangen.

Den Mitteilungen des vorgenannten Herrn ver-
danke ich auch genauere Daten iiber die Ursachen
des auf Seite 200-1926 nur ganz kurz gestreiften
Hoheneicher Unfalls. Die Grundursache des Stehen-
bleibens des Zuges 1 war, daB Fiihrer Schweiger
den Zug wegen verdachtigen Gerdusches an der
Steuerung anhielt und hieraui nicht wieder anfahren
konnte. Die spétere’ Untersuchung des Schiebers er-

gab das Aufgehen einer schlecht geloteten Stelle des
Schieberbeilagebleches beim Hochdruckschieber, so
daB der auseinandergegangene Beilageblechrahmen
heim Anfahren sich zwischen Schieber und Kanal
verspiefte. Zur kiinftigen Vermeidung eines noch-
maligen Falles bezw. Verklemmens fiithrte Golsdort
Beilagstiockel in den vier Ecken des Schieberrahmens
emn.

Auf Seite 200 links, 11. Zeile von oben, ist hin-
ter Lokomotive ausgefallen: Nr. 43") (aui die sich
die FuBnote bezicht). Gleichfalls beim Drucke unter-
driickt wurde Seite 203 link, vorletzte Zeile des Aui-
satzes von unter vor dem Worte Wagen die Zif-
fer 16.

Die Golsdorf-Sammlung im Deutschen Museum in Minchen.
Von Richard Spiro, Wien.

Wohl die meisten Jiinger des Lokomotivbaues,
die sich mit den Schépfungen Golsdoris naher befal-
ten, haben von seinen Sammlungen auf lokomotiv-
technischem Gebiet gehort. Hatten zu Lebzeiten
(6lsdorfs nur wenige Auserwéhlte Einblick darein
erhalten, so steht diese Sammlung heute der ganzen
Fachwelt offen. Bis auf kleine Tei.e, die in die Héinde
befreundeter Fachgenossen oder in den Besitz des
Technischen Museums in Wien iibergingen, wurde
das Deutsche Museum: in Miinchen damit bedacht.
Bald nach dem Tode Golsdorfs kam die Sammlung
nach Miinchen, wo sie vom Vorstand der Bibiiothek
des Deutschen Museums, Herrn Mooshammer, einer
genauen Durchsicht unterzogen und geordnet wurde.
Dieser wurde dabei von Herrn R Kreutzer der Ha-
nomag auf das Lebhaiteste unterstiitzt, der diese in-
teressante Aufgabe mit Freuden freiwillig auf sich
nahm. Die Go.sdorfsche Stiftung besteht aus drei
Teilen: einer Photographiensammlung, einer Plan-
sammlung und einer Biichersammlung.

Die  Photographiensammiung umfaBt etwa
30 groBe Schachteln, in denen die Bilder nach ver-
schiedenen Gesichtspunkten geordnet sind. Zunéchst
fand die Einteilung nach Lindern statt. Fiir Deutsch-
land und Oesterreich ist dann eine Unterteilung nach
Lokomotiviabriken, fiir Frankreich, England und
Amerika eine Unterteilung nach Eisenbahngesell-
schaften getroffen. Doch findet man auBerdem fiir
andere Linder noch besondere Sammlungsteile, so
fiir Ita'ien eine Sammlung von Photographien der
Italienischen Staatsbahnen und eine Sammliung von
Lokomotiv- und Fabrikationsbildern der Fabrik Er-
nesto Breda und der Compania Meccaniche di Sa-
ronno. Alle diese Sammlungen reichien ziemlich weit
zuriick. Bei Originalbildern findet man die friihesten
Daten fiir osterreichische Lokomotiven, wo direkt
die Geschichte der einzelnen Lokomotivbauunterneh-
mungen an Hand ihrer Erzeugnisse verfolgt werden
kann Hier kann auch ersehen werden, daB die dster-
reichischen Lokomotiviabriken schon frith fiir das
Ausland- arbeiteten. So finden sich zahlreiche an RuB-
land. Spanien, Italien, die ¥ranzosische Westbahn,

die P. L. M. und die franzosische Siidbahn von der
Maschinenfabrik der Staatseisenbahngeselischaft ge-
lieferte Lokomotiven, sowie mehrere von der Loko-
motiviabrik in Wiener-Neustadt an die franzosisclie
Ostbahn, an die P. 0., an die Siidbahn und die P. L.
M. geliefert 1B-, 1B1-, C- und D- Lokomotiven. Unter
den Erzeugnissen der Lokomotiviabrik der Staats-
eiscnbahrgescllschaft gebiihrt besonderes Interessc
einer  2B-Tandem-Verbund-Eilzugslokomotive der
Ungarischen Staatsbahnen  mit der Bezeichnungs-
nummer 445, die beiderseits Hoch- und Niederdruck-
zylinder, sowie die fiir jeden Zylinder separat vor-
geschenen Schieber in Tandemanordnung besitzt.
Die genauen techrischen Angaben iiber all diese
Lokomotiven, die iibrigens meist noch in FuBl und
Zoll kotiert sind, bieten auch heute noch viel Inter-
essantes. .

Fiir den Forscher auf dem Gebiet der Lokomo-
tivgeschichte sind aber eine besondere Fundgrube
die zah'reichen Lokomotivchroniken, die bis zum
Jahre 1842 zuriickreichen. Es sind dies Biicher, in
denen bei jeder Lokomotive zunidchst ihre Abbildung,
dann die Skizze der Steuerung, des Kamins und des
B asrohres, ihre Hauptabmessungen und die gesamte
weitere Verdnderung der Lokomotive, wie Repa-
raturen, auigetretene Beschdadigungen und Storun-
gen, die Art jhrer Beseitigung usw. eingetragen sind.
Es handelt sich hier zumeist um von W. Giinther kon-
struierte Lokomotiven. Das genauere Studium dieser
Lokomotivchroniken ergibt, wie im Laufe der Ent-
wicklung die aufgetreteren Mingel beseitigt oder
vermieden wurden und auch der heutige Lokomotiv-
bauer wird daraus wertvolle Begriindungen fiir
manche Gepiflogenheiten, deren Sinn ihm vielleicht
noch nicht so recht zum BewuBtsein gekommen ist,
schopfen konnen. In der spiteren Zeit scheinen dann
diese Lokomotivchroniken durch Typenbldtter er-
setzt worden zu sein. Hier findet sich fiir jede Loko-
motive eine Karte mit Typenskizze und genauen Ab-
messungen. Auf der Riickseite dieser Karten findesn
sich dann wieder Angaben iiber verschiedene Ab-
messungsanderungen, Reparaturen, Nachbestellun-



— 28 —

ven usw, Diese Typenblitter reichen ziemlich weit
in die jiingere Zeit, es sind noch die Lokomotiv-
Reihen 306 und 308 der dsterreichischen Bundesbah-
nen mit enthalten. Allerdings sind hier dic verschic-
denen Verdnderungen nicht so ausfiihrlich eingetra-
cen, wie in den  Lokomotivchroniken.  Manches st
hier von Golsdori selbst mit Bleistift aufgeschrieben
und anscheinend bei spiteren  Konstruktionen — be-
riicksichtigt worden. Hier findet sich auch mancher
Zettel mit fliichtigen Skizzen und EBerechnungen von
(idlsdorfs Hand. Man sicht, daB Golsdorf selbst an-
scheinend nebensichliche und schwach beanspruch-
te Maschinenteile genauen Berechnungen unterzo-
ven hat, wenn er auch die errechneten Abmessungen
dann bei der Ausfiihrung oft um ein Wesentliches
iiherschritt. Gerade das ist kennzeichnend fiir den
wissenschaitiich arbeitenden Konstrukteur, der — auf
Grund seiner ¢riindlichen theoretischen
Kenntnisse wohl alle Teile seiner Konstruktion einer
cenanen Ueberpriifung hinsichtlich  ihrer Festigkeit
unterzieht, dann aber mit Riicksicht auf bestehende
oder, wie dies bei Golsdorf der Fall war, selbst-
cingefithrte Normen, die Austauschbarkeit von Tei-
len, ihre leichte Herstellung und, was im Lokomotiv-
hau nicht zu vergessen ist, wegen gewisser dstheti-
scher Gesichtspunkte gezwungen ist von dieser theo-
retischen Form oft um ein Wesentliches abzuweichen.

Die Anzahl der vorhandenen Photographien an-
zugeben, ist ausgeschlossen. Thre genaue Durchsicht
wiirde wohl mindestens einen Zeitraum von zwci
Wochen erfordern. Der grofite Teil davon entfillt
auf englische Lokomotiven. In zweiter Linie folgen
dann deutsche, dann osterreichisch-ungarische  und
amerikanische Lokomotivbilder. Doch sind auch
Frankreich, Italien, RuBland, die Schweiz und die
Kolonien reich vertreten. Auch der modernste
Zweig der Zugzforderung kommt mit Riicksicht auf
die vorhandenen Bilder von elektrischen und kalori-
schen Tricbwagen und eiektrischen Lokomotiven
nicht zu kurz. Unter den englischen Sammlungen er-
weckt auch ein Buch der North Eastern Railway mit
Typenskizzen und genauen Abmessungsangaben
ihrer Lokomotiven reges Interesse. Leider reicht es
nur bis zum Jahre 1901.

Unter den Biidern befinden sich auch manche,
die wohl auf personliche Erinnerungen Golsdorfs an-
spielen, aber deshalb nicht minder interessant sind.
Darunter sind Bilder von Studienreisen zu verste-
hen. mit bekannten Lokomotivkonstrukteuren oder
Besitzern einschligiger industrieller Unternehmun-
gen. Es sei davon nur ein Gruppenbild aus Deutsch-
land mit Garbe, Schmidt, Strahl, und ein Bild aus
[talien mit Sacramoso, Breda, Rianchi, Scappini,
Zara erwihnt. Eine groBe Schachtel enthdit eine
Unzahl von Lokomotivansichtskarten, die aber im
Wesentlichen nur eine verkleinerte Auflage des In-
halts der iibrigen Rildersammlungen darstellen und
auch nach den gleichen Gesichtspunkten geordnet
sind. Hier wire auch noch die fiir den Fachmann in-
teressante Korrespondenz Golsdorfs zu erwdihnen.

Es finden sich darunter zahlreiche Lokomotiv-
ansichtskarten, die Dr. Sanzin von seinen englischen
Studienreisen in den Jahren 1910 und 1913 an Gols-
dorf sandte, Karten von Ing. v. Littrow, von Cap.
Scappini aus Mailand; eine Reihe von Karten des
Sektionschefs Rihosek bietet eine systematische
Uebersicht iiber eine Bremsversuchsreihe, Im Jahre
1906 schreibt anliBlich der Maildnder Industrieaus-
stellung Baurat Kittel eine begeisterte Karte iiber die
Lherrlichen Schopfungen® Golsdorfs.  Ferner findet
sich ein Dankbrief von Helmholtz fiir 24 Lokomotiv-
photographien, die ihm Golsdorf iibersandte und
manche Karten von auch heute noch im aktiven
Dienst stehenden Eisenbahntechnikern sind mitent-
halten.

Alies, was von osterreichischen Lokomotiven
in Form von Photographien vorhanden ist, findet sich
dann nochmals in der zwanzig Mappen umfassenden
Sammlung von genauen Konstruktions- und Zusam-
menstellungszeichnungen. Hier zeigt sich wieder, daB
Golsdorf auch viele Einzelheiten selbst durchbildete
und zeichnete. Zum Beweis dessen soll nur etwa der
Inhalt einer Mappe wiedergegeben werden. Es finden
sich darin eine selbstdichtende Gelenkkupplung fiir
Dampfleitungszwecke, genaue Montagepldne der
Hardy-Bremse fiir Lokomotiven, sowie fiir drei- und
vierachsige Tender, die Anfahrvorrichtung, wver-
schiedene Sandstreuer, so eine Kombination eines
PreBluft- und eines handbetitigten Sandstreuers.
Dort finden sich auch Text und Plan eines Patent-
anspruches von Golsdorf fiir einen Turbinensand-
streuer, bei dem an der Stelle des Knies des Besan-
dungsrohres ein kleines, nach Goldorfs Worten, am
besten durch einen Elektromotor betitigtes Schau-
ielrad eingebaut ist. Es ist wohl nicht zu ersehen, ob
dieses Patent erteilt wurde, doch konnte dieser Ge-
danke gerade heute, wo zufolge der in Einfiihrung
begriffenen elektrischen Beleuchtung der Lokomoti-
ven, die ebenso wie die vielleicht in naher Zukunft
zur Einfithrung  gelangenden automatischen Fahr-
sperren, elektrische Kraftquellen auf der Lokomotive
notwendig machen, von gewisser Bedeutung werden.

Die von Golsdori gestifteten Biicher sind in der
iiber siebsigtausend Binde umfassenden RBibliothek
des Deutschen Museums eingereiht und daher in
kurzer Zeit nicht zu erfassen. Sie werden aber in
nichster Zeit auf Anordnung des Bibliotheksvorstan-
des hin als zur Golsdorf-Stiftung gehorig besonders
cekennzeichnet werden, so daB dann auch ihre Ein-
sichtnahme miihelos wird erfolgen konnen.

Diese Golsdorfschen Sammlungen allein ma-
chen schon die Bibliothek des Miinchener Museums
zu einer hervorragenden Quelle fiir das Studium des
Lokomotivbaues, Dazu kommt aber, daB auch der
verstorbene Lokomotivkonstrukteur Klose seinen
NachlaB dem Deutschen Museum vermacht hat, der
auch nach seiner baldigst erfolgenden Sichtung und
Einordnung den Fachkreisen offen stehen wird. Die
Bibliothek, deren Biicherregale aneinandergereiht
eine Linge von nahezu 3 km erreichen wiirden, ent-
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hélt aber auch eine vorziigliche Stichwortkarte mit
etwa 350.000 Karten, die unter Bearbeitung von etwa
640 in- und ausldndischen Zeitschriften und allen Bii-
chern der Bibliothek vom Vorstand, Herrn Moos-

Kleine Nachrichten.

W. Marik . Dr. Ing. h. ¢. Wenzel Marik war
am 25. September 1849 in Prag geboren, studierte die
Realschule in Reichenberg und die technische Hoch-
schule 1868—1872 in Prag, Fachschule fiir Maschi-
nenbau. Da sein Vater Vorstand der Reichenberger
Eisenbahnwerkstitten war, mufiten seine beiden
Sohne in den Ferien die Handwerke eriernen, welche
fiir den Bau von Lokomotiven notwendig waren und
hatten auch ein Modell einer Lokomotive erbaut
(Rittingertype, ausgestellt 1873 in Wien), welches
Modell im Technischen Museum in Prag aufgestellt
ist. Nach Beendigung der Studien war Ing. Wenzel
Marik bei einigen Eisenbahnwerkstitten als Werk-
stdtteningenieur tdtig und wurde im Jahre 1876 Vor-
stand des Heizhauses in Jiagerndorf bei der damali-
gen Mihrisch-Schlesischen Zentralbahn, wo er nach
fiinf Jahren Vorstand des Verkehrs und der Eisen-
bahnwerkstitten wurde. Nach Verstaatlichung dieser
Bahn wurde er Vorstand der Haupteisenbahnwerk-
statten in Knittelfeld. Als im Jahre 1899 die Boh-
misch-méhrische Maschinenfabrik in Prag die Loko-
motiviabrik errichten wolite, wurde Ing. W. Marik
mit der Einrichtung beauftragt und iibernahm dann
die Fiithrung als Direktor. Unter seiner Leitung ent-
wickelte sich diese Abteilung derart, dall die Boh-
misch-méhrische Maschinenfabrik einen Weltruf er-
langte. Dr. W. Marik war als Fachmann auch im
Auslande auBerordentlich geschidtzt und wegen seines
einfachen und bescheidenen Wesens aullerordentlich
beliebt. Im Jahre 1913 wurde er von der bshmischen
Technik in Prag durch den Titel Doktor der tech-
nischen Wissenschaften geehrt und erhielt er mehrere
staatliche Auszeichnungen, wie Ritter des Franz Jo-
sefs-Orden etc. Im Jahre 1917 ging er in den wohl-
verdienten Ruhestand, nahm jedoch immer noch An-
teil an wissenschaitlichen und gemeinniitzigen An-
gelegenheiten. Am 4. November starb er nach ldn-
gerer Krankheit in Prag, wo er in der Familiengruft
bestattet wurde.

Oesterreich'sche Lokomotiven. An die geehrte
Schriftleitung der .,Lokomotive*!

Gestatten Sie, daB ich als langjihriger Mitarbei-
ter unseres unvergeBlichen Meisters Dr. Ing. Karl
Golsdori, zu den Ausfiihrungen des Herrn Dr. Alired
Holter zum Aufsatz Littrows ,,Oesterreichische Lo-
komotiven" einige Aufkldrungen gebe.

Die Verwandtschaft der Lok. Reihe 30 mit
Reihe 59 besteht nur bei Lok. Nr. 30.01 insoferne, als
diese Lokomotive den Radsatz von Reihe 59 erhielt.
Wegen der sich daraus ergebenden ungiinstigen La-
gerung der Schwinge, erhielten die weiteren Loko-

hammer, in 22jahriger Tatigkeit zusammengestellt
wurde und unter dem Schlagwort Lokomotive auch
tiber dieses (ebiet einen vorziiglichen Literatur-
nachweis enthalt.

motiven, also Nr. 30.02, den Radsatz von Lok. Reihe
60. Diese letztere Lokomotiv-Reihe ist aus der
Reihe 30 entstanden, mit welcher sie in den haupt-
sdchlichsten Teilen, wie Zylinder, Rider, Triebwerk,
Steuerung, Langkessel usw. gleich ist.

Der Grund fiir den Bau der 1A1-Lok. Reihe 112
ist folgender: Es bestand einmal die Absicht, die
internationalen Schnellziige in Wels nicht halten zu
lassen. Um jedoch die Moglichkeit zu schaffen, diese
Schnellziige von und nach Wels doch beniitzen zu
konnen, wurde ein Schnellzugs-Pendelverkehr zwi-
schen Linz und Wels in Aussicht genommen. Fiir die-
sen Schnellzugs-Pendelverkehr mit  etwa 2 bis 3
Wagen wurden die zwei Lokomotiven Reihe 112 be-
schafit. Doch als sie fertig waren, war der geplante
Pendelverkehr zwischen Linz und Wels fallengelas-
sen worden. Die Lokomotiven kamen dann auf dic
Strecke St. Valentin—Freistadt bezw. Gaisbach—
Wartberg und Steyr, fiir welche Strecken sie nic be-
stimmt waren.

Lokomotiven Reihe 129 1C wurden auch auf der
Strecke Laibach—Tarvis verwendet. Auf dieser
kurvenreichen Strecke zeigten diese Lokomotiven
bei Riickwirtsfahrt, also mit der letzten Kuppelachse
voran, einen stoBweisen Pogeneinlauf, so daB fiir die
Riickwiirtsfahrt bei diesen Lokomotiven die grofite
zuldssige Geschwindigkeit von 80 auf 60 km-St.
herabgesetzt wurde. Dies ist auch mit der Grund fiir
den spidteren Umbau in 1CIl-Lokomotiven Reihe
229.400.

Die Lokomotiven Reihe 329 und 429 mag Littrow
wohl aus dem Grunde als Giiterzugslokomotiven be-
zeichnet haben, weil Lokomotiven Reihe 329 anfing-
lich fiir die K. F. Nordbahn als Universalmaschinen,
sowohl fiir Giiterzugs- als Personenzugsverkehr
bestimmt waren und auch tatsichlich in dieser Weise
verwendet wurden. Die Lokomotiven Reihe 470
(1D1) wurden fiir den Schnellzugsverkehr Knittelfeld
—Villach gebaut, als fiir diesen Verkehr die Loko-
motiven Reihe 10 und 110 zu schwach geworden
waren. Ing. H. Rihosek.

Englisches Urteil iiber die osterr. Bundesbahnen.
In ,The Railways Magazine”, eciner englischen
eisenbahntechnischen Monatsschrift, wird ein Brief
eines Mr. Hamilton Ellis auszugsweise wiedergege-
ben, der von den Eindriicken dieses Herrn berichtet,
die er von den osterr. Bundesbahnen erhielt. Der Be-
richt ist von einem Lichtbild begleitet, das einige
osterreichische 1C-n2vGL, R. 60, darstellt und mit
»Eine kuriose 6sterreichische 1C-Lokomotive aus
dem Jahre 1899 betitelt ist. Mr. Ellis scheint hier
zum ersten Mal mit dem Kobelschornstein und dem
Domverbinder Bekanntschaft gemacht zu haben. Die
Reihe 113 (2D-h2 SL) wird jedoch als ,very fine*
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bereichnet. Mit dem Wagenpark hingegen ist Ms. El-
lis sehr unzufrieden. .Der Personenwagenpark ist,
im ganzen betrachtet, armselig; Drehgestellwagen
sind, von den Schneliziigen abgesehen, selten und das
Durchschnittsabteil 3. Klasse ist finster, schmutzig.
unordentlich und gewdhnlich erfiillt von einem un-
beschreiblichen Gestank nach Bier, schlechtem Tabak
und Kohlstriinken (17?).

Wenn auch Herr Ellis bescheiden daran erinnert
werden muB, daBl er sich in dem uns unter der giiti-
gen Patronanz der Entente zugeteilten Wagenmaterial
befand, so wird dieses Urteil, das unter ,,Hebung des
Fremdenverkehrs" eingeordnet werden muf, doch
sicheriich bei den maBgebenden Stellen einige BEe-
achtung finden.  Ing. H. Wohlschldger, Diisseldorf.

Geringe Auitrige im Lokomotivbau. Die Aui-
trige der Reichsbahn sind immer noch sehr gering.
Dies trifft dic Lokomotivindustrie um so schwerer,
als sie wiahrend der Kriegs- und Inflationszeit zur
Erledigung ihrer Auftrdge Fabrikerweiterungen vor-
nehmen muBte. Auch sucht sich leider das Ausland
mehr und mehr vom fremden Bezuge unabhingig zu
machen. Der Warchalovsky-Ringhoffer-Steg-Konzern
hat mit der ruminischen Regierung einen Vertrag
auf Errichtung einer Lokomotiv- und Waggonfabrik
in Ruminien in Aussicht genommen, fiir welche die
dortige Regierung jdhrlich mirdestens 25 Lokomoti-
ven, 50 Personen- und 300 neue Lastwagen garan-
tiert. Daneben meldet die Presse, dall Mitte Septem-
her bereits auf den friiher ungarischen, jetzt rumini-
schen Reschitza-Werken die erste vollstindig im
Inland hergestellte Lokomotive, eine Art Einheitstyp.
in Dienst geste'lt sei. Laut K. Z. scheinen auch die
russischen Verhandlungen Rheinmetalls iiber den
Ankauf der Lokomotiviabrik Diisseldorf der Rheini-
schen Metallwaren- und Maschinenfabrik zu einer
Verstindigung gefiihrt zu haben. Wenn auch bis zur
Durchiithrurg dieser Absichten und Projekte noch
lingere Zeit vergehen wird, und wenn auch noch
mancher Tropfen Wermut in den Kelch der Industria-
lisierung kleinerer und groBerer Staaten lieBen
wird, so ist doch nicht daran zu zweifeln, daBl die
frither Deutschland zufallenden Ausiandsbestellungen
mehr und mehr abbrockeln und die Konkurrenz auf
dem Aus'andsmarkt erheblich vermehrt wird. Der
amerikanischen Konkurrenz sollen in letzter Zeit
38 siidamerikanische Maschinen zugefallen sein, was
natiirlich bei deren Leistungsfihigkeit auch nur ein
Tropfen auf einen heifien Stein ist. Henschel & Sohn
in Kassel erhie'ten vor einigen Monaten eine kleine
Anzahl von Lokomotiven fiir Siidafrika in Bestellung
und der Rerliner Maschinenbau-A.-G. Schwarzkopff
sind Lokomotiven fiir die Harriman-Konzession in
Tschiaturi zugeflossen zum weiteren Ausbau der
dortigen Mangangruben. Die Maschinenfabrik Hohen-
zollern, A.-G., Diisseldorf, soll vom russischen Ver-
kehrskommissariat einen groBeren Auftrag auf Mo-
torlokomotiven erhalten haben. Die Probefahrten der
fiir die dgyptische Regierung gelieferten deutschen
Maschinen sollen recht befriedigend ausgefallen
sein, so daB mit neuen Bestellungen zu rechnen ist.

Maifet hat dem Vernehmen nach einen groBeren Aui-
trag an englischen Maschinen erhalten, so daB eine
kicine Besserung einzeier Werke im Lokomotivbau
zu verzeichnen wire.

Finanzielle Auswirkung der Elektrisierung der
Schweizerischen Bundesbahnen. Die Generaldirektion
der  Schweizerischen Bundesbahnen  verdoffentlicht
cine sehr interessante Vergleichung des wirklichen
Betriebsvoransch ages und der Gewinn- und Verlust-
rechnung fiir 1927 mit einem Betriebsvoranschiag und
einer Gewinn- und Verlustrechnung, wie sie sich er-
uibe, wenn nichit elektrisiert worden ware, sondern
wenn im Jahre 1927 das ganze Netz der Schweize-
rischen Bundesbahnen noch mit Dampf betrieben
wiirde. Danach wiirden die reinen Betriebsausgaben,
die fiir 1927 auf 270,996.670 Fr. veranschlagt sind,
sich bei reinem Dampibetrieb um 19,279.700 Fr. hoher
stellen. Die Ersparnis fillt zum groBten Teil, mit iiber
16 Mill. Franken, auf den Fahr- und Werkstétten-
dienst. Die Betriebseinnahmen wiirden sich bei aus-
schlieBlichem Dampfbetrieb um den Rohertrag der
Kraftwerke, d. h. um 12938300 Fr verringern. Der
Absch'uB der Betriebsrechnung wiirde sich demge-
méaR bei Dampfbetrieb um 32,208.000 Fr. ungiinstiger
stellen als nach dem Voranschlag fiir 1927, der einen
Einnahmeiiberschuf von 119 667.930 Fr vorsieht. In
der Gewinn- und Verlustrechnung erscheint infoige
der Elektrisierung eine Erhdohung der Ausgaben fiir
die Verzinsung der festen Anleihen, der schweben-
den An'eihen. der Finanzkosten usw. um 25 Mill
Franken und der Einlagen in Spezialfonds um 6.3 Mil-

Seit kurzem wird unsere Zeifschrift in
der eigenen Druckerei (der Inhaber ist der Sohn
unseres Herausgebers Kommerzialrat Fischer)
hergestellt und gestatten wir uns Sie hoflichst
darauf aufmerksam zu n achen, da wir in der
angenehmen Lage waren, Ihnen durch unsere
Druckerei mit den billigsten Preisen bei An-
schaffung threr Drucksorten zu dienen. Wir bitten
Sie daher héfl, falls Sie irgend einen Druckauftrag
zu vergeben haben, sich telephonisch oder schrift-
lich mit uns in Verbindung zu setzen. Sie konnen
iiberzeugt sein, daff wir uns wie keine zweite Firma
bemiithen werden, Sie auf das beste und billigste
zu bedienen. Ein Versuch wird Sie iiberzeugen.

Verlag

JDIE LOKOMOTIVE*
Wien, IV. Favoritenstrafe Nr. 2I.
Telephon Nr. 58-0-36
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lionen Franken. Im ganzen schlieft die Gewinn-
6.3 Mill. Franken. Im ganzen schiieBt die Gewinn-
und Veriustrechnung mit einem Ausgabeniiberschufl
fiir 1927 mit 11.950.000 Fr. ab gegeniiber einem sol-
chen von 13,665.010 Fr. bei Dampfibetrieb. Die Cie-
neraldirektion bemerkt dazu: ,Der Betriebsvoran-
schlag der Bundesbahnen fiir das Jahr 1927 schlieBt
sohin um rund 1,700 000 Fr. giinstiger ab, als es bei
aussch'ieBlichem Dampibetrieb der Fall wire. Dieses
Ergebnis kann als befriedigend angesehen werden,
namentlich wenn man bedenkt, daB ein groBer Teil
der in Betrieb stehenden elektrischen Arlagen wih-
rend des Krieges zu auBerordentlich hohen DPreisen
und wihrend einer Zeit mit hohen Geldzinsen ausge-
fithrt werden muBte. der Kohlenpreis wider Crwar-
ten stark gesunken ist und in diesen vergleichenden
Voranschligen manche Vorteile, die die Eintithrung
des elektrischen Betriebes fiir unsere Verwaitung
und das Land mit sich bringen, nicht zum Ausdruck
kommen. . .

Elektrische FEisenbahnen in Italien. Die ldngste
elektrische Eisenbahn'inie ist gegenwirtig in Europa
die Linie Stockholm-Gotenburg mit 458 km Linge;
da aber die italienische Linie Modane-Spezia, die
362 km lang ist_ in wenigen Wochen bis Livorno ver-
ldingert werden und eine Gesamtlinge von 460 km
erreichen wird, so wird binnen kurzem das Primat
in dieser Hinsicht Italien gebithren, um so mehr, als
die vorgenarnte schwedische Linie cing'eisig ist,
wihrend die elektrische Linie Modane-Livorno fast
durchwegs doppelgleisig sein wird.

Die dltere elektrische Strecke Modane-Genua
wurde am 26. April 1925 bis Sestri Levante verlin-
gert, und nur ein Jahr spiter (am 21. Aprii d. J.) ist
die E'ektrisierung der weiteren Strecke bis Spezia
(44 km) durcheefiihrt worden. Nun steht die Voli-
endung der E'ektrisierurg der Teilstreche Spezia-Li-
vorro (95 km) unmittelbar bevor. Die Gesamtlinge
der italienischen elektrischen Eisenbahnen wird so-
mit 994 km betragen, withrend sie ‘'m Jahre 1925 nur
457 km ausmachte

Die Tei'strecke G=nua-Spezia verbrauchte un-
gefihr 50000 t Kohle idhrlich: durch den elektrischen
Betrieb werden auf dieser Teilstrecke aliein unge-
fdhr 10 Millionen Lire jihr'ich erspart wobei die
Fahrtdauer bedeutend gekiirzt wird. Die Fahrt des
Luxuszuges Rom-Paris dauverte z 3  bei I'empibe-
trieb von Spezia bis Modane 10 Stunden 5 Minuten,
wihrend ietzt die gleiche Strecke in 7 Stunden und
50 Minuten zuriickgelegt wird Sollte diese Geschwin-
digkeit noch immer ¢ering erscheinen. darf nicht
iibersehen werden dall die Ziige auf der genannten
Linie zwei lange Bergstrocken (Giovi und Cenisio)
mit einer Steigung von 30 bis 35 Promille iiberwin-
den miissen.

Besonders die Elektrisierung der Strecke Sestri
Levante-Spezia hat groBe Schwierigkeiten geboten,
hauptsichlich wegen ihrer zahlreichen Tunnel, die in
einer Gesamtlinge von 28 km ungefdhr 63 Prozent
der gesamten Teilstrecke darstellen.

Wenn (wahrscheinlich innerhalb eines Jahres)
auch die Linie Bologna-Florenz (133 km) und Rom-

Sulmona (172 km) elektrisiert sein werden, worden
die italienischen elektrischen Eisenbahnlinien eine
Gesamtlidnge von 1300 km erreicht haben.

Es sei dabei noch erwihnt, daB auch die Elek-
trisierung der Linien Benevento-Foggia, Bozen-
Brenner, Mailand-Voghera und Mailand-Chiasso im
Gange ist.

Elekirischer Betrieb der Virgina-E'senbahn. Seit
Ende September werden die schweren Kohlenziige
der Virgina-Eisenbahn von Mullens bis Roanoke, cine
Entiernung von 214 km, mit elektrischen Lokomoti-
ven befordert. Den Planungen wurde eine Koh-
lenmenge von 125 Mill. t Kohle zugrunde gelegt, die
allihrlich {iber diese Strecke und dann weiter an die
Kiiste zu schaffen sind. Zunichst sind 36 Lokomoti-
ven beschafft worden, die im Jahre 8 Mill. t befordern
konren Die im Bahnhof Elmore aus den Kohlen-
gruben eingehenden Kohlenwagen werden dort zu
Ziigen von 6000 t Gewicht zusammengestellt und mit
einer Lokomotive an der Spitze und einer am
Schiuf des Zuges iiber eine Steigung von 1:50 mit
einer Sturdengeschwindigkeit von 22.5 km in der
Stunde in 58 Minuten auf die PaBhohe bei Clarks Cap
gebracht. Hier werden die Ziige auf 9000 t verstarkt
und von einer Lokomotive befirdert. Die Strecke
verliuft von hier an, einige kiirzere Gegensteigungen
ausgenommen, im Gefille, und beim Dampfbetrieb
c¢ab es hier erhebliche Schwierigkeiten wegen der
Abrutzung der Bremsklotze und der starken Bean-
spruchung des Bremsgestinges, wodurch umfang-
reiche Unterhaltungsarbeiten an den Wagen notig
wurden. Beim elektrischen Petrieb wird die Gefill-
strecke, in der eine Teilstrecke von 18 m Linge
unter 1:79 liegt, ohne Druckluitbremse befahren. Die
Motoren der Lokomotiven arbeiten bei der Talfahrt
als Stromerzeuger, und diesc Wirkung geniigt, um
die Geschwindigkeit.des Zuges zu regeln. Mit der
Kraft, die der zu Tal fahrende Zug erzeugt, fihrt dann
ein anderer Zug zu Berg. In dieser Richtung kom-
men fast nur Leerziige in Frage,, die 2800 t wiegen.
Von Roanoke bis zur Kiiste. wo nur schwaches Ge-
tdlle vorkommt, werden die Ziige mit Dampflokomo-
tiven weiterbefordert — Die neuen Lokomotiven be-
stehen aus ie drei Einheiten der Radanordnung 1-D-1,
die in ihrem elektrischen und ihrem mechanischen
Teil gleichartig gebaut sind. An jedem Ende befindet
sich ein Fiihrerstand. Der Strom wird in einem
bahneizenen Werk erzeugt und mit einer Spannung
von 88000 Vo't sieben Umformerwerken auf der
Strecke zugefithrt, wo er mit 11.000 Volt auf den
Fahrdraht iiberzeht. — Besonderer Wert ist auf die
Ausbildung der Fiihrer der elektrischen Lokomotiven
gelegt worden. Sie wurden erst mehrere Morate zur
Westinghouse-Gesellschaft, die die Lokomotiven ge-
baut hat, geschickt, um deren Bau und BRetrieb ken-
nen zu lernen. Als die erste Lokomotive geliefert
wurde, begann die praktische Unterweisung auf der
Strecke, und auch nach Aufnahme des regelméBigen
Betriebes wird dauernd ein Oberfiithrer das Personal
iiberwachen.

Eisenbahnbetrieb im Nebel. Der Nebel bereitet
bekanntiich den englischen Eisenbahnen erhebliche
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Schwierigkeiten; er zwingt dazu, umfangreiche be-
sondere SicherheitsmaBnahmen zu ergreifen, beson-
dere Signale in Titigkeit zu setzen und bringt ein

Heer von Arbeitern zu Sonderleistungen auf die
Beine. Fiir die Zeit, die der Nebel anhilt, bestehen
beschriankte Fahrpline. Man nimmt dabei den

Standpunkt ein, dall mit dem Ausfall von Ziigen, einer
MabBnahme, die besonders im Vorortverkehr getrof-
fen wird, zwar Unbequemlichkeiten fiir die Fahrgistc
verbunden sind, dal es aber doch richtiger ist, eine
geringere Anzahl von Ziigen sicher ans Ziel zu brin-
¢en als bei vollem Betrieb ein groBeres Wagnis ein-
zugehen, mindestens aber die betrieblichen Schwie-
rigkeiten zu erhohen. Die Siidbahn hat fiir ihren
Londoner Vorortverkehr, dessen ostlicher Teil in den
Bahnhofen Cannon Street und Charing CroB beginnt

und endigt, vor beiden aber den Bahnhof London
Bridge beriihrt, eine eigenartige Regelung fiir  die
Leitung der Ziige bei Nebel getroffen. Die Ziige von
Addiscombe, Hayes und Promley North benutzen
auf dem Bahnhof London Bridge die siidlichen Gleise
und fahren dann nach Charing Croll weiter, wihrend
die Vororteziige von Dartford, Greenwich und Or-
pington an den nordlichen Bahnsteigen halten und
dann ihre Fahrt nach Cannon Street fortsetzen. Ent-
sprechend verkehren die Ziige in der Gegenrichtung.
Zahlreiche Reisende werden also an den Nebeltagen
in London Bridge umsteigen miissen. Die Einfithrung
des Nebelfahrplanes wird durch Anschlige auf den
Bahnhofen bekanntgegeben.

Elektrischer FEisenbahnbetrieb in Frankreich. In
bezug auf die Linge der Eisenbahnstrecken mit
clektrischer Zugforderang steht unter den franzosi-
schen Eisenbahnen die Siidbahn mit 400 km an erster
Stelle; erst in weitem Abstand folgt die Orléansbahn
mit 151 km, und bei der Mittelmeerbahn sind es gar
nur 23 km, auf denen man iiber den Probebetrieb
noch nicht hinausgediehen ist. Bei der Staatsbahn ist
auf 47 km Elektrizitat die Triebkraft. Die Orléans-
bahn hat aber trotz der geringeren Streckenlidnge
mit elektrischem Betrieb den groBten Stromver-
brauch, namlich 3.3 Mill. Kilowatt gegen 3 Mill. bei
der Siidbahn; die entsprechenden Zahlen der Mittel-
meer- und der Staatsbahn sind 100.000 und 1.7 Mill.
Bei der Orléansbahn wird sich der Stromverbrauch
von Anfang des nichsten Jahres an verdoppeln. Die
Siidbahn hat fiinf bahneigene Kraftwerke mit 90.000
Kilowatt Leistung im Betriebe, die Orléansbahn de-
ren zwei mit 70.000. Kilowatt, die Staatsbahn eines
mit 20.000 Kilowatt. Die Mittelmeerbahn bezieht den
Strom aus bahnfremden Werken. Bei der Siid- und
der Staatsbahn war schon vor dem Kriege elektri-
scher Betrieb im Gange, wihrend die Orléansbahn
erst 1922 damit begonnen hat. lhre Ziige laufen von
Paris bis Orléans mit elektrischen Lokomotiven, und
im Dezember wird dieser Betrieb iiber Orléans hinaus
bis Vierzon weitergefithrt werden. Damit ist der
erste Teil der Planungen der Orléansbahn, soweit sie
sich auf die Einfithrung elektrischer Zugforderung be-
ziehen, durchgefiihrt,

Eisenbahnungliick im Rickentunnel. Am. 4. d. M.
verungliickte in dem 8603 m langen Rickentunnel auf
der Strecke St. Gallen-Wattwil-Rapperswil-Ziirich
durch Rauchgasvergiftung das 6 Mann starke Zug-
personal eines Uiiterzuges und drei zur Rettung aus-
gesandte Arbeiter. Auch das Vieh, das der Giiterzug
mit sich fiihrte, erstickte. Einen Personenzug, der eine
halbe Stunde spiter als der Giiterzug den Tunnel
passieren multe, konnte man rechtzeitig vor der Ein-
fahrt aufhalten.

Das Ungliick entstand dadurch, daB infolge at-
mosphirischer Einfliisse der Abzug des Rauches im
Rickentunnel dermaBen gehemmt wurde, daB das
Personal des vor 12 Uhr die Station Kaltbrunn in der
Richtung nach Wattwil verlassenden Giiterzuges
durch die Kohlengase betiubt wurde und der Zug im
Tunnel stecken blieb. Die von der Station Wattwil
mit Sauerstoffapparaten  eingeleiteten Rettungsver-
suche mubBten aufgegeben werden, weil das bei der
Rettung beteiligte Personal der Gasvergiftung zu er-
liegen drohte. Immerhin gelang es, den Heizer des
Zuges in bewuBtlosem Zustande nach Wattwil zu
bringen. Es wurden darauf vom Siideingang her neue
Retturgsversuche mit Gasmasken unternommen.
Nach den neuesten Feststellungen sind neun Mann des
im Tunne] befindlichen Zuges den Vergiftungen er-
legen.

Wechsel im Prisidium der Generaldirektion der
Schweizerischen Bundesbahnen. Der Prisident der
Schweizerischen Bundesbahnen Zingg ist am 1. Ok-
tober 1926 aus Gesundheitsriicksichten in den Ruhe-
stand getreten. Zingg, geboren im Jahre 1863, stu-
dierte in Bern, Miinchen und Stralburg Rechtswis-
senschaft, trat im Jahre 1886 als Volontir in den
Dienst der Gotthardbahn und nach ihrer Verstaat-
lichung in den der Bundesbahnen. Nach dem Aus-
scheiden des Prisidenten Dinkelmann im Jahre 1922
wurde Zingg das Pridsidium der Generaldirektion
iibertragen. Er iibernahm damit gleichzeitig das Fi-
nanz- und Personaldepartement., wo ihn besonders
die durch den Weltkrieg und seine Nachwirkungen
schwierig gewordene Finanzlage der Bundesbahnen
vor groBe und schwere Aufgaben stelite.

Mit dem Prisidenten Zingg scheidet, wie das
SBE-Nachrichtenblatt schreibt, ,.einer der bedeutend-
sten Eisenbahnfachminner der Schweiz aus dem
Dienst der Bundesbahnen. Durch seine groBen Fihig-
keiten, sein klares und treffendes Urteil, den weiten
Blick und die umfassende Kenntnis der einzelnen
Dienstzweige hat er wihrend vier Jahrzehnte im Be-

reiche des Fliigelrades dem Lande wertvolle
Dienste geleistet.”
Als Vorstand des Betriebsdepartements hat

Zingg auf den internationalen Fahrplankonferenzen
auch mit deutschen Herren Fiihlung und gute Bezie-
hung gehalten. Nach dem Kriege hat er die interna-
tionalen Fahrplankonferenzen in der Schweiz mit
(Jeschick und Takt geleitet und in diesem Jahr noch
in Miinchen eine Sitzung des Internationalen Trans-
portkomitees in Vertretung von Generaldirektor
Niquille geleitet., Alle Deutschen, die mit Président
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Von den alten Jahrgingen sind noch vorhanden:
von a S 20.—
auBerdem die Jahrginge 1917-18, 1919-20,

Der Bezugspreis fiir cdas Jahr 1921

bleibt auf der gleichen Hohe und betriigt fiir Oesterreich, Ungarn und Polen:
Deutschland: ganzi. Rmk. 8.—, halbjs Rmk 5.—, fiir Tschechoslowakei: ganzi. c. K. 70.—, haibi ¢. K. 40,—. fiir das
iibrige Ausland: ganzj. schw. Fr. 13.—, halbj. schw, Fr, 7.—. & &
1912, 1917,

und von den vergrifienen Jahrgidngen 1911 und
1921-22 in Doppelbinden zum Preise ven a S 30

1912, 14, 15, 18, 19, 20, 21, 23, 24 und 25 in Heiten zum Preise von @ S 10—, sowie 1907  (ohne Jannerheft), 1911,
1913, 1916, 1917, 1922 & S 20.— abzugeben,
| Wir bitten die geehrteri Abonnenten, den Bezugspreis fiir 1927 uns umgehend iiberweisen zu wollen.
DIE ADMINISTRATION.
-

ganzi S 10.—, halbi. S 6,—, fiir

1918, 1919, schon in Halbleinen gebunden zum Preise
zum Preise von a S 30—,
, ferner dic Jahrginge

1913 je ein Exemplar

Zingg in Berithrung gekommen sind, werden sich des
Scheidenden stets gern erinnern.

Zu seinem Nachfo'ger als Prisident der Gene-
raldirektion der Schweizerischen Bundesbahnen st
der Dbisherige Generaldirektor Schrafl gewihit.
Schrafl, geboren im Jahre 1873, erhielt im Jahre 1896
an der Eidgendssischen Technischen Hochschule in
Ziirich sein Diplom als Bauingenieur. Nachdem er
verschiedene Stellen an der Rhitischen Bahn und der
Gotthardbahn bekleidet hatte, wurde er im Februar
des Jahres 1922 zum Generaldirektor der Schweizeri-
schen Bundesbahnen gewihlt. Als solcher fiihrte er
das Bau- und Betriebsdepartement bis zum 1. Okto-
ber d. J. Seit diesem Tage hat er als Prisident der
Generaldirektion das Finanz- und Personaldeparte-
ment iibernommen.

Fortscireitende Elektrisierung der Schweizeri-
schen Bundesbahnen. Wie die Ende August gefiihr-
ten Verhandlungen des Verwaltungsrates der
Schweizerischen Bundesbahnen, bei denen die Kre-
dite fiir die Elektrisierung dreier Liniengruppen be-
willigt wurden, ersehen lassen, schreiten dic
Schweizerischen Bundesbahnen in der Durchiiihrung
der Elektrisierung ihrer Linien zielbewufit weiter.
Unter den Strecken befinden sich zwei, die besonders
die Ostschweiz und auc] Deutschland interessieren.
Fs sind das die Linie Richterswil-Sargangs-Chur und
die Linie Sargans-Buchs, mit welch letzterer der An-
schiuB an das Netz der Oesterreichischen Bundesbah-
nen hergestellt werden soll. Im Frogramm von 1923
ither die beschleunigte Elektrisierung war nur die
Strecke Richterswil (am Ziiricher See)-Sargans-
Chur genannt. Mit Riicksicht darauf jedoch, dal die
Ocsierreichischen Bundesbahnen die Elekirisierung
der Arlberglinie rascher als vorgesehen du:chifithren
vnd bereits Ende dieses Jahres mit den elektrischen
Lokomotiven in den Grenzbahnhof Buchs eirfahren

werden, erschien es geboten, gleichzeitig mit der
Linie Richterswil-Chur auch die in Sargans nach
Norden abzweigende Strecke Sargans-Buchs, die

nur eine Linge von 15,7 km hat, zu elektrisieren.
Mit der FEinrichtung des elektrischen Betriebes auf
der Strecke Richterswil-Sargans-Puchs erhilt man
zwischen Basel und Innsbruck eine zusammenhin-
gende elektrische Vollbahn von 372 km Linge und,

wenn vach die bereits beschlossene und auch einge-
leitete Elektrisierung der 252 km langen  Strecke
Innsbruck-Salzburg beendet sein wird, eine  Linie
von 624 km Liange. Sie wird ganz besonders zegen-
iiber der siiddeutschen Strecke StraBburg-Karlsruhe-
Stuttgart-Miinchen-Wien  eine Wettbewerbslinice
bilden. Die Elektrisierungsarbeiten  sollen  so  be-
schleunigt werden, dall die = Strecke Richterswil-
Buchs schon vor Beginn des Jahres 1928 an  elek-
trisch betrieben werden kann. Im Bahnhof Buchs je-
doch werden bereits im November dieses  Jahres
8 km Fahrleitung  Dbetriebsfertig  sein,  damit  die
Oesterreichischen Bundesbahnen diesen Grenzbahn-
hof mit ihren elektrischen  Lokomotiven benutzen
konnen. Die  schweizerische Strecke, entlang  des
Ziiricher- und Walensees, vorbei an dem alten Sar-
¢anz und den Lichtensteiner Bergen, fiihrt durch eine
der reizvollsten Gegenden der Schweiz.

Ein zweites Proiekt betrifit die Elektrisierung
Linie Winterthur-Romanshorn-Rohrschach, die
nach dem Programm von 1923 mit dem Fahrplan-
wechsel 1928  aufgenommen werden  soll.  Die
Strecke hat eine Linge von 68 km, wovon 56 km
zweigleisig.  Mit  Fahrleitungen sind  im ganzen
176 km Gleis auszuriisten.

Ein dritter Kredit ist vom Verwaltungsrat fiir
die Linien Bern-Piel und Miinster-Delsberg bewil-
ligt. Im Programm fiir die beschleunigte Elektrisie-
rung war vorgesehen, die Strecken Bern-Biel und
Miinster-Delsberg auf Ende 1928 zu  elektrisieren.
Wegen der durch Rauchgase im Grenehenbergtunnel
(Strecke Piel-Delsberg) vorgekommenen Zuggefihr-
dungen, — wegen Petdubung des Zugpersonals durch
Gase blieben Ziige stecken — wurde mit der Berner
Alpenbahngesellschaft Bern-Lotschberg-Simplon,
welcher das Verbindungsstiick Lengnau-Grenchen-
bergtunnel-Miinster gehort, vereinbart, diese
Strecken schon Mitte Mai 1928 fiir den elektrischen
Betrieb einzurichten.

Die Voranschlige belaufen sich fiir die btrcd\«.n
Richterswil-Sargans-Chur und -Buchs auf 10,590.000

der

Franken, fiir die Strecken Winterthur-Romanshorn-
Rohrschach auf 9,850.000 Franken und fiir dic
Strecken PBern-Biel und Miinster-Delsberg auf

3,630 000 Franken.



Bau der newen direkten Bahnverbindung Bo-
togna-Florenz. Es dtirfte nicht allgemein bekannt sein,
daB sich gegenwirtig in Italien eine der groBten
bahntechnischen Bauten in Ausfithrung befindet. Es
handelt sich um einen 18.510 m langen, durch die
Apenninen gezogenen Tunnel. Der lingste Tunne] ist
bekanntiich der Simplon-Tunnel (19.803 m). Zweck
des Baues ist die Verbesserung der Eisenbahnverbin-
dungen zwischen der Poebene und dem Arnotale.

Di¢ erste Eisenbahnlinie zwischen Pologna und
Florenz iiber den Porrettapall (la Porrettana) wurde
vom franzosischen Ingenieur Protche im Auftrag der
damaligen ,.Societa francese delle Ferrovie dell Alta
{talia® erbaut und im Jahre 1854 erdfinet; sie hat sich
aber schon lange als unzureichend erwiesen. Der
Ing. Protche selbst war seinerzeit beauftragt wor-
den, eine zweite Verbindung zu studieren, die mit
Hilfe eines langen Tunnels ermoglichen wiirde, die
vielen Kriimmungen und die groBen Steigungen der
Porrettana zu vermindern. Diese Aufgabe war fiir die
damaligen Zeiten technisch sehr schwer, so daBl zu
dem Auswege des Ausbaues anderer kiirzerer und
leichter ausfithrbarer Linien von der Poebene iiber
die Apenninen gegriffen wurde. So  wurden die
Strecken  Parma-Spezia  (mit  einem  Tunnel von
S km) und Faenza-Florenz erbaut. Aber auch diese
Linien erwicsen sich als ungeniigend.

Erst i1 Jahre 1904 wurden die Studien begon-
nen, um cine Bahnverbindung zu schaffen, die, der
geographisclien Richtung der Porrettana  folgend,
kiirzer und cbener sein sol'te. Nur der Bau eines
sehr langen Tunnels konnte diese  beiden Anforde-
rungen erfiillen.

Die im Bau befindliche nene Linie wird haupt-
sichlich folzende zwei bedeutende Vorteile bieten:

a) Die Entfernung zwischen Bologna und Flo-
renz, die aui der Porrettanabahn  ungefihr 132 km
betrigt, wird auf 97 km herabgesetzt.

b) Wilirend der hochste Purkt der Porrettana
616 m erreicht, wird der Scheitelpunkt der neuen
Linie nur 323 m betragen, daher um 293 m niedriger
liegen. Infolgedessen wird die gegenwiirtige Hochst-
steigung von 26 Promille auf 12 Promille herabge-
mindert und e¢s wird eine Lokomotive von 2000 PS,
die auf der Porrettana kaum e¢ine Zugbelastung von
500 t bei einer Geschwindigkeit von 30 km-St. fiih-
ren kann. aui der neuen Rahnverbindung leicht das
Doppe'te zichen konnen.

Die sehr bedeutenden Vorteile der neuen Bahn-
linie liegen auf der Hand und rechtiertigen zweifel-
los das Geldopier des Tunnelbaues. das noch nicht
feststellbar ist, aber sicher sehr groB3 sein und etwa
90 Prozent der geamten Ausgaben des Bahnbaues
ausmachen wird.

Die Arbeiten wurden bereits im Jahre 1913 be-
gonnen, muBten aber withrend des Krieges unterbro-
chen werden. Eist im Jahre 1923 wurden sie fortge-
setzt, und man hoift, sie im Jahre 1930 zu vollenden.

Neue englische Liliputlokomotiven, Dic Liliput-
eisenbahn der vorjihrigen Miinchener Verkehrs-
ausstellung hat auch in Deutschland weitere Kreise
mit dieser Kleinbahngattung bekannt gemacht. In ihrer
englischen Heimat gewinnen die Miniatureisenbah-
nen zusehends an Beliebtheit und Verbreitung. Zur-
zeit liegt dem englischen  Verkehrsministerium das
Bewilligungsgesuch fiir die in  der Grafschaft Kent
geplante  Romney, Hythe & Dymchurch-Eisenbahn
vor, die ebenfalls die Spurweite von 15 Zoll (381 mm)
erhalten soll.

Fiir die neue Linie wurden bei der Firma Davey
Paxman & Co. Ltd. in Colchester bereits zwei Lo-
komotiven in Auitrag gegeben. Die Maschinen weisen
ein Dritte] der GroBe der Vollbahnlokomotiven auf
und dhneln in ihrem AeuBleren den Pacificmaschinen
der London &% Nordostbahn. Die Entwiirfe stammen
von dem Lokomotivingenieur der Ravenglass & Esk-
dale-Eisenbahn, Mr. Henry Greenly, dem bekannten
Fachmann auf diesem Sondergebiete des Lokomo-
tivbaues. Die Lokomotiven, die die Namen ,Green
Goddess* und .Northern Chief* tragen, entwickeln
die hochste fiir diese kleine Spur zuldssige Geschwin-
digkeit Sie vermogen einen Zug mit 300 Personen
auf Steigungen von 1:100 mit einer Geschwindigkeit
von 25 englischen Meilen (rd. 40 km)-Std. zu befor-
dern. Die sechsachsigen. dreifach gekuppelten Ma-
schinen (Achsenanordnung 2C1) haben  vierachsige
I'ender und zwei auBenliegende Zylinder mit Heusin-
gersteuerung.  Die wichtigsten Abmessungen  sind
rach Angaben der Zeitschrift ., The Locomotive™ die
fo'genden: Gesamtlinge von Lokomotive und Ten-
der 7518 mm, grofte Hohe 1365 mm, groBte Breite
914 mm, Zvlinderdurchmesser 133 mm, Kolbenhub
216 mm, Treibraddurchmesser 648 mm, Dienstge-
wicht rd. 7,5 t, kleinsterr Kriimmungshalbmesser
36 6 m. In Auftrag gegeben wurden ferner drei wei-
tere Lokomotiven der Pacifichauart (2C1) und zwei
2D1-Maschinen.

Schweres Eisenbahnungliick in Costa Rica. Aus
San José (Costa Rica) wird gemeldet: Zwischen
Alajuela und Cartago entgleiste auf der Eisenbahn-
briicke iiber den VirillafluB ein mit etwa tausend
Ausfliiglern besetzter Zug. Ein Wagen stiirzte in das
Wasser. Nach einem in Boston eingegangenen Ka-
beltelegramm sind bei dem Eisenbahnungliick 178
Menschen getitet und 75 verletzt worden. Die Eisen-
bahnlinic. auf der sich das furchtbare Ungliick ereig-
nete, gehort der Urited Trust Company. Die Gesell-

schaft hat von Port Limon einen Hilfszug mit Sani-
titspersonal an die Ungliicksstelle entsandt. Der
verungliickte Zug bestand aus sechs Wagen. Ent-

gleist sind die drei letzten Wagen. Sie stiirzten 15 m
tief in den Virilla-FluB. Das Ungliick ereignete sich
am 14 d. M., vormittags 8 Uhr 15 Minuten. Die bei-
den Orte Alajuela und Cartago liegen in gebirgiger
Gegend an der Haupteisenbahnstreck®, die das Land
von Puntas Arenas an der Westkiiste bis Limon am
Karibischen Meer durchquert. Es sind neben San
José, das zwischén den beiden Stddten liegt, die
groBten Siedlungen im Immern des Landes.



Die Spurweite der Eisenbahnen Australiens.
Man kann zwar von der Fert (Fremauth) an der
Westkiiste von Australien bis Brisbane an der Ost-
kiiste, eine Entfernung von 5593 km, in fast sechs-
tdgiger Fahrt — sie dauert genau 5 Tage 21 Stun-

den 40 Minuten — mit der Eisenbahn reisen, von
einer durchgehenden Verbindung in dem iiblichen
Sinne, also ohne Umsteigen fiir die Reisenden und

ohne Umladen der Giiter ist aber nicht die Rede. Die
Eisenbahn fithrt namlich durch das Gebiet aller fiinf
Bundesstaaten, die den australischen Staatenbund
bilden (Westaustralien, Siidaustralien, Victoria, Neu-
siidwales und Queensland), und diese haben sich
beim Bau ihrer Eisenbahnen nicht entschlieBen kon-
nen, eine einheitliche Spur anzunehmen. Nicht einmal
innerhalb der einzelnen Staaten ist die Spurweite
dieselbe, und die Pundesbahnen haben wieder ande-
re Spurweite als die anstoBenden einzelstaatlichen
Eisenbahnen. Man mull deshalb auf der Reise zwi-
schen Perth und Brisbane wegen des Spurwechsels
fiinfmal umsteigen, und die Giiter miissen ebenso oft
umgeladen werden. Viele Reisende ziehen daher den
Seeweg an der Siidkiiste Australiens entlang vor,
bei dem sie wenigstens dauernd dasselbe Fahrzeug
benutzen konnen, wenn auch die Reise linger dauert.
Von Fremantle bis Kalgoorlie hat die Eisenbahn die
fiir in der ErschlieBung begrifiene Lédnder so geeig-
nete Kapspur (1,067 m); dann folgt die Strecke Kal-
goorlie-Port Augusta mit Vollspur (1,43 m); und an
diese schlieBt sich wieder bis Adelaide e¢ine Kap-
spurstrecke an. Von Adelaide iiber Melbourne nach
Albury reist man auf Breitspur (1,60 m), dann kommt
wieder bis Wallangara iiber Sydney Vollspur, und
den SchluB macht wieder eine Fahrt auf der schma-
ieren Kapspur.

Veriaderliche Arbeitszeit bei amerikanischen
Eisenbahnen. Um die Zahl ihrer Werkstattenarbeiter
immer in gleicher Hohe zu halten, gleichviel ob viel
oder wenig Arbeit vorliegt, hat die Delaware & Hud-
son-Eisenbahn einen veridnderlichen Arbeitstag ein-
gefithrt. Sie hat mit ihren *-“~i*ern vereinbart, daB
die tdgliche Arbeitszeit zwischen acht und zehn
Stunden schwanken soll, je nachdem ob mit acht
Stunden auszukommen ist, um die vorliegenden Aui-
trage zu erledigen, oder ob dazu noch zwei weitere
 Arbeitsstunden herangezogen werden miissen. S0
wird vermieden, daB bei einem Riickgang der Aui-
trige Arbeiter entlassen werden miissen, oder dal}
bei Steigerung des Beschiftigungsgrads in den
Werkstitten neue Arbeiter eingestellt werden miis-
sen, die, wenn der Andrang vorbei ist, doch nur
wieder zu entlassen wiren. Erst wenn eine Arbeits-
zeit von zehn Stunden nicht mehr ausreicht, wird
die Arbeiterzah! vermehrt. Das Verfahren ist seit
‘drei Jahren im Gange und hat sich bewahrt, nament-
lich als im vorigen Jahre infolge des Ausstandes in
den Anthrazitgruben der Verkehr stark zuriickging.
Obgleich die Abforderung dieser Kohle den Haupt-

anteil am Verkehr der Delaware & Hudson-Eisen-
bahn ausmacht und sie deshalb den Verkehr stark
cinschriinken konnte, war es ihr doch méglich, von

|

Entlassungen abzusehen und alle ihre Arbeiter durch-
zuhalten, eben weil sie die Arbeitszeit entsprechend
dem verringerten Verkehr verkiirzte. Die Arbeiter
stehen sich nach dem Urteil des Leiters der Eisen-
baln, was ihren Lohn anbelangt, bei diesem Verfah-
ren sehr gut.

Deutsche Eisenbahn-E'ektrisierung. Die Elck-
trisierungsarbeiten bei der Reichsbalin konnen we-
gen der beschriankten Geldmittel leider nicht  mit
der gewiinschten Schneligkeit gefordert werden. Im
elektrischen Ausbau befindet sich gegenwirtig  dic
Strecke Miinchen-Rezensburg  (rund 140 km lang).
Hier ist der elektrische Betrieb bereits bis Neufahrn.
40 km vor Regensburg, durchgefithrt. Die Rest-
arbeiten fiir die Herstellung der Fahrleitung bis Re-
gensburg werden bis Mitte niachsten Jahires vollendet
sein. Ferner ist im elektrischen Ausbau die Strecke
Miinchen-Kufstein (100 km), deren Fertigstellung  je-
doch erst Anfang 1928 zu erwarten ist. Leider mulite
n Schlesien der betrieblich dringend notwendige
Ausbau des Restgliedes der  schlesischen Gebirgs-
bahn, der Strecke Konigszelt-Preslau, infolge man-
rels an Geldmitteln vorldufiz unterbrochen werden.

Wenn  weitere Mittel  zur Verfiigung  stehen
werden, so soll in erster Linie mit dem Ausbau der
Strecken Miinchen-Salzburg und Miinchen-Stuttgart-
Karlsruhe-Kehl begonnen werden. Hiermit wird einc
sehr wichtige elektrisch betriebene West-Ost-Ver-
bindung geschaffen, die eine Verkiirzung der Fahr-
zeit gegeniiber dem jetzigen Dampfbetrieh um etwa
4 Stunden mit sich bringt.

Was die Energiceversorgung anlangt, so  wird
aunmehr noch ein drittes Isarkraftwerk, und  zwar
bei Pfrombach erbaut, welches mit zur Bahnstrom-
erzeugung dient. Das Kraftwerk Eitting (Bahnstrom-
teil) wird erweitert. Das Kraftwerk Mittelsteine bei
(latz, das den elektrischen Strom fiir  die schlesi-
schen Gebirgsbahnen liefert, ist kiirzlich von der
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft  kiuflich erwor-
ben worden.

mw
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Aktiengesellschaft fiir Maschinen- u. Briickenbagy

Werk ADAM ov b. Briinn

Belgische Lokomotiven

Geschichtliche Ent\\'ickllmg des |
Lokomotivbaues in Belgien, mit
besonderer chud\\u ligung der
neueren Lokomotiven der Be clgi-
schen Staatsbahnen. 132 Seiten
im Format 29<21 c¢m, mit 148
Abbildungen, einer Bauformen-
tatel und zahlreichen Tabellen.

Verkaufspreis pro Exemplar S 10 == FEiektrische Lokomotiven
» : i Dampilokomotiven aller Systeme, Grofen und Spurweiten
Zu beziehen durch ;

Dampikessel und Zisternen
Benzintriebwagen mit patentiertem Getriebe
Dampiwagen System . Adamov-Garrett'”

9 := Druckluitbremsen fiir Schienen- und StraBeniahrzeuge, System
”D ] E LO K 0 M ﬁ T l V E b Knorr, Kunze-Knorr, Westinghouse

Dampipumpen, Vorwirmer, Kompressoren

Wien IV. Favoritenstral3e Nr. 21._ Weichen aller Systeme, Drehscheiben, Schiebebiihnen

| Telephon Nummer 58-0-36 Eigene Abteilung fir:
| ¢ enbahnkonstruktionen, Briicken und Krane
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V.b. b,

DIE LOKOMOTIVE

= [llusfrierfe Monats-Eachzeifsdiwil fir Eisenbahnfedmiker. =

Erscheint jeden Monat

Bezugspreis fiir Oesterreich, Ungarn und Polen: ganzjihrig S 10.—, halbjihrig S 6.—. Fiir
Deutschland: Ganzjéhrig Rmk. 8.—, halbjahrig Rmk. 5.—. Fiir C. S. R.: ganzjihrig & K 70.—,
halbjdhrig & K 40.—. Fiir dasiibrige Ausland: ganzjihrig schw. Fr. 13.—, halbjihrig schw.Fr. 7.—,

Einzelhefte: Fiir Oesterreich, Ungarn und Polen: S 1.20. Fiir Deutschland Rmk. 1.—. Fiir
C.S.R.: & K 8.—. Fiir das iibrige Ausland: schw. Fr.1.50.

Gegriindet von A. Berg. — Verlag: Oskar Fischer.

Schriftleitung und Verwaltung: Wien, IV., FavoritenstraBe 21. (Fernsprecher 58-0-36.)

23. Jahrgang. Jinner 1926 Heft 1.

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

INHALTS-VERZEICHNIS.

Neuere Lokomotiven von Henschel & Sohn in Cassel. L Kleine Nachrichten. Seite 14—19.

Mit 18 Abb. Seite 1—9, Lokalbahn Friedberg—Pinkafeld. — Seilbahnen in Oesterreich. —
Oesterreichische Schnellzugsleistungen. — Saweljew-Stenerung.
— Verkehrsmuseum Niirnberg. — Verkehrsstérung auf der elektr.

Oesterreichische Straﬁenbahnk’komonven‘ Salzkammergutbahn. — windbleche an Schnellzuglokomotiven.

Mit 2 Abb. Seite 9—10. — Einheitslokomotiven der Deutschen Reichsbahn. — Ein
franzdsisches Urteil iiber die Kunze-Knorr-Bremse. — Umbau
Alte, meist englische C-Lokomotiven. Seite 10—13. und Elektrisierung der Bahn Kristiania-Drammen. — Der neue
’ Bremsregulator der schwedischén St;atsbahnen. — Eisenb;hg-
s motorwagen in Schweden. — Eine Riesenlokomotive fiir Siid-
Biicherschau. Seite 13—14. afrika. — Betriebsstdrungen bei den siidafrikanischen Eisen-
Otto Hartmann: Hochdruckdampf. — Hanomag-Nachrichten. — bahnen. — Die Kohlenférderung Ruminiens im Jahre 1923, —
Hanomag-Lokomotiven fiir Indien und den Fernen Osten. — Praktischer Wirmewirtschaft-kurs fiir Betriebsbeamte. —
Ing. Dr. Waiter Strauf: Einstund Jetzt auf Stephenson’s Spur. Fortbildungskurs fiir Kesseiheizer.

Schmidt’sche Heissdampf-Gesellschaft m. b. H.

Cassel-Wilhelmshdhe

_ S.H.G.
Uberhitzer-
Elemente

maschinell geschmiedet ohne jede
autogene SchweiBlung

Verliinger“te Lebens-
dauer d. Uberhitzer

S N8
Uberhitzer

fur Lokomotiven, Lokomobilen,
StraBenwalzen, Schiffe und
ortsfeste Anlagen

Kohlenersparnis

 S.HG. Saugzug-nlagen mit Dampfturbinen - Antrieb

fir ortsfesje_.und og;tsbéwegllche Dampfkessel

Bei Anfragen bitten wir auf die ;,Lokomotives Bezug zu nehmen.



Vertretung fiir Oesterreich:

ING. A. WIELEMANS |

. Wien, IV, Radeckg. | :

- cmerstncn o

25 B

4

DRUGKLUFTEREMSEN

fir Voll- und Kleinbahnen

und fir Autolastziige

T
Vorwarmer-Anlagen

Druckluft-Ldutewerke und
-Sandstreuer

Luftsauge- und Druckaus-
gleichventile

Selbsttdtige Kupplungen

1

M

WIEN X2 HINTERE SUDBAHNSTR. 2

Lizenzinhaber:

Fiir Deutschland:
Berlin und Linke-Hofmann-Lauchhammer A

Allgemeine Elektricitits-Geselischaft,
G., Breslau
Fiir England, Prankreich, Holland und Belgien: The Paxman

Locomotive Valve Gear Company, Ltd., Standard-lron-

works, Colchester; England u. The Paxman Locomotive [n e

Valve Qear Company, Ltd., Ing. Ch. Bellens, Saint-
Cloud (S & 0.1, 35 Avenue du Maréchal Foch, France
Fiir Rum%nien, Bulgarien, Griechenland u. Tiirkel: Resitaer
Eisenwerke und Dominen A. G. in Timisoara, Ruménien
Fiir Ungarn: L. Lang, Maschinenfabriks-A. G. Budapest.

Vaci-ut 152—156.

M Fiir Jugoslawien - L, Lang, Maschinenfabriks-A. 0, Buda-
v pest, Vaci-ut 152—156 und Maschinenfabrik der priv.
dsterr~ung. Staatseisenbahn-Geselischaft, Wien, Xj;

Hintere Siidbahnstrafle 2.
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