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Heit 1

Jeder Nachdruck aus dem Inhalte dieser Zeitschriit ohne Genehmigung der Schriitleitung untersagt

Die neuen Schnellzugsickomotiven der
franzésischen Nordbahn.

Mit drei Abbildungen.

Im Dezemberheite dieser Zeitschrift haben wir
iiber den Schnellbetrieb auf der franzosischen
Nordbahn berichtet, die Reisegeschwindigkeiten
fast bis zu 100 km-St. aufweist und den schnell-
sten Verkehr des europiischen Festlandes dar-
stelit.

Die drei Hauptstrecken der franzosischen
Nordbahn fithren von Paris iiber Amiens und Abbe-
vilie nach Boulogne und Calais, iiber Longeau und

ebenfails die Verbindung mit Briissel. Alle drei
Strecken haben also groBe Bedeutung fiir den in-
ternationalen Verkehy. Auf die ersten 30 km von
Paris aus, wo alle drei dieselben Gleise benutzen,
ist die Strecke viergleisig; bei Creil, 50 km von
Paris entfernt, zweigt die Eisenbahn nach Terg-
nier, bei Longeau, 125 km von Paris entfernt, die
nach Lille von der Eisenbahn Paris—Calais ab.
Auf dem viergleisigen Teil haben die von Pa-

Abb. 1.
2 B 1-Schuellzugslokomotive der franzosischen Nordbahn.
Gebaut ab 1899, umgebant 1911 auf Heifldampi (Schmidtiiberhitzer).
Gebaut von der elsiifi. M. G. in Belfort.

H. Zylinder Durchmesser 340 mm
N. Zylinder Durchmesser 560 mm
Kolbenhub 640 mm
Laufraddurchmesser 900 mm

2040 mm
1420 mm
4550 mm
8500 mm
2520 mm
65-70 mm

Treibraddurchmesser
Schleppraddurchmesser
Fester Radstand

Ganzer Radstand

Kesselmitte iiber S. O.

126 Rauchrohre, Durchmesser

Lichte Rohrlinge 4300 mm
Mittlerer Kesseldurchmesser 1456 mm
F. Feuerbiichs-Heizflache 15,5 gm

200,46 gm
215,96 gm

F. Rohr-Heizfliche
F. Gesamt-Heizflache

Arras nach Lille und iiber Tergnier nach Erque-
lines. Die erstgenannte Strecke dient hauptsdch-
lich dem Verkehr mit England, die zuletzt ge-
nannte dem nach Deutschland iiber Koéln, aber
auch nach- Belgien in der Richtung Liittich und
Briissel, und die Strecke iiber Lille vermittelt

Rostiliche 2,74 gm
Dampidruck 16 At
Leergewicht 60,5 t
Dienstgewicht 65,41 t
Treibgewicht 32,74 t
Schienendruck der 1. Achse 9,12 t
Schienendruck der 2. Achse 9,13 t
Schienendruck der 3. Achse 16,37 t
Schienendruck der 4. Achse 16,37 t
Schienendruck der 5. Achse 14,42 t
GroBte Linge 11485 mm
GroBte Breite 2910 mm

4250 mm
120 km-St.

GroBte Hohe
GroBte zulidssige Geschwindigkeit

ris ausgehenden Ziige eine gegen 20 km lange
Steigung 1 :200 — 5 pro mille zu erklimmen, an
die sich dann noch lingere, aber sanfter geneigte
Steigungsstrecken anschlieBen. Weiterhin folgen
auf der Strecke nach Calais noch Steigungen von
1:133 = 7,5 pro mille in 5 km Linge und von



1:125 S pro mille in 10 km Lénge. Ahnlich
sind die Steigungsverhiltnisse in der Gegenrich-
tung. Wo sich die Eisenbahn Paris — Calais der
Kiiste nihert, findet sich andererseits eine etwa
65 km lange, im wesentlichen wagrechte Strecke,
doch kann die Moglichkeit, den Zugsverkehr in-
folge dieser giinstigen Verhiltnisse zu beschleu-
nigen, nicht voll ausgenutzt werden, weil die Ziige
in Abbeville halten miissen, um der Lokomotive
Gielegenheit zu geben, Wasser zu nehmen. Die
neueren Lokomotiven der Nordbahn haben aber
<o giroBe Tender, daB der Wasservorrat fiir die
canze Stiecke Paris—Calais ausreicht; die Ziige
miissen jedoch an einigen Stellen wegen der
Streckenverhiltnisse ihre Geschwindigkeit ver-
mindern. :

Auf der Verbindung nach Koln, Liittich und
Briissel sind die Steigungsverhiltnisse etwas giin-

Pullmannwagen in den Betriebsmittelpark der
Nordbahn hat Anlal zu Versuchsfahrten gegeben,
um zu ermitteln, ob auf der Strecke Paris—Calais
noch an Zeit gespart werden kann, und demnichst
wird voraussichtlich die Fahrzeit auf dieser Strecke
auf 185 Minuten herabgesetzt werden. Damit ist
das Ziel erreicht, das dem englischen Betriebs-
techniker immer als erstrebenswert vorschwebt,
nimlich mit Schnellziigen in der Minute eine
Meile (1,61 km) zu erreichen 97 km-St., be-
ziehungsweise bereits iibertrofien.

Auf der Strecke iiber Tergnier sieht der Fahr-
plan vor, dal Aulnoye, 216 km von Paris ent-
fernt, in 136 und 134 Minuten erreicht wird. Ein
ohne Aufenthalt nach Briissel durchgehender Zug
legt die 153 km lange Strecke Paris—St. Quen-
tin in 100 Minuten zuriick; der Zug nach Berlin
hilt in St. Quentin 102 Minuten nach seiner Ab-

Abb. 2,
2C 1 - HeiBdampf - Vierzylinder - Verbund - Schnellzugslokomotive der franzosischen Nordbahn.

H. Zylinder-Durchmesser 410 mm
N. Zylinder-Durchmesser 600 mm
Kolbenhub 660 mm
Laufraddurchmesser 950 mm

2040 mm
1420 mm
2820 mm
1641 mm
4500 mm

Treibraddurchmesser
Schleppraddurchmesser
Kesselmitte iiber S. 0.
Mittlerer Kesseldurchmesser
Lichte Rohrlinge

24 Rauchrohre. Durchmesser 125-133 mm
90 Serverohre. Durchmesser 65-70 mm
F. Feuerbiichs-Heizfliche ‘ 17,0 qm
F. Rohr-Heiziliche 193,0 am
F. Verdampiungs-Heizfliache 210,0 gm
F. Uberhitzer-Heiziliache 48,3 qm
F. Gesamt-Heizfliche 258,3 am
Rostfliche 3,16 am

stiger, hier findet sich in der Gegend Creil-Noyon
einz 60 km lange Wagrechte, doch folgen dann
auch wieder Steigungsstrecken, so zum Beispiel
1:333 3 pro mille in 13 km Lidnge bei Terg-
nier und 1 : 200 5 pro mille auf 15 km Lange
bei Fresnoy.

Die Entiernung Paris—Calais betrigt 298 km;
die zwei schnellsten Ziige durchfahren sie mit drei
Minuten Aufenthalt in Abbeville, in 195 Minuten.
In der Gegenrichtung betrigt die kiirzeste Fahr-
zeit 205 Minuten. Dic Einsiellung neuzr Ziize aus

4300 mm
2300 mm

Gekuppelter Radstand
Drehgestell-Radstand

Schleppachs-Radstand 1900 mm
Ganzer Radstand 10350 mm
GroBte Lange 12650 mm
Grobte Breite 2910 mm
GroBte Hoke 4260 mm
Leergewicht 775 t
Dienstgewicht 85 t
Treibgewicht 51 t
Schienendruck der 1. Achse 12 ¢
Schienendruck der 2. Achse 12 t
Schienendruck der 3. Achse 17-t
Schienendruck der 4. Achse 17 t
Schienendruck der 5. Achse 17 t
Schienendruck der 6. Achse 10t

GroBte zulissige Geschwindigkeit 120 km-St.
fahrt von Paris. In der Gegenrichtung sind die
Fahrzeiten ungefihr. dieselben.

Auf der mittleren Strecke sieht der Fahrplan
fiir die Schnellziige bis Arras, 193 km, Fahrzeiten
von 121 bis 123 Minuten vor.

Die Ziige aui diesen Strecken sind ziemlich
schwer, und es werden daher, wenn der Fahr-
plan eingehalten werden soll, hohe Anforderungen
an die Lokomotiven gestellt. Die Regelform dev
Schnellzuglokomotive auf der Nordbahn ist eine
2 C 1-HeiBdampi - Verburd - Lokomotive mit vier



Zylindern, diesec Bauart stammt schon aus der
Zeit vor dem Kriege, ist aber neuerdings in Ein-
zelheiten verbesseit worden. Sie entstand aus der
¢leichen Type der Reichsbahnen in ElsaB-Loth-
ringen und war gleich ihr, abweichend von allen
iibrigen Pacifictypen, als Schmaltiefboxtype ausge-
fithrt. Damit gehort sie dem Gewichte nach zu
den leichtesten, ihrer Leistung nach aber zu den
starksten Pacificlokomotiven Europas.

Der Regeloberbau der franzosischen Nordbahn
besteht aus 18 m langen BreitfuBschienen von 46
kg-m Gewicht, in den Tunneln wird eine Schiene
von 55 kg-m Gewicht verlegt. Auf die Schienen-
linge kommen 30, bei schlechtem Untergrund 32
Schwellen. Fiir die Schwellen wird Eichienholz
verwendet. Die Schienen werden auf ihnen ohne
Unterlagplatten in der iiblichen Neigung 1 : 20 mit
sechs Schraubennigeln befestigt. Der Stol ist
schwebend, es wird aber eine StoBbriicke unter-
legt, die die Schiencnenden nicht nur von unten,
sondern auch von der Seite her stiitzt, Sie hat

liefert worden sind. Der durchschlagende Erfolg
dieser beiden Versuchsmaschinen fiihrte in kur-
zer Zeit zur Beschaffung von 33 Lokomotiven
gemil nachstehender Ubersicht:

Bahn-Nr. F.-Nr. Erbauer Jahr
2641--2642 49995000 S. A. C. M. Belfort 1900
26432660 5138--5155 S. A. C. M. Belfort 1901
2661 -2670 2603—2612 Cail, Denain 1904
2€71—2675 2 Cie de Fives-Lille 1904

Beschreibung mit Abbildungen dieser Loko-
motiven findet sich im Juniheft 1904 und ist iibri-
gens in allen Biichern enthalten, die sich mit der
Pariser Weltausstellung vom Jahre 1900 befassen.
Wir wollen daher in Kiirze ihre Hauptmerkmale
festlegen. Vor allem ein vorziiglicher Dampfkessel
von 16 At Spannung mit tiefer Belpairefeuer-
biichse von mehr als 1 m Krebstiefe am Kessel-
bauch 3 Meter auBerer Linge und 2745 X 991
Millimeter innerer Feuerbiichsabmessungen, was
cine Rostfliche von 2,74 aqm ergibt. Die drei

Abb. 3.
2C1 - HeiBdampi - Vierzylinder - Verbund - Schnellzugslokomotive der franzésischen Nordbahn.
Gruppe 3.1201-3.1240.

Maschine:
H. Cylinder-Durchmesser 440 mm
N. Cylinder-Durchmesser 620 mm
Kolbenhub 660-690 mm
l.aufraddurchmesser 950 mm
Treibraddurchmesser 1900 mm
Schleppraddurchmesser 1040 mm
Fester Radstand 4020 mm
Ganzer Radstand 10420 mm
Kesselmitte iiber S. 0. 2800 mm
Kleinster innerer Kesseldurchmesser 1747 mm
Siederohrlange ) 4500 mm
F. Feuerbiichs-Heizildche 20,3 gm
F. Rohr-Heizfliche 228,28 gm
F. Verdampfungs-Heizilache 248,58 gm
F. Uberhitzer-Heizfldche 57,2 gm

an der AuBenseite einen bis in die Kopfhohe ra-
genden Flansch, zwischen den und die StofBlasche
ein Holzkeil eingetrieben wird; die AuBenlasche
hat zwei wagrechte Flanschen zur Aufnahme die-
ses Keiles.

Den Ausgangspunkt fiir die berithmten Schnell-
laufer der franzosischen Nordbahn bilden ihre be-
kannten Atlantics, deren beide ersten Ausfiihrun-
gen, Bahn-Nr. 2641—2642 unter F.-Nr. 4999 und
5000 von Belfort in den Jahren 1899 und 1900 ge-

F. Gesamt-Hcizfliche 305,78 qm
Rostfliche 3,50 gm
Dampidruck 16 At
Leergewicht 85 t
Dienstgewicht 94,5 t
Treibgewicht 55,5 t
Tender:
Wasserinhalt 31,5 t
Kohlenvorrat 7t
Leergewicht 250 t
Dienstgewicht 63,5 t
Lokomotive:
Radstand 18405 mm
Lange iiber Puffer 21350 mm
Dienstge wicht 158,3 t

Kesselschiisse sind nach vorne fernrohrartig in-
einander geschoben mit einem mittleren inneren
Durchmesser von 1456 mm. Der Langkessel, zu-
erst mit 4200 mm dann mit 4300 mm lichter Rohr-
linge, enthielt 126 Rippenrohre nach Serve. Der
gleichmiBig geneigte Rost hat vier glatte Felder
und vorne einen kurzen Kipprost. Das Triebwerk
hat die bekannte Bauart De Glehn, die N. C. unter
der Rauchkammer liegend und die volle Rahmen-
breit ausfiillend, 550 mm Durchmesser bei 640 mm



Hub, mit 1800 mm langen Treibstangen auf die
Vorderachse wirkend. Die Kropfachse hat durch
Schrumpfringe  verstiirkten Kreiskurbelscheiben.
Die duBeren H. C. liegen knapp vor den Kup-
pelriidern, die eng an die Treibriider herangescho-
ben sind. Der Drehgestellradstand von 1800 mm
bei den beiden ersten Lokomotiven wurde auf
2100 mm  spiter vergroBert. Die festgelagerten
Schlepprider von 1420 mun Durchmesser sind in
2400 mm Abstand festgelagert. Die beiden Heu-
singersteuerungen wirken auf Flachschieber. Mit
Druckluit gesteuerte Umschalt-Rundschieber ge-
statten unabhiingige Fahrt, selbst auf lingere Zeit.
Die Tragfedern der drei Hinterachsen liegen
unterhalb der Achslager und sind durch Ausgleich-
hiebel verbunden. Auch diese g¢leichen Riderpaare
sind einklotzig von vorne abgebremst. Die vier-
achsigen Drehgestelltender der beiden ersten Lo-
komotiven wurden durch dreiachsige mit langem
Radstand, 2900 mm plus 1800 mm — 4700 mm,
cisetzt, der 20 t Wasser- und 5 t Kohlen-
raum 18,85 { Leer- und 43.85 t Dienstgewicht aui-
weist. Er hat die bemerkenswert groBien Rider
von 1247,5 mm Durchmesser. Die Maschinen zeiclh-
neten sich von vorneherein durch iibergroBe Lei-
stungsfithigkeit aus, indem sic mit 300 t schweren
Schnellziigen nahezu 100 km-St.-Reisegeschwin-
digkeit erreichten. Im Jahre 1911 begann man in
alle 33 Maschinen den Rauchrohreniiberhitzer von
Schmidt einzubaunen, indem die H. C. von 340 mm
auf 390 mm vergroBert und naturgemial mit Kol-
benschicbern gestevert wurden, von der bisheri-
gen Steuerung durch Umkehrhebel angetrieben.
Die N. C. blieben mit ihren Flachschiebern unver-
dndert. Mit dem Schmidtiiberhitzer gelang es die
Leistungen dieser Lokomotiven iiber das gewohn-
te Mali auBerordentlich zu steigern, denn sie ver-
mochten nunmehr auch bei 5 pro mille Steigung
statt 300 t sogar 400 t in 8 km-St.-Geschwin-
digkeit zu hcf(')rdc.rn dabei ging der km-Kohlen-
verbrauch um 2 kg zuriick, von 12,5 kg auf 10.5
Kilogramm und der Wasserverbrauch sank um 25
Prozent.  Damit waren die beiden vorher be-
schafiten 2 C 2-Breitbox-Versuchslokomotiven er-
ledigt, sie wurden auf 2C gestutzt, umgebaut.
Immerhin wurde nun bei Bedarf zur 2C1-Lo-
komotive geschritten, unter richtigem Beibehalt
der langen tiefen Feuerbiichse. Dazu war bereits
in der Elsifier - Reichsbahntvpe vom Jahre 1908
cin Vorbild geschaffen. Die 20 Stiick der Nord-
bahn, Bahn-Nr. 3.1151-—3.1170, wurden in Belfort
im Jahre 1912 unter F.-Nr. 365 gebaut.
Wie in Abbildung 2 dargestellt, zeigen sie eng an-
einander geschobene Rider; die tiefe Belpaire-
Feuerbiichse iiber den beiden Hinterachsen hat
nahezu 3200 mm lichte Linge bei 3,16 am Rost-
fliche. Der Schmidtiiberhitzer besteht aus drei
Reihen Rauchrohren von 125-133 mm Weite bei
4500 mm ireier Rohrlinge. Die 90 Stiick Siede-
rolire sind Rippenrohre nach Serve. Das Verhiilt-
nis f. Verdampfungsheiziliche : Rostfliche zirka
70 entspricht der verfeuerten hochwertigen Kohle.
Das Vierzylindertriebwerk ist nach der gleichen
Bauart mit Kolbenschieber von innerer Finstro-

mung und Flachschieber an den N. C. Die Uni-
schalt-Rundschieber zum Anfahren werden eben-
falls mit Druckluft gesteuert. Die Tragiedern der
drei Kuppelachsen liegen unterhalb der Achsen und
sind durch Ausgleichhebe! untereinander verbun-
den. Die Schlepprider von 1420 mm Durchmes-
ser, gleich mit jenen der Atlantictype, haben nur
10 t Achsdruck, die Drehgestellachsen je 12 t, die
Kuppelachsen aber 17 t. Den gehegten Erwartun-
gen hat diese Maschine in jeder Richtung ent-
sprochen. Mit 400 t Ziigen hat sie diz Reisege-
schwindigkeit von nahezu 100 km-St. wieder ein-
gehalten; bei schlechtem Wetter war allerdings
wiederholtes Ridergleiten nicht zu vermeiden,
der Verlust an Fahrzeit wurde im Gefille durch
Schnelliahren bis zu 120 km-St. und etwas dagii-
ber wieder eingebracht.

Die weitere Entwicklung beziehungsweise Ver-
stirkung auf 18 t Achsdruck erfolgte des Krieges
wegen erst zehn Jahre spiter durch die Beschaf-
fung von 40 Lokomotiven aus den Werken der
Gesellschaft Blanc-Misseron (Dep. du Nord). Des
kleinen Lichtraumprofiles wegen mulite dem von
1600 mm auf 1747 mm im Durchmesser vergris-
serten Kessel bei fast gleicher Hohenlage von 2800
Millimeter gegen 2820 mm, durch ausgiebige Ver-
kleinerung der Kuppelrider von 2040 mm auf 1900
Millimeter im Laufkreise Rechnung getragen wer-
den. Auch die Schleppriader wurden auf 1040 mm
im Durchmesser verkleinert und zufolge ihrer wei-
teren Abstinde mit Bisselgestell versehen, woge-
gen sie bekanntlich frither im Hauptrahmen fest-
lagen, beziehungsweise geringes Seitenspiel auf-
wiesen; ihre Belastung von 11,5 t ist verhiltnis-
miBig gering, jedenfalls zeigt auch diese Type da-
durch das Freisein von jeder toten Belastunz. Die
Feuerbiichse wurde auf 3,5 qm Rostfliche ge-
bracht, womit bei der schmalen tiefen Lage einz
Linge von 3500 mm erforderlich ist. Bekanntlich
haben die sterreichischen 2B1-Lokomotiven Reihe
108 dieselbe Rostiliche durch Uberrahmenstellung
erreicht. Die Beschickung selbst bietet gar keine
Schwierigkeiten; die Verbrennung der hochwesti-
gen Kohle im gewaltigen Feuerraum von 20,3 gm
Heizfliche ist jedenfalls eine vorziigliche. Garbe
ist mit Uberzeugung fiir diese Kessel eingetreten.
Die Siederohrlinge mit 4500 mm ist entsprechend
zu nennen. Der vierachsige Drehgestelltender ent-
spricht der deutschen Regelform und diirfte auch
von solcher Lieferung stammen; er faBt 31,5 t
Wasser und 7 t Kohle, womit die Durchfahrt auf
der ziemlich schwierigen Ardennenstr ecke Paris—
Briissel (311 km) ohne Aufenthalt erst ermoglicht
wird. Wenn man fiir diese Rider wieder 120 km-
St. zuliiBt, so ergeben sich folgende Verhiltnis-
zahlen: V120 D 1900, V 110 D 1740, V 100 D 1580,
V90 D 1420, V80 D 1270, V70 D 1110, V60 D 950,
die man wohl nicht als gewdhnlich bezeichnen
kann. Immerhin haben die franzosischen 2 C-Vier-
zylinder-Verbundlok. mit 1750 mm Ridern bis zu
110 km - St. - Geschwindigkeit herhalten miissen.
Wohl hat die P. O. hiefiir die Rider auf 1850 mm
und die Ostbahn auf 2090 mm vergroBert. Die Lei-
stungen dieser neuen Pacific liegen vor allem in der



Beforderung der Pullmann-Ziige, die durchwegs
aus eisernen Wagen bestehen und zur Reisezeit
iiber 560 t schwer sind. Der elsiBischen M. - G.,
der Schopferin dieser Typen, sind wir fiir die
Uberlassung der Unterlagen zu besonderem Danke
verpilichtet. Sie hat nunmehr ihre drei Werke in
Frankreich derart eingestellt, daB der Dampi-Lo-
komotivenbau ginzlich in Graffenstaden vereinigt
ist, die elektrischen Lokomotiven hingegen in Bel-
fort erzeugt werden, wogegen das alte Stamm-
werk zu Miilhausen, einst von Koechlin gegriin-
det, allgemeinen Maschinenbau betreibt. Der fran-
z0sischen Nordbahn aber gebiihrt der Ruhm, seit
mehr als 28 Jahren ihre uniibertreffliche Rekord-
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leistung durch einfache, verhiltnisméBig leichte,
aber vorziiglich durchgebildete Lokomotivtypen er-
zielt zu haben. Ein kritischer Wendepunkt war der
Beginn mit der Wasserrohrfeuerbiichse und hoher
Kesselspannung. Da kam rechtzeitic der Schmidt-
iiberhitzer, von dem der Ing. en Chef, Herr Asselin
richtig sagte: Avec le surchauffeur Schmidt nous
avens tout™, so ist es auch indirekt diesem zuzu-
schreiben, dall dic Dampflokomotive heute noch
ungebrochen den Schnellstreckenrekord aufrecht
erhilt. Diese 93 Lokomotiven der drei Gruppen
stehen heute in vorbildlicher Verwendung, die er-
sten schon gegen 28 Jahre noch in vollster Lei-
stung. Steffan.

Turbinenlokomotiven.

Mit 4 Abbildungen.
I. Aligemeines.

Die groBen Eisenbahngesellschaiten der Neu-
zeit arbeiten mit allen Mitteln, um den Kohlen-
verbrauch der Lokomotiven herabzusetzen. Wel-
che gewaltigen Summen die Beschaffung des
Brennstoffes fiir die Eisenbahnen erfordert, zeigt
die deutsche Reichsbahn, die in der Vorkriegszeit
jdhrlich etwa 250 Millionen Goldmark fiir Loko-
motivkohlen verausgaben mubBte.

Die starke Verbreitung der Dampfturbine im
ortfesten Maschinenbau, die in den letzten Jahr-
zchnten ihre wirtschaftliche Uberlegenheit gegen-
iiber den Kolbenmaschinen klar bewiesen hat, ver-
anlaBte mehrere Lokomotivkonstrukteure, ihre
Aufmerksamkeit der Verwendung der Dampfitur-
bine als Antriebsmaschine bei der Dampflokomo-
tive zuzuwenden, und es entstanden verschiedene
Bauarten von Turbolokomotiven, von denen be-
sonders diejenigen des Schweden Ljungstrom, des
Englinders Ramsay und des Deutschschweizers
Zoellyv zu nennen sind.

Hierbei sind die mit freiem Auspuff wirken-
den Maschinen der Bauart Behrisch und die von
Belluzzo, welch letztere im Jahre 1908 von den
Officine meccaniche Miani-Silvestri-Grondona-Co-
mi, Mailand, fiir Rangierzwecke gebaut wurde,
nur kurz erwahnt. Da der Hauptvorteil der Dampf-
turbine, die Erzielung hoherer Wirkungsgrade,
sich aber erst bei Anwendung der Kondensation
ergibt, sei auf die Kondensator-Turbinen-Lokomo-
tiven etwas ndher eingegangen. Eine solche ist zum
Beispiel die von Reid und Ramsay entworfene,
von der North British Locomotive Company in
(ilasgow im Jahre 1910 gebaute Maschine; sie
stellt im gewissen Sinne eine Weiterentwicklung
der bekannten Heilmann-Lokomotive dar, zumal
elektrische Ubersetzung zwischen Turbine und
Laufwerk eingeschaltet ist (turbo-elektrischer An-
trieb). Eine 1000pferdige Gleichdruckturbine mit
Einspritzkondensator treibt mit einer Drehzahl
von 3000 Umldufen in der Minute einen Gleich-
stromerzeuger, der wiederum die Motoren der

Achsantriebe mit Strom versieht. Der gesamte
Aufbau der 132 t schweren Maschine ihnelt dem
der Garratt-Lokomotiven.

Als  eine Weiterentwicklung dieser Bauart
darf die von der Firma Armstrong, Whitworth &
Co., Newcastle-on-Tyne, gebaute Ramsay - Loko-
motive der London-North-Western-Bahn betrach-
tet werden, die in neuerer. Zeit in Betrieb genom-
men wurde. Diese Maschine ist als gegliederte
Lokometive gebaut; der vordere Teil, ein 1C-
gzekuppeltes Drehgestell mit zwei 275-pferdigen
Drehstrommotoren von 360 PS Stundenleistung
und Paralle'kurbelgetriebe, trigt den mit Unter-
windfeuerung auszeriisteten  Kessel und  eine
Drehstrom - Turbogeneratorgruppe fiir 890 Kilo-
wattstunden bei 360 Umdrehungen in der Minute.
Das hintere, gleichgestaltete Triebdrehgestell tragt
die Wasser- und Kohlenvorrite und die Konden-
sationseinrichtung. Der Kondensator besteht aus
einem Rohrenbiindel, das sich langsam dreht und
hierbei in Wausser ein- und austaucht. Auf diese
Weise ist eine vereinigte Oberflichen- und Ver-
dampfungskiihlung erzielt. Das gesamte Dienstge-
wicht der Lokomotive betrigt rund 132 t.

Mit diesen beiden turbo-elektrischen Lokomo-
tiven soll nach Angaben der Fabrik durch die
elektrische Ubersetzung weitgehendste Anpassung
an verschiedene Belastungs- und Geschwindig-
keitsverhiltnisse unter bester Ausnutzung der
Dampikraft, bei geeignetsten Drehzahlen, ermog-
licht sein. Als Nachteil seien die GroBe des toten
Gewichtes und die infolge der Vielteiligkeit hohen
Herstellungskosten in Kauf zu nehmen.

Um bei direktem Antrieb des Laufwerkes von
der Dampfturbine aus eine geeignete Losung zu
finden, soll, zur weiteren Verbesserung der bereits
erwihnten Belluzzo-Turbinenlokomotive, eine drei
Sechstel gekuppelte Maschine mit Kondensation
und Parallelkurbelantrieb der Achsen gebaut wer-
den, ‘was zu einer Lokomotivbauart fithrt, die in
der Sciwez und in Schweden bereits praktisch
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crprobt ist. Die eine dieser Maschinen, die mit
Turbine und Kondensator ausgeriistete Zoelly-
Turbinen-Lokomotive (Abb. 1), wurde aus einer
dlteren 1 C-gekuppelten Lokomotive der S. B. B.
umgebaut und mit einem fithrenden Drehgestell
ausgeriistet, so dal} sie jetzt das Kupplungsverhilt-
nis 2 C aufweist. Die Turbine mit doppelter Stirn-
radiibersetzung (1 :28,7) und Parallelkurbelgetr.e-
be ist im vorderen Teil der Lokomotive unter-
gebracht, der Oberflichen-Kondensator befindet
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sich, durch beiderseits angeordnete Abdampirohre

mit der Turbine verbunden, seitlich des Langkes-
sels. Der vierachsige Tender trigt auBer den Was-
ser- und Kohlenvorriten die Riickkiihlanlage fiir das
Kiihlwasser, bestehend aus einem Regenkiihler mit
Luftkaniilen, der den bei der Fahrt entstehenden
Luftzug ausnutzt. Fiir die Umkehrung der Falrt-

windfeuerung eingebaut, die sich aber nicht be-
withrte und durch einen Ventilator an der keglig
zugeschirften Rauchkamimer ersetzt wurde. Bei
der gleichmilBigen Feueranfachung konnte der
Kamin entsprechend weit gehalten werden.

Die Turbinen, je eine fiir Vorwirts- und Riick-
wiirtsfahrt, liegen vor der Rauchkammer, an-
schlieBend daran, wie aus der Abbildunr ersich*-
lich, der Kondensator. Das hier niedergeschlagene
Wasser wird durch Pumpen wieder dem Kessel
zugefiihrt. Um die hohe Luftleere von 85—90 Pro-
zent zu halten mull die Verbindung tadellos dicht
sein. Durch die Kondensatorspeisung mit heis-
sem Wasser wird nicht nur der Kesselwirkungs-
grad erhoht, sondern vor allem das Ansetzen des
Kesselsteines verhindert. Die Verdampfungsfihig-
keit des Kessels wird dadurch erhoht und das

Abb.

T

1.

2 C-Turbolokomotive System Zoelly der Schweizer Bundesbahnen.

Umgebaut

1920 aus ciner 1 C-NaBdampflokomotive durch die Schweizer Lokomotiviabrik Winterthur und die

A.-G. Eschn-Wyss & Co. in Ziirich.

Dampidruck 14 At.
F. \_;CI‘dliI'l])fllHj(.\}itilﬂiighc 106,44 gm
Uberhitzerheizfliche 37.8 gm

E.
F. Gesamtheizfliche
Treibraddutchmesser

GroBte Geschwindigkeit
Minutliche Drehzahl der Turbine

144,24 gm
1520 mm
75 km-St.
6000 max.

richtung wird eine besondere Riickwirtsturbine
benutzt.

Die seit 1920 vorgenommenen Versuchsfahr-
ten haben zu mannigiachen grundlegenden Ande-
rungen gefiihrt, so daB die Lokomotive nach ei-
nigen Umbauten die in Abbildung 1 dargestellte
Form besitzt. Der HeiBdampfkessel mit Schmidt-
iiberhitzer blieb im allgemeinen ungeiandert. Statt
des Blasrohres wurde urspriinglich eine Unter-

Ubersetzungsverhaltnis 1.1 287
Rostfliche 2,3 gm
Leergewicht 60 t
Dienstgewicht 65 t
Treibgewicht 45,6 t
Dienstgewicht vcll ausgeriistet 108 t

Leistung 1000 PS

lastige Oftere Auswaschen vermieden. Das Kiihl-
wasser des Tenders wird durch eine Kreiselpumpe
durch den Kondensator durchgetrieben und danach
in einem besonderen Aufbau im Tender mit be-
sonderen Kandlen und Raschig-Rohren geleitet.
Der natiirliche Luftzug der Fahrt reicht jedoch
dazu nicht aus, weshalb auf der hinteren Ten-
derbrust ein Windfliigel die AuBenluft durchsaugt,
wobei natiirlich ein Teil des Kondenswassers ver-



dunstet. Immerhin wird aber ein erheblicher Teil
zuriickgewonnen, so dal sich gerade aus diesem
Grunde fiir wasserarme Gegenden die Turbolo-
komotive sehr empfiehlt.

Die in Schweden gebaute Ljungstrom’sche
Turbinen-Lokomotive mit direktem Antrieb be-
steht aus zwei kurzgekuppelten Teilen, von de-
nen der vordere drei im Rahmen gelagerte Trag-
achsen, sowie ein fithrendes Drehgestell aufweist
und den Kessel mit dem satteliormigen Kohlen-
behilter triagt. Der hintere Teil, die eigentliche Lo-
komotive, trigt die Turbine mit doppelter Stirn-
radiibersetzung und Parallelkuibelantrieb fiir drei
gekuppelte Achsen, die mit der hinteren Trag-
achse das Laufwerk dieses Fahrzeugteiles bilden.
Das Kondensatorgehiduse ist mit dem Rahmenwerk
vereinigt und steht mit dem Oberflichenkiihler in
Verbindung, der im oberen Teile des Fahrzeuges
angeordnet ist und aus zahlreichen flachen Kup-
ferkammern besteht. Zur Erreichung einer wirksa-
men Kondensation wird das Wasser im unteren
(GGehduse mittels einer Umlaufpumpe stindig einer
Regenvorrichtung zugefiihrt. Es ist eine eigenar-
tige, unmittelbare Luftkiithlung des Oberilichenkon-
densators vorgesehen; die erwidhnten Kupferkam-
mern werden von einem Luftstrom bestrichen,
der durch drei mit Reibriddern regulierbare Venti-
latoren erzeugt wird. Fiir die Riickwiartsfahrt wird
im Vorgelege ein besonderes Umkehrzahnrad ein-
geschaltet. Die Umdrehungszahl der 1800pferdigen
Turbine betrdgt nicht weniger als rund 9200 Um-
laufe in der Minute bei 110 Kilometer Stunden-
Fahrgeschwindigkeit. Das Dienstgewicht der gan-
zen Lokomotive betrdgt 126 t. Die Lokomotive
soll iiberraschende Wirtschaftlichkeit im Betriebe
zeigen, indem Kohlenersparnisse von etwa 50 Pro-
zent gegeniiber einer entsprechenden Kolben-
Dampilokomotive zu verzeichnen waren. Neuer-
dings werden zwei Ljungstrom-Turbinen-Lokomo-
tiven mit einigen Abanderungen gebaut, je eine fiir
die schwedische Staatsbahn und fiir die argentini-
schen Bahnen, letztere fiir 1 m Spurweite. Die
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neue schwedische Lokomotive soll eine Turbinen-
leistung von 2000 PS erhalten. Die argentinische
Lokomotive wird ein 1800-pferdiges Triebwerk mit
vier gekuppelten Achsen aufweisen; der Kessel
wird fiir Olfeuerung eingerichtet, das Dienstge-
wicht soll 120 t betragen; als Hochstgeschwindig-
keit sind 65 km in der Stunde vorgesehen.

. Folgende vier Grundsidtze sind bisher beim
Entwurf von Lokomotiv-Kondensatoren beriick-
sichtigt worden: 1. Direkte Luftkithlung eines
Oberflichenkondensators, 2. Kiihlung eines Ober-
flachenkondensators durch Luft und gleichzeitig
durch Verdampfung von iiber den Kondensator rie-
selndem Wasser, 3. Wasserkiihlung des Konden-
sators mit getrennter Riickkiihlung des Kiithlwas-
sers durch Verdunstung, 4. Wasserkiihlung des Kon-
densators mit getrennter Riickkithlung des Kiihl-
wassers in Radiatoren.

Alle Bauweisen haben ihre Vorziige. Die reine
Luftkithlung ermoglicht die weitestgehende Was-
serersparnis, was fiir lange Strecken in wasserar-
men Gegenden von groBler Bedeutung sein kann.
Die Verdunstungskiihlung zeichnet sich durch grofle
Einfachheit und leichtere Bauart aus, wihrend die
Wirmeabfuhr allein durch Verdampfen naturge-
mil einen Wasserverbrauch bedingt, der mit dem
Dampiverbrauch der Turbine anndhernd iiberein-
stimmt. Anderseits kann sich bei der Verdunstungs-
kiithlung durch gleichzeitige direkte Wirmeablei-
tung an die Luft eine Wasserersparnis nach MaB-
gabe dieser leitenden Ubertragung ergeben. Diese
konnte kiinstlich dadurch gefordert werden, dal3
man statt eines Regenkiihlers eine Berieselung von
Blechen vorsehen wiirde, die zugleich vom kiih-
fenden Luftstrom bestrichen werden. Es stehen da-
nach verschiedene Mittel zur Verfiigung, um je
nach den gegebenen klimatischen Verhiltnissen die
geeignetste Kiihlungs- und Kondensationsbauart zu
wihlen. Als nicht zu unterschitzender Vorteil der
Kondensation ist erwihnt, dal die Benutzung des

Haben Sie das Abonnement fiir 1928 schon erneuert?

’

Wie wir bereits angezeigt haben, erscheint der Jahrgang 1928 auf Wunsch unserer
Leser in bedeutend besserer Ausstattung. Wein wir auch nicht
der besseren Ausstattung auf unsere geehrien Abonnenten iiberwilzen, so sind wir doch ge-
zwungen den Abonnementspreis wenigstens ein wenig zu erholien.

Der Abonnementpreis fiir das Jahr 1928 betrdgt:

ﬁj} Osterreich, Ungarn und Polen ganzjdhrig S 12.—, haibjahrig S 7.—; fiir Deutsch-
, halbjdhrig Rmk. 6 —; fiir die Tschechoslowakei: ganzjidhrig ¢ K

land: ganzjdhrig Rmk. 10.

die ganzen Mehrkosten

80.—, halbjihrig ¢ K 45.—; fiir das iibrige Ausland: ganzjdhrig Schw. Frc. 15.—, halbjihrig
Schw. Frec. 8.—. Wir bitten die geehrten Abonnenten dringend, den Bezugspreis fiir das Jahr
1928 uns umgehend iiberweisen zu wollen und zwar: Die Abonnenten aus Osterreich und der
Tschechoslowakei mittels des der vorhergehenden Nummer beigelegten Erlagscheines, die Le-
ser aus Deutschland werden gebeten den Betrag auf unser Berliner Postscheckkonto Nr. 122.881,
Oskar Fischer, Verlagsanstalt, Wien, 1V., Favoritensirae 21, einzuzahlen, die iibrigen Aus-
liinder mittels Bankschecks oder Postanweisung.




Kondenswassers zur Speisung des Lokomotivkes-
sels die Moglichkeit einer weitgehenden Schonung
der Kessel ergibt, da durch den geschlossenen
Wasserkreislauf die Kesselsteinbildung in hohem
MaBe verringert wird.

Nach den bisherigen Ergebnissen kann man
schlielien; dall der Turbinenlokomotive eine grofie
Zukunit beschieden sein kann, besonders fiir den
Verkehr auf langen Strecken mit wenig dichtem
Verkehr, woselbst sich die Elektrisierung nicht
lohnen wiirde, oder natiirliche Kraftquellen an Ort
und Stelle nicht vorhanden sind. Auf diesem Ge-
biete diirfte jedoch der Dampfturbinen-Lokomotive
eine nicht zu unterschitzende Wettbewerberin in
der Lokomotive mit Verbrennungsmotoren erste-
hen, zumal die strittige Frage der verdnderlichen
Ubersetzung durch di¢ elektrische und die hydrau-
lische Ubertragung mit bestem Erfolge geldst ist,
wie schon mehrere Ausfithrungen zeigen; man
plant sogar den Bau eines Gas- beziehungsweise
O1-Turbinenfahrzeuges. .

Aber auch fiir dic Lokomotive mit Kolben-
dampfmaschine diirfte noch eine nennenswerte
Weiterentwicklung zu erwarten sein. So lieBe sich

Einen recht beachtenswerten Beitrag zur Be-
urteilung dieser Fragen liefert Regierungsbaurat R.
P. Wagner in seiner im Heft 1 des Jahrganges 1924
des ,,Organ fiir die Fortschritte des FEisenbahn-
wesens' veroffentiichten Abhandlung iiber die Wirt-
schaftlichkeit, Bauart und Entwicklung der Turbo-
lokomotive.

Von Zoelly erwarb kurz nach dem Kriege die
Friedrich Krupp A.-G., Essen, die Lizenzen, und
nach diesen und eigenen Patenten hat sie eine 2000
PS leistende, schwere Lokomotive entworfen und
¢ebaut, die auf der in Seddin veranstalteten Eisen-
balnausstellung erstmalig der Offentlichkeit im Be-
triebe vorgefithrt wurde und dort allgemeine Be-
achtung und Bewunderung erregte. Nachstehend
soll diese neue Lokomotivbauart beschrieben
werden.

II. Beschreibung der Krupp-Turbinenlokomotive.

Der duBlere Aufbau dieser Lokomotive ent-
spricht im allgemeinen demjenigen der iiblichen
Kolbenlokomotiven. Bild 2 stellt ein Schema der
Turbinenlokomotive dar. Eine Vorwiirts- und eine
Riickwiirtsturbine (52 und 53) sind in getrennten

Abb. 2.
Aufbau der Turbolckomotive in schematischer Darstellung.
51 Rauchkammer, 52 Vorwirtsturbine, 53 Riickwirtsturbine, 54 Zahnradiibersetzung, 55 Triebwelle, 56 Treib-
radsatz, 57, 58 Kuppelradsitze, 60 Fiihrerhaus, 61 Turbinenabdampfstutzen, 62 Konaensator, 63 Speisewasse.-
pumpe, 64 Speisewasservorwirmer, 65 Luftpuiipe, 66 Kiihlwasserpumpe tiir Kondensator, 71 Tender, 73 Ven-

tilator zur Kiihlung des Kondensatorkiihlwassers, 74 Kohlenvorrat, 82, 83 Rauchgaskammern, 91

beispielsweise ein Fahrzeug mit Turbinenantrieb
und Kondensationsanlage ohne besondere Bedie-
nungsmannschaft mit einer Dampflokomotive iibli-
cher Bauart kuppeln, wobei durch eine biegsame
Verbindung der Abdampf der Dampflokomotive der
Turbine zugefiihrt wird. Unter anderem ist auch
auf eine Verbindung von Verbrennungsmotoren mit
Dampimaschinen hinzuweisen, die fiir direkten An-
trieb von Lokomotiven in Betracht kommen konn-
te, da hierbei voraussichtlich stark verinderliche
Drehmomente erzeugt werden. Tatsédchlich ist der
in neuerer Zeit entstandene Still-Motor bereits fiir
Lokomotivantrieb vorgeschlagen bez. ausgefiihrt.

Aus alledem ist der SchluB zu ziehen, daB
trotz der rasch fortschreitenden Entwicklung der
elektrischen Zugforderung, fiir die kalorischen An-
triebe im Eisenbahnwesen immer noch weite An-
wendungsgebiete und grofie Entwicklungsmoglich-
keiten bestehen; damit diirfte der Dampf recht
behalten.

Hiliskessel.

Gehdusen im vorderen Teil des Barrenrahmens un-
tergebracht.

Die Vorwirtsturbine sitzt rechts und die Riick-
wirtsturbine links (in der Fahrtrichtung zu sehen).
Diese von Escher WyB & Cie. in Ziirich geliefer-
ten Zoelly-Turbinen machen 6800 Umdrehungen in
der Minute und leisten ‘bei 80 km-St.-Fahrtge-
schwindigkeit 2000 PSe. Die zugelassene Hochst-
geschwindigkeit betrdgt 100 km in der Stunde.
Durch ein Zahnradvorgelege werden diese hohen
Umdrehungszahlen herabgesetzt. Die Ritzelwelle
des Zahnradgetriebes ist mit beiden Turbinen ge-
kuppelt. Uber eine Vorlegewelle arbeiten die Ritzel
auf eine in HoOhe der Kuppelachsen angeordnete
Blindwelle (55). Diese ist durch Treib- und Kup-
pelstangen in bekannter Weise mit den Lokomo-
tivtreibridern verbunden. Die Zahnrader des Uber-
setzungsgetriebes sind nach Kruppscher Bauart mit
schrigen Ziahnen ausgebildet und bestehen aus na-
turhartem Kruppschen Sonderstahl.



Der Abdampf der Turbinen wird in dem gleich
hinter ihnen eingebauten Oberflichenkondensator
1 niedergeschlagen. Dieser Kondensator ist auf der
ausgeifiihrten Kruppschen Lokomotive in zwei zy-
lindrische, hintereinandergeschaltete Riume unter-
teilt, die durch nachgiebige Rohre miteinander ver-
bunden sind. Diese zylindrische Form der Konden-
satoren wurde gewdihlt, weil derartige Kondensa-
toren sich bzi den Lokomictiven Lbesser uiterbrin-
gen lieBen und geringeres Gewicht ergaben als
rechteckige. An ihren duBeren Enden tragen die
Kondensatoren durch Kondensatorrohre verbunde-
ne Wasserkammern. Die Rohre beider Konden-
satoren sind leicht zuginglich und kénnen schnell
ausgewechselt werden.

Ein Hilfsmaschinensatz, bestehend aus Kiihl-
wasserumlaufpumpe (65), Speisepumpe (63) und
dem Bremsluft-Kompressor liegt hinter den Kon-

angetrieben, saugt die Rauchgase durch einen
Rauchgasvorwirmer an und driickt sie durch die
Rauchkammer und den Schornstein nach auBen.

Dieser Vorwiirmer besteht aus einem in vier
Kammer unterteilten Wasserkasten. Diese Kam-
mern sind durch U-formig gebogene Vorwidrmer-
rohre miteinander verbunden. Der Rauchgasvor-
wiarmer kann leicht ausgebaut und gereinigt wei-
den.

Vor dem Rauchgasvorwirmer ist ein Ab-
dampivorwirmer eingeschaltet, der seinen Ab-

dampf von der auf dem Tender eingebauten An-
triebsturbine des Kiihlerventilators erhilt. Das aus
dem Kendensator abgesaugte etwa 50 Grad Cel-
sius warnme Kondensat wird in diesem Vorwir-
mer auf etwa 100 Grad Celsius erwirmt und

dann in dem Rauchgasvorwidrmer auf 130 Grad
bis 140 Grad Celsius weiter erhitzt.

R R R e e

Abb. 3.

Ansicht des Fiihrerstandes der Kruppschen Turbolokomotive

densatoren und wird durch eine gemeinsame Tur-
bine iiber ein dreifaches Vorgelege angetrieben.
Die als Zentrifugalpumpe ausgebildete Umlaufpum-
pe saugt aus dem Wasserbchilter des Tenders
das Kiihlwasser an und driickt es durch den Kon-
densator zuriick zur Riickkithlanlage auf dem Ten-
der. Sie liefert ferner das Betr.ebswasser fiir dic
Wasserstrahlluitpumpe (65). Diese saugt aus dem
Kondensator die Luft ab, welche im Luftabschei-
der abgeschieden und dann nach auBen gefiihrt
wird. Der Speisepumpe, einer Differential-Kolben-
pumpe, liuft das Kondensat aus dem Kondensator
zu und wird durch zwei Vorwarmer hindurch in
den Kessel gedriickt. Der Ventilator wird durch
eine besondere Turbine mit Ubersetzungsgetriebe

Kessel und Uberhitzer Schmidtscher Bauart
sind in bekannter Weise ausgeb:ldet. Die Rauch-
kammer besteht aus zwei, durch eine Zwischen-
tiir voneinander getrennten Teilen. Im hinteren
schlieBt die Saugleitung des Feuerungsventilators
an, in den vorderen Teil miindet die Druckleitung.

Der Uberhitzer ermoglicht durch Trennung in
einen kleineren Teil fiir die Hauptturbinen und
einen kleineren Teil fiir die Hilfsturbinen. allen
Turbinen HeiBdampf zuzufiihren.

Beim Kreislauf des Wassers beziehungsweise
des Dampfes vom Kessel iiber Turbinen und Kon-
densator zum Kessel zuriick, entstehen Verluste,
die durch einen besonderen in den Dampf- und
Wasserraum des Kessels eingebauten Verdampfer



ersetzt werden. Dieser Hilfskessel, der auch den
Dampf fiir die Zugheizung liefert, wird durch eine
kleine selbsttitige Pumpe mit Rohwasser aus der
Kiihlwasseranlage versorgt. Da sich mit der Zeit
Kesselstein in diesem Hiliskessel ansetzt; dient
er gleichzeitig als Kesselsteinabscheider. Zur Rei-
nigunz kann er leicht ausgebaut werden.

In dem sehr iibersichtlich angeordneten und
gerdumigen Fiihrerhaus (Abb. 3) befindet sich
rechts die Einschaltvorrichtung fiir die verschie-
denen  Diisengruppen der Vorwirts- und Riick-
wirtsturbine. Fiir den Schalthebel snd drei Vor-
wirts-, eine Null- und cine Riickwirtsstellung vor-
gesehen. Bei jeder Stellung wird ein Hilfsventil
betitigt, das die Diisenventile im Verteilerkasten
mit Dampi steuer.. Die Kesselarmaturen und der
Regler sind in iiblicher Weise an der Stehkessel-
riickwand angeordnet. Links vom Stehkessel sit-
zen die AnlaBventile fiir die Hilfsturbinen. Neben
den Kesselmanometern sind fiir jede Turbine ein
Manometer zur Beobachtung des Druckes vor den
Iyiisen und mehrere Thermometer, ein Vakuumme-
ter und Tachomcter fiir die Hilfsturbinen e'nge-
baut.

Der schon durch

unterscheidet sich

Tender
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hindurchsaugt. Das so abgekiihlte Wasser wird in
dem unteren Wasserbehilter des Tenders gesar:-
melt und von dort durch die Umwilzpumpe wie-
der dem Kondensator zugefiihrt. Hierbei wird das
Kiithlwasser durch Rohrgelenke an beiden Seiten
der Maschine vom Tender zur Lokomotive iiber-
geleitet.

III. Vorteile der Turbinenlokomotive.

Obwohl die beschriebene Turbinenlokomotive
in ihrem Gesamtaufbau keineswegs eine Verein-
fachung gegeniiber den bisherigen Kolbenlokomo-
tiven mit sich bringt, und ihr Anschaffungspreis in-
folge der grofleren Anzahl von Hilismaschinen ein
Hoherer ist, wird die Einfithrung der Turbinen-
lokomotive im neuzeitlichen Eisenbahnbetriebe
dech durch drei groBe Vorteile gerechtfertigt.

Erstens wird die Kohlenersparnis dieser Lo-
komotive gegeniiber den besten der heutigen Kol-
benlockomotive 20 bis 30 Prozent betragen. Wenn,
wie schon erwihnt die deutsche Reichsbahn
vor dem Krieze 250 Millionen Mark fiir die Be-
schaffung der Lokomctivkohlen ausgeben mubBte,
dann werden die durch die Einfithrung der Tur-
binenlokemotive erzielten Ersparnisse in kurzer

Abb. 4.
Kruppsche Turbolckomotive nach dem Umbau.

Treibraddurchmesser 1650 mm  Leergewicht 103,1 t
Kurbelhub 630 mm  Dienstgewicht 1124 t
Kesseldruck 15 At Treibgewicht 60,0 t
F. Verdampiungsheizfliche 162 qm Hochstgeschwindigkeit 100 km-St.
F. Uberhitzerheiziliche 66 gm Tender:

F. Gesamtheizfliche 228 gm Leergewicht 103,1 t
Rostflache 3,1 qm Jienstgewicht 1124 t

seine dullere Formgebung wesentlich von den iib-
lichen Ausfithrungen. Der vordere Teil trigt den
Kohlenkasten und die Wassereinfiilloffnungen. Auf
dem hinteren Teil des Tenders ist die Riickkiihl-
anlage aufgebaut. Diese Kiihlanlage setzt sich aus
einzelnen Kiihlzellen zusammen, die in vier Rei-
hen iibereinander und mehreren Reihen nebenei-
nander eingebaut sind. Ein Ventilator (73), der
-.die Luft von beiden Seiten durch die einzelnen
Kiihlzellen hindurch und aus einem Spiralgehiuse
nach oben ins Freie blist, ist in der Mitte der
Kiihlanlage eingebaut.

Die Kiihlzellen sind gefiillt mit diinnen Blech-
ringen, sogenannten Raschig's Ringen. Uber diese
Ringe rieselt das vom Kondensator kommende,
fein verteilte Warmwasser, wihrend der Venti-
lator durch die Offnungen der Seitenwinde Luft

Zeit das Mehr an Anschaffungskosten wettma-
chen.

Ferner gestattet das gleichiormige Drehmo-
ment der Antriebsmaschinen mit der Lokomotive
in jeder Stellung -stoBfrei und sicher anzufahren.
Da nur umlaufende und keine hin- und hergehen-
de Massen vorhanden sind, die ausgeglichen wer-
den miifiten, erfahren die Raddriicke keine zusitz-
lichen Belastungen. Dieses bedingt eine betricht-
liche Schonung der Radreifen und des Oberbaues.

SchlieBlich ermoglicht de- Umstand, daB die
Lokomotive mit Kondensation betrieben wird, den
Kessel nur mit reinem Kondensatwasser zu spei-
sen. Der Kessel wird also durch Absetzen von
Kesselstein nicht verunreinigt, und das zeitrau-
bende Auswaschen des Kessels fillt fort, zumal
auch die Verwendung von Turbinen eine Ver-



schmutzung des Kondensats durch Ol ausschlieBt.

Die bisher durchgefiihrten, allerdings noch
nicht abgeschlossenen Versuche ergaben, dall die
erste deutsche Turbinenlokomotive durchaus die
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Hoffnungen rechtfertigte, die man auf sie gesetzt
hatte; einige notwendige Abidnderungen haben der
Turbolokomotive ein etwas geindertes Aussehen
gegeben, wie es in Abbildung 4 dargestellt ist.

2 D-HeiRdampf-Schnellzugsiokomotive der
tiirkischen Eisenbahnen.

Gebaut von Henschel & Sohn in Kassel.

Mit einer Abbildung.

Im Friihling des Jahres 1927 haben die tiirki-
schen Bahnen die Lieferung von zehn Stiick 2 D-
Schnellzugslokomotiven ausgeschrieben, welche
sich tunlichst an die schon im Betrieb befindlichen
Lokomotiven deutscher Bauart und Herkunft an-
schlieBen sollten. Der Kessel ist von der Reihe P8,
beziehungsweise (G 10 jedoch mit lingerer Feuer-
biichse und Siederohren, Riader und Drehgestell von
der T 16, womit wechl 8) km-St. andauernd und
voriibergehend auch noch 90 km-St.-Geschwindig-
keit erreicht werden konnen. Damit waren auch

49-54 mm
135-143 mm

Siederohre, Durchmesser
Rauchrohre, Durchmesser

Rostbreite 1010 mm
Rostiliche 3,0 gqm
Reibungsgewicht 4mal 16 —— 64 t

Nachdem somit der Kessel nur eine Verlinge-
rung des G 10 Kessels ist, hat er mit diesem gleiche
Bordelbleche und gleiche Rauchkammer, ebenso ist
der Dom mit Regler und die Kesselarmatur gleich-
gehalten. Die Dampizylinder sind ebenfalls von

2 D-HeiBdampi-Personen-Lokomotive mit 4 T. 21,5 cbm fiir die Tiirkei, Fabrik-Nr. 20709

Gebaut von Henschel & Sohn in Kassel.

Spurweite 1435 mm
Zylinderdurchmesser 630 mm
Kolbenhub 660 mm
Treibraddurchmesscr 1650 mm
Laufraddurchmesser 1000 mm
Fester Radstand 4000 mm
Gesamt-Radstand 10100 mm
Heiziliche des Kessels, wasscerberiihrt 181,9 gm
Uberhitzerheizfliche 64,0 gm
Rostfliche 3,03 gm
“Dampfiiberdruck 12 kg-qem

die Hauptabmessungen und Leistungen wie folgt
vorgeschrieben:

GroBte Steigung 25 pro mille

Kieinste Kriimmung 180 m
Weichenkurve 1:9
Zvlinderdurchmesser 630 mm
Kolbenhub 660 mm
Laufriader 1000 mm
Treibriader 1650 mm
Drehgestellradstand 2200 mm
Dampidruck 12 At

Lichte Rohrldnge 6000 mm

20718,
Leergewicht ROt
Dicenstgewicht 88 t
Reibungsgewichit 64 t
Zugkrait (0,6) 11500 kg
Tender:
Wasserinhalt 21,5 gm
Kohleninhalt T4
Raddurchmesser 1000 mm
Gesamt-Radstand 4750 mm
Leergewicht 23 t
Dienstgewicht 51,5 t
dieser Maschine, die Achsbuchsen, Lagerschalen
und Tragfedern von der T 18. Die Lokomo-

tiven sind ausgeriistet mit Kunze - Knorr - Brem-
se, die sowohl das Drehgestell abbremst, als auch
samtliche Kuppelriader und zwar einklotzig. Die
in gleichem Abstand gestellten Kuppelrader haben
vier Meter festen Radstand, da die Hinterachse
jederseits 20 mm Seitenspiel aufweist,

Die¢ Lokomotive besitzt Speisewasser-Vorwir-
mer, Bauart Knorr, mit einer modernen Verbund-
Speisepumpz, Bauart Nielebock, nebst einem nicht-
saugenden  Friedmann - Injektor, ebenso eine



Schmierpumpe von der gleichen Wiener Fabrik.
Die  Kesselspeisung  erfolgt in  den vorderen
Dampidom, der zu diesem Zwecke mit einem
Schlammabscheider ausgeriistet ist. Die beiden
Sandkidsten  werden  von  einem  gemeinsamen
Handzug im Fiihrerhause betitigt und werfen
den Sand vor die drei fithrenden Kuppelrider-
paare nur in der Vorwirtsrichtung. Wegen der
(iebirgsstrecken  wurde eine direkte Zusatz-
bremse nach Ausfithrung der Kunze - Knorr-
(Gesellschaft in Berlin, eingebaut, ebenso die Rig-
genbachsche Gegendruckbremse, deren Auspufflei-

tung hinter dem Schlot ersichtlich ist. Die Zug-
haken sind fiir 21 Tonnen bemessen, mit dreifacher
Sicherheit, die Reibungspuifer sind nach der Bau-
art Siegen. Der vierachsige Drehgestelltender ist
nach der deutschen Regelform mit 1 m-Rider in
1700 mm Radstand bei 4750 mm Gesamtradstand,
Wasser 21,5 t, Kohle 7 t, bei 23 t Leer- und
51,5 t Dienstgewicht. Die Hauptabmessungen die-
ser iiberaus interessanten Lokomotive sind unter
der Abbildung angegeben, fiir welche wir der Er-
bauerin, der altberiihmten Firma Henschel & Sohn
in Kassel zu besonderem Danke verpilichtet sind.

Kobelrauchfiange.

Von Ing. J. Rihosek, Wien.

In der September- und November-Nummer
dieser Zeitschrift erschienen Aufsiitze iiber Kobel-
rauchfiinge unter den Titeln: ,,Das Ende des Oster-
reichischen Kobelrauchfanges und ,.Unser Kobel-
rauchfang”, in welchen in mehr oder minder ge-
schmackveller Weise diese langbewiihrte Funken-
fingereinrichtung abfillig kritisiert wird, Dies kann
nicht unwidersprochen gelassen werden, da ‘es
sehr bedauerlich ist, wenn heimische Ingenieur-
arbeit ohne Grund licherlich gemacht wird.

Jede mit festen Brennstoffen gefeuerte Loko-
motive mull bekanntlich mit Einrichtungen verse-
hen sein, welche den Auswuri glithender Funken
aus dem Rauchfang der Lokomotive moglichst ver-
hindert. Diese Einrichtungen sind entweder in der
Rauchkammer, oder im oder am Rauchfanz an-
gcebracht. Sie bestehen aus Gittern, Sieben, Lenk-
Diechen, Leitschaufeln, Schiisseln, Tellern u. dgl.

Die Anordnunz des Funkenfingers am oberen
Ende des Rauchianges ist so alt als di- Dampi-
lokomotive selbst und ist iiberall in der Welt zu
fiiiden. Nur die Ferm der duBeren Umbhiillung der
Funkenfangeinrichtung ist verschieden, es ist rein
personliche Geschmacksache solche Rauchfang-
aufsiitze als schon oder hiBlich anzusehen,

In Osterreich war anfangs der von Klein kon-
struierte Mantelrauchiang iiblich. Derselbe besteht
aus einem inneren zylindrischen Rauchfangrohr
mit oben aufgesetzten turbinenartigen Leitschau-
feln. Das Ganze ist mit einem Doppelkegelmantel
umgeben, nach unten spitzkegelig, nach oben, die
Rauchfangofinung enthaltend, stumpifkegelig. Da
bei diesen Kleinschen Rauchfingen bei rascher
Fahrt der Rauch, infolge Bildung einer Luftver-
diinnung auf der hinteren Seite des Kamins, weit
hinuntergezogen wurde und die Aussicht aus dem
Fithrerhaus verschlechterte, ferner an dem FuBe
des Rauchfanges, dort wo das innere Rohr mit
dem Kegelmantel zusammenstoBen, starke Anro-
stungen auftraten, so lieB man daher den Kegel-
mantel unter den Leitschaufeln weg und so ent-
stand eine auf dem inneren Rauchfangrohr sitzen-
de, kobelartige Rauchfangkrone.

Durch die duBere Linienfithrung dieses Rauch-
fangaufsatzes (Kobel) ist es méglich, ihm ein mehr
oder minder gefilliges Aussehen zu geben.

Aber nicht nur in Osterreich sind am oberen
Ende des Rauchfanges sitzende Funkenfinger an-
gewendet worden, Besonders waren seinerzeit
bayerisclie und siichsische Lokomotiven mit bir-
nen- oder zwiebelformigen Rauchfingen ausgestat-
tet. Auch der ,Ressig“-Funkenfanzrauchfang, mit
zwei ineinander gestiilptan Schiisseln, war in Sach-
sen, ferner bei der galizischen Karl-Ludwigs-Bahn
und vielen bohmischen Privatbahnen sehr verbrei-
tet. Nicht zu vergessen sind die oft gewaltigen
Rauchfangkroaen ilterer amerikanischer Lokomo-
tiven fiir Helzfeuerung. '

Die in dem ,Kobel” sitzende eigentliche Fun-
kenfangeinrichtung erfulr in Osterreich mannig-
fache Abdnderungen. So wurde der Kleinsche Leit-
schaufelapparat durch einen mit gekriimmten Rip-
pen versehenen Teller, der von auBen in seiner
Fi6henlage verstellbar eingerichtet wurde, ersetzt.
Dieser Kobelrauchfang war lange Zeit Regel bei
den alten NaBdampf- Zwillings - Lokomotiven der
k. k. Osterreichischen Staatsbahnen, weil bei die-
sen viel bohmische und osterreichische Braunkoh-
len verfeuert wurden.

Golsdorf baute anfangs alle seine Verbund-
lokomotiven mit PruBmann-Rauchfingen und Fun-
kensieben in der Rauchkammer. Die Forderung
des Zugforderungsdienstes, diese Lokomotiven auch
fiir Braunkohlenfeuerung verwenden zu konnen,
fiir welche Kohlensorten sich der Kobelrauchfang
am geeignetsten erwies, machte die fernere Aus-
riistung Golsdorfscher Lokomotiven mit Kobel-
rauchfangen notwendig.

Bei der hohen Kessellage der meisten dieser
Lokomotiven war eine weitere Anderung des Fun-
kenfangeinsatzes notwendig, die darin bestand, daB
das Rauchfangrohr nach oben einen Leittrichter
erhielt, in welchem ein mit schraubenférmig ge-
wundenen Rippen versehener Kegel oder ein bir-
nenformiger Korper hineinragte. Die Anderung
liatte hauptsichlich den Zweck, bei guter Funken-
verhiitung die Blasrohrwirkung moglichst wenig
zn beeinflussen. Mit solchen Kobelrauchfingen wur-
den nicht nur Lokomotiven der k. k. Osterreichi-
schen Staatsbahnen, sondern viele Lokomotiven
der Osterreichischen Nordwest- und Siidnorddeut-
schen Verbindungsbahn, der Buschtehrader Bahn



-nehmen,

und der bosnisch-herzegowinischen Landesbahnen
ausgeriistet. Auch in Bulgarien wurden diese Ko-
belrauchfinge versucht.

Es ist bekanntlich unmoglich, ein einheitliches
Urteil iiber Schonheit oder HiBlichkeit eines Ge-
genstandes zu erlangen; das erkennt man ja am
besten bei Urteilen iiber architektonische Bau-
werke. Oft heit es da: ,,Was zweckdienlich ist,
ist auch schon.”

Nun wissen eingeweihte Lokomotivkonstruk-
teure wie oft sie gegen besseres eigenes Schon-
heitsempfinden bei Lokomotiven aus ,,Zweckmis-
sigkeitsgriinden Opfer an der Schonheit des Ge-
samtbildes der Lokcemotive bringen miissen. An
Dutzenden von Beispielen konnte dies bewiesen
werden.

In einem sehr beachtenswerten Auisatz von
Dipl.-Ing. Kurt Ewald, Hannover®, ,,Uber die Ge-
staltung der Einzelteile von Dampflokomotiven™,

‘kommt der ganz zu Unrecht verldsterte Osterrei-

chische Kobelrauchiang gar nicht schlecht weg,
denn es heilit dort:

,Sichtbare Funkenfinger bediirfen besonderer

Sorgfalt; solche, die ene birnen- oder stark ke-
gelformige Gestalt des Schornsteines bedingeil,
oder sich wie ein Kragen um. den Schornstein-
hals herum legen (Schweden), geniigen dstheti-
schen. Anspriichen in keiner Weise; am ehesten
ist dies beim Funkenfingern von R. (Osterreich)
der Fall, der als zylindrischer Ring den Schorn-
steinkopf .umfaBt und bei Lokomotiven mit hoher
Zugkraft und geringer Geschwindigkeit den wuch-
tigen Eindruck erhohen kann, ohne das ,schnit-
tige' Aussehen der Maschine zu storen.”
. Man dari also die Behauptung, der Oster-
reichische Kobelrauchfang bilde den Gegenstand
allgemeinen Spottes des Auglandes, nicht ernst
und nur auf das Konto einzr per-
sonlichen Abneigung gegen diese Rauchfangform
schreiben.
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Zugegeben, e¢s wiire jede Art von Kobelrauch-
fang hablich, was nach dem oben Gesagten durci-
aus nicht zutrifit, so ist die Anwendung dieser
Rauchfanggestalt eben durch seine Eigenschafit,
bei Verfeuerung leichter Kohlensorten den Funken-
flug geniigend zu verhiiten, vollkommen gerecht-
fertigt.

Dalb  der Kobelrauchiang mit Einsatzteller,
Qchiissel oder Birne befriedigend den Funkenflug
verhindert, braucht nicht erst besonders nachge-
wiesen werden, da schon seine langjihrige An-
wendung dies hinreichend bestitigt. Wenn nun an-
geblich in Osterreich  der Kobelrauchfang  ver-
schwindet, so ist dies darauf zuriickzufithren, dali
nunmehr viel mehr schwere Kohlensorten zur Ver-
feuerung kommen, als frither unter den k. k. dster-
reichischen Staatsbahnen.

Welche geldlichen Erfolge durch Ermoglichung
der Verfeuerung von minderwertigen, gemischt
mit hochwertigen Kohlensorten, auch bei hochwer-
tigem Zugbetrich, erreicht werden konnen, zei-
gen Auischreibungen der Heizhausleitung Wien -
\?\'estl)ul'l‘lhof aus dem Jahre 1906, iiber die ver-
suchsweisz Verwenduny eines Kobelrauchfanges
bei einer Schnellzugs-Lekomotive, Reihe 106, Das
Ergebnis dieser Versuche war eine geldliche E+-
sparnis im Durchschnitt von 25.8 Prozent, gegen-
iiber im gleichen Turnus verwendeten Lokomo-
tiven, die zumeist mit Schwarzkohle gefeuert
wurden Auf eine Tenne Schwarzkcehle entfielen bei
der Versuchslokomotive Nr. 10680 1,64 Tonnen
Braunkohle, wihrend bei den Vergleichslokomoti-
ven das Verhiltais 1:0,52 war. Also verbrannte
die Versuchslokomniotive dreimal soviel Braunkohle
als die Vergleichslokomotiven.

Die weitere Verfolgung der weitgehenden Ver-
feuerunz von Braunkolle bei Schnellziigen schei-
terte nur an dem Umstande, dafl bei rascher Fahrt
der Rauch zu sehr nicdergeschlagen wiirde, und
der Kobelaufsatz ein viel zu grofies Getose bei dem
scharfen Auspuif der Lokomotive verursachte.

Die neuen schweren 102-Dampﬂokomohven der
Osterreichischen Bundesbahnen.

Osterrelch baut die groBten Schnellzugsiokomotiven Europas. — Siebenachsige Versuchsmaschinen
mit einer Leistung von 3000 indizierten Pierdekriiten.

Die Bundesbahnen haben in der Pressekonfe-
renz vom 23. November mitgeteilt, daB sie im
Rahmen der neuen Investitionen auch 15 schwere
Schnellzugslokomotiven zu bestellen gedenken.
Doch ist eine Bestellung in dem AusmalBe erst in
ienem Zeitpunkt geplant, in dem die Versuche mit
den derzeit in Bestellung gegebenen zwei Probe-
lokomotiven abgeschlossen sein werden.

Diese zwei Lokomotiven sind zwei Osterrei-
chischen Lokomotiviirmen in Auftrag gegeben
worden und werden zu den groBten Schnellzugs-
lokomotiven Europas iiberhaupt gehoren. Sie wer-
den die derzeit groBften Osterreichischen Schnell-

* V. D. L Zeitschriit 1924, Nr. 12, Seite 285.

zugslokomotiven an GroBe und Leistung erheblich
lich iibertreifen, voneinander sich aber grundsitz-
lich sehr unterscheiden. Die eine ist eine soge-
nannte Zwillingsmaschine, das heifit sic besitzt
zwei Dampfzylinder, von denen der eine das Ge-
stinge der rechten, der andere jenes der linken
Seite antreibt, also die gewohnlichz Anordnung
darstellt. Da aber die Leistung dieser Maschine
auBerordentlich grofl ist und zwar etwa 3000
Pierdestarken, werden die im Gestinge auftre-
tenden Driicke ungewohnlich groB sein. Wenn-
gleich die hierdurch bedingten Schwierigkeiten von
den Konstrukteuren mit Sicherheit beherrscht wer-
den, fithrt diese Uberlegung doch zu der Frage,
ob nicht eine konstruktive Variante in dieser Hin-



sicht technische Vorteile mit sich bringen konnte.
Diese Variante soll in der anderen Versuchsloko-
motive verwirklicht weirden, welche die sogenannte
Drillingsanordnung erhilt. Bei dieser wird die
Dampfarbeit nicht auf zwei, sondern auf drei Zy-
linder verteilt, wobei der dritte Zylinder unter-
lalb des Kessels in der Mitte zwischen dem lin-
ken und rechten Zylinder liegt. Dies ist der
Hauptunterschied zwischen den beiden Lokomoti-
ven. Im iibrigen werden die beiden Lokomotiven
voneinander moglichst wenig abweichen, gerade
zu dem Zweck, um die Wirkungen des Haupt-
unterschiedes zwischen beiden Bauarten moglichst
isoliert erkennen zu lassen. Beide Lokomotiven
werden gleiche, aber sehr groBe Kessel erhalten,
die hochiiberhitzten Dampf von 15 Atmosphidren
Spannung liefern werden. Die Kessel werden mit
allen in den letzten Jahren erprobten Hilfsmitteln
zur Erzielung des geringsten Kohlenverbrauches,
beziehungsweise vollkommensten Verwertung der
verbrannten Kohle ausgeriistet sein. Die Maschi-
nen erhalten Ventilsteuerung, wie sie die modern-
sten Maschinen der Bundesbahnen bereits besitzen.
Der Achsdruck dieser Lokomotiven wird aber we-
sentlich hoher sein als der aller bisherigen, er
wird 18 Tonnen pro gekuppelter Achse betragen.
Jede Lokomotive wird ohne Tender sieben Achsen
haben, von denen vier gekuppelt sein werden,
so dall das Gewicht der Lokomotive bis zu 72
Tonnen nutzbar gemacht werden kann. Die Lo-
komotiven sind dazu bestimmt, zunidchst auf der
Strecke Wien—Salzburg erprobt zu werden, weil
diese Strecke bereits derzeit fiir 18 Tonnen Achs-
druck hergerichtet ist. Sie sollen, falls sie als ent-
sprechend befunden werden, im Schnellzudsdienst
zwischien Wien und Salzburg die schweren Schnell-
ziige befordern. Unsere oOsterreichischen Schnell-
ziige sind ndmlich im Laufe der Zeit durch die
immer haufiger in Verwendung genommenen di-
rekten Wagen auBerordentlich schwer geworden,
so dal} die derzeitigen Schnellzugslokomotiven ge-
wohnlich nur mit besonderer Uberanstrengung,
meistens aber nur mit Schublokomotiven die Stei-
gungen dieser Strecke bewiltigen konnen. Dies hat
nicht nur ein ziemlich undkonomisches Fahren zur
Folge, sondern oft auch empfindliche Stérungen
infolge Uberanstrengung der Lokomotive, so daB
deshalb oft unbeabsichtigte Aufenthalte auf der
Strecke notwendig werden. Die neuen Lokomotiven
mit ihrer wesentlich groBeren Leistungsfihigkeit

Ein Atlas gehort heute auf den Tisch eines
jeden. Einen sehir billigen (S 25.—), aber sehr schoén
in klarem Druck ausgefiihrten Atlas, ein Osterrei-
chisches Erzeugnis, zeigte die Buchhandlung Oskar
Andreas in Weidlingau bei Wien durch eine Bei-
“lage in der letzten Nummer unseres Blattes an.
Wer diescibe uicht erhaiten haben sollte, wende
sich an obige Firma. Der Atlas, der sich in seinem
sciionen (Ganzleinenband auch hervorragend als
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sollen diese schweren Ziige ohne jede Uberan-
strengung, also mit voller Schonung, daher gerin-
geren Instandhaltungskosten, aber auch mit voller
Zuverlissigkeit und Piinktlichkeit befordern kon-
nen. Sie sollen aber auch den Reisenden wesent-
lich rascher an das Ziel bringen, und zwar nicht
in der Art, wie das in Frankreich geschieht, dal
stellenweise die Fahrgeschwindigkeit bis auf 120
Kilometer gesteigert wird, sondern ohne Steige-
rung der derzeitigen Hochstgeschwindigkeit, also
ohne irgend eine Vermehrung des Gefahrenmo-
mentes nur dadurch, daB zufolge ihrer groBeren
Kraftreserven das Anfahren rasch ferfolgt, also
die Zeit, die vom Stillstand bis zur Erreichung
der beabsichtigten Geschwindigkeit vergeht, stark
verkiirzt wird, wodurch bedeutende Zeitspannen
erspart werden. Sie sollen aber auch die Stei-
gungen zufolge ihrer groBeren Leistungsfihigkeit
mit erheblich groBerer Geschwindigkeit als bisher
iiberwinden, wodurch eine ausschlaggebende Ver-
kiirzung der Reisezeit erfolgt. Der Eifekt soll da-
rin liegen, dal sogar fiir einen Schnellzug von
550 Tonnen Gewicht, was ungefihr den jetzigen
schwersten Schnellziigen mit 14 Vierachsern ent-
spricht, eine Ersparung der Reisezeit von mehr

als einer Stunde gegeniiber der Fahrordnung vom .

Mai 1927 eintreten kann.

Ein solcher Zug wiirde sogar die Reise Wien
__Salzburg, trotz seines auBerordentlichen Ge-
wichtes noch immer rascher als der Arlbergex-
preB vollfiithren konnen, der derzeit ungefihr das
halbe Zugsgewicht hat und zu dieser Strecke vier
Stunden und 30 Minuten braucht. Diese neuen Lo-
komotiven werden daher gestatten, fast auf der
ganzen Strecke jene Maximalgeschwindigkeit zu
entwickeln, die durch die Aufsichtsbehorde als
zuldssig erkldrt ist. Nach Fertigstellung der Ma-
schinen werden eingehende und linger dauernde
Versuchsfahrten mit ihnen unternommen werden,
um die Entscheidung herbeizufiihren, ‘welcher der
beiden Bauarten endgiiltig der Vorzug zu geben
sein wird. Nach dieser Type werden die neuen
Schnellzugslokomotiven bestellt werden, weil sie
nicht nur fiir die Strecke Wien—Salzburg, son-
dern auch fiir andere wichtige Schnellzugsstrek-
ken zur Verwendung kommen sollen, auf denen
inzwischen der Oberbau fiir einen 18 Tonnen Achs-
druck hergerichtet wird. Man wird also diese Ma-
schinen benotigen, gleichgiiltig, ob die Strecke
Wien—Salzburg elektrisiert wird oder nicht.

Geschenk eignet, wird aufi Wunsch auch gegen
Bezahlung in drei bequemen Raten geliefert.

Deutscher Reichsbahn-Kalender 1928, Heraus-
gegeben von Dr. Dr. Hans Baumann, Berlin. Kon-
kordia-Verlag, Leipzig, GoethestraBle 6. Preis RM
4.—. Nach dem so freundlich aufgenommenen
Reichsbahn-Kalender des Jahres 1927 war es zu
erwarten, daB der Kalender fiir das Jahr 1928
seinem Vorgianger nicht nachstehen wiirde. Auf
16C Blittern — gegen das Vorjahr eine Vermeh-
rung um 35 Blatt — fithren uns wiederum die




Abreifiblitter des Kalenders in das Tun und Wir-
ken unserer Deutsclien Reichsbahn,

Das Thema Reichsbahn und Wirtschafft steht
in dem diesjalirigen Werk im Vordergrund,
Diesen so innigen Zusammenhang zwischen Reichs-
bahn und Wirtsciaft klarzulegen, hat sich der Ka-
lender in diesem Jahre zur Auigabe gemacht. Auf
jie einem besonderen Blatt ist die Wirtschaftsbe-
deutung jeder Reichsbahndirektion zur Darstellung
gebracht, Weiter sind dann die vielfiltigen Bezie-
hungen der Reichsbahn zu den einzelnen Industrie-
zweigen behandelt.

Der Wunsch des Herausgebers, des Presse-
chefs der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft, dal
die Reichsbahn Verstindnis finden moge beim
deutschen Volke in ihrem ersten Arbeiten und in
ihrem Streben, trotz aller finanziellen Lasten, die
im Interesse Deutschlands von ihr iibernommen
worden sind, den volkswirtschaftlichen Erforder-
nissen Deutschlands gerecht zu werden, wird si-
chierlich durch den Kalender erfiillt werden, Eine
Vervollkommnung bildet noch die drucktechnische
Ausstattung des Kalenders. Auch ist zu begriis-
sen, dall jeder Sonntag sein besonderes Einzel-
blatt Dbesitzt. D'e Auswahl der Sonntagsbilder
zeigt von ganz bescnders feinem Empfinden fiir
die Psyche des groBlien Publikums

Klieine Nachrichten.

Der Oberbau der siidafrikanischen Bahnen.
Trotz der geringen Spurweite von 3 6" 1067
Millimeter, haben diese Bahnen eine ganz gewal-
tige Entwicklung genommen. Unter den Buren-
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staaten waren 6 bis 7 Tennen Achsdruck iiblich,
nicht viel mehr im englischen Gebiet. Aber noch
vor dem Weltkriege waren 13 bis 15 Tonnen er-
reichit und houte bilden bereite 18 Tonnen die Re-
gel. Nur ein kleiner Teil der Strecke ist mit
schweren Schienen von 50 kg-m ausgeriistet. Uber
6500 km haben noch die leichten Schienen von 34
bis 39 kg-m Gewicht, 9000 km aber noch leich-
teren Oberbau mit Schienen von 27 bis 28 kg-m
Gewicht. Bei dem grofien Achsdruck der fiir Neu-
bauten bis zu 22 Tennen angestrebt wird, gibt es
selbstverstindlich keine Ersparnis am Oberbau,
weder hinsichtlich der GroBie und Zahl des Schwel-
len, noch der Schotterung. Die Schwellen mit 127
> 254 mm Querschnitt sind 2135 mm lang und ent-
fallen in 76 c¢m Entfernung, liegen also recht dicht.

Lange Lckomotiviahrten in Amerika, Die
1600 km lange Strecke Chicago—New York wird
ohne Lokomotivwechsel zuriickgelegt. Bei der
Chicago-Burlingten-Quincybahn legte eine Lokomo-
tive im 183 stiindigen Dienst 4250 km unter dem
selben Feuer zuriick. Die Nordpacifichahn lalit ihre
Lokomctiven 3200 km am Zug, Verschublokomoti-
ven werden 30 Tage unter Feuer gehalten, da-
mit ist nicht nur eine erhohte wirtschaftliche Aus-
nutzung der Lekemotiven gegeben, sondern kann
auch der Bestand wesentlich herabgesztzt wer-
den, indem mit einer geringeren Zahl von Maschi-
nen das Auslangen gefunden wird. Selbstverstind-
lich werden zu solchem Dienst nur die modern-
sten leistungsfdahigsten Maschinen herangezogen,
deren hohe Anlagekosten naturgemill dadurch gut
ausgeniitzt werden.

Schnellzug-Lokomofive in Kapspur (1067 mm), 26'>m lang, 1871 schwer. (Gelenk-Union-Type.)

Mit dieser Maschine, die im Jahre 1927 nach Stdafrika geliefert wurde, ist der schwerste, in Eutopa
gebaute Lokomotiv-Typ schon zum dritten Male aus den Werkstatten der J. A. Maffei A.G., Minchen,
hervorgegangen. — Das erste Mal war dies 1890 die 6-achsige Mallet-Lokomotive fir die Gotthard-
bahn, das zweite Mal 1913 die 8-achsige Mallet-Lokomotive fir die Bayerischen Banhnzn. — Die
Erfahrungen der J.A.Maffei A.G. im Lokomotivbau sind fast so alt wie dic Lokomotive selbst: scrion
1841 verlieB die erste Masctin> das Werk. In der Folgezeit waren eine Reihe jener Neukonstruk-
tionen, die Marksteine des Fortschritts im Lokomotivbau bedeuteten, Maffei’'sche Schépfungen.

J. A.MAFFEI A.G., MUNCHEN.

Vertretungen an allen groBeren Platzen des In- und Auslandes.




Meterspurige Garrat - Verbundlokomotive fiir
Burma. Mit rund 10 t Achsdruck wurden im Jahre
1924 hiefiir mehrere Garratlokomotiven beschafft,
die sich den Mallet-Verbundlokomotiven im Be-
triebe bedeutend iiberlegen zeigten, indem sie 18,5
Prozent Kohlenersparnis aufweisen. Eine 18 km
lange Rampe mit 1 :25 Steigung — 40 pro mille,
geht in eine 14 km lange Strecke von 25 pro
mille = 1 :40 Steigung iiber, mit unausgegliche-
nen Gegenkurven wie am Semmering. Das Lei-
stungsprogramm verlangte die Beforderung eines
Zuges von 180 t auf der erstgenannten Steigung,
wobei jedoch die Probeziige mit 212 t, einmal so-
gar mit 220 t Gewicht anstandslos beférdert wur-
den. Bei einer Nachtragsbestellung wurde daher
eine Maschine zur Probe mit Verbundwirkung aus-
gestattet. Da die Treibrider mit 990 mm Durch-
messer bei dieser 1D plus Di-Lokomotive mog-
lichst klein gehalten wurden, muBten die Dampi-
zylinder von 508 mm Hub geneigt angeordnet
werden. Die H. C. haben 448 mm Durchmesser,
iene des N. C. aber 673 mm bei der erhohten
Dampfspannung von 14 At. Das Querschnittsver-
hiltnis betrdgt daher 1 :2,3. Das Verbinderohr hat
137 mm Durchmesser. Der Kessel von 1676 mm
innerer Weite enthilt 28 Rauchrohre von 133 mm
Weite nebst 206 Siederohren von 44 mm HulBlerer
Weite bei 3469 mm lichter Weite. Die Rostfliche
ist 4 qm, die Gesamtheizfliche 184 gm. Der Was-
servorrat 8 t, Kehle 4 t, Das Dienstgewicht, voll
ausgeriistet, betrigt 104 t mit etwa 86 t Treib-
gewicht. Die Gesamtlinge iiber Puffer 21.350 mm,
die Hohe 3429 mm.

Garratlckomotiven aui der Midlandbahn.
der Midlandbahn laufen drei Stiick 1 C plus C 1-
Versuchsmaschinen, welche zur Beforderung
schwerer Kohlenziige auf der 204 km langen
Strecke Toton—Brent beniitzt werden, auf wel-
cher eine 26 km lange Steigung von 5 pro mille
vorkommt. Die aus 80 bis 90 vollbeladenen Koh-
lenwagen gebildeten Ziige laufen ziemlich lange
Strecken ohne Aufenthalt, so daB die Reisege-
schwindigkeit rund 20 km-St. betrigt. NaturgemiB
brauchten die fritheren C-Lokomotiven Vorspann-

lokomotiven verwendet wurden.
-

Still-Lokomotive. Bei den Kitson-Werken in
Leeds wurde kiirzlich die erste Vollbahnlokomo-
tive zur Ausfithrung gebracht; es ist eine 1 C-Ten-
derlokomotive mit hochliegendem Kessel und da-
zwischenliegendem Triebwerk, das durch eine
zwischen liegende Blindwelle und Vorgelege an-
getrieben wird. Die Zugkraft der Lokomotive be-
tragt 11,1 t beim Anfahren bis zu 10 km-St. Ge-
schwindigkeit, die heruntergeht bis auf 3,1 t bei
72 km-St. Hochstgeschwindigkeit. Auf die Ergeb-
nisse dieser in jahrzehntelanger Arbeit geschaf-

fenen Dampf - Dieselmaschine wird die Fachwelt
sehr gespannt blicken.
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Mingel des Schienenmaterials der polnischen
Eisenbahnen. Die polnischen Eisenbahnen haben
augenblicklich 40 verschiedene Schienenarten im
Gebrauch. Die Stirke der verwendeten Schienen
schwankt zwischen 45 und 26 kg-m. 22,9 Prozent
der wvollspurigen Schienenstringe entfallen auf
Schienen schwerer Art (iiber 41 kg-m), 37,2 Pro-
zent auf solche mittlerer Schwere (iiber 33 kg-m)
und 39,9 Prozent auf leichte Schienen (unter 33
kg-m). Hinsichtlich der Stirke stehen die in Polen
verwendeten Schienen ganz erheblich hinter denen
des Auslandes zuriick, wo das Durchschnittsge-
wicht etwa 50 kg-m betrigt.

Die wvielen iiberaus leichten Schienenarten in
Polen erklidren sich durch das Vorhandensein einer
grolen Anzahl strategischer Eisenbahnlinien, die
vor und wihrend des Krieges an den Grenzen
von den Teilungsmichten gebaut worden sind. Da
diese Schienen einem schweren Giiterverkehr nicht
gewachsen sind, so treten iiberaus hédufige Schie-
nenrisse und -briiche auf, die das Ausbesserungs-
budget der Eisenbahnen von Jahr zu Jahr stir-
ker belasten, Da dadurch auch der Verkehr ge-
fihrdet ‘ist, hat das polmische Verkehrsministe-
rium schon im Jahre 1924 einen Plan fiir den Aus-
tausch aller Schienen innerhalb eines fiinfiihrigen
Zeitraumes entworfen, sofer ndiese Schienen ilter
als 33 Jahre sind. Infolge finanzieller Schwierig-
keiten konnte dieser Plan jedoch nicht durchge-
fithrt werden. Der Austausch wurde also notge-
diungen auf die wichtigsten Strecken beschriankt.
Zu einer Besserung der Verkehrsverhiltnisse hat
diese Teilarbeit natiirlicherweise nicht fithren kén-

“men. Die Frage eines allgemeinen Austausches be-
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ziehungsweise Verstirkung der Schienenstringe
ist daher nach wie vor eine der dringendsten Auf-
gaben des polnischen Eisenbahnbetriebes.

Das polnische Verkehrsministerium tragt sich
nun mit dem Gedanken, das Schienenmaterial auf
drei Typen herabzusetzen, und zwar durch Ein-
fithrung eines leichteren Typs von etwa 36 kg-m,
eines mittleren von 42,6 kg-m und eines schweren

- von 49 kg-m. Alle Schienen der wichtigsten Ver-
« kehrsstrecken, die leichter als 41 kg-m sind, sol-

dienst. W VR < len durch Schienen mittlerer Schwere (42,6 kg-m)
St wozu meist ausgediente 1B-Schnellzugs- £ ;1 1 qufe der nichsten fiinf Jahre ersetzt werden.

“Bei den iibrigen Linien ist ein Zeitraum von acht
- Jahren vorgesehen. Die Durchfiihrung dieses Pla-
“nes wird -nach dem Voranschlag eine jdhrliche
S‘Ausgabe von &) Millionen Zloty verursachen, wo-

von etwa 70 Millionen auf die Beschaffung des

neuen Materials entfallen. Da sich die polnische
Eisenbahnverwaltung auBerstande sieht, diese
Summe aus den Jahreseinnahmen herauszuwirt-
schaften, so muB hierzu der Kreditweg beschrit-
ten werden. Eine erleichterte Beschaffung dieser
Geldmittel verspricht man sich nach der beab-
sichtigten Umstellung der staatlichen Eisenbahnen
in ein selbstindiges Unternehmen, weil man die
Kreditaktion mit derjenigen der polnischen Eisen-
hiitten, die das neue Schienenmaterial zu liefern
hiatten, verbinden konnte,
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Uber die bisherigen Untersuchungsresuitate an
den Lokomotiven Tr 21 und Ty 23,

ausgefiihrt im Auftrage des poinischen Eisenbahnministeriums.

Von Prof. A. Czeczott.

(Referat, gehalten anldBlich der 4. Zusammenkuni(

polnischer Eisenbahningenieure in Posen am

8. September 1924, erginzt durch spezielle Einfiigungen iiber die Lokomotiven Ty 23.)*

Mit 14 Abbildungen und 6 Tafeln.

Die Wichtigkeit experimenteller Untersuchun-
gen an Lokomotiven wurde schon oft erortert; ich
brauche also nicht mehr auf die Notwendigkeit
einer Griindung eines diesem Zwecke - dienenden
Institutes hinzuweisen. Ich bemerke nur kurz, dal3
der bescheidene Anfang eines solchen bereits be-

Anfangs war das Institut mit entliehenen, nicht
voll entsprechenden Instrumenten ausgeriistet und
multe aullerdem mit ungeschultem Personal arbei-
ten; die bisher gewonnenen Ergebnisse sind daher
nur als Niherungswerte zu betrachten. Fiir fer-
nere Versuche aber stehen bereits das erforderliche
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steht und gebe im folgenden eine kurze Zusam-
menfassung der bisherigen Leistungen dieses In-
stitutes, das unter dem Titel ,,Vermessungsbureau
des Eisenbahnministeriums® gegriindet wurde.

* Beide Lokomotivtypen sind in dieser Zeitschrift
bereits ausfiihrlich beschrieben worden. Siehe ,,Die Lo-
komotive*, Mai 1925 mit einer Abbildung und Juli 1924
mit sieben Abbildungen.

technische Personal, ein eigener Versuchswagen
und die notwendigen Dienstwagen zur Verfiigung.

Hauptzweck unserer Versuche war die Fest-
legung der Arbeitscharakteristik der neuesten Lo-
komotivtypen Tr21 und Ty 23; fiir erstere wurden
die Untersuchungen im Jahre 1924 beendet, fiir
letztere sind sie noch im Gange.

Die Bestimmung der Charakteristik bedingt
die Durchfithrung der Versuche wihrend der Be-



wegung bei gleichbleibenden Verhiltnissen, die fiir
drei Viertelstunden bis eine Stunde beibehalten
werdén miissen, durchwegs Bedingungen, die nur
auf Strecken von entsprechendem Profil kiinstlich
herbeigefithrt werden konnen.

Die Strecke Zelwa— Jeziornica (siehe Abb. 1,
unten) entspricht diesen Bedingungen. Der Teil
swischen km 123,06 und 1354 in der Ldnge von
rund 12 km bildet eine fast ununterbrochene Stei-
gung von 8 pro mille, die aber eine Anzahl von
Kurven aufweist und auBerdem von zwei hori-
zontalen Stellen unterbrochen wird, von denen
die eine zirka 500 m und die andere zirka 700 m
lang ist. Der Ubergang des Zuges von der Stei-
gung 8 pro mille auf 0 und dann wieder von 0
auf 8 pro mille, ist, wenn nicht Gegenmittel in
Anwendung gebracht werden, immer mit einer
merklichen VergroBerung der Geschwindigkeit
verbunden, die umso groBer wird je linger der
Zug ist, und erschwert die Forderung der gleich-
miBigen Geschwindigkeit. Um eine gleichbleibende
Geschwindigkeit zu erhalten, verwendeten wir

chenden Lokomotive zu vermeiden, das auf die
Ergebnisse von schlechtem Einflu wére. Die hin-
tere, mit dem Zug nicht gekuppelte Lokomotive
diente: 1. als Sicherung, im Falle der Zug reifit;
2. bei Riickfahrt den Zug nach unten zu bringen.
Im allgemeinen bestanden die Proben in wieder-
holten Hin- und Riickfahrten auf der erwihnten
Strecke, wobei sich jedesmal die Zusammen-
setzung des Zuges inderte, entsprechend der Fiil-
lung der Zylinder, der Offnung der Regulatoren
und der Geschwindigkeit, die untersucht werden
sollte.

Der grofleren Sicherheit halber wurden bei
der Zusammenstellung der fiir diese oder jene Beo-
bachtung notwendigen Ziige hauptsichlich solche
verwendet, die aus geladenen amerikanischen Koh-
lenwaggons mit durchlaufenden Bremsen bestan-
den. Die Bremsen wurden jedoch nur bei Ab-
wirtsfahrt eingeschaltet, bei der Aufwirtsfahrt
haben wir sie ausgeschaltet, da uns im Falle des
ZerreiBens die Hilislokomotive verblieb, eventuell
die Handbremsen, die im hinteren Teil des Zuges

PROBESTRECKE ZELWA JEZIORNICA
Letztes Zugsschema 1924

Tr 21

N e

Bre m:w;glh Ty 23

o PRI o s st ooy, gy P SR TR,

Fahrt N2 132, 28/x 24, Ty23 +1loot 4/100

F$
45 Zugkraft FS 5
42.53 t —12’5t
10 10
501” S i N i A AN\ e~ _ AL 30
= - T T =4 y

20 km Durchschn. Geschwindigkeit v= 27,5 km 20 km
10 2 / 10

1 1 ! 4 Il Il I 1 1 } : -]

km 123 ada  4is  1ie 22y 128

l
129 130 131 132 133 134 135

Abb. 2.

eine Hilislokomotive, welche wir vor die zu un-
tersuchende Maschine kuppelten. Bei der Beo-
bachtung der Tr 21 Lokomotive, wurde als Brems-
lokomotive eine vierfach gekuppelte Maschine
Reihe G7 in Anwendung gebracht; wobei be-
merkt werden muB, daB die Lokomotive kaum
geniigte, so daBl bei der Fahrt iiber die horizon-
talen Stellen eine gewisse VergroBerung der Ge-
schwindigkeit sich fithlbar machte.

Deshalb verlegten wir uns bei der Untersu-
chung der, um fast 25 Prozent stirkeren Loko-
motive Ty 23, im laufenden Jahre auf die Vervoll-
kommnung der Geschwindigkeitsregulierung und
zwar kuppelten wir auBer einer Hilfslokomotive
— in diesem Falle einer Tr21 — an die Spitze
des Zuges fiinf amerikanische, beladene Kohlen-
wagen mit durchgehenden Druckluftbremsen.
Abb. 2 zeigt den Erfolg, der auf diese Weise er-
zielt wurde. Diese Hilfslokomotive in Verbindung
mit noch einer, am Ende des Zuges angebrachten,
diente ebenfalls zu dem Zwecke, eine entspre-
chende Anfangsgeschwindigkeit zu erlangen, da es
hier vor allem galt, ein Gleiten der zu untersu-

an gewohnlichen, mit Schotter beladenen Waggons
angebracht waren. In diesem Jahre haben wir die
Methode insofern gedndert, als wir ausschlieflich
amerikanische Kohlenwaggons verwenden, deren
durchlaufende Bremsen wir wihrend der Probe-
fahrten iiberhaupt nicht einschalten, denn zum
Bremsen des Zuges geniigen vollkommen einer-
seits die starken Bremsen der Baldwin- oder Tr 21
Lokomotive, andererseits die Bremsen der fiinf
Kohlenwaggons und der Hilfslokomotive Tr 21*.
Auf diese Weise ist die, unter Beobachtung ste-
hende Lokomotive von der Betitigung der We-
stinghouse-Bremsen befreit und ihre Pumpe ist
nicht in Tatigkeit. Da auch sonst keine Moglich-
keit des Wasser- oder Dampiverbrauches besteht,
so entspricht der Wasserstand im Tender und im
Kessel einzig und allein dem Dampfverbrauch der

* Im weiteren Verlaufe werden wir sehen, welche
Griinde die hier genannte, systematische Ausschaltung
der durchlaufenden Bremsen, mit Ausnahme - einiger,
stets mit Bremsern besetzter Kohlenwaggons, rechtfer-
tigen.

P



Maschine, deren Arbeitsbedingungen sich sowohl
aus dem Indikatordiagramm ergeben als auch aus
der Gesciiwindigkeit, dem Druck, der Temperatur
des iiberhitzten Dampfes bei Eintritt und Austritt
aus dem Zylinder, der Temperatur und dem Va-
kuum der Rauchkammer usw.

Im weiteren Verlaufe der Untersuchungen (bei
der Fahrt auf Ty) wurde die oben geschilderte
Art der Zusammenstellung des Zuges in diesem
Sinne geédndert, daB die Probelokomotive mitsamt
dem Dynamometer vorne aufgestellt wurde, hin-
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ter ihr die fiinf, mit Bremsen versehenen Kohlen-
waggons, die Hilfslokomotive hinter ihnen und am
Ende der Rest der Belastung. Diese Zusammen-
stellung, die mit Riicksicht auf gréfiere Moglich-
keit des Zerreissens, anfinglich weniger angezeigt
zu sein schien, bereitete, wie die Erfahrung lehrte,
keinerlei Nachteile; im Gegenteil, da die Last
nicht mehr geschoben werden muBte, wurde die
Bewegung sicherer. AuBlerdem erlangten wir den
Vorteil, daB die Fahrtkurve nicht mehr alle
Schwankungen wihrend der Regulierung der Be-
wegung durch die Hilfslokomotive aufzeigte (wie
Abb. 1 zeigt), sondern eine im Durchschnitt kon-

INDIKATOR-DIAGRAMME
Lokomotive Tr 21

Probe auf der Strecke
Wilno- 'rﬁ:::v;ek Zelwa-
Nummer d. Diagrammes 93 99 245
=
(Regler oG ety E| 06 | 06 | 05
Geschwindigkeif km/ V | 49,5 8 15
Kesseldruck kgjem® Pk| 13,2 | 13> | 34
Juchechn bz« Pi| 985 I 10,5 | 98
Indiz.Zugkraft kg Fi| 18200 | 18600 | 17600
» Leistung,Ps  Ni| 1310 | 550 975
Ubeslastung Wil ¥/377 | 1/3,65 | 1/386
{ ) Belastung ohne g [ 1170 | 1300 | 1650
i o Steigung %. i| 10 10 )
Tafel 1.

stante Kurve liefert, die die gleichmiBige Arbeit
der Probelokomotive bezeugt, wihrend diese
GleichmaBigkeit frither, durch den Widerstand der
vorne befindlichen Belastung unkenntlich gemacht
wurde. Die Kurve auf Abb. 2 bestitigt diese
Tatsache. Wir unterstreichen hier noch folgende
Umsténde: da wir die Leistung der Lokomotive,

19

Lokomotive Tr 21 Ty 23
thnder Durchm mm 615 650
Kolbenhub T . 7A—‘6¥6‘.07;v—_7}0 7
Trerbrad-Durchm 1350 1450
Dampfdruck Atm. 13 14
Rostflache m* 4.2 45
Feuerb. Verdampf-Heizfl. o] 1915 224

v UberhitzerHeizfl, 59 73,5
v Gesami-Heiz. | 28508 297,5
n  Vorwarmer-Heizfl, » - 13,6
Leergewicht t 72,3 e6
Dienstgewicht “ 8o 95
Treibgewicht " 68 o5
Fester Radstand mm 3060 4800
Ganzer Radstand » 7620 9050
| TENDER
Type dachs 4 achs.
Leergewicht t 17 226
Wasservorrat m® 16 24,8
Kohlenvorrat t 7 10
Dienstgewicht " 40 54
° »  s.lokomot, t 120 149
[qrame Linge: Lok.s.Tender 7| 10204 | 20065
r T 1
Tafel 2.

nicht aber den Zugswiderstand zu untersuchen
haben, so gehen wir weder auf diese selbst, noch
auf deren genaue Festsetzung niher ein; wir konn-
ten sogar — um eine regelmidBige Arbeit der zu
untersuchenden Lokomotive zu erlangen — mit
Hilfe der zweiten Lokomotive diesen Widerstand
regulieren, also hatte diese Zusammenarbeit
zweier Lokomotiven gai keinen EinfluB auf unsere
Messungen. Urspriinglich leistete die Hilfslokomo-
tive (als sie vor den Zug geschaltet war) einen be-
stimmten, experimentell festgestellten Teil der Ar-
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beit und zwar zog sie ihre fiinf Waggons, deren
Gewicht nicht in Rechnung gestellt war; spiter
aber, als uns keine Waggons mehr zur Verfiigung
standen, da aui den diversen Probefzhrten die
Kohle allmihlich verbraucht worden war, wurde
die Hilislokomotive selbst mitsamt den fiinf Brems-
waggons gezogen und da wurde das Gewicht aller
sechs in Rechnung gestellt. Um das Gewicht kon-
stant zu erhalten, kuppelten wir in Ausnahmsiil-
len riickwirts eine Reservelokomotive an, norma-
lerweise vermieden wir es iedoch, da eine unge-



schulte Mannschaft, die die Lokomotive zu bedie-
nen hitte, ungiinstig auf den Verlauf der Fahrt
hitte einwirken konnen.

Aui der Strecke Zelwa — Jeziornica konnten
wir die Arbeit der Lokomotive nur bei geringen
Geschwindigkeiten (16—18 km) beobachten, fiir
groBere Geschwindigkeiten wihlten wir eine an-
dere Strecke: Brzesc—Pinsk, die beinahe ganz
eben und ziemlich lang ist und sich deshalb fiir
groBere Geschwindigkeit besonders gut eignet.
Wir dachten zundchst, dall wir,
Notwendigkeit, die durchgehenden Bremsen der
groferen Geschwindigkeit und dem groBeren Ge-
wicht anzupassen (2000 bis 2500 t), die Regelung
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der Bewegung mit dieser Mehrbelastung allein be-
werkstelligen konnten und die Hilfslokomotive
iiberfliissig wiire, die Praxis ergab jedoch, dal}
bei den oberwihnten Fahrtbedingungen eine auto-
matische Bremsung allein, ohne Arbeitsinderung
der Zylinder nicht durchzufithren ist; sogar die
geringsten Unebenheiten des Terrains bewirkten
cine Anderung der Geschwindigkeit, iiberdies ent-
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standen aus der Notwendigkeit die Westinghouse-
Pumpe zu gebrauchen, nicht genau meBbare Feh-
ler im Dampfverbrauch, wegen des ebenfalls nicht
genau meBbaren Dampiverbrauches der Pumpe.
Infolge dieser Unzulinglichkeiten versuchten wir
zur Regulierung der Fahrt eine zweite Zugabs-
lokomotive anzuwenden, die wir im Jahre 1923
unmittelbar nach der Probelokomotive aufstellten
(welch letztere ihre gewohnte Arbeitstitigkeit bei-
behielt); im Jahre 1924 hingegen verfuhren wir
nach der Methode, die die Abb. 2 ersichtlich
macht. Die Ergebnisse, die diese Methode, be-

angesichts der

sonders aber die Methode vom Jahre 1924, zei-
tigte, bewiesen, daBl sie vollig befriedigend war
und seither bedienten wir uns ausschlieBlich dieser
Methode.

Auf Grund der gemachten Angaben betreffend
die Untersuchungsmethoden, geben wir im folgen-
den die wichtigsten Ergebnisse in Form von Dia-
grammen (Abb. 4 bis 9). 1. Diagramm der
indizierten Zugkraft Fi als Funktion von €, ®, v;
2. Diagramm des Dampfverbrauches U per Kol-
beniub = f (e, v) und 3. Diagramm der
Funktion z = f (y) fiir verschiedene Kohlengat-
tungen, die bei den Probefahrten verwendet wur-
den.
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BesiBen wir die notigen Angaben iiber den
Widerstand der Waggons und der Lokomotive, so
wiiren wir auf Grund dieser Diagramme imstande,
von vorneherein die Fahrtbedingungen, sowie den
entsprechenden Wasser- und Kohlenverbrauch fiir
beliebige Strecken, iiber deren Streckenverhilt-
nisse wir allerdings genau unterrichtet sein miifi-
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ten, anzugeben. Um diese Moglichkeit, die im
Grunde genommen das eigentliche Ziel der Unter-
suchungen ist, verwirklichen zu konnen, haben
wir noch eine Reihe von Nebenproben und Prii-
fungen angestellt und zwar: 1. da wir den Wert
der vorhandenen Widerstandstabellen der Polni-
schen Staatseisenbahn nicht genau kennen, weil
wir es dort mit ganz verschiedenen Waggonszu-
sammenstellungen zu tun haben, so verfuhren wir
folgendermaBen: wir begniigten uns vorldaufig mit




der provisorischen Untersuchung des Widerstan-
des, den amerikanische Garnituren leisten, mit
denen wir meistens arbeiteten, da sie am besten
geeignet sind, Proben mit so groBem Train durch-
zufilhren, wie ihn eine Lokomotive Tr21 iiber-
haupt in Bewegung setzen kann. Zu diesem Zwecke
stellten wir Beobachtungen an bei Fahrt der Wag-
gons und der Lokomotive auf der Strecke Wilna
—Jaszuny. Auf dieser Strecke in der Linge von
3 km hatten wir keine Kurven und eine gleich-
miBige Steigung von 6 pro mille. Wir beobach-
teten auf dieser Strecke die Bewegung der Tr 21
zuerst mit Mechanismus und dann ohne, schlief3-
lich mit verschiedenen amerikanischen Garnituren
und hatten so die Moglichkeit den entsprechenden
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Widerstand der einzelnen, iiber die Strecke ge-
filhrten Teile des Zuges anzugeben. Die Probe-
fahrten fithrten wir in dieser Weise durch: wir
hielten die Lokomotive, respektive die Lokomoti-
ve samt dem Train, am Beginn des Gefilles in
missiger Geschwindigkeit, dann aber nach Anzie-
hung der Bremsen, eventuell geringer VergrofBe-
rung der Dampfkraft, schalteten wir groBere Ge-
schwindigkeit ein, bei 0 beginnend oder umge-
kehrt, bis wir eine gewisse Geschwindigkeit er-
reichten, sie beibehielten und dann ebenso die
Anderung der Geschwindigkeit wihrend der Fahrt
auf dem Gefille beobachteten. Allerdings muB ich
bemerken, daB es uns nicht gelang, diese Beobach-
tungen ganz systematisch durchzufithren; man
muB deshalb die dabei gemachten Feststellungen
nur als anndhernd richtig betrachten, doch haben
diese Versuche bestitigt, daB folgende Formeln:

fiir Lokomotiven W = 55 — 0,35 (;;)2

W 2401 (52

als praktisch moglich angewendet werden koénnen.
Im Besitze der Widerstandswerte konnten

wir nicht nur die Waggonzusammenstellungen fiir

besondere Fille angeben, sondern auch den Ver-

lauf der Geschwindigkeit bestimmen. Diese Be-

stimmung kann mit Hilfe einer Methode, die unter

dem Namen* des Ing. Lipetz bekannt ist, vorge-

nommen werden; wir wollen jedoch nicht niher

fiir Wagen

* Lokomotivversuche in RuBland von Proi. Lo-
monossoff, Berlin 1926, Seite 278.

** 4-100, 5-25 usw. bedeuten: im Zihler, Fiillung
der Zylinder in Zehnteln der Kolbenhiibe, im Nenner
die Regleréfinung, angegeben in Hundertsteln des gan-
zen Offnungsquerschnittes.

darauf eingehen. Auf diese Weise konnen wir die
Geschwindigkeitskurve an besonderen Punkten
einer beliebigen Strecke konstruieren, mit Beriick-
sichtigung der zugehorigen Zylinderfiillungen und
der jeweiligen Offnung des Regulators bei norma-
ler Fahrt, die der rationellen Ausniitzung des
Dampfkessels und der erlangten Geschwindigkeit
entsprechen. Da es sich vorldufig nicht darum han-
delte, irgendwelche spezielle Exploitationspline an-
zulegen, sondern lediglich darum, die Untersu-
chungsergebnisse zu priifen und sie mit den Fahrt-
bedingungen zu vergleichen, die verschieden sind
von denen, auf Grund derer sie gewonnen wurden,
so konstruierten wir obige Kurven, ausgehend von
folgender Uberlegung: 1. man sollte hauptsichlich
mit 4/100 fahren,** da auf Grund der vorhergehen-
den Beobachtungen festgestellt wurde, daB diese
Kombination den besten Arbeitsbedingungen des
Dampfkessels entspricht und bei welchen der
Dampfmangel ausgeschlossen sei; 2. man sollte
eine moglichst groBe Geschwindigkeit beibehalten,
jedoch nicht groBer als 45 km und zwar verwen-
det man auBer der angegebenen Kombination noch
5/100, im Falle man eine momentane Mehrarbeit
der Lokomotive benétigt und im entgegengesetzten
Falle 2/25; 3. das Bremsen auf Gefillen konnte
mangels entsprechender Angaben nicht genau be-
rechnet werden, da ja die Probefahrt mit Trains
bestehend aus amerikanischen Waggons mit ge-
kuppelten Bremsen stattfinden muBite. Wir berech-
neten demnach die Verringerung der Geschwindig-
keit widhrend des Bremsens, von der Uberlegung
ausgehend, daB wir ja zur Regulierung der Fahrt
iiber die ganze Kraft der Bremsen verfiigen kon-
nen, die 10 Prozent des gesamten Zuggewichtes
betragen.

Auf diese oben angefithrte Weise wurden die
Geschwindigkeitskurven aufgestellt fiir die Strek-
ken: Skarzysko — Jezowka (maBgebende Steigung
10 pro mille) fiir einen Zug von 1200 t und Lazy
—Warschau (Steigung 5,5 pro mille) fiir einen
Zug von 2000 t. Auf Grund dieser Kurven und
der obenerwihnten Funktion U = f (e, v) l4Bt
sich sowohl die Fahrtdauer als auch der Wasser-
verbrauch fiir bestimmte Strecken bestimmen.
Abb. 9 veranschaulicht diese Kurven. Als Beispiel
fiihren wir die Analyse der Fahrt auf der Strecke
Piotrkow—Baby, dem schwierigsten Abschnitt auf
der Strecke Lazy—Warschau. Die Zeichnung zeigt
die Fahrtbedingungen im Falle die Eingangs-Se-
maphoren der Station Baby auf ,Halt* gestelit
sind, worin eben die Schwierigkeit dieser Strecke
besteht, weil die Bezwingung der Steigung mit
Hilie der firiiher erlangten Geschwindigkeit gar-
nicht zu bezweifeln ist. Die aufgestellten Kurven
zeigen, daB trotz der bedeutenden Belastung von
2000 t, das Anhalten des Zuges und das neuerliche
Anfahren mit Riicksicht darauf, daB man es hier
mit einer geraden Strecke zu tun hat, auf der das
Einfahrtssignal schon von weitem zu sehen ist,
doch keine Schwierigkeiten machen diirfte. Die
Erfahrung bestitigt auch diese Vermutung; die
Punkte ndmlich, die neben der errechneten Ge-
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schwindigkeitskurve angegeben sind, entsprechen
den Geschwindigkeiten, die auf der Probefahirt am
28. Mai 1924 festgestellt wurden und bestitigen die
(Gienauigkeit unserer Rechnungen und angezeigten
Ergebnisse. Die Kontrollfahrten am 14. Mai auf der
Strecke Skarzysko—Jozowka, am 16. Mai auf der
Strecke Lazy—Piotrkow, sowie am 28. Mai Pio-
trkow—Warschau, fanden genauest nach den Wei-
sungen der Kurven statt, wobei man besonders
feststellen mul, daB niemand vom Personal mit

lich, ausgeschaltet; die einzigen Weisungen, die der
Heizer bekam, betrafen die Zeitdauer des Regler-
abschlusses oder lingere Aufenthalte, damit die
Feuerung entsprechend bedient wiirde; seine Auf-
merksamkeit wurde hauptsdchlich darauf gelenkt,
im Kessel einen gleichmiBigen Druck von 13 At-
mosphédren zu erhalten.

Das hier angedeutete Programm wurde voll-
stindig durchgefiihrt; nicht nur was Geschwindig-
keit und Fahrzeit betrifft, sondern auch in Bezug

MESSERGEBNISSE Aur per sTREcke PIOTRKOW-BABY
tokomotive Tr 21 + 2000t
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den obenerwidhnten Streckenverhiltnissen ver-
traut war; ihre einzige Kenntnis griindete sich le-
diglich auf die theoretische Kenntnis der Kurven.

Skaritysko-Jezowksa Lokometl Tr 21 N217 Belasty 1200t

Wasserverbrauchm?®| Zeit in Minuten
Rechn | Tats. Ve?kkcchn Tats. | Verh.
Skariysko -Suchedniow 302 [ 2,80 | 09> | 187 | 20 | 1,06
Suchedniow - Zagnansk 599 | 635 | 1,06 | 42 44 | 104
Zagnansk - Kielce 063 | 070 | 1,11 | 295 | 31 | 1,06
Kielce- Chgciny 2,01 | 210 | 1,04 | 366 | 27 1,01
Checiny -Jedrzejow 538 | 520 | 0,97 (456 | 46 | 1,01
Jedrzejow - Sedziszow | 350 | 340 | 097 | 35 | 36 | 1,02
Sedziszow - Miechow 710 | 695 | 0,98 | 46 46 | 1,00
Miechow -Jerzowka 4,43 | 4,35 | 098 | 31 31 1,00
3206|3185 | 0,99 |284,4| 291 1,02
Tafel 3.
Zusammen 132 km.
Durchschnittliche Fahrtgeschwindigkeit 27,3 km =
132
501 ° 60
Wihrend der Probefahrt beobachtete der

Fahrleiter bloB den Geschwindigkeitsmesser und
gab dem Maschinisten Weisungen betreffs der
moglichen Fahrtkombinationen; auf diese Weise
wird die Individualitit des Lokomotivfiihrers ginz-

auf Wasserverbrauch, wie es Zahlentafel 3, 4 und
5 zeigen. GroBere Abweichungen haben sich bloB
durch unvorhergesehene Zwischenfille ergeben.
Zu diesen gehoren zum Beispiel der Zustand der
Bremsen. So hat es sich ereignet, da nach dem
Entbremsen die Bremsen nicht nachgelassen haben
und infolgedessen den Widerstand des Zuges ver-
groBerten; aus diesem Grunde ist sogar der Zug
am 14. Mai beim 219. km gerissen, da die Rader
bei Verringerung der Geschwindigkeit an dieser
Stelle ins Gleiten kamen, trotzdem derselbe Train
unter den gleichen Bedingungen, vorher die er-
rechnete Geschwindigkeit beibehielt. Umgekehrt
wurde am 28. Mai auf einigen Abschnitten der
Strecke Piotrkow—Warschau die Geschwindigkeit
erhoht, um die Bremsen nicht betdtigen zu miis-
sen und auf diese Weise die sehr oft auftretende
Erscheinung des Nicht-Nachlassens der Brems-
kl6tze und dadurch den Dampfverbrauch auf Ge-
fillen zu vermeiden (zum Beispiel auf der Strecke
Koluszki—Rogow).

Es sei an dieser Stelle bemerkt, daB alle Pro-
befahrten beim besten Wetter und Anwendung des
Sandstreuapparates durchgefiihrt wurden: man
muB deshalb diese Fahrten als das maBgebende
Arbeitsmaximum bezeichnen, bei groBtmoglichster
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Ausniitzung der Zugkrafit, welche %% = 1/3,86

betrdgt, wie sich aus Diagramm Nr. 245 (Tafel 1)
ergibt, daB8 bei 5100, V = 15, Pk = 13,1 Atm.
dem ein Pi = 9,8 Atm. entspricht und Fi = 17.600
aufgenommen wurde.

Man muB darauf hinweisen, daB zur Erlan-
gung der obenerwihnten, groBtmoglichsten Aus-
niitzung der Zugkraft, die Lokomotive vollkommen

-Lazy - Piotrkéw. Lokomot. Tr 21 N217 Belastung 2000t
Zeit in Minuten
Rechn | Tats. | Verh.

Waseerverbrauch m*
Rechn | Tats. | Verh.

tazy - Zawiercie 1,28 | 1,45 | 1,05 1485/ 15 | 1,04
Zawiercie- Myszkow 027 [ 930 | 1,11 21 20 | 097
Myszkow-Poraj 234 | 245 | 1,04 | 30 | 30 | 400
Poraj- Czestochowa 2,04 | 220 | 1,097 43 | 41 | o095
Czestochowa- Rudniki 334 | 350 | 1,04 | 26 24 | 092
Rudniki-Kofomnice 1,63 | 1,75 | 1,08| 20 | 20 | 1,00

Kotomnice-N-Radomsik | 398 | 405 | 101 | 39 | 38 | 097

N-Radomsk- Gorszkowice | 472 [ 485 | 1,03 | 42 | 40-| 098

Gorszkowice - Piotrkdw 582 | 600 | 1,03 | 45 | 42 | 99>

2553 (2655 | 1,04 |2905(280 | 097
‘

Tafel 4.

Zusammen 135 km.

Durchschnittliche Fahrtgeschwindigkeit 29 km =

135
s ° 60

1) Der etwas groBere Dampiverbrauch auf die
sen Strecken ist darauf zuriickzufiihren, daB zufillig
cinige amerikanische Kohlenwaggons gebremst wurden,
was beim Abwirtsfahren eine groBere Dampfzufuhr
erforderte. :

in Ordnung sein muB, man muB dafiir sorgen, daB
der Sandstreuer gut funktioniert, die Stopfbiichsen
und Zylinderdeckel vollkommen dicht halten, fer-
ner da aus der Westinghouse-Pumpe oder aus
einer anderen Stelle kein Schmierdl tropft, da dies
die Wirkung des Sandstreuers beeintrichtigt. Be-
sonders wichtig ist auch der Zustand der Achs-
biichsenkeile. Die kleinste Lockerung dieser Keile
bedingt ein Gleiten der Rider, wodurch eine gros-
sere Zylinderfiillung unzuldssig wird. In dieser Be-
ziehung geben die Probefahrten mit der Lokomo-
tive Tr 21 Nr. 17 lehrreiche Weisungen. Die Fahrt
am 16. Mai namlich ist nur auf der Strecke Lazy
—Piotrkow als maBgebend zu betrachten; auf dem
Abschnitte Piotrkow—Baby miBlang die Probe
trotz der Anwendung unserer Rechnungen ginz-
lich; die Lokomotive konnte infolge des Gleitens
bei Baby nicht die Steigung iiberwinden und
brachte kaum den geteilten Zug aufi die Bestim-
mungsstation. #

Die Untersuchung dieser Erscheinung ergab,
daB auBer den von der Schmierung verunreinigten
Radreifen und nicht einwandfreier Funktion des
Sandstreuers, noch ein weiterer Grund vorhanden
sein muBte, denn es trat bereits bei der Kombina-
tion 4/100 und sogar 3/100 Ridergleiten auf, was
vorher niemals beobachtet wurde.

Andererseits ist es bekannt, daB wir auf den
provisorischen Fahrten im Mai 1923 auf dersel-
ben Lokomotive eine Kombination 6/100 ohne

23

Gleiten der Rider erreichten, wie die hier bei-
gefiigten Kurven (Tafel 1) und die dazugehorige
Tabelle zeigen. Jedoch wihrend der Untersuchun-
gen auf der Strecke Zelwa—Jeziornica im Sep-
tember desselben Jahres konnte an eine Aus-
niitzung dieser Kombination gar nicht gedacht
werden, da schon 5/100 ein sehr oftes Sandstreuen
verlangte. Damals erklirten wir uns diese Fr-
scheinung als einen Zufall, umsomehr, als die
veroffentlichten Untersuchungsergebnisse an ana-

Piotrkdw -Warszawa. Lokomot. Tr 21 N2 17 Belashung 2000 t

Zeit in Minuten
Rechn.| Tats | Verh | Rechn | Tats | Verh.

Wasserverbrauchm®

Piotrkow- Baby % 283 | 390 [ 1,02 | 317 | 33 | 104
Baby-Rokiciny 4,19 | 440 | 1,08 36 | 419 114"
Rokiciny - Koluszk: 2,80 | 285 | 1,02 | 20 19 [ 098
Koluszki-Rogow 1,33 | 1,45 | 1,10” 20 | 22 | 110"
Rogow- Ptycwia 300 310 | 1,03 | 30 | 26 |o87°
P¥ycwia-Skierniewice 045 | 045 | 100 | 29 | 25 |[0B6
Skierniewice-5-Radziwit| 2,55 | 2,55 | 101 | 256 | 22 | 64
S:Radziwit- Zyrardow 310 | 300 | 097 | 29 | 26 | o090
Zyrardow- Grodzisk 2,53 | 260 | 1,02 | 27 | 27 | 1,00
Grodzisk-Pruszikow 295 | 295 | 1,00 | 27 | 26 |gg6
Pruszkow-Warszawa 544 | 535 | 098 | 32 | 30 |094

3215 32,40 | 1,01 [3067 297 | 0,97

Tafel 5.

Zusammen 142 km.
Durchschnittliche Fahrtgeschwindigkeit 29 km =
2 . e
297
1) Beim Aufenthalt auf km 179,
2) GroBerer Verbrauch und Zeit erkldren sich aus
dem nicht vorhergesehenen Aufenthalt bei km 189.
Um das Bremsen zu umgehen, waren die Bremsen auf
der Strecke Baby—Piotrkow ausgeschaltet. Um {est-
zustellen, ob dieser Zustand haltbar sei, ndmlich eine
Fahrt auf der Strecke Baby — Rokocin lediglich mit
Hilfe der Handbremsen, wurden die Bremser alarmiert,
um den Zug in Wolborki zu halten; es gelang aber
nicht. Der Zug fuhr bis fast zu km 189. Wegen der
ziemlich groBen Steigung konnte nicht weitergefahren
werden. Der Zug wurde nach Wolbork zuriickgefiihrt
und die durchgehenden Bremsen eingeschaltet.

3) Gebremster Train.

4) VergroBerung der Geschwindigkeit, infolge Um-
gehung des Bremsens.

logen russischen Lokomotiven eine so hohe Kom-
bination wie 6/100 gar nicht ausschlossen. Nichts-
destoweniger arbeitet die gegenwirtig in Unter-
CHARAKTERISTIK pen KESSELLEISTUNG
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Abb. 11.

suchung stehende Lokomotive Ty 23, deren Steu-
erungsmechanismus sich grundsitzlich nicht von
dem der Lokomotive Tr21 unterscheidet, obwohl
der Sandstreuapparat, der bei dieser Lokomotive
mit Druckluft arbeit, 6iters beniitzt wurde, ganz
ausgezeichnet auf 6/100. Wenn man bedenkt, daB



diese Lokomotive, als sie zu den Proben in Zelwa
verwendet wurde, kaum 1000 km gefahren war,
Tr21 aber schon im Mai 1923 mehrere Tausend
Kilometer hinter sich hatte, muB man den Grund
fiir obenerwiithnte Erscheinung in der allméihlichen
Lockerung der Achsbiichsenkeile suchen, die sich
infolge der angestrengten Arbeit auf den Proben
einstellte. In der Tat, nach durchgefiihrter Repa-
ratur der Lokomotive wiederholte man die Pro-
befahrt auf der Strecke Piotrkow—Warschau, wo-
bei die Ergebnisse die erwarteten Fahrtbedingun-
gen auf der Strecke Piotrkow—Baby bestétigten.

Die oben angefiithrten Untersuchungen zeigen,
daB zur vollkommenen Festsetzung der Arbeits-
charakteristik von Tr 21 noch die Kurve fiir 6/100
fehlt, die man so bald als moglich ergdnzen
miiBte, umsomehr, als wie zahlreiche Untersu-
chungen zeigen, diese Kurve sich im Bereiche der
Kesselleistung hilt. Uberhaupt muB man feststel-
len, daB die Kessel der Serie Tr21 ausgezeichnet
sind; Wasser- oder Dampfmangel bei normalen
Arbeitsbedingungen konnten wir nie beobachten.
Dagegen gelang es uns die Hochstgrenze der Ver-
dampfung bei absichtlich forcierter Fahrt auf der

60 kg pro Quadratmeter Heiziliche iiberschreitet.

Dies die ersten Eindriicke bei den Untersu-
chungen an Tr21. Details werden wir spater an-
geben, zugleich mit dem Bericht betreffend die
Lokomotive Ty 23, deren Untersuchungen erst im

GESAMT-DAMPFVERBRAUCH D bsi Lokomet. Tr21una Ty 23
n Abhangigkeit vom Gesemt-Kohlenverbrauch B
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Gange sind. Das Programm dieser Untersuchun-
gen ist das gleiche, wie fiir Tr 21, unterscheidet
sich aber in der Ausfithrung durch Beniitzung
besserer Instrumente, schlieBlich groBere person-
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Abb. 13 und 14. Dic beiden Versuchstypen der polnischien Staatsbahn.
1D und 1E-HeiBdampilokomotive der polnischen Staatsbahn.

Strecke Brzesc — Pinsk festzustellen. Mit einem
Zug von 2500 t bei der Kombination 5/100 und
ciner Geschwindigkeit von 38—40 km fiel erst der
Wasserstand trotz des stabilen Druckes so plotz-
lich, daB die weitere Fahrt nicht linger als 15—
20 Minuten dauern konnte; dies entsprach einem
Dampfverbrauch, welcher die Verdampfung von

liche Erfahrung und bessere Eignung des Perso-
nals.

Von den bisher durchgefiihrten Untersuchun-
gen konnen wir bereits folgendes mitteilen: die
Ausniitzung des Dampfes in den Zylindern der Lo-
komotive Ty 23 ist fast die gleiche wie in denen
von Tr21; dies berechtigt die beiden Lokomo-



tiven nur in Hinsicht auf Dampferzeugung in Ver-
gleich zu bringen. Aus diesem Grunde bringen
wir die Kurve z = f (y) fiir die Verbrennung der
Dombrowaer Kohle in den Lokomotiven Ty (Abb.
11) und die interessante, vergleichsweise Zusam-
menstellung der allgemeinen Dampferzeugung der
Kessel Tr und Ty (Abb. 12). Es zeigt sich ein
weit groBerer Vorzug von Ty vor Tr, jedoch nur
bei einer stiindlichen Verbrennung von 1400 kg
Kohle fiir die ganze Feuerung, ein Gewicht, wel-
ches bei normalen Arbeitsbedingungen fiir zwei
Heizer nicht iiberschritten werden kann. Unter-
halb dieser Grenze ist der Kessel Tr sogar etwas
leistungsfahiger als der von Ty. Aus dieser Tat-
sache ziehen wir den SchluB, dal man um eine
gehorige Ausniitzung der Ty-Lokomotive zu er-
reichen, deren Heizung mechanisch verstirken
muB. Dieser Kesselarbeit jedoch entspricht eine
mechanische Kraft der Lokomotive, die die Zug-
festigkeitsgrenze der in Verwendung stehenden

geniitzte Reibung (Adhdsion) 4 0 = TIK Der
am Tenderzughaken angebrachte Dynamometer
zeigte 22.400 kg. Die rahrt dauerte 43 Minuten,
withrend welcher 1430 kg Kohle verbrannt und
7550 kg Wasser verdampfit wurden. Dies entspricht
den stiindlichen Leistungen: des Rostes y — 443
Kilogramm und der Heizfliche Z = 47,2. Diese
Angaben beziehen sich aui Dombrowaer Kohle,
Bergwerk Rcenard. Es ist daher klar, daB bei un-
seren gegenwartigen Verhdltnissen die Lokomo-
tiven Ty 23 zu stark sind und eine gehorige 6ko-
nomische Ausniitzung dieser Maschinen sich nur

“verwirklichen lief’e, wenn man in ihnen schlech-

tere Kohle, eventuell Gries oder Kohlenstaub ver-
brennen wiirde. Wir haben die Absicht, gerade in
dieser Richtung weitere Untersuchungen an den
Lokomotiven der Serie Ty zu machen; die Ergeb-
nisse dieser Untersuchungen werden wir im ,,In-
zynier kolejovy* verdifentlichen. Ferner fithre ich
noch die Zahlentafel 4 an, mit vergleichenden

ZUSAMMENSTELLUNG per PROBEFAHRT-ERGEBNISSE
LOKOMOTIVEN OS 24 mit DABEG-PUMPE (D)aze METCALFE-FRIEDMANN apampr-injEkTOR (M)

im veraLeick miT EiNEM aewonnLicHEn FRIEDMANN

INJEKTOR (F) oerseisen LokomoTive

Tafel

o

Zugvorrichtung bedeutend iiberschreitet, was
durch folgendes Beispiel, das auf der Strecke
Zelwa—Jeziornica wiahrend einer Probefahrt ge-
wonnen wurde, erwiesen ist. Am 19. Mai 1924
wiurde der Zug mit der Belastung von 2200 t (auf
der Steigung 8 pro mille mit zahlreichen Kurven
auf einer Strecke von 12 km) mit der Geschwin-
digkeit von 12,8 km in der Stunde gefahren, mit
Verwendung der Kombination 6/100, wobei die in-
dizierte Kraft 23.630 kg und -1120 PS betrug. Aus-

Nummer und Datum 4 Probefahrt » {"., 'ZI L ,,k,"I 24 i d l ] I B I ! 1 xoT Wy I e
. x 29/x 1/ 24/0 o/ 25/x 8/x
Probe Lokomotive N2 17 17 17 15 17 15 17
B D - Dab |
Wasserspeisungasrt B, Biiadn 0 F % | 0 F o 0[F|of M| F Wr| D[ F [0/ M|F Mr D|F %
Gelaistete Kilometer S 811 | 19,8 485 | 395 783 | 416 |1,88 | 782 | 41,8 763 |Wo 782 | 687 7a,sr70,0
Fahrzeit in Stunden g 100 | q87 097 | 080 118 | 0,64 4,16 | 0,67 1,07 | 096 1,08 | 095 1,03 | 0,91
Nittiere Geschwindigkeit /g, km v 31| 29 50 | 494 642 | 65 e8| 70 734| 73 726 | r2.8 76 | 7T
-
Konstante Fiillung in % des Hubes 20 | 20 30| 30 30| 30 so| so 20| 2o 2o | 20 30| 30
& [ Regulatorsfinung  2: 207, aesfiner 3 g s| g 9| 9 9| g s | a ol g N
E - Miftlere Dampfspannung Ps baial 14 | 139 ‘| (4 13 | 132 182 133 13¢ | 137 131 | 136 99 | a2
B | Sehieberkasten Te . ] Fall=r—nr
: " emperatur Ts C 291 | 290 291 | 326 295 | 300 331 | 358 285 | 278 305 | 326 297 | 291
* 4 1
€ | tndikator Zugkraft Fi kg |sso0 (6000 6450 (6500 5300 |5400 —_] - 3450 |3500 _— 3050 {3000
72 bemessen Leistung Ni Ps | 669 | 646 1195 1190 1300 {1300 — 938 | 944 | s 060 | 864
» - -
+ | Spusewasser | Mech Vorwarmung T ¢ |95 | — 84 — 95| — 9| — 7| — 96 | — 95| —
-
| Temperatur [ ender t o 19| 20 10 10 ) 1 2! a2 13| 1 ] 1 e 15
.
o | Gesamter Dampfrerbrauch p.Fahrt Do kg |6135 3760 8500|7140 1275 | 5700 11265 | 6945 8020 (6480 9060 (8320 6820 | 6555
Kohlenverbrauch v+ Be » 900 | 750 1200 | 1100 1€90 (1003 1660 (1215 1180 |1260 1405 |1440 1012 (1118
Dampfrerbrauch pro 1 kilom "/u o 197 | 195 75| 10 | 44 | 137 144 | 146 102 | 92 116 | 121 87| 925
Kohlenverbrauch .. - "/n L w89 | 380 0,745 247 | 27.9 | 069 | 216 | 241 090 | 2,2 | 258 (082 | 151 [1788 19| 21 |o90| 139 175|062
Gesamt Poj B 900 | 1122 1237 1375 1425 | 1565 1440 | 1810 1103 | 1300 80 | 1515 980 | 1226 |
Kohlen — 3 - — !
; Verbrauch per 1Ps B/ni 136 | 74 (0772 | 1,035 | 1,56 a,pqi lms 1205 (091 | — | — 1,176 (1380 | 088 | — | — 414 1,42 0803
‘;' « im* Rostflache "% y 202 | 252 277 | 308 320 | 381 324 | 405 248 | 292 210 | 340 219 | 274
- .
b Gesamt D 5243 |5430 7440 |8296 8940 | @105 08735 |8450 7190 | 6350 7670 | 7590 €350 {6754
oW
K SRS e
e, per 4 m* Reixfliche ~" i 179 | 185 254 | 253 305 | 277 30 | 33> 245 | 206 258 | 259 27| 23
pfung —
{1 kg.verbrauchter Kohlen » 581 | 484|420 | Go1| 603|400 | 626 | 518 | 1,21 a1 | 521,17 65| 427|134 | 655 | 501 [1,108| Gea| 551 | (18
|
T
*) Rostfidche: R= 4,47 m*
+%) Heizflache + Uberhitzerflache : H+h = 293 m?*

6.

GroBen und den Skizzen der hier besprochenen
Lokomotiven (Abb. 13 und 14).

Die hier mitgeteilten Daten beziehen sich auf
unsere im Zeitraume 1923-—1924 durchgefiihrten
Arbeiten. Bei weiteren Versuchsiahrten beniitzten
wir mit Erfolg unsere, in ihrer Durchfiihrung
praktisch vervollkommnete und erginzte Methode.
Ein diesbeziiglicher Bericht in groBem Umfange
befindet sich in Vorbereitung: ich finde es nur
notwendig, an dieser Stelle einige interessante



Daten iiber die Versuche mit der Personenzugs-
lokomotive Os 24* anzugeben.

Diese Lokomotivtype wurde auf Grund der
Zeichnungen fiir dic Lokomotive Serie 113 der
Osterreichischen Bundesbahnen konstruiert und in
der Landesfabrik Chrzanow in 60 Stiick gebaut.
Die Versuche wurden auf der Strecke Zelna—Je-
ziornica und hauptsichlich im Krakauner Direk-
tionsbezirk auf der Strecke Krakow—Rzeszow auf
Grund besonderer Fahrpline und besonders zuge-
teilter Personenwagen unter Verwendung einer
Hilfslokomotive durchgefiihrt. Bei einer Geschwin-
digkeit ven 55—100 km per Stunde und Beriick-
sichtigung des Briickenzustandes geniigte es, die
Lokomotive 2B 1, Seric 308 hinter dem dynamo-
metrischen Wagen in den Zug einzustellen; bei
lingeren Ziigen und kleineren Geschwindigkeiten
mubBiten wir als Hilfslokomotiven die Serie Os 24
beniitzen, wobei diese laut Schema Abb. 2 ver-
wendet wurde.

Den Parallelversuchen wurden drei Lokomo-
tiven unterzogen:

* Siehe ,,Dic Lokomiotive™, August 1926 mit einer

Abbildung.

Nr. 17 mit Schiebersteuerung und Speisewas-
serpumpe Dabeg,

Nr. 15 mit Schiebersteuerung und Injektor
Metcalfe-Friedmann und

Nr. 20 mit Ventilsteuerung und Speisewasser-
pumpe Dabeg.

Zur Bestimmung der Qualitit des Vorwir-
mers wurden die Versuche sowohl mit als auch
ohne Verwendung des Vorwidrmers vorgenom-
men. Die beigegebene Tafel 6 enthidlt die Ver-
suchsdaten der Lokomotiven Nr. 17 und 15. Aus
dieser Tafel ist die GleichmaBigkeit der Arbeits-
bedingungen wihrend der Vergleichsfahrten er-
sichtlich, sowie auch die 'dabei erzielten ;prak-
tischen Resultate beziiglich der Vorwidrmer, die
vom technischen Standpunkte beweisen, dall der
Abdampfinjektor System Metcalfe-Friedmann trotz
der ungiinstigen theoretischen Voraussetzungen
nicht schlechtere Ergebnisse ausgewiesen hat als
das System Dabeg, so daB mit Riicksicht auf die
geringeren Instandhaltungskosten, die jedenfalls
auf die Bilanz von EinfluB sind, dieses System
dem System Dabeg vorzuziehen ist.

Die Ergebnisse mit der Ventilsteuerung System
Lentz sind bisher als giinstig zu bezeichnen.

1 E-Heidampf-Zwilling - Gebirgslokomotive
Gruppe 480 der italienischen Staats - Bahnen.

Mit einer Abbildung.

Der Reisende der den Brenner iiberschreitet,
fihrt auf der Osterreichischen Seite mit der 1E-
Lokomotive Reihe 580 der ehemaligen Siidbahn,
die sonst bis Bezen durchging, nunmehr aber am
Brenner nach kurzer Strecke abtritt. Auf der ita-
lienischen Seite folgt nun eine dhnliche Type,
(iruppe 480, die trotz ihres italienischen Gepriges
ihre Verwandtschait kennzeichnet. Die im Jahre
1923 erstmalig von der Mailidnder Maschinenfa-
brik vorm. Miani-Silvestri & Co. gelieferten Ma-
schinen sind in umstehender Abbildung dargestellt,
welche wir dem besonderen Entgegenkommen
der genannten Fabrik verdanken. Der fiir blos 12
Atm. Spannung bestimmte Kessel liegt im Mittel
2900 mum iiber S. O. und enthdlt bei einem grof-
ten i. Durchmesser von 1798 mm 195 Siederohre
von 52 mm duBleren Durchmesser nebst 27 Rauch-
rohren von 133 mm Durchmesser und 5150 mm
lichter Ldange. Die iiber den beiden Hinterachsen
steliende Feuerbiichse ist 2699 mm innen lang und
160U nmun weit, ergibt somit 4,3 gm Rostilache.
Die 1700 mm lange Rauchkammer enthilt ein
festes Blasrohr, der Kamin reicht nur bis 4250 mm
iiber S. O. Der am mittleren KesselschuBl sitzende
Dampfdom enthiilt einen Zara-Regler und ist von
cintem runden Sandkasten umgeben, der den Sand
in jeder Fahrtrichtung vor die Treibrider streut.
Die fiinf gekuppelten Ridderpaare haben 1370 mm
auBeren Durchmesser und sind in 1500 mm Rad-

stand gesteilt, mit Ausnahme der beiden Vorder-
rider, die in 1700 mm Abstand stehen. Die vor-
dere Laufachse ist mit der ersten Kuppelachse zu
dem bekannten Krauss - Helmholtz - Gestell nach
italienischer Abart carello italiano vereinigt, mit
40 mm Seitenspiel der Kuppelachse und 94 mm
am Drehzapfen, der durch Schraubenfedern riick-
gestellt wird. Die hintere, letzte Kuppelachse hat
das gleiche Seitenspiel von 40 mm, so daB der
feste Radstand auf 3 m beschriankt ist, wobei
iiberdies noch die Treibrider ohne Spurkridnze
ausgefiihrt worden sind. Der ganze gekuppelte
Radstand betrigt 6200 mm, der gesamte aber
8800 mm. Die Dampizylinder von 670 mm Durch-
messer und 650 mm Hub haben einen Volldruck
von 42 t einschlieBlich Kolbenstange. Die ein-
schienigen Kreuzkopfe tragen die Mitnehmer an-
gegossen, wobei die geteilten Voreifhebel die Kol-
benstange umfassen und die Kolbenschieber ndher
iiber Zylindermittel gebracht werden. Die Um-
steuerung erfolgt durch eine Schraubenspindel. Die
Westinghouse - Druckluftbremse nebst Henry-
bremse wirkt einklotzig auf alle fiinf Ridderpaare
und zwar von vorne auf die drei vorderen Paare,
von hinten auf die beiden riickwirtigen. Der vier-
achsige Drehgestelltender hat die italienische Re-
gelbauart mit langgezogenem Radstand der beiden
Flacheisengestelle, mit niederen langen.Wasser-



kdsten und miBig hohem Kohlenbunker. Die Lo-
komotive ist fiir eine Hochstgeschwindigkeit von
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18.400 kg, die bei 45 km-St.-Geschwindigkeit auf
9000 kg am Radumiang herabgeht, wobei die Ma-

1 E-HeiBdampi-Gebirgslokomotive Gruppe 480 der italienischen Staatsbahnern.

Maschine:
Zylinderdurchmesser 670 mm
Kolbenhub 650 mm
Laufraddurchmesser 860 mm
Treibraddurchmesser 1370 mm
Radstand der Kuppelachsen 6200 mm
Radstand fest 3000 mm
Radstand insgesamt 8800 mm
GroBter innerer Kesseldurchmesser 1798 mm
27 Rauchrohre, Durchmesser 133 mm
195 Siederohre, Durchmesser 52 mm
Lichte Rohrlinge 5150 mm
W. Boxheizfliche 14,5 gm
W. Rohrheiziliche 217,3 gm
W. Verdampfungsheiziliche 231.8 gm
D. Uberhitzerheizfliche €0 gm
D. Gesamtheizfliche 291,8 gm
Rostfliche 4.3 gm
Dampidruck 12 At

60 km-St. bestimmt, ihre Zugkraft betrigt beim
Anfahren und bis zur kritischen Geschwindigkeit

Ganze Kesscllinge 9793 mm
Leergewicht 75,1 it
Dienstgewicht 84,3 t
Treibgewicht 75,0 t
Tender, vicrachsig:
Raddurchmesser 1125 mm
Drehgestell-Radstand 1700 mm
Drehgestell-Mittelentfernung 4500 mm
Ganzer Radstand 6250 mm
Gesamtlinge 8850 mm
Wasservorrat 22 t
Kohlenvorrat 6t
Leergewicht 21,6 t
Dienstgewicht 496 t
Lokomotive:
Radstand 18275 mmm
Liange iiber Puffer 21000 mm
Dienstgewicht 133,9 t

schinenleistung 1500 PS betriigt. Die Hauptabmes-
sungen sind unter der Abbildung angegeben.

Die Osterreichischen Bundesbahnen im
Jahre 1926.

Die Bundesbahnen versenden jetzt den Ge-
schiftsbericht fiir das Jahr 1926. Die Verdifent-
lichung erfolgt sonach reichlich spit; zwolf Mo-
nate sind eine lange Zeit und die meisten Anga-
ben, die iiber die Entwicklung der Bundesbahnen
gemacht werden, haben jeden aktuellen Wert ver-
loren. Auch in der Generaldirektion am Schwar-
zenbergplatz scheint man jetzt zu dieser Erkennt-
nis gelangt zu sein, denn fiir die Zukunft wird ra-
schere Bilanzarbeit versprochen, so daBl zum Bei-
spiel die Ergebnisse des Jahres 1927 noch in der
ersten Hilfte des Jahres 1928 bekanntgegeben
werden sollen. Auch inhaltlich soll der Bericht eine
iiberaus wiinschenswerte Bereicherung erfahren.
Die statistischen Angaben iiber den Giiterverkehr

die bisher nicht in der notwendigen Ausfiihrlich- .

keit zur Verfiigung standen, werden nimlich eine
Erweiterung erfahren und in den kommenden Ge-
schéftsberichten zur Verdfientlichung gelangen.
Von den sachlichen Mitteilungen, die im Ge-
schiftsbericht gemacht werden, verdient zunichst

die Erhohung der Bankschulden Beachtung, die um
46,09 Miilicnen auf 61,25 Millionen Schilling zu-
genommen haben. Sie ist teilweise darauf zuriick-
zufithren, daB die Ertragsrechnung mit einem Fehl-
betrag abschlieBt; im iibrigen stehen diesem
Schuldzuwachs bis zu einem gewissen Grad Er-
héhungen der Barbestinde und der Kontokorrent-
forderungen gegeniiber.

Im Giiterverkehr hatte die riickliufige Entwick-
lung im Jahre 1926, die nicht aui Osterreich be-
schrinkt blieb, ihre Ursache in der Wirtschafts-
krise und in den dem Reiseverkehr ungiinstigen
Witterungsverhiltnissen. Im Personenverkehr ist
die Anzahl der Reisenden von 117,7 Millionen im
Jahre 1925 auf 110,5 Millionen im Jahre 1926 Zu-
riickgegangen; auch der durchschnittliche Reise-
weg (33,7 km) war etwas geringer als im Vor-
jahre.

Die Einnahmen der Betriebsrechnung betrugen
rund: 575,2 Millionen Schilling, wovon 532,7 Millio-
nen Schilling auf die Verkehrseinnahmen entfielen.



Die Mehreinnahmen aus dem Personen- und Ge-
pickverkehr (gegeniiber 1925 plus 15 Millionen
Schilling) sind ausschlieBlich und jene aus dem Gii-
terverkehr (gegen 1925 plus 26,9 Millionen Schil-
ling) zum groBen Teile auf die mit 1. Jinner, res-
pektive 1. Juli 1926 in Krait getretenen Tarifer-
hohungen zuriickzufithren, konnten jedoch den Er-
wartungen nicht entsprechen. Die Reform des Gii-
tertarifes erhohte die Giitertarife im groBen Durch-
schnitt von 107 Prozent auf etwa 112 Prozent der
Vorkriegstarife, so dal damit etwa jene durch-
schnittliche Tarifhohe wieder erreicht wurde, die
vor dem 1. Jianner 1925 bestand, mit welchem
Zeitpunkt die Tarifdurchrechnung zwischen Bun-
desbahnen und Siidbahn sowie mehreren anderen
Privatbahnen eingefiithrt wurde. Der mit 1. Jinner
1926 eingefiihrte neue Personen- und Gepicktarif
brachte eine Erhohung der Fahrpreise ungefihr
auf die Vorkriegsparitit (1 K = 1,4 S).

Die Gesamtausgaben der Betriebsrechnung er-
reichten den Betrag von rund 565,8 Millionen Schil-
ling. Die Gesamtsteigerung gegeniiber dem Vor-
jahre im Betrage von 33,1 Millionen Schilling ver-
teilt sich sehr ungleich auf die einzelnen Haupt-
abschnitte der Ausgaben. Hauptsichlich infolge ver-
mehrter Erncuerungen am Oberbau sind zum Bei-
spiel die Sachausgaben fiir Bahnerhaltung um 2,4
Millionen Schilling gestiegen. Eine gleich hohe Aus-
gabersteigerung ergab sich auch, und zwar infolge
crhohter Betriebsleistungen beim Verkehrs- und
kommerziellen Dienste. Die bedeutenden Erspai-
nisse beim Aufwand fiir Lokomotivkohle haben
den Hauptanteil an der beim Zugforderungsdienst
aufgetretenen Ausgabenminderung von 10,1 Millio-
nen Schilling. Vermehrte Fahrparkerneuerung be-
griindet die Zunahme der Kosten der Fahrparker-
haltung um 8,5 Millionen Schilling.

Sehr wesentlich ist die Pensionslast gewach-
sen, was sich in einer Steigerung der ,,allgemeinen
Ausgaben fiir die Bediensteten'* ausdriickt. An dem
betreffenden Mehraufwand von 24,7 Millionen
Schilling ist auBerdem die Kranken- und Unfall-
versicherung beteiligt. Fiir Ersatzbeschaffungen
und Erneuerungen sind rund 4,5 Millionen Schil-
ling mehr ausgegeben worden als im Jahre 1925,
doch muf hier darauf verwiesen werden, daB der
weitaus groBere Teil der Erneuerungen im Zu-
sammenhang mit den Erhaltungsarbeiten bei den

Patentbericht.

Mitgeteilt von der autorisierten Patentverwer-
tungskanzlei Alfred Hamburger, Gerichtssachver-
stindiger fiir das Patentfach, Wien, VII, Sieben-
sterngasse 1.
Osterreich:
Einspruchsirist bis 15. Mirz 1928.

Franklin Railway Suply & Co., New York.
Lagerbiichse {iir Fahrzeugachsen. 23. 7. 1924,

Comp. Internationale des Freins Automatiques
Soc. An., Liittich. Bremseinrichtung. 14. 1. 1926.
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einzelnen Dienstzweigen unmittelbar verrechnet
wurde. Von den Nettobetriebsausgaben (d. i. nach
Ausscheidung der durchlaufenden Posten) entfie-
len im Jahre 1926 in der Gliederung nach soge-
nannten wirtschaftlichen Elementen auf Personal
56,6 Prozent, Pensionen 16,1 Prozent, Lokomotiv-
kohle 8,3 Prozent, auf allgemeine Unkosten 6,7
Prozent und schlieBlich auf Ersatzbeschaffungen
und Erneuerungen 1,1 Prozent.

Der BetriebsiiberschuB betrigt 2,4 Millionen
Schilling, ist sohin um 7,8 Millionen Schilling ho-
her als im Vorjahre. Dieser Uberschuff im Zusam-
menhang mit den sonstigen Habenposten der Er-
tragsrechnung reichte jedoch nicht aus, um alle
Lasten der Ertragsrechnung zu decken, so daB ein
Verlust von rund 9,5 Millionen Schilling resultiert,
der als Forderung an den Bund ausgewiesen wird.
Der Schuldendienst selbst betrug rund 16,2 Mil-
lionen Schilling und ist gegeniiber jenem des Jah-
res 1925 um rund 11 Millionen Schilling gewach-
sen. Dieses starke Anschwellen des Schuldendien-
stes erklart sich daraus, daB ab 1. Jinner 1926
samtliche widhrend des Bestandes der Unterneh-
mung bis Ende 1925 fiir Investitionen der Bundes-
bahnen vom Bund vorgestreckten Betrige in 10,5
prozeatigen Annuititen mit einer Laufzeit von 18
Jaliren zu verzinsen und zu tilgen sind, wodurch
diese Vorschiisse den Charakter von verzinslichen
und amortisablen Baudariehen erhalten haben.

Fiir investitionen standen im Jahre 1926 ins-
gesamt rund 73 Millionen Schilling aus den Mit-
teln der Volkerbundanleihe zur Verfiigung. Hievon
diente ein Betrag von 52,530.050 Schilling der Ein-
fithrung der elektrischen Zugforderung, und zwar
0,964.000 Schilling fiir die erste Etappe und
45,566.050 Schilling fiir die zweite Etappe. Der
Rest von 20,488.883 Schilling war sonstigen In-
vestitionen und zwar baulichen Anlagen und der
Vermehrung des Fahrparkes, gewidmet. An Bau-
arbeiten ist die Vollendung des Umbaues der Do-
naubriicke bei Steyregg (Gesamtkosten 2,45 Mil-
lionen Schilling), die Auswechslung und Verstir-
kung vieler schwacher Briicken, ferner Geleise-
umbauten im Umfange von 230 Kilometer, dann
der Umbau des Innsbrucker Hauptbahnhofes und
die Erweiterung des Wiener Westbahnhofes,
schiielich die Umgestaltung des Grazer Haupt-
bahnhofes zu nennen.

Friedrich Krupp A. G., Essen. Reibungspuffer.
11. 3. 1927.

Siemens & Halske A. G., Berlin und Wien.
Lichtsignal, insbesondere fiir Eisenbahnzwecke.
1. 2. 1927, .

Maschinenfabrik EBlingen, EBlingen. Elektrisch
betriebene Zahnrad- und Reibungslokomotive. 5.
11. 1926. ;

Deutsches Reich:
Einspruchsfrist bis 19. Mirz 1928.

H. 107.162. Hohenzollern: Aktiengesellschaft fiir

Lokomotivbau, Diisseldori. Druckluftgrubenloko-



motive mit zwei voneinander unabhingigen Dreh-
gestellen. 8. 7. 1926.

E. 34.421. Fritz Eckhardt, Niederlehme, Kur-
venbewegliche Lokomotive mit mehreren, insbes.
fiinf gekuppelten Achsen. 9. 8. 1926.

B. 125.211. J. Buchli, Winterthur. Lokomotive
mit drei Triebgestellen. 29. 4. 1926,

T. 32.144. 1. A. Topi & Sohne, Maschinen-
fabrik, Erfurt. Rostfeuerung mit vorgebauten
Trockenschacht. 27. 7. 1920.

F. 58.579. Christa Ruhe, Alfeld, und Gertrud
Franke und Woligang Franke, Hannover. Brenn-
staubluftgemischfeuerung. 14. 4. 1925.

R. 70.466. Rota Kessel- und Maschinenbau-
Ges. m. b. H., und Dipl. Ing. W. Seeberger, Ber-
lin. Kesselanlage, insbes. fiir Kohlenstaubfeuerung
mit von der Rauchgasen beheizten Luftvorwir-
mer. 27. 9. 1926.

D. 49.787. Deutsche Babcock & Wilcox
Dampikessel-Werke A. G., Oberhausen. Aus was-
sergekiihlten, sich kreuzenden Rohren bestehen-
der Rost fiir Kohlenstaubfeucrungen. 1. 12. 1926.

F 61.944. Thomas Franks, Walsall. Seitlich be-
dienbare Wagenkupplung. 18. 8. 26.

Biicherschau.

Hoch klingt das Lied vom braven .......
Lokomotivfiihrer. Die illustrierte Zeitschrift ,,Die
J. Z. 20 Pig.” veroffentlicht in der neuesten Num-
mer 7 eine illustrierte Abhandlung von Koch-
Wawra iiber die Berufstitigkeit der Lokomotiv-
fiithrer. Der Artikel stellt eine offentliche Ehrung
dar, durch die die Aufmerksamkeit der Massen
auf die stille Pflichterfiillung der Eisenbahner, na-
mentliche des Lokomotivpersonals, gelenkt wer-
den soll. Die ,,J. Z.“ ist bei allen Zeitungshindlern
und an den Bahnhéfen zu haben. Bestellungen neh-
men alle Postanstalten entgegen. Einzelhefte und
Abonnements auch durch die Geschiftsstelle der
Guido Hackebeil A. G., Wien, VI., Gumpendorfer-
stralie 55.

Deutsche Lokomotiven fiir Siidafrika. Der
groBe Lokomotiv-Auftrag, den die Hanomag
erhielt, ist jetzt vollstindig zur Ausfilhrung ge-
langt. Die letzten Lokomotiven werden in diesen
Tagen an der airikanischen Kiiste gelandet. Aus
diesem AnlaB ist das neueste Heft der Hanomag-
Nachrichten (Nr. 169-170) besonders den fiir Siid-
afrika gebauten interessanten Garratt-Loko-
motiven gewidmet. Das Heit bringt viele bisher
nicht bekannte Einzelheiten und sehr schoéne Bil-
der. Der Aufsatz von Ingenieur Thormann erklirt
Begrifi und Wesen der Garratt-Lokomotive, zeigt
ihre besondere Auigabe und groBe Zukunft und
zwar im Vergleich zu allen bisher bekannten Ge-
lenk-Lokomotiv-Arten. Durch - diese Gegeniiber-
stellung ist das Heit fiir alle Lokomotivireunde
besonders wertvoll. Wer ein Heit haben will,
schreibe an den Hanomag-Nachrichten-Verlag in
Hannover-Linden und lege 60 Pig. in Marken bei.

Jahrbuch liir das Studium an der Technischen
Hochschule in Wien 1927-28. Mit Bewilligung der
akademischen Behorden hinsichtlich der Beniit-
zung amtlicher Quellen herausgegeben von der
Geschiftsfithrung der Deutschen Studentenschaft
der Technischen Flochschule in Wien. Preis fiir
Osterreich S 1.50, fiir das Deutsche Reich RM 1.—.
Aus dem Inhalt: Geleitwort des Rektors. — ,,Wis-
senschaft und Industrie” von Dr. techn., Dr. phil.
Otto Bohler, Direktor der Stahlwerke Bohler &

0., Wien-Diisseldorf. »QGeschichte der Tech-
nischen Hochschule Wien" von Hofrat Dr. techn.,
Dr. phil. Josef Neuwirth, o. 6. Professor. — Ein-
gehende Darstellung des Studiums mit Ausziigen
aus allen Vorschriften. — Gebiihrenordnung.
Staatspriifungen. — Promotionen. — Vollstindiges
amtliches Vorlesungsverzeichnis und Studienpline.
— Ratschldge fiir 6konomische Abwicklung des
Studiums aller Fakultiten. — Aufsitze der De-
kane iiber das Studium und die Berufsaussichten.
— Die deutsche Studentenschaft der Technischen
Hochschule Wien. — Ihre Geschichte. — Arbeits-
gebiete und Leistungen der studentischen Selbst-
verwaltung. — Bildungswesen. — Wirtschaftsar-
beit. — Leibesiibungen. — Organisation.

Klar und iibersichtlich ist alles Wissenswerte
iiber Hochschule und Studentenschaft geordnet,
die ausfiihrliche Wiedergabe der Studienvorschrif-
ten und der Vorlesungspline macht das ,,Jahrbuch*
als Behelf zum Studium selbst fiir Hochschulan-
gehorige unentbehrlich. Dariiber hinaus ist es ein
Spiegel des osterreichischen Hochschullebens und
seiner gestaltenden Krifte. Es zeigt vor allem
von dem auirichtigen Wunsche der Studenten-
schaft, den Aufgaben und dem Ansehen der Hoch-
schule zu dienen. Sicher wird es dem 6Osterreichi-
schen Hochschulwesen neue Freunde werben. Es
wire zu wiinschen, daB sich diese Art der Dar-
stellung, die dem Fachmann wie dem Laien gleich
willkommen ist, auch an den anderen Deutschen
Hochschulen kriftig durchsetzt.

Kleine Nachrichten.
—

Ernennungen bei den ungarischen Staatsbah-
nen. Seit der Ernennung des Ministerialrates v.
Samarjay zum Prisidenten der Ungarischen Staats-
bahnen war die Stelle des Direktors der Maschi-
nen- und Werkstitten-Hauptsektion unbesetzt. Der
Ministerrat ernannte nun zum Direktor den bis-
herigen Direktorstellvertreter Q. Szentgyodrgyi,
der durch seine langen Dienste und umfassenden
theoretischen und praktischen Kenntnisse sich all-
gemeiner Wertschidtzung erfreut. Der neue Direk-
torstellvertreter der Maschinenhauptabteilung ist
Cornelius v. Laner, der bisher hei der Ungarischen
Generalinspektion fiir Eisenbahn und Schiffahrt
als Oberinspektor titig war. Der Posten des Be-
triebsdirektors bei den Ungarischen Staatsbahnen
wurde durch Oberinspektor (. v..Gaman besetzt,
der sich im Laufe des Krieges bei der Zentral-
transportleitung in Wien groBe Verdienste erwarb



und seitdem als Leiter der Betriebsabteilung bei
der Direktion der Staatsbahnen titig war.

Der frithere Direktorstellvertreter der Ma-
schinenhauptscktion Oberregierungsrat K. Neuge-
bauer sowie der bisherige Betriebsdirektor in Bu-
dapest Oberregierungsrat A. Rozsics ziehen sich
nach langer Dienstzeit in den Ruhestand zuriick.
Gielegentlich ihres Scheidens lieB ihnen der Han-
delsminister seine wiirmste Anerkennung zuteil
werden.

Russische Auslandsbestellungen fiir Elcktrodie-
sellokomotiven. Die Spezialkommission fiir Elek-
trodiesellokomotiven beim Verkehrskommissariat
der Sowijetunion hat das Bauprogramm fiir das
Wirtschaftsjahr 1927-1928 ausgearbeitet, wonach
fiinf Elektrodiesellokomotiven im Auslande bestellt,
wihrend weitere neun Lokomotiven dieser Art in
RuBland selbst gebaut werden sollen.

Ein polnisches Eisenbahnmuseum. Die Ausstel-
lungsgegenstinde des polnischen Verkehrsministe-
riums von der Lemberger Verkehrsausstellung sind
nach Warschau zuriickbefordert worden und wer-
den in einem der Wartesidle auf dem Warschauer
Hauptbahnhof untergebracht. Der Wartesaal wird
als Eisenbahnmuseum ausgestaltet. Die Ausstel-
lungsstiicke werden im lahre 1929 zu der allpol-
nischen Ausstellung in Posen nochmal herausge-
vezogen, um dann endgiiltig dem Eisenbahnmu-
seum in Warschau einverleibt zu werden.

Eisenbahnmuseum in Norwegen. Auch Norwe-
gen weist ein Eisenbahnmuseum auf, und zwar
schon seit 1895, Indessen fand es nicht das Inter-
¢sse, das seinen Sammlungen gebiihrt, weil es bis-
her nicht gelang, die erforderlichen Riaumlichkeiten
zu beschaifen. Das ist nunmehr gelungen. Aller-
dings befindet es sich leider auch heute nicht in
Oslo oder einem zentral gelegenen Ort, sondern in
Disen bei Hamar. Es ist dort in einigen &lteren
Stationsgebiuden untergebracht, die man dorthin
geschaifft hat. Man findet dort das élteste Stations-
gebdude Norwegens, die Station Kloften, in seinem
fritheren Aussehen. Auch die einzelnen Raume, die
Wartesiile, das Telegraphenbiiro, Fahrkartenaus-
gabe zeigen sich in altem Gewande. Eine Uniform-
sammlung, Bilder von bedeutenden Eisenbahnfach-
leuten, besonderen Begebenheaten, Unfillen, Pla-
kate iiber Verkehrswerbung, Broschiiren sind ver-
treten. Die ganze Sammlung ist eingeteilt in eine
Verkehrs-, eine Betriebs- und eine Maschinenab-
teilung. Die erste schmalspurige wie die erste voll-
spurige Lokomotive Norwegens, ferner eine Reihe
von Personen- und Giiterwagen und Eisenbahnge-
rate konnen hier besichtigt werden. Man beabsich-
tigt, diese Sammlungen, die in erster Linie von
der ersten Bahn Norwegens, der iritheren Privat-
baiin Oslo—Eidsvold herrithren, mit der Zeit er-
heblich zu erweitern.

Der Lokomotivenpark der estlindischen Staats-
bahnen. Der estnische Staat ist bekanntlich wih-
rend der russischen Revolution im Jahre 1918
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durch Trennung vom russischen Reiche gegriindet
worden, und es wurde damals ein Teil des Loko-
motivenparks der russischen Eisenbahnen iiber-
nommen. Da seitdem keine neuen Lokomotiven er-
worben wurden, ist der Lokomotivenpark veraltet,
um so mehr da bei Griindung der selbstiandigen
estlindischen Bahnen sehr viele russische Lokomo-
tiven von iiber 25 Jahre Nutzung mit iibernommen
wurden. Alle diese Lokomotiven sind NaBdampi-
lokomotiven mit Schlepptender. Versuchsweise
wurden im laufenden Jahre zwei Personenzug-Lo-
homotiven auf Heildampf umgebaut.

Nach dem Baujahr konnen die Lokomotiven
wie folgt gruppiert werden:

I. Gruppe: Baujahr 1858 1 Stiick; II. Gruppe:
Baujahr 1861—1862 2 Stiick; 1II. Gruppe: Baujahr
1870—1880 15 Stiick; 1V. Gruppe: Baujahr 1895—
1900 31 Stiick; V. Gruppe: Baujahr 1901—1905 31
Stiick; VI. Gruppe: Baujahr 1906—1910 22 Stiick;
VII. Gruppe: Baujahr 1911 2 Stiick.

Aus dieser Aufstellung ist ersichtlich, daBl die
ilteste Lokomotive im Jahre 1858 gebaut worden
ist (von den Sharp-Werken) und die jiingste im
Jahre 1911 (von den russischen Putilow-Werken).
Die ersterwihnte Lokomotive ist ungeachtet ihrer
fast 70 Lebensjahre noch im Rangierbetrieb tatig.
Zur dritten Gruppe gehoren u. a. neun Lokomo-
tiven der Berliner Maschinenfabrik Schwartzkopff,
die auch noch im Rangierdienst stehen.

Die groBiten Geschwindigkeiten der Personen-
zuglokomotiven betragen 85, 99 und 115 km, die
der Giiterzuglokomotiven 48, 50 und 52 km die
Stunde, je nach der Gattung. Die meisten Lokomo-
tiven (rund 70 Prozent) stammen aus den russi-
schen Maschineniabriken, und zwar von den News-
ky-, Putilow-, Kolomna-, Sormowo- und anderen
Werken. Von den deutschen Maschinenfabriken
sind nur Hartmann mit zehn (Baujahr 1900—1907)
und Schwartzkopii mit neun Lokomotiven ver-
treten.

Die angefiihrten Zahlen zeigen, daB der Lo-
komotivenpark der breitspurigen Bahnen stark
veraltet, und daB die Zahl der Personenzugloko-
motiven sehr gering ist, insbesondere soweit sie
fiir den Schnellzugverkehr in Betracht kommen.
Das hat auch die Eisenbahnverwaltung bewogen,
einen Plan zur Neuanschaifung von breitspurigen
Lokomotiven auzuarbeiten. Wegen Kapitalmangel
mubBl dieser Neuerwerb jedoch von Jahr zu Jahr
aufgeschoben werden.

Auf der Schmalspurbahn (750 mm Spur) ist
die Lage viel ernster. Obwohl diese Bahn (Ge-
samtlinge 491 km) im ganzen 100 Lokomotiven
besitzt, ist das doch sehr wenig, da diese Loko-
motiven zum groBten Teil nur zum Rangierdienst
zu gebrauchen sind und in den letzten Jahren etwa
125 km Bahnen hinzugekommen sind; im Friihling
1928 werden noch weitere 80 km dem Verkehr
iibergeben (die neugebaute Linie Lelle—Papiniidu).

Alle schmalspurigen Lokomotiven sind NaB-
dampflokomotiven. Die dlteste davon ist im Jahre



1894 in Belgien gebaut worden (Leonard Werke)
und die neueste im Jahre 1916 von den Cooks Wer-
ken. Als Erbauer der schmalspurigen Lokomotiven
waren hauptsichlich zu erwithnen: die russischen
Kolomna Werke (46 Stiick), Arthur Koppel (18
Stiick), Cooke Werke (12 Stiick), Borsig (1 Stiick,
Baujahr 1911) und einzelne andere belgische und
franzosische Maschinenfabriken.

Die Hochstgeschwindigkeit betragt 25, 28, 30
und 37 km in der Stunde, je nach der Gattung.

Vom gesamten Schmalspurbahn-Lokomotiv-
park sind 55 Prozent im Alter von 27 bis 33 Jah-
ren; von der Gesamtzahl der Lokomotiven sind
36 Prozent nur zum Rangierdienst und zur Be-
forderung von ganz leichten Giiterziigen im Vor-
ortverkehr geeignet. Im allgemeinen konnen zu den
leistungsfahigen nur 60 Lokomotiven gezdahlt wer-
den, eine Zahl, die den steigenden Verkehrsver-
hédltnissen nicht entspricht. Aus diesem Grunde
wird die Verwaltung auch zehn neue schmalspu-
rige Lokomotiven erwerben, fiinf Stiick sind schon
im Jahre 1928 anzuschaffen.

Samtliche Lokomotiven werden mit einheimi-
schen Heizungsmittcin (Brennschiefer) seit dem
Jahre 1925 und mit gutem Erfolg geheizt.

Neue Versuchslokomotive der deutschen
Reichsbahn. Die Berliner M. A. G. vorm. L.
Schwartzkopff baut eine 2C1-Hochdruckturbinen-
lokomotive fiir 100 At Kesseldruck nach dem Pa-
tent des Prof. Loffler von der Berliner Techni-
schen Hochschule und der Wiener Lokomotivfa-
brik in Floridsdori. Eine groBe Anlage in der
Wiener Fabrik ist in vollem Betrieb, die Kessel-
anlage seit mehr als Jahresfrist.

Eine Garrat - Schnellzuglokomotive. Mit 1750
mm Treibrider und 18,5 Achsdruck wurden kiirz-
lich von Beyer & Peacock in Manchester 165 t
schwere 1C1 plus 1C1-Garratlokomotiven gelie-
fert, welche 400 t schwere Zijge ohne Vorspann
iitber 25 pro mille Steigung befordern sollen. Mit
110 t Treibgewicht bei vollen Vorriten ist dies
chneweiters moglich. Der Kessel mit 2890 mm
Hohenmittellage hat einen Durchmesser von 2057
mm und enthdlt 50 Rauchréhren von 133 mm
Weite und 230 Siederohre von 54 mm Weite. Der
Kessel hat Wasserstinde von Klinger, Nathan-In-
iektoren und Worthington-Vorwéarmer mit Pumpe.
Die Schieberkisten sind geteilt aufgesetzt, so daB
die ersten fiinf Lokomotiven Kolbenschieber, die
letzte aber Ventilsteuerung Patent Lentz erhalten
konnte mit 66,61 Prozent Hochstfiillung. Die
Bremse ist kombiniert mit Dampfkraft und Hand-
spindel. Der Wasservorrat betrdgt 13 t, jener an
Kohle 5 t. Es ist die erste Schnellzuglokomotive
dieses Systems, zumindest jene mit den groBten
Ridern, bestimmt fiir die Paulistabahn (Brasilien).

Franzosisches Schienenmaterial. Die Ergeb-
nisse mit basischem Bessemerstahl waren die fol-
genden: Die ersten Schienen wurden nach den

Vorschriften der franzosischen Eisenbahn fiir eine
Zerreilifestigkeit von ungefahr 65 kg-gmm gewalzt.
Sie wurden so behandelt, dall eine Zerreiifestig-
keit von 80 kg-gmm und eine Dehnung von 9 Pro-
zent erreicht wurde. Der Versuchsstab wurde aus
der Kante des Kopfes herausgeschnitten. Der
Durchschnitt von 133 Zerreilversuchen ergab
beim unbehandelten Stahl 72,5 kg-gmm mit 15,4
Prozent Dehnung und am behandelten Stahl 94,5
kg-gmm mit 11,3 Prozent Dehnung. Brinellhdrte-
versuchie ergaben, dal die Hirtewirkung bis auf
cine Tiefe von mehr 30 mm geht, d. h. iiber die
Tiefe der normalen Abnutzung. Photomikrogra-
phien zeigten eine Verdnderung des Gefiiges vom
perlitischen und zum groflen Teil ferritischen zum
sorbitisch perlitischen und sehr geringen ferriti-
schen Gefiige. Weitere Ergebnisse an 1000 Tonnen
Schienen, von denen die Hilite einer Behandlung
unterworfen war, die andere Hilite nicht, ergaben
bei folgender Durchschnittsanalyse: 0,314 Prozent
C, 0,971 Prozent Mn, 0,071 Prozent P, 0,038 Pro-
zent S, 0,161 Prozent Si im unbehandelten Zustand
61,1 kg-gqmm  Zerreibfestigkeit bei 24,1 Prozent
Dehnung und im behandelten Zustand 70 kg-gmm
bei 19,1 Prozent Dehnung. Stahl mit niedrigem
Kohlenstoffgehalt zeigte bessere Ergebnisse nach
Behandlung als Stahl mit hohem Kohlenstofigehalt
ohne Behandlung. (The Iron Age 1927, S. 337-8.)

Gekuppelte ,,Cramptonlokomotiven® in Oster-
reich. Die verschiedenen Aufsitze H. v. Littrows in
unserer Zeitschrift, haben wiederholt zu Bemer-
kungen AnlaBB gegeben. Nicht nur die eigenartige
Schreibweise, sondern auch vielfach der Inhalt.
So wurde letzthin gegen die in seinen ,Haupt-
e¢pochen des Osterreichischen Lokomotivbaues™
besonders genannten gekuppelte Cramptons in

(isterreich  Einspruch erhoben. Diesmal aber
mit Unrecht. Was ist das _Merkmal der
Cramptonlokomotive schon im AuBeren? Die

Lage des Treibrades hinter der Feuerbiichse
und die Dampfzylinder moglichst nahe daran,
zum Schwerpunkte, also von der iiblichen Lage
neben oder unter der Rauchkammer hinweg
nach riickwirts versetzt; also hinter der fiih-
renden Laufachse. Franzosische Bahnen gingen
nun zur 1B-Lokomotive iiber, mit glei-
cher Zylinderlage und tiefer, durchhingender
Feuerbiichse, die kurzweg als gekuppelte Cramp-
ton bezeichnet wurden. Da es aber auch Cramp-
ton mit Drehgestell gab, ging die naturgemiBe
Entwicklung zur 1B- und 2 B-Lokomotive, was
auf der franzosischen Ostbahn am deutlichsten
in Erscheinung trat. Die 1 B-Lokomotiven Nr. 501
—510, vom Jahre 1878 hatten mit 2310 mm Durch-
messer, die groBten jeweils als 1B gekuppelten
Réider, nur wenig groBere, 2317 mm, wiesen spi-
ter jene der 2B-Lokomotiven der englischen
Nordostbahn, ebenfalls mit durchhingender Feuer-
biichse, auf.

Die gewohnlichen 1B- und 2 B-Lokomotiven
mit Dampizylindern neben der Rauchkammer, hin-
ter der Launfachse oder zwischen dem Drehgestell,
trieben stets die erste Achse an, standen somit




im  auffilligen Gegensatz zur vorgenannten
Crampton-Gruppe, die somit ihrer Herkunft nach,
richtig bezeichnet ist. Solche Maschinen gab es
genug in Osterreich. Bei der TheiBleisenbahn im
Jahre 1857 als 1 B-Lokomotiven, dann noch an-
fangs der Achtzigerjahre, allerdings mit unter-
stiitzter Feuerbiichse, bei der K. F. Nordbahn. An
2 B-Lokomotiven aber gab es solche fiir die siid-
liche Staatsbahn und zuletzt 1874 zwei solche
Maschinen fiir die Osterreichische Nordwestbahn.
Die Nachlieferung dieser Maschinen erhielt die
tibliche Zylinderlage und damit auch den Antrieb
der vorderen Kuppelachse. Die vermeintlichen
Vorteile des Hinterrad-Antriebes waren praktisch
belanglos, sicher aber nachteilic das Treibrad
unter dem Fiihrerstand, die schlechtere Zuging-
lichkeit des Triebwerkes/mit breit ausladender
Steuerung und die langen Dampfwege. Wir wer-
den in einiger Zeit an [{Hand von Abbildungen
die betreffenden Lokomotiven in dieser Zeitschrift
vorfiihren.

Lichtraum-Utopie. Eine jiingere englische Lo-
komotivfabrik hat in einer Geschiftsanzeige eine
kiinstlerische Zeichnung ihrer Lokomotivhalle ver-
Offentlicht, bei dem aber der Mensch maBstiblich
viel zu klein erscheint. Ob ungewollt oder bewuBt,
sie zeigt uns eine verpalite Gelegenheit, wie die
Wahl der Spurweite und des Lichtraumprofiles die
Leistungsfihigkeit der Eisenbahnen ein fiir allemal
im beschrinkten Raume festlegte. Brunel, der Er-
bauer der englischen Westbahn hatte in weiter
Voraussicht die Spurweite der englischen West-
bahn mit 7 englische FuB festgelegt und nahezu
70 Jahre stand sein Breitspurnetz im Betrieb.
Nehmen wir nun an, wohl als konstruktive Uto-
pie, diese Breitspur wire durchgedrungen und sein
Lichtraumprofil hitte sich der Regelspur ange-
palit, etwa im Verhiltnis 1:1,5, wie die Spur-
weiten, sonach die Profilbreite 4,7 und die Hohe
6,5 m. Der Raumquerschnitt hitte sich also mehr
als verdoppelt, auf das 2,25 fache gestellt. Wel-
ches sind nun die moglichen Folgen? Fiir den
Bau der Lokomotiven vor allem die einfachste
Girundform ohne tote Lingen, keine iiberbreiten
Feuerbiichsen mit geringer Linge, keine Rauch-
kistenungetiime von 3—4 m Linge oder 6 m lan-
gen Siederohren, aber gute, tiefe Feuerbiichsen,
lange Kamine und gute Blasrohrwirkung. Vor al-
lem wiren in unbeschrinktem MaBe Innenzylin-
der mit gutem Wirmeschutz, auch als Verbund-
maschinen leicht ausfithrbar gewesen. Die Kurven-
beweglichkeit wiire gleichgeblieben, da ija be-
kanntlich die regelspurigen StraBenbahnen die
allerschirfsten Kritmmungen aufweisen.

Das vorhandene gegenwirtige Ladeprofil er-
moglicht bekanntlich bei Massenférderung, insbe-
sondere Kohle, ein Metergewicht der Fahrzeuge
von 7 Tonnen, das auch sogar von den kurzen,
stimmigen Osterreichischen Vierachser - Tendern
erreicht wird. Bei 1200 mm Plattformhohe, 3 m
lichter Kastenbreite und 3 m Bordhohe reichlich
gerechnet, ergibt sich ein Querschnitt des Lade-
raumes von 9 qum der bei 0,8 spezifischem Ge-
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wicht der geschiitteten Kohle, wie allgemein auch
bei Tenderberechnungen so angenommen, nahezu
den gleichen Wert von 7 mt ergibt. Bei dem ,,uto-
pischen® Groliprofil aber wiren es nahezu 16 t.
Auch das Verhiltnis Nutzlast zur Totlast wiire
giinstiger; ein 10 m langer Wagen mit 70 t Ge-
samtlast kann mit 25 t Eigengewicht leicht ge-
baut werden, bei 160 t wiren wohl 40 t kaum
zu iiberschreiten. Bei 20 t zuldssigem Raddruck
mit dem gegenwirtigen Reifen- und Schienenpro-
fil wiirden sechs Achsen notwendig sein, die aber
keineswegs in Drehgestellen gelagert sein miis-
sen, es konnten freie Lenkachsen am Ende jeder-
seits wohl geniigen. Einfacher aber sind die drei-
und vierachsigen Wagen, die recht kurz und bil-
lig gebaut werden konnten; hitte doch ein solcher
Wagen 80—100 Tonnen Tragfihigkeit aufgewie-
sen. Personenwagen fiir einen solchen Querschnitt
zu bauen forderte naturgemidB zur Stockwerks-
lage auf, wie solche Wagen spiter wiederholt
versucht wurden, aber am unzuldnglichen Profil
scheitern muBten. Ganz sicherlich aber wiren
Schlafwagen in gerdumiger Ausfithrung viel frii-
her in Verwendung gekommen. — Alles ist Uto-
pie geblieben, der groBe Anfang blieb ungeniitzt
und heute kdmpft vielfach die Schmalspur,” wie
zum Beispiel in Siidafrika ,um das groBere Licht-
raumprofil.

Der Aniang des Eisenbahnverkehrs in Frank-
reich. Die ersten franzosischen Eisenbahnen waren
der damaligen Auffassung entsprechend nur fiir den
Giiterverkehr, namentlich fiir die Beforderung von
Kohle bestimmt. Auf der Strecke St. Etienne —
Lyon dachte man aber schon bald nach der In-
betriebnahme an Personenverkehr und fiihrte ihn
auch 1831 ein. Bald danach folgten auch die bei-
den anderen damals bestehenden Eisenbahnen die-
sem Beispiel. Eine Ortliche Zeitung veroffentlichte
im Februar 1832 Mitteilungen iiber den Personen-
verkehr zwischen St. Etienne und Andrezieux, die
uns heute hochst eigenartig anmuten. Der fiir die
Personenférderung bestimmte Wagen habe, so hieB
es in dieser Zeitung, die lingliche Form eines Om-
nibusses mit zwei verschiedenen Arten von Ri-
dern. Auf den ,gewohnlichen* Ridern laufe der
Wagen vom Geschiftshaus des Unternehmens auf
dem Rathausplatz bis zur Eisenbahn, die etwa
eine vierte]l Meile von der Stadt entfernt liege.
Hier werde der Wagen, ohne daB die Fahrgiste
auszusteigen brauchten, durch einen Kran von sei-
nen Rédern abgehoben und auf andere aufgesetzt,
die fiir das Befahren der Schienen eingerichtet
seien. Am Ende der Eisenbahn werden die Rader
wieder ausgetauscht, und der Omnibus setzte
seine Fahrt auf der StraBe fort. Im Jahre 1833
dauerte die Fahrt St. Etienne—Lyon (55 km) vier-
einhalb Stunden, in der Gegenrichtung fiinf Stun-
den. Auf den Fahrscheinen war die Nummer des
Wagens, Tag und Stunde der Abfahrt, der Name
der Reisenden, der Fahrpreis angegeben, den die
Eisenbahn nach Belieben festsetzen konnte, und
der je nach dem Platz verschieden war. Auf der
Riickseite des Fahrscheins standen die Beforde-
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rungsbedingungen. Die Reisenden muBten sich eine
halbe Stunde vor der Abfahrt einfinden. Es stan-
den ihnen 15 kg Freigepick zu. Die Eisenbahn
war nicht fiir hohere Gewalt und fiir rduberische
Uberfille verantwortlich. Fiir verlorenes Gepick
wurden 50 Fr. bei einem Gewicht bis 60 kg, 150
Fr. fiir hoheres Gewicht erstattet. Der Schaffner
durfte von den Reisenden kein héheres Trinkgeld
als 13,5 Centimes verlangen.

Estlindische Wagen fiir die Chinesische Ost-
bahn. Die Revaler Wageniabrik ,,Dwigatel”, deren
Aktien in die Hinde der ,,American Milling and
Industrial Corporation® iibergegangen sind, hat
von der Chinesischen Ostbahn eine Bestellung auf
4000 Eisenbahnwagen erhalten. Die Fabrik ,,Dwi-
gatel hat sich bereits in den Besitz von 40.000 t
Fisenteilen gesetzt, die sich auf dem Wege von
Amerika nach dem Revaler Hafen befinden. Ein
Teil ist bereits in diesen Tagen in Reval einge-
troffen.

Motorwagen auf den tschechischen Staatsbah-
nen. In einer Unterredung mit einem Redakteur
der ,Lid. Noviny* duBerte sich Eisenbahnminister
Najman vor allem iiber die Eisenbahnautobusfrage
wie folgt: ,,Die Eisenbahnverwaltung ist bestrebt,
gleisfahige Autobusse anzuschaifen. Die béhmisch-
méihrische Maschinenfabrik hat uns den ersten
kleinen Motorautobus fiir den Verkehr auf den
Gleisen geliefert. Der Wagen, der wie ein norma-
ler Autobus gbaut ist, hat Ridder #hnlich wie der
Eisenbahnwagen und enthilt 31 Sitzplitze und 7
Stehplitze. Seine Schnelligkeit betrigt 70 bis 80
km in der Stunde. Die Versuchsfahrt nach Jo-
achimstal hatte einen ungewdhnlichen Erfolg.

Mit dem Motorwagen auf der Strecke Karls-
bad—Marienbad hat die FEisenbahnverwaltung
gute Erfahrungen gemacht. Die Wagen haben
wihrend des diesjihrigen Sommers 39.000 km
zuriickgelegt, haben tiglich drei Schnellzugspaare
ersetzt und sich nicht nur vollauf bezahlt gemacht,
sondern auch noch Gewinn gebracht. Die Bevol-
kerung und vor allem die Auslinder waren mit
dieser Neuerung sehr zufrieden, was schon des-
halb verstindlich ist, weil der Autobus auf dem
Gleis den Autobus auf der StraBe iibertrifft, vor
allem darin, daB die Reisenden nicht den StraBen-
staub schlucken miissen und weil die Schnellig-
keit groBer ist. Der Eisenbahnautobus fihrt diese
Strecke in einer Stunde, der StraBenautobus in
anderthalb, ja sogar in zwei Stunden.

Die Einfithrung solcher Motorwagen wird
nun fortgesetzt werden. AuBer dem bereits er-
wiahnten Autobus der boéhmisch-mahrischen Ma-
schinenfabrik werden bei den Skodawerken in Pil-
sen und bei der Nesselsdorfer Wagenfabrik wei-
tere Autobusse bestellt werden. Wir studieren
auch im Ausland die Motorisierung und werden
mehrere Lokalbahnen mit solchen Wagen verse-
hen. Auf diese Weise glauben wir die Abginge
einiger Lokalbahnen zu verringern. Den Forde-
rungen nach Bau neuer Lokalbahnen wollen wir in

der Weise entgegenkommen, daB an Stelle der
kostspieligen Bahnen Autobusstrecken eingefiihrt
werden.

Die Motoromnibusse der siidairikanischen
Eisenbahnen. In Siidafrika haben sich die von den
Eisenbahnen betriebenen Kraftwagenverbindungen
in den letzten Jahren auBerordentlich vermehrt.
Ende Mai d. J. betrieben die Bahnen 8000 km
Motoromnibuslinien gegen 800 km 2 Jahre friiher,
und aller Voraussicht nach wird die ndchste Zeit
eine weitere betrichtliche Ausdehnung dieses Ver-
kehrs bringen. Die Kraftwagenlinien dienen in
iiberwiegendem Malie als Zubringer fiir die Eisen-
bahnen, weniger als Ersatz fiir Eisenbahnverbin-
dungen. Mittels dieser Kraftomnibusse werden
Orte, die bis zu 400 km von der Eisenbahn ent-
fernt liegen, mit dieser in Verbindung gebracht.
Das Hauptgeschaft fiir die Kraftwagen bildet der
Versand von hochwertigen landwirtschaftlichen
Erzeugnissen und von Industricartikeln fiir den
hauslichen Bedarf; doch werden auch Reisende be-
fordert, zu welchem Zwecke eine besondere Art
von Omnibussen erbaut ist, der Raum fiir euro-
paische Fahrgiste, Eingeborene und Fracht bietet.
Dieser StraBlenverkehr ist bei den Landbewohnern
durchaus beliebt, da sie durch ihn in den Stand
gesetzt werden, die Erzeugnisse ihrer Land- und
Viehwirtschaft auch in kleinen Mengen nutzbrin-
gend in den Stddten zu verkaufen; das Fahren zur
Stadt in eigenen Fahrzeugen war bisher zu teuer,
wenn der Markt bis 100 km entfernt ist und die
abzusetzenden Mengen nicht grofl waren.

Die Kraftwagen der Siidafrikanischen Bahnen
verkehren hauptsiachlich da, wo der Bau einer
Bahn nicht lohnend sein wiirde; deshalb und mit
Riicksicht auf die Eigenart des Verkehrs sind die
Fahrzeuge leicht, 2 bis 2,5 t schwer, oft auch we-
gen der nicht sehr guten StraBen dreiachsig. Im
Mittel leistet ein solcher Wagen nur 480 bis 650
Kilometer in der Woche, trotzdem sind im Februa~
1927 mehr als 200.000 Wagenkilometer gefahren
worden. Der Kraftwagen ist also in diesem noch
diinn bevolkerten Lande ein wertvoller Helfer fiir
die Eisenbahnen.

Maifei in Miinchen baut wie Krupp eine 2500
PS Turbolokomotive, wihrend aber letztere ,,nur*
60 At Kesseldruck aufweist, hat erstere, nach dem
Bensonverfahren arbeitende Lokomotive einen
Hochstdruck von 225 At (kritischer Druck), des
auf 180 At herabgedrosselt wird, um in einer H
und N.-Turbine verarbeitet zu werden. Die Koh-
ienersparnis dieser Lokomotive wird mit 45, be-
ziehungsweise 50 Prozent angegeben. Die Maschi-
nenfabrik EBlingen baut mit der M. A. N. eine
neuartige 1000 PS Diesellokomotive.

Neue Triebwagen fiir die estlidndischen Staats-
bahnen, Versuchsweise wurde Aniang dieses Jah-
res in den Eisenbahnhauptwerkstitten zu Reval
ein kleiner Benzin- Triebwagen erbaut. Dieser
Versuchs - Triebwagen mit 45 PS - Auto - Motoren
(Fabrik Itala) ist von einer leichen Bauart, wes-




halb sein Dienstgewicht nur 9 t betrigt. Er hat
34 ungepolsterte Sitzpliatze und ist aus altem Ma-
terial umgebaut, die Herstellungskosten kamen
daher auf nur 700.000 Emk. Der Wagen wurde im
Mai v. J. aui der Vorortlinie Tartu (Dorpat) —
Elwa—Palupera (Middendori) dem Verkehr iiber-
geben und hat bisher fast fehlerlos gearbeitet,
Wegen der zuiriedenstellenden Betriebserfolge
werden noch zwei weitere Triebwagen gebaut,
bei denen stirkere Motoren, und zwar mit 115 PS
vorgesehen sind. Sie werden in den Revaler Ei-
senbahnhauptwerkstitten gebaut, wozu das Ge-
stell, die Motoren und andere Metallteile aus dem
Auslande bezogen werden. Der Kostenanschlag
cines Wagens ist mit rund 5 Millionen Estimark
berechnet. Die groBite Geschwindigkeit der Wagen
wird 60 km, die Zahl ihrer Sitzplitze 65 betragen,
die des Anhidngewagens 60 Plitze.

Der Kredit fiir den Bau dieser Wagen ist vom
Parlament bewilligt worden und wurde mit dem
Bau schon im Dezember v. J. begonnen. — In das
Budget fiir das Geschiftsjahr 1928-29 sind noch
weitere zwei Triebwagen fiir den Bau aufgenom-
men.

Erneuerung des Wagenparks der Londoner
Untergrundbahnen. Die in der sogenannten Unter-
grundgruppe zusammengeschlossenen Verkehrs-
unternehmen haben 2,5 Millionen Pfund Sterling
bereitgestellt, die in den niichsten zwei Jahren
ausgegeben werden sollen, um ihren Fahrzeugpark
griindlich in Stand zu setzen. Ein Zug nach dem
andern soll aus dem Betriebe gezogen, umgebaut
oder erneuert und dann wieder in den Betrieb
cingestellt werden. Die Werkstatt Acton ist bereits
zu diesem Zwecke erweitert worden, und in Felt-
ham sind einstweilige Werkstattanlagen errichtet
worden. Bei der District-Eisenbahn besteht seit
1905 elektrischer Betrieb. Damals wurde 23 bis 25
km Reisegeschwindigkeit gefahren, heute ist die
Geschwindigkeit auf 30 kim gesteigert, und bei den
Ziigen, die nicht alle Haltestellen bedienen, be-
trigt die Geschwindigkeit sogar bis 40 km. Die
Ziige sind heute hiufig iiberfiillt, was frither nicht
vorkam: ein Wagen mit 48 Sitzplitzen muB oft
im ganzen 150 Fahrgiste aufnehmen. DaB unter
diesen Umstiinden der Wagenpark erneuerungsbe-
diirftig ist, ist erklidrlich. Ahnlich steht es bei den
iibrigen Unternehmungen. Bei den neueren Roh-
renbahnen kommt noch ein anderer Umstand hin-
zu. Dort laufen alte und neue Wagen nebeneinan-
der und darunter leidet die Leistungsfihigkeit, die
altenn Wagen sollen daher auf den Stand der neuen
gebracht werden, also stirkere Motoren, neue
Schalteinrichtungen, Tiiren mit Druckluftantrieb er-
halten. Der neue Motor wiegt ebenso viel wie der
von 1903, leistet aber das Drei- bis Vierfache.

Besichtigung der Werkstatt Swindon der eng-
lischen GroBen Westbahn, Anfang November v. J.
hatte die GroBe Westbahn zu einer Besichtigung
ihrer Werkstatt Swindon eingeladen. Sie hatte einen
Sonderzug hierfiir zum Preise von 5 Schilling fiir
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Flin- und Riickfahrt angekiindigt. Der Zudrang zu
diesem war so stark, daB der Fahrkartenverkauf
zwei Tage vor der Besichtigung eingestellt wer-
den und der Sonderzug doppelt verkehren muBte.
Die Besichitigung wurde daher einige Tage spiter
nochmals wiederholt. Die beiden Sonderziige leg-
ten die 124 km lange Strecke in 76 Minuten zu-
riick; beiden waren Speisewagen beigegeben. In
Swindon wurde zunichst dic Wagenwerkstatt
gruppenweise besucht, der Hauptzweck der Reise
war aber die Besichtigung der Lokomotivwerk-
statt, in der soeben die Lokomotiven der ,Ko-
nigs*“-Klasse im Bau begriffen sind. Diese Loko-
motiven, fiir den Schnellzugdienst bestimmt, ha-
ben die Achsanordnung 2 :C; sie werden nach
englischen Kénigen benannt, daher der Name Ko-
nigs-Klasse, withrend ihre Vorginger, nach Schlos-
sern benannt, die Artenbezeichnung ,SchloB-
Klasse fithren. Die erste Lokomotive der Konigs-
Klasse, Konig George V., ist zur Zeit in Amerika,
wo sie bei der Jahrhundertausstellung der Balti-
more und Ohio-Eisenbahn eine Gastrolle gegeben
hat. Die zweite Lokomotive dieser Reihe, King
Edward VII., war in Swindon auBerhalb der Werk-
statt aufgestellt; die Besucher wurden durch ihren
Fiihrerstand geleitet. Auf dem Lokomotiv-Priif-
stand arbeitete gerade eine Lokomotive der SchloB-
Klasse. In der GieBerei waren eine Anzahl groBe
und besonders schwierig herzustellende GuBstiicke
mit der Bezeichnung ,fiir die Konigs-Klasse* aus-
gestellt. Der erste der Besichtigungsziige war von
[London um 12 Uhr 20 Minuten abgefahren und
traf dort um 18 Uhr 26 Minuten wieder ein; der
zweite folgte ihm in zwanzig Minuten Abstand.

Die Lokomotiven der Konigs-Klasse haben
vier Zylinder von 413 mm Durchmesser und 711
mm Hub. Thre Triebriader haben 1,98 mm Durch-
messer. Der Kesseldruck betrdgt 17.6 at. Die Lo-
komotiven wiegen &9 t, wovon 67,5 t auf die Trieb-
rader entfallen. Sie entwickeln eine Zugkrait von
18 t. Der Tender, mit drei Achsen, faBt 6 t Kohle
und 18 cbm Wasser; er wiegt 46,7 t und ist mit
Vorrichtung zum Wasserschopfen wihrend der
Fahrt ausgestattet. Das fithrende Drehgestell der
Lokomotive zeichnet sich durch eigenartige Bau-
weise aus. Seine vordere Achse hat AuBenlager,
die hintere Achse Innenlager. Diese Anordnung
war notig, um den notigen Raum fiir die vier Zy-
linder zu gewinnen. Von diesen liegt namlich das
innere Paar weiter nach vorn als das duBere. Die
inneren Zylinder sind der vordersten Triebachse,
die duBere der mittleren zugeordnet. Auf die ge-
fallige duBere Ausstattung der Lokomotive ist be-
sonderer Wert gelegt. Der Schornstein hat einen
Kranz aus Kupfer; es ist duBerlich viel Messing
verwendet, und die Handleitern sind blank poliert.

Neue Eisenbahnlinie in Lybien. Am 19. No-
vember 1927 ist die neue Eisenbahnstrecke El
Abiar—Barce der Linie Bengasi—Barce, die spi-
ter iiber Cirene nach Derna fortgesetzt werden
soll, feierlich eroiinet worden.

Die Provinz Cyrenaica besitzt somit heute 173
km Eisenbahnlinie. Die letzthin erbifnete Strecke
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ist 48 km lang. Barce entspricht dem arabischen
Merg. Vier Jahre hat der Bau der Linie gedauert.
Vor drei Jahren bestand Merg kaum: es war ein
Haufen schmutziger arabischer Hiuser, die all-
méhlich durch neue Gebdude ersetzt wurden. Die
kleinen aber bequemen Stationen sind dort gebaut
worden, wo die Karawanen regelmiBigen Halt
machen und wo die Beduinen und die Araber des
Innern ihre Mirkte halten.

Die Titigkeit der polnischen Lokomotiviabri-
ken im Oktober v. J. Der Beschiiftigungrad der pol-
nischen Lokomotiviabriken® ist normal, da noch
eine Reihe unerledigter Auftrige vorliegt. Fiir die
ndchste Zukunit ist jedoch nach einer Meldung des
~Rynek Metalowy" mit einer Verschlechterung
der Lage dieses Industriezweiges zu rechnen, weil
sich die Vergebung der Auftrige durch das pol-
nische Verkehrsministerium nicht unerheblich ver-
spatet hat. Dadurch war auch der Einkauf der fiir
die nichstjihrigen Bestellungen benotigten Roh-
materialien bis jetzt noch nicht moglich. Es be-
steht bei einer weiteren Verzogerung der Auf-
trige die Gefahr -der Arbeitseinschrinkung in eini-
gen Lokomotivfabriken.

Wagenbestellungen fiir die lettlindischen
Eisenbahnen. Das lettlindische Verkehrsministe-
rium hat beschlossen, in nichster Zeit 260 neue
Personenwagen fiir die lettlindischen Eisenbah-
nen zu bestellen. In erster Linie sollen die neuen
Wagen bei der Rigaer Fabrik ,,Phonix“ und den
Libauer Hafenwerkstitten in Auftrag gegeben

werden. Der Auitrag auf diese 60 Wagen mul bis
spatestens 1. April 1929 ausgefithrt werden. Es
handelt sich um Personenwagen II. und 1II. Klasse.

Die neuen Schnellzuglokomotiven der Oster-
reichischen Bundesbahnen. Im Nachhang zu den
Mitteilungen im letzten Heft, geben wir folgende
Hauptabmessungen: Kesselmitte i. S. O. 3400 mni;
Raddurchniesser 1950 mm; Rostiliche 4,7 qum:
Achsdruck 18 t; somit Treibgewicht 72 t; Dienst-
gewicht 112 t. Sie sollen Ziige von 600 t Bela-
stung iiber 10 bis 11 pro mille anhaltende Steigung
mit einer Geschwindigkeit von 00 km-St. befor-
dern, wozu mindestens 3000 PSi erforderlich sind.
Es werden zwei sonst gleiche Maschinen gebaut.
Die Zwillingsmaschine in Floridsdorf, die Drillings-
maschine in Wiener Neustadt. Die Tender wer-
den von der Reihe 113 entnommen. Mit diesen
beiden Versuchsmaschinen hofft man die schwer-
sten Ziige mit der kiirzesten Fahrzeit des Arl-
berg-Exprell befordern zu konnen.

Ein siidafrikanischer Auftrag fiir die deutsche
Lokomotivindustrie. Aus Johannisburg, 19. d., wird
gemeldet: Die Eisenbahnverwaltung hat deutsche
Offerten auf 90 Lokomotiven fiir einen Gesamt-
preis von 560.213 Pfund Sterling akzeptiert. — Zu
der Vergebung der Lieferung von 90 Lokomotiven
seitens der siidairikanischen Eisenbahnverwaltung
an sechs deutsche Firmen wird noch berichtet, dal}
Offerte von britischen, amerikanischen, italienischen
und deutschen Firmen eingegangen waren. In Eng-
land ist durch den Erfolg der deutschen Fabriken

Agyptische Staatsbahn (Assuan-Luxor). Personenzug-Lokomotive. Dienstgewicht 39,6 1, Spurbreite 1067 mm.

Lokomotiven fir &ffentl chen Verkehr hat die J. A. Maffei A.G., Minchen, fir Schmalspurweiten von 600 bis

1067 mm in fast alle Teile der Welt geliefert. Eine besondere Abteilung des Werkes befaBt sich mit dem

Bau solcher leichter Lokomotiven und liefert in erstklassiger Qualitat auch Schmalspurlokomotiven fir Bau-

unternehmer, fir die Industrie, fir Land- und Forstwirtschaft, Plantagen, Bergwerke, ferner feuerlose Loko-
motiven und Lokomotiven mit Dieselmotor-Antrieb.

JAAMAFFEI AG, MUNCHEN

Vertretungen an allen gréBeren Platzen des In- und Auslandes.
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Beunruhigung entstanden, zumal in Siidafrika er-
klart wurde, dall einer der Griinde der Annahmc

der deutschen Offerten der war, dall die deut- '
schen Fabriken infolge der lingeren Arbeitszeit fiip

ihrer Leute billigere Preise stellen konnen.

Uber den Ankauf von Lokomotiven und Trieb-
wagen fiir Estland. Bekanuntlich plante die estlin-

dische Eisenbahngeneraldirektion im kommenden
Wirtschaftsjahr 1928-29  fii e schmalspurige

"rtsdnn\l thi 194?\ O fiinf necue \L!]lﬂ 1lsm.1.r|‘;?c SZTRANYAK, HOFBAUER & Co.
(750 mm) Lokomotiven zu erwerben. Gegenwirtig
hat die Budgetkommission die Anschaffung dieser Betrieb u. Biiro I: Biiro Il:

Lokomotiven auf vier Stiick herabgesetzt. Dage- XIL, Schonbrunner
gen werden fiir das nidchste Wirtschaftsjahr als Wien VIIL., Bennog. 8
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Anschaffung sechs neue Lokomotiven vorgesehen. Schlofstrae 23-27
Fiir die erwihnten vier Lokomotiven ist ein Kre- Telephon 86-5-89 Telephon 25-8-89
dit von 160.000 estlindische Kronen zugesprochen .
worden. Abgesehen von den Lokomotiven ist noch HO]ZSChmue :
cnl.\.\rgi]tcrcr [}CI]Z‘()I(‘HCDWHKCIE als Neuu‘nschufn‘l.ng Strichiitzungen ‘
vorgesehen. Zwei solcher Wagen befinden sich . . :
bereits im Bau. Die Lokomotiven und die Maschi- Autotypien fiir Schwarz-
nenanlagen fiir die Triebwagen werden aus dem ¢
Auslande bezogen. u. Mehrfarbendm‘:k :
Stanzen b
¢
JFiir das osterreichische Patent Nr. 97742 PLAKATE /  WERBEDRUCKSORTEN [
betrefiend : ,Ausgleichreibungspufier’ werden PROSPEKTE / PHOTOGRAPHISCHE :
Kiufer oder Lizenznehmer gesucht. Gefl. An- AUFNAHMEN IN UND AUSSER HAUS :
trige befordert Patentanwaltskanzlei W.0.K, I¢
Wien, VII., Spittelberggasse 3.”
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Erseugniffe:

DampfloRomotiven und elektrifjdhe LoRo= Umbau u. Ausbefferung pon Lokomotiven.
motiven jeder Gréfse und Spurmeite. Lokomotivkeffel und Lokomobilkeffel. -

Seuerlofe LokRomotiven, INMlotorloRomotiven Romplette Radfde und Erfabeftandteile jeder
und CTriebwagen. l Art fiir Lokomotiven, Tender und Wagen.

Bisher 5800 LokRomotiven geliefert.
Orctsfejte Dampfhefjelaniagen modernfter Ronftruktion.
liber 650 DampfReffel der verfdhiedenften Bauarte
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25. Jahrgang

LOKOMOTIVE

Mirz 1928 Heit 3

Jeder Nachdruck aus dem Inhalte dieser Zeitschriit ohne Genehmigung der Schriftleitung untersagt

Die Kohlenstaub - Lokmotive der AEG.

Mit 11 Abbildungen.

Am 17. Janner sprach in der Deutschen Ma-
schinentechnischen Gesellschaft Herr Baurat Klei-
now, Direktor der AEG Lokomotivfabrik Hennigs-
dorf, iiber die AEG-Kohlenstaub-Lokomotive. Den
durch zahlreiche Lichtbilder belebten Ausfiihrun-
gen entnehmen wir folgendes:

Dampfkessel gewaltig zunehmen. Die groBte mit
Kohlenstaub  betriebene Kesselanlage Deutsch-
lands ist zurzeit die des GroBkraftwerks Klingen-
berg bei Berlin.

Das Wesen der Kohlenstaubfeuerung besteht
in der Verbrennung mehlfeinen Brennstoffes in der
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Bild 1.

Verdampiung und Kesselwirkungsgrad des AEG-Kohlenstaub-Versuchskessels bei Feuerung mit mitteldeutscher
Braunkohle (5720 kcal).

In den Vereinigten Staaten von Amerika hat
man in den letzten, Jahren die Kohlenstaub-Feue-
rung im groBten Umfang bei Neuanlagen ange-
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Bild 2.

Verlauf des Wirmestromes am Kohlenstaub-Lokomo-
tiv-Kessel.

wandt. Auch in Deutschland waren nach einer
Statistik vom 1. April 1926 damals bereits 600
Kohienstaubfeuerungen in Betrieb, ihr Jahresver-
brauch betrug 2,5 Millionen Tonnen Kohlenstaub,
wovon mehr als die Hilite auf die Zementindu-
strie entiiel. In Zukunft wird jedoch der Anteil der

Schwebe ohne Rost. Der feingemahlene Staub
verbrennt schaclier und vollkommener als ein
ganzer Kohiebrocken.

Bild 3.
Dampi-Turbogeblise.
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Bild 4. Kohlenstaub-Lokomotive, Langsschnitt ‘wnd- Orandrif.
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Querschnitte.

Kohlenstaub-Lokomotive,

S

Bild

Um c¢inen restlosen Ausbrand
aller brennbaren Teile zu errei-
chen, mull die Flamme so gefiihrt
werden, daB der Verbrennungs-
vorgang beendet ist, ehe die
Flamme mit den kilteren Kessel-
teilen in Beriihrung kommt, An-
derenialls wiirden die unvollkom-
men verbrannten Teile des Brenn-
stoffes als Koks ausgeschieden.
Um ein Anbacken der bei der Ver-
brennung flilssigen Ascheteilchen
zu verhiiten, miissen sie so schnell
wie moglich abgeschreckt wer-
den, so dall sie erstarren, bevor
sie mit Mauerwerk oder Rohren
in Beriithrung kommen.

Zur Erfiillung dieser Bedin-
gungen miissen Staubfeuerungen
grolle Feuerridume besitzen und
die Verbrennungszeiten miissen 1
bis 3 Sekunden betragen.

Die Kohlenstaub-Feuerung im
Lokomotivkessel bietet mit Riick-
sicht auf den geringen verfiigha-
ren Raum besondere Schwierig-
keiten, Die Feuerbiichse mit ihren
meist aus Kupfer bestehenden
wassergekiihlten Winden nimmt
grole Wirmemengen durch Strah-
lung auf und gibt diese an das
Kesselwasser ab. Diese Wirme
wird der Flamme wihrend des
Verbrennungsvorganges entzogen.
Aus diesen Griinden wurde die
kohlenstaubgefeuerte Lokomotive
zum Teil sehr skeptisch beurteilt.
Die Lokomotiven, die in den
letzten zehn Jahren in Nordame-
rika und Schweden gebaut wor-
den sind, scheinen nicht befriedigt
zu haben, da man schon mehrere
Jahre nichts mehr iiber weitere
Maschinen gehért hat.

Die Lokomotiv - Fabrik der
AEG begann im Jahre 1924 mit
der Entwicklung ihrer Kohlen-
staubfeuerung fiir Lokomotiven.
Ein nermaler Kessel der Giiter-
zug-Lokomotive der Deutschen
Reichsbahn-Geszlischaft, Gattung
(382, wurde in einem Schuppen
iiber einer Arbeitsgrube aufge-
stellt, Im Herbst 1926 waren mit
diesen Kesseln soweit befriedi-
gende Ergebnisse erreicht wor-
den, dafl man an den Bau .einer
Kchlenstaub - Lokomotive heran-
treten konnte. Bei den Kessel-
versuchen wurde der Kesselwir-
kungsgrad auf immer hohere
Werte gebracht, so daB schlief-
lich 74,5 Prozent erreicht wurden,
gegeniiber anfangs 67 Prozent.
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Die Verdampfung wurde auf 70 kg-qumh Heiz-
fliche gebracht. Die Verbrennungs- und Schlak-
ken-Schwierigkeiten wurden durch die Wahl ge-
eigneter Diisen, die den Kohlenstaub aufteilen, be-
hoben. Die Verwendung von . Braunkohlenstaub,
auf die die DRG besonderen Wert legte, fiihrte
zu sehr giinstigen Erfolgen.

Der Kohlenstaubtender besitzt einen Bunker-
raum von 12 cbm, der iiber 6 t Braunkohle faBt.
Der Bunker hat eine zylindrische, langgestreckte

& B g —

Bild 6.
Dampfimaschine zum Antrieb der Forderschnecken.

Form, der Durchmesser betrigt etwa 2 m, die
Ldnge 4 m. Die beiden Forderschnecken, die den
Diisen der Lokomotive den Kohlenstaub zufiih-
ren, fordern maximal 2100 kg-h bei maximal 140
U-min. Die Regelung der Kohlenstaubmenge er-
folgt durch Regelung der Umlaufzahl der Forder-
schnecken. Ein Geblédse fiir die Lieferung der Pri-
marluft wird durch eine einfache Dampfturbine
mit einem Schaufelrad angetrieben. Ihre Leistung
betrdgt bis 7 PS. Die Wahl einer Turbine war er-
forderlich, weil das Geblise eine sehr hohe Um-
drehungszahl (bis 4500 U-min) benétigt.

Zum Antrieb der langsam umlaufenden For-
derschnecken dient eine kleine Dampfmaschine
mit einem doppeltwirkenden Zylinder in offener
Bauart. Sie treibt bei 5 atii-Druck die beiden
Hauptiorderschnecken und verbraucht 30 bis 50
kg-h Dampi. Ein kleiner Hilfsbrenner an der Hin-
terwand des Aschkastens dient als Ziindbrenner
wihrend des Stillstandes oder Leerlaufs der Lo-
komotive. Dieser hat dann die Aufgabe, die Strah-
lungsverluste des Kessels zu decken und den
Dampf fiir die Luftpumpe zu liefern, damit im
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Leerlaufsfall die Hauptfeuerung nicht in Betrieb
zu sein braucht. Der Hilfsbrenner erhilt Luft von
einem kleinen Gebldse, das von der Dampfma-
schine betrieben wird. Das Mehrgewicht des Koh-
lenstaubtenders gegeniiber dem normalen Loko-
motivtender betridgt 3,8 t,

Kurz zusammengefalBt weist die Feuerung der
AEG-Kohlenstaub-Lokomotive folgende charakte-
ristische Merkmale auf: Das Kohlenstaub-Luftge-
misch, das in den Feuerraum eingeblasen wird,
enthédlt nur einen Teil der Verbrennungsluft als
Primédrluft. Der Rest, die Sekundirluft, wird wie
bei jeder gewdohnlichen Kolbendampf-Lokomotive
durch die Blasrohrwirkung selbsttitig angesaugt.
Das Kohlenstaub-Luftgemisch wird in zwei unter
der Feuerkiste liegende lange einander gegeniiber-
gestellte Diisen geblasen. In den Diisen wird der
Kohlenstaub-Luftstrom gesetzmiBig in eine groBe
Anzahl schmaler Streifen zerlegt. Diese Streifen
werden um 90 Grad umgelenkt und treffen in der
Mitte des Feuerraumes unter heftiger Wirbelung

aufeinander. Die aufsteigenden Kohlenstaubflam-
atd
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Bild 7.

Drucksteigerung beim Anheizen des Kessels der AEG-
Kohlenstaub-Lokomotive.

men treffen unter dem Feuerschirm auf die stark
vorgewdrinte Sekundir-Luft. Der eigentliche Ver-
brennungsraum ist oben durch den Feuerschirm
und unten durch den Aschkasten von glithendem
Mauerwerk umgeben. Nur an den Seitenwinden
der Feuerbiichse kann hier Wiarme abstrahlen. Die
Heizgase werden am Ende des langen Feuer-
schirmes mit groBter Geschwindigkeit nach oben
gelenkt und bringen bei der Umlenkung auf die
Rohrwand die Schlackenteilchen an der Feuer-
biichsdecke zur Granulierung, so daB Kkeine
Schlacke an den Rohrmiindungen zum Anbacken
kommen kann

Die beiden Kohlenstaub-Lokomotiven der AEG
konnten bereits nach einigen Probeleerfahrten zur
Beforderung von fahrplanmiBigen Giiterziigen auf
der Strecke Pankow — Heinersdorf — Lowen-
berg — Fiirstenberg — Mecklenburg — Strelitz
benutzt werden. Hierbei brauchte niemals auf die
mitgeschleppte Zuglokomotive zuriickgegriffen zu
werden. Die Kohlenstaub-Lokomotive zog bei die-

. sen Fahrten haufig 1300 t und auBerdem die Zug-

lokomotive im Gewicht von 115 t, wihrend auf
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der gesamten Strecke fiir die Lokomotive G 10
cine Hochstbelastung von 1100 t vorgesehen ist.
Dabei konnten die vorgeschriebenen Fahrzeiten
stets noch unterschritten werden.

Bei den Probefahrten kam es vor, da Braun-
kohlen- und Steinkohlenstaub {ibereinander im Ten-
der lagerten. Es ergaben sich nicht die geringsten
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Die Vorteile der Kohlenstaub-Lokomotive sind
folgende: Die Brennstoffkosten werden ermaBigt,
weil minderwertige Kohlen verfeuert werden koén-
nen. Besonders wertvoll ist die Moglichkeit der
Verfeurung von Torf und Braunkohle. Giinstigste
Erfolge wurden mit der Braunkohle erzielt, die
einen hohen Gehalt an fliichtigen Bestandteilen
besitzt und deshalb besonders gut ausgenutzt
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Bild 8.
Ansichten der Diise.

Anstinde, als wihrend der Fahrt der Ubergang
von einem zum andern Brennstoff erfolgte. Die
Mozlichkeit, spielend leicht allen Anforderungen

werden kann. Da die Brennstoffsorte ohne wei-
teres gewechselt werden kann, ist es moglich, an
jeder Betriebsstelle die nichstgelegene und bil-

Bild 9.
mit Diise und Aschkasten.

Stehkessel

schwankenden Dampfbedarfes nachzukommen, hat
immer wieder die Bewunderung des Lokomotiv-
Personals hervorgerufen.

ligste Kohle zu benutzen. Die Brennsfotf - Aus-
nutzung ist besser als bei der Rostfeuerung, da
mit weniger als der Hilfte des Luftiiberschusses



gearbeitet wird, dessen Erwdrmung Verlust bedeu-
tet. Beim G 82-Kessel wurde eine Ersparnis von
20 Prozent festgestellt. Die Anheizdauer ist gerin-
ger als die von rostgefeuerten Maschinen. Vor
allen Dingen wichtig ist die iiberaus einfache Re-
gelung der Feuerung nach dem jeweiligen Dampfi-
bedarf. Die Feuner-Reinigungszeit ist auf ein Min-

Stand. Der Heizer kann seine Aufmerksamkeit der
rationellen Brennstoffausnutzung widmen und den
Lokomotivfiihrer bei der Streckenbeobachtung un-
terstiitzen. Da die Feuertiir nicht geofinet zu wer-
den braucht, fillt die Blendung des Personals bei
Nacht fort.

Eine Wirtschaftlichkeitsrechnung, zu der der

Bild 10.
Ansicht auf den Tender vom Fiihrerstand der Lokomotive.

destmall beschrinkt, die Brennstoffverluste beim
Ausschlacken fallen fort. Die ununterbrochene
Fahrtdauer der Kohlenstaub-Lokomotive ist ledig-
lich durch das Fassungsvermogen des Kohlen-Bun-
kers begrenzt. Rauch wird nur bei hochster Be-

Umbau von 100 G82-Lokomotiven auf Kohlen-
staubbetrieb im Bezirk der Reichsbahndirektion
Halle angenommen ist, ergibt vollstindige Ab-
schreibung der Kosten fiir den Umbau, fiir sechs
Bekohlungsstationen und 30 Kohlenstaub - Trans-

Bild 11.
Seitenansicht der AEG-Kohlenstaub-Lokomotive.

ansvruchung, und dann nur in geringem MaBe ent-
wickelt. Funkenflug ist iiberhaupt nicht vorhanden.
Heizer und Lokomotivfiihrer haben einen sauberen

portwagen bereits nach zweieinhalb Jahren. Der
jahrliche Gewinn wiirde dann durch die Brenn-
stoffersparnis rund 2.000.000 RM betragen. *
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Die &sterr. Elektrifizierungsfrage.

Die Denkschrift der osterreichischen Elektroindustrie an den VerkehrsausschuB des Nationalrates.

Die vier Elektrogesellschaften haben der Re-
gierung und dem VerkehrsausschuB eine neue
Denkschrift in Angelegenheit der Elektrifizierung
der Strecke Wien — Salzburg iiberreicht, der wir
folgendes entnehmen: Die Oesterreichischen Sie-
mens-Schuckert-Werke, die A. E. G.-Union-Elek-
trizititsgesellschait, die ,,Elin* A.-G. fiir elektrische
Industrie und Oesterreichischen Brown - Boveri-
Werke-A.-G. haben bereits im November einen
mit einer Rentabilititsberechnung ausgestatteten
Kostenvoranschlag fiir die Elektrifizierung der
Strecke Wien — Salzburg ausgearbeitet und als
Offert, dessen bindender Charakter wohl die
obere Grenze der Preisansidtze auBer Diskussion
zu stellen geeignet ist, der Bahnverwaltung un-
terbreitet. Die Elektroindustrie hat nun dieses Pro-
iekt noch entsprechend den inzwischen bekannt
gewordenen Details der Berechnungen der Gene-
raldirektion der Bundesbahnen teilweise erginzt
und die noch verbliebenen, weitgehenden Unter-
schiede gegeniiber der Aufstellung der Bundes-
bahnen in einer gleichfalls an den Verkehrsaus-
schuB des Nationalrates gerichteten Denkschrift
aufgekliart. Diese Denkschrift der Industrie glie-
dert sich in eine Baukostenberechnung und eine
Berechnung der Betriebskosten. In beiden Teilen
soll die Anwendung der elektrischen Triebkraft auf
der Strecke. Wien — Salzburg eben schlechtweg
als Rationalisierung - der Rentabilitit in Erschei-
nung treten, der rein privatwirtschaftliche Stand-
punkt der Rentabilitit des Beriebes entscheidend
sein. DemgemiR scheut sich die Denkschrift nicht,
eine offenbar gewordene Liicke des ersten Pro-
iektes auszufiillen und die dort fehlende Anschaf-
fung von Turm- und Draiswagen als Betriebser-
fordernissen mit einem Betrage von 900.000 Schil-
ling einzustellen und mithin die Bausumme des
verbindlichen Offerts von 150 Millionen Schilling
auf rund 151 Millionen Schilling zu erhéhen. Der
offertverbindliche Charakter der Industrieaufstel-
lung schlieBt jedweden Zweifel an der Herstell-
barkeit der vorgesehenen Arbeiten um die Vor-
anschlagsumme von 151 Millionen iiberhaupt aus,
da eine Uberschreitung ja nicht zu Lasten der
Bahnverwaltung, -beziehungsweise des Anlageka-
pitals, ginge. Es eriibrigt sich daher nur die Frage
nach der Suffizienz der projektierten Anschaffun-
gen. So hat die Bahnverwaltung sechs Unterwerke
projektiert, die Industrie dagegen nur fiinf. Diese
beruft sich auf 'Betriebserfahrungen bei dhnlichen
Vollbahnen, wonach die Entfernung der einzelnen
Unterwerke von rund 60 Kilometern um so mehr
zuldssig ist, als groBere Fahrleitungsabschnitte
eine bessere Transformatorenausniitzung und da-
- mit eine Erhohung des Wirkungsgrades der Kraft-
iibertragung ermoglichen. An Triebfahrzeugen und
Reservematerial veranschlagen die Bahnen fiir 174
Elektrolokomotiven 84 Millionen, die Industrie hilt
158 Lokomotiven und Triebwagen mit 68 Millio-
nen fiir ausreichend. Sie kommt durch eingehen-

-

de Parallelberechnungen zum ﬁberzeugend_en
Schlusse, dal die geforderte Verkehrsleistung nach
erwiesenen Betriebsergebnissen durch 158 Trieb-
fahrzeuge mit einem starken Sicherheitskoeffi-
zienten iiberdeckt ist. Beziiglich der Umgestaltung
der Schwachstromanlagen wire iiberhaupt die
Verkabelung kein unbedingtes Erfordernis, wie
durch die elektrischen Bahnen PreBburg, Maria-
zell, Stubaital bewiesen wird. Hinsichtlich der Te-
legraphen- und Telephonleitungen kommt nur der
Anschlufl der unterirdisch zu verlegenden Bezirks-
leitungen an das bereits bestehende Fernkabel
lings der Strecke Salzburg — Wien in Betracht.
’Diese Arbeiten sind bereits im Bauprogramm’ der
Postverwaltung vorgesehen, konnen also die Bah-
nen nicht belasten. ’

Da den der Osterreichischen Bundesbahnver-
waltung vorbehaltenen Herstellungen nur eine

Bausumme von 25 Millionen entspricht — die
iibrigen Erstellungen sind durch den 'bindenden
Charakter des Industrieofferts auBer Frage — ist

eine Reserve fiir ,Unvorhergesehenes” mit 18
Millionen nicht gerechtfertigt, sie kann unbescha-
det ausreichender Sicherheit auf 4 Millionen he-
rabgesetzt werden. SchlieBllich erklirt die Indu-
strie fiir Bauzinsen mit 13,7 Millionen Schilling
(Bahnprojekt 17,6 Millionen) nicht knapp zu rech-
nen, da eine Bauzeit von drei Jahren zuverlissig
cingehalter werden kann.

Von den errechneten 151 Millionen ist der Neu-
wert der eingeteilten Lokomotiven abzuziehen
(43,5 Millionen), wihrend die Bundesbahnen nur
einen mit 27,5 Millionen angenommenen Zeitwert
der Lokomotiven als Abzugspost gelten lassen.
Dies ist fiir eine vergleichende Betriebskosten-
rechnung unhaltbar, da auch neue Dampflokomo-
tiven angeschafft werden miiiten, deren Neuwert
nach Sir Acworths Gutachten als Gegenpost in
Rechnung zu stellen wire. Als zu verzinsendes
und tilgendes Mehrkapital kommen daher nur
107,5 Millionen in Frage. Unter Annahme einer
Effektivquote von 8 Prozent fiir Verzinsung und
Tilgung binnen 30 Jahren ergibt sich eine Bela-
stung von 8,6 Millionen Schilling (die. Anleihe der
Gemeinde Wien ist mit 6,8 Prozent verzinst, so
daB 8 Prozent schon eine Sicherheitsmarge ent-
halten). Die Bahnverwaltung errechnet dagegen
die Zinsenlast mit 14,2 Millionen. Auch die Kosten-
ansitze fiir die Betriebsstoffe (Kohle und Strom)
erfahren auf Grund eingehender rechnungsmiBiger
Darlegungen belaufen sich danach nicht, wie der
Bahnvorschlag rechnet, auf 7,5, sondern unter Be-
riicksichtigung richtiger Frachtkosten, der Ver-
zinsung des eisernen Kohlenbestandes (ein solcher
Bestand fiir zwei bis drei Wochen erscheint doch
als unzuldssig niedrig!) und Verzinsung und Til-
gung der Kohlenwagen auf 88 Millionen. Schlie8-
lich wird die Errechnung der Bundesbahnen fiir
die Ersparnis an-Instandhaltungskosten, die mit 2,4
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Millionen fiir die Elektrifizierung spricht, nach den
Ausweisen der Schweizer Bundesbahnen iiber-
priift, die 4 Prozent der Anschaffungskosten der
clektrischen Lokomotiven fiir die Instandhaltung
berechnen, Der sonach fiir die Strecke Wien —
Salzburg sich ergebende Betrag wird sicherheits-
halber verdoppelt auf 6 Millionen. Gegeniiber den
von den Bundesbahnen ausgewiesenen Instand-
haltungskosten der Dampflokomotiven per 11 Mil-
lionen ermittelt sich daher eine Ersparnis von 5
Millionen zugunsten des elektrischen Betriebes.
Ferner belasten die Bahnen die Elektrifizierung
mit Mehrkosten von 300.000 Schilling fiir die Er-
haltung des Oberbaues. Nach den Bahnvorschrii-
ten muB aber der richtigen Geleiselage auch dann
die erforderiiche Sorgfalt zugewendet werden,
wenn dies nicht aus technischen Griinden, wie
beim elektrischen Betrieb notwendig ist. Nach den
Ausweisen der Ersparnisse auslindischer Bahnen
miiBte vielmehr ein Betrag von 150.000 Schilling
wugunsten der Elektrfizierung in Rechnung ge-
stellt werden. :

Zusammeniassend kommt die Denkschrift zu
dem Ergebnis, daB volle 19 Millionen Schilling
zugunsten und 14,6 Millionen zu Lasten der elek-
trischen Zugsiorderung auf der Linie Wien —
Salzburg bei weitestgehender Anpassung an die
Ziffernansitze der Bahnverwaltung nicht nur die
Verzinsung und Tilgung des Anlagekapitales ge-
deckt erscheinen lassen, sondern curch de Erspar-
nisse gegeniiber dem Dampibetrieb noch 4,4 Mil-
lionen Gewinn versprechen.

Nach einer Auseinandersetzung iiber die zu
erwartenden Kohlenpreise wird darauf verwiesen,
daB entgegen unrichtigen Meldungen kein anderer
Staat in der Elektrifizierung seiner Bahnen eine
Pause habe eintreten lassen, auch nicht die
Schweiz, die in den Hauptlinien ihr Programm be-
reits ausgebaut hat und nun an die Elektrifizierung
der verkehrsschiwiicheren Nebenlinien naturgemif
auch in langsamerem Tempo schreitet.

Die Denkschrift klingt in einen Appell an die
Bundesbahnverwaltung aus, zur Minderung der
Anlagekosten und der damit verbundenen Zinsen-
und Tilgungslast dadurch beizutragen, daB sie fiir
die ohnehin nur einmalige Beiorderung der Elek-
trifizierungserfordernisse an die Baustellen beson-
dere Tarifsitze, sogenannte Regiekosten, in An-
rechnung bringe, wie sie ja auch fiir die Trans-
porte von Bahnkohle besonders niedrige Tarife in

ihre Berechnungen eingestellt habe. Jedes Privat-

unternehmen wiirde ja gleichialls eigene Leistun-
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gen bei Durchfithrung dauernder Investitionen gar

nicht oder moglichst niedrig anrechnen, da eine
einmalige Mehreinnahme kaum den Vorteil eines
geringeren Investit'onskapitals aufwiegt.

Eine Denkschriit der Bundesbahnen.

Der Vorstand der osterreichischen Bundesbah-
nen hat eine Denkschrift herausgegeben, in der
nochmals der ablehnende BeschluB in der Elektri-

fizierungsfrage begriindet wird. Die bekanntlich ge-
forderte Pause wird fiir notwendig erkliart, um die
Betriebsergebnisse auf den elektrifizierten Strek-
ken zu beobachten und weitere Studien fiir die
Elektrifizierung durchzufithren. Wiahrend der Pause
sollen andere dringende Herstellungen, insbeson-
dere eine durchgreifende Erneunerung und Moder-
nisierung des Oberbaues und des Fahrparkes vor-
genommen  werden.  Bei Beriicksichtigung des
Riickgewinnes an Dampilokomotiven (27,5 Millio-
nen Schilling) bezitiert die Denkschrift den Inve-
stitionsaufwand der Elektrifizierung auf netto 172,5
Millionen Schilling. Die tiir die Rentabilititsbe-
rechnung in Erscheinung tretende Lastpost aus
dem  Kapitalsdienste wird mit 14,24 Millionen
Schilling berechnet, wiahrend die fianziell tatsdch-
lich eintretende Mehrbelastung zunidchst 16,52 Mil-
lionen Schilling bewrigt, da die Entlastung von
Seite der Dampilokomotiven jetzt und in der
ndachsten Zeit nicht eintrete. Beriicksichtige man
den Unterschied im Aufwande zugunsten (6,82
Millionen Schilling, und zwar: bei den Hilfsstoi-
fen, beim Personal, bei Instandhaltung und den
sogenannten unbemeBbaren Vorteilen) und zu
Lasten (15,68 Millionen Schilling, und zwar: beim
Kapitalsdienste, bei den Betriebsstoifen und den
Nebenleistungen, wie Unterwerke) der Elektrifi-
zierung, so ergebe er sicii nach Rechnung der
Bundesbahnen zu Lasten der Elektrifizierung mit
3,86 Millionen Schilling. Gegen die Aufstellung der
vier Elektrizitatsunternehmungen wendet der Vor-
stand der Bundesbahnen unter anderem ein, daB
die Elektrizititsunternehmungen statt sechs nur
fiinf Unterwerke (Unterschied 2,05 Millionen Schil-
ling), daBB sie ferner zu wenig Lokomotiven und
keine Reserveteile (Unterschied 13,90 Millionen
Schilling) sowie die den Bundesbahnen faktisch
angelastete Verkabelung der Bundestelephonanla-
gen (Unterschied 10 Millionen Schilling) nicht ein-
kalkuliert haben.

Weiter seien fiir die Zugsiorderungsanlagen
und Werkstitten statt der notigen 9 Millionen
Schilling nur 3 Millionen Schilling und keine Wohn-
hausbauten (0,90 Millionen Schilling), fiir ,,Unvor-
hergesehenes™ statt 18 Millionen Schilling nur 4
Miillionen Schilling und endlich der Betrag der
Bauzinsen um 6,15 Millionen Schilling zu niedrig
angesetzt, Hieraus ergebe sich jener Gesamtunter-
schied von 50 Millionen Schilling in den Kostenbe-
rechnungen der Bundesbahnen und der-Elektroin-
dustrie.

Die Regierung wird ein Gutachten von Sach-
verstindigen einholen (siehe Seitez53), deren Be-
richt bis 15. Marz vorliegen soll. Jedenfalls isti mit
der Elektrifizierung der steilen Weststrecken von
Salzburg ab ein groBer Schritt, technisch und
wirtschaftlich getan worden, dessen Auswirkui-
zen erst allseits abzuwarten sind. Diese Linien
bediirfen iiberdies noch mancher Ausgestaltungen
sowohl hinsichtlich der Anlagen, Kraftleitungen als
auch an Fahrzeugen Die praktische Vollendung
dieser Arbeiten wird kaum vor Ende 1928 mog-
lich sein, wahrscheinlich aber bis Ende nichsten
Jahres dauern.

o
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Die amerikanischen 1E1 und 2D 1-Einheits-
lokomotiven.

Mit zwei Abbildungen.

Aus den Brooks Werken zu Dunkirk sind Ende
1918 die zwei sehr verwandten Typen, die leichten
1 E 1 (Santa Fé-Type) und die schweren 2D 1 (Ge-
birgstype, Mountaintype) herausgekommen. Natiir-
lich darf man an das Wort ,leichte Type" nicht
. unseren MaBstab anlegen, der hiefiir etwa 13 t
Achsdruck und hochstens eine fiinfachsige Loko-
motive einsetzen wiirde; denn ihr Treibgewicht
betrigt immerhin 125 t oder 25 t auf die Kuppel-
achse, wogegen es die schwere 2D1-Lokomotive
schon auf 27 t bringt! Beide Maschinen haben einen
gleichen Kessel, weshalb auch ihr Dienstgewicht
annihernd gleich ist mit 163 t, beziehungsweise
159 t.

Kessel. Eine Hohenmittellage von 3073 mm
iiber S. O. bei der 2D1-Lokomotive und 2946 mm

riadern, bei einer Neigung des Krebses von 267 mm
und einer ebenfalls zirka 1:4 starken Neigung
der Riickwand moglich. Der Grundring der Feuer-
biichse miBt 2717 mm an duBerer Breite und 3200
Millimeter an duBerer Linge, an den Seitenwin-
den ist er 127 mm stark, vorne und riickwirts
aber 152 mm. Der grioBte duBere Kesseldurchmes-
ser am Krebs betrigt 2438 mm bei einer Blech-
stirke von 21,5 mm und 14 Atm. Dampfdruck. Die
Beanspruchung ist dabei trotz doppelter Laschen
oder Dreieckslaschennietung etwas hoher als bei
uns iiblich, da man in Europa bei groBen Kesseln
selten weniger an Blechstirke findet als ein Hun-
dertstel des Durchmessers bei 13 bis 14 Atm. Die
Feuerbiichswinde sind nach auBen geneigt und
tragen durchaus radiale Anker und Stehbolzen. Auf

Abb. 1.
1 E 1-HeiBdampi-Giiterzuglokomotive, leichte Einheitstype der Vereinigten Staaten von Amerika.
Mit Rauchréheniiberhitzer Patent Schmidt.

Maschine:
Zylinderdurchmesser 685 mm
Kolbenhub 813 mm
Durchmesser der Kolbenschieber 356 mm
Laufraddurchmesser 833 mm
Treibraddurchmesser 1448 mm
Schleppraddurchmesser 1093 mm
Laufachslagerhals 168 X305 mm
Treibachslagerhals 305<330 mm
Kuppelachslagerhals 254 X330 mm
Schleppachslagerhals 228356 mm
Kesselmitte iiber S. O. 2946 mm
GroBter duBerer Kesseldurchmesser 2438 mm
Kleinster duBerer Kesseldurchmesser - 2186 mm
267 Siederohre, Durchmesser, auBen 57,1 mm
45 Rauchrohre, Durchmesser, auBen 138 mm
A. Rohrlinge 6252 mm
W. Feuerbiichsheiziliche . 32,1 gm
W. Siede- und Rauchrohrheizfliche 398,4 gm
W. Wasserrohrheizflache 2,5 gm
W. Verdampfungsheizflache 433,0 gm
F. Uberhitzerheiziliche 100,0 gm
A. Gesamtheizfliche 533,0 gm
Rostfliche 7,1 am
Dampispannung 14 At
Laufachsradstand 2844 mm
Kuppelachsradstand 4 < 1600—=6400 mm
Schleppachsradstand 3048 mm

bei der 1E1-Lokomotive war bei der groBen Ab-
messung von 533 mm Krebstiefe am Kesselbauch
nur durch die Lagerung der Feuerbiichse iiber den
1093 mm groBen Schleppridern hinter den Kuppel-

Ganzer Radstand 12292 mm
Krebstiefe am Kesselbauch 533 mm
Linge der Verbrennungskammer 1524 mm
Treibgewicht 125 t
Dienstgewicht 163 t
GroBte Linge 16098 mm
GroBite Breite 3100 mm
GroBte Hohe 4572 mm
GroBte Zugkraft 0,8 p 29,5t
Schienendruck der 1. Achse 13 t
Schienendruck der 2. Achse 25t
Schienendruck der 3. Achse 25 t
Schienendruck der 4. Achse 25 t
Schienendruck der 5. Achse 25 t
Schienendruck der 6. Achse 25 t
Schienendruck der 7. Achse 25 t
Tender, vierachsig:
Raddurchmesser 833 mm
Achslagerhals 152 X280 mm
Wasservorrat 3785 t
Kohlenvorrat 14,40 t
Leergewicht, ausgeriistet 25,75 t
Dienstgewicht 78,00 t
Lokomotive (mit Tender):
Radstand 23156 mm
Dienstgewicht 241 t

ihm sitzt der aus einem Stiick gepreBte Dampfdom
von 330 mm Hohe. Mit gleichem Mittel, also ab-
weichend von der sonst iiblichen wagon top-Bau-
art, fiihrt ein KegelschuB zum vorderen Durchmes-




servon 2203 nun diber, der 19 mm Blechstirke hat.
Die Feuerbiichsdecke ist stark geneigt, wihrend
iene der dulieren Decke nur 102 mm Neigung auf-
weist: sie hat eine 1524 mm lange Verbrennungs-
Kammer. Sie hat 9.5 mm Blechstirke, ausgenom-
men die 12,7 min starke Rohrwand. Der dulBere
Stehkessel hat durchwegs leichte Bleche, 12,7 mm
auf der Rickwand und 15,8 mm auf der Decke.
Die ovale Heiztiiroffnung ist 403 mm hoch und
zirka 530 mun breit. In je 625 mm Entfernung von
der Mitte und gleicher Hohe ist jederseits ein Rohr
von 305 mm Durchmesser fiir den Rostbeschicker
vorgesehien. Der eingebaute Rauchrohreniiberhitzer
Bauart Schmidt besteht aus fiinf Reihen zu je
neun Rohren von 137 mm duBeren Durchmesser,
iiberdies sind noch 247 Siederohre von 57,1 mm
Durchmesser vorhanden, deren Linge iiber die
Rohrwiinde gemessen 6121 mm betrigt, also unge-
fithi das 108fache des Durchmessers. Den neueren
amerikanischen Kesselbaumethoden gemil ist die
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Breite in 1042 mm Mittelentiernung hat an den
Treibachslagern eine groBte Stirke von 180 mm
bei der 2D1-Lokomotive und 167 mm bei der 1E1-
Lokomotive, den Zylinderkriften entsprechend.
Die Neigung der Achslagerkeile betrigt 1:12.
Die gegenseitige Versteifung der beiden Rahmen
ist die bekannte diirftige durch StahlguBquerstiicke,
hauptsdchlich durch den Zylindersattel und die
hintere Brust. Die Schleppachse ist lin einem
Deichselgestell mit besonderem AuBehrahmen ge-
fithrt. Die Schleppradsiitze sind gleich mit 1092
Millimeter Riddern und einem Achsschenkel von
228 mm Durchmesser und 354 mm Linge, fiir einen
Achsdruck von etwa 25 t. Auch die Laufrider
sind gleich mit 838 mm Durchmesser und einem
Achslagerhals von 165 mm Durciimesser und 305
Millimeter Linge, in beiden Richtungen nach un-
seren Verhiltnissen knapp bemessen, namentlich
bei der 2D1-Lokomotive, wobei sie etwa 100 km-

Abb. 2.
2 D 1-Heibdampi-Schnellzugslokomotive, schwere Einheitstype der Vereinigten Staaten von Amerika.
Mit Rauchroheniiberhitzer Patent Schmidt.

Maschine:
Zylinderdurchmesser 711 mm
Kolbenhub 762 mn
Durchmesser der Kolbenschieber 356 mm
Laufraddurchmesser 838 mim

1752 mm
1093 mm
2186 mim
1397 mm
5562 mm
3048 mm
12192 mm
168 X305 mm
305><.330 mm
2302X330 mm
228356 mm
3073 mm

I'reibraddurchmesser

Schleppraddurchmesser
Drehgestellradstand 1. bis 2.
Zwischen-Radstand 2. bis

Achse
3. Achse
Kuppcelachs-Radstand 3. bis 6. Achse
Schleppachs-Radstand 6. bis 7. Achse
Ganzer Radstand
Laufachslagerhals
Treibachslagerhals
Kuppelachslagerhals
Schleppachslagerhals
Kesselmitte iiber S O,
Grofiter duBerer Kesseldurchmesser 2438 mm
Kleinster duBerer Kesseldurchmesser 2186 mm
Krebstieie am Kesselbauch 533 mm
Linge der Verbrennungskammern 1524 mm
247 Siederohre, Durchmesser 57,1 mm
45 Rauchrohre, Durchmesser . 138 mim
A. Rohrlinge 6252 mm
W. Feuerbiichsheizfliche 32,1 gm
W. Siede- und Rauchrohrheiziliche 398,4 qm
A. Wasserrohrheizfliche 2,5 qm
A. Verdampfungsheiziliche 433,0 am
F. Uberhitzerheiziliche 100,0 gm

Verbrennungskammer autogen eingeschweilt, das
Feuergewdlbe wird von fiinf Wasserrohren getra-
gen. Die Roststibe konnen entweder von Hand
oder durch Druckluft geriittelt werden. Die Rost-
beschickung erfolgt mechanisch durch den Du-
plexstoker. Der StahlguBrahmen von 152 mm

A. Gesamtheiziliche 533,0 qm
Rostildche 7,1 gm
Dampfspannung 14 At
Schienendruck der 1. Achse zirka 12 t
Schienendruck der 2. Achse zirka 13 t
Schienendruck der 3. Achse 27 it
Schienendruck der 4. Achse 27 t
Schienendruck der 5. Achse 27 t
Schienendruck der 6. Achse 27 t
Schienendruck der 7. Achse zirka 25 t
Treibgewicht 108 t
Dienstgewicht 158 t
GroBie Linge 16098 mm
GroBte Breite . 3100 mm
GroBte Hohe 4950 mm
Grofite Zugkraft 0,8 p 2475 t
GroBte Adhidsions-Reibungszahl : 1:4,38
Tender, vierachsig:
Raddurchmesser 838 mm
Achslagerhals 152X280 mm
Wasservorrat 37,85 t
Kohlenvorrat 14,40 t
Leergewicht mit Ausriistung 25,75 t
Dienstgewicht 78,00 t
Lokomotive (mit Tender):
Radstand 23080 mm
Dienstgewicht 236 t

St. fahrt. Die Radreifen sind durchaus 137 mm

‘breit, ausgenommen die Treibrider der 1El-Lo-

komotive, die spurkranzlos 163 mm breit sind mit
einer lichten Entfernung von 1340 mm, gegen die
sonst iibliche Entfernung von 1357 mm bis 1360
Millimeter bei den iibrigen Radgruppen.




Die Dampizylinder haben bei 38 mm Wand-
starke iiberdies noch 19 mm starke Biichsen, wie
sie sonst nur bei Kolbenschieberbiichsen gebriuch-
lich sind; sie erhohen jedenfalls die Lebensdauer
der Dampizylinder ins unbegrenzte, worauf es je-
doch bei den Amerikanern nicht ankommt, viel-
mehr ldBt sich eine bessere Lauffliche aus den
feinkOrnigen ,,Gun iron™ erzielen, als durch den
iiblichen ZylinderguBl, bei dem die Festigkeit in

cister Linie maBigebend ist. Die Steuerung ist bet

keiner Einheitslokomotive nach Heusinger - Wal-
schaert, sondern echt amerikanischer Bauart
Southern bei der 1EI-Lokomotive und Baker-Pil-
l‘'od bei der 2D 1-Lokomotiven, ohne Schwinge,
welche durch zahlreiche Hebel in bekannter Weise
crsetzt werden kann. Thre Umstellung erfolgt durch
Druckiaftsteuerung Bauart Raggonet. Die Kolben-
schieber mit innerer Einstromung haben den be-
deutenden einheitlichen Durchmesser von 356 mm;
bemerkenswerter Weise haben weder die Schie-
berstange noch die Kolbenstange eine vordere
Fiihrung. Das Drehgestell der 2D 1- Lokomotive
wird durch eine gemeinsame Blattieder jederseits
belastet. Diec Tragfedern aller Treib- und Kuppel-
achsen liegen oberhalb der Lager. Jene der 2D1-
LLokomotive sind 1016 mm lang, bei der 1EI-Lo-
komotive 914 mm, bei der Schleppachse aber
1422 mm. Bei der 2D1-Lokomotive sind diese nicht
nur untereinander durch Ausgleichhebel verbun-
den, sondern auch mit der Schleppachse. Bei der
IE1-Lokomotive ist keine Verbindung vor der
Treibachse, sonst sind alle Tragfedern in beiden
Richtungen sowohl bis zur Laui- und Schleppachse
durch Ausgleichhebel verbunden. Alle Treib- und
Kuppelrdder sind einklotzig gebremst durch die
Druckluitbremse, deren vierzylindrige Doppelluft-
pumpe auf der linken Seite angeordnet ist. Auch
das Drehgestell ist gebremst, jedoch nicht die
Lauf- und Schleppriider. Ein groBer aber niedri-
ger Sandkasten sitzt vorne am Kesselriicken, der
bei der 2D1-Lokomotive vor die fithrenden Kup-
pelrider und hinter die Treibrider Sand wirft. Die
Dampfturbine mit Lichtdynamo und Scheinwerfer
sitzt in der Mitte der Rauchkastentiir, die Glocke
oberhalb, da sie am Kesselriicken ob ihrer Hohe
innerhalb des Lichtraumprofiles nicht Platz fin-
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den konnte. Die Sicherheitsventile stehen hinter
dem Dampidom. Alle Rohre sind womoglich, we-
gen der vielen bisherigen todlichen Unfille des
Personais, aulierhalb des Fiihrerstandes gelegt,
c¢benso Dampfipieife und Nebelhorn in liegender
Ausiiithrung. Das Triebwerk der 2DI1-Lokomotive
macht cinen sehr gelungenen Eindruck, insbeson-
dere der Treibstangenkopf und die groBle Kuppel-
stange nebst der Aufsteckgegenkurbel. Thr groBes
(Giewicht ersieht man aus den schweren, sichel-
formigen Gegengewichten, die fast bis zur Rad-
nabe herabreichen, wobei noch hinzutritt, dafl die
Amerikaner einen weitaus groeren Anteil der hin-
und hergeiicnden Massen ausgleichen als bei uns
ecbrauchlich. Bei der 1E1-Lokomotive ist hinter
dem Dampfdom noch ein zweiter etwas kleinerer
Hilissandkasten angeordnet, der hinter das fiinfte
Kuppelrad und vor das dritte Kuppelrad Sand
wirit, also hauptsichlich fiir Riickwiirtsfahrt be-
stimmt ist. Bei 4950 mm grofiter Hohe des Licht-
raumprofiles der 2DI1-Lokomotive erreicht deren
Kamin jedoch nur 360 mm Hohe iiber der Rauch-
kammer. Bei der 1EI-Lokomotive ist die groBte
Hohe auf 4572 mm festgesetzt, etwa den V. D.
E. V. entsprechend, wobei der Kamin 518 mm
Hohe erreichen konnte.

Die schwer 1E1-Santa Fé-Type hat 1600 mm
Treibrider und Dampizylinder von 762 mm Durch-
messer und 813 mm Hub, ihr Treibgewicht be-
trigt 133 t, das Dienstgewicht 172 t, der Dampfi-
druck jedoch nur 13,3 Atm. Bei der vorliegenden
2D 1-Lokomotive, die zunichst fiir die Chesa-
peake- und Ohio-Bahn bestimmt war, betrigt der
Zylinderdurchmesser 711 mm, der Hub 762 mm,
sind also beide ungewdohnlich groB, inshbesondere
der Hub ist sonst selten fiir Schnellziige gebriuch-
lich, von einigen englischen Lokomotiven abgese-
hen. Der volle Kolbendruck betrigt 55,6 t, demge-
mdl hat auch der Treibachslagerhals 305 mm
Durchmesser und 330 mm Breite. Um diesen
Druck “herabzubringen und ein HeiBlaufen der
schweren Zapfen zu vermeiden, wurde eben der
Jange Hub gewihlt, der bei V D-2 also &7
km-St.-Fahrgeschwindigkeit eine minutliche Dreh-
zahl von n 230 und eine mittlere Kolbenge-
schwindigkeit von 7,66 m ergibt,

Die Betriebssicherheit auf den franzdsischen
Eisenbahnen,

mit besonderer Riicksicht auf die Einrichtung der Lokomotiven.

Der amtliche Bericht iiber die Betriebs-
unfille bei den franzosischen FEisenbahnen
im Jahre 1925 und iiber die MaBnahmen, durch die
deren Wiederholung vermieden werden soll, ist
kiirzlich erschienen. Er teilt die Unfille ein in Zug-
unfille, Uniille an StraBenkreuzungen in Schie-
nenhohe, -sonstige -Retriebsuniille, so beim Kup-
peln der Wagen, im Verschiebedienst, beim Stel-
len von Weichen, beim Laden und Entladen usw.
Unter Zugunfillen versteht er ZusammenstoBe und

Flankenfahrten sowohl von ganzen Ziigen wie von
einzelnen Wagengruppen, Entgleisungen. Derarti-
ge Unfille waren im Jahre 1925 82 zu verzeich-
nen, und an schienengleichen StraBenkreuzungen
haben sich 318 Unfille ereignet. Damit steht Frank-
reich giinstiger da als die Vereinigten Staaten von
Amerika, es wird aber von Deutschland und Eng-
land in bezug auf die Sicherheit des Eisenbahnbe-
triebes iibertroifen. Die meisten Unfille waren auf
Unachtsamkeit zuriickzufiihren, namentlich auf das
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Ubersehen von Halt- oder Langsamfahrsignalen,
auf falsche Weichenstellung oder vorzeitiges Um-
stellen von Weichen. Dazu kamen als Ursachen
von Unféllen, Schienenbriiche, Gleisverwerfungen
und dhnliche mit dem Zustand der Gleise zusam-
menhidngende Griinde; sie haben sechs Unfille zur
Folge gehabt. Sie gaben AnlaB zu einer gewissen
Beunruhigung, da sie aber noch als eine Folge des
Krieges anzusehen 'waren, glaubt man ihre Wie-
derholung nicht befiirchten zu miissen Das Uber-
sehen von Signalen ist auch die Ursache einiger
Unfélle gewesen, die sich im Jahre 1926 ereignet
haben.

Um diz Betriebssicherheit zu erhohen, muf
man die Ursachen der Unfille beseitigen. Das
iranzosische Ministerium der 6ffentlichen Arbeiten
hat daher den Eisenbahnen die Einfiihrung einer
Anzahl Malnahmen vorgeschrieben, die diesem
Zweck dienen sollen: es sollen Vorrichtungen zur
Uberwachung der Fahrgeschwindigkeit, zur Wie-
derholung der Signale auf der Lokomotive, na-
mentlich vor Abzweigungen und schienengleichen
Stralicniibergédngen eingefiihrt und, wo sie bereits
verhanden sind, sollen diese Einrichtungen ver-
bessert und vermehrt werden, das Blocksystem
soll durch Einfithrung von Gleisstromstrecken er-
vianzt und selbsttitgie Ausiosevorrichtungen fiir
die Signale sollen eingefithrt werden.

Uber den Stand der Arbeiten zur Erhohung
der Betriebssicherheit berichtet die Chronique des
Transports folgendes:

Die Vorrichtungen im Gleis zur Ubertragung
der Signale auf die Lokomotive sollen zunichst
an den Signalen fiir Streckenverzweigungen und
fiir besondere Gefahrpunkte, dann an den Ein-
fahrtssignalen der Bahnhofe und schlieBlich an den
Vorsignalen auf der freien Strecke eingebaut wer-
den. Die hieraui beziiglichen Vorschriften des Mi-
nisteriums sind, eine Folge der Unfille im Jahre
1925, verschirft worden. Die Planungen, die fiir
dieses Gebiet im Jahre 1920 auigestellt worden
sind, sind nahezu ausgefiihrt. Bei der Nordbahn
sind, abgesehen von ihren griinen Signalscheiben
alle Strecken mit Vorrichtungen zur Kenntlichma-
cliung der Signale auf der Lokomotive ausgestat-
tet. Alle Lokomotiven, 2918 an der Zahl, sind ent-
sprechend ausgeriistet; sie enthalten aber noch
nicht die Vorrichtungen. mit deren Hilie die Auf-
merksamkeit des Lokomotivfiihrers iiberwacht
werden kann. Der Umbau nach dieser Richtung
ist in Aussicht genommen; zunichst sollen 1911
Lokomotiven mit solchen Vorrichtungen versehen
werde, Das Ministerium hat die Pline der Ge-
selischaft genehmigt, und die Arbeiten sollen Ende
Finner 1928 beendet sein. Die Anbringung der no-
tigeit Vorrichtungen an den griinen Signalscheiben
ist im Gange.

Bei der Ostbahn sind die Pline von 1920 auf
den Schnellzugstrecken bis auf die Ausriistung
der Vorsignale der ireien Strecke durchgefiihrt., Das
Ministerium hat verlangt, daB die noch fehlenden
Arbeiten bis Ende 1928 beendet werden sollen.
Die von der Gesellschait geplante Ausriistung der

griinen Scheiben mit Gleiskontakten (Krokodilen)
ist vom Ministerium genehmigt und ist im Gange.
2186 Lokomotiven sind entsprechend ausgestattet
worden.

Die Orleansbahn hat ihren Plan von 1920, was
den Einbau der eben genannten Krokodile und die
Ausriistung ihrer Lokomotiven anbelangt, durch-
gefithrt. 876 Lokomotiven sind mit Vorrichtungen
zur Wiederholung der Signale auf dem Fiihrer-
stand versehen. Die notigen Teile zur Sicherung
an dexn griinen Scheiben sind bestellt, und ihr Ein-
bau hat begonnen.

Die Siidbahn ist mit dem ersten und dem zwei-
ten Abschnitt ihrer Arbeiten fertig. 1279 Signale
sind mit den neuen Vorrichtungen versehen. Von
den 1096 Lokomotiven fehlen die Vorrichtungen
noch an 204, doch sollen diese sie auch noch im
Launie des Jahres 1928 erhalten.

Die Staatsbahn hat ihre 3382 Signale und 139
Lokomotiven, auf die sich ihre Planungen bezo-
gen, im vollen Umfang mit den nétigen Vorrich-
tungen zur Wiederholung der Signale ausgestattet.
Bei den Eisenbahnen von ElsaB-Lothringen sind
375 Lokomotiven mit ihnen ausgeriistet.

Bei verschiedenen Eisenbahnnetzen, nament-
lich bei den Staatsbahnen, sind Versuche mit
Lichtsignalen gemacht worden, die zum Teil von
Gleisstromen gesteuert werden. Auch sonst sind
Versuche mit selbsttitiger Bedienung der Signale
angestellt worden. Bis zu endgiiltiger Einfiihrung
derartiger Einrichtungen bei Armsignalen ist man
aber noch nicht gediehen.

Versuche werden angestellt, um fiir eingleisi-
ge Strecken ein Blocksystem zu finden, das bei
Gewdhrleistung voller Betriebssicherheit weder in
der Anlage noch im Betriebe allzu hohe Kosten
verursacht.

Die Amerikaner hatten bekanntlich im Kriege
ihr ,,dispatching-system* mit nach Frankreich ge-
bracht, und diese Art der Regelung des Zugver-
kehres ist streckenweise beibehalten und weiter
entwickelt worden, so u. a. bei der Orleans- und
der Mittelmeer-Eisenbahn. Bei der Qstbahn ist die
Einfithrung so weit gediehen, daB in wenigen Mo-
naten die Regelung des Zugverkehrs nach ameri-
kanischer Art aui allen Schnellzugstrecken, deren
Linge 2400 km betrigt, moglich sein wird. Bei
der Mittelmeerbahn sind die Strecken, die so aus-
geriistet sind, 2600 h.n lang. Bei den anderen Ge-
sellschaften geht die Einfiihrung dieser Betriebs-
form nur langsam vor sich, es handelt sich dabei
nur um Strecken von einigen 100 km Linge. bei
der Nordbahn hat man damit iiberhaupt noch
nicht begonnen. Im ganzen kann auf Strecken von
5600 km Linge der Zugverkehr durch Zugleitungen
gerggelt werden.

Zur Erhohung der Betriebssicherheit werden
ncuerdings nur noch Wagen mit ganz eisernem
Aufbau bestellt. DaB fiir Schnellziige seit linge-
rer Zeit nur noch Wagen mit Drehgestellen ge-



baut werden, ist eigentlich selbstverstindlich; daB
es aber besonders erwiithnt wird, 148t vermuten,
dafl man in Frankreich in dieser Beziehung noch
etwas riickstandig ist.

Die MaBnahmen, die zur Erhohung der Be-
triebssicherheit in Frankreich getroffen worden
sind, haben glinstige Erfolge gehabt. Die Zahl der
Unfalle hat von Jahr zu Jahr abgenommen.

Wie man sich die ersten deutschen Eisenbahnen nicht
vorstelien darf.

In der letzten Weihnachtsausgabe einér gros-
sen deutschen Zeitung erschien ein Aufsatz: ,Das
Netz von Friedrich List. Uber ein sichsisches Ei-
senbahnsystem als Grundlage eines allgemeinen
deutschen Eisenbahnsystems”. In der Einleitung
dieses Aufsatzes wird folgendes Urteil iiber die
crsten deutschen Eisenbahnen gefillt: ,,Das war
noch in jener Zeit, als der Witz der Eisenbahnen
darin bestand, hinter einer der neueingefiihrten
Stephensonschen Lokomotiven, die wie Giraffen
aussahen. einen mit Kohlen gefiillten Korbwagen
herzuziehen und eine Anzahl Postkutschen, ohne
Deichseln und Pferde, aber mit Riadern, Bock und
Riicksitz und womdglich mit den Damen darin,
die ihre Sonnenschirmchien drehten, auf eine Reihe
Plattformwagen zu stellen, die zwischen Nachbar-
stddten wie Fiirth und Niirnberg auf oberflachlich
gelegten Schienen dahinrollten.” Auf die dann fol-
gende Wiirdigung Lists, die dem Herzen des Ver-
fassers alle Ehre macht aber, wie meist in sol-
chen Fillen von Einseitigkeit zugunsten des selbst-
gewdhlten Helden nicht frei ist, kann ich hier
nicht nidher eingehen. Was mir am Herzen liegt,
ist, dem phantastischen Bild, das in den oben wie-
dergegebenen Einleitungsworten von den Anfin-
gen des deutschen Eisenbahnwesens entworfen
wird, die geschichtliche Wahrheit entgegenzustel-
len.

1. Richtig ist, dall die ersten Eisenbahn-Per-
sonenwagen eigentlich nichts anderes waren als
Postkutschen, die, aber ohne Réder, auf hélzerne,
mit Eisenbahnridern versehene Untergestelle ge-
setzt und mit diesen fest verbunden waren. Es gibt
eben auch auf dem Gebiet der Erfindungen keine
Spriinge; der Mensch kniipft stets an bereits ge-
gebene Formen an. Richtig ist ferner, daB einige
der ersten deutschen Eisenbahnen, dem von Eng-
lang gegebenen Beispiel folgend, den Besitzern
von Privatequipagen gestatteten, wihrend der Ei-
senbahnfahrt in ihrem Reisewagen sitzen zu blei-
ben, zu welchem Zweck man diesen auf einen
Plattformwagen schob, der dem Zug angehingt
wurde. Das war freilich ein teures Vergniigen, in-
dem auBler den Frachtkosten fiir den Reisewagen
noch eine Fahrkarte erster Klasse fiir jeden In-
sassen zu vergiiten war. Dazu kam die besondere
Gefihrlichkeit einer solchen Beférderungsart, ge-
niigte doch ein verhdltnismidBig schwacher Stol,
um den Reisewagen von seiner nach allen Seiten
offenen Unterlage herabzuschleudern. Es wurde
daher nur-selten von dieser Reiseart Gebrauch
gemacht und als am 23. Dezember 1846 der hoch-
angesehene Berliner Justizrat Kunowsky bei einer
solchen Fahrt auf der Niederschlesisch-Méarkischen

Bahn ums Leben kam, horte der Brauch ganz auf.
Ganze Ziige von FPlattiormwagen mit darauf ge-
stellten Postkutschen auf eigenen Réadern hat es
in Deutschland nie gegeben, am allerwenigsten auf
der Niirnberg—Fiirther-Ludwigsbahn, die niemals
auch nur einen einzigen Reisenden in seinem ei-
genen Wagen beiordert hat. Auf der nur 6 km
langen Strecke, neben der eine prachtvolle Chaus-
see herlief, bestand dafiir nicht das geringste Be-
diirinis und die Bahn besall daher auch nicht die
dazu eriorderlichen Einrichtungen, weder c¢inen
Plattformwagen noch die zum Aui- und Abfahren
notigen Rampen.

2. Der hohe Schornstein der ersten Lokomo-
tiven, der ihnen allerdings ein heute ungewohntes
Aussehen verlieh, war technisch und wirtschaft-
lich ein Vorteil und sicherte die Lokomotivmann-
schaft besser gegen die Rauchplage. Ob der kurze
Schornstein der neueren Riesenlokomotiven einen
schoneren Anblick bietet, mag dahingestellt blei-
ben. Auf jeden Fall war die von Stephenson ge-
lieferte Lokomotive ,Adler", die erste der Niirn-
berg—Fiirtherbahn und somit in Deutschland, eine
sehr tiichtige Leistung. Eigens fiir die besonderen
Zwecke der kurzen und fast ganz ebenen Bahn
entworfen, verkorperte sie trotz ihrer von den
sparsamen, auf Rente bedachten Direktoren aus-
driicklich geforderten Kleinheit die damals fort-
geschrittenste Lokomotivbauart der Welt und
zeigte sich durch zwanzig lange Jahre den stets
steigenden Anforderungen des Dienstes gewach-
sen.

3. Die in Deutschland eingefiihrten Lokomo-
tiven zogen alle bereits richtige Tender mit huf-
eisenformigem Wasserraum hinter sich her; nur
die Offnung des Hufeisens diente zur Aufnahme
des Brennstoffes.

4. Was endlich die oberflichlich gelegten
Schienen betrifit, so war es gerade List, der, von
den amerikanischen Verhidltnissen ausgehend, fiir
die ersten Eisenbahnen Deutschlands einen leich-
ten Oberbau_mit moglichster Anschmiegung an
das Geldnde, also starken Steigungen und schar-
fen Kriimungen, empfahl. Gliicklicherweise ent-
schieden sich die meisten deutschen Eisenbahnen,
allen voran wieder die Niirnberg—Fiirther-Bahn,
von vornherein fiir den soliden englischen Ober-
bau; die Leipzig—Dresdener-Bahn, die einige Ki-
lometer ihrer Strecke, den Anregungen Lists fol-
gend, versuchsweise mit amerikanischem Ober-
bau ausgeriistet hatte, muBte diese Teilstrecke
schon nach kurzer Zeit mit groBen Kosten umle-
gen lassen, da sie sich dem starken Verkehr nicht
gewachsen zeigte. Es darf nicht vergessen wer-



den, dabl List auch bei seinem deutschen Eisen-
bahnsystem von 1833 an einen Bau und Betrieb
nach amerikanischem System dachte, d. h. mit ge-
I ngen Anlagekosten, aber auch mit geringer Lei-
stungsiahigkeit bei groBen Betriebsschwierigkeiten
und hohen Betriebskosten, Ein groBer Irrtum eines
groffen  Mannes! Deutschland war eben nicht
Amerika. Da war ¢s wirklich besser, man war-
tete noch eine Zeitlang zu, um Krifte und Erfah-
rungen  zu sammeln. Das deutsche Volk blieb
trotzdem hinter den anderen Volkern des Fest-
landes im Eisenbahnbau nicht zuriick. Im Gegen-
teil! Mit Neid blickte das Frankreich der ange-
lienden vierziger Jahre auf das rasche Anwachsen
des deutschen Eisenbahnnetzes. Eine GroBtat des
deutschen Volkes und der deutschen Regierungen
aber war die frithzeitige Auinahme des Staats-
balimbaues, zuniichst in Braunschweig und Baden,
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dann in Hannover, Bayern und Wiirttemberg, mit
dem Beginn der iiiniziger Jahre auch in Preus-
sen. Von den in Frankfurt am Main ausstrahlen-
den Bahnen entstanden die Main—Neckar-Bahn
und die Main—Weser-Bahn als gemeinschaftliche
Staatsbahnen der von ihnen durchzogenen Klein-
staaten. Eine gewaltige Leistung, die alles andere
cher spiiren ldlt als die dem Deutschland von da-
mals vorgeworiene Schliirigkeit und an der auch
die gvielveridsterte deutsche Biirokratie ihren
rithmlichen Anteil hat.

Zum Schlusse noch eine allgemeine Bemer-
kung. Man sollte von den Pionieren der Technik
und ihren Leistungen nie in geringschitzigem Tone
sprechen. Weil mir diese selbstverstindliche For-
derung in jenen Einleitungsworten nicht erfiillt zu
sein schien, glaubte ich mit meiner Ansicht nicht
hinter dem Berge halten zu sollen. F. Gaiser.

Kileine Nachrichten.

Lokomotiv- und Wagenbau in SowjetruBland.
Der Oberste Voikswirtschaftsrat der Sowjetunion
hat einen Plan fiir den Bau von Lokomotiven und
Fiscubahnwagen iiir die nichsten Jahre ausgear-
beitet, Auf dem (icbicte des Lokomotivbaues wird
in erster Linic dic grundlegende Erneuerung der
Werke in Lugansk und Sormowo geplant. Die Pro-
dukticnsfihigkeit der Werke soll auf je 700 Loko-
motiven jihrlich gebracht werden. In zweiter Linie
soll mit der Erweiterung. der Lokomotiviabriken
in Koloimnea, Charkow, Brjansk und anderen Stid-
ten begoniien werden. Jedes dieser Werke soll 625
Lokomotiven jdhrlich liefern. Daneben ist der Bau
cines neuen groBen Lokomotivwerkes geplant. Fiir
den Bau schwerer Giiterwagen sind die Dnej-
prowski-Fabrik, die Fabrik ,,Profintern” und die
geplante Fabrik in Nishni-Tagilj (Uralgebiet) be-
stimmt. Dic Fabrik ,,Profintern” hat bereits mit den
crundlegenden Erneuerungsarbciten begonnen und
soll jiahrlich 5000 Giiiterwagen bauen. Der Bedarf der
Sowijetunion an schweren Giiterwagen betrigt
21.600 jihrlich. Die Gesamtproduktion des Landes
kann jedoch in den niachsten Jahren auf nur 13.250
Wagen gebracht werden.

Elektrifizierung der Ungarischen Staatsbahnen.
Diese Frage steht folgendermafien: Die Regierung
nahm im vorigen Jahre das gemeinsame Angebot
der beiden.Firmen: The Power and Traction Co.
{(London) und der Firma Ganz & Co. Danubius
(Budapest) an, welches sich auf den Bau eines
Dampfkraitwerkes mit einer Leistungsfiahigkeit von
rund 90.000 PS in Banhida (Transdanubien) und
auf die Herstellung der netwendigen Fernleitungen
und Unterstationen sowie auf die Elektrifizierung
der Linie Budapest — Heg,ves)z(alom — (Wien)
bezieht.

Die durch die Regierung gegriindete Ungari-
sche Transdanubische Elektrifizierungs-A.-G. be-
traut mit der Ausfithrung der Arbeit die Firma

Ganz & Co. als Hauptunternehmer, welche sich zu
diesem Zwecke wieder mit den englischen Firmen
English Electric Co. und Babcock & Wilcox ver-
einigte. Das notige Kapital verschaffte sich die
Transdanubische A.-G. durch eine Anleihe von dem
englischen Geldmarkte. — Der Bau des elektri-
schen Werkes in Banhida beginnt in diesem Friih-
ling, so dall die Hauptstadt Budapest voraussicht-
lich schon im Winter 1929-30 mit Strom versehen
werden kann. Die Arbeiten der Elektrifizierung der
Linie Hegyeshalom konnen dagegen erst Ende 1928
begonnen werden, weil die Staatsbahnen erst dann
in der Lage sein werden, iiber das zu wihlende
System zu entscheiden. Auf dem Linienabschnitt
Budapest -— Alag wird ndmlich schon seit Jahren
cine neue Il.okomotivbauart praktisch erprobt,
welche die Verwendung eines Stromes von 50
Pcrioden-Wechsel erlaubt und somit ermoglicht,
dail die Bahn ihren Strombedarf durch jede nor-
male Stromgquelle des Landes decken kann. Diese
Versuchslokomotive wurde durch die Firma Ganz
& Co. aut Grund der Erfahrungen umgebaut,

Die Versuche mit dieser Lokomotive beginnen
in diesem FPriihling und sind auf ein halbes Jahr
vourgesehen. Wenn die auszufithrenden mannigfa-
chen Versuche die Lebensfihigkeit des neuen Sy-
stms rechtiertigeii, wird die Elektrifizierung der
Linie Hegyesbalom nach diesem bewerkstelligt
werden.

Die Entwicklung des Eisenbahnwesens in Bo-
livien leidet darunter, daBl das Land keinen unmit-
telbaren AnschluB an das Meer hat, nachdem sein
Kiistengebiet an Chile gefallen ist. Daher koénnen
die bolivianischen Eisenbahnen den Stillen Ozean
nur durch Chile und Peru, den Atlantischen Ozean
nur durch Brasilien, Argentinien oder Paraguay
erreichen. Deshalb ist die Entwicklung des Eisen-
bahnwesens nicht recht weiter gekommen. Die
Getahr weiterer Eroberung des bolivianischen
Marktes durch die Nachbarstaaten ist groB, wo-
durch die Kolonisation des Landes und die Ver-
wertung der reichen Bodenschitze auBerordentlich



leidet. Zurzeit sind nur etwa 2400 km Eisenbahn-
linien vorhanden (0,18 km Bahnldnge auf 100 gkm
gegen 12,3 in Deutschland). Dabei ist das Landes-
¢gebiet von Bolivien dreimal so grol wie Deutsch-
land (1,334.200 gkm) und wird von nur 2,89 Mil-
lionen Menschen bewohnt, von denen etwa 85
Prozent Indianer und Mischlinge sind. Bolivien hat
reiche Mineralschitze (Edelmetalle, Kupfer, Wis-
mut, Zinn). In groBen Mengen werden Kautschuk
und landwirtschaftliche Erzeugnisse gewonnen.

In letzter Zeit scheinen nun die vielen Bahn-
bauprojekte durch tatkriftigeres Eingreifen der
bolivianischen Regierung etwas weiter gekommen
zu sein. Mit dem Ban der Linie Petosi — Sucre
ist begonnen worden. Die Arbeiten fiir die end-
lich zustande gekommene, seit zwei Jahren durch
den deutschen Ingenieur Dr. Grether vorbereitete
Linie Cochabamba -- Santa Cruz sind ausge-
schrieben worden. Beabsichtigt ist auch die Wei-
terfilhrung von Santa Cruz aus nordlich bis Pu-
erto Ichilo am Rio Ichilo, wodurch die fruchtbare,
fiir die Ansiedlung besonders geeignete Provinz St.
Cruz erschlossen und eine Verbindung iiber den
Maderieiluf mit dem Amazonenstrom und damit
mit dem Atlantischen Ozean hergestellt wird,
der das ganze Jahr Lefahrbar bezizhungsweise
schiifbar ist. Auch die Weiterfithrung von Puerto
Ichilo bis Cochabamba und von St. Cruz bis
Puerto Suarez (Bolivien) — Corumba (Brasilien),
von wo aus AnschluB an das brasilianische Eisen-
bahnnetz und Bahnverbindung mit dem Atlanti-
schen Ozean (St. Paulo, Rio de Janeiro) geschai-
fen wiirde, ist ernstlich in Aussicht genommen.
Natiirlich handelt es sich hierbei um 100-Millionen-
Projekte, deren ginzliche Ausfithrung vielleicht
Jahrzehnte erfordern wird. Wegen finanzieller Un-
terstiitzung der in Angriff genommenen Linien
durch Brasilien hat der bolivianische Generaldi-
rektor der oOffentlichen Arbeiten mit der brasilia-
nischen Regierung in Rio de Janeiro verhandelt.

Inzwischen ist auch die bolivianische Nord-
Siidverbindung nach dem Atlantischen Ozean von
La Paz nach Buenos Aires in Argentinien seit dem
Sommer dieses Jahres dadurch verbessert wor-
den, daB durchgehende Ziige mit Schlafwagen zwei-
mal wochentlich verkehren, so daBl diese Strecke
die zwei groBe Verkehrsmittelpunkte verbindet, in
dreieinhalb Tagen ohne Fahrtunterbrechung und
Ubernachtungsaufenthalte  zuriickgelegt werden
kann.

Eisenbahnzlektrisierung in Costarica. Nach
einer Waslingtoner Meldung der ,,Chicago Tribu-
ne* hat die Regierung von Costarica der Allge-
meinen Elektrizitatsgesellschaft in Berlin den Auf-
trag zur Elektrisierung ihrer Eisenbahn von der
Hauptstadt San José nach der pazifischen Kiiste
erteilt. Von englischen und amerikanischen Firmen
lagen ebenfalls Angebote vor. Die Bahn wird mit
Einphasenwechselstrom von 15.000 Volt und 20
Perioden (= ein Drittel von 60 Perioden) betrie-
ben werden. Aufgestellt werden: 3 Turbinen von
je 2500 PS fiir Erzeugung von Einphasenwechsel-
strom 20 Perioden, 2 Transformatoren, 7.5 km

Speiseleitung und 135 km Fahrleitung. Ferner wer-
den 8 Lokomotiven zu je 600 PS geliefert. Mit dem
Bau des Wasserkraftwerks ist bereits begonnen
worden, ebenialls wird in Deutschland schon an
der Fertigstellung der Lokomotiven gearbeitet.

Der schnellste Zug in Frankreich. Di¢ hochste
Fahrgeschwindigkeit entwickelt unter den franzo-
sischen Schnellziigen zurzeit der Siid-Expref3 auf
der Strecke Bordeaux—Dax. Nach dem seit dem
1. Oktober v. J. giiltigen Fahrplan fihrt dieser Zug
17 Uhr 37 Minuten aus Bordeux ab und trifft,
elektrisch gezogen, um 19 Uhr 6 Minuten in Dax
ein, legt also die 147,5 km lange Strecke in 1
Stunde 29 Minuten, mithin mit einer Geschwindig-
keit von 99,4 km in der Stunde zuriick.

Chinesische Ostbahn. Die Abteilung fir den
Streckendienst der Chinesischen Ostbahn hat im
Ausgabeetat fiir 1928 150.000 Goldrubel fiir den Bau
neuer Werkstitten eingestellt. In Charbin soll ne-
ben der bestehenden Werkstitte eine neue Werk-
statt errichtet werden, die sich mit kleineren Lo-
komotivausbesserungen befassen wird.

Gelegentlich einer Konferenz, die sich mit der
Frage der Erweiterung des Personenverkehrs
durch Einlegung von Sonderziigen befalite, wurde
festgestellt, dall der Wagenmangel so stark ist.
daB nicht einmal zwei Ziige eingelegt werden
konnen.

In Kiirze soll der Entwuri iiber die Organisa-
tion einer selbstindigen Abteilung innerhalb der
Verwaltung der Chinesischen Ostbahn bestitigt
werden; er ist bereits vom Verwaltungsrat ge-
nehmigt worden. Dieser Abteilung werden die Elek-
trisierungsarbeiten unterstellt, um sie lebhafter zu
betreiben. In den Jahren 1926 bis 1927 wurden fiir
die Elektrisierung 05 Millionen Rubel verauslagt.
im laufenden Jahr sollen fiir dieselben Zwecke 2
Million enRubel verwendet werden. Gegenwirtig
arbeiten 8 Elektrostationen, 2 weitere sind im Bau
und 4 neue sind im Verlaui dieses Jahres zum
Bau in Aussicht genommen. Neben diesen werden
16 private Elektrostationen kontrolliert, die eben-
falls fiir die Bahn arbeiten. Von den projektierten
Neubauten verdicnt insbesondere der Entwurf fiir
die Errichtung einer groBen Elektrostation in Char-
bin Beachtung.

Eisenbahnen in Burma. Die erste Eisenbahn in
Burma fithrte von der Hauptstadt Rangoon nach
Prome; sie wurde in 260 km Linge im Jahre 1877
ertifnet. Ihr folgte 1889 in 620 km lange Eisenbahn
von der Hauptstadt nach Norden, die in Manda-
lay, dem Hauptort von Ober-Burma endigt. Bis
1896 waren alle Eisenbahnen von Burma Eigen-
tum des Staates, der sie auch betrieb, dann wur-
den die Staatsbahnen an eine Eisenbahngesell-
schaft verpachtet. Der Pachtvertrag ist neuerdings
fiir Ende 1928 gekiindigt worden, und am 1. Jdn-
ner 1929 wird der Staat den Eisenbahnbetrieb wie-
der selbst iibernehmen. Nach dem Pachtvertrag
mu8 der Betriebsgesellschaft ihr Anlagekapital er-
stattet werden. 1896, als diese die Eisenbahnen
iibernahm, war die Linge des Netzes 1426 km; bis



heute ist sie auf 3031 km angewachsen. 330 km
davon sind zweigleisig. Die Gleise haben Meter-
spur.,

Die Sao Pauio-Eisenbahn. Dic in Breitspur
(1,60 m) angelegte Sao Paulo-Eisenbahn in Brasi-
licn ist zwar nur 140 km lang, sie verdient aber
doch besondere Beachtung, weil sie den einzigen
Ausgang zur See fiir ein reiches Hinterland bil-
det, das ein weitverzweigtes Eisenbahnnetz be-
sitzt und in dem so viel Kaffee wie nirgends in
der Welt gebaut wird. Dementsprechend waren
unter ihrem Frachtgut im Jahre 1925 iiber 550.000 t
Kaffce. Auch technisch bietet sie durch eine Gruppe
von schiefen Ebenen mit Seilbetrieb, die in ihre
Reibungsstrecke eingeschaltet sind, etwas beson-
deres. 1856 wurde die Gesellschaft zu ihrem Bau
gegriindet, der, vom Hafen Santos ausgehend 1867
liber Sao Paulo Jundihy erreichte. 1895 wurde
sie zweigleisig ausgebaut, und die alten schiefen
Ebenen wurden durch neue Anlagen erganzt. —
Die Steigerung aller Preise, auch in vom Krieg
nicht unmittelbar beriihrten Lindern, nach dessen
Beendigung hatte zur Folge, daB die Sao Paulo-
Eisenbahn in wirtschaftliche Schwierigkeiten ge-
riet; sie sind aber behoben, seitdem die Regierung
genehmigt hat, daB die Tarife dem jeweiligen
Stand der Wihrung Brasiliens angepaBt werden.
In Jahre 1926 warcen die Einnahmen, einschlieBlich
der 100 km langen meterspurigen Bragantina-
Eisenbahn, gegen das Vorjahr etwas gesunkern.
doch ergab sich immer noch ein Uberschull von
fast einer Million Dollar, der ausreichte, um einen
Gewinnante’l von 7 Prozent auszuschiitten.

Aui der Hauptstrecke liegen 16 Briicken, von
denen die lingste 19 Offnungen zu 10 m hat, und
13 Tunnels, von denen der lingste 230 m lang ist.
Aullerdem muBten in dem felsigen Gebirge, das
die Eisenbahn durchzieht, zahlreiche Schutzbauten
gegen Steinschlag angelegt werden. Die Gebirgs-
strecke hat Steigungen von 1:50 und 1 140, auf
denen die Ziige mit Vorspann befordert werden.
Aui die ersten 19 km verliuft die Bahn ungefihr
in Meereshohe, dann folgt ein Anstieg auf 800 m
Hohe, der von den alten Anlagen auf 8,5 km, von
den neuen auf 11 km Linge iiberwunden wird. Auf
den fiinf schiefen Ebenen bewegen sich stets
gleichzeitig fiinf Zugpaare zu Berg und zu Tal. Die
alte Anlage dient dem Giiter-, die neue dem Per-
sonenverkehr. Es diirfte keine andere Bahn der
Welt geben, die iiber eine Steilstrecke mit Seilbe-
trieb tiglich 6000 t Fracht und 60 Drehgestellwa-
gen mit 3000 Reisenden in der Richtung zu Berg
allein befordert. Die Personenziige werden bei der
Beforderung iiber die Steilrampe in Gruppen zu
drei Wagen zerlegt, die einander in Abstinden
von neun Minuten folgen. Der Schnellzug legt die
80 km bis Sao Paulo in 1 Stunde 54 Minuten zu-
riick, wovon 43 Minuten auf die Seilstrecke ent-
fallen. Wochentags verkehren zehn Personenziige
in jeder Richtung, an Sonn- und Feiertagen wird
ihre Zahl auf 14 erhoht.

Wagenwiische bei den Londoner Untergrund-
bahnen. Dic Vereinigten Londoner Untergrundbah-
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nen haben in ihrem Abstellbahnhof Ealing Common
eine Vorrichtung zum mechanischen Waschen ihrer
Wagen eingebaut. Sie besteht aus acht Wischvor-
richtungen, vier zu jeder Seite eines Gleises, auf
dem der zu reinigende Wagen mit einer Geschwin-
digkeit von etwa 2,5 km in der Stunde zwischen
ihnen durchiihrt. An acht senkrechten Stiben ist
eine groBe Anzahl von Lederlappen aufgehiingt; in
dem sich diese Stibe mit 50 Umdrehungen in der
Minute umdrehen, werden die Lederlappen, die
feucht gehalten werden, durch die Fliehkraft in
wagrechter Lage gebracht und wischen so die Sei-
tenflachen des Wagens ab. Zum Drehen dient elek-
trischer Antrieb; die Wischvorrichtungen drehen
sich abwechselnd rechts und links herum; der An-
trieb der einen Seite ist unabhingig von dem der
anderen. SchlieBlich wird der Wagen noch abge-
spritzt und verliBt die Waschanlage vollstindig
sauber. Die Wagen werden jede Nacht oberflich-
lich und jede vierte bis sechste Nacht griindlich
gereinigt. Von Zeit zu Zeit werden sie, ehe sie
durch die Waschvorrichtung getrieben werden,
dulerlich abgescheuert Die Vorrichtung hat sich
bewihrt, und es ist in Aussicht genommen, auch
an anderen Stellen die Wagen ebenso wie in Ea-
ling Common zu reinigen. Der Pariser Métro be-
sitzt eine dhnliche Vorrichtung zum Waschen sei-
ner Wagen.

»Slip Coaches*. Die Bezeichnung ,,Slip Coach*
lilit sich kaum iibersetzen, die damit bezeichnete
Einrichtung ist auch eine englische Besonderheit.
Man versteht darunter Wagen, die, in einem
Schnelizug laufend, bei dessen aufenthaltsloser
Durchfahrt durch einen Bahnhof dort abgehiingt
werden, so daB der Zug zwar an dieser Stelle
Reisende absetzen kann, aber nicht zu halten
braucht. Vor dem Kriege enthielt zum Beisp@el der
Fahrplan der Eisenbahnen, die jetzt in London,
Midland & Schottischen Eisenbahn zusammenge-
falit sind, 50 solche Fahrten, bei den Strecken der
jetzigen London & Nordostbahn waren es 19, bei
der jetzigen Siidbahn 29. Die Midland-Bahn hat
kiirzlich den letzten solchen Wagen aus dem Fahr-
plan gestrichen; bei den beiden anderen FEisen-
bahngesellschaften zusammen besteht noch in vier
Fillen die Moglichkeit, mit dem Schnellzug einen
Ort zu erreichen, an dem dieser nicht hilt. Nur
bei der GroBen Westbahn gibt es noch ,,Slip Coa-
ches” in erheblicher Zahl, namlich 44, doch ist
auch das gegen 70 der Vorkriegszeit eine sehr er-
hebliche Verminderung. Der Grund fiir die Ab-
schaffung dieser Einrichtung besteht in gewissen
betrieblichen Schwierigkeiten, die mit ihr verbun-
den sind. Es miissen dazu besonders ausgestattete
Fahrzeuge verwendet werden, und jedem solchen
Wagen muB ein Schafiner oder Bremser beigege-
ben werden. Das Losen der Ubergangsbriicken und
Faltenbilge wiihrend der Fahrt ist nicht ganz ein-
fach, hat wohl sogar Gefahren, und es liefen daher
hiufig als ,,Slip Coach” Abteilwagen ohne Uber-
gangsmoglichkeit. Dadurch fiihlten sich die Reisen-
den in diesen Wagen benachteiligt, weil fiir sie der
Zugang zum Speisewagen gesperrt war. Dic Rei-



senden konnten — oder wollt en— auch nicht ver-
stehen, warum man woh! bei der Fahrt von Lon-
don aus einen Ort mit einem bestimmten Schnell-
zug erreichen, nicht aber die Reise mit demselben
Zug in der gleichen Richtung von dort aus antre-
ten konnte, und warum der Gegenzug eine erheb-
lich lingere Fahrzeit hatte, die doch eben durch
den Aufenthalt zur Aufnahme von Reisenden und
zum Anhdngen der auf der vorhergehenden Falirt
unterwegs zuriickgelassenen Wagen bedingt war.
Sollte aber auf der Fahrt nach London der Schnell-
zug nicht an allen Stellen halten, wo er ,,Slip
Coaches' abgesetzt hatte, so muBten diese Wagen
mit anderen Ziigen an ihren Ausgangspunkt zu-
riickgesandt werden. Alle diese Schwierigkeiten
haben AnlaB gegeben, von dem Verkehr der ,,Slip
Coaches" mehr und mehr abzukommen, und die 44
bei der Westbahn werden wohl auch allmihlich
verschwinden.

Die Ausstellung , Eisernes Pierd der Baltimo-
re & Ohio-Eisenbahn. Die Jahrhundertausstellung
der Baltimore & Ohio-Eisenbahn, der ihre Veran-
stalterin den Namen ,Iron Horse Fair gegeben
hat, hat groBen Anklang gefunden. In den ersten
12 Tagen ist sie von 630.000 Personen, im ganzen
von 1,25 Millionen besucht worden, und ihre Dauer
war wegen des starken Besuchs um eine Woche
verlingert worden. Der Festzug der alten und
neuen Verkehrsmittel wurde zunidchst nur einmal
taglich vorgefiihrt, so daf ihn tidglich nur 12000
Personen ansehen konnten, fiir eine grofere Zahl
reichten die auf der Zuschauertribiine vorgesehe-
nen Sitzpldtze nicht aus. Der starke Andrang gab
AnlaB, die Auffithrung tiglich noch einmal zu wie-
derholen, so daBl dann 24.000 Personen am Tage
ihr beiwohnen konnten. Trotzdem konnten noch
nicht alle der iiber 50.000 bis 100.000 tdglichen Be-
sucher das Schauspiel ansehen. Den stiarksten Be-
such brachte der 1. Oktober mit 76.000 Personen.
Solche Mengen auf den Ausstellungsplatz, der etwa
11 km von Baltimore entfernt bei Halethorpe ge-
legen ist, zu bringen, war fiir die Eisenbahn keine
Kleinigkeit. Es sind fiir diesen Verkehr zwei Bahn-
steige, ausreichend fiir je einen Zehnwagenzug er-
richtet worden; man hat es aber nicht fiir notig
gehalten, eine Drehscheibe einzubauen, und dadurch
wurde der Betrieb sehr erschwert. Taglich ver-
kehrten etwa 20 Sonderziige fiir die Besucher der
Ausstellung zwischen Baltimore und Halethorpe in
jeder Richtung, an einzelnen Tagen ist ihre Zahl
aber bis auf 32 gestiegen. Dazu kamen noch taglich
Sonderziige aus groBerer Entfernung.

Deutsche Motorlokomotiven fiir RuBland. Nach
sowjetamtlichen Angaben ist der Chef des techni-
schen Biiros der Motorlokomotivkommission des
Verkehrskommissariats, Dobrowolskij, nach
Deutschland abgereist, uin den Bau von kleinen
Motorlokemotiven fiir Rangierzwecke zu besichti-
gen, die in Deutschland fiir das Verkehrskommis-
sariat der Sowjetunion bestellt worden sind.

Die Eletrifizierung der osterreichischen Bun-
desbahnen. Das Professorenkollegium der Tech-

nischen Hochschule in Wien hat die Professoren
Ing. Robert Findeis, Dr. Ing. Leopold Orley, den
Honorardozenten, Sekt. Chef. i. R. Ing. Johann
Rihosek und Dr. Ing. Engelbert Wist fiir das Sach-
verstindigenkollegium namhaft gemacht, das in der
Streitfrage iiber die Elektrifizierung der Bundes-
bahnen auf Grund der vom Ministerrat beschlos-
senen Fragen ein Gutachten abgeben soll. Der Mi-
nisterrat nahm disee Vorschlige an und beschlol
seinerseits, den Prisidenten der Nationalbank, Mi-
nister a. D. Dr. Richard Reisch, Sektionschef a. D.
Ing. Eduard Scheichl, Min.-Rat a. D. Ing. Karl
Schifier und Oberbaurat Ing. Moriz Gerbel in das
Sachverstiandigenkollegium zu entsenden.

Eroifnung des Eisenbahnmuseums in Warschau.
Am 18. Februar d. J. wurde durch den polnischen
Verkehrsminister Romocki das Eisenbahnmuseum,
das in einzelnen Wartesidlen des Warschauer
Hauptbahnhofes errichtet worden ist, feierlich er-
Gifnet.

Englische Giiterwagen. Dic London & Nord-
ostbahn, deren Netz rund 10.200 km lang ist, be-
sitzt einen Giiterwagenpark von 271.434 Einheiten,
ohne die Sonderwagen iiir diec Beforderung von
Vieh und Jdie Wagen zur Anfuhr der Lokomotiv-
kchle fiir ihren eigenen Bedarf. Die bahneigenen
Wagen  haben im  Jahre 1927 13,430.282
Fahrten gemacht, so dall also jeder Wagen im
Durchschnitt ungefahr 49 Fahrten gemacht hat und
in 6,3 Tagen einmal umgeschlagen worden ist. In
ciner besonders verkehrsstarken Woche  sind
260.811 Wagen beladen worden; der Umlauf wurde
dabei gegeniiber dem Durchschnitt so beschleunigt,
daBB die Wagen sciion nach 5,8 Tagen zur neuen
Beladung bereit standen. Wenn  diese Zahl  als
Durchschnitt fiir das ganze Jahr errcicht werden
konnte, wiirde dies einer Verstirkung des Wa-
genparks um 21.000 Einheiten gleichkommen. Das
wire gleichbedevtend mit einer Ersparnis voa 25
Millionenn Piund Sterling fiir die Anschaffune und
von 236000 Prund Sterling fiir diz Unterhaltung
und Erneuerung des Wagenparks sowie fiir die
Verzinsune des in thnen angelegten Kapitals.

Lokomotiv- und Wagen-Ausschreibungen der
Tiirkischen Staatseisenbahnen. Die gemeldete Lo-
komotivausschreibung fand unter Teilnahme der
deutschen Lokomotiviabriken am 1. Februar 1928
statt. Es handlete sich hier um acht G82 Loko-
motiven, die fiir die von der Firma Julius Berger
zu bauenden Strecken bestimmt waren. Saméliche
deutsche Teilnehmer gaben einen und denselben
Preis ab. Er war um 25 Prozent teuerer als der-
ienige, welcher unlidngst liir dieselbe Lokomotiv-
gattung von den belgischen Firmen angeboten war.
Der Preis wurde nicht angenomme:. Die Lokomo-
tiviabriken Deutschlands wurden darauihin zu einer
miindlichen Submission aufgefordert, die am 16.
Februar stattfand. Die Wettbewerbsteilnehmer
blieben indes bei ihrem einheitiichen Preis, und die
Eisenbahnverwaltung nahm von einer Bestellung
Abstand,



Ahnlich war der Verlaui des ersten Teils der
Ausschreibung von 18 Personen- und Gepickwagen
und 100 Giiterwagen, dic auch fiir die obenge-
nannten Strecken bestimit sind. Am 15, Februar
1928 gaben  die deutschen Wagenfabriken ijhre
Preise ab. Die Angebote wurden indes abgelehnt
und eine mindliche Submiss’on aui den 7. Miirz
1928 festgelet.

Einige neuere amerikanische Giiterzuglokomo-
tiven. Der schwere Verkehr der amerikani-
schen Eisenbahnen, durchgehend auf weite Ent-
fernungen, stellt hohe Anforderungen an die Be-
trichsiittel, namentlich auch an die Giiterzuglo-
komotiven. Ihre Bauart ist auch im Jahre 1927 wei-
ter vervollkommnet worden, nnd zwar derart. dal
die Leistung des Kessels vnd damit der ganzen
Lokomotive c¢rhoht und die ecinze'ne Finheit so
groll und schwer gebaut worden ist, wie c¢s die
obere Grenze der zugelassenen Achslast nur ir-
gend moglich machi. Lokomotiven fiir den Giiter-
zugdicnst mit weniger als vier gekuppelten Ach-
sen werden kaum noch gebaut, hichstens fiir Fi-
senbahnen untergeordneter Bedeutung: aui vielen
Eisenbahnen, die den auf weite Entfernungen durch-
gchenden Verkcehr beherrschen, ist die Lokomotive
mit fiinf angetriebenen Achsen die Regelbauart ge-
worden. Als Beispiele neuzeitlichen Lokomotiv-
baues seien hier v Lokomotiven der bekannten
Baldwin-Werke, etbaut im Jahre 1927, andeutungs-
weise  beschrieben. Die Mikado-Lokomotive
Achsanordnung 1D1 - fiir die Monongahela-Fisen-
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bahn gilt trotz ihres Gewichtes von 144,7 t nach
amerikanischen Begriffen nicht fiir besonders
schwer. Ihre Zylinderabmessungen sind 660 zu 762
Millimeter. Ihre Triebrider haben einen Durch-
messer vony 1626 mm. Die Zugkraft betrigt 29,8 t.
Die Lokomotive hat mechanische Feuerung und
¢inen Zusatzmotor, der bei voriibergehendem er-
aohten Kraitbedarf die Achse unter dem Fiihrer-
stand antreibt. Der Tender ruht wie bei all den
hier beschriebenen Lokomotiven auf zwei dreiach-
sigen Drehgestellen.

Die zweite Lokomotive, fiir die Atchison, To-
peka & Santa Fé-Eisenbahn gebaut, unterscheidet
sich in der Achsenanordnung von derjenigen der
Moneongahela-Eisenbahn dadurch, daB sie statt der
einen Achse unter dem Fiihrerstand deren zwei
hat, wodurch die Moglichkeit geboten ist, die Feuer-
Lichse zu vergroBern, ohne dab die Belastung des
(ilcises dadurch zu grof wiirde. Die Lokomotive
wiegt 180 t und leistet an Zugkraft mit dem Zu-
satzmotor 37,6 t. Die Zylinder haben 686 mm
Durchmesser und 813 mm Hub; die Triebrider sind
1600 mm grof. Die Lokomotive hat sich besonders
bei Tangen Falirten vor einem schweren Zug auf
Strecken mit miBligen Neigungen bewihrt.

Fiir dic Kansas, Oklahoma & Gulf-Eisenbahn
haben die Baldwin-Werke eine Lokomotive mit
der Achsanordnung 1E1 herausgebracht, die 149,5
wiegt und an Zugkraft 20,8 t leistet. IThre Zylinder-
abmessungen sind 686 mm zu 762 mm. lhre Trieb-
rider haben einen Durchmesser von 1600 mm.
Auch bei dieser Lokomotive wird, wie bei der an
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Schnelizug-Lokomotive in Kapspur (1057 mm), 262 m lang, 187t schwer. (Gelenk-Union-Type.)

Mit dieser Ma:ctine, die im Jahre 1927 nach Stdafrika gel efert wurde, ist der schwerste, in Europa
gebaute Loromot v-Typ schon zum drit'en Male aus den Werkstatt=n der J A. Maffei A.G., Miinchen,
hervorgegangen. — Das erste Mal war dies 1890 die 6-achsige Mallet-Lokomotive flr die Gotthard-
bahn, das zweite Mal 1913 dies 8-achsige Mallet-Lokomotive fiir di= Bayerischen Bahnzn. — Die

Eifahrungan der J. A.Maffei A.G. im Lokomotivba

u sind fast so alt wie die Lokomotive selbst: schon

1841 verlizB di= ers'e Masc'in  ces Werk. In der Folgezeit waren eine Reihe jener N<ukonstruk-

tionen, die Ma:ksteine des Foitschritts im Loko
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erster Stelle erwihnten, die Feuerung mechanisch
beschickt. Die Lokomotive ist fiir Strecken mit
Kriimmungen bis herunter zu 175 m und mit Stei-
gungen bis 1,5 pro mille (1 :66) bestimmt und tut
unter diesen Verhiltnissen gute Dienste.

Die 1E-Lokomotive fiir die Western Maryland-
Eiscnbahn gilt fiir eine der leistungsfdhigsten Lo-
komotive mit fiinf angetriebenen Achsen, die bis-
her gebaut worden sind. Sie wiegt 190 t. Ihre Zy-
linder haben 762 mm Durchmesser und 813 mm
Hub. Der Triebraddurchmesser betriagt 1549 mm.
Damit erreicht sie eine Zugkraft von 41 t. Die Ei-
senbahngesellschaft besitzt 20 solcher Lokomoti-
ven. Auch sie haben mechanische Feuerung. Ihr
Rost ist 9,7 qum groB. Damit kann die Lokomo-
tive selbst vor schweren Ziigen bei starken Stei-
gungen ausreichenden Dampf entwickeln. Der Ten-
der ist ungewohnlich groB; er faBt 83 kbm Was-
ser und 30 t Kohle.

Zur Erzielung von 1 t Zugkraft ist bei drei von
denn vier Lokomotiven ein Gewicht von 4,8 bis
49 t notig; nur die an dritter Stelle gebaute ist
in dieser Beziehung schwerer gebaut, bei ihr ent-
fallt auf 5,6 t Lokomotivgewicht 1 t Zugkraft.

Ein Auitrag aui 6750 Eisenbahnwaggons. Wir
wir erfahren, hat die 6. Bundesbahnverwaltung an
die Simmeringer Waggonfabrik sowie an die Wag-
~ gonfabrik in Graz einen Auftrag auf Lieferung von
6750 Waggons erteilt. Der Auftrag umfaBt: 190
vierachsige Personenwagen dritter Klasse, 300
zweiachsige Personenwagen dritter Klasse, 10
vierachsige Gepackswagen, 200 zweiachsige Ge-
packswagen, 2750 gedeckte Giiterwagen, 800 of-
fene Hochbordwagen fiir Holztransporte, 600 of-
fene Niederbordwagen, 1600 offene Kohlenwagen,
300 oftene Langholzwagen. Der Durchschnittspreis
fiir die einzelnen Wagen betrigt: Vierachsiger
Personenwagen dritter Klasse 130.000 S, zweiach-
siger Personenwagen dritter Klasse 42.000 S, vier-
achsiger Gepidckswagen 80.000 S, zweiachsiger
Gepackswagen 29.000 S, gedeckter Giiterwagen
29.000 S, gedeckter Giiterwagen 11.000 S, offener
Hochbordwagen fiir Holztransporte 10.000 S, Koh-
lenwagen, 20 t Nutzlast 8500 S, Langholzwagen,
10 Meter lang 10.000 S. Die pekuniiren Aufwen-
dungen fiir den auBergewohnlich groBen Auftrag
belaufen sich auf rund 100 Millionen Schilling.

Englische 2B-Schnellzuglokomotive. Diese ein-
fache und leistungsfihige Type wird noch heute
in England gebaut, wobei mit Achsdriicken bis zu
22t natiirlich eine ganz gewaltige Zugkraft erzielt
werden kann, ebenso groB wie unsere Osterreichi-
sche 2C-Lokomotive mit je 14 t Achsdruck. Der
Kessel liegt 2745 mm ii. S. O. N. und hat einen
Durchmesser von 1676 mm bei 3228 freier Rohr-
lange. Trotzdes groBen Kuppelradstandes von 3048
mm ist die tiefe Feuerbiichse nicht durchhingend,
sondern iiber die Kuppelachse heraufgezogen, bei
blos 2,53 qm Rostfliche. Der Dampfdruck betrigt
nur 12,7 at, die Gesamtheitfliche einschlieBlich
Uberhitzer 145 qm. Die drei Hochdruckzylinder
kaben 430 mm Durchmesser bei 660 mm Hub. Die
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LOKOMOTIVEN

bis zu den grofiten Abmessungen
fur jede Spurweite und alle Ver-
wendungszwecke baut

KRUPP

fiir Hauptbahnen, Kleinbahnen,
Werkbahnen, Zechenbahnen

sonstige Privatbahnen.

und

Dampflckomotiven
far Glterzuge,
Schnellziige, auch als Turbinenloko:

Personenzuge,

motiven, Industrielokomotiven fir
die verschiedensten Betriebsverhalt-
nisse, feuzrlose Lokomotiven fur
den Verschiebed:enst auf Werk: und
Anschluf3bahnen sowic fur Betriebe,
die wegen Feuergefahr oder Rauch:
belastigung Lokomotiven
nicht verwenden konnen.

andere

Elektrische Lokomotiven

fur Einphasen-Wechselstrom von
50 Per/sec. fur Vollbahnbetrieb in
jeder Grofle und fur alle Zugarten.
Schmalspurige elektrische Lokomos
tiven fiir Abraum: und dhnliche Be-
triebe sowie elektrische Werkslokos-
motiven zum Anschluff an jedes

Drehstromnetz.

Diesel-Lokomotiven
cigener Bauart fiir die verschieden:-
sten Verwendungszwecke.

i1e

Fried. Krupp Aktiengesellschalt, Ecsen  Deutschland
Abt. Lokomotiv- und Wagenbau

U ————————————————mw-




Treibrider haben 2030 mm Hohe, Die Laufriader
mit 892 mm Durchmesser sind fiir England unge-
wohnlich kiein. Dic 177 Siederohre haben 44 mm
dauberen Durchmesser, die 24 Rauchrohre aber 121
mm Weite, Zu erwiihnen ist noch die Kesselspei-
sung durch den Abdampiinjektor von Metcalf. Von
den 25 Stiick in der Bahnwerkstiitte Darlington
7t crbauenden  Lokomotiven sollen einige mit
Lentzventilsteuerung versehen werden.

Lokomotivbesicilungen der Finnischen Staats-
balinen. Dic Verwaltung der Finnischen Staats-
bahnen hat von der Regierung Finnlands die Er-
laubnis erhalten zehn Giiterzuglokomotiven im
Auslande zu bestellen. Die Bestellung soll unter
der Bedingung erfolgen, dall die Preise cinschlieB-
tich Zoll- u. a. Gebiiliren nicht diejenigen Preise
tibersteigen, die in letzter Zeit den einheimischen
Lokomotiviabriken fiir dic cntsprechenden Arten
bezahlt worden sind sowie dall die ausfiihrende
Firnia Sicherheit leistet, dal die Lokomotiven An-
fung Juni 1928 in finnischem Hafen geliefert und
am 1. daraufiolgenden Juli  vollstiindig  montiert
worden sind.

Verkehrsstorung durch Beschiddigung der
Fahrleitung. (,Innsbrucker Nachrichten®, Nr. 17
vom 21, Janner 1928). Aus Dalaas wird uns ge-
meldet: Am Donnerstag, den 19. Jinner 1928, nach
1T Ulir vormittags, stiirzte bei Kilometer 1194 in-
nerhalb der Bahustation Dalaas ein vier Meter
langer und 60 Zentimeter starker Baumstamm

wihrend des Holzschiciiens aui den Bahakorper
FFahirleitung ab, wodurch

und rili die elektrische

KLISCHEE .. INDUSTRIE
GESELLSCHAFT

SZTRANYAK, HOFBAUER & Co.

Betrieb u. Biiro I: Biiro II:
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cine dreistiindige Storung des Bahnbetriebes ver-
ursacht wurde. Das Holzschleiien geschah unter
Aufsicht der Bundesbahn wihrend emer Zugspause.

[Die Investitionen der Estlandischen Staats-
bahneu im Budgeijah: 1928-29. Der Eisenbahnrat
der Estlindischen Staatsbahnen sieht im kommen-
den Budgetjahr folgende wichtige Neuanschaffun-
gen vor: Bestellung von fiinf neuen schmalspuri-
¢en Lokomotiven schwerer Bauart fiir den Eilzug-
verkehr, Zentralisierung der Signale und Weichen,
Bau von Stellwerken in Reval, Umbau mehrere
Bahnhoisgebdude, Bau von Briicken und eines
Bahnhoftunnels, Erweiterung der Vorortlinie Re-
val -Nomme durch ein zweites Gleispaar, Bau von
50 gedeckten und 10 offenen Giiterwagen sowie
von 5 Kiithwlagen zur Beforderung leichtverderb-
licher Nahrungsmittel. Die Wagen sollen im In-
lande, und zwar in den Eisenbahnwerkstiatten in
Reval erbaut und die neuen Lokomotiven, Signal-
und Stellwerkanlagen im Auslande bestellt werden.

Abschalfiung des Lokomotivenpfifis in Estland.
Wie Kkiirziich in Lettland wird nun auch in Est-
land, und zwar vom 1. Jianner 1929 ab das Pfei-
fen der Lokomotiven abgeschafit werden. Da die
meisten Stationen keine Befehlsstibe besitzen,
wird der Zug (mit schriftlicher Erlaubnis des Fahr-
dienstleiters des Bahnhofes) aui Signal des Zug-
fiihrers den Bahnhof verlassen. Bisher sind mit
Befehlsstabd nur die Fahrdientsleiter auf dem Re-
valer Hauptbahnhoi verschen, spiter sollen auch
die Fahrdienstleiter anderer Bahnhofe solche er-
halten.

7 N
Far das

osterr, Patent 100097

betreffend :

Verfahren und Einrichtung zur Ubertra-
gung der Leistung einer Verbrennungskraft-
maschine mittels Druckgases
(Verhiitung von Olziindungen
bei Druckluftkreislaufbetrieb)

ist die

LIZENZ

zu vergeben Gefl. Angebote unter ,,B. B.
4436 an die Exp. dies. Zeitschrift erbeten.
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1E - HeiBdampf - Zwillings - Giiterzuglokomotive
der Deutschen Reichsbahn.

Gebaut von der Berliner Maschinenbau-Aktien-Gesellschait vormals L. Schwartzkopif, Berlin.

Mit einer Abbildung.

Uber die Bestrebungen der Deutschen Reichs-
baiin, die nach der Vereinigung der verschiedenen
deutschen Staatsbahnen unter ihrer Verwaltung
zusammengekommenen Lokomotiven der unzih-
ligsten Bauarten bis auf wenige Typen zu ver-
einheitlichen, ist schon wiederholt in den betrei-

W

legten neuen Einheitsbauarten durchgefiithrt, Da
von den vorgesehenen leichteren Lokomotiven
noch eine groBBere Anzahl dlterer Bauart im Be-
triebe ist und da auch im allgemeinen der Bedarf
an neuen Lokomotiven noch nicht so groB ist, so
wurden zunichst dicjenigen Bauarten in Angriff

1 E-Heildampi-Zwillings-Giiterzuglokomotive der
Gebaut von der Berliner Maschinenbau A.-G. vorm. L. Schwartzkopff, Berlin.

Lokomotive:

Spurweite 1435 mm
Zylinderanzahl 2

Zylinderdurchmesser 720 mm
Kolbenhub 660 mm
Treibraddurchmesser 1400 mm
Laufraddurchmesser, vorn 850 mm
Laufraddurchmesser, hinten — mm
Fester Radstand 3400 mm
Gesamter Radstand 9650 mm
Dampfiiberdruck 14 kg-qcm
Heizflaiche der Feuerbiichse 18 gm
Heizfliche der Rohre 219 gm
Heizfliche des Kessels 237 gm
Heizfliche des Uberhitzers 100 gm

fenden Fachzeitschriften geschrieben worden. Es
ist auch bekannt, daB bei der Durchfiihrung dieser
Vereinheitlichung die wirtschaftlichen Vorteile der
in letzter Zeit eingefiihrten Normungen und Ty-
pisierungen in weitestem MaBe beriicksichtigt
werden. Diese Vorschrift fiihrte naturgemiB da-
zu, daB fiir moglichst viele Bauarten auch mog-
lichst viele gleiche Teile verwendet werden und
daB diese Teile unter den betreffenden Lokomo-
tiven ohne weiteres austauschbar sein sollten.
Diese Grundsitze werden bei den 16 festge-

Deutschen Reichsbahn.

Rostfliache 4,68 gm
Leergewicht 100,9 t
Dienstgewicht 111,32 t
Reibungsgewicht 99,1 t
GroBte Zugkraft (0,75 p) 257 t
GroBte Geschwindigkeit 70 km-St.
Tender:
Raddurchmesser 1000 mm
Fester Radstand 1900 mm
Gesamter Radstand 5700 mm
Wasservorrat 32 ¢cbm
Kohlenvorrat 10 t
Leergewicht 32t
Dienstgewicht 75 t
Radstand Lokomotive und Tender 19190 mm

genommen, die am notwendigsten gebraucht wer-
den. So kam es, daB jetzt neun Bauarten durch-
gearbeitet und zum Teil auch schon fiir Versuchs-
zwecke ausgefiihrt worden sind.

Von diesen hat allein die Berliner Maschinen-
bau-Aktien-Ggesselschaft vormals L. Schwartz-
kopfi, Berlin, drei verschiedene Arten in Auftrag
erhalten und fertiggestellt. Es diirfte interessant
sein, aus der Gegeniiberstellung schon dieser we-
nigen Bauarten zu erfahren, wie weit die oben-
genannten Grundsitze durchgefihrt worden sind.



Es handelt sich um 1 E - HeiBdampi-Lokomo-
tiven mit drei*), beziehungsweise zwei gleichen Zy-
lindern fiir dic Beforderung von schweren Giiter-
ziigen und um 2 C 1 - HeiBdampi-Lokomotiven mit
zwei gleichen Zylindern fiir den Schnellzugver-
kehr im flachen Lande.

Vorweg ist zu bemerken, daBl zunichst die
Giiterzuglokomotiven mit drei und mit zwei glei-
chen Zylindern und die Schnellzuglokomotiven mit
vier Verbund-Zylindern und mit zwei gleichen Zy-
lindern ausgefithrt worden sind.**)

Es sollten eingehende Fahrtversuche mit die-
sen Lokomotiven angestellt werden, um einwand-
irei feststellen zu konnen, welche der Anordnun-
gen bei mittleren Leistungen den wirtschaftliche-
ren Betrieb ergeben. Wie auch schon friithere, mit
dlteren  Lokomotivbauarten vorgenommene Ver-
suche gezeigt haben, ergab sich schlieBlich deut-
lich dic wirmewirtschaftliche Uberlegenheit der
Lokomotiven mit zwei gleichen Zylindern, In der
Folge sollen demnach nur noch Lokomotiven die-
ser Bauart angeschaift werden, was selbst bei den
schweren 1E-Lokomotiven mit einem hochsten
Achsdruck von 20 t noch moglich ist, wie die Aus-
fiilirung erwiesen hat.

Die Hauptabmessungen der drei zuerst ge-
nannten, von Schwartzkopif gebauten Lokomotiv-
Bauarten sind aus nachstehender Zusammenstel-
lung zu ersehen.

Lokomotive: 1E 1E 2C1
Spurweite mm 1435 1435 1435
Zylinderanzahl 3 2 2
Zylinderdurchmesser mm 600 720 650
Kolbenhub mm 660 660 660
Treibraddurchmesser 1400 1400 2000
Laufraddurchm., vorn mm 850 850 850
Lauiraddurchn., hinten mm — — 1250
Fester Radstand nun 3400 3400 4600
Gesarmter Radstand mm 9650) 965() 12400
Dampfiiberdruck kg-gem 14 14 16
Heizfl. d. Feuerbiichse gm 18 18 17
Heizil. d. Rohre qm 219 219 221
Heizil. d. Kessels gm 237 237 238
Heizil. d. Uberhitzers qm 100 100 100
Rostiliche gm 4,68 4,68 4,5
Leergewicht t 102,6 100,9 99,5
Dienstgewicht ¢ 113,5 111,3 109.3
Reibungsgewicht t 09.1 99,1 60,0
GroBte Zugkraft (0,75 p) kg 20750 25700 16800
GroBte Geschw. km-Std. 70 70 120

Tender:
Raddurchmesser mm 1000 1000 1000
Fester Radstand mm 1900 1900 1900
Gesamter Radstand mm 5700 5700 5700
Wasservorrat cbm 32 32 32
Kohlenvorrat t 10 10 10
Leergewicht t 32 32 32
Dienstgewicht t 75 75 75
Radst. Lok. u. Tender mm 19190 19190 20280

Schon aus dieser Gegeniiberstellung der Ab-
messungen und aus der angefiihrten Abbildung ist
eine gewisse Ubereinstimmung einzelner Teile
deutlich zu ersehen. Tatsichlich sind auch alle
Teile gleich und austauschbar ausgefiihrt, sofern

*) Siche ,.Die Lokomotive*, Jahrgang 1927, Seite
57. mit zwei Abbildungen.

**) Siehe ,.Die Lokomotive", Jahrgang 1926, Seite
33 mit einer Abbildung (Verbundtype), und Jahrgang
1927, Seite 137, mit sechs Abbildungen (Zwillingstype).
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dic betrefiende Bauart nicht Abweichungen be-
dingt, zum Bcispiel zwei statt drei Zylinder, gros-
sere Triebridder oder kleinerer Rost bei der
Schnellzugsiokomotive und dergleichen.

Um zu priifen, ob die fiir die Austauschbar-
keit gegebenen Bearbeitungs-Vorschriften zweck-
miiBig sind, wurden von verschiedenen Werken
celieferte Teile zusammengesctzt, und es hat sich

gezeigt, dall die Vorschriften geniigen und
ginen leichten und zweckmaligen  Aus-
tausch gewihrleisten. Diese Tatsache ist sehr

wiclitig, da man dadurch imstande ist, einerseits
ein verhiltnismidBig kieines Lager an Ersatzteilen
fiir alle Lokomotivbauarten bereitzulegen. Ande-
rerseits kann man auch groBere Stiicke wie zum
Beispiel ganze Dampikessel lagern, die bei gros-
seren Ausbesserungen ohne weiteres ausgetauscht
werden konnen. Hierdurch ist es moglich, die Aus-
besserungszeit von wichtigen Lokomotiven auf ein
geringstes Mall herabzusetzen.

Die Kosten der Vorrichtungen fiir die Durch-
lithrung dieser Vorschriften sind ganz erhebliche,
trotzdem diirite sie kein. Dahaverwaltung mit
eincm groBeren Lokomotivbestand scheuen, in An-
betracht der auBerordentlichen Vorteile und der
spater zu erwartenden Ersparnisse in der Unter-
llaltung der Maschinen.

Uber die Einzelheiten in der Ausfithrung die-
ser Einheits-Lokomotiven ist bereits sehr ausfiihr-
lich an anderer Stelle geschrieben worden. Es seien
hier nur nochmals die hauptsichlichsten Richtli-
nien gezeigt, die fiir die Konstruktion der Maschi-
nen gedient haben und die bei fast allen iibrigen
noch auszuiiihrenden Einheitsbauarten giiltig sind:

Barrenrahmen aus 100 mm beziehungsweise
70 mm starken Stahlblechen iiberall bearbeitet,
welche die Anordnung eines breiten und verhilt-
nismallig kurzen Rostes ermoglichen; Dampfiiber-
hitzer, Speisewasser - Vorwidrmer und Reiniger,
Riickleitung des Niederschlagwassers im Vorwir-
mer durch einen Olabscheider nach dem Tender-
Wasserkasten, wodurch eine wirksame Wirme-
Ausnutzung erzielt wird; Armaturstutzen vorn
neben der Rauchkammer mit kurzen wirmege-
schiitzten Dampileitungen; Vorwirmer oben quer
in den Rauchkammer - Mantel eingelassen, Luit-
druckbremse Bauart ,Knorr®, Druckluitsand-
streuer, Geschwindigkeitsmesser ,Deuta”, Ol-
pumpe fiir die Schmierung der Achsbuchsen der
cekuppelten Achsen, elektrische Beleuchtung bei
den neueren Ausfiihrungen, Drehgestelle des Ten-
ders aus StahlguBl usw.

Infolge der Verstirkung des Oberbaues
auf einigen langen Hauptstrecken der Deut-
schen Reickisbahn war es moglich, den groBten
Achsdruck der auf diesen Strecken verkehrenden
Lokemotiven auf 20 t zu erhohen. AuBerdem wur-
den hier die Drehscheiben von 20 auf 23 m Durch-
messer vergroBert und so konnten die obenge-
nannten Einheits - Lokomotiven Abmessungen er-
halten, die sie zu den schwersten und leistungs-
fihigsten Ausfithrungen ihrer Art in Europa ma-
chen,
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2D1- HeiRdampf - Schnellzugsiokomotive
der Pennsylvania-Bahn.

Mit einer Abbildung.

Vor kurzem hat die P. R. R. 200 neue 2D I-
Lokomotiven in Betrieb genommen, wovon 175
Stiick von Baldwin, der Rest von den Lima-Wer-
ken geliefert wurden. Schon im Jahre 1923 wur-
de in der Bahnwerkstitte zu Altoona die erste
Probelokomotive dieser Reihe M 1 gebaut, die so-
wohl fiir Schnellziige- als auch fiir schwere Gii-
tereilziige bestimmt ist. Sie hat den dort iiblichen

messer und 3817 mm auBlerer Linge, die iibrigen
200 Stiick von 83 mm Weite sind zur Aufnahme
des Kleinrohriiberhitzers Patent Schmidt bestimmt.
Die spitere Ausfiihrung erhielt nur 176 Rauch-
rohire, wodurch die f. Uberhitzerheizfliche von 200
auf 150 gm verringert wurde. Die Barrenrahmen
sind sehr kriftig gehalten, 178 mm durchgehende
Breite, iiber den Achslagern jedoch auf 240 mm

]
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2-D-1-Lokoniotive der Pennsylvania-Bahn. Nr. 4700. Feihe M-1.
} Hauptabmessungen: chrhitzer-Hcizﬂachc, feuerberiihrt 212,1 gm
Zylinderdurchmesser 686762 mm  Radstand, gekuppelt 5740 mm
Laufraddurchniesser 838 und 1270 mm  Radstand der Lokomotive 12510 mm
Treibraddurchmesser 1829 mm  Radstand der Lokomotive samt Tender 23343 mm
Kleinster innerer Kesseldurchmesser 2085 mm  Reibungsgewicht 4 < 31t - 124 t
Kesselmitte ii. S. O. K. 2978 mm  Gewicht der Maschine, dienstfiihig 174 t
Kesseldruck 17,6 kg-gqcm  Gewicht der Lokomotive mit Tender 254 t
Feuerbiichse, InnenmaBe 32002032 mm  Wasserinhalt des Tenders 29 ¢bm
114 Rohre, Durchmesser 57 mm  Kohleninhalt des Tenders 144 t
200 Rohre, Durchmesser 83 mm  Leergewicht des Tenders 36.6 t
Rohrlinge . 5791 mm  Dienstgewicht des Tenders RO t
Gesamt-Kesselheiziliche, wasserberiihirt 418,0 gm GroBte Zugkraft der Maschine 203 t

Belpairekessel mit 2500 mm langer Verbrennungs-
kammer und den hohen Dampfdruck von 17,6 at.
Der kleinste Kesseldurchmesser vorn betrigt 2145
mm auflen, 2085 mm innen, er hat somit 30,5 mm
Blechstirke. Der groBe KesselschuB am Krebs
aber hat 2438 mm #duBeren Durchmesser.

Die erste Lieferung hatte 114 Stiick einge-
schweiBite Siederohre von 57 mm AduBerem Durch-

verstarkt. Um das Triebwerk tunlichst leicht zu
halten, wurd: zumeist Vanadiumstahl verwendet.
Abgesehen vom hohen Dampidruck und dem gros-
sen Achsdruck bietet die Lokomotive nichts be-
sonders; sie hat weder Speisewasser-Vorwirmer
nach Booster, auch der vierachsige Tender hat
maiBige Vorrite, da Wasser wihrend der Fahrt
eingenommen werden kann.

1-C-1 (3-5 gek.) HeiBdampf - Personen - Tender-
lokomotive mit Schmidt’schem Rauchréhreniiber-
hitzer, Einheitstype der Deutschen Reichsbahn.

Gebaut von Henschel & Sohn in Cassel.
Mit einer Abbildung.

Die Lokomotive hat drei gekuppelte Achsen,
von denen die mittlere als Treibachse ausgebil-
det ist. Die vordere und hintere Laufachse ist ie
in einem Bisselgestell gelagert. Der Schienendruck
jeder gekuppelten Achse betrigt etwa 15 t, der-
ienige jeder Laufachse etwa 14,5 t.

Der Kessel normaler Bauart hat eine kupfer-
ne Feucrbiichse, 32 in vier Reihen gelagerte

Rauchrohre von 110-118 mm Durchmesser und 114
Heizrohre von 39,5-44,5 mm Durchmesser. Die
freie Rohrldange betrigt 3800 mm. In die Rauch-
rohre sind die Uberhitzerrohre von 23-2% mm
Durchmesser nach Bauart Schmidt gelagert. Aus-
ser dem Dampfdom mit dem Regler Schmidt und
Wagner ist noch ein Speisedom vorhanden, der
cinen aus einem Winkelrost gebildeten Wauerrel~



niger in sich aufnimmt. Quer durch den oberen
Teil der Rauchkammer ist ein Vorwirmer Bau-
art Knorr gelagert, durch welchen das Speise-
wasser mittels einer Knorr-Speisepumpe hindurch
und nach dem Speisedom gedriickt wird. AuBer
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betatigtes Druckausgleichventil fiir die Fahrt ohne
Dampf.

Der Wasservorrat ist in zwei seitlich des
Kessels auf Konsolen gelagerte Wasserkasten so-
wie in einem unter dem Kohlenkasten befindlichen

1-C-1 (3-5 gek.) HeiBdampf-Pers. Tenderlokomotive mit

Schmidt’schem Rauchroéhreniiberhitzer.

Einheitstype der Deutschen Reichsbahn. Gattung 64. Fabrik Nr. 20.732.

Spurweite 1435 mm
Zylinderdurchmesser 500 mm
Kolbenhub 660 mm
Treibraddurchmesser 1500 mm
Laufraddurchmesser, vorn 850 mm
Laufraddurchmesser, hinten 850 mm
Fester Radstand 3600 mm
Gesamt-Radstand 9000 mm
Heizfliche des Kessels, feuerberiihrt 104,4 qm

dieser Speisevorrichtung ist noch eine saugende
Dampfstrahlpumpe vorhanden. Der Rahmen be-
steht aus zwei 70 mm starken Blechplatten, der
mit dem Kessel durch die als Rauchkammersattel
ausgebildete Zylinderstrebe, den Pendelblechen
und den vorderen und hinteren Feuerkastentri-
gern mit dem Kessel verbunden ist. Die Steuerung
ist nach Bauart Heusinger fiir Fiillungsgrade von
10 bis 80 Prozent eingerichtet. Die Dampivertei-
lung erfolgt durch Kolbenschieber von 220 mm
Durchmesser mit einfacher Einstromung und klei-
nen federnden Dichtungsringen. Auf dem Schieber-
kasten der Zylinder sitzt je ein durch Druckluft

Uberhitzerheizfliche 36,1 am
Rostfliche 2,04 gm
Dampfiiberdruck 14 kg-qcm
Leergewicht der Lokomotive 57,3 t
Dienstgewicht der Lokomotive 74,3 t
Reibungsgewicht der Lokomotive 455 t
Zugkraft (0,6) 9,25 t
Wasserinhalt 9 qm
Kohleninhalt 3t

Wasserkasten untergebracht. Der Kohlenkasten
befindet sich hinter dem gerdumigen Fiihrerhaus.

Die Lokomotiven sind versehen mit: Luft-
druckbremse Bauart Knorr mit Zusatzbremse,
PreBluftsandstreuer Knorr, vor sdmtliche gekup-
pelte Rader nach beiden Fahrtrichtungen streu-
end, Dampfheizung, Kipprost mit Spindelantrieb,
Geschwindigkeitsmesser Bauart Deuta, elektri-
scher Beleuchtung mit Turbogenerator Bauart
Henschel.

Die Hauptabmessungen sind unter der Abbil-
dung angegeben.

Fahrzeug- und Werkstatt-Technik auf der Eisenbahn- und
Strafenbahn-Werkstittentagung zu Leipzig.

Am 12. Mirz d. J. fand auf der Leipziger
Frithjahrsmesse im Hause der Elektrotechnik die
Eisenbahn- und StraBenbahnwerkstittentagung
statt, die von der Deutschen Maschinentechnischen
Gesellschaft in Verbindung mit den gleichzeitig
stattfindenden Vortragsreihen des Ausschusses fiir
wirtschaftliche Fertigung und der Arbeitsgemein-
schaft deutscher Betriebsingenieure im Verein

Deutscher Ingenieure veranstaltet wurde.

Reichsbahnoberrat Schmelzer vom Vorstand
der Deutschen Maschinentechnischen Gesellschaft
begriiite die zahlreich erschienenen Versamm-
lungsteilnehmer und wies kurz auf die Bedeutung
der Rationalisierung fiir die Eisenbahn- und Stras-
senbahnwerkstitten hin.

Den ersten Vortrag hielt Reichsbahnoberrat



Erich Schulze, Berlin, iiber Normalisierung im
Fahrzeugbau bei der Deutschen Reichsbahn.

MaBgebend fiir die Bauart der Eisenbahnfahr-
zeuge waren bisher in erster Linie die Anforderun-
gen des Betriebes und des Verkehrs. Die Eisen-
bahnwagen diirfen an der Grenze einer Bahn oder
eines Landes nicht halt machen, sondern miissen
auf andere Netze iibergehen kénnen. damit die
Schwierigkeiten und Kosten des Umladens der Gii-
ter vermieden werden. Die Méglichkeit des Uber-
ganges der Fahrzeuge von einer Bahn zur an-
deren wurde schon friihzeitig geschaffen durch die
technischen Vereinbarungen des Vereins Deut-
scher Eisenbahnverwaltungen.

Auf Anstofl der Schweiz wurde dann im Jahre
1886 zwischen Deutschland, Osterreich, Frank-
reich, Italien und der Schwe'z die sogenannte Tech-
nische Einheit im Eisenbahnwesen geschaffen, das
sind Bestimmungen, die im wesentlicien das glei-
che von Staats wegen regeln, was die technischen
Vereinbarungen zwischen den einzelnen Fisen-
bahnverwaltungen bereits festgelegt hatten. Im
wesentlichen wurde dic Spurweite der Bahngleise,
der Radstand neu zu bauendcr Giiterwagen, die
Breite der Radreifen, der Spiclraum der Spur-
krinze im Gleise, die Stirke der Radreifen, die
Einrichtung der Zug- und StoBvorrichtungen, der
Pufferstand, die Form der Zug- und StoBvorrich-
tungen, die Einrichtung der Bremskurbel und der
Bremsersitze und die Bezeichnungen der Wagen
geregelt. Diese Regelung bezog sich auf alle Ar-
ten von Fahrzeugen, die vom Jahre 1886 ab zum
Ubergang auf andere Bahnen bestimmt waren, So
entstand vom Jahre 1886 ab in den beteiligten
Landern ein Wagenpark, der in Bezug auf die
genannten Einzelteile eine gewisse Einheitlichkeit
der Bauform zeigte. Von einer Normung war man
aber noch weit entfernt.

Der im Jahre 1909 ins Leben gerufene Deut-
sche Staatsbahnwagen-Verband, an dem sich alle
deutschen Lidnderbahnen beteiligten, ging fiir die
Giiterwagen einen Schritt weiter. Es wurde be-
schlossen, einen einheitlichen Park von Giiterwa-
gen zu schaffen, die sogenannten Verbandswagen,
die nicht nur in bestimmten Einzelheiten, sondern
in ihrer ganzen Bauform bei allen Linderbahnen
iibereinstimmen sollten. Die Entwiirfe wurden in
dem Deutschen Giiterwagenbau-AusschuB nach den
Vorarbeiten des Reichsbahn-Zentralamtes Berlin
unter Mitbeteiligung von Vertretern der einzelnen
Landerbahnen alifgestellt. Nach diesen Entwiirfen
wurden dann in den einzelnen Lindern die neu
zu beschaffenden Wagen bestellt. Durch die dem
Deutschen Reiche nach KriegsschluB auferlegte
Verpflichtung, 150.000 Giiterwagen an den dama-
ligen Feindbund abzugeben, ging der grifte Teil
dieser sogenannten Verbandswagen den deutschen
Bahnen wieder verloren.

Waihrend die Vereinbarungen des Vereines
Deutscher Eisenbahnverwaltungen und die Vor-
schriften der Technischen Einheit Erleichterungen
und Regelungen fiir den Betrieb und Verkehr der
einzelnen Bahnen untereinander getroffen hatten,
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hatte der Deutsche Staatsbahnwagen-Verband
auch an die Frage der einheitlichen Herstellung
und leichten Ausbesserung der Verbandsfahrzeuge
gedacht. Wie sich aber in den Jahren nach dem
Kriege herausstellte, war die Regelung nicht voll-
kommen,

Wenn auch die Wagen und wesentlichsten
Einzelteile nach einheitlichen Zeichnungen gebaut
waren, so zeigte sich doch keine Moglichkeit, die
Teile gegeneinander auszutauschen. Die Vorbedin-
gungen fiir den sogenannten Austauschbau wurden
erst nach dem Kriege durch die Arbeiten des
»Awana®, untcr Fiithrung des Oberbaurates Klein,
geschaffen. In langwierigen Vorarbeiten wurden
die Grundlagen fiir eine Austauschbarkeit in den
Wagenbauanstalten  und  Reparaturwerkstitten
festgelegt, bestimmte Bauteile, die fiir mehrere
Gattungen von Wagen verwendbar sein sollten,
vereinheitlicht und in den Wan-Normen, Richtlinien
aufgestellt, nach denen in den Konstruktionsbiiros
und an der Fabrikationsstitte in Zukunft gearbei-
tet werden mull. Aus den Wan-Normen sind be-
sonders hervorzuheben die einheitlichen Benen-
nungen fiir alle Einzelteile, die grundlegenden Be-
stimmungen fiir Aufstellung eines Teilheftes und
das Merkblatt fiir den Austauschbau. Paralle] zu
diesen Arbeiten liefen die Arbeiten zur Verein-
heitlichung der Konstruktion der wichtigsten Per-
sonen- und Giiterwagen fiir simtliche in der Deut-
schen Reichsbahn zusammengefaBten ehemaligen
Lénderbahnen. Nach Beendigung beider Arbeiten
entstanden dann im letzten Jahre die sogenannten
Austauschbau - Einheitswagen der Deutschen
Reichsbahn, die in allen wichtigsten Teilen so-
weit genormt sind, dal ein unbedingter Austausch,
auch bei der Ausbesserung, gewihrleistet ist. Frst
bei diesen Wagen kann von einer wirklichen Nor-
mung gesprochen werden. Die Normung ist aber
in der Weise aufgezogen, daB die konstruktive
Weiterentwicklung des Wagenparks, wie sie Be-
trieb und Verkehr verlangen, in keiner Weise ge-
hemmt ist. Im Gegenteil treibt die stindig in FluB
bleibende Normungsarbeit an Baustoffen, an Ein-
zelteilen und an Konstruktionen dazu, den Bau der
Wagen laufend zu verbessern und die Fabrikation
zu verbilligen. Die Normung der Fahrzeuge kommt
also sowohl dem Verkehr und Betrieb als auch
dem Neubau und der Ausbesserung der Fahrzeuge
zugute. Leider beschriankt sich diese Normung zu-
nachst nur auf die deutschen Reichsbahnwagen,
wihrend die Fahrzeuge der mit der Deutschen
Reichsbahn im Verkehr stehenden auBerdeutschen
Bahnen weder in Einzelheiten noch im ganzen in
irgend einer Form genormt sind, so daB die Aus-
besserung dieser als Fremdwagen ins Land kom-
menden Wagen nach wie vor sehr umstindlich
und teuer ist. Im Gegensatz hierzu wird darauf
hingewiesen, daB die groBe Zahl der in den Ver-
einigten Staaten vorhandenen Eisenbahngesell-
schaften sich seit langer Zeit dahin verstandigt
hat, die wichtigsten Bauteile nach einheitlichen
Zeichnungen und Lehren auszufiihren.

Der von der Deutschen Reichsbahn - Gesell-
schait beschrittene Weg in der Normung der Fahr-



zeuge und ihrer Einzelteile muB deshalb seine Fort-
setzung finden in einer Normung aller bei den
Ausbesserungsarbeiten zu behandelnden Teile an
den Giiter- und Personenwagen der mit ihr im
Wagenaustausch stehenden fremden Eisenbahnver-
waltungen.

Geheimer Baurat Dr. Ing. e. h. P. Kiihne, Ber-
lin, sprach iiber Neuzeitliche Werkstittenfragen.

Aufwand und Leistung in das beste Verhilt-
nis zu setzen, ist Hauptaufgabe des heutigen Werk-
stittenbetriebes; Normung, Typisierung, Aus-
tauschbau, Spezialisierung und neuzeitliche Ar-
beitsverfahren sind die Hilfsmittel zur Erreichung
dieses Zieles, das umso eher gewonnen wird, je
enger die Konstruktion und Werkstitte zusammen-
arbeiten, uin die auch in der Unterhaltung zweck-
miBigsten Bauarten herauszufinden.

Den erhdhten Anforderungen des Betriebes —
Beschleunigung der Giiterziige, KK-Bremse usw.

entsprechend, mulite der bestehende Fahrzeug-
park in der Bauart verstirkt werden. Die Durch-
fithrung dieses Programms verursachte erhohte
Ausgaben in den Werkstitten. Im Jahre 1927 wur-
den rund 694 Millionen ausgegeben, das sind etwa
10 Prozent des rund 7 Milliarden betragenden An-
lagekapitals der Fahrzeuge. Dieser Ausgabe ent-
sprechen bezogen auf die Leistung:

1000 Lokomotivkilometer 298,0 RM
1000 Personenwagenachskilometer 14,1 RM
1000 Giiterwagenachskilometer 13,8 RM

Der technische Fortschritt in der Werkstitte
hat zu arbeitssparenden Methoden gefiihrt, die den
Ausbasserungsstand der Fahrzenge wesentlich ver-
minderten; 18 Werkstiatten konnten ganz, 42 teil-
weise geschlossen werden.

Die Mechanisierung der Arbeit ist dringend
notwendig, dari aber nicht schematisierend iiber-
triecben werden.

Erster Grundsatz aller Ausbesserungsarbeit
ist die Wiederherstellung der Urmalle, die einge-
schalteten Abnutzungstoleranzen miissen hierbei
nach wirtschaftlichen Uberlegungen festgelegt wer-
den.

Die neuen Arbeitsmethoden bauen sich auf
streng wissenschaftlicher Durchleuchtung aller Ar-
beitsvorginge auf. Zeitaufnahmen sind in groBier
Zahl und mit gutem Erfolge durchgefiihrt; sie sind
zusammen mit einer richtigen Arbeitsaufnahme die
Grundlage aller Taktarbeit.

Die Taktarbeit verbessert die Werkstattendis-
position; sie schreibt die Trennung der Richtar-
beit von der Ausbesserungsarbeit vor. Zwangldu-
fig ist daher Austauschbarkeit der wiederherzu-
stellenden Teile erforderlich.

Zur Verkiirzung der Wege zwischen Richt-
gruppe und Ausbesserungsgruppen sind die bishe-
rigen Zentralwerkstitten wie Schmieden, Drehe-
reien aufgeteilt und die Maschinen in nachster Nihe
der Richtgruppen aufgestellt.

Zur rechtzeitigen Anlieferung der infolge des
oroBeren Umschlages erhohten Stoffmengen ist das
Forderwesen mit besten mechanischen und ma-
schinellen Einrichtungen ausgeriistet und planmads-
sig ausgestaltet worden. )

Giitearbeit ist nur moglich bei bester Aus-
riistung der Werkstitten mit Maschinen, Gerdten
und Werkzeugen; es wurden daher in den letzten
Jahren in erheblichem Umfange neue Achsen-
binke, Schleifmaschinen und andere Spezialma-
schinen, die neuesten MeBgerdte zum genauen
Vermessen von Rahmen, Radsitzen, Triebwerken
und dergleichien beschafft. Auch das Kleinwerk-
zeug des Mannes und seine Vorrichtungen sind
stets aui bester Hohe gehalten worden. Der Er-
folg der heutigen Werkstittenarbeit driickt sich in
erhohten Leistungen der Fahrzeuge aus; einzelne
Lokomotiven erreichen heute mehr als 250.000—
300.000 km zwischen zwei Hauptausbesserungen.
Als ein wichtiges Hilismittel zur Durchleuchtung
des verwickelten Werteflusses durch unsere Werk-
stitten dient die betriebswirtschaftliche Vollab-
rechnung, welche die Selbstkosten jedes einzelnen
Auftrages nachweist und die Gesamtwertbewe-
gung in monatlichen Bilanzen zur Darstellung
bringt, betriebs- und verwaltungstechnisch also
stetige und erfolgreiche Arbeit der Werkstitten.

1C - HeiBdampf - Personenzug - Lokomotive mit
dreiachsigem Tender der Deutschen Reichsbahn.

(Einheitsbauart Reihe 24.)
Linke-Hofmann-Werke A.-G., Werk Breslau.
Mit einer Abbildung.

Diese neue fiir Nebenbahnstrecken mit 15 t
zuldssigem Achsdruck bestimmte Einheitslokomo-
tive der Deutschen Reichsbahn besitzt in ihren
Einzelteilen sehr groBe Ahnlichkeit mit der 1C 1-
HeiBdampf-Tenderlokomotive, Einheitsbauart Rei-
he 64. Von den Hauptteilen sind vollstindig aus-
tauschbar: Kessel, Zylinder, Triebwerk, Treib-
und Kuppelradsitze, sowie das Lenkgestell.

Mit Ausnahme der durch den Wegfall der Was-
ser- und Kohlenkidsten und des hinteren Lenkge-
stells sich ergebenden Abidnderungen stimmen
auch die iibrigen Teile der Lokomotiven iiberein.

Die Hauptabmessungen der 1C -Lokomotive
mit dreiachsigem Tender sind unter der Abbildung
angegeben.

An Sonderausriistungen der Lokomotive sei-



en besonders erwiahnt: Abdampf-Vorwiarmer Bau-
art Knorr (wie bei sdmtlichen Einheitslokomoti-
ven iiblich, in der Rauchkammer vor dem Schorn-

Winkelrost-Speisewasserreiniger, Verbund-Speise-
pumpe Bauart Knorr, Doppelverbund - Luftpumpe
der gleichen Bauart fiir dic Einkammerluftdruck-

1'C-HeiBdampi-Personenzug-Lokomotive mit

dreiachsigem Tenaer.

(Einheitsbauart Reihe 24)
Linke-iHofmann-Werke A.-G., Werk DBreslau.

Spurwcite 1435 mm

Zvlinderdurchmesser 500 mm
lKolbenhub 660 mm
Ticibraddurchriesser 1500 mm
Laufraddurchmesser 850 mm
Fester Achsstand 2600 mm
Gesamter Achsstand 6300 mm
Dampfiibe-druck 14 kg-qcm
Rostfliche 2,04 qm
Fb. Heizfliche der reuerbiichse 8.7 gm
Fb. Heizfliche der Heizrohre 53,7 gqm
Fb. Heizfliche der Rauchrohre 42,0 gm

Fb. Heiziliche des Uberhitzers 36,1 gm
Fb. Gesamt-Heizfliche 140.5 gm
Leergewicht 534t
Reibungsgewicht 45,0 t
Dienstgewicht 58,3 t
Zugkraft 0250 kg
Tenderraddurchmesser 1000 mm
Tenderachsstand 3800 mm
Wasservorrat 16 gqm

Kohlenvorrat 0ot
Leergewicht des Tenders 20,3 t
Yienstgewicht des Tenders 42,2 1

Gecamtachsstand von Lokomotive u, Tender 13270 mm

stein eingebaut), geheizt durch Abdampf aus den
Zylindern und durch den Abdampf der Pumpen,
der nach Durchstromen des Vorwidrmers iiber
einen Olabscheider in dem Tenderwasserkasten
niedergeschlagen wird. Bei SchlieBen des Reglers
wird selbsttidtig der Vorwiarmer durch ein Zusatz-
frischdampfventil mit Frischdampf geheizt. Ferner

bremse Bauart Knorr mit Zusatzbremse, Druck-
luftsandstreuer, Druckluftlautcwerk, luftgesteuer-
ter Druckausgleich, Dampfheizung, Deuta- Ge-
schwindigkeitsmesser, Spindelkipprost, elektrische
Beleuchtung, Sicherheitsventile Bauart Acker-
mann, Hochdruckoler Bauart Bosch fiir Zylinder-
und Achslager-Schmierung und Radreifenspritze.

Technischer Jahresbericht der osterr. Bundesbahnen fiir 1927.

Die fortschreitende Elektrisierung der Bun-
desbahnen machte in diesem Jahre die Auswechs-
lung und Verstiarkung einer Reihe von schwachen,
fiir den Verkehr der schweren elektrischen Loko-
motiven nicht geeigneten Briicken, notwendig. Vor
allem wurden die im Vorjahre begonnenen Trag-
werkauswechslungen der Traunbriicke bei Ober-
traun in der Strecke Attnang — Stainach-Irdning,
der Innbriicke bei Bichlwang und der Brixentaler-
achbriicke, beide in der Strecke Kufstein — Inns-
bruck, und schlieBlich der Leiblachbriicke in der
Strecke Lindau — Bludenz vollendet. In den Strek-
ken Salzburg — Worgl, Innsbruck — Bludenz und
Lindau — Bludenz wurden aus dem gleichen An-
lasse 30 kleine Tragwerke ausgewechselt, einige

Briickentragwerke verstirkt und dic Itterbriicke
dem Lichtraumprofil fiir Bahnen mit elektrischer
Zugiorderung angepalit.

Auf den iibrigen Strecken der Bundesbahnen
wurden zur planmaligen Erhohung der Leistungs-
fidhigkeit und in Anpassung an die immer schwe-
rer werdenden Fahrbetriebsmittel wie in den ver-
gangenen Jahren zahlreiche schwache RBriicken
ausgewechselt oder verstirkt. Von den groBeren
ausgewechselten Briicken seien die Ingeringbriicke
bei Knittelfeld, die Miihliluflbriicke bei Neufelden in
der Strecke Urfahr — Aigen-Schligel, die Frosch-
nitzbach- und Wallersbachbriicke in der Strecke
Wien — Spielfeld-StraB, die Leithabriicke bei Man-
nersdor{ in der Strecke Kleinschwechat Man-



nersdorf, genannt. Ferner sei der im heurigen
Jahre fortgesetzte Umbau des Badner Viaduktes
erwahnt.

Die umfangreichen Umbauarbeiten beim Auf-
nahmegebiude des Innsbrucker Hauptbahnhofes
wurden fortgesetzt und der zweite Abschnitt voll-
cndet. Er umfallt vor allem die Schaffung einer
geriumigeren Abfahrtshalle, anschlieBend daran
die Errichtung einer Kassenhalle und der Ridume
fiir die Gepickgebarung.

Zur Vollendung der Elektrisierungsarbeiten
aui der Brennerstrecke wurde der Bahnhof Bren-
nersze als Grenz- und Lokomotivwechselbahnhof
mit einem neuen Aufnahmegebidude in Angriff ge-
nommnien. Auf dem, Bahnhof in Hall in Tirol wurde
mit dem Baun einer neuen Entseuchungsanlage be-
gonnen.

An Gleisumbauten wurden im Jahre 1927 rund
258 km durchgefiihrt, hiervon 150 km mit neuen
Baustofien und 108 km mit altbrauchbaren, bei den
Neuanlagen riickgewonnenen Baustoffen.

Die Bautitigkeit hinsichtlich der Bahnhofan-
Jlagen erstreckte sich auf die Fortsetzung der be-
reits in fritheren Jahren begonnenen Erweiterung
der Zugiorderungsanlagen am Wiener Westbahn-
hofe. Ferner wurden Erweitrungen am Verschie-
bebahnhof in Graz und am Wiener Ostbahnhofe,
letztere Arbeiten iin Zusammenhange mit dem Bau
des zweiten Gleises Wien — Simmering vorge-
noiumen. e Strecke Bruck — Abzweigung v..
Bruck — Neudori wurde zweigleisig ausgebaut und
zwischen Gmiind und der Strecke Gmiind — Lit-
schau eine neue Verbindung hergestellt.

Die Rainhofe Zell am See und Tischlerhdusl
wurden erweitert, in anderen die bestehenden An-
lagen c¢rgdnzt.

Von den Wetterkatastrophen des abgelaufenen
Jahres war der Rheindurchbruch bei Schaan-Va-
duz am folgenschwersten. Durch langandauernde
Wolkenbriiche war der Rhein am 25. September
so hoch gestiegen, daB er den rechtsscitigen Hoch-
wasserdanim vorerst iiberflutete und dann zer-
storte, so dafi sich das Wasser in die weite Ebene
von Schaan bis zur Ilmiindung ergefB. Dabei wur-
de die rechtsseitige Vorflutbriicke und 300 m des
anschlieBenden bis 8 m hohen Bahndammes der
Strecke Feldkirch — Buchs zcerstort, In der Rich-
tung gegen Schaan wurden noch weitere 300 m
vom Bahnkorper mit durchschnittlich 15 m hohem
Damm fortgespiilt. Die sofort vorgenommenen In-
standsetzungsarbeiten wurden so beschleunigt, daf3
trotz der groBen Schwierigkeiten die Wiederauf-
nahme des Verkehrs am 17. November erfolgen
konnte. )

Im Werkstittendienst kamen, um den Ver-
schubdienst im allgemeinen und den Zugférderungs-
dienst auf Nebenbahnen moglichst wirtschaftlich
zu gestalten, schon 1926 Lokomotiven zur Bestel-
lung. Im Laufe des Jahres 1927 wurden von diesen
Maschinen 150 Stiick und auBerdem 25 schwere
2C1-Personenzug-Tenderlokomotiven abgeliefert.
Bei ‘diesen Lokomotiven wurden zum ersten Male
bei den Osterreichischen Bundesbahnen die Grund-
sitze des Austauschbaues und der Lehrenarbeit

angewendet. AuBler dem Lokomotivneubau wurde
auch der Umbau alter, unwirtschaftlicher Loko-
motiven auf moderne HeiBdampflokomotiven wei-
ter gepflogen. An Neukonstruktionen sind derzeit
zwei schwere 1D2 Schnellzugslokomotiven in Ar-
beit.

Mit der Ausriistung der neu einzustellenden
Wagen mit metallenen zweiteiligen Heizkupplun-
gen wurde in diesem Jahre in groBerem Umfange
begonnen. Beim Personenwagenbau wurde die
Holzkonstruktion des Kastens verlassen und zum
Eisengerippe iibergegangen. Die Innenausstattung
der Fernzugwagen wird dem neuzeitlichen Erfor-
dernis dadurch angepalt, daB ein namhafter Kiinst-
ler zur Ausarbeitung von Entwiirfen herangezogen
wurde. Eine groBe Anzahl von Giiterwagen wurde
ausgemustert, die Ersatzwagen wurden nach den
Grundsitzen des Austauschbaues beschafft.

Die Normung ist bereits derart vorgeschritten,
daB Musterwagen der Reihe O1r beschafft werden
konnten. Versuchsweise wurden bei einigen Per-
sonenwagen Rollenlager eingebaut. Die Frage der
Einfithrung der durchgehenden Giiterzugsbremse
wird in allernidchster Zeit entschieden werden. Die
Probewagen erhalten die Kunze - Knorr - Bremse.
Die seit dem Jahre 1922 aufgenommenen Versuche
mit Verbrennungsmotortriecbwagen wurden erwei-
tert und die verschiedenartigsten Ausfithrungen in
den Betrieb eingestellt. Die im Jahre 1926 bestell-
ten fiinf vierachsigen und zwei zweiachsigen
Triebwagen wurden in den Fahrpark eingestellt
und haben sich bestens bewihrt.

Im Rahmen der Rationalisierung des Werk-
stattendienstes wurde die Werkstitte Jedlesee
ganzlich aufgelost und die Werkstitte Simmering,
die sich bisher mit der Reparatur von Personen-
und Giiterwagen befaBte, in eine reine Personen-
wagenwerkstitte umgewandelt. In Wien besteht
demnach nunmehr nur eine Personenwagenwerk-
stitte in Simmering, eine Giiterwagenwerkstitte
in Floridsdorf und eine Lokomotivwerkstitte in
Floridsdorf. Namhafte Fortschritte erzielte das
Bestreben, in den Hauptwerkstitten den Betrieb
nach den Grundsitzen wirtschaftlicher Betriebs-
fithrung umzugestalten; in dieser Hinsicht ist die
Werkstitte Knittelfeld am weitesten vorgeschritten.

Das Jahr 1627 brachte im Elektrisierungsbau
die Beendigung der ersten Elektrisierungsetappe:
Die Salzkammergutstrecke steht bereits seit Som-
mer 1924 im elektrischen Betriebe; mit der Ende
Mai 1925 erfolgten Aufnahme der elektrischen Zug-
forderung bis Bludenz war die Elektrisierung der
Arlberglinie beendet. Am 16. Dezember 1926 wurde
der elektrische Verkehr auf der Teilstrecke Blu-
denz — Feldkirch — Buchs der Vorarlberger Bahn
eroffnet und im Jahre 1927 wurden die Arbeiten
auf der restlichen Teilstrecke dieser Etappe, Feld-
kirch — Bregenz, beendet. Damit sind 320 km
Strecke vollstindig vom Dampibetrieb auf elek-
trische Fithrung umgestellt. _

Die Elektrisierungsnovelle vom Jahre 1925 lei-
tete den Beginn einer zweiten Etappe, umfassend
die Strecken Kufstein — Worgl — Innsbruck —



Brenner und Salzburg — Worgl ein. Diese Strek-
ken haben eine Linge von 303 Betriebskilometern,
wovon 290 km doppelgleisig sind. Das Friihjahr
1927 fand bereits die 60 km lange erste Teilstrecke
dieser Etappe, Worgl — Innsbruck, elektrisch be-
trieben; Kufstein — Worgl folgte im Juni 1827.
In der ersten Hiilite 1928 wird auch Innsbruck —
Brenner fertiggestellt sein und auf der Strecke
Saalfelden — Worgl der elektrische Betrieb auf-
genommen werden. Die Arbeiten an den zwei
hahneigenen Kraftwerken an der Mallnitz und im
Stubachtale wurden planmiBig fortgefiihrt, die Un-
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terwerke in Hall und Worgl stehen bereits im
Betriebe, drei weitere Unterwerke wurden in An-
griff genecmmen. Die Einlieferung der fiir die zweite
Etappe bestellten elektrischen Triebfahrzeuge
schreitet befriedigend fort.

Der BeschluB} des Vorstandes der Osterreichi-
schen Bundesbahnen, nach Vollendung der zweiten
Elappe eine Fortfiihrung der Elektrisierung vor-
liufig nicht ins Auge zu fassen, hat in der Offent-
lichkeit zu einer lebhaften Erdrterung und zu einer
Behandlung der Frage im Nationalrate gefiihrt, die
derzeit noch nicht abgeschlossen sind.

Die Anfiénge der elektrischen Lokomotiv-Beleuchtung.

Mit einer Abbildung.

Auf der internationalen elektrischen Ausstel-
lunz in Wien vem Jahre 1884 waren schnellaufende
Dampimaschinen in grofler Zahl ausgestellt, wel-

stehende Wiedergabe  eines Holzschnittes  zeigt
uns cine Ct-Lokomotive der Kronprinz - Rudolfs-
bahn, wie sie von Krauss & Co. in Miinchen ge-

Ct-Tendecrlokomotive der chemaligen Kronprinz-Rudolisbahi.

Mit
Ausfithrung

che sich zur direkten Kupplunz mit der Dynamo-
maschine eigneten. Den unvollkommenen Maschi-
nen entsprach die elektr. Kohlenstablampe, dic
sich ziemlich schwer regulieren lieB. Mit welchem
Wagemut man an die Losung herantrat, zeigt die
schon vor mehr als 44 Jahren erfolgte Anwen-
dung der Streckenlampe an Lokomotiven. Die bei-

vom

elektrisch betriebener Stirnlampe.

Jahre 1884.

liefert wurden, damals mit zwei Sicherheitsven-
tilen, Regler in der Rauchkammer, Wasserkasten-
rahmen usw. Spiter erhielten diese als Reihe 62
bezeichneten Lokomotiven Kessel mit Dampidom
und den iiblichen Kobelrauchfang, gleich mit der
Reihe 63, aus Winterthur stammend, von der sie
sich nur durch die Steuerung unterschieden.

Warum haben wir keine Massengiiterbahnen?

Von Benno Martin, Dresden.
(Vergleiche den Aufsatz ,Lichtraumutopie’ im Februar-Heft.)

Als Lord Charles Hay in der Schlacht von
Fontanoy mit einem Bataillon Infanterie an die
feindliche franzosische Armee herangekommen

war, zog er den Hut und sagte: ,,Gentlemen of
the french guard, fire first!* (Meine Herren von
der franzdsischen Garde, feuern Siz zuzrst!) Da
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ritt Graf d’Auteroche vor, liiftete seinerseits den
Hut und antwortete: ,,Aprés vous, messieurs, nous
ne tirons pas le premiers!" (Nach Ihnen, meine
Herren, wir feuern nie zuerst!) Und was geschah
dann? Eine Salve der Englinder streckte die fran-
zisische Front nieder. Franzosische Ritterlichkeit
lieB sich durch englische Kaltbliitigkeit verbliiffen
und bezahlte das Gelage.

*

I Jahre 1844 war unter groflen Feierlichkei-
ten die Newecastle und Darlington Eisenbahn er-
offnet und dem allgemeinen Verkehr iibergeben
worden. Sie war ein Glied der wichtigen Eisen-
balinverbindunz von der Themse zum Tyne. Am
18. Juni genannten Jahres fuhr Georg Stephenson
mit einer groBen Zahl angesehener Eisenbahnfach-
leute von London nach Newcastle in neun Stun-
den. Durch cin Bankett wurde dieses denkwiirdige
Ereignis gefeiert und Stephensons, Vater und Sohn,
waren die Helden des Tages. Nach der Eroffnung
dieser Bahn lebte auch der Entwurf einer Eisen-
bahn von Newcastle nach Berwick, der sogenann-
ten Ost-Kiistenlinie wieder auf. Eine grofe Partei
wollte die Erbauung einer ,,atmosphéirischen Eisen-
bahn“, die zu jener Zeit auBlerordentlich volks-
tiimlich war. Im Abgeordnetenhause vertrat die-
sen Plan der Lord Howick, der Abgeordnete fiir
Northumberland, der als seinen technischen Bera-
tcr Marc Isambard Brunel zur Seite hatte und
sich der Gunst des Premierministers erfreuen
konnte. Zahlreiche Versammlungen wurden abge-
halten, in denen sich die Gemiiter erhitzten und in
denen es hart auf hart ging. Eines Tages trafen
auch die beiden Vorkdmpfer Stephenson und Bru-
nel, bekannt als Erbauer des ersten Themsetun-
nels (1824-—-1842), aufeinander. Stephenson schiit-
telte Brunel am Kragen und fragte ihn: ,,What
business he had north of the Tyne?* (Was fiir ein
Geschiifit hat er hier nordlich des Tyne?)

Stephenson gab hiermit Brunel zu verstehen,
daB er nicht gewillt sei, ihm das Feld zur Er-
bauung der atmospharischen Linie zu {iberlassen
und — Brunel rdaumte das Feld, er gab den Kampf
auf und im Dezember 1844 wurde in einer gros-
sen  offentlichen Versammlung der Bau einer
Dampfeisenbahn von Newcastle nach Berwick mit
libergroBer Mehrheit beschlossen.

Marc Isambard Brunel war gleich Stephenson
einer der bedeutendsten Ingenieure der damaligen
Zeit. Seine Laufbahn war so ungewohnlich, daB
sie wohl verdient in kurzen Ziigen erzdhlt zu
werden. Sein Vater war Kleinbauer und Posthal-
ter in Hacqueville, einem kleinen Flecken in der
Normandie. Von Geburt war er also Franzose.
Er war urspriinglich fiir den geistlichen Stand be-
stimmt und wurde demgeméB erzogen. Lieber als
seine lateinischen Biicher suchte er den Werkhof
eines Zimmermanns auf und weder Bitten noch
Strafen konnten einen hofinungsvollen Schiiler aus
ihm machen. Er machte Entwiirfe und Plédne, bis
seinen Vater Verzweiflung packte. Nach Rouen auf
die Schule geschickt, war sein groBtes Vergniigen
auf dem Kai entlang zu gehen und dem Ldschen

der Schiffe zuzusehen. Eines Tages wurden schwe-
re Eisenguliblocke entladen. Seine Neugierde war
geweckt. Was war das? Wo wurde dies gemacht?
Wo kamen sie her? Seine Fragen waren leicht
zu  beantworten. Es waren GuBstiicke fiir
eine  Dampfpumpe, fiir die Pariser Wasser-
werke bestimmt und in  England gegossen.
~England!* rief der Priesterscliiler, ,,oh, wenn ich
¢in Mann bin, dann gehe ich nach England, dann
wili ich sehen, wo diese Maschinen gemacht wer-
den!  Scine Vorliebe fiir alles, was Technik hiel,
war nicht der rechte Weg zum Priestertum, Sein
Vater dringte ihn nicht weiter. Der natiirliche
Sinn des Knaben hatte die Voreingenommenheit
des Vaters besiegt.

Als Brunel siebzehn Jahre war, hatte man fiir
ihn einen neuen Berui gefunden. Er sollte See-
mann werden und der Tag seines Antrittes war
schon iestgelegt. Er sollte auf einer Korvette als
»Ehren-Freiwilliger™ antreten. Da  wurde das
Schiff anfgelegt und Brunel wurde Zeuge der Hin-
richtung des Konigs Ludwigs. Nach einem Zusam-
menstoll mit Uber-Republikanern pfiff er seinem
Hund: ,Komm, Biirger!" Hitte er sich nicht bei-
zeiten aus dem Staube gemacht, so wire seine
Laufbahn schon in Paris zu Ende gewesen. Er ging
nach Hacqueville und von Rouen auf einem Segel-
schifi nach Amerika, wo c¢r vor den Hischern in
Sichierheit war. In Amerika machte er verschie-
dene Erfindungen, arbeitete als Architekt, baute
das Park-Theater in New-York, baute eine Kano-
nengieBerei, gofl und bohrte selbst Kanonen, aber
das Land seiner Sehnsucht blieb England. Im Mirz
1800 betrat er in Falmouth englischen Boden. Wih-
rend seines Aufenthaltes in Amerika hatten ihn
viele Pline beschiftigt. Er baute eine Kopierma-
schine, die er sich patentieren lieB. Von einer
Spinn- und Garnwickelmaschine hatte er keinen
geldlichen Vorteil, da er die Patenterwerbung ver-
nachliassigte, dadurch kam sie in kiirzester Zeit in
allgemeine Verwendung. Dann erfand er eine Art
Nihmaschine zum Besetzen und Einfalen von
Stoffen. Er erfand eine Maschine zur reihenwei-
sen Herstellung der Blocke, durch die auf den Se-
gelschiffen die Leinen und Taue zum Verholen der
Segel laufen. Kurz, Brunel war ein duBerst viel-
seitiger Ingenieur und ideenreicher Erfinder.

War Stephenson durchaus Englander, so war
Brunel ganz und gar Franzose. In ihrem Berufs-
leben trafen sie oft aufeinander. Ihre Eisenbahn-
bezirke grenzten aneinander und iiberschnitten
sich. Oft war es ihr Geschift, ihre Distrikte gegen-
einander zu verteidigen oder in die des Gegners
einzudringen. Wihrend Stephenson fiir die von
ihm erbauten Linien zdh an der von ihm gewdihl-
ter oder vielmehr iiberkommenen Spurweite der
Killingwoth-Grubeneisenbahn von 4 FuB 8,5 Zoll
engl. = 1435 mm, festhielt und nicht zulieB, daB
eine der von ihm beeinfluBten Bahnen in anderer
Spurweite gebaut wiirde, bestimmte Brunel fiir
die von ihm zu erbauende GroBe Westbahn einen
erheblich gréBeren Abstand der Schienen vonei-
nander, ndmlich 7 englische FuB = 2135 mm, na-
hezu um die Hailfte groBer.



Die Wahl einer so abweichenden Spurweite
fiilhrte die fir das Eisenbahnwesen Englands so
bedeutenden Manner weit auseinander. Mr. Brunel
hatte immer eine Abneigung der Anleitung ande-
rer zu folgen. fHatte ein anderer Ingenieur die
Spurweite einer Bahn iestgesetzt, eine Briicke ge-
baut oder eine Maschine entworfen, so geniigte
dies fiir ihn, einen anderen Weg zur Erreichung
seines Zicles zu withlen. Mr. Brunel wollte mit
der GroBen Westbahn eine ,gigantische" Bahn
bauen. Der Verkelir sollte sich iiber ein Gleis von
doppeiter Spurweite bewegen. Sein Bestreben war,
die ,beste” Balin zu baucn, wihrend Stephenson
Wert darani legte, dali seine FEisenbahnen sich
bezahlt machten. Er hatie die Uberzeugung, daB
die Eiscnbahnen eine grofie Ausdehnung in Eng-
land erfahren wiirden und eine seiner ersten Ideen
war, dall sie eine soiche Bedeutung nur erlangen
wiirden, wenn die Fahrzeuge ungehindert von
einer Bahn auf die andere iibergehen konnten. Als
er iiber die Frbauuug der Canterbury und Whit-
stable und der leicester und Swannington-Cisen-
bahn um Rat angegangen wurde, sagte er: ,,Macht
sie von gleicher Spurweiie, wenn sie auch noch
se lange allein liegen werden, so werden sie doch
eines Tages irgendwie miteinander verkniipft wer-
den!" Als die Ostlandlinie (Eastern counties line)
nach Norden und Osten sich ausdehnte, bestimmte
Stephenson, daB die Neubauten in Normalspur ge-
baut, die Stammlinie aber auf diese umgebaut
wiirde. Die Zihigkeit, mit der Stephenson an der
von ihm angenommenen Spurweite festhielt, und
die Energie, die er aufwandte, damit nicht andere
fiir neu zu erbauende Linien gewihlt wiirden, ver-
halfen der Spurweite der Kohlengrubenbahnen von
Killingworth und von Wylam zum Siege. So wurde
die Wahl der breiten Spur bei der GroBen West-
bahn zu einem von Stephenson vorausgesagten
Fehlschlage, den niemand mehr bedauerte als die

Aktiondre dieser Bahn.
*

Im Jahre 1909 gaben Dr. Walther Rathenau
und Professor Wilhelm Cauer eine Denkschrift
»Massengiiterbahnen* heraus. Sie setzten sich da-
rin mit den Problemen der Beforderung auseinan-
der. Der von Walther Rathenau herrithrende Teil
der Veroffentlichung ,,Das Problem des Trans-
ports“ hat im wesentlichen noch heute Geltung
und ist auch heute noch lesens- und beachtenswert.
Sitze, wie der folgende, haben heute ihre Gel-
tung noch nicht verloren.

»Demnach ist die Frage der Transporte, de-
ren Bedeutung fiir den industriellen Mechanismus
wir erkannt haben, selbst fiir frachtlich mittel-
méfige Linder durchaus keine solche, die sich
grundsdtzlich der Ausgestaltung, Forderung und
Reform durch bewuBt-spontane menschliche Un-
ternehmung entzieht. Hier ist vielmehr der Punkt
gegeben, und zwar der einzige, von dem aus das
industrielle Gleichgewicht der Welt organisatorisch
bewegt werden kann, sofern es niamlich gelingt,
Transportmethoden zu schaffen, die den heutigen
Okonomisch iiberlegen sind. Physikalisch betrach-

67

tet, bedeutet die Losung dieser Auigaben die Ver-
minderung des Reibungsverlustes bei der Giiter-
zirkulation, somit eines Faktors, der gegenwiirtig
einen bedeutenden Teil der menschlichen Produk-
tionskraft kompensationslos zerstort. Keine Wa-
rengattung konnte sich der Verbilligung cntziehen,
die aus solcher Widerstandverminderung hervor-
ginge, ja es miilite eine selbsterregende Steigerung
der Wirkung insofern cntstehen, als der Konsum-
anteil des Einzelnen sich unmittelbar erhoht finde
und hierdurch vermehrte Produktion und aberma-
lige Verbilligung erzielt wiirde.”

Der weitaus grofiere Teil der Denkschrift wird
durch einen Vorentwurf einer besonderen Giiter-
bahn fiir Massentransporte  (Massengiiterbahn)
vom Rheinisch-Westfiilischen Industriegebiet nach
Berlin ecingenommen. Professor Wilhelm Cauer
fordert darin eine besondere Linienfithrung, unab-
hiangig von den jetzt bestehenden Bahnlinien, frei
von Personci- und auch Nahgiiterverkehr. Er ver-
ieint die Notwendigkeit Kaniile zur Erzielung mog-
lichst billiger Frachtsitze zu bauen. ,,Dagegen ist
man mittels eines selbststindig erbauten Kanals,
selbst wenn er unter so giinstigen Gelindever-
hdltnissen, wie hier angenommen, erbaut wird,
nicht imstande, wesentlich billiger zu befordern,
als dies auf den bestehenden Bahnen zu den jetzi-
gen niedrigsten Tarifen geschieht.*

Der Entwurf der Massengiiterbahn sah die ge-
wohaliche Spurweite von 1,435 m vor, damit die
bestehenden und geplanten Schleppbahnen sowie
die gewdhnlichen Eisenbahnen als Zubringer die-
nen konnten. Die Anfangspunkte der Bahn waren
bei Herne und Dortmund angenommen, doch sollte
ein Zweig vom Rhein, ungefihr bei Wesel, sich
anschlieBen. Den 6stlichen Endpunkt der Bahn
sollte ein Verschubbahnhof nordostlich von Nauen
bei Berlin bilden. In Nauen sollte sie Anschluf} fin-
den an die Berliner Giiterumgehungsbahn, den
Bahnhof Wustermark und an die Industriebahn
Tegel—Friedrichsielde, die fiir zahlreiche nament-
lich im Norden Berlins vorhandene industrielle
Werke Bahnanschluff vermittelt. AuBer den End-
bahnhofen Herne, Dortmund und Nauen waren
Bahnhofe vorgesehen bei Miinster, Neuenkirchen
(Osnabriick), Stadthagen, Hannover, Hildesheim,
Braunschweig, Neuhaldensleben, Magdeburg und
Genthin-Rathenow. Eine groBere Steigung als
zwei vom Tausend sollte auch bei Uberschreitung
des Teutoburger Waldes nicht angewendet wer-
den. Die 425 km lange Linie sollte in acht Teil-
strecken, begrenzt durch die genannten Bahnhéfe,
zerlegt werden. Elektrische Streckenblockung war
vorgesehen, um eine geniigende Dichte der Zugs-
folge zu gewihrleisten. Bei Anwendung von Dreh-
gestellwagen von 16 t Eigengewicht und 40 t Nutz-
last und 13 m Linge mit Mittelpufierung, selbst-
tatiger Kuppelung und durchgehender Bremse soll-
te auch bei Dampfbetrieb eine Grundgeschwindig-
keit von 30 km in der Stunde erzielt werden
Die Kosten bezifferte Cauer auf 176,800.000 Mark
oder 400.00 Mark auf das Kilometer. Die anfing-
liche Transportmenge auf 10,000.000 t im Jahr.



Das erstrebenswerte Ziel war eine aullergewohn-
liche Herabsetzung der Frachtsitze und eine Er-
hohung der Giitererzeugung.

Seit 1909 haben sich die Verhiltnisse wesent-
lich gedndert. Nach dem Weltkrieg haben die deut-
schen Eisenbahnen eine groBle Anzahl und Loko-
motiven und Giiterwagen an den Feindbund ab-
gegeben. Die iiberalterten, nicht mehr wirtschaft-
lich arbeitenden Lokomotiven wurden ausgemu-
stert, ebenso die Giiterwagen mit geringem La-
degewicht zerschrotet. Heute besteht der Fairpark

der Deutschen Reichsbahn-Gesellschait in  der
Hauptsache aus neuen Lokomotiven mit Heil-
dampftriebwerk, Speisewasservorwarmer usw.

von hohem Wirkungsgrad. Die Kunze-Knorrbremse
ziige bewegen sich mit einer Geschwindigkeit, die
wesentlich iiber der im Cauerschen Entwurf vor-
cesehenen liegt. Sah der Entwurf nach einer
Durchfahrt von 110 km Wechsel der Lokomoti-
ven vor. so sind heute im Personenzugdienst
Durchliufe lingerer Strecken die Regel, im Gii-
terzugverkelir aber auch keine Seltenheit mehr.

Die Beschleunigung der Giiterziige ermoglicht
iiber die bestehenden Strecken weit mehr Lasten
zu befordern, als zu der Zeit, das die Rathenau-
Cauersche Denkschrift entstand. Da auch bis jetzt
die Verkehrsdichte noch nicht die Hohe des Vor-
kriegsiahres 1913 erreicht, so eriibrigt sich zurzeit
die Erwiigung von Massengiiterbahnen. Rathenau
verneinte das Bediirinis einer Verbindung von
Rhein und Elbe durch einen Kanal. Und doch ist
gerade in der Nachkriegszeit der Bau dieser Kiinst-
lichen WasserstraBe auBerordentlich gefordert
worden, wenn auch vielleicht aus anderen Griin-
den, als der Erzielung billigster Frachtraten.

Im Sinne der Einheitlichkeit des deutschen
Eisenbahnbetriebes ist es nicht zu beklagen, dafl
eine Massengiiterbahn vom Rhein zur Elbe nicht
zustandegekommen ist. Sind schon die vielen Ne-
benbahnen mit abweichender (kleinerer) Spur-
weite, mit leichiterem Oberbau, ein Hindernis fiir
die schnelle und moglichst billige Beforderung, so
wiirden die Giiterwagen der neuen Massengiiter-
bahn infolge der Abweichungen nur auf dieser
selbst und auf den anschlieBenden dafiir eingerich-
teten Schleppbahnen verkehren konnen. Ein Uber-
gang der Deutschen Reichsbahn von der Seiten-
sur Mittelpuiferung bedarf aber der Zustimmung
aller iibrigen ecuropiischen Bahnen gleicher Spur-
weite.

Rathenau wollte den Bau und Betrieb der
Massengiiterbahn der privaten Unternehmungslust
iiberlassen wissen. Die Durchbrechung des staat-

lichen Beforderungsvorrechtes hitte sicherlich un-
giinstig auf die Betriebsverhiltnisse und Einnah-
meergebnisse der preussischen Staats- und jetzigen
Reichsbahn eingewirkt.

Das aber, was Rathenau wollte und mit
scharfsinnigen Gedankengidngen verfocht, schweb-
te aucii dem geist- und erfindungsreichen Franzo-
sen Brunel vor. Er wollte mit der GroBen West-
bahn eine Bahn bauen, die allen Anspriichen einer
Massengiiterbahn geniigen sollte, wenn auch die
Bezeichnung dafiir erst 80 Jahre nach Erbauung
der ersten Eisenbahn auftauchte. Er wihlte die
grole Spurwite von 2,135 Meter und es gelang
ihm auf dieser Spur eine groBere Maschinenkraft
und groBere BeforderungsgefiBe unterzubringen.
Sein Ungliick war es, dall die Zeit noch nicht reif
dafiir war und dall ihm in Stephenson ein Gegner
von seltener Zahigkeit entstand, der seine Spur-
weite mit groBer Energie zu verteidigen und durch-
zusetzen wulite. Die unleugbaren Vorteile, die die
eroBere Spurweite aufwies, veranlaBte aber die
Anhinger der Regelspur ihre Lokomotiven auf im-
mer groBere Hohe zu entwickeln. Die Lokomo-
tiven wurden verbessert und vervollkommnet.
Wer einigermallen die Lokomotivgeschichte be-
trachtet hat, weiB, welche Entwicklung die Loko-
motive durchgemacht hat und daB die ersten ihrer
(Gattung den heutigen gleichen wie das lallende
Kind dem erwachsenen Manne. Die gewaltigen
Fortschritte der Lokomotive sind nicht zum we-
nigsten den Anregungen zu danken, die Sir Marc
[sambard Brunel den Verfechtern der Regelspur
gegeben hat.

Wire Brunel nicht Franzose gewesen, er
hitte sicherlich nicht so leicht vor Stephenson das
Feld geriumt. Wie wir heute Bahnen kleinerer
Spurweite haben, so hitten wir auch Bahnen gros-
serer Spur, die die Aufgaben erfiillen wiirden, fiir
die man besondere Massengiiterbahnen ins Leben
rufen wollte. Zwar haben die Eisenbahnen in Spa-
nien, Irland, Finnland, RuBland breitere Spur; aber
diese Verbreiterung ist nur geringfiigig, auch ha-
ben alle diese Linder nicht den Verkehr, als daB
Vollbahnen besonderer Leistungsfahigkeit notig
wiren. Die Linder groBer Verkehrsdichte aber
haben nunmehr so gut ausgebaute Eisenbahnnetze,
daB Bahnen groBerer Spurweite nur storend wir-
ken wiirden. Der Gedanke hochleistungsfihiger
Eisenbahnen mit groBer Spurweite ist durch eng-
lischie Kaltbliitigkeit im Keime erstickt worden.
Auch auf diesem Gebiete muBte franzosischer Wa-
gemut vor einem iiberlegenen Gegner die Segel
streichen.

Der elektrische Vollbahnbetrieb.

Von Oberingenieur Dr. Alfred

Seit Geghas Beginnen, steile Gebirgsstrecken
durch bloBe Adhisionswirkung zu befahren, war
es besonders die Elektrolokomotive, deren Ent-
wicklung nebst regstem Interesse der einen Seite
vom Bedenken der anderen begleitet war. An-

Winkler, A E G - Union, Wien.

fangs waren es Bedenken gegen ihre Betriebs-
tuchtigkeit iiberhaupt, bis sie durch Hervorbrin-
gung eines Mehrfachen an Leistung ihre Uberle-
genhieit der Dampilokomotive gegeniiber bewie-
sen hatte; spiter ‘waren es in manchen Ladndern



Bedenrken gegen ihre Abhingigkeit von der zen-
tralen Energieversorgung, bis der im letzten Kriegs-
iahr eingetretene Zusammenbruch des Verkehrs-
wesens in Mitteleuropa die Legende von der Un-
abhiingigkeit der Dampilokomotive zerstorte. Ge-
genwiirtig sind es die kiinftigen Entwicklungsmog-
lichkeiten der letzteren, die gegen die elektrische
Lokomotive ins Trefien gefiihrt werden.

Sind solche Bedenken seitens der engeren
Fachleute der Eisenbahnen, die zu den dltesten Be-
nutzern der Dampfikraft zdhlen und schon durch
ihre eigene Entwicklung mit dieser gefithlsmiBig
verbunden sind, verstindlich, so ist es anderseits
unzuiissig, angesichts der auf allen Gebieten sich
durchsetzenden GroBwirtschaft mit zentraler
Energieversorgung die Entscheidung iiber die Ei-
senbahnelektrisierung den engeren Fachleuten des
Dampibetriebes zu iiberlassen. Unter diesem Ge-
sichtspunkte solien die folgenden Ausfiihrungen,
die nicht nur den Fortschritt des engeren Gebie-
tes der Dampilokomotive, sondern den Gesamt-
fortschritt im Auge haben, eine Stellungnahme zur
I'rage ermoglichien, welchen EinfluB kiinftige Fort-
schritte in der Gewinnung der Dampikraftenergie
aul die Wirtschaftlichkeit des elektrischen Antrie-
bes der Bahnen nehmen kénnen.

Als Ausgangspunkt dieser Untersuchung mag
es berechtigt sein, zunichst den gegenwirtigen
Zustand zu betrachten. Die stirkste Giiterzug-
dampflokomotive der dsterreichischen Bundesbah-
nen ist die 1E-Heildampflokomotive, Reihe 81, eine
erst nach dem Kriege entstandene und in groBer
Zahl beschaffte Maschine mit Uberhitzung, Ven-
tilsteuerung und Speisewassererwirmung, durch-
wegs Einrichtungen, die Gipfelpunkte ihrer Art
darstellen. Diese Maschine, die auch auf der Arl-
bergbahn in Dienst stand, beiorderte dort bei 121
Tonnen Eigengewicht (samt Tender) dienstord-
nungsgemal 340 Tonnen Zugsgewicht. Auf dersel-
ben Strecke beférdern die elektrischen Giiterzug-
lokomotiven von 78 t Eigengewicht ein Zugsge-
wicht von 380 t, wobei die Reisedauer ungefihr
die Halfte des fritheren Dampibetriebes betrigt.
Auf die Gewichtseinheit des Eigengewichtes be-
zogen, leistet somit die elektrische Lokomotive
mehr als das Dreifache der stirksten Dampfloko-
motive. Ahnliche Vergleichsziffern lassen sich von
den mannigfaltigsten Lokomotivtypen und Bahn-
anlagen beibringen. Die Erkldrung hiefiir liegt da-
rin, daB die Dampflokomotive ihre Kraftquelle
samt Kohlen- und Wasservorriten iiber Berg und
Tal mitfiihrt, wogegen die elektrische Lokomoti-
ve ihre Energie durch den Fahrdraht zugefiihrt
erhilt.

Ist es nach dieser Sachlage ausgeschlossen,
dieses Miflverhiltnis irgendwie grundlegend zu-
gunsten der Dampflokomotive zu verschieben, so
kommt hinzu, daB dieses durch die etwaige wei-
tere .Ausgestaltung der Dampflokomotive mit koh-
lensparenden Einrichtung wegen deren Gewichtes
weiter zuungunsten der Dampflokomotive ver-
schoben wird. Tatsichlich haben alle bisherigen
Ausfithrungen von Kondensations-, Turbinen- und
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Hochdrucklokomotiven aller moglichen Kombina-
tionen wohl unter gewissen Verhiltnissen eine
Kohlenersparnis, stets aber ein so groBes Kon-
struktionsgewicht und dementsprechend hohen
Preis und hohe Unterhaltungskosten zur Folge ge-
habt, dall diese zum Teile sehr sinnreichen Kon-
struktionen in jahrzehntelanger Arbeit nie iiber
das Versuchsstadium hinausgelangt sind. Sie sind
mit dem unheilbaren Fehler behaftet, die kohlen-
sparenden Einrichtungen ortsfester Kraftwerke in
zersplitterter Form auf eine groBe Zall bewegli-
cher Kraftquellen — solche sind die Dampfloko-
motiven — iibertragen zu wollen, ein Beginnen,
das an seiner Unwirtschaftlichkeit scheitern muB.

Welche Aussichten erdffnen sich nun, wenn
cs trotz dieser Erfahrungen gelingen sollte, grund-
legende Fortschritte in der kalorischen Energieer-
zeugung auch auf der Dampilokomotive in Form
einer erheblichen Kohlenersparnis, die bis zu 45
Prozent angegeben wird, nutzbar zu machen?
Schon nach dem gegenwiirtigen Stande der Tech-
nik sind an elektrischen Bahnen mit kalorischer
Encrgieerzeugung erheblich groBere  Kohlener-
sparnisse von 60 bis 67 Prozent verwirklicht.

Einer besonderen Betrachtung bedarf noch die
Frage der Anlagekosten. Ein amerikanischer Eisen-
bahnfachmann erklirte vor einiger Zeit unter Be-
zug auf die finanziellen Schwierigkeiten der Eisen-
bahnen der Vereinigten Staaten: ,.Die Giitertarife
der U. S. A. sind von 1900 bis 1923 um 4% Pro-
zent gestiegen. Dem steht gegeniiber, daB im
Jahre 1900 die Standardlokomotive eine 1C oder
ID war, 12.000 Dollar kostete und 75 Prozent
ihrer Zeit dienstfihig war. Eine moderne 1D1 oder
1E1 hat alle Verbesserungen zur Verringerung des
Kohlenverbrauches, kostet 70.000 Dollar und ist
45 Prozent ihrer Zeit dienstfihig."

Diese Ausfithrungen treffen den Kernpunkt der
itingsten Entwicklung der Dampflokomotive: Sie
ist eine vielteilige, sorgiiltiger Wartung und Un-
terhaltung durch hochqualifiziertes Perconal be-
diirftige Maschine geworden, deren hohe Anschai-
fungs- und Unterhaltskosten nicht hinreichen, die
erzielte Kohlenersparnis zu decken. Dic Erfah-
rungen der oben angefiihrten kohlensparenden
Versuchslokomotiven und die verheiBenen weite-
ren Arbeiten in dieser Richtung lassen in dieser
Beziehung das Schlimmste befiirchten. Demgegen-
iiber hat sich die Elektrolokomotive fortschreitend
vereinfacht und verbilligt. Schon heute sind die
Anschaffungskosten eines elektrischen Lokomotiv-
parkes geringer als die eines Dampflokomotivpar-
kes gleicher Leistungsfihigkeit, wobei den An-
schaffungskosten der kiinftigen kohlensparenden
Einrichtungen noch in keiner Weise Rechnung ge-
tragen ist. Man geht nicht fehl, wenn man an-
nimmt, daB dieselben nicht geringer sein werden
als die Ausriistung der Strecke mit dem fiir eek-
trischen Betrieb erforderlichen Fahrdraht.

Aus unseren vorstehenden, vielfach nur ange-
deuteten Uberlegungen ergeben sich die folgenden
Schliisse: Sind die Bundesbahnen zu modernisie-



ren, so hat dies nebst den laufenden und in einem
gut gefithrten Betriebe selbstverstindlichen Ver-
besserungen des Oberhauses durch ihre Elektri-
sierung mit Wasserkraftenergie, nicht aber durch
FFestlegung der hiefiir beschaffbaren Mittel in die

augenblickliche oder allmidhliche Anschaffung ei-
nes neuen Dampflokomotivparks zu geschehen,
eine SchluBfolgerung, der sich die fiir die Gestion
der Bundesbahnen verantwortlichen politischen
Faktoren nicht werden entziehen konnen.

Die Lage der deutschen Lokomotiv- u. Waggonbau-Industrie.

Wiihrend sich im Wagenbau eine allmihliche
Besserung seit der Bildung der gewill noch nicht
vollkommenen Wagenbauvereinigung, dank der
(iemeinschaftsarbeit  mit  der Reichsbahngesell-
schaft, anbahnt, ist dies beim Lokomotivbau noch
nicht festzustellen. Es sei daran erinnert, dal} die
Vorarbeiten zur Wagenbauvereinigung mit der
Bildung einer Studiengesellschaft Oktober 1926 be-
gannen, dall also ungefdhr eineinhalb Jahre zu
ciner langsamen Gesundung notig gewesen sind.
Bekanntlich veranlaBt ja die Reichsbahn die Wa-
genbaugeselischaften dadurch zu einer durchgrei-
fenden Rationalisierung, daB sie die Werke zwingt,
mit den festgesetzten Unkostensidtzen auszukom-
nien, wenn sie nicht ihre Quote und damit ihre
Reichsbahnauftrige, welche zwei Drittel aller Um-
siitze ausmachen, verlieren wollen.

Beim l.okomotivbau hat sich die Lage noch
nicht so giinstig gestaltet. Dieser hatte frither im
lLokemotivverband eine viel straffere Organisa-
tion als der Wagenbau, wihrend er heute fiir den
Inlandsbedari nur in einer losen Vereinigung zu-
sammengeschlossen ist und die Grundsitze der
heutigen Wagenbauvereinigung noch nicht ange-
nommen hat. Zurzeit hidlt man das Bediirfnis fiir
den ZusammenschluB anscheinend noch nicht fiir
zwingend. Infolge der technischen Fortschritte ist
der Fark an verwendeten Lokomotiven bei der
Reichsbahn von 27.000 auf 22.000 gesunken, also
ein LokomotiviiberschuBB zurzeit noch vorhanden.
Ehe wieder normale Bestellungen seitens der
Reichsbahn erwartet werden konnen, was sich bei
deren finanzieller Lage schwer iibersehen 14Bt, hat
der Lokomotivbau noch etwas Zeit zu einem fe-
steren ZusammenschluB. Das Tempo seiner Um-
formung wird von der finanziellen Lage der Reichs-
bahn abhdngen. Fiir 1928 sind die Verhiltnisse
hier nicht giinstig; wihrend 1927 im Gegensatz zu
1926 beziiglich der beiforderten Giitermengen, der
Wagengestellung, des Personenverkehrs zum Teil
recht beachtenswerte Steigerungen eingetreten
sind, erwartet man fiir 1928 solche nicht, Deshalb
werden sich auch hohere Einnahmen der Reichs-
bahn nur in verhiltnismaBig engen Grenzen be-
wegen, wogegen die Reparationsleistungen auf 70
Millionen, die Personalaufwendungen um 378 Mil-
lionen wachsen. -Unter-diesen Verhiltnissen ist zu
begreifen, dafl die Reichsbahn ihr Beschaffungs-
programm auf das duBerste beschrinkt, wovon na-
tiirlich auch die Lokomotviiabriken empfindlich
betroffen werden. Auch bei diesen spielen wie im
Wagenbau die Reichsbahnauftrige im Inlandsab-
satz eine wesentliche Rolle.

Im Jahre 1927 ist die Lokomotivausfuhr von
25 Millionen Mark in 1926 auf 36 Millionen Mark

gestiegen. Im Vergleich zur Leistungsfihigkeit der
l.ckonmiotiviabriken waren die Auftrige allerdings
durchaus unbefriedigend. Da das Ausland sich wei-
ter zuriickhdlt, so werden die Aussichten des Lo-
komotivbaues fiir 1928 nicht giinstig beurteilt. Die
tschechoslowakischen Staatsbahnen zum Beispiel
haven 31 Dampilokomotiven verschiedener Type
tiir 1928 in Hohe von 30 Millionen Kronen an die
Skodawerke und bei der I. bohmisch-mahrischen
Fabrik, sowie bei dem Adamstaler Fabrik unter-
gebracht, also im Inland belassen. Die finnischen
Lokomotivbestellungen, 10 Giiterzuglokomotiven,
iieterbar bis Anfang Juni 1928, sollen in England
vergeben worden sein. Beziiglich der siidameri-
kamschen Nachbestellungen von 3% Lokomotiven
ist ein grofler Streit entbrannt. Erfreulicherweise
kennte Hanomag 15 siamesische Giiterzuglokomo-
tiven mit Tender im Wert von 70.000 Pfund Ster-
ling fiir sich buchen.

Es ist ein schlechter Trost, da auch die ame-
rikanische Baldwin Lokomotive Works 1927 nur
655 Lokomotiven statt 834 in 1926 fertiggestelit
haben, wovon 486 mit Dampfibetrieb, die iibrigen
mit elektrischem Antrieb gebaut wurden. Fiir den
Export wurden von dem genannten Werk 155
Lokomotiven, davon 130 mit Dampfbetrieb her-
gestellt. Die amerikanischen Eisenbahngesellschaf-
ten haben im letzten Jahrfiinft 2600, dann 1944,
1413, 1055, 1310 und im abgelaufenen Jahre 1927
nur 520 Lokomotiven bestellt. Man kann wohl‘an-
gesichts dieser Tatsachen behaupten, daB die Lage
der Lokomotivfabriken in der ganzen Welt, von
Ausnahmen abgesehen, wenig erfreulich ist, was
den heftigen Wettbewerb, wie er sich bei den siid-
afrikanischen Auftrigen zeigte, ohne weiteres ver-
stindlich macht.

Die Streckung der Auftrige der Reichsbahn
hat verschiedentlich zu Entlassungen von Arbei-
tern und Beamten gefiihrt. So muBte zum Beispiel
eine sdchsische Waggonfabrik, wie man hort, et-
was iiber 200 Arbeiter entlassen. Im iibrigen soll
die dortige Lage, gemessen an der gesamten
Waggonindustrie, normal sein. Das Beschaffungs-
programm der Reichsbahn fiir das erste Halbjahr
1928 wird nur auf 100—120 Millionen: beziffert. Die
Ausnutzung der Werksanlagen wird als nicht ge-
niigend bezeichnet.

Der Gedanke der Typisierung von StraBen-
und Kleinbahnwagen ist in Erwigung gezogen und
in dhnlicher Weise angestrebt wie bei den Wag-
gonlieferungen fiir die Reichsbahn. Man hat aber
mit Recht darauf hingewiesen, daB dem StraBen-
und Kleinbahnwagengeschift keine allzu groBe Be-
deutung zukomme, der ZusammenschluBl der Stras-
senbahngesellschaften nur ein sehr loser sei und



noch dazu durch lokale Einfliisse sehr einseitig be-
cinfluBt werde.

Der schwierigen Lage der Waggonbauindu-
strie ist iibrigens durch ein Abkommen zwischen
der Deutschen Waggonbauvereinigung und dem
Stahlwerksverband beziiglich der Lieferung von
Stahl, Form- und Bandeisen zu besonderen Be-
dingungen Rechnung getragen. Dieses Abkommen
soll schon einige Zeit bestehen, wirkt sich aber
erst allmihlich aus.

Der amerikanische Waggonbau blickt auf ein
ungiinstiges Wirtschaftsjahr 1927 zuriick. Die gros-

Biicherschau.

Internationales Ubereinkommen iiber den Ei-
senbahnirachtverkehr (J. U. G.) vom 23. Oktober
1924, Kommentar von Dr. Otto Loening, Land-
gerichtsdirektor in Berlin, VI und 1081 Seiten, geb.
25 Reichsmark. Georg Stilke Verlag, Berlin NW.
7, DorothenstraBe 65. Alle frilheren Kommentare
iiber das Berner Ubereinkommen sind, da es jetzt
eine griindliche Neuregelung erfahren hat, veral-
tet. Loening, der als Autoritit auf dem Gebiete
des modernen Eisenbahnrechts (und auf dem in-
ternationalen Verkehr iiberhaupt) angesprochen
werden kann, hat sich der Miihe unterzogen, die-
ses schwierige und komplizierte internationale
Gesetz gemeinverstindlich zu erliutern, die bis-
herige oberstgerichtliche Rechtsprechung aller
Liander, die dafiir in Betracht kommen, in ergie-
biger Weise und zwar bis in die neueste Zeit hi-
nein heranzuziehen. — Loenings Arbeit, die mit
auBerordentlichem FleiBe zusammengetrage ist
und in ihrer Vielseitigkeit im Eisenbahnrecht nicht
ihresgleichen findet, ist fiir dieses Recht als ein
Standardwerk anzusprechen. Es hat fiir das Eisen-
bahnrecht genau dieselbe Bedeutung, wie Ritter
fiir das Seeversicherungsrecit, Schaps fiir das
Seehandelsrecht und Staub fiir das Handelsrecht.

Glasers Annalen. Jubiliums - Sonderheft zum
50jahrigen Bestehen. 1. Juli 1927. Herausgegeben
von der Deutschen Maschinentechnischen Gesell-
schaft Berlin — Verlag der Firma F. G. Glaser
— LindenstraBBe 80. Preis 30 Mark. Im staatlichen
Umfange von 332 Textseiten mit einigen hundert
Abbildungen wird eine Reihe fachtechnischer Auf-
sitze erster Autoren veroffentlicht, die sich dem
Vereinszwecke nach ausschlieBlich mit eisenbahn-
technischen Fragen befaBlen. Der iiberwiegende
Anteil entfillt auf Lokomotiv- und Wagenbau so-
wie Werkstittenwesen. Wir erwiahnen vor allem:
Fuchs, Bisherige Erfahrungen mit der Typisierung
der Reichsbahnlokomotiven. Wir erfahren darin,
daB die Typisierung nur langsam fortschreitet und
daB noch einige Jahre vergehen werden, bis alle
neuen Typen herausgebracht sein werden. AuBer
den bereits ausgefiihrten Maschinen, von denen
kiirzlich erst die 1C und 1Clt in Betrieb kamen,
interessiert vor allem noch die 2C2-Tenderloko-
motive, die vielleicht ohne hinterem Drehgestell

71

sen Eisenbahngesellschaften scheinen in dhnlicher
Weise wie die Reichsbahn bei uns, mit der Er-
teilung neuer Auftrige zuriickzuhalten. Die Be-
stellungen sollen 1927 nur 50.000 (1925 92.816 und
1922 180.154) Wagen betragen haben.

Die Ausschreibungen auf den Exportmiirkten
sind verhdltnismiBig gering. Es 1dBt sich aber nicht
iibersehen, welche Mengen freihdndig, ohne Aus-
schreibung vergeben werden. Wie aber aus ame-
rikanischen Berichten zu ersehen ist, liegt auch
der internationale Markt sehr ungiinstig.

cine vorziigliche 2C-Breitboxtype der P8 abgege-
Len hitte, da ihr Kesselmittel 3150 mm hoch liegt
und der Hinterradstand 2850 mm betragt. Die C-
und D-Verschubtenderlokomotiven thaben  blofi
1100 mm Raéder, gleichriadrig ist auch eine E-Ten-
derlokomotive. Mit 1400 mm Riader liuft hingegen
dielD1-Tenderlokomotive, da sie fiir 70 km-St.
Hochstgeschwindigkeit gebaut ist und damit wohl
auch schwere Personenziige fithren kann. Der Auf-
satz Prof. Nordmanns iiber theoretische und wirt-
schaftliche Ergebnisse der Lokomotiv - Versuche
bringt vor allem reichen Stoff iiber Kesselwir-
kungsgrade, die Rauchgasanalysen, Dampf- und
Wirmeverbrauch, Anstrengung usw. Dann folgen
Untersuchungen iiber den Abdampftender der ver-
schiedenen Turbolokomotiv-Systeme, alles mit ei-
ner Fiille von Einzelzeichnungen. Ebenso einge-
hend ist der Austauschbau der Lokomotiven be-
handelt. Gleich eingenend ist der Wagenbau be-

handelt. Dann folgen Schweilitechnik, Oberbau,
Briicken, Signalwesen und besonders eingehend
der elektrische Bahnbetrieb, Werkstittenwesen

(einschlieBlich Priifwesen), Rostschutz, Radreifen-
unterschiede usw. Uber den Stand der Versuche
im Lokomotivwesen der Deutschen Reichsbahn
steht noch folgendes: Die Krupp'sche Turbo-
lokomotive ist durch Verkiirzung des Langkessels
um 200 mm umgebaut worden, womit der Abgas-
vorwidrmer in die Rauchkammer verlegt werden
konnte. Die Versuchsfahrten sind noch nicht zum
Abschlull gelangt. In viel kiirzerer Zeit ist die Maf-
fei’sche Turbolokomotive in Betriecb gekommen,
da ihr wohl die Erfahrungen der Vorgidngerin zu-
gute kamen. Krupp beabsichtigt nunmehr eine
Hochdruckturbolokomotive zu bauen, die fiir 60 at
Druck bestimmt ist und naturgemil hiefiir einen
Wasserrohrkessel nachi Marine-Bauart verwendet.
Aber auch Maffei und Schwartzkopff gehen zu
Hochdrucklokomotiven iiber, erstere nach dem
Benson-Verfahren, letztere nach dem System Lofi-
ler, welches in Wien durch die Floridsdorfer Lo-
komotiviabrik entwickelt wurde. Alle Erwartun-
gen hat die Schmidt’sche Hochdrucklokomotive,
eine 2C-Umbaulckomotive, iibertroffen; sie hat
mit der Schnellzugfahrt von 772 t am Zughaken
hervorragendes geleistet. Ihre Entwicklung zur
Vollkommenheit ist jedenfalls rascher zu gewiir-
tigen als bei den Turbolokomotiven. Ihre Leistun-
gen werden bei geniigender Durchbildung jener
der 2C1 nur wenig -nachstehen. Bemerkenswert



sind weiters die Vergleichsafhrten zwischen Vier-
zylinder-Verbund- und Zwillings-Lokomotiven, so-
wie den Drillingsmaschinen, welche der Zwil-
lingsmaschine den wirtschaftlichen Sieg sichern.
Gewisse Aussichten bietet auch die Kohlenstaub-
feuerung. Die vorgefiithrten Beispiele zeigen, daB
die grolite Eisenbahn der Welt, die die Deutsche
Reichsbahn darstellt, iiberall an der Spitze des
Fortschrittes steht. Daher kann das vorliegende
Jubilinmswerk als unentbehrlich, fiir jeden Eisen-
bahntechniker bezeichnet werden, es ist ein Stand-
ardwerk von bleibendem Wert. Druck, Ausstat-
tung und Papier sind vorziiglich, diec Abb:ldungen
musterhaft ausgefiihrt.

Kleine Nachrichten.

Die Fahrzeuge der tschechoslowakischen
Eisenbahnen. Zur Bewiltigung des Verkehrs stan-
den am 1. Oktober 1927 folgende Betriebsmittel
zur Veriiigung: 4218 Lokomotiven und Motorwa-
gen, 3137 Tender und 118.807 Wagen, wovon
11.493 Personen-, Dienst- und Postwagen und
103.314 Giiterwagen. AuBerdem wurden dem Ver-
kehr noch 3796 Privatwagen iibergeben.

I’ie Eisenbahnen Finnlands. In Finnland wies
der Lisenbahnverkehr eine giinstige Entwicklung
auf. Am 1. Janner 1927 befanden sich 4561 km
Staatsbahnen in Betrieb. Die Einnahmen aus dem
Giiterverkehr iibertreffen diejenigen aus dem Per-
sonenverkehr etwa um das Doppelte. Infolge des
giinstigen Umstandes, dall keine unmittelbare Ver-
zinsung des in der Eisenbahn investierten Kapitals
verlangt wird, ist die finnische Staatsbahn in der
giinstigen Lage, niedrige Frachtsitze zu gewih-
ren.  Hierdurch werden gewisse Ausfuhrindu-
strien, die auf die Eisenbahn angewiesen sind,
konkurrenziihig. Darauf, daB die Frachtsitze dem
Rcalwerte nach niedriger sind als vor dem Kriege,
ist auch zum groBen Teile die erhebliche Stei-
gerung des Giiterverkehrs zuriickzufithren. Wih-
rend man in anderen Lindern dazu iibergegangen
ist, verkehrsreiche oder gebirgige Strecken zu elek-
trisieren, geht man in Finnland nicht mit derar-
tigen Planen um, obwohl es iiber ungeheure Was-
serkrifte, namentlich in den Stromschnellen des
Imatra. des groBten \Vasserfalles in Europa, ver-
filgt. Die finnischen Eisenbahnen beziehen aus den
unermeBlichen Wildern einen besonders billigen
Heizstoff, so daB eine Elektrisierung der Bahnen,
die ja nicht nur von den Kosten der elektrischen
Krait, sondern auch von denen der elektrischen
Lokomotiven und anderer Einrichtungen abhingt,
nacit Ansicht des Generaldirektors der finnischen
Eisenbahnen unwirtschaftlich wire.

Die Elektrisierung der Schweizer Bundesbah-
nen im Jahre 1927. Die Elektrisierungsarbeiten
wurden im Jahre 1927 programmiBig weiterge-
fiihrt. Die Gesamtlinge der zu Jahresende fertig-
gestellten elektrischen Strecken betrigt 1487 km,
wovon 436 km die Leistung des letzten Jahres

darstellten. Fertiggestellt wurden 1927 die Strek-
ken: Palezieux — Romont, Romont — Bern, Win-
terthur — St. Gallen — Rorschach, mit einer Ge-
samtlinge von 365 km. Weiterhin wurden die Li-
nien Rapperswil — Wattwil, Rotkreuz — Ruppers-
wil, sowie Yverdon — Neuenburg — Biel — Olten
dem elektrischen Betrieb ertfinet. Besonders auf
der letzten Linie sollen hierdurch bedeutende Fahr-
zeitverkiirzungen erzielt werden. Auch die West-
Ostverbindung Basel — Buchs wurde durch Fer-
tigstellung der Linie Richterswil — Sargans —
Buchs resltos elektrisiert. Die Fortsetzung Sar-
gans — Chur wird erst Mitte Mai 1928 fertigge-
stellt sein. Fiir das Programm 1928 sind weiter-
hin vorgesehen und teilweise schon im Bau die
Strecken Winterthur — Romanshorn — Rorschach,
Zollikofen — Biel, Oerlikon — Schaffhausen und
Miinster — Delsberg. Die Gesamtlinge der Ende
1228 elektrisierten Strecke dcr Schweizerischen
Bundesbahnen wird 1663 km, das he:Bt mechr als
die Hilfte des Bundesbahnnetzes, betragen. Da-
mit wiirden die Arbeiten der ersten Elektrisie-
rungsperiode becndet sein. Von da an wollen die
Schweizerischen Bundesbahnen eine Pause in den
Arbeiten eintreten lassen, einerseits mit Riicksicht
auf ihre finanzielle Lage, andererseits aus wirt-
schaftlichen Griinden — Abbau des Baupersonals,
der Dampflokomotiven, rationelle Ausnutzung der
Kraftwerke usw. —. Demgegeniiber wird von allen
noch nicht elektrisierten Linien Einspruch erho-
ben und auf Fortsetzung der Elektrisierung ge-
drungen, besonders vom Kanton Bern Inangrifi-
nahme der Strecke Bern—Luzern, des Briinig und
der Zufahrtslinien zur Lotschbergbahn wverlangt.
Die Generaldirektion der Schweizerischen Bundes-
bahnen scheint dem Dridngen nur nachgeben zu
wollen, wenn die Eidgenossenschaft ihr einen Teil
der ihr im Kriege und in der Nachkriegszeit auf-
gebiirdeten Lasten fiir das Land abnimmt. Fiir die-
sen Fall ist ein neues Programm aufgestellt, in dem
die Linien mit starken Steigungen und langen Tun-
nels, sowie die nicht elektrisierten Zwischenlinien,
in erster Linie die Strecke Delsberg — Basel und
Delsberg — Delle beriicksichtigt werden. Bei 30
elektrischen Lokomotiven fiir Giiter- und leichte
Personenziige wird nur melir einmidnnig gefahren.

Siidafrikanischer Lokomotivbedari. Die S. A. R.
besitzen etwa 1800 Lokomotiven, von denen
manche schon iiber 20 Jahre alt und daher wegen
mangelnder Leistung auszuscheiden s‘nd; etwa 5
Prozent jahrliche Erneuerung vorausgesetzt mit
gleichem Lebensalter von héchstens 20 Jahren,
ergibt somit einen Durchschnittsbedarf von
90 Stiick jihrlich. Zwecks Verstirkung des Fahr-
parkes und wegen stark zunehmendem Verkehr
wurden urspriinglich 165 Lokomotiven zur Be-
schaffung ausgeschrieben, jedoch nur 129 bestellt.
Bei den iibrigen 36 Stiick wurde von der Garrat-
type vorldufig abgesehen, es kamen hiefiir andere,
leichtere 2D1-Typen in Betracht, deren Gesamt-
kosten auf 225.000 Pfund Sterling geschitzt wer-
den. Insgesamt sind also eine Million englische
Piund = 34 Millionen 6sterreichische Schilling in-



nerhalb kurzer Zeit fiir Lokomotiven ausgegeben
worden. Zehn schwere Garratlokomotiven mit et-
wa 170.000 Pfund Sterling Kosten sollen jetzt aus-
geschrieben werden, der Zuschlag erfolgt am 10.
Mai und sollen dann wieder 40—50 Stiick beschafft
werden. Hundert vierachsige Giiterwagen sind bei
schirfstem Wettbewerb um etwa 70.000 Pfund
Sterling an belgische Fabriken vergeben worden.
Von den 90 Lokomotiven ist die Verteilung auf
die deutschen Fabrik erfolgt: 28 Stiick an Krupp,
49 Stiick an Henschel, 6 Stiick an Hohenzollern,
5 an Linke-Hoimann und 4 Stiick an Schwartz-
kopff. Mit Ausnahme der 14 Stiick Verschubloko-
motiven sind alle Typen schon bestehender Bau-
art, nach vorhandenen Zeichnungen anzufertigen.

Brand einer elektrischen Lokomotive. Die
Reichsbahndirektion Miinchen teilt mit: Am Diens-
tagl um 2,55 Uhr (Dezember 1627) geriet die elek-
trische Lokomotive des Giiterzuges 9937 beim Ran-
gieren in Hechendorf (Strecke Miinchen — Herr-
sciing) aus bisher noch nicht geklirter Ursache in
Brand. Die Wagen des Zuges sind dabei nicht zu
Schaden gekommen. Das Feuer wurde durch die
rasch herbeigeeilten Feuerwehren der benachbar-
ten Orte geloscht. Infolge der Abschaltung der
elektrischen Fahrleitung erhielt der Personenzug
1368 Garmisch-Partenkirchen — Miinchen eine Ver-
spdtung von 45 Minuten.

(,,Miinchner Neueste Nachrichten*)

(Hechendorf liegt 33 km von Miinchen ent-
fernt. Bei Pasing (km 8) zweigt die Bahn nach
(Garmisch-Partenkirchen ab. Da der Personenzug
1368 ungefihr um 6 Uhr Pasing durchfifirt, so hat
die Betriebsunterbrechung etwa dreidreiviertel
Stunden gedauert.)

Betriebsstorung auf der Strecke Starnberg —
Miinchen. Im Bahnhof in Starnberg entgleiste am
Mittwoch, den 21. Mirz 1928, frith auf einem Ne-
bengleis ein Wagen und rannte einen Leitungs-
mast um. Die notwendigen Arbeiten verursachten
eine Storung des Verkehrs. Die Morgenziige von
Kochel, Garmisch und Weilheim kamen mit ein-
stiindiger Verspdtung in Miinchen an.

(,,Miinchner Neueste Nachrichten*)

(Die Strecke wird seit dem Jahre 1925 elek-
trisch betrieben.)

Neuanschafiungen der amerikanischen FEisen-
bahnen. Fiir den Dienst der nordamerikanischen
Eisenbahnen wurden im Jahre 1927 nur 754 Loko-
motiven (1922 2600!), 157 Schienenmotorwagen
(fast simtlich mit diesel-elektrischem Antrieb, 1612
Personenwagen und 72.006 Giiterwagen bestellt.
4300 von den Giiterwagen waren 70 t-Trichter-
wagen; von ihnen entfallen 3000 allein auf die
Baltimore-Ohio-Bahn. Jeder dieser Wagen ladt
63,5 t (= 70 engl. t) bei 71,3 t Tragfihigkeit und
2396 t Leergewicht, also nur 32,6 Prozent der
Tragfihigkeit. Der Preis betrug 9535 bis 9715 M,
also 40,5 M-kg. Speisewagen von 72 bis 77 t Ge-
wicht kosteten 180.000 bis 218.000 M.

Lokomotiv Schneilfahrtsversuche im Wechsel
der Zeiten. Am 13. Juni 1846 versuchte man auf der
Great Western Eisenbahn, bei einer Spurweite von
2,1 m die Zugarbeit der Riesenlokomotive .,Gireat
Western”, an welche ein Train im Gewicht von
100 t gehdngt war, auf der 189 km langen Strecke
zwischen London und Bristol. Die Fahrt wurde in
2 Stunden 48 Minuten ausgefiihrt, was einer mitt-
leren Fahrtgeschwindigkeit von 80 km pro Stunde
cntspricht. Die Maschine wurde vom Ingenieur
Brunel selbst gefithrt. Die schnellste Fahrt jener
Zeit in England, weiche ebenfalls von Brunel aus-
gefithrt wurde, betrigt 20,8 km in 10 Minuten
1248 km-St.

Im Jahre 1862 durchfuhr die Maschine ,,Watt*
die 209 km lange Strecke zwischen Holyhead und
Stafford oline Anhalten in 144 Minuten, d. i. mit
ciner mittleren Geschwindigkeit von 87 km in der
Stunde.

Im Jahre 1869 durchlief eine in den Werkstit-
ten der North Western und Chicago Eisenbahn
gebaute Lokomotive 145 km in 95 Minuten, d. i.
mit einer mittleren Geschwindigkeit von 91,5 km
in der Stunde.

Im Jahre 1872 liei ebenfalls in Amerika eine
aus den Werkstitten der Scheneclady-Bahn ge-
baute Lokomotive, mit Zylindern von 406 mm
Durchmesser bei 505 mm Kolbenhub und Treib-
riadern von 1676 mm Durchmesser. die 141 km
lange Strecke zwischen Rochester und Syrakus
mit einem Aufenthalt von sechs Minuten in 88
Minuten, d. i. mit einer mittleren Geschwindigkeit
von 96,1 km pro Stunde.

Im Februar 1880 lief ein Spezialzug in 73 Mi-
nuten von Lima bis Dayton, eine Strecke von
115 km, mit zwei kurzen Aufenthalten, so dall die
mittlere Geschwindigkeit zirka 95 km pro Stunde
betrug. Seit lingerer Zeit schon wird auf der eng-
lischen Great Western Bahn fast am schnellsten im
Vergleich zu allen Eisenbahnen der Welt gefahren:
so fahrt der ExpreBzug zwischen London und Bri-
stol mit einer mittleren Geschwindigkeit von 94
Kilometer stiindlich.

In England hatten damals die fiir schnelle
Fahrten benutzten Lokomotiven nur ein Paar
Treibrader. Mit Ridern von 2430 mm Durchmes-
ser entspricht die Geschwindigkeit von 95 km einer
minutlichen Umdrehungszahl von 210 Touren. Auf
der Pensylvania-Bahn haben die Maschinen zwei
Paar Treibriader von 1720 mm Durchmesser und
die Umdrehungszalil betridgt ungefihr bei gleicher
Geschwindigkeit 300 Touren in der Minute.

Von der bayrischen G 796 (2 mal 4-4 Lok.).
Im Nachhange unserer ausfiihrlichen Beschrei-
bung im Vorjahre, Seite 205, wollen wir noch
auf die Untersuchungen Prof. Nordmanns hinwei-
sen (Organ, 1927, Heft 13), dic ganz bemerkens-
werte Auischliisse iiber diese Maschinentype er-
geben, die schwerste Tenderlokomotive Europas,
eine hervorragende Schépfung Maffeis. Die Ver-
suche fanden mit Geschwindigkeiten von 14,6 bis
17,8 km-St. als untere Grenze bis zum Reibungs-



Lokomotivfabrik Krauss & Comp., Linz a.D.

Inhaber: Osterreichische Eisenbahn-Verkehrs-Anstalt

Heif- und Nafdampf-
Lokomotiven  jeder
Grofe und Spurweite

Elektrische Lokomoti-
ven fiir Voll- und
Schmalspur

Druckluft- und Motor-
lokomotiven (eigene
Patente), Ventilsteuer-
ung Bauart Caprotti
(patentiert)

Spezial - Lokomotiven
fiir Klein-, Wald- und
2-C-1- Heifdampf-Tenderlokomotwe Reihe 629 der BBO. mit Ventilsteuerung, Bauart Caprotti Industrie-Bahnen

Zahnradlokomotiven fiir Dampf- und elektrischen Betrieb | Feuerlose und Halbfeuerlose Lokomo-
tiven ' Elektro-, Diesel- und Dampf-Triebwagen | Lokomotivreparaturen und Umbauten |
Einbau Kohlesparender Einrichtungen :

Eine grofie Zahl verschiedenster Kleinbahnlokomotiven ist stets vorralig
Modernste Fertigung Sorgfiltigste Ausfiihrung

Ty Tt

Schnellzug-Lokomotive in Kapspur (1067 mm), 26'/2m lang, 1871 schwer. (Gelenk-Union-Type.)

Mit dieser Maschine, die im Jahre 1927 nach Sidafrika geliefert wurde, ist der schwerste, in Europa
gebaute Lokomot'v-Typ schon zum dritten Male aus den Werkstatten der J. A. Maffei A.G., Minchen,
hervorgegangen. — Das erste Mal war dies 1890 die 6-achsige Mallet- Lokomotive fur die Gotthard-
bahn, das zweite Mal 1913 die 8-achsige Mallet-lokomotive fir die Bayerischen Bahnen. — Die
Erfahrungen der J.A.Maffei A.G. im Lokomotivbau sind fast so alt wie die Lokomotive selbst: schon
1841 veriieB die ers.e Masctin: des Zerk. In der Folgezeit waren eine Reihe jener Neukonstruk-
tionen, die Marksteine des Fortschritts im Lokomotivbau bedeuteten, Maffei'sche Schdpfungen.

J. A.MAFFEI A.G., MUNCHEN.

Vertretungen an allen gréBeren Platzen des In- und Auslandes.
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werte statt, nach oben jedoch 49 km-St. Die Kes-
selanstrengung ging bis 57 km-St. Dampierzeu-
gung. Hiebei zeigten sich folgende erfreuliche
Tatsachen: Ein nahezu gleicher Dampfverbrauch
zwischen 800—1600 PS, der mechanische Wir-
kungsgrad von %4 Prozent, trotz Verbundwir-
kung, vierfacher Kupplung und Gelenkwiderstand.
Der spezifische Widerstand der Lokomotive von
1,44 t ist 12 kg-t. Die Dampftemperatur im Schie-
berkasten erreicht bereits bei 900 PS den Wert
von 350 Grad, der dann gleich bleibt, wogegen
er im Verbinder innerhalb des Bereiches von 900
bis 1600 PS von 190 bis 240 Grad Celsius steigt.
Beim letztgenannten Leistungswert ist sogar der
Auspuifdampf auf 140 Grad Celsius erhitzt. Die
Hochstzugkraft betrug 24 t 0,193 vom Treib-
gewicht von 120 t im Mittel, gegen 0,33 bei Zwil-
lingsmaschinen, oder sonst vielfach 1 :3,6, ihre
kritische Geschwindigkeit 12 bis 14 km-St. Der
- Kesselwirkungsgrad von 0,79 gehort zu den hoch-
sten bisher bekannten. Da die Gegendruckbremse
beliebig ein oder beide Gestelle zur Verfiigung hat,
konnen erfahrungsgemil mit der H. C. Gruppe
leicht 300 t Zuglast abgebremst werden, mit bei-
den Triebwerken sogar 517 t.

Warum MiBleriolge bei Ausschreibungen?
Eine oft iibersehene Ursache. Erfreulicherweisc
kann heute Deutschland wieder viele Auftrige,
auch  bei Submissionen von Behorden und
grollen Gesellschaften des Auslandes, fiir sich
buchen. Oft sind die Angebote zwar sehr
glinstig, die Auftrige werden jedoch trotz-

dem nicht an deutsche Firmen vergeben. Gewdhn-
lich hat man rasch eine Erklirung zur Hand, und
diese lautet: Begiinstigung der einheimischen In-
dustrie, oder der Industrie des Landes, das starke
Interessen in dem ausschreibenden Lande hat,
besonders wenn es sich um Kolonien handelt. Mit
dieser stets zur Hand liegenden Erklirung wird
man auch in vielen Fillen den richtigen Grund
finden, besonders bei englischen, amerikanischen
und italienischen Ausschreibungen. Es ist aber
verkehrt, anzunehmen, dall zum Beispiel auch die
Ausschreibungen in  den lateinamerikanischen
Staaten, in Agypten, in Japan, Indien, Siidafrika
nur deswegen nach nichtdeutschen Liandern gehen,
weil eine offensichtliche Begiinstigung durch die
ausschreibendend Stellen vorliege.

An Hand einiger kiirzlich erzielten, durchweg
bedeutenden Ausschreibungsergebnisses soll die
Unrichtigkeit dieser Behauptung bewiesen werden.
Der Staat Sao Paolo hat fiir die Sorocabanabahn
eine groBe Ausschreibung erlassen, die fiir Neu-
einrichtungen von Stationsgebiuden, Reparations-
werkstdtten und so weiter bestimmt war. Der
Auftrag im Werte von 509.610 Dollar wurde von
der Niles Bement Pond Co., New York, gebucht.
Es lagen insgesamt sieben Angebote vor, darun-
ter auch ein belgisches und ein deutsches. Das
deutsche Angebot war um 30.810 Dollar niedriger
als das amerikanische, und der Auftrag wire ent-
weder an die deutsche oder die belgische Firma
gegangen (das belgische war noch etwas giin-
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LOKOMOTIVEN

bis zu den grofiten Abmessungen
fur jede Spurweite und alle Ver:
wendungszwecke baut

KRUPP

fur Hauptbahnen, Kleinbahnen,
Werkbahnen, Zechenbahnen
sonstige Privatbahnen.

und

Dampflokomotiven

fur Guterziige, Personenzuge,
Schnellziige, auch als Turbinenloko-
motiven, Industrielokomotiven fur
die verschiedensten Betriebsverhalt-
nisse, feuerlose Lokomotiven fur
den Verschiebedienst auf Werk:- und
Anschlufibahnen sowie fur Betriebe,
die wegen Feuergefahr oder Rauch:-
belastigung andere Lokomotiven

nicht verwenden konnen.

Elektrische Lokomotiven

fur Einphasen:Wechselstrom von
50 Per/sec. fur Vollbahnbetrieb in
jeder Grolle und fur alle Zugarten.
Schmalspurige elektrische Lokomo:
tiven fur Abraum: und ahnliche Be=
tricbe sowie elektrische Werksloko-
motiven zum Anschlufy an jedes

Drehstromnetz.

Diesel:Lokomotiven
eigener Bauart fur die verschieden-
sten Verwendungszwecke.

410

Fried. Krupp Aktiengesellschaft, Essen/ Deutschland
Abt. Lokomotiv- und Wagenbau
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stiger), wenn nicht die Lieferzeit ohne Garantie
gewesen wire und die Zeit auf neun Monate aus-
vedehnt war, wihrend die Amerikaner unter Ga-
rantic vier Monate zusagten. Dieselbe Firma ver-
mochte einen Auftrag fiir 281.770 Dollar der Chi-
lenischen Bahnen ebenfalls nur deshalb zu buchen,
weil die Lieferzeit nur die Hilfte der anderen Oi-
fertsteller war, trotzdem der Preis bedeutend
hoher gewesen ist. Die Firma Armstrong buchte
letzthin 20 Schnellzugslok. fiir Agypten zu einem
Preis, der insgesamt 1910 Piund Sterling hoher als
ein deutsches und auch noch 300 Pfund Sterling
hoher als ein franzosisches Angebot war, nur weil
die Lieferzeit unter Garantie um sieben Wochen
sich kiirzer stellte. Aus demselben Grunde wurde
die gesamte diesjihrige argentinische Lokomoti-
venbestellung in England untergebracht, wihrend
Japan erst kiirzlich 36000 t Schienen bei der Beth-
lehem Steel Co. beorderte, trotzdem der Preis
hoher als europiische Angebote waren. Aber die
garantierte Lieferzeit war Kkiirzer.

Es ist also daraus zu sehen, dall einmal heute
nicht nur der Preis eine Rolle spielt, sondern auch
die Garantie der Lieferzeit, die leider deutscher-
seits nur in seltenen Fillen gegeben wird, und
zweitens sind die deutschen Lieferzeitangebote
fast immer zu ungiinstig. Wiirde sich die deutsche
Industrie mehr den auslindischen Angeboten in
diesen beiden Punkten anpassen, so wiirden Rie-
senobjekte in Deutschland placiert werden, denn
die Preise sind durchwegs giinstig.

KLISCHEE .. INDUSTRIE
GESELLSCHAFT

SZTRANYAK, HOFBAUER & Co.

Betrieb u. Biiro I:
XII., Sehonbrunner

Bliro II:

Wien VIil., Bennog. 8

Schlofstrafe 25-27
Telephon 86-5-89 Telephon 25-8-89
Holzschnitte
Strichatzungen

Autotypien fir Schwarz-
u. Mehrfarbendruck

Stanzen
PLAKATE / WERBEDRUCKSORTEN
PROSPEKTE / PHOTOGRAPHISCHE
AUFNAHMEN IN UND AUSSER HAUS
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DampfloRomotiven und elektrifche LoRo=
motiven jeder Gréfse und Spurmeite.
Seuerlofe LoRomotiven, IMotorlokomotiven

und Triebwagen.
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Flctlen (Beie[[id)aft der Eocomotm Sabtik
vpormals @. Sigl in Wiener:=Tlenjtadt.

Erjeugniffe:

uUmbau u. Ausbefferung von Lokomotiven.

Lokomotipkefjel und LokRomobilkefjel.

Romplette Rad{dse und Erfatbejtandteile jeder
drt far Lokomotiven, Tender und Magen.

Bisher 5800 LokRomotiven geliefert.
Ortsfefte DampfRefjelaniagen moderniter Ronftruktion. i
Bisher uber 650 Dampfkeﬁe[ den: oetid)xedenften Bauatten ge[xefett. v




DIE LOKOMOTIVE
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Jeder Nachdruck aus dem Inhalte dieser Zeitschrift ohne Genehmigung der Schriftleitung untersagt

Hodidrudi-Dampflokometive ,, Wintertfiur'
60 atmn.

Mit neun Abbildungen,

Durch Steigerung des Arbeitsdruckes kann
der Wirmeinhalt des Dampfes wirtschaftiicher
ausgenutzt werden, Auf Grund dieser Tatsache
hat die Schweizerische Lokomotiv- und Maschi-
nenfabrik in Win-
thur seit mehreren
Jahren die Frage
der  Einfithrung
des  Hochdruck-
dampfes bei Lo-
komotiven einge-
hend gepriift und
ist dabei zu dem
Ergebnis gekom-

Aus Abbildung 1bis 3 ist der allgemeine Auf-
bau der Lokomotive zu ersehen. Ueber den Trieb-
riddern ist der Rohrenkessel 1 angeordnet, an
welchen sich nach vorn die Rauchkammer 2 mit
Kamin 3 und
Blasrohr 4 an-
schlieBt. Dem
| Kessel  vorgela-
1 gert ist die rasch-
laufende  Dampi-
maschine 5, wel-
che itber eine
Vorlegewelle £
vermittels Trieb-

ST TR

nem d(’lB‘- - stangen 7 die Ré-
o El:huhung der antreibt. Fiih-
des: Jrbeitsdruke rerstand 8, Koh-
ke‘h W"n = A lenkasten 9 und
o th e Tl Wasserkasten 10
Sen‘ﬂwh%\/KOhlen— und 11 sind in
und asserer- L $ 4

sparnis  erreicht 7 iiblicher Wug‘
wird, daB sich dic : angcordnet.  Dic
Firma zum Bau o i kurze Kesselbau-
einer  Versuchs- art gestattet nh‘m'
lokomotive  mit unzuldssige  Er-

60 at Dampidruck

hohung des Rad-

entschlossen hat.
Zunichst sind nur
der Kessel und
die zugehorige

Dampfmaschine
erstellt  worden,

standes diese An-
ordnung der
Dampfimaschine

vor dem Kessel,
wodurch die Zu-
gianglichkeit  zur

welche iiber ein

Biom 1520

O Py P Maschine von al-

Jahr lang auf ei- TSI e T len Seiten ge-
nem stationdren _— — wahrt ist.  Ein

Versuchsstand 7 Vorbau 12 schiitzt
nach allen Rich- Abb. 1 und 2. Hochdrucktenderlokomotive Patent Winterthur. die Maschine vor
Laufrad-Durchmesser 850 w. Verdampfungs-Heizfldche 97 gm
Treibrad-Durchmesser 1520 t. Ueberhitzer-Heizfldche 20 gm
fester Radstand 4050 Zylinderdurchmesser 3 215 mun
ganzer Radstand 8500 Kolbenhub 350 mm
Zahnradiibersetzung 1:2,5 Leergewicht 62,8 t
Wasservorrat : 6,2 t Dienstgewicht 75,0t
Kohlenvorrat 2,71 Treibgewicht 45,0t
Dampfdruck 6C Atm. Grofte zuldssige Geschw. 80km/St.
Rostiliche 1,3 qm

tungen wissenschaftlich gepriiit worden sind. Ver-
anlaBt durch die dabei erhaltenen giinstigen Resul-
tate wurde der Bau der ganzen Lokomotive in An-
griff genommen und mit dieser Ende November
1927 die erste Probefahrt durchgetfiihrt.

Schmutz, Staub und Ausstrahlung und gewihrleistet
zudeni bequemen Einstieg in diec Rauchkammer. Die
Lokomotive ist fiir Personenzugsbetrieb gebaut und
beziiglich ihrer Leistungsfihigkeit mit der Zwei-
zylinder-HeiBdampi-Lokomotive B 3-4 der Schwei-



zerischen Bundesbahnen  vergleichbar,  (Leerge-
wicht 58.3 t, Dienstgewicht 74.7 t.)

Das Arbeitsprinzip ist in Abbildung 3 schie-
matisch dargestellt. Die Verbrennungskammer 9
ist allseitig durch wasserfiihrende Elemente um-
sehlossen nnd enthillt den Rost 11. Die Rauchgase

dampirohr 36, welches zum Blasrohr 23 des Kes-
sels fiithrt; eine Abzweigung leitet einen Teil des
Abdampfes  zum Vorwirmer 30. Der Speise-
pumpendampi wird dem Kessel auf der Fiihrer-

standseite entnommen und in der Rohrschlange 28
iiberhitzt,

Eine  Hochdruck-Verbundspeisepumpe

Abb. 3. Schematische Darstellung der Hochdrucklokomotive Patent Winterthur,

Abb. 4.

durchstromen zunichst eine kurze, Stehrohre 8
enthaltende Wasserwand 3, bestreichen 'dann nach-
einander den Ueberhitzer 15 und den Rauchgasvor-
wirmer 17, num schlieBlich in die Rauchkammer
19 zu gelangen, deren Seitenwiinde je einen Ver-
brenmnungsluft-Vorwirmer 20 enthalten. Die Feuer-
anfachung geschieht in gewohnter Weise durch
den Auspuif der Kolbenmaschine. Die zur Ver-
brennung bendtigte Luft gelangt durch zwei Oefi-
nungen 21 der Rauchkammerstirnwand in die bei-
den Luftvorwirmer 20 und wird durch den Kanal
22 unter den Rost gefiihrt. Die Dampfentnahme
erfolgt durch den Regulator 14, auf dessen Ge-
hiluse die beiden Sicherheitsventile 13 sitzen; der
Arbeitsdampf gelangt durch Ueberhitzer 15 zur
Dampifmaschine 35. Nach der Expansion in der
Maschine verldBt der Dampi diese durch das Ab-

Hochdruckkessel Patent Winterthur fiir 60 Atm. Druck.

29 saugt das Spiilwasser vom Wasserkasten 33
an und driickt dieses zunichst durch den auBer-
halb des Kessels angeordneten Vorwirmer 30. Das
so auf 80—90 Grad Celsius vorgewirmte Wasser
gelangt {iber den Speisekopf 16 in  den Rauch-
gasvorwdrmer 17. Dort wird das Speisewasser
bis nahezu auf Verdampfungstemperatur vorge-
wirmt, bevor es durch das Riickschlagventil 18
in die Obertrommel 1 eintritt.

Der Rohrenkessel Abbildung 4 besteht aus
einer grollen oberen Trommel, welche als Dampf-
sammler dient und zwei kleineren unteren Trom-
meln. Die Verbindung dieser Trommein =2rfolgt
durch drei Wasserwinde und durch eine Angzahl
Rohrenelemente. Die obere Trommel besitzt zu
ihrer Revision ein Mannloch, die unteren Trommeln




gut zugéngliche Flanschen, die Wasserwinde und
Rohrelemente sind mit Revisionskappen ver-
sehen, welche auflerdem zum Auswaschen dienen.
Der Ueberhitzer besteht aus einem vertikal ange-
ordneten Rohrsystem. wihrenddem die Rohre des
Rauchgasvorwirmers horizontal liegen. Nach er-
folgtem Ausbau konnen Ueberhitzer und Rauclh-
gasvorwiarmer zur griindlichen Revision in ein-
zelne Rohrelemente zerlegt werden. Aus den Ver-
suchen mit vollig ungereinigtem Wasser hat sich
ergeben, dal sich bei der gewihlten Kesselbauart
im Kessel selbst kein fester Kalkstein absetzt, son-
dern ledigiich feiner Schlamm in geringer Quanti-
tit in den unteren Trommeln ausgeschieden wird.
der leicht herausgewaschen werden kann. Der
auBerordentliche . Vorteil dieses Hochdruckkessels
beruht auf der Vorwidrmung des Speisewassers auf
Verdampfungstemperatur. Die feste Kesselsteinaus-
scheidung findet schon in den Vorwidrmern statt,
welche in einfacher Weise gereinigt werden kon-
nen. !

Die Dampfmaschine Abb. 6, 8 u. 9) ist fiir einstu-
fige Dehnung mit Auspuffbetrieb gebaut und besitzt
drei gleiche, parallel geschaltete Zylinder. Die Kol-
ben sind selbsttragend ausgebildet, wodurch pro
Zylinder nur eine Stopfbiichse benétigt wird. Diese
besteht aus metallisch federnd angeordneten
Ringsegmenten, die won dre Kreuzkopiseite leicht
ausgewechselt werden konnen. Die Kurbelwelle ist
vierfach gelagert, auf jeder Seite sitzen federnde
Zahnkolben, welche in die Zahnrdder der Vorge-
legewelle eingreifen. Die Steuerung erfolgt durch
einsitzige EinlaBventile, der AuslaB durch Schlitze
in der Zylinderwand und wird von den Kolben
selbst gesteuert. Die Fiillungsverdnderung geschieht
durch Nocken verschiedener Form, welche auf
einer quer verschiebbaren Steuerwelle angeordnet
sind. Die Maschine besitzt in beiden Fahrrichtun-
gen sechs verschiedene Fiillungsstuien. Bei Leer-
fahrt konnen die EinlaBventile pneumatisch abge-
hoben werden. Die Schmierung der dampfifiihren-
den Teile erfolgt durch HeiBdampiol, welches durch
eine Kolbenpumpe den zu schmierenden Organen
zugefithrt wird. Der Steuermechanismus lduft iu

Abb. 5. Queransicht des Kessels.

einem oldicht verschlossenen Trog; der Kurbel-
mechanismus wird mit PreBol geschmiert, welches
von einer Zahnradolpumpe gefordert wird.

Lauf- und Triebwerk sind mit Ausnahme der
Triebstangen in iiblicher Weise ausgebildet. Die
Triebstangen greifen im Gegensatz zu den {ibli-
chen Konstruktionen in der Mitte der ersten Kup-
pelstangen an (Abb. 6), wodurch die storenden Ein-
ililsse des Tragfederspiels praktisch aufgehoben
werden, Die betriebsbereite Lokomotive ist in Ab-
bildung 1 dargestzllt, das Leergewicht betrigt 62.8
Tonnen, das maximale Dientsgewicht 75 t.

Abb. 6. Ansicht des Triebwerkes der Hochdrucklokomotive.



Die Vorteile der Hochdruck-Dampilokomotive
+Winterthur® konnen folgendermallen zusammen-
gefalit werden:

1. Wesentliche Kohlenersparnis, dadurch Ver-
billigung des Betriebes und Entlastung der
Heizarbeit.

2. Wesentliche Wasserersparnis, wodurch der

Aktionsradius erhoht wird; bei gleichbleiben-
Reduktion

dem Aktionsradius tritt eine des

6. Die Kesselbauart gestattet eingehende Kon-
trolle von auBen und innen.

7. Durch die besondere Anordnung von Speise-
wasservorwirmern setzt sich im Kessel kein
fester Kalkstein an.

8. Der in den Vorwirmern ausgeschiedene Kalk-
stein kann leicht durch mechanische Apparate
entfernt werden.

9. Das rauchgasseitige Ausbiirsten des Kessels

Abb. 7. Rahmengestell mit Dampfmaschine.

toten Gewichtes ein und ergibt damit eine Er-
hohung des Transportgiitergrades. AuBerdem
wird der Kalksteinansatz im Vorwirmer ge-
ringer, wodurch die Kosten fiir den 'Unterhalt
der Lokomotive erniedrigt werden.

3. Im Gegensatz zu Turbinen- und Diesellokomo-
tiven fillt das Baugewicht nicht hoher aus als
bei iiblichen Lokomotiven, somit steilt sich
auch der Beschaffungspreis ungefihr gleich
hoch wie bei den bisherigen Dampflokomo-
tiven.

braucht infolge der besonderen Kesselbauwart
nicht mehr so oft zu erfolgen.

10. Anwendungsmoglichkeit der Kesselbauart fiir
Driicke iiber 25 at fiir Lokomotiven und
Schiffe.

11. Diz Dampimaschine ist allseitig zugidnglich.

12. Der Kurbelbetrieh und die Steuerung laufen in
staubdicht geschlossenen Oelkasten, wodurch
geringster Verschleill und ldngere Lebens-
dauver gewihrleistet wird.

13. Die Zahnradiibersetzung erlaubt ein weiches.

Abb. 8. Langsschnitt durch die Dampfmaschine.

4. Die Bedienung der Lokomotive ist einfacher
als bei iiblichen Dampflokomotiven.

5. Finfachste Bauart von Kessel und Maschine
mit einem Mniimum von Hilfsapparaten, wo-
durch die Storungsquellen auf ein Mindestmaly
reduziert werden.

stoBfreies Anfahren und reduziert den Un-
gleichformigkeitsgrad. Demzufolge konnen dic
Triebachsdriicke besser ausgeniitzt werden.
14. Das Triebwerk ist ausbalanciert.
15. Das Lokomotivisystem gestattet, die leistungs-
fahigsten Einheiten zu bauen.

Vergleichsiahrten mit der ,,Winterthur Hochdruck- Dampilokomotive 60 at und einer HeiBdampi-Zwil-
lingslokomotive 12 at,

Mitte Jdnner 1928 sind auf Strecken «der
Schweizerischen Bundesbahnen Vergleichsfahrten
mit der neuen ,Winterthur* Hochdruck-Lokomo-
tive 60 at und einer HeiBBdampf-Zwiliingslokomo-
tive 12 at der Schweizerischen Bundesbahnen,

Serie B 3-4 Nr. 1348, durchgefiihrt worden, um die
Kohlen- und Wasserersparnis der Hochdruck- ge-
geniiber der Niederdruck-Lokomotive festzustellen.
Die . beiden Maschinen, deren Daten nach-
stehend aufgefiihrt sind, konnen in bezug auf ihre




Leistungstdhigkeit als gleichwertig betrachtet wer-
den und ihre Vorrdate reichen fiir ungefihr den-
selben Aktionsradius aus. Die Niederdruck-Loko-
motive ist drei Monate vor diesen MeBfahrten re-
vidiert worden, war also wihrend den Proben
im besten Zustand.

Die Versuche sind je an aufeinanderfolgenden

Mittl. Fahrgeschw. in km/St. 61,8 60,7 55 53,5
Kohlenverbrauch in kg 776 1176 1012 1449
Wasserverbrauch in Liter 5250 9700 6550 12200

Bezielit man die Werte auf die Pferdekraft-
stunde am Zughaken, so resultiert eine Kohlener-
sparnis von 35 bis 40 Prozent und eine Wasser-
ersparnis von 47 bis 55 Prozent.

Abb. 9. Querschnitt durch die Dampfmaschine.

Tagen bei gleicher Witterung und je mit dersel-
ben Zugkomposition auf den Strecken Winterthur-
—Romanshorn und Winterthur—Stein—Sickingen
lediglich mit Halt auf den Emdstationen ausgefiihrt
worden.

Die MeBfahrten wurden unter Mitwirkung
und Kontrolle der Schweizerischen Bundesbahnen
durchgefiihrt, welche ihrerseits das Fahrpersonal
und den Dynamometerwagen*) mit Bedienung
zur Verfiigung stellten. Als Brennstoff wurden
ausschlieBlich ,,BB*“-Briketts mit einem unteren
Heizwert von 7300 WE-kg verwendet. Die Re-

sultate «der MeBfahrten sind in nachstehender
Tabelle zusammengestellt,

Linge in km 112 149
Max. Steigung in pro mille 12 8
Anhingegewicht in t 242 300
Achsenzahl 31 40

Uebersicht der Hauptabmessungen der beiden
Vergleichslokomotiven:
Hochdruchlokomotive Niederdrucklokomotive

»Winterthur*
60 Kesseldruck in at 12
1.33 Rostiliche in gm 2.3
97 Wasserberiihrte Heizfliche in gm 120
20 Ueberhitzer-Heiziliche in gm 32.2
2.7 Wasser im Kessel in ¢cbm 4.9
3 Zylinderzahl 2
215 Zylinderdurchmesser in mm 540
350 Kolbenhub in mm 600
1:25 Zahnradiibersetzung -
1520 Triebraddurchmesser in mm 1520
80 Maximale Geschwindigkeit in km-h 75
62.8 Leergewicht (N. D. mit Tender) in t 64.2
75.0 Dientsgewicht in t 90.8
6.2 Wasservorrat in cbm 16
2.7 Kohlenvorrat in t 4

1-9-1 Salfsdimellzugsfokomoltive Ffeifie 1570
der Oesterr. Bundesbafimen.

Von Ing. Ernst Linsinger, Wien.
Mit 14 Abbildungen.

Schon wihrend der Elektrifizierung der Arlberg-
strecke machte sich bei den Oesterr. Bundesbahnen
das Bediirfnis nach einer Talschnellzugsmaschine
geltend, die eine weitere Kiirzung der Fahrzeiten mit
Riicksicht auf die bevorstehende Umstellung der
siiddeutschen Linien auf elektrischen Betrieb ermog-
lichen sollte. Die Lokomotive war zundchst fiir die
Beforderung der Schnellziige auf der Strecke Inns-
bruck—Landeck gedacht und sollte spdter in gro-
Berer Anzahl als wichtigste Maschine fiir die Strecke
Innsbruck—Salzburg in Betracht kommen.

Dem Entwurf wurden hinsichtlich der Zugfor-
derungsleistungen die Dampfschnellzugslokomotiven

der Reihen 310 (1 C 2),470 (1 D 1) und 113 (2 D)
zugrunde gelegt.

Aus der nachstehenden Tabelle sind die gefor-
derten Leistungen ersichtlich.

Zugsgewicht  Steigung Fahr&eschwind‘igkeit in km/St.
int in %0 Garantiert erreicht
450 15 30 60
450 10 50 66
600 5 65 70
650 0 80 85 Hochst-

geschwindigkeit.

im Betriebe konnten die garantierten Leistunger:
teilweise sehr erheblich iiberschritten werden. Zum
Vergleich mit den verlangten Fahrgeschwindigkeiten



Talschrellzugslokomotive der osterr. Bundesbahnen mit Einzelachsantrieb und

Vertikalmotoren, Reihe 1570, Achsfolge 1—Do—1.

Abb. 1.

Achsfolge 1 Do 1
Stromart Wechselstrom 162z Per.
Fahrdrahtspannung 15.000 Volt
Zahl der Motoren 4
Dauerleistung der 4 Motoren (nach REM) 1720 PS
Geschwindigkeit hiebei 66 km, St.
Stundenleistung der 4 Motoren (nach REM) 2240 PS

Geschwindigkeit hiebei 57 km/St.
Dauerleistung des Transformators 1550 KVA
Treibraddurchmesser (bei 50 mm starken

Radreifen) 1310 mm
Laufraddurchmesser (bei 50 mm starken
Radreifen) 994 mm

11000 mm
8800 mm

Gesamtradstand
Gefiihrte Linge (Drehzapfenentfernung)

sind auch die tatsédchlich erreichten, die auf allen
vorkommenden Steigungen konstant gehalten wer-
den konnen, in die Tabelle aufgenommen,

Mit Riicksicht auf den in Oesterreich damals auf
14.5 t beschrinkten (erst widhrend des Baues auf
16 t erhohten) Achsdruck kam zur Beforderung der
schweren Schnellziige von vornherein nur eine D-
Maschine in Betracht. Ferner war fiir die bogenrei-
chen Strecken der Oe. B. B. moglichst gute Kurven-
laufigkeit anzustreben; auch wurde die Hochstge-
schwindigkeit nicht allzu hoch mit 85 km/St. ange-
setzt. Da sich speziell die genannte Forderung bei
dem von den Oesterr. Siemens-Schuckert-Werken
vorgelegten Entwurf mit Einzelachsantrieb und
stehenden Motoren in ausgezeichneter Weise ver-
wirklichen lieB, sah sich die Oe. B. B. veranlaBt, im
Hinblick auf das auch anderwirts deutlich erkenn-
bare Streben, fiir schnellfahrende Lokomotiven vom
Stangenantrieb loszukommen, dieser neuen Antriebs-
art den Vorzug zu geben und so konnte Anfang

Fester Radstand des Drehgestelles 2200 mm
Linge iiber Puffer 14000 mm
Dachkante iiber Schienenoberkante 3750 mm
Grolte Breite 2990 mm
Gesamtgewicht 91,6 t
Gewicht des elektrischen Teiles 39,0 t
Gewicht des mechanischen Teiles 52,6 t
Reibungsgewicht 63,6 t
Triebachsdruck 15,9 t
Laufachsdruck 14,0 t
Hochstgeschwindigkeit 85 km/St.
Hauptentwurf und Lieferer des elektrischen Teiles:

Oesterreichische Siemens-Schuckert-Werke, Wien.
Lieferer des mechanischen Teiles: Lokomotiviabrik
Krau & Co., Linz.

1924 der Auftrag auf 4 Maschinen der genannten
Firma erteilt werden.

Abb. 2. Radsatz mit Hohlwelle.
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Abb. 3. Taschnellzugslokomotive, Reihe 1570, Achs-

folge 1—Do—1, Querschnitt.
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Radius: 250m
Spurerweiterung: 35mm

Radien: 1:500
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. Sehnen: 150 und Drehgestellen Type"R 1570" |
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Abb. 4. Vergleich zwischen Kraufi-Helmholtz-Gestellen

und Drehgestellen der Type «R 15705,

Abb. 5. Hohlwellentrommel, gedifnet, mit Kupplung (Patent OSSW).



Der in mancher Hinsicht grundlegend neue Ein-
zelachsantrieb Bauart OSSW sieht stehende Motoren
vor, die tiber Kegelradpaare auf eine Hohlwelle trei-
ben. Die Motore sitzen auf StahlguBgehdusen, die,
zwischen die beiden Rahmenplatten eingerassen,
gleichzeitig als Querversteifung dienen und die
Lager fiir die Hohlwelle enthalten. Die Bewegungen
der unabgefederten Achse werden von einer Gelenk-
kupplung (Patent OSSW) aufgenommen. Diese be-

steht aus einer in der Hohlwelle gelagerten Quer-
welle, einer auf der Achse anndhernd in der Mitte
zwischen beiden Riddern aufgekeilten Doppelkurbel
und dem die beiden verbindenden Lenkerpaar. Die
geometrischen Verhdltnisse der Kupplung sind so
giinstig, daB die Drehmomentsiibertragung in den
meisten Lagen in vollkommener Weise ohne jede
Winkelgeschwindigkeitsinderung erfolgt. Sie gestat-
tet auBer der Parallelverschiebung infolge der zen-

@ - 3703
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Abb. 6. Schematische Darstellung der ausgefiihrten
OSSW-Kupplung.

Abb. 8. Schaubild der mechanischen Verriegelung der
Druckluftschiitzen (Patent OSSW).

Erklgrung :
1-16 Schiitzen
17 Haupftransformator
18 Hauptolschalter
19 Dach-Stromwandler
20 Drosseispule

23 Stromwandler der Motorengruppe
24 Stromwandler der Motorengruppe Il
25 Fahrtwender der Motorengruppe !
26 Fahrtwender der Iloforengruppe i/
27 Motorengruppe |

28 Motorengruppe Il

29 Spannungsteiler

30 31 Treanschitzen

3709

Abb. 7. Hauptstromschaltbild zur Lokomotive Reihe 1570 der Osterr. Bundesbahnen,



tralen Anordnung des Antriebes sehr groBe Seiten-
verschiebungen, ferners Schrdankungen und endlich
beliebig kombinierte Lagen.

Diese Eigenschaften des neuen Antriebes ermog-
lichten es, das Problem des guten Kurvenlaufes in
mustergiiltiger Weise zu losen. Die 1. und 4. Trieb-
achse sind mit der zugehodrigen Laufachse zu nor-
malen Drehgestellen mit festem Drehzapfen zusam-
mengefaBt; beim Einlauf in Bogen vollfiihrt die
Triebachse eine mit einer Schriankung verbundenc

Seitenverschiebung, die durch Anschlage auf 32 mm
begrenzt ist. Die mittleren Triebachsen sind 32 mm
seitenverschiebbar und haben auBerdem 10 mm
schmalgedrehten Spurkranz. Derart hat die Lokomo-
tive keinen festen Radstand, wohl aber eine groBe ge-
fithrte Linge (8800 mm Drehzapfenentfernung). Die
durch die hochsitzenden Motoren erzielte verhdltnfs-
maBig hohe Schwerpunktslage trdgt ebenfalls zur
Verbesserung des Laufes bei.

Ein weiterer Vorteil des zentralen Antriebes ist

‘]i“
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Abb. 9. Vertikalschnitt und Horizontalschnitt durch den Vertikalmotor, mit Federung.



darin gelegen, daB die Kraftiibertragung bis zur
Treibachse in die Mitte zwischen die Rader zu liegen
kommt, so daB das Drehmoment von Achsmitte nacn
beiden Seiten gleichmdBig abflieBen kann. Der An-
trieb ist unempfindlich gegen Parallelverschiebungen
der Achse innerhalb der Hohlwelle; genaue Zentrie-
rung ist also beim Einbau nicht notig. Aus- und Ein-
bau einer Achse samt Hohlwelle, Gelenkkupplung
und groBem Zahnrad erfolgt in einfachster Weisc
am Senktisch.

Durch die Hochsetzung des Motors entfallen die
bei den tiefliegenden Motoren vorhandenen GroBen-
beschrdnkungen. Auch die Wahl der Motordreh-

Vorteil des AuBenrahmens ist die gute Zugdnglich-
keit der Achslager. Diese erhielten — erstmalig bei
Osterreichischen Lokomotiven = —  selbsttatige
Schmierung, bestehend aus einer auf dem Achsbund
sitzenden Schopfscheibe und 2 feststehenden Ab-
streifern, die stdndig reichlich frisches Oel den
Schmiernuten zufithren. Die Lager haben sich vor-
ziiglich bewdhrt.

Die Motoren haben nach REM 316 KW Dauer-
leistung und 410 KW Stundenleistung, was einer ge-
samten eingebauten Leistung von 1720 PS bezw.
2240 PS entspricht. Die stehende Welle ist dreifach
gelagert: oberhalb des Ankers, zwischen Anker und

Abb. 10.

zahl und der Zahnradiibersetzung steht dem Kon-
strukteur innerhalb der normalen Grenzen frei. Die
Anpassungsfiahigkeit des Antriebes wird durch die
Méglichkeit, kleine Rader zu verwenden, noch wei-
ter begiinstigt. Die Maschine konnte als erste von
europdischen Maschinen mit Einzelachsantrieb mit
1350 mm Triebraddurchmesser gebaut werden. End-
lich ist noch hervorzuheben, daB die Motoren auch
wiahrend der Fahrt allseits gut zugénglich sind.

Der aus 24 mm starken Platten bestehende Rah-
men ist als AuBenrahmen durchgebildet. Wie bereits
erwihnt, verleihen ihm die 4 StahlguBgehduse fiir
die Motoren sehr groBe Steifigkeit. Ein groBer

Vertikalmotor fiir die Talschnellzugslokomotiven, am Priifstand.

Ritzel und unterhalb des Ritzels. Das letztere Lager
befindet sich bereits in dem oben erw&hnten Stahl-
guBgehduse, wahrend die beiden anderen Lager im
Motorkorper sitzen. Mit dem obersten Lager ist das
Spurlager (ein Krupp’sches Segmentlager) baulich
vereinigt. Die Schmierung aller Lager erfolgt in
einem geschlossenen Oelkreislauf mit Hilfe einer von
der Motorwelle angetriebenen Oelpumpe. Die Lager
wurden gegen das Motorinnere sorgféltig abgedich-
tet, so daB dieses stets vollkommen trocken bleibt.
Der Ankerkorper ist nicht unmittelbar auf die Welle
aufgekeilt, sondern unter Zwischenschaltung einer
aus Blattfedern bestehenden federnden Kupplung
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Abb. 11. Unterbringung der Vakuumpumpen mit Motoren Abb. 12. Fiihrerstand der Talschnellzugslokomotive
im Vorbau der Talschnellzugslokomotiven, Reihe 1570. 1—Do—1, Reihe 1570, der osterr. Bundesbahnen.
L

Abb. 13. Hilfsgetriebe-Schalttafel am Fiihrerstand der Talschnellzugslokomotive.



gegen dieselbe relativ zwischen Anschldgen verdreh-
bar. Die Federung des Antriebes ist also hier in den
Motor selbst verlegt. Aus- und Einbau der Motoren
erfolgen durch abnehmbare Diécher.

Der Ersatz eines Motors durch einen anderen
erfordert hiedurch nur wenig Zeit.

Die Kegelrdder haben ein Uebersetzungsver-
hdltnis von 1:3,82 und haben Schraubenverzahnung.
Das groBe Rad ist aus naturhartem Stahl geschnit-
ten, das kleine ist gehdrtet. Die widhrend des Baues
gegen die Verwendung von Kegelrddern vielfach ge-

schritten werden. Die derzeitige Belastung auf der
Arlberg—Ostrampe (26.4°/o0 maBgebende Strigung)
betrdgt 280 t, welche mit 58 km/St. gefordert wer-
den kann. Bei einer Anfahrt auf der genannten Stei-
gung und in einem 300er Bogen konnte eine Be-
lastung von 268 t in 1 Min. 35 Sek. auf 48 km/St.
beschleunigt werden. Die Maschinen erreichten
schon in der ersten Betriebszeit Tagesleistungen von
630 km und Monatsieistungen von 13.000 km.

Die guten Betriebserfahrungen haben die Oe.
B. B. bewogen, die Bauart prinzipiell — abgesehen

Abb. 14. Schnellzugslokomotive, Reihe 1570, mit Einzelachsantrieb, vor dem Zuge.

duBerten Bedenken, wurden durch die Betriebserfah-
rungen in glinzender Weise widerlegt. Die Réder
laufen vollkommen gerduschlos und zeigten nach
130.000 km noch keine nennenswerte Abniitzung.
Die erste der 4 Lokomotiven wurde noch im
Jahre 1925 abgeliefert, die iibrigen 3 in der ersten
Hilfte 1926. Die Maschinen wurden sofort in den
Dienst auf den Arlbergrampen eingestellt und befor-
derten Schnell- und Personenziige auf der Strecke
Innsbruck—Bludenz, spdter dann Worgl—Buchs. Die
garantierten Leistungen konnten wesentlich {iiber-

disenbafinen auf

Die Eisenbahnen von Luzon, der Haupt-
der Philipinen, verdanken ihren Ursprung
britischem Unternehmungsgeist und Kapi-
tal, die sich schon betédtigten, als die Inseln
noch spanischer Besitz waren, ihre hohere Ent-
wicklung setzte aber erst ecin, als die Insel-
gruppe 1898 an die Vereinigten Staaten abgetre-
ten wurde, die dafiir eine Entschadigung von 20 Mil-
lionen Dollar zu zahlen hatten. Die Hauptinsel Luzon
hat eine Flach von etwas iiber 100.000 km?; ihre
Eisenbahnen sind jetzt 1060 km lang. 1888 wurde
eine englische Gesellschaft zum Bau einer etwa
200 km langen Eisenbahn auf dieser Insel gegriindet,
der die spanische Regierung die Genehmigung zum
Bau erteilte und den Betrieb auf 99 Jahre iiberlieB.

insel
zwar

von den infolge der hoheren Leistung notwendig ge-
wordenven Aenderungen auch weiterhin als
Schnellzugslokomotive  beizubehalten.  Fiir  die
Strecke Innsbruck—Salzburg wurden 25 Stiick be'
den Oe. S, S. W. bestellt, deren Ablieferung im
Frithjahr 1928 beginnen wird. Diese Maschinen wer-
den 3100 PS Stundenleistung erhalten und Ziige von
550 t auf ldangeren Steigungen von 10”00 mit
75 km/St. befordern konnen; sie werden ais Reihe
1670 bezeichnet und hoffen wir, in Kiirze ausfithirlich
dariiber berichten zu kdnnen.

den Shilippinen.

1903 wurden Plidne fiir weitere Bahnbauten aufge-
stellt, und die Regierung genehmigte sie ohne zeit-
liche Beschrdnkung in bezug auf das Betriebsrecht.
Die Aufstidnde, die auf den spanisch-amerikanischen
Krieg gefolgt waren und bei denen die Eisenbahnen
schwere Schiden erlitten hatten, fiihrten zu l!ang-
wierigen Verhandlungen mit den Vereinigten Staa-

‘ten wegen des Ersatzes dieser Schdden, und 1906

wurde als AbschluB dieser Verhandlungen eine Ge-
sellschaft nach amerikanischem Recht gegriindet, die
nunmehr an Stelle der englischen Gesellschaft trat
und alle deren Rechte und Pflichten iibernahm. Die
Aktien der neuen Gesellschaft blieben jedoch im
wesentlichen in englischen Hianden. Das Betriebs-
recht wurde der neuen Gesellschaft fiir alle Strecken,



auch fiir die dlteren, auf alle Zeiten iibertragen. Ver-
mutlich um den englischen EinfluB in einem Laude,
das unter amerikanischer Hoheit steht, zu brechen,
erwarb die Regierung 1917 alle Aktien der Lisen-
bahn und iibernahm diese infoigedessen fiir dcn
Staat. Wir haben also hier den im Gebiet der Ver-
einigten Staaten ganz vereinzelten Fall einer Staais-
bahn; nur in Alaska findet sich ein zweiter solcher
Fall, sonst hdlt man durchaus an dem Gedanken
fest, daB der Eisenbahnbau und -Betrieb privatem
Unternehmungsgeist zu iiberlassen ist. ~ Die Form
ciner Privatgesellschaft ist allerdings auf Luzon auf-
recht erhalten worden.

Die Eisenbahnen von Luzon bestehen aus zwei
Teilen, einem sich von Manila nach Norden und
einem sich nach Siiden erstreckenden Ast. Der nord-
liche Teil, der jetzt in Bauang endigt, ist mit einigen
Zweigbahnen 505 km lang; Veridngerungen um etwa
60 km sind geplant. Nach Siiden erstreckt sich die
Eisenbahn bis Legazpi und Tobaco, wobei allerdings
auf etwa halbem Wege eine ungefdhr 100 km breife
Liicke noch zu schlieBen ist. Ehe dies geschieht, wird
der Verkehr zu Wassen bedient, wobei auch Lisen-
bahnfahrzeuge iiberfithrt werden. Die siidlichen
Eisenbahnen sind zusammen 555 km lang. Beide
Netze werden getrennt verwaltet, obgleich sie in
einer Hand vereinigt sind. Neuerdings haben sic auch
einen Gemeinschaftsbahnhof in Manila. Die Strecken
sind in Kapspur angelegt; sie sind im wesentlichen
cingleisig; nur von Manila ausgehend haben '1 km
nach Norden und 3 km nach Sitiden ein zwcites
Gleis. Neben den Eisenbahnen bestehen in Manila
noch elektrische StraBenbahnen zur Verbindung mit
den Vororten. An der Nordstrecke liegt, in der Ndhe
von Bauang, Baguio, die Sommerfrische fiir dic Phi-
lippinen, auf fast 1500 m Meereshohe, Es besteht die
Absicht, diesen Kurort durch eine Zahnradbahu an
die Eisenbahn anzuschlieBen; bezeichnend fiir die
neuzeitliche Entwicklung des Verkehrswesens ist ¢s,
daB man es vorgezogen hat, statt dessen eine StraBe

zu bauen und auf ihr einen Kraftwagenverkehr cin-
zurichten. Die einzige bereits beschafite Lokomotive
ist fiir Verschiebezwecke umgebaut worden. Der
Schnellzug nach Bauang, der auch den Verkenr nach
Baguio vermittelt, legt seine 254 km in 8 Stunden
18 Minuten zuriick; zwei Mal in der Woche fithrt er
Schlaf- und Speisewagen. Auf der Siidstrecke féihrt
ein Zug téaglich die 255.5 km von Manila bis Alune-
ros in 7 Stunden 38 Minuten, was fiir eine Glanz-
leistung gilt. Zwei Mal in der Woche hat er An-
schluB an einen Dampfer, der den Verkehr mit Pasa-
cao vermittelt und dadurch die Fortsetzung der Reise
auf dem abgetrennten Teilstiick der Siidstrecke er-
moglicht. Die Fahrt auf der Siidstrecke fithrt durch
landschaftlich reizvolle Gegenden; unter anderem
liegt an dieser Strecke der Berg Mayon, der sich bis
auf 2420 m Hohe erhebt.

Die Betriebsmittel der Eisenbahnen von Luzon
stammen zum Teil noch aus der Zeit der englischen
Gesellschaft, zum Teil sind sie neuerdings erst ange-
schafft worden; es soll einen eigenartigen Anblick
gewdhren, so verschiedene Betriebsmittel neben
einander zu sehen. Der Lokomotivpark umfnBt
148 Stiick, unter denen sich noch die Lokomotive
Nr. 1 befindet; unter den neueren sind die Achsan-
ordnungen 1 E 1 bei aus Amerika und 2B 1 bei aus
England gelieferten Lokomotiven vertreten. Alle Per-
sonenziige fahren mit selbsttiatiger Luftsaugebremse,
fiir die auch die meisten Giiterwagen eingerichtet
sind. Die Personenwagen, 188 an der Zahl, haben nur
1. und 3. Klasse, woran man noch den englischen
EinfluB erkennt, wahrend die Ausriistung der Loko-
motiven mit elektrischen Kopflichtern und Lautewer-
ken von den amerikanischen Eisenbahnen iiber-
nommen ist. 1796 Wagen dienen dem Giiterverkehr;
dazu kommen noch 60 Gepdckwagen und ebensoviel
Dienstwagen. Die wohlausgestatteten Werkstitten
liegen in der Ndhe von Manila. Sie sollen demnédchst
auf elektrischen Antrieb umgestellt werden, der
Strom soll durch Dieselmotoren erzeugt werden.

Wagenbesteffungen der Uesterreidiisdien
Bundesbahfnen.

Die Bundesbahnen haben  kiirzlich 6150
Wagen in Bestellung gegeben, darunter 190 vier-
achsige D-Zugwagen dritter Klasse, 300 Lokalzug-
und 210 Gepiackwagen. Von den 5450 bestellten
Giiterwagen werden 2000 normale gedeckte Wagen,
1400 offene Holz- und 1600 Kohlentransportwagen
sein. Die restlichen sind Spezialwagen. Der Kosten-
aufwand betragt rund 100 Millionen Schilling.

Es ist seit Jahrzehnten die bedeutendste Wagen-
bestellung Oesterreichs. Die jetzt zum erstenmal ge-
gebene Gelegenheit wird von den Bundesbahnen be-
nutzt, um eine neue Wagennorm zu schaffen. Wenn
auch die ehemaligen k. k. Osterreichischen Staats-
bahnen fiir ihre Fahrzeuge sehr gute Normen aufge-
stellt hatten, bestanden doch zur Zeit der Monarchie
zahlreiche Privatbahnen mit eigenem Fahrpark. Der
Erfolg des gegenseitigen Wettbewerbes, die besten
Wagengattungen herzustellen, war, daB man von
einer Osterreichischen Wagennorm eigentlich nicht

sprechen konnte, da insbesondere die durchlaufen-
den Fernziige aus Siid-, Nord- und Staatseisenbahn-
Staatswagen verschiedenster Art bestanden.  Nach
dem Zusammenbruch muBten die Bundesbahnen
dieses Erbe antreten.  Nunmehr gehen sie daran,
durch das Ausscheiden der alten Wagen und durch
die groBe Bestellung vereinheitlichter Wagen eine
Verminderung der Vielgestaltigkeit ihres Wagenkar-
kes herbeizufithren. Dabei stiitzen sie sich auf weit-
gehende vorziigliche Vorarbeiten, die im osterreichi-
schen «NormenausschuB» seit jahren geleistet wur-
den, ebenso aber auch auf die Normenarbeiten, wel-
che die deutschen Reichsbahnen durchzufithren im
Begriffe sind. Die Bundesbahnen haben im Zusam-
menwirken mit den Wagenfabriken ein Normen-
bureau geschaffen, das nach der Methode des oOster-
reichischen Normenausschusses arbeitend, in der
neuen Fahrzeugnorm die Interessen aller beteiligten
Faktoren, in erster Linie die der Bundesbahnen, aber



auch jene der einzelnen Industrien und Halbfabrikat-
erzeuger zum Nutzen der gesamten osterreichischen
Wirtschaft zu beriicksichtigen sich zur Aufgabe ge-
macht hat.

Die neuen Giiterwagen zeichnen sich durchweg
durch eine groBere Tragfdhigkeit aus und werden
fiir die Verwendung selbsttdtiger Bremsen vorge-
richtet. Die Personenwagen, sdmtlich fiir die IIL
Klasse bestimmt, werden eine vollkommen neue Bau-
art schon insofern verkorpern, ais das wesentliche
Herstellungsmaterial des Wagenkastens nicht wie
bisher Holz, sondern Eisen sein wird. Die Bundes-
bahnen sind dabei von der Erwdgung ausgegangen,
daB in allen europdischen Ladndern ein Abstromen
der Fahrgdste von der 1I. in die Ill. Klasse erfolgt
ist, daB aber auch dann, wenn sich diese Beobach-
tung nicht ergeben hitte, das Bediirfnis nach Ver-
besserung der Ill. Klasse entsprechend der Entwick-
lung der Zeit zu einer Notwendigkeit geworden ist.
Samtliche Wagen Ill. Klasse, die in Auslandsschnell-
ziigen laufen, werden von den Bundesbahnen im
Laufe des Jahres 1929 durch neue ersetzt werden
Die aus diesen Ziigen entnommenen Vierachser ill.
Klasse der bisherigen Bauart werden in die Inlands-
schnellziige eingereiht werden und so einem lang-
gehegten Bediirfinis der inldndischen Bevolkerung
Geniige leisten.  Die aus den Inlandsschnellziigen
herausgezogenen Wagen, die vermoge der hohen

Satentberidit

mitgeteilt von der autorisierten Patentverwertungs-

kanzlei Alfred Hambur ger, Gerichtssachverstin-

diger fiir das Patentfach, Wien, V11, Sieben-
sterngasse 1.

Oesterreich.
Einspruchsfrist bis 15. Mai 1928.

Soc. An. Locomotive a Vapore «Franco», Mai-
land. Gelenkkupplung. 12 Juni 1925.

Hammerwerk, Schulte m. b. H., & Co., Komm.-
Ges., Plettenberg. 4. Oktober 1926.

Gebr. Hardy, Maschinenfabrik und GicBerei A.
G. und Krehann Emil, Ing., W ie n. Druckluftbremse.
15. Dezember 1926.

Liesinger Motorenfabriks A. G., Liesing. Federn-
des Rad fiir Schienenfahrzeuge insbesondere Drai-
sinen. 6. Oktober 1926.

Deutsche Babcock & Wilcox Dampfkessel-
Werke A. G., Oberhausen. Rohren-Lufterhitzer. 27.
Oktober 1926.

Roucka Erich, Ing., Blansko. Einrichtung zur
Regelung der Kiihlung, insbesondere fiir zu kiihlende
Teile von Feuerungen. 22. Mai 1926.

Baboucek Richard, Wien. Schriagrost. 15. De-
zember 1924.

Fabrik fiir Industriefeuerungen V. A. Kridlo
EisengieBerei-Maschinenfabrik. Prag. Vorschubrost.
4. Februar 1926.

Deutsches Reich.
Einspruchsfrist bis 22. Mai 1928.
0. 16.239. Georg Friederich Adalbert Ochs, Ne-
wark. Werkzeug zum Eintreiben und herausziehen
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Beanspruchung im Schnellzugsdienste hochwertig
sind, werden wieder in die Personenziige eingereiht.

Die innere Ausstattung der neubestellten
Schnellzugwagen wird dadurch verbessert werden,
daB die Einstiege groBer und bequemer, der FuB-
boden einen Gummi- oder Linoleumbelag erhalten
wird, ferner werden «die Fenster ausnahmslos sehr
groBe Metallrahmenfenster, die Binke naturpolierte
Lattenbdnke mit gepolsterten Riickenlehnstreifen
sein. Jede Bank wird vier Sitzplitze aufweisen, wo-
bei die Mittelpldtze eine gemeinsame Arm- und
Kopflehne erhalten werden.  Die Beleuchtung der
Wagen wird elektrisch seiwn. Fiir die halbe Anzahl
der Wagen ist Dampf-, fiir die haibe Dampf- und
elektrische Heizung vorgesehen.

AuBer diesen Fernschnellzugswagen haben die
Bundesbahnen noch 300 Lokalzugwagen Ill. Klasse
bestellt, die eine neue Bauart darstellen. Entspre-
chend den besonderen Bedingungen des Lokalver-
kehrs, insbesondere hinsichtlich des in wesentlich
geringerer Menge mitgenommenen Handgepécks ist
die Anordnung in diesen Wagen so getrotien, daB
das Gepdck in den Netzen an der Ldngswand und
unter den Sitzpldtzen untergebracht werden kann, so
daB die das innere Aussehen des Wagen becintrédch-
tigenden Gepidcknetze und -tsiitzen in Wegfall
kommen. :

von Schienenndgeln aus Eisenbahnschwellen. 17
Janner 1927.
Z.16.072. Paul Zurstrassen, Ettlingen. Mit Dreh-

gestellen versehenes, durch Seiizug bewegtes Schie-

nenfahrzeug, insbesondere Férderwagen.  31.
Mai 1926.
C. 35.438. Carlshiitte, Aktiengesellschaft fiir

EisengieRerei und Maschinenbau, Waldenburg-Alt-
wasser. Einrichtung zum Abbremsen von Forder-
wagen oder dergleichen bei selbsttatigem Wagenum-
lauf, 26. September 1924.

H. 107.977. Franz Hof, Frankfurt. Rostfeuerung
mit vorgebeutem Trocken- und Schwelschacht. 6.
September 1926.

K. 100.338. Friedr. Krupp Germania-Werft A. G.,
Kiel-Gaarden. Verblockungsvorrichtung fiir Oelfeu-
erungen. 12. August 1926.

S. 77.073. Siemens-Schuckertwerke A. G., Be-
lin. Einrichtung zur mechanischen Feuerregelung an
Dampfkesseln. 15. November 1926.

Oesterreich.
Einspruchsfrist bis 15. Juni 1928.

Manhart Hans, Wien. Rillenschiene. 1. August
1927.

Goldfeld Aba, Wien. Vorrichtung zur Verhin-
derung des Entgleisens und Umkippens von Eisen-
bahnwagen oder dergleichen. 22. Dezember 1926.

Soc. Italiana Ernesto Breda, Mailand. Hilfsein-
richtung fiir Turbinenlokomotiven. 2. Médrz 1923.

Comp. Internationale des Freins Automatiques
Soc. An., Liittich. Bremseinrichtung fiir Schienen-
fahrzeuge. 7. September 1926.

Nemetz Johann, StraBwalchen. Selbsttitige
Kupplung fiir Eisenbahnwagen. 1'1. Oktober 1926.



Oesterr. Siemens & Schuckert Werke, A. G.,
Wien. Elektrische Lokomotive. 2. Dezember 1926,

Deutsches Reich.
Einspruchsfrist bis 5. Juni 1928.

A. 51.494. Aktiengesellschaft Brown, Boveri &
Cie., Baden. Deckel fiir automatische Stromkupplun-
gen fiir Eisenbahnwagen. 18. Juli 1627.

A. 49.736. Aktiengesellschaft Brown, Bowerie &
Cie. Baden. Untergestell mit versteiften Rahmen. Ins-
besondere fiir elektrische Lokomotiven mit Einzel-
achsenantrieb und auBerhalb der Triebridder gelager-
ten Zahnrdder. 10. Jdanner 1927.

K. 89.835. Ferdinand Killawald. Helmstedt. Ein-
richtung zur selbsttatigen Regelung der Verbren-
nungsluft bei Kohlenstaubfeuerungen. 5. Juni 1924,

Biidhiersdhiaun.

Der Lauf von Eisenbahnfahrzeugen in Gleis-
krilmmungen. Von ]. la hn, Professor a. d. Tech-
nischen Hochschule der Freien Stadt Danzig. Berlin
1927. Verlag der Verkehrswissenschaftlichen Lehr-
mittelgesellschaft m. b. H. bei der Deutschen Reichs-
bahn, Berlin W. 8. Din A 5. 151 Seiten. Mit 27 Ab-
bildungen. In Ganzleinen gebunden, 10.— RM.

Das in diesem Buch behandelte Gebiet hitte
schon immer bei dem Maschinenbauer wie bei dem
Bauingenieur die verdiente Aufmerksamkeit finden
miissen. Da durch den Spurkranzdruck oder Fiih-
rungsdruck und die Schragstellung der einzelnen
Achsen eine gesteigerte Abnutzung der Reifen und
Schienen in den Gleiskriimmungen bewirkt wird, so
stellen die vorliegenden Untersuchungen, die hin-
sichtlich der Materialabnutzung von unverkennbarem
EinfluB auf die Wirtschaftlichkeit im Haushalt der
Eisenbannen sein werden, Werte von groBter Bedeu-
tung dar. Die Untersuchungen Jahns, der einen Lehr-
stuhl fiir Eisenbahnmaschinenbau innehat, erstrecken
sich nicht nur auf Hauptbahnen, sondern ebenfalls
auf Neben- und Kleinbahnen. Der Verfasser zeigt,
wie unter Beriicksichtigung hoher Geschwindigkei-
ten, scharfsten Gleiskriimmungen und verwickeltster
Achsenanordnungen diejenige Anordnung zu finden
ist, die die giinstigste Stellung und den kleinsten
Spurkranzdruck ergibt. Professor Jahn schlidgt auch
Rechnungs- und Zeichnungsverfahren vor, die dem
Benutzer seines Werkes die unvermeidlichen
Schdtzungen beim ersten Ansatz der Gleichungen er-
leichtern. Von groBem Vorteil fiir den Praktiker sind
auch gleichfalls die vielen Beispiele, deren Ergeb-
nisse in Tafeln zusammengestelit sind. Das vorlie-
gende Werk ist von Bedeutung sowohl fiir den
Maschinenbauer wie fiir den Bauingenieur.  Jener
wird wertvolle Riickschliisse auf die giinstigsten Rad-

Inhaber des sterreichischen Patentes Nr. 100.474

~Achslager, insbesonderg filr
Eisenbahnfahrzeuge
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stdnde seiner Fahrzeuge, auf Anwendung oder Nicht-
anwendung von Riickstellvorrichtungen an seitlich
verschiebbaren Achsen, Deichselachsen und Drehge-
stellen, auf die Lage des Drehgestellzapfens, des
Tenderkupplungsbolzens usw. erhalten, wihrend der
Bauingenieur iiber die Beanspruchung des Ober-
baues Aufschliisse gewinnt, die sich aber nicht nur
aul das gewohnliche im Kreisbogen gekriimmte
Gleis, sondern auch auf die Uebergangsbogen und
ferner auf die recht verwickelten Vorginge beim
Durchfahren von Weichen erstrecken. AuBerdem
sind die Untersuchungen ein wichtiger Beitrag zur
Frage der Spurerweiterung. Professor Jahn iibergibt
hiemit weiten Kreisen der Eisenbahn, der L o k o m o-
tiv- und Schienenindustrie und der technischen Wis-
senschaften ein wertvolles Buch, dem grioBte Beach-
tung entgegengebracht werden soilte.  Mit dieser
hervorragenden Schrift sind auch einige Streitfragen
aufgerollt worden, die sich durch die teilweise ab-
weichenden Alteren und neueren Theorie von Boe-
decker, Borries, v. Helmholtz und Uebelackers
ergeben. Jahn wandelt vielfach dabei neue Wege,
namentlich  hinsichtlich der Bedeutung des Spur-
kranzdruckes; er gibt mit seinem Buche vor allem
dem Lokomotivkonstrukteur wertvolle, durch zahl-
reiche Beispiele erdrterte Angaben, die bei den viel-
achsigen Lokomotiven von besonderer Bedeutung
sind.

FJifeine Nladiriditen.

—  Das Werkstattenwesen der Ruménischen
Staatsbahnen. Verkehrsminister Mimitriu hat letzthin
im ruménischen Abgeordnetenhaus in Beantwortung
ciner oppositionellen Interpellation u. a. ansgefiihrt,
daB das derzeit iibliche Verfahren, die Ausbesserun-
gen der Lokomotiven und Eisenbahnwagen zum
groBten Teile in privaten Werken ausfithren zu las-
len, allmédhlich abgebaut werden soll. Die bestehen-
den Vertrdge miissen wohl eingehalten werden, doch
wird man sie nicht verlingern, und wird auch keine
neuen derartigen Vertrdge mehr abschlieBen. Der
Privatindustrie verbleibt hiochstens die reihenweise
Ausfithrung einzelner Restandteile. Die Staatsbahnen
werden die eigentlichcn Ausbesserungen in abseh-
barer Zeit ausschlieBlich in den bahneigenen 14 gro-
Beren und 27 kleineren Werkstidtten ausfiithren.

— Einfithrung elektrischen Betriebes bei den
spanischen Eisenbahnen. Der spanische Minister der
Offentlichen Arbeiten hat dem Ministerrat einen Plan
vorgelegt, nacn dem etwa 2000 km der t»anischen
Eisenbahnen, einige der Haupt- und andrerseits Ge-
birgsbahnen, fiir elektrische Zugférderung ausgebaut
werden sollen. Die sehr erheblichen Kosten, die die
Ausfithrung dieses Planes mit sich bringen wird, hofft
man durch Ersparnisse wieder hereinzubringen, in-
dem es durch Einfithrung elektrischen Betrizbes ent-
behrlich wird, die Strecken zweigleisig auszubauen
und die Briicken zu verstiarken; dadurch stehen janr-
lich etwa 50 Mill. Peseten zur Verfiigung. AuBerdem
hofft man auf eine Erhdhung der Einnahmen, die
eine verstiarkte Tilgung der Eisenbahnschuld ermog-
lichen soll, und sogar darauf, daB man die Tarife,
nadentlich fiir die Erzeugnisse der Landwirtschaft,
werde herabsetzen konnen. Die nétige Kraft fiir den



elektrischen Eisenbahnbetrieb soll durch den Ausbau
der Wasserldufe gewonnen werden, fiir den schon
seit 1926 Vorarbeiten im Gange sind. Der Ministerrat
hat die Planungen genehmigt und den Minister der
offentlichen Arbeiten beauftragt, sie weiter zu ver-
folgen. — Bis jetzt gibt es noch keine elektrisch be-
triecbenen Eisenbahnen von irgendwie nennenswerter
Bedeutung in Spanien, und die Arbeiten, die zur Ein-
fithrung elektrischer Zugforderung im Gange sind,
erstrecken sich auf etwa 7 Prozent der Gesamtldnge,
fiir die diese MaBnahme geplant ist.

— Die Frage der Elektrisierung der finnischen
Bahnen. In Finnland ist gegenwdrtig die Frage der
Elektrisierung gewisser Staatsbahnstrecken an der
Tagesordnung. Am 20. Oktober v. J. setzte der fin-
nische Staatsrat einen AusschuB, bestehend aus Ge-
neraldirektor Jalmar Castren, Professor B. Vuolle
. a. zur allseitigen Erorterung der Frage ein. Der
AusschuB widmete, wie es verlautet, seine Aufmerk-
samkeit der Elektrisierung der Strecken Helsingfors
—Riihimidki und Helsingfors—Karis, da diese groBten
Reisendenverkehr haben und die einzigen sind, bei
denen an eine Wirtschaftlichkeit elektrischen Betrie-
bes gedacht werden kann; denn an eine Elektrisie-
rung der finnischen Oedlandstrecken kann natiirlich
nicht gedacht werden. Gerade jetzt die Sache zu be-
handeln, besteht zurzeit besonderer AnlaB, da sich
das Imatrakraftwerk seiner Vollendung ndhert, und
es sich darum handelt, die hineingesteckten 370 Mill.
Finnmark rentabel zu machen. Merkwiirdigerweise
liegt ndamlich vorderhand noch keinerlei Rentabili-
titsberechnung fiir diese groBe staatliche Kraftan-
lage und Kraftverteilung vor. Ob die Elektrisierung
der vorgeschlagenen Strecken, die hunderte von Mil-
lionen kosten wiirde, diese Millionen verzinsen und
daneben noch die Rentabilitdt des Imatrakraftwerkes
haben wird, erscheint sehr zweifelhaft. DaB das
Nachbarland Schweden bekanntlich zundchst nicht
eine weitere Fortsetzung der Elektri-
sierung seiner Baanen vor hat, hat
auchinFinnland zu Bedenken AnlaB
gegeben.  Auf Grund aller dieser Gesichtspunkte
scheint man in Finnland der Ansicht zuzuneigen, daB
selbst die Elektrisierung der jetzt vorgeschlagenen
Strecken fiir die Staatskasse nicht vorteilhaft sein
wird.  Das Gutachten des Ausschusses steht aber
noch aus.

— Die wirtschaftlichen Ergebnisse des elektri-
schen Betriebes schwedischer Staatsbahnen. Der
Chef des elektrischen Bureaus der Schwedischen
Staatsbahnen hat Kkiirzlich einen Bericht iiber die
Elektrisierung der schwedischen Westbahn, Stock-
holm—Gothenburg, abschlieBend mit dem verflosse-
nen September erstattet. Die an die elektrischen Ein-
richtungen beziiglich Betriebssicherheit und Moglich-
keit, Storungen der Schwachstromleitungen zu ver-
meiden, gekniipiten Erwartungen haben sich vollig
erfiillt. Auch die Erfahrungen beziiglich der Unter-
haltungskosten fiir die Anlage und fiir die elektri-
schen Lokomotiven sind bisher sehr giinstig. Was
die Gesamtbetriebskosten betrifft, so ist es schwer,
etwas zu sagen. Sie sind auf Grund der hohen Strom-
preise, die die Wasserkraftdirektion bisher aufrech-
nete, hoch und konnen auf Grund gewisser unsiche-
rer Verhéltnisse noch nicht mit Sicherheit angegeben

werden. Der Strompreis war im Jahre 1927 fiir
1 KWh 3,75 Oere und dieser Einheitspreis muB3 auch
filr 1928 angenommen werden. Dieser Preis ist aber
wirtschaftlich zu hoch. Der Kraftpreis entspricht da-
bei, niednig gerechnet, einem Steinkohlenpreis von
nicht weniger als 31 K. die Tonne, das ist also nicht
weniger als 11 K. iiber dem Verbrauchspreis fiir
Kohle, den die Eisenbahndirektion gegenwdrtig an-
setzt und der etwas iiber dem giiltigen Einkaufspreis
liegt. Ein Steinkohlenpreis von 20 K. die Tonne ent-
spricht einem Strompreis von 2,4 Oere fiir 1 KWh,
aber auch dieser Preis ist in Ansehung der groBen
Stromabnahme der Staatsbahnen und der bei Ver-
wendung des Stromes in den Lokomotiven hinzu-
kommenden bedeutenden Ueberleitungskosten zu
hoch. Auch nach AeuBerungen eines kiirzlich zur Be-
sichtigung der schwedischen elektrischen Anlagen
anwesenden deutschen Studienausschusses ist der
derzeitige Strompreis zu hoch.

Tatséchlich ist bei dem Stromipreis von 3,75 Oere
fiir 1 KWh der elektrische Betrieb wesentlich teurer
als der Dampfbetrieb. Man miiBte den Strompreis
um 47 Prozent herabsetzen, auf 2 Oere fiir 1 KWh,
wenn elektrischer und Dampfbetrieb einander die
Wage halten sollten. Man wiirde dabei die jéhrlichen
Kosten um etwa 1 Million herunterebringen.

Wenn es nicht gelingt, den Strompreis herab-
zusetzen, so ist eine Fortsetzung der Elektrisierung
der Schwedischen Staatsbahnen fraglich. Ein end-
giiltiges Ergebnis fiir die Strecke Stockholm—Go-
thenburg ist erst Mitte Mai 1928 zu erwarten, da bis
dahin der elektrische Betrieb ein volles Jahr im
Gange sein wird.

— Der schnellste Zug Indiens. Die Bombay, Ba-
roda und Mittelindische Eisenbahn 148t seit Anfang
Oktober 1927 im AnschluB an die Freitags in Bom-
bay eintreffenden Dampfer der Peninsular &
Oriental-Dampfschiffahrtgesellschaft einen Sonder-
zug von Bombay nach Delhi und weiter nach Pes-
hawar verkehren, den sie mit Stolz den schnellsten
und auf die groBte Entfernung durchgehenden Zug
Indiens bezeichnet. Er legt die 1393 km von Bombay
bis Delhi fahrplanmdBig in 23 Stunden 50 Minuten,
die ganze Strecke bis Peshawar, 2335 km, in 43 Stun-
den 35 Minuten zuriick. Er trifft in Delhi 6 Stunden
40 Minuten, in Peshawar 10 Stunden eher ein als der
Schnellzug der Great Indian Peninsula-Eisenbahn
der ebenfalls die Fahrgédste der P & O-Dampfer nach
der Landeshauptstadt und bis an die Nordgrenze von
Indien bringen soll. Zu Ehren der Dampfschiffgesell-
schaft und der Fahrgéste, die diese der Eisenbahn
ibergibt, heiBt der Zug P & O-Punjab-ExpreB. Er
besteht aus zwei Postwagen, zwei Wagen 1. Klasse,
einem Speise- und einem Packmeisterwagen und
wiegt 320 t. Die Lokomotiven, Bauart 2-C, werden
unterwegs fiinf Mal gewechselt; die langste Strecke
die eine Lokomotive vor dem Zug zuriicklegt, ist 304
km; sie wird fahrplanmdBig in 243 Minuten zuriick-
gelegt. Der Zug hat Steigungen bis 1:150 zu be-
fahren; auBerdem ist auf einer Briicke die Fahrge-
schwindigkeit auf 8 km beschrinkt, und auch wegen
Aibeiten am Oberbau muB streckenweise langsam
gefahren werden. Die hohe Durchschnittsgeschiwin-
digkeit auf der ganzen Strecke, rund 54 km, ist bei
der groBen Entfernung eine ganz beachtliche Lei-



stung. Bei der Eroffnungsfahrt erreicite der Zug so-
gar sein erstes Ziel, Delhi, 45 Minuten vor der plan-
maBigen Zeit,

Fiir den Zug sind besondere Wagen bereit ge-
stellt; sie haben merkwiirdiger Weise Einzelabteile,
also keinen Seitengang; die indischen Reisenden zie-
hen nach den Erfahrungen der Eisenbahngesellschaft
diese Bauart den Durchgangswagen vor. Plitze in
dem Zug konnen schon vor der Abfahrt des Dampfers
von London aus belegt werden; auch der Schiffszahl-
meister nimmt Platzbestellungen entgegen, die er auf
drahtlosem Wege an die Eisenbahn weitergibt

Als an einem Freitag im Dezember der Dampfer
in Bombay mit Verspdtung eintraf, so daB der An-
scnluBzug erst 41 Stunden nach der fahrptanmiBi-
gen Zeit abfahren konnte, hat er die Slrecke Bom-
bay—Delhi statt in planmaBigen rund 24 Stunden in
18 Stunden 28 Minuten zuriickgelegt, wovon auch
noch etwas iiber zwei Stunden fiir Wassernehmen
und andere Aufenthalte verloren gingen.

Aus der ersten Zeit des Eisenbahnwesens, In
England ist soeben ein Werk erschicnen, dessen
zwei erste Biande die Geschichte der Grofen West-
bahn von 1833 bis 1863 beschreiben. Aus ihm seien
nur zwei Einzelheiten wiedergegeben. Als die Griin-
der der GroBen Westbahn im Jahre 1835 mit vicler
Miihe die Genehmigung des Parlaments [ur inr Un-
ternehmen erlangt hatten, bestand das darauf beziig-
lich Gesetz aus 152 Abschnitten, die zum groBien
Teil Besttimmungen zum Schutze von Grundeigen-
timern, Kanalgesellschaften  und traBenunter-
nehmen enthielten. Die Leitung der bekannien Kna-
benschule Eton hatte es, gestiitzt auf Griinde der
Moral (?), durchgesetzt, daB der Eisenbahngesell-
schaft untersagt wurde, innerhalb von 3 kin von der
Schule eine Haltestelle oder Abzweigung anzulegen;
auch muBte die Eisenbahn auf beiden Seiten mit
nohen Zdunen eingefaBt werden, die auch noch be-
wacht werden sollten, um zu verhiiten, JdaB die
Schiiler von Eton Zutritt zu den Bahnaniagen er-
langten.  Trotz dieser ablehnenden Haltung gegen
die Eisenbahn bat der Leiter der Schule zwei Jahre
spater um einen Sonderzug, der die Schiiler von
Eton zur Kronung der Konigin Viktoria nach London
bringen sollte. — Im Anfang verkehrten dic Ziige
ohne Signale; die Strecke wurde bewacht und be-
gangen. Die Ziige verkehrten auch nicht auf einem
bestimmten Gleis, sondern idie beiden Gleise wurden
nach Bedarf benutzt. Telegraphen gab es noch nicnt,
und es kam zuweilen vor, daB ein Zug vermiBt
wurde und man im Unklaren {iber dessen Verbleib
war. Da wurde denn eine Lokomotive auf die
Strecke geschickt, um den-Zug zu suchen; wenn er
ihr dann entgegenkam, muBte die Lokomotive
schnell umkehren und vor ihm herfahrend ihren
Ausgangspunkt wieder zu erreichen sucnen, ohne
daB es einen ZusammenstoB gab.

Eisenbahnbauten in der Tiirkei. Das Eisenbahn-
baubudget hat, wie wir dem «Wirtschaftsdienst»
entnehmen, eine plotzliche, unbeabsichtigte Ent-
lastung erfahren, von der die Tiirkei selber hofft,
daB sie nur voriibergehend sein wird: der Zusam-
menbruch der belgischen Bahnbaugruppe hat zur
Einstellung der Regierungszahlungen an die Gruppe
und wur Aufhebung des mit ihr geschlossenen \er-
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trages gefiinrt. Die Gruppe — Société Internationale
des Travaux, Briissel-Paris, unter Leitung des bei-
gischen Kriegsministers —  hatte in den letzien
Tagen des Jahres 1926 den Bau von 450 km Eisen-
bahnen (Kaissari—Siwas—Turchal) gegen Zahlung
von 35 Millionen Sterling T vertraglich iibernom-
men. Sie hatte jedoch trotz ihrer erst kurz vorher er-
folgten, fiir ihre Gldubiger recht empiindlichen
Sanierung von vornherein mit duBerstem Kapital-
mangel zu kdmpfen und stellte bis jetzt, das ist
innerhalb des dritten Teils der ihr gestellten Baufrist,
nur knapp 50 km Strecke, und auch diese nur teil-
weise, fertig. Die Regierung, die den Deutschen und
den Schweden ihre Wechsel bisher piinkilich ein-
loste, sah sich schlieBlich zum Protest der an die
Belgier begebenen Wechsel gezwungen und stelife
der Gruppe mehrere Ultimaten, die alle erfolglos ge-
blieben sind. Daraufhin wurde am 10. Jauncr d. J.
der Vertrag mit den Belgiern aufgehoben.

Die schwedische Bahnbaugruppe setzt ilire Ar-
beiten vertragsmdBig fort. Bisher hat sie 165 km
Strecke (115 km an der Nord-, 50 km an der Siid-
strecke) fertiggestellt und ein Dutzend Lokomotiven
geliefert; von den ihr im Laufe von zehn Jakren zu-
stehenden (samt Zinsen) 70 Millionen Dollar hat sie
5 Millionen richtig erhalten. Der harte anatolische
Winter hat die Einstellung der Arbeiten an der Nord-
linie — teilweise auch am deutschen Bahnbau Kuta-
hia—Tawschanli — erzwungen; im wdimeren
Siiden dagegen werden zwischen Keller und Marasch
jetzt die Kunstbauten der Linie ausgefiinrt. i April
wollen die Schweden mit dem Hafenbau von Eregli
beginnen, wo die Errichtung eines kleinen Kais und
eines Wellenbrechers (der bisherige diirtte noch von
den Phoniziern herstammen) geplant sind:

Lokomotiv- und Wagenbestellungen der tiirki-
schen Staatsbahnen. Die Wagenausschieibung vom
7. Méarz fand 1in Angora statt. Sie fithrte aber zu
keinem abschlieBenden Ergebnis, da alle der deut-
schen Wagervereinigung angehorenden Fabriken
einen und denselben Preis angaben.

Dagegen bestellte die Eisenbahnverwaltung vor
zwei Wochen 8 Stiick G 8*-Lokomotiven bei der
«Ateliers metalurgiques de Nivelle». Die Bestellung
weiterer 8 Lokomotiven an die Lokomotiviabrik
Henschel & Sohn soll in Aussicht stehen.

Eiserne Personenwagen in Frankreich, Schon
auf der Kunstgewerbeausstellung in Paris im Jahre
1925 waren ganz eiserne Personenwagen ausge-
stellt. Die Nordbahn hat nunmehr 20 solche Wagen
in ihren Betriebsmittelpark cingestellt, weicht aber
mit ihnen von der damaligen Bauart stark ab. Das
Tragwerk der newen Wagen stellt sozusagen einen
Schiffsk6rper dar, der mit dem Kizl nach oben
liegt. Auf Steifigkeit in der Ldngsrichtung, also
Sicherung der Insassen bei ZusammenstoBen, ist
beim Entwurf und Bau besonderer Wert gelegt
worden. Aeullzrlich zeichnen sich die Wagen durch
eine vollstindig glatte Oberflaiche aus; es sind
keine Nietkopie oder Deckbleche sichtbar. Bei
der Innenausstattung ist man auf weitgehende Be-
quemlichkeit fiir die Reisenden und darauf be-
dacht gewesen, dall die Wagen einen geschmack-
wollen Eindruck machen. Als Wirmeschutz sind



sowoh! die AuBlen- wie die Innenbleche mit Kork
belegt. Die elliptisch gekriimmte Decke ist hellgrau
abgetont. Zwischen Riickenlehne und Gepidcknetz
sind die Winde mit Fayenceplatten verkleidet. Da-
durch wird das zerstreute Licht der Lampen auf dem
Auge auf angenehme Weise zuriickgeworien. Dic
4 mm starken Bekleidungsbleche sind mit einander
verschweiBt. Das Fahrgestell bestent aus zwei
Lingstragern aus gepreBten Stahlblechen, 260X100
X6 mm groB, zwischen die GuBstiicke als Aufleger
auf den Drehgestellen und zur Aufnahme der Zug-
und StoBglieder eingelegt sind. Die Wagen wiegen
46 bis 48 t. Sie laufen als 1. und 2. Klasse in Schnell-
ziigen zwischen Paris und Lille. Zu den bereits vor-
handenen 20 werden noch weitere 80 gebaur, die als
3. Klasse ausgestattet werden. Der Gang liegt bei
ihnen in der Mitte, die Eingdnge nicht wie sonst an
den Enden,- sondern an den Langseiten, derart, dal3
eine Tiir den Zugang zu zwei Abteilen vermitteit.
Die anderen franzosischen Eisenbahnen wollen
hinter der Nordbahn in bezug auf die Einfiithring
eisener Wagen nicht zuriickbleiben. Die Ostbahn hat
die Vorarbeiten hierfiir beinahe vollendet. Die Mittel-
meer- und Orléansbahn, die Siidbahn, die Staats-
bahn und die Eisenbahnen von ElsaB-Lothringen
stellen unter Mitwirkung des Bureaus fiir Eisenbahn-
bedarf — Office central d’études de matérial de che-
mins de fer — einen Entwurf auf, bei dem neben
groBer Festigkeit auch besonders auf Leichtigkeit
des Wagens Bedacht genommen wird. Trotz dieses
Vorgehens der maBgebenden Stellen hat der halb-
eiserne, also unter Mitverwendung von Holz gebaute
Wagen in Frankreich noch eifrige Anhdnger. Sie be-
griinden ihre Stellungnahme mit dem Preis des eiser-

nen Wagens, der allerdings etwas hoch ist. Dies
rithrt daher, daB Bleche von der notigen GroBe
schwer zu beschaffen sind und daB die beim Bau
notigen Arbeiten nur durch besonders ausgebildete
Arbeiter ausgefiithrt werden konnen. Wenn diese An-
stinde beseitigt sind, wird der eiserne Wagen wegen
der Sicherheit, die er den Reisenden bieter, sicher
noch groBere Verbreiterung und Anerkcnnung fin-
den, als er jetzt bereits besitzt.

Ein Stellwerk mit 311 Hebeln, Auf dem Bahnhof
London Bridge der englischen Sitdbahn wird zurzeit
ein Stellwerk errichtet, das fiir das groBie der Welt
gilt. Es hat elektrischen Antrieb. DaB es das
modernste seiner Art ist, also alle Errungeinischaften
neuzeitlicher Signaltechnik aufweist, ist nur selbst-
verstdndlich, weil es eben das jiingste ist. Das Ge-
bdaude bedeckt eine Fldche von 35 zu 5 mj; von
seiner Lange werden 21.5 m durch das Stellwerk
eingenommen. Seine 311 Hebel regeln die Bewegung
von 2000 Ziigen tdglich auf Gleisstrecken von zu-
sammen 12 km Lidnge. Ein Schaubild zeigt dem
Stellwerkswérter den Stand der Ziige an. Das neue
Stellwerk bildet den Ersatz fiir fiinf vorhandene Stel-
lereien mit 615 Handhebeln. Sein Bau steht im Zu-
sammenhang mit der Ausriistung der von ihm be-
herrschten Gleise mit Licntsignalen, die zum Teil
drei, zum Teil vier Signalbilder zeigen. Zur Bedie-
nung sind 16 Signalwirter und 8 jugendiiche Arbei-
ter notig. Sie werden zurzeit in kleineren dhnlich ge-
bauten Stellwerken ausgebildet. Die Inbetriebnahme
des neuen Stellwerks ist im Juni zu erwarten. Die
mit ihm zusammenhingenden Neuerungen erfordern
einen Aufwand von rund drei Millionen Mark.

Schnellzug-Lokomotive in Kapspur (1067 mm), 26'2m lang, 187t schwer. (Gelenk-Union-Type.)

Mit dieser Maschine, die im Jahre 1927 nach Siidafrika geliefert wurde, ist der schwerste, in Europa
gebaute Lokomotiv-Typ schon zum dritten Male aus den Werkstatten der J. A. Maffei A.G., Minchen,
hervorgegangen. — Das erste Mal war dies 1890 die 6-achsige Mallet-Lokomotive fiir die Gotthard-
bahn, das zweite Mal 1913 die 8-achsige Mallet-Lokomotive fir die Bayerischen Bahnen. — Die
Erfahrungen der J.A.Maffei A.G. im Lokomotivbau sind fast so alt wie die Lokomotive selbst: schon
1841 verlieB die erste Maschin2 das Werk. In der Folgezeit waren eine Reihe jener Neukonstruk-
tionen, die Marksteine des Fortschritts im Lokomotivbau bedeuteten, Maffei'sche Schopfungen.

). A.MAFFEI A.G., MUNCHEN.

Vertretungen an allen grdBeren Platzen des In- und Auslandes.




Zur Elektrisierung der polnischen Eiseubahnen.
Der Vorstand des «Elektrotechnischen Verbandes»
hat an den polnischen Verkehrsminister eine Denk-
schrift eingereicht, in welcher er auf dic groBe Be-
deutung der Elektrisierung der Eisenbahnen fiir dic
Gesamtwirtschaft Polens hinweist. Es wird darin an
die Beschliisse der im Jahre 1919 auf Initiative des
Handelsministeriums gebildeten interministeriellen
Kommission zum Studium der Elektrisiering der pol-
nischen Eisenbahnen erinnert, welche im Jahre 1921
an den Ministerrat den Antrag gestellt hat, eine An-
zahl von Eisenbahnlinien in Polen, insbesondere die
Strecke Warschau—Rodom, zu elektrisieren. Da die
Griinde, die seinerzeit vom Verkehrsminister hin-
sichtlich der Unmoglichkeit der Eisenbzhnelektrisie-
rung vorgebracht worden sind, nicht mehr stichhil-
tig seien, so spricht der Verband die Hofinung aus,
daB die Regierung die frither fallenge!assencn Pline
bald wieder aufgreifen und die nétigen Vorarbeiten
einleiten wird.

Lokomotiv- und Waggonbesteilungen der
tschechoslowakischen Staatsbahnen. Wie die <Re-
formas, das Organ des Eisenbahnministers Najman
meldet, hat die Eisenbahnverwaltung groBe Bestel-
lungen, und zwar durchwegs bei heimischen Fabri-
ken abgeschlossen, und zwar: 31 Lokomotiven um
30.5 Millionen, 5 groBe vierachsige Schnellzugswag-
gons 3. Klasse und 104 zweiachsige Waggons fur
Personenziige um 25 Millionen Kronen. AuBerdem
hat die Eisenbahnverwaltung 30 Postwaggons be-
stellt.

Die Kohlen der spanischen Eisenbahnen. Als
Gegenleistung fiir staatliche Unterstiitzungen war
den Eisenbahnen, ebenso wie cinigen anderen ge-
werblichen Unternehmungen die Verpflichtung auf-
erlegt worden, spanische Kohle zu brennen.  Die
Eisenbahnen gaben zwar zu, daB sie zu den auf
diese Weise vom Staate geschiitzten Unternehmen
gehoren, behaupten aber, sie hidtten bei Bewwilli-
gung der staatlichen Unterstiitzung keine Verpflich-
tung in bezug auf die Wahl der Bezugsquellen zur
Deckung ihres Kohlenbedarfs iibernommen.  Kohle
aus Wales ist ndmlich in Spanien etwa 15 Pesctas
fiir 1 t billiger als einheimische und hat auBerdem
hoheren Heitzwert. Der Druck, den die Regierung
hinsichtlich des Bezuges von Kohle auf die Eisen-
bahnen ausiibt, fallt zeitlich mit der Forderung zu-
sammen, die Fahrpldne, namentlich in bezug auf die
Fahrgeschwindigkeit der Ziige zu verbessern, und
erregt daher doppelt den Unmut der Eisenbahngesell-
schaften. Sie wiesen darauf hin, daB von ihnen auch
die Herabsetzung der Kohlentarife verlangt wird und
daB von ihnen Tariferh6hungen verlangt wurden, ais
die Kohle wesentlich teurer als heute war. Die an der
Gewinnung der Kohle beteiligten Kreise Spaniens
haben, wie aus diesen Vorgédngen ersichtlich ist, er-
heblich mehr EinfluB als die Eisenbahnen.

Finnische Lokomotivbestellungen. Der finnische
Staatsrat hat die Eisenbahndirektion ermichtigt, 10
Giiterzuglokomotiven im Auslande anzukaufen, je-
doch diirfen diese verzollt in Finnland nicht mehr
kosten als die entsprechenden finnischen Erzeug-
nisse. Ueber Wunsch des Staatsrates sollen die Loko-
motiven in England bestellt werden.

Druek: ,Inva‘‘, Wien, VII.

LOKOMOTIVEN

bis zu den grof3ten Abmessungen
fiir jede Spurweite und alle Ver-

wendungszwecke baut

KRUPP
Kleinbahnen,

und

fir Hauptbahnen,
Werkbahnen, Zechenbahnen
sonstige Privatbahnen.

Dampflokomotiven

fur Guterziige, Personenzige,
Schnellziige, auch als Turbinenlokos-
motiven, Industrielokomotiven ftir
die verschiedensten Betriebsverhalt:
nisse, feuerlose Lokomotiven fir
den Verschiebedienst auf Werk- und
Anschluf3bahnen sowie fiir Betriebe,
die wegen Feuergefahr oder Rauch:
belastigung andere Lokomotiven

nicht verwenden konnen.

Elektrische Lokomotiven

fir Einphasen:Wechselstrom von
50 Per/sec. fur Vollbahnbetrieb in
jeder Grofle und fur alle Zugarten.
Schmalspurige elektrische Lokomo-
tiven fiir Abraum- und dhnliche Be-
triebe sowie elektrische Werksloko-
motiven zum Anschluf3 an jedes

Drehstromnetz.

Diesel:Lokomotiven
eigener Bauart fur die verschieden:
sten Verwendungszwecke.
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Fried. Krupp Aktiengesellschaft, Essen /Deutschland
Abt. Lokomotiv- und Wagenbau




Lokomotivfabrik Krauss & Comp., Linz a.D.

Inhaber: Osterreichische Eisenbahn-Verkehrs-Anstalt

Heifi- und Nafdampf-
Lokomotiven jeder
Grofe und Spurweite

Elektrische Lokomoti-
ven fir Voll- und
Schmalspur

Druckluft- und Motor-
lokomotiver (eioene
Patente), Ventilsteuer-
u g Bauart Caprotti
‘(patentiert)

- Spezial - Lokomotiven
* fiir Klein-, Wald- und
2-C-1- Heifdampf-Tenderlokomotive Reihe 629 der BBO. mit Ventilsteuerung, Bauart Caprotti Industrie-Bahnen

Zahnradlokomotiven fiir Dampf- und elektrischen Betrieb | Feuerlose und Halbfeuerlose Lokomo-
tiven | Elektro-, Diesel- und Dampf-Triebwagen | Lokomotivreparaturen und Umbauten |
Einbau Kohlesparender Einrichtungen

Eine grofie Zahl verschiedenster Kleinbahnlokomotiven ist stets vorrilig

Modernste Fertigung Sorgfiltioste Ausfiihrung

&

Von den friiheren Jahrgéngen
der ,,Lokomotive haben

P

okomotive- waben | % RISCNEE e INCUSHT
wir die Jahrgdnge: .: B Bs Bllsnhﬂﬁ

®

1012, 1918, 1919, schén in Halb-

leinen gebunden zum Preise

SZTRANYAK, HOFBAUER & CO.
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von “.1 S 20— auBerdem die A X"., Schonbrunner Wien, VIl Bennog. 8
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zum Preise von a S 10.—, sowic ‘ Ho'zschni“e
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‘0. Mehrfarbendruck
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fine scimalspurige &-fokomeotive fiir grofie
Leistungen und Rleinste Frviimmungen.

Mit 3 Abbildungen.

Die Aufgabe, Lokomotiven so einzurichten, daf
sie zwanglos auch die kleinsten Kriitmmungen dvich-
fahren konnen, hat von jeher die groiite Beachtung
im Lokomotivbau gefunden. Besonders schwierig
wird die Losung, wenn es sich darum handelt. lei-
stungsfdhige und schwere Lokomotiven fiir schmale
Spurweiten zu bauen; denn der Oberbau schmal-
spuriger Bahnen- ist verhdltnismidBig schwach und
weist gewohnlich zahlreiche Kurven wvon Kleinen

Durchmesser auf. Da eine Leistungssteigerung nur
durch Erhohung des Gesamtgewichts erreicht werden
der zuldssige Achsdruck abes infolge des

kann,

Dic Lokomotiven miissen daher kirvenbeweg-
lich ausgefiihrt werden. So entstanden cine Reihe
von Gelenklokomotiven mit einem o ler mehreren
Triebgestellen und verschiedene andere Bauarten,
wie die von Mallet, Garratt, Meyer, Luitermoller u.
a. Fast alle haben jedoch den Nachteil, daB sie im

Aufbau verwickelt und dadurch teueir und unwirt-
schaftlich in der Unterhaltung sind.
Die Berliner Maschinenbau A. G. vorm. L.

Schwartzkoptf hat nun eine Konstruktion ge-
schaffen, welche die Vorziige der bisherigen Bau-
arten vereinigt und ihre Nachteile vermeidet. Die
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Abb. 1. E-Heifdampi-Tenderlokomotive, Bauart «Schwartzkopffs.

schwachen Oberbaus beschrdnkt ist, muf3 die Zahl
der gekuppelten Achsen vermehrt, d. h. der Rad-
stand vergroBert werden. Durch die meist vor-
handenen starken Gleiskriimmungen ist dieser Ver-
groBerung des Radstandes — und damit indirekt
der Erhohung der Leistung — jedocn schnell eine
Grenze gesetzt.

einfache Anwendung der Bauart «Giisdorfs mit
seitlichem Achsenspiel kam nicht in Frage, da bei
der geringen Spurweite von 785 mm und Kriim-
mungshalbmessern von teilweise nur 35 m die Ver-
schiebungen der Achsen zu groB ausgefallen wiren.
Man wiéhlte daher, unter Beibehaitung des zwei-
zylindrigen Triebwerkes eine Neuerung, indem man



der  zweiten Kuppelachse cin seitliches Spiel von
26 mm nach jeder Seite gab; dic vierte und fiinfte
Kuppelachse erhielten das gleicne Spiel, doch wui-
den sie so miteinander verbunden, daB sie sich beim
Befahren der Kurven zwanglauiig gegeneinander
verschieben konnen. Hinter der letzten Kuppelachse
ist eine Blindwelle angeordnet, die zur sicheren
Fithrung der Kuppelstangen zwischen der Treib-
achse und den gegenldufig verschiebbaren Kuppel-
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Abb. 2.

785 mm
450 mm

Spurweite
Zylindendurchmesser

Ko'benhub 400 mm
Raddurchmesser . 810 mm
Dampfdruck 13 kg/cm*

Ganzer Radstand 3600 mm

Die Lokomotive ist mit ihren 42 t Dienstge-
wicht fiir die in Frage kommende Spurweite von

Abb. 3. Anordnung der beweglichen Achsen, Ba.art
«Schwartzkopffs.

achsen dient. Dadurch wird die Gefahr einer Ver-
biegung der hinteren Kuppelstangen vermieden.

Durch  diese Anordnung, Bauart «Schwartz-
kopffy, war es moglich, eine schr leistungsfdhige
Maschine herzustellen.  Die Hauptabmessungen

dieser E-HeiBdampi-Tenderlokomotive, ‘die im Aul-
trage der polnischen Staatsbahn fiir Oberschlesien
gebaut wurde, sind folgende:

E-Heildampi-Tenderlokomotive, Bauart «Schwartzkopifs

Fester Radstand 1800 mm
Raum fiir Wasser 4,2 cbm
Raum fiir Kohle 1,65t
Leergewicht 42 t
Dienstgewicht 42t

785 mm als schr leistungsfahig zu bezeichnen. Wic
die Probefahrten gezeigt haben, ermoglicht der ge-
ringe feste Radstand ein vollig zwangloses Befah-
ren von Kurven mit 35 m Halbmesser bei 20 mm
Spurerweiterung. Auch im schweren Bahndienst —
diec Bahnen haben die oberschlesischen Hiitten- und
Eisenwerke zu versorgen — haben diese in groBerer
Zahl gelieferten Lokomotiven sich sehr gut bewéhrt.
So wurde z. B. eine erhebliche Kohlenersparnis
cegeniiber den bisher im Betriebe befindlichen kur-
venbeweglichen Lokomotiven erzielt. Trotz Mehr-
belastung um etwa 100 bis 1309 gegen friither sind
noch keine Reparaturen notwendig geworden.

Die Bauart «Schwartzkopif» ermoglicht auch

die Verwendung der groBten Achsstinde. Eine
1-F-1-Lokomotive mit einem Achsstand von 12 m

und einem Gewicht von 130 t, bei der die End-
achsengruppen nach der genannten Bauart mitein-
ander verbunden sind, wiirde z. B. noch Kriimmun-
gen von 90 m Halbmesser unter voller Schonung
von Gleis und Spurkranz durchfahren konnen. Da-
mit ist es also moglich geworden, Lokomotiven von
groBten Abmessungen und Gewichten, wie sie bei
Regelspur vorkommen, auch fiir schmale Spurweiten
zu bauen. W, Boos.



2 €t-Schneffzugsfokomotive der franzdsischien
Jiordbafin.

Auf Seite 3 dieses Jahrganges haben wir ein
Typenbild der neuen 2-C-1-Type der franzosiscien
Nordbahn veroffentlicht, deren hervorragende Lei-
stungen im Schnellzugsbetriebe sie zur Rekordtype
Europas im Schnellbetriebe machen. Trotz ihrer
verhdltnismdBig kleinen Rdder von 1900 mm Durch-

messer und schmalen Feuerbiichse ist sie die beste
Rennmaschine Europas.

Durch die Einsendung eines Lesers sind wir in
der erfreulichen Lage, nun e¢in Lichtbild dieser
Maschine zu veroffentlichen. Der Ordnung halber

wiederholen wir die zugehorigen Hauptabmessungen
in Blanc-Misseron gebauten Maschinen.

dieser

2 C 1-Heilldampf-Vierzylinder-Verbund- Schnellzugslokomotive der franzésischen Nordbahn.

Gruppe 3.1201—3.1240.

) Masch'ne: F. Gesamt-Heizflache 505,78 gm
H. Zylinder-Durchmesser . 440 mm Rostflache 3,50 gm
N. Zy]mdtr-l)urchmt\str . ; 620 mm Dampfdruck . 16 At
Kolbenhub . 650—690 mm Leergewicht 85 t
Laufraddurchmesser . 950 mm Dienstgewicht 945 t
Treibraddurchmesser 1900 mm Treibgewicht 5."5 t
Schleppraddurchmesser 1040 mm
Fester Radstand 4020 mm o Pender: P
Ganzer Radstand . . 10420 mm \{vasscrmhalt S 35t
Kesselmitte iiber S. O. . 2800 mm ll\()l?lt'm'(gr‘rar .,Z !
Kleinster innerer Kesseldurchmesser 1747 mm I')-L‘Lrgcwu,]-],t Tf,)'(—)f
Siederohrlange . . 4500 mm e gewicht i |
F. Feuerbiichs-Heizfliche . Lokomotive:
F. Rohr-Heizfldache . Radstand . 18405 mm
F. Verdampfungs- Heizliche . Lange iiber Puffer 21350 mm
F. Ueberhitzer-Heizfldche Dienstgewicht . 158,3 t

Schmweizer Wasscrﬁriiﬂe und Bafin-dfekiri-
fizierung.

Die an ausbauwiirdigen Wasserkrédften reiche
Schweiz ist auf dem Gebiete derElektrizitdtsverwen-
dung schon sehr weit fortgeschritten, und sie steht,
was den Verbrach an Kilowattstunden pro Kopf der
Bevolkerung anbelangt, wohl an erster Stelle aller
europdischen Lander. Ein gutes Bild vom heutigen
Stand der Wasserkraftnutzung und der Stromerzeu-
gung dieses Landes gibt nachstehender Bericht:

Die minimale Leistung sdmtlicher Wasserkraft-
werke der Schweiz betrug Ende 1926 rund 560.000
PS, ihr Ausbau 1,867.000 PS netto. =~ Weitaus der
groBte Teil der Kridfte wurde als elektrische Energie
in Eigenbetrieben verwendet oder an Dritte abge-
geben.

Die Verteilung der in Wassenkraften installier-
ten Leistung nach der Wirtschaftsiorm der erzeugen-
den Werke ergibt folgendes Bild:

Privatwerke (inkl. Genossen-
schaften)

Kantonale und gemischtwirt-
schaftliche Werke

Gemeindewerke

864.000 PS 46%,

486.000 PS 269 -
322.000 PS 17%
Bundeswerke (Bundesbahnen) 195.000 PS 11%

Die Intensitdt im Ausbau neuer Wasserkrifte
hat ganz besonders in den letzten Jahren stark zuge-
nommen, Wihrend z. B. im Zeitraum von 1891 bis
1900 nur 121.000 PS netto installiert wurden, also
12.100 PS pro Jahr, brachte der Zeitraum von 1921
bis 1926 eine Vermehrung von 586.000 PS netto
oder 97.000 PS pro Jahr. Im Jahre 1926 sind eine
Reihe groBerer Werke umgebaut, erweitert, in Be-
trieb gesetzt und in Angriff genommen worden.

Die neu installierte Leistung dieser Werke be-
tragt rund 374.000 PS. Damit steigt die installierte



Leistung sdmtlicher Wasserkraftwerke auf rund
2,241.000 PS. Eine groBere Zahl von Werken ist so
weit zur Ausfithrung vorbereitet, daB mit dem Bau
begonnen werden konnte. Die Leistung (Schweizer
Anteil) dieser projektierten Werke sind rund
964.000 PS mit einer moglichen jdhrlichen Energie-
erzeugung von rund 2.74 Milliarden Kilowattstunden.
Diese Zahlen zeigen deutlich den Reichitum an Was-
serkrdften dieses Landes, das nicht einmal 4 Millio-
nen, also weniger Einwohner hat als Berlin.

Im Jahre 1925 wurden in sdmtlichen Wasser-
kraftwerken der Schweiz (Elektrizitdtswerke und
Eigenbetriebe) rund 3772 Millionen Kilowattstunden
erzeugt, gegeniiber 3465 Millionen im Jahre 1924.
Die Zunahme betrdagt 99. Die mittlere Produktions-
moglichkeit der im Jahre 1925 in Betrieb befind-
lichen Werke betrug rund 5328 Millionen Kilowatt-
stunden; es sind also von der mittleren moglichen
Produktion im Jahre 1925 719 gegeniiber 68% im
Jahre 1924 und 60% im Jahre 1923 ausgenutzt wor-
den. Da aus praktischen Griinden eine Ausnutzung
von 85 bis 90% im Mittel als das maximal erreich-
bare MaB betrachtet werden kann, beweist die Ziffer
von 719% die groBen Fortschritte in der besseren
Ausnufzung der vorhandenen Energie.

Um diese schon heute recht hohe Ausnutzung
der Wasserkraftanlagen zu erzielen, waren groBe
Anstrengungen der Elektrizititswerke notwendig.
Man muBte ganz besonders darauf ausgehen, die
nachts iiber aus den FluBkraftwerken zur Verfiigung
stehenden Energiemengen nutzbringend zu verwer-
ten. So sind z. B. die mit Nachtstrom betriebenen
HeiBwasserspeicher, vom kleinen Kiichenspeicher
mit 30 Liter Inhalt bis zum groBen 11.000 Liter und
mehr fassenden GroBspeicher fiir Industrie und Ge-
werbe sowie die landwirtschaftlichen Futterkoch-
kessel stark verbreitet. Interessant ist auch die Zu-

sammenstellung, die zeigt, wie sich die Energie auf
die Hauptverwendungsgebiete verteilt, ndmlich:

Licht, Kraft, Wérme 2127 Mill. kWh =56%

Bahnbetrieb 390 Mill. kWh=119%
Elektrometallurgie und

Chemie 600 Mill. kWh =169
Export 655 Mill. kWh=17%

Zusammen 377 Mill. kWh

Pro Einwohner der Schweiz betrdgt die verwen-
dete Energie (ohne Export) 780 Kilowattstunden
gegeniiber 720 Kilowattstunden im Jahre 1924.

Die durchschnittliche Verzinsung des dividen-
denberechtigten Kapitales der privaten und ge-
mischtwirtschaftlichen Betriebe mit Energieabgabe
an Dritte betrug 6.1%. Das Anlagekapital der 6ffent-
lich-rechtlichen Unternehmen erhielt unter Beriick-
sichtigung der Beitrdge an die offentliche Verwal-
tung, aber ohne Gratisleistungen, eine durchschnitt-
liche Verzinsung von 11.5% gegeniiber 10% im
Jahre 1924. Die durchschnittliche Einnahme aus dem
Energicverkauf betrug 5.6 Rappen pro Kilowatt-
tsunde.  Fiir Fremdstrom wurden im Durchschnitt
4.3 Rappen pro Kilowattstunde bezahlt. Auch hier
variieren die einzelnen Sétze sehr stark. Das Dota-
tions-, bezw. Aktienkapital der Unternehmungen, die
aur fremde Energie verteilen, erhielt unter Beriick-
sichtigung der sonstigen an die 6ffentliche Verwal-
tung geleisteten Beitrdge eine durchschnittliche Ver-
zinsung von 7.19% gegeniiber von 6.9% im Jahnre
1924. Der Durchschnittspreis der verkauften Energie
betrug 8.18 Rappen gegeniitber 8.82 Rappen im
Jahre 1924- wihrend die Unternehmen fiir die be-
zogene Energie im Durchschuitt 4.49 Rappen pro
Kilowattstunde gegeniiber 4.55 Rappen im Jahre
1924 bezahlten.

D-Giiterzuglfokomotiven der Brennerbafin.

Mit 2 Abbildungen.

Zwei verlorene Feldziige, 1859 und 1866, sa-
hen noch die osterreichischen Truppen zu Fufl den
Brenner marschieren, erst 1867 wird der Brenner
eroffnet, dessen Betrieb an die lombardisch-veneti-
sche Eisenbahn fiel. Unterdessen hatte die Siidbahn-
gesellschaft alle staatlichen Bahnen erworben und
damit auch die Brenneibahn. Fiir den Giiterdienst
auf den langen 25 %00 Rampen, nahezu 1000 m Ho-
henunterschied von Bozen, wurden zehn Stiick
D-Giiterlokomotiven bei der Maschinenfabrik der
Staatseisenbahngesellschaft in Wien (Haswell) bc-
stellt. Obzwar schon vor zwolf Jahren, 1855, Has-
well mit der ,,Wien—Raab* die erste D-Lokomo-
tive des Festlandes geschaffen hatte, waren ‘bislang
solche Maschinen eigentlich nur fiir Hiigelland-
strecken der Staatseisenbahngesellschaft ‘beschafft
worden, Im {ibrigen herrschte die C-2-Engerth-
Lokomotive in ausgedehnter Verwendung auf allen
Staatsbahnstrecken, da Engerth die leitende Hand
im Staatsdienste hatte. Die franzosische Leitung
der neugegriindeten  Osterreichischen Staats-
betriebebahnen, Sitdbahn und Saatseisenbahngesell-

schaft, machten natiirlich von der iiber Framkreich
zur Ehren gekommenen osterreichischen D-Loko-
motive zuerst umfassenden Gebrauch, nicht nur
in der Neubeschaffung, sondern auch durch den
Umibau der Engerth-Lokomotive am Semmering,
ein eigenes, hochinteressantes Kapitel der osterrei-
chischen Lokomotivgeschichte. Es waren diese
Brennerlokomotiven als Reihe 34 bezeichnet. Die
eigentlich ersten osterrzichischen Berglokomotiven
waren fiir groBe Zugkraft bestimmt. Sie hatten da-
her einen groBen, langen Kessel mit iiberhdngender
Feuerbiichse; zu diesem Zwecke wurde ein AuBlen-
rahmen aus Doppelblech vorgesehen, um die
groBe Breite von 1300 mm zwischen den Rédern
woll ausniitzen zu konnen. Dabei war natiirlich die
Hallsche Kurbel notwendig, deren Nabe mit gro-
Bem Durchmesser als Lager lief und bei schwe-
ren C- und D-Lokomotiven zur Regel wunde.
Durch die AuBenrahmen wund die zudem auBen
liegende Stephensonsteuerung wurde die Aus-
ladung ungewohnlich igroB. Bei 610 mm Kolben-
hub und bloB 1070 mm Raddurchmesser bei neuen



Reifen war der Tiefgang ungewohnlich groB. Er
soll das zulassige Mal iiberschritten haben. Die

Maschinen hatten der damaligen Zeit entsprechend
Lechatelierbremse, iiberdies den Kleinschen Kegel-

rauchfang. Das Fiihrerhaus wies urspriinglich nur
einen ‘Schutzschirm auf. Die dreiachsigen Tender
hatten die Regelform ihrer Zeit: Doppelrahmen mit
zwischengefaliten Auslagern, Tragfedern oberhalb

'
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Reihe 34, Bahn-Nr. 927—936, der osterreichischen Siidbahn (Brennerbahn),

gebaut 1867 von der "Masch’ nknfabrvk der Staats- Exsenbahn—Gesellschaft in Wien.

Abb. 1 und 2. D-Giiterzugslokomotive,
Zylinderdurchmesser 500 mm
Kolbenhub 610 mm
Raddurchmesser . . 1070 mm
Kesselmitte iiber S. 0. 1730 mm
Radstand 3450 mm
230 Siederohre, "Durchmesser . 47/52 mm
_1chte »Rohrlanﬂe ‘ : 4625 mm

; lFeueﬁbuchs—HeLzﬁache . 9,4 gm
v. Siederohr-Heizflache 173,8 qm
V. Gesamt-Hexzﬂache 183,2 qm
Rostilidche : 1,84 gm

Dampfdruck 9 At
Leergewicht 41,4t
Dienstgewicht . 47,3 t
Treibgewicht alfon 47,3 t
Schienendruck der 1. Achse . Lt
J i I 11,7t
5 Ly 12,05 t
it S 11,85t
Grofte Lange . : 8925 mm
,  Breite . 3000 mm
,,  Hohe 4392 mm
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im Ausschnitt, auBlen platt ansteigende, oben auf-
gekrampte Winde. Der Fassungsraum war mehr
auf Kohle denn auf Wasser eingestzlit, welches
wiederholt nachgefafit wenden konnte. Diese zehn
Maschinen 'wurden nicht mehr nachgabaut, an ihre
Stelle traten die D-Berglokomotiven Reihe 35 mit
Innenrahmen, deren enste Maschine vor kurzem in
dieser Zeitschrift abgebildet wurde.
sie aufden Semmering, wo sie im schweren Schub-
dienst titie waren: ihre Belastung betrug 180 t

Bald kamen -

ab Gloggnitz, 200 t ab Miirz. Nach dem Auitretet
der Reihe 170 kamen sie in den Verschubdienst,
um vor kurzem abgebrochen zu werden. Zur be-
vorstehenden elektrischen Betriebsaufnahme am
Brenner mogen diese 500-PS-Lokomotiven hier
verewigt sein; denn die meuen E-Lokomotiven
arbeiten mit  vierfacher Leistung, das heillt sie
nehimen diez  doppelte Last mit zweifacher Ge-
schwindigkeit,

Usterreichiiscfie Schimellziise 1928.

Tafel 1.
FahrplanmiBige Fahrgeschwindigkeit osterreichi-

scher Schnellziige zwischen zwei Aufenthalten.
(Ueber 70 km/h.)
Sommerfahrplan 1628.
Nr. Zug Strecke km s';awm m;‘;;h:
1 E 130 Attnang-P.—Linz . . 55 041 80.6
2 alle Graz—Leibnitz . . . 36 0,27 80,0
3 D 152  Sigmundsherberg -
Absdorf-H. . . . 45 036 750
4 1 52 Passau—Linz 107 1,26 748
5E 129 Wien W.—Linz . 189 233 74,1
6 S 138 Amstetten—St. Polien . 64 052 74,0
7 E 130 Linz—Wien W. . . 189 235 73,1
8 D 55 St. Polten—Linz . 128 1,45 73,1
oD 113 St. Polten—Amstetten . 64 053 725
10 D 58 Gopfritz—Heiligenstadt 119 1,39 72,0
11 S 137 St. Valentin—Linz . . 24 0,20 72,0
12 D 62 Schwarzenau—Heili-
genstadt 135 1,53 71,8
13 S 229 Pochlarn—Amstetien . 31 0,26 71,6
14 S 230 Wels—Linz . .. 25 021 715
15D 136 Linz—St. Polten 128 1,48 71,2
16 D 39 etc. Worgl—Jenbach . . 26 022 71,0
17 alle Gloggnitz—Wr.-Nocu-
stadt . . . . . . 26 022 71,0
18 D 93 Gianserndorf—Hohenan 33 0,28 70,8
19 D 94 Hohenau—Génserndorf 33 0,28 70,8
20 S 106 St. Peter-Seitensietten
Amstetten . . . 20 0.17 70,8
21 S 105 St. Peter-Seitenstetten
—St. Valentin . . 20 0,17 70,8
22 D 135  Worgl—Innsbruck . . 60 0,51 70,6
23 L 51 Wels—Passau . . . 82 1,10 70,2

24 E 129 Linz—Attnang-P. . . 55 047 70,2
25 D 189  Miirzzuschlag—Bruck

a.d. Mur . . . . 41 035 702
26 5105 Pochlarn—Ybbs-

Kemmelbach . . . 14 0,12 70,0
27 D 181  Kindberg—Kapfenberg 14 0,12 70,0
Tafel 11.

FahrplanindBig ohne Awufenthait durchfahrene
Strecken in Oesterreich.

(Ueber 100 km.)
Sommerfahrplan 1928,

Nr. Zug Strecke km St.awn. ﬁ:ﬁf‘:
1 E 129 Wien W.—Linz . . 189 233 74,1
2 D 58 Schwarzenau—Heili-

genstadt . . 135 153 71,8

3D 55 St. Polten—Linz . 128 1,45 73,1
4L 112 Salzburg—Linz . . 125 1,51 67,6
5 D 133 Wien W.—Amstetten . 125 1,58 63,7
6 D 58 Goplritz—Heiligenstadt 119 1,39 72,0
7L 52 Passau—Linz . 107 1,26 74,8
8 D 281  Knittelfeld—St. Veit

a. d. Glan . . 102 1,48 56,6

9 E 130 St. Anton a. Arlberg—
Innsbruck . . . . 101 1,34 64,2
Der bemerkenswerteste Zug Oesterreichs ist,
wie in den letzten Jahren, der Arlberg-ExpreB.

Seine Fahrzeit, bezw. Geschwindigkeit (bezogen

auf die reine Fahrzeit, abziiglich der Aufenthalte)
betréagt:

Reine Fahrz.  Mittlere

Zug Strecke km . Min Geschw.
E 129 Wien—Buchs 742 11,38 63,7
E 130 Buchs— Wien 742 11,20 65,5

F. L. Angérer.

Sdinefftriecbwagsen auf den elektrisdi beltrie-
benen Stredzen INitieldeutsdifands.

Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft hat am
20. Februar d. J. einige neuartige elektrische Fahr-
zeuge, sogenannte Schnelltriebwagen, dem Verkehr
ibergeben. Die Fahrzeuge sind dazu bestimmt, er-
hebliche Verkehrsverbesserungen auf den elektrisch
betriebenen Strecken Mitteldcutschlands herbeizu-
fithren.

Die Triebwagen sind vierachsige Wagen mit
zwei zweiachsigen Drehgestellen. In ihrer duBeren
Erscheinung sind sie den D-Zugwagen sehr dhnlich.

Die gesamten elektrischen Triebeinrichtungen sind
unter dem Wagenkasten oder in den Drehgestellen
angeordnet, so daB der gesamte Raum des Wagen-
kastens mit Ausnahme der an den beiden Stirnseiten
befindlichen Fiihrerstinde zur Unterbringung von
Reisenden und Gepédck zur Verfiigung steht.

Die Stromart ist einfacher Wechselstrom mit
15.000 Volt Fahrdrahtspannung und 16*s Hertz.

Jeder Triebwagen ist mit zwei Faiirmotoren von
# 190 PS Dauerleistung ausgeriistet. Je ein Fahr-
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sotor treibt iiber Zahnradvorlage die eine Achse
eines jeden Drehgestelles an, in derselben Weise wie
dies bei StraBenbahntriebwagen iiblich ist. Die Fahr-
kurbel des Fahrschalters ist mit einem sogenannten
Totmannknopt versehen, welcher von dem Fiihrer
standgi niedergedriickt werden mufB. Beim Loslassen
des Knopfes wird der Fahrstrom selbsrtdtig unter-
brochen. Es ist vorgesehen, diesen Totmannsknopf
auch noch auf die Bremse einwirken zu lassen. Die
Wagen werden elektrisch beleuchtet und elektrisch
geheizt. Fiir die Lufterneuerung im Wagen sorgen
eine groBe Zahl von Liiftern, die im Wagendach an-
gebracht sind und durch bequem erreichbare Hand-
griffe betdtigt werden konnen,

Die Hochstgeschindigkeit der Triicbwagen be-
tragt 100 km in der Stunde. Es sind dies die ersten
Tricbwager fiir den offentlichen Verkehr, die eine
so hohe Geschwindigkeit entwickeln. Die groBe
Linge des Wagens (22.9 m iiber Pulier) und der
groBe Drehgestellradstand  gewdhrieisten  dabei
einen ruhigen Lauf der Wagen bis zu den hochsten
Geschwindigkeiten. Die Strecke Leipzig—Halle kann
daher einschlieBlich eines Zwischenhzlits in Schkeu-
ditz in wenig mehr als einer halben Stunde zuriick-
celegt werden. Die Fahrzeit zwischen Leipzig und
Magdeburg iiber Bitterfeld wird mit sechs Zwischen-
halten etwa zwei Stunden betragen.

Jeder Triebwagen enthdlt 16 Pliize Il Kiasse
und 50 feste Pldtze I1l. Klasse, welche zu beiden Sei-
ten eines gerdumigen Mittelganges angeordnet sind,
sowie einen Abort mit Waschgelegenncit. In den

beiden Vorrdumen an den Wagenenden stehen noch
zehn Klappsitze zur Verfligung, so daB insgesamt je
Triebwagen 76 Pliatze vorhanden sind. Bei groBem
Andrang konnen die Vorderrdume und der Mittel-
gang noch als Stehpldtze dienen. Die in der Fahr-
richtung vorn gelegenen Vorrdume sclien je nach
Bediirfnis zur Mitnahme von aufgegebenen Reisege-
pidck benutzt werden. Die Reichsbahn hat groBen
Wert auf moglichst gute und gefdllige Innenausstat-
tung der Wagen so angenehm wie moglich zu
macnen. Der AuBenanstrich der Wagen ist in helle-
ren Farbentonen gehalten. Die Wagen stechen daher
auch in dieser Hinsicht von den iibrigen Reichsbahn-
wagen vorteilhaft ab.

Die neuen Triebwagen sollen nicit dazu dienen,
bereits vorhandene Fahrgelegenheiten zu erscizen.
Sie sollen vielmehr dazu benutzt werden, die noch
bestehenden Fahrplanliicken auszufiillern, und da-
durch den Nachbarortverkehr zwischen Leipzig und
Halle und Leikzig und Magdeburg sowie den dazwi-
schenliegenden Stidten durch Darbictung hiufiger
Verkehrsverbindungen mehr als bisher zu pilegen. In
der Hauptsache sollen mit den Triebwagen Schnell-
fahrten ausgefiithrt werden, die nur dic Il und 1L
Klasse fithren. Ein Schnellzugzuschlag wird fiir diese
Fahrten nicht erhoben. Daneben werden aber auch
in beschrianktem Umiang Personenzugifanrten unter
Mitfithrung der vierten Wagenklasse in Anhdnger-
wagen mit Halt auf allen Zwischenstationen cinge-
legt werden, so daB auch fiir den Verkehr von Ort
zu Ort Verkehrsverbesserungen eintreten werden,

éine neue elektrischie D-Rangier-Lfokomoltive.

Mit 2 Abbildungen.

Abb. 1,
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Mit der neuen elektrischen Rangierlokomotive,
die nach den Pungaschen Entwiirfen von Krupp
gebaut wurde, scheint die Aufgabe geldst worden
zu sein, eine Bahnanlage an jede elektrische Zen-
trale anzuschlieBen, ohne daB der Fahrstrom in
rotierenden Maschinen umgeformt werden miiBte.

Hierfiir muBten, obgleich die Lokomotive duBerlich \";

der ‘bisherigen Bauart gleicht, die Motoren (die
Garbe und Lahmeyer geliefert hat), vollig neuen
Anspriichen gerecht werden. Sie arbeiten mit 50-
periodigem Wechselstrom oder Drehstrom, wie ihn
die Zentralen liefern.

Man erspart damit die bisher notwendigen und
den Bahnbau vreteuernden Bahnverteilungsleitungen
und Unterstationen. Diese Ersparnis betrdgt bis zu
30 v. H., und wird ermoglicht durch den Einbau |
eines einphasigen Induktionsmotors, der bisher als 4
fiir den Bahnbetrieb ungeeignet angesehen worden |
ist. Sein Hauptfehler lag in den Feldpulsationen, die ‘
jetzt durch Einfithrung einer im Luftspalt zwischen "
Ldufer und Stidnder frei umlaufenden KurzschluB—f
wicklung beseitigt sind. ’

Dadurch erhélt der neue Motor gegeniiber dem
bisher vorherrschenden Drehstrommotor nicht un-
wesentliche Vorteile: er ldBt sich «durch Speisung
der erwdhnten KurzschluBwickiung mit Gleichstrom
kompensieren, wodurch die schiddliche Phasenver-
schiebung beseitigt wird; der Motor ist kurzschluB3-
sicher; die Fahrleitung kann (durch Einschalten
einer Drosselspule in die Speiseleitung) lose mit
dem Kraftnetz gekcppelt werden, so daB das Netz
der allgemeinen Landesversorgung unberiihrt von
Kurzschliissen in der Bahnanlage bleibt; durch die
Gleichstromerregung des Zwischengliedes ist «das
Motor-Magnetfeld und somit die Belastungsfihig-
keit des Motors von den Netzspannungsschwankun-
gen unabhédngig; der Motor hat keinen Kollektor;
der Motor wirkt bei Gefdllfahrten ganz selbsttitig
als Bremse,.

Das alles sind Vorteile, die bisher von keiner
elektrischen Lokomotive im Bahnbetrieb erreicht
worden sind. In ihrer ersten Ausfithrung kam einc |
solche Lokomotive auf eine mitteldeutsche Braun- |
kohlengrube. Sie hat zwei Motoren von je 300 PS
48 t Dienstgewicht, lduft (da nur fiir den Verschiebe-
zweck gebaut) bis 12 km und hat (bei 12 t iiblicher)
16 t Hochst-Zugkraft. Bei einer Steigung von
2,5 v. T. werden Ziige bis zu 2000 t befdrdert.

Damit ist von der elektrischen Lokomotive ein
wichtiger Schritt voran getan, und man kann ge-
spannt sein, wie sich die Neuerung im Bau von
groBen Strecken-Lokomotiven auswirken wird.

Peter Biinge.
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Pie Nitvierung von Stifilen und die Fion-
struktion von <xplosionsmotoren.

In der Sitzung am 23. April 1928 der Acadé¢mie
des Sciences berichtete der bekannte franzosische
Forscher Léon Guillet iiber neue interessante An-
wendungsgebiete des sogenannten Nitrierhdrtungs-
verfahrens.

Dieses Verfahren, eine deutsche Erfindung von
Dr. Fry der Firma Krupp, hat auch in Frankreich
vor allem im Automobil- und Flugzeugbau seit eini-
gen Jahren eine vielseitige Verwendung gefunden.
Die Zeitschrift «Journée Industrielle» vom 24. April
1928 berichtet iiber die Ausfithrungen Guillets wie
folgt:

Léon Guillet, der verschiedentlich die Aufmerk-
samkeit der Académie des Sciences auf die Nitrier-
hartung von Sonderstahlen gelenkt hat, zeigte ge-
stern dort neue und gebrauchte Flugzeug- und
Automobil-Motorenzylinder, die teils auf die bis-
herige Weise hergestellt, teils nitriert waren. Die
nitrierten Stahle, sagte er, zeigen bisher unerreichte
Ergebnisse. Die groBe Hérte, die ihnen durch die
Nitrierung verliehen wird, sichert ihnen eine ldngere
Lebensdauer und einen groBeren Widerstand gegen
VerschleiB. Zum Beweis fithrte er einige bestimmte
Beispiele an. Bei einem Wagen, der 30.C00 km ge-
laufen hatte, betrug die Abnuizung des Zylinders
aus Chrom-Nickel-Stahlgut 4/10; besteht der Zy-
linder aber aus nitriertem Sonderstahl, so betrdgt
sie nur 2/1000. Nach 100 Stunden Laufzeit zeigt der
Zylinder eines Flugzeugmotors, wenn er aus ge-
hdartetem Stahl besteht, eine Abnutzung von 8/100
bis 1/10. Die Abnutzung verringert sich auf 0, wenn
derselbe Zylinder aus nitriertem Sonderstahl ist.

Aber durch die Nitrierhdartung wird nicht nur
die GroBe der Abnutzung verringert, sondern auch
der Oelverbrauch vermindert. Unter gleichen Be-
dingungen verbrauchte der Motor mit einem Zylin-
der aus iiblichem Stahl in 100 Stunden Laufzeit 12
bis 15 Gramm Oel, der Motor mit einem Zylinder
aus nitriertem Stahl 5 Gramm. Bei dieser Gelegen-
heit wire zu erwidhnen, daB bei einem Rennen, das
von Weymann in Indianapolis gefahren wurde, der
Oelverbrauch fiir 19 Stunden Fahrt unter auBer-
ordentlich schweren Umstidnden weniger als 4 Liter
betrug. Sein Wagen war mit nitrierten Zylindern
ausgeriistet.

Andererseits arbeiten Motore mit einer Kurbel-
welle aus nitriertem Sonderstahl und Pleuelstangen
aus Duraluminium ohne Zwischenlager von lLager-
schalen aus Bronze oder WeiBmetall. AuBerdem
konnte man nitrierte und polierte Kolbenbolzen un-
mittelbar in die Pleuelstangen aus Duraluminium
einsetzen. Kiirzlich angestellte Versuche, die Pleuel-
stangen unmittelbar auf nitrierten Kurbelwellea
laufen zu lassen, ergaben eine Verminderung des
Motorgewichtes und eine Steigerung der Leistung
bei 3000 Umdrehungen in der Minute um 10%;
auBerdem stieg die Hochstumlaufzahl um 400 Um-
drehungen in der Minute.

Nitrierte Zylinder erlauben auch die erfolgreiche
Verwendung von Kolben aus Magnesium-Legierun-
gen. '

Die Nitrierhdrtung, so schloB Guillet, fithrt also
zu Ergebnissen, die man zu den bemerkenswerte-
sten Fortschritten zdhlen kann, die auf diesem Ge-
biete seit Jahren gemacht worden sind.

Biidhersdian.

Die Entwicklung der selbsttidtigen Einkammer-
Druckiuftbremse bei den europdischen Voll-
bahnen. Von Dr. Ing. e. h. Wilh. Hildebrand.
Mit 234 Abbildungen auf 150 Textseiten im For-

mat 20 X 27 ¢cm. Berlin, Verlag von Julius
Springer. Preis in Leinen gebunden Rm, 18
(S 30).

Der groBite Fortschritt im Eisenbahnbetrieb
war die Erfindung der duchgehenden Bremse durch
Westinghouse, 1869 bis 1872 mit Druckluft und
durch Smith-Handy fiir Saugluft. Erstere erlangte
bald die groBere Verbreitung, letztere war tech-
nisch einfacher und auch vollkommmener in der
Wirkung. Die Vorziige der letzteren haben die
erstgenannte zwangldufig erst im harten Wettbe-
werb zu jener Vollkommenheit gebracht, wie sie uns
in der Kunze-Knorr-Bremse nunmehr ent-
gegentritt. Der Vorzug der einfachen, iibersichtlichen
und am schnellsten wirkenden Luftsaugebremse ist
nunmehr abgetan, ihr Verschwinden nur mehr eine
Frage der Zeit. Die #uBerst vielteilige Druckluft-
bremse bedarf einer eigenen Wissenschaft, woriiber,
Amerika ausgenommen, keine Literatur vorhanden

war. Mit echt deutscher Griindlichkeit ist der Ver-
fasser ans Werk gegangen, an Hand reichster Aus-
wahl deutlicher Zeichnungen -ie verschiedenen Sy-
steme genau darzustellen und ihre Erfolge kritisch
zu werten. Der Siegeszug der Kunze-Knorr-Bremse
hat die dltere Westinghouse-Bremse  angespornt,
nicht zuriickzubleiben.  Dabei steht natiirlich im
Vordergrund das Zusammenwitken der verschiede-
nen Systeme, deren Losung nunmehr gelungen ist.
Die Deutsche Reichsbahn, als groBte Privatbahn der
Welt, hat als einzige am Festland die Frage nach
griindlicher, wissenschaftlicher Durcharbeit bereits
gelost. Wir verweisen diesbeziiglich nicht nur auf
die abstufbare Giiterwagenbremse, je nach Lade-
gewicht, sondern -auch die Schnellbremse fiir Hoch-
geschwindigkeiten von 110 Kilometerstunden. Das
klar geschriebene, wohl einzig dastehende Werk
iiber die Eisenbahnbremsen bedarf keiner weiteren
Empiehlung, es wird sich selbst den Weg machen,
als unentbehrlich fiir jeden Eisenbahnntechniker.

Technisch-Wirtschaftliche Biicherei Heft 39:
Die Eisenbahnen und ihre Stellung in der neu-
zeitlichen Entwicklung der Verkehrsmittel, Von
Prof. Dr. Ing. Carl Pirath, Stuttgart. Mit
11 Abbildungen auf 31 Textseiten im Format



17.5 225 ¢m.  Preis Rm. 1.50. Verlag Guido
Hackebeil A. G., Berlin S 14, Stallschreiber-
stralle 34/35.

Die Befriedigung des Verkehrshediirfnisses der
Wirtschaft hat in den letzten Jahrzehnten neue
Wege gefunden. Zu den alten Verkehrsmitteln,
den Eisenbahnen, WasserstraBen, sind neue in Ge-
stalt  der Kraftwagen, Luftfahrzeuge, Leitungen
zum Transport von elektrischer Energie, Gas und
Oel hinzugetreten, die einen zunehmenden Wett-
bewerb im Verkehrswesen verursachten, Es er-
gab sich  eine Individualisierung der Verkehrs-
arbeit, die sich vorwiegend auf den Transport
von Massengut und (von hochwertigen Giitern und
Reisenden erstreckte.

Die Volkswirtschaft hat ein Interesse an mog-
lichst billigem und schiellem Transport. Wieweit
diesem Gesichtspunkt die =zinzelnen, heute be-
stehenden oder in der Entwicklung begriffenen
Verkehrsmittel mach ihren Eigenarten und Vor-
ziigen gerecht zu werden wermogen, ist in der
soeben im Verlag Hackebeil A. G., Berlin & 14,
erschienen Abhandlung .Die Eisenbahnen und
ihre Stellung in der neuzeitlichen Entwicklung der
Verkehrsmittel*  von Prof. Dr. Ing. Carl Pirath-
Stuttgart, wissenschaftlich  untersucht. Die  be-
triebswirtschaftlichen Grundlagen der einzelnen
Verkehrsmittel werden nach der Leistungsfihigkeit
in bezug auf Transportzeit, Menge, Sicherheit und
RegelmidBigkeit eingehend behandelt und zur Be-
urteilung der Wahl des zwoeckmiiBigsten Verkehrs-
mittels in  ihrer Wirtschaftlichkeit gegeniiberge-
stellt. Anschauliche Darstellungen bezeichnen die
Grenzen des Wetthewerbes. Es ergibt sich nach
den ‘Untersuchungen ganz allgemein die Moglich-
keit einer Gemeinschaftsarbeit, bei der allen Ver-
kehrsmitteln ihr unentbehrlicher Anteil an der Be-
wiltigung des Verkehrs bleiben wird.

Fritz Schlibusch: Die Deutsche Eisenbahn
im Spiegel ihrer Zeit, vornehmlich der Literatur
und Presse. Mit mehreren Abbildungen auf
145 Textseiten im Format 15X 22 c¢m. Preis
M. 1.50.

Der Verfasser, ein bekannter Kolner Journa-
list.  hat die Arbeit von der kulturgeschichtlichen
Seite aus angefalit und alles Technische, Wirt-
schaftliche und rein Fachliche beiseite gelassen.
Dadurch wird das Buch ein Volksbuch, weil es
nicht mur dem Eisenbahnfachmann, sondern brei-
testen Kreisen, namentlich in den eingshender be-
sprochenen Gebieten Bayern. Sachsen und Rhein-
land, eine wertvolle Bereicherung ihrer Kultur- und
Heimatgeschichte bietet. Es bedeutet auch aus dem
Grunde etwas Newues, weil fiir das dargestellte
Stoffgebiet wohl reiches, wenn auch bisher noch
nicht gesammeltes Quellenmaterial, aber noch so
gut wie keine Literatur vorhanden ist. Dies Ab-
bildungen aus jener Zeit sind trefflich wieder-
gegeben.

Oberingenieur Curt Riihl: Die Speisewasservor-
wirmung mittels Kesselabgasen (Entwicklung.
Konstruktion und Berechnung des Economisers).
XX und 264 Seiten Text mit 152 Abbildungen, 22
Tabellen, 21 Rechnungsbeispielen und 29 Tafeln.

Oktav. In Ganzlzinen gebunden 14 RM. = 24 S,
Wittenberg (Bez. Hall2) 1927, A. Ziemsen Verlag,
Jeder Fachmann empfindet schon lingst die
fithlbare Liicke in der Literatur der neuzeitlichen
Wirmewirtschaft und Dampftechnik, die das vor-
liegende Buch auszufiillen beabsichtigt und infolge
seiner griindlichen und wissenschaftlichen Behand-
lung auszufiillen in der Lage ist.

Kaum ein Gebiet ist bisher so wenig beachtet
und wissenschaftlich in so hohem MafBe vernach-
lissigt 'worden ‘wie die so wichtige Frage der
Speisewasservorwirmung unter gleichzeitiger
Ausnutzung der Abgaswiirme, deren Bedeutung
mit der Steigerung  der  Kesselleistungen  und

“Dampfdriicke mehr und mehr erkannt wurde.

Dieses erste Spezialwerk aus dem Sonderfach
JEconomiserbau* begegnet daher mit Recht aller-
grofitem Interesse, und keine technische Bibliothek
kein Dampfbetrieb sollte versiumen, diese duBerst
wichtige Neuerscheinung der technischen Literatur
anzuschaffen.

Das Buch behandelt ausfithrlich und eingehend
das Gesamtgebiet des Economiserbaues, es bietet
sowohl dem Betriebsleiter als auch dem Projekt-
ingenieur und «dem Studenten ein iiberaus reiches
Material aus Theorie und Praxis. Ebenso findet der
mit der Wartung der Economiseranlagen beauf-
tragte Techniker oder Maschinenmeister ausfiihr-
liche Ratschlige iiber Wartung und Reparaturen
der Anlagen. Das Buch eignet sich daher sowohl
fiir den Wissenschaftler als auch fiir den im prak-
tischen Leben stehenden Ingenieur, Techniker und
Maschinisten. Die zahlreichen Atibildungen, Tabel-
len und Rechnungsbeispiele verdeutlichen den Text,
zrleichtern das Eindringen in die Materie und igeben
Unterlagen fiir den vorteilhaften Bau neuer Kessel-
anlagen. Besonders sei auf die Tafeln hingewiesen.
dic ansgefithrte Anlagen aller Systeme zcigen.

Das Buch sei allen Besitzern won Dampfkessel-
anlagen sowie vor allem jedem Spezialingenicur
als unentbehrliches Hilfs- und Nachschlagabuch
bestens empfohlen. Da auch im Lokomotivbau. ins-
besondere bei Hochdrucklokomotiven und Dampi-
turbinen die Rauchgas — in den Vor-
dergrund tritt, ist auch fiir deren Ingenieure es
unabweisliche Pflicht geworden, hier ‘griindlich zu
arbeiten.

Satentwesen

Vorbeniitzungsrecht an Erfindungspatenten.
Von Alfred Hamburger, Gerichtssachverstdndiger
fiir das Patentfach, Wien, VIL

Der § 9 des Osterreichischen Patentgesetzes be-
stimmt, daB derjenige, der zur Zeit der Anmeldung
eines Patentes von anderer Seite dieselbe Erfindung
im guten Glauben in Beniitzung genommen
oder die hiezu erforderlichen Veranstaltungen ge-
troffen hat, befugt ist, unbeschadet des der anderen
Seite erteilten Patentes weiterhin die Erfindung fiir
seinen Betrieb in eigener oder fremder Werkstédtte
auszuniitzen. Der Vorbeniitzer kann die Anerken-
nung dieses Rechtes in einer Urkunde verlangen und
im Verweigerungsfalle beim Patentamte eine Aner-
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kennungsklage einbringen sowie im Falle der Statt-
gebung die Eintragung der Zuerkennung des Vor-
beniitzerrechtes in das Patentregisier begehren.

Die nachfolgenden Ausfiihrungen haben den
Zweck, nachzuweisen, daB bei Zuerkennung des Vor-
beniitzerrechtes das Hauptaugenmerk auf den guten
Glauben zu lenken ist, und sollen dies auch be-
griinden:

Der § 4 des Patentgesetzes besagt, daB nur der
Urheber einer Erfindung oder dessen Rechtsnachfol-
ger Anspruch auf ein Patent hat. Wenn nun die Ur-
heberschaft einer Erfindung oder deren rechtliche
Besitzerlangung eine Vorbedingung fiir das zu er-
langende Patentrecht ist, so muB zumindestens der-
jenige, der die gleichen Rechte, die der Patentin-
haber besitzt, fiir seinen Betrieb beansprucht, beziig-
lich der Erfindung den gleichen Bedingungen ent-
sprechen. Hieraus ergibt sich, daB das Vorbeniitzer-
recht nur dann eingerdumt werden kann, wenn es
sich um eine Doppelerfindung handelt, das heiBt,
wenn die gleiche Erfindung auch von der zweiten
Seite vor der Zeit, als die erste diese Erfindung zum
Patente angemeldet hat, gemacht wurde. Eine Dop-
pelerfindung kann vorliegen, wenn zwei oder ‘meh-
rere gemeinsam erfinden, oder wenn zwei in keiner
Beriihrung miteinander Stehende zufilligerweise die
gleiche Erfindung zustandebringen. Der gute Glaube
liegt auch dann vor, wenn der wirkliche erste Erfin-
der der zweiten Seite das Recht zur Ausniitzung der
nichtgeschiitzten Erfindung fristlos iiberlassen hat,
was nur dann eintreten wird, wenn der Erfinder im
Zeitpunkte der Erfindung dieser keinen besonderen
Wert beigemessen hat und erst nach einiger Zeit, den
Wert der Erfindung erkennend, die Patentanmeldung
einbringt. Der gute Glaube wird in dem Falle nicht
vorliegen, wenn die Bewilligung zur Ausniitzung der
Erfindung eine befristete war und die Frist in einem
Zeitpunkte vor der Anmeldung des Patentes geendet
hat.

Wurde die Erfindung in dem Laboratorium oder
der Werkstdatte des Erfinders als ungeschiitzte und
eventuell auch nicht unter Schutz zu stellende Er-
findung kennen gelernt und hat der auf diese Weise
von der Erfindung Kenntnis Erlangte daraufhin so-
fort die Veranstaltungen zur Ausniitzung der glei-
chen Erfindung getroffen, also bevor der Erfinder
um das Patent angesucht hat, so kann dieser unrecht-
méaBige Vorbeniitzer ein Vorbeniitzerrecht nicht be-
anspruchen, da ihm, wire er auch der erste Patent-
anmelder, ein Patent nicht bewilligt werden wiirde,
wenn der Erfinder innerhalb der Einspruchsfrist auf
Grund des § 58 P. G, P.1 und 2, gegen das erteilte
Patent die Klage auf Aberkennung einbringt. Nach-
dem nachgewiesen ist, daB dieser im Sinne des Ge-
setzes scheinbare Vorbeniitzer «den Bedingungen
zur Erlangung eines Patentes auf diese Erfindung
nicht entspricht, so kann er doch auch nicht den
Vorbedingungen fiir die Zuerkennung eines Vorbe-
niitzerrechtes entsprechen.

Die Vorbeniitzung darf aber nicht in einem der-
artigen Umfange vorgenommen werden, daB sie die
Neuheit, auch eine Hauptbedingung fiir die Patent-
fahigkeit, dem Erfindungsgegenstande benimmt, denn
§ 3 des P. G., P. 2, besagt, daB eine Erfindung nicht
als neu gilt, wenn sie vor dem Zeitpunkte der An-
meldung zum Patent im Inlande so offenkundig be-

niitzt, offentlich zur Schau gestelit oder vorgefiihrt
wurde, daB danach die Beniitzung durch Sachver-
standige moglich erscheint, denn bei einer solchen
Vorbeniitzung, bei welcher der Erfindungsgegen-
stand offenkundig bekannt wird, ist einem spéter an-
gemeldeten Patente die Rechtsgiiltigkeit benommen.

Die Judikatur hat verschiedentlich entschieden,
daB ein Vorbeniitzerrecht auch dann eingerdumt wer-
den kann, wenn bei einer mit Wahrung der auslidn-
dischen Prioritdt eingebrachten inldndischen Patent-
anmeldung die Vorbeniitzung in dem Intervall zwi-
schen der ausldndischen und der inldndischen Pa-
tentanmeldung erfolgt. Wenn auch der Erfindungs-
gegenstand im Auslande offentlich zur Schau ge-
stellt oder in Verkehr gebracht wurde, benimmt doch
diese offentliche ausldndische Vorausiibung ciner
spateren Patentanmeldung im Inlande auf den glei-
chen Gegenstand nicht die Neuheit, weil diese Vor-
ausiibung eben im Auslande und nicht im Inlande
erfolgt ist, und zwar sogar in dem Falle, wenn die
inlindische Patentanmeldung ohne Wahrung einer
auslindischen Prioritdt eingebracht wurde. Nach-
dem also dem osterreichischen Vorbeniitzer, der
seine Veranstaltungen in dem Intervall zwischen der
Anmeldung des ausldndischen und des inldndischen
Patentes getroffen hat, cin Patentrecht zustehen wiir-
de, wenn ihm nicht nachzuweisen ist, daB er nicht
der Urheber der Erfindung ist, weil, nach dem § P. G,
der erste Anmelder bis zum Beweise des Gegenteiles
als der Urheber gilt, so kann unter Umstidnden
diesem Falle die Einrdumung des Vorbeniitzerrechtes
erfolgen. Der letzterwdnnte Vorbeniitzer kann sogar
nach Ablauf des Priorititsjahres ein Osterreichisches
Patent erlangen, wenn der ausldndische Erfinder
hier eine Patentanmeldung vor ihm nicht eingebracht
hat und neuheitsschidliches Material vor der Anmel-
dung seines Patentes nicht zutage getreten ist.

Ist von dem ausldndischen Erfinder der Erfin-
dungsgegenstand vor dem Momente der Anmeldung
des osterreichischen Patentes, aber nach der Anmel-
dung seines Patentes im Heimatstaate ins Inland ein-
gebracht oder hier offenkundig ausgefithrt worden,
so steht demjenigen, der nachgewiesenermaBen hier
Kenntnis von der Erfindung, beziechungsweise dem
Erfindungsgegenstande erlangt und in dem Priori-
tatsintervall die Veranstaltungen zur Ausniitzung der
Erfindung in seinem Betriebe getroffen hat, ein An-
spruch auf die Erlangung der Rechte eines Vorbe-
niitzers nicht zu, da ihm der gute Glaube nicht zu-
gebilligt werden kann, nachdem er ja eine fremde
Erfindung fiir sich in Beniitzung nehmen will und
dem ausldndischen Erfinder innerhalb eines Jahres
vom Tage der Anmeldung des ausldndischen Paten-
tes ja noch das Recht zur Patentanmeldung zustent
und die vorherige offenkundige Beniitzung der Er-
findung im Inlande durch die Prioritdtswahrung als
neuheitsschiadliche Wirkung ausgeschaltet wird. Fiir
den ausldndischen Erfinder wirkt die vorzeitige Of-
fenkundigmachung der Erfindung bei der nachtrag-
lichen Patentanmeldung nicht neuheitsschédlich; da-
gegen wiirde eine Patentanmeldung dieses soge-
nannten Vorbeniitzers nicht zur Erlangung eines
rechtsgiiltigen inldndischen Patentes fithren konnen,
weil in diesem Falle die vor der Anmeldung stattge-
fundene %ffentliche Ausniitzung der Erfindung neu-
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heitsschddlich und daher
wiirde.

Es ist somit nachgewiesen, daB bei der An-
strebung eines Vorbeniitzerrechtes jene gesetzlichen
Bestimmungen fiir die Patentfdhigkeit der Erfindung,
die fiir die Erlangung eines rechtsgiiltigen Patentes
vorgesehen sind, erfiillt sein miissen.  Der Vorbe-
niitzer muB also der Zustandebringer einer paten-
tierbaren, aber nicht zum Patent angemeldeten Er-
findung sein,

patenthindernd wirken

Fileine Yiadiriditen.

Herstellung der 5000. Lokomotive der M. A. V.-
Fabrik. Die Konigl. Staatliche Maschineniabrik in
Budapest, welche unter der Direktion der Konigl.
Staatlichen Eisen-, Stahl- und Maschinenfabriken
die verschiedenartigsten in ganz Europa, ja .ogar in
Asien und Afrika bekannten Maschinen verfertigt,
beendigt in ihrer Lokomotivabteilung demnédchst den
Bau der 5000. Lokomotive. Es werden jahrlich 300
bis 350 Dampflokomotiven hergestellt. Die Fabrik
besitzt auBerdem Abteilungen fiir Automobile, fiir
landwirtschaftliche Maschinen und fiir Briickenbau.

In dieser Fabrik werden auBer den erwdhnten
Lokomotiven jdhrlich 500 Lokomobile, 200 Motore.
50 Dampipflugmaschinen, 1000 Dreschmaschinen,
1000 Traktoren und Lastautomobile und 6000 t
Briickenkonstruktionsmaterial hergestellt. Sie be-
schaftigt 3800 Arbeiter.

Die zweite groBe Maschinenfabrik Ungarns,
welche den Bedarf Ungarns an Eisenbahnwagen
deckt, ist die Fabrik «Ganz & Co. Danubius», die
auch Wagen nach Holland, RuBland, der Schweiz,
Bulgarien, Griechenland und Italien liefert. So fiihrte
sie letzthin nahezu 100 moderne elektrische Wagen
nach Holland aus. — Im Winterhafen Budapest’s
befindet sich die Schiffswerft. Dieses Unternehmen
richtete schon ofters Beleuchtungsanlagen groBer
europdischer Stddte ein und errang in den letzten
Jahren den groBten Erfolg, als es im Wettbewerb mit
den hervorragendsten Fabriken der Welt, von der
dgyptischen Regierung mit der Erbauung eines gro-
Ben Wasserpumpwerkes im Nilgebiet betraut wurde.

Fahrzeuge der belgischen Fisenbahnen. Die
wesentlichen Zahlen vor und nach dem Kriege
zeigt nachstehende Uebersicht:

Staatsbahnen
1913 1922
Bahnlinge in Kilometer 4.368 4.677
Lokomotiven. Stiick . 4.379 5.409
Personenwagen, Stiick . S.111 9.015
Giiterwagen, Stiick 94,591 127.654
Privatbahnen
1913 1922
Lange in Kilometer . . . . . — 347
Dampflokomotiven, Stiick . 248 207
Personenwagen, Stiick 332 295
Giiterwagen, Stiick 8.956 8.764

Die starke Vermehrung der Fahrzeuge ist also
nur auf die Staatsbetriebe beschriankt geblieben
und stammt aus den deutschen Reparationsliefe-
rungen.

Die lingste Lokomotiviahrt der Welt wird ge-
genwirtig wieder in England auf das Rekordmal
von 636 km gebracht, London—Edinburgh ohne
Aufenthalt. Die dazu verwendeten 2-C 1-Drillings-
lokomotiven haben vierachsige Tender ohne
Drehgestell mit 20.5 t Wasser- und 9 t Kohlenraum.
Durch Wasserschopfen wihrend der Fahrt wird
der Vorrat ergianzt. Am halben Wege crfolgt die
Ablosung der Fahrleute, welche durch einen ge-
deckten Seitengang im Tender von 457 mm Weite
und 1524 mm Hohe zur Maschine kriechen; ihr
Aufenthalt ist das vorderste Abteil 3. Klasse. Das
Dienstgewicht des Tenders betrdgt 64 t gegen
sonst 57 t bei bloB 8 t Kohlenvorrat.

Schwere amerikanische Personenziige. Auf
der Strecke Denver—Salt Lake City (1200 km) der
Denver-Rio-Grande- und Western-Bahn verkehren
Schnellziige, die regelmiBig aus 14 Wagen von
rund 1000 t Gewicht ausschlieBlich Lokomotive
bestehen. ‘Gelegentlich miissen sie auf 1200 bis
1300 t verstirkt werden. Die mittlere Geschwin-
digkeit betrigt 42 km’h fiir die ganze Strecke,
was mit Riicksicht auf das durchfahrene, gebir-
vice Gelinde recht beachtlich ist. Denver liegt auf
1580 m. Salt Lake City auf 1280 m, dazwischen
sind aber PaBhohen von 2090, 3100 und 2250 m
mit dazwischen liegenden Tilern wvon 1410 und
1320 m Seehohe zu iiberwinden, und zwar mit
dauernden Steigungen von 10 bis 14.5 Promille und
auf dem einen Abschnitt auch von 24 Promille: in
der umgekehrten Richtung liegen Steigungen von
sogar 33 Promille.

Als Zuglokomotiven dienen dreizylindrige
2D 1-Lokomotiven von 325 t Dienstgewicht und
132 t Reibungsgewicht. Auf der Strecke von 1200
Kilometer findet mur zweimaliger Lokomotivwech-
sol statt. Die einzelnen Lokomotiven befordern den
Zug iiber 425, 355 und 440 km, und zwar iiber alle
Steigungen bis 14.5 Promille ohne zusitzliche
Hilfe. nur auf den Steigungen won 24 und 33 Pro-
mille wird eine Schizbelokomotive zugegeben.

Metzeltin,
Z. V.D. L

Geschwindigkeitsrekord eines amerikanischen
ExpreSzuges. Aus Anlafl des Empfanges von Lind-
bergh lieB die Pennsylvania-Eisenbahn einen Son-
derzug von ‘Washington nach New York verkeh-
ren. der die 361.5 km lange Strecke in drei Stun-
den reine Fahrzeit zuriickgelegt hat. Es war beab-
sichtigt, den Zug, der von einer Lokomotive der
Bauart 2B 1 gezogen wurde, ohne Aufenthalt bis
an die Stelle fahren zu tassen, wo die elektrische
Lokomotive fiir die Einfahrt nach New York wor-
gespannt wird. Bei der hohen Geschwindigkeit, mit
der der Zug fuhr, nahm aber die Lokomotive aus
dem zwischen den Schienen befindlichen Trog im
ersten Teil ihrer Fahrt micht geniigend Wasser
auf, so daB in Holmesburg ein Aufenthalt zum
Wassernehmen eingelegt werden muBte. Dadurch
entstand ein Zeitverlust von vier Minuten und das
Auswechseln der Dampflokomotive gegen eine
elektrische dauerte drei Minuten, so daB die ganze
Reisezeit auf drei Stunden sieben Minuten verldn--
gert wurde, Die Reisegeschwindigkeit im Durch-

Hannover.
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schnitt der ganzen Strecke betrug also fast genatu
116 km/St. Die ersten 348 km wurden in 175 Minu-
ten, also mit fast 120 km/St.-Geschwindigkeit zu-
riickgelegt, auf dem zweiten Teile der Strecke
wurde sogar auf 107 km eine Stundengeschwindig-
keit von 137 'km erreicht.

Fernfahrt eines Triebwagens in Kanada. Dic
kanadischen Staatsbahnen haben in ihren Be-
triebsmittelpark einen in England gebauten benzin-
elektrischen Triebwagen eingestellt, der sich bei
geringer Grofie durch leichtes Gewicht und groBe
Pferdestirken seines Motors auszeichnet. Er bildet
den ersten einer Reihe von noch zu liefernden
Wagen. Bei einer Probefahrt zwischen Montreal
und Toronto hat er die 538 km lange Strecks in
5% Stunden zuriickgelegt und dabei den . Inter-
national Limited”, den schnellsten Zug zwischen
den beiden Stéddten, der iiber zwei Stunden mehr
braucht, an Fahrgeschwindigkeit sehr erheblich
iibertroffen. Die Betriebskosten sind, werglichen
mit einem Dampfzug gleicher Leistungsfihigkeit an
Raum, betrichtlich niedriger und auch die Unter-
haltung soll weit billiger sein.

Die Eisenbahn Antofagasta-Bolivien. Die Anto-
fagasta (Chile) & Bolivia Railway Company. ein
englisches ‘Unternehmen, ist Eigentiimerin der
Eisenbahnstrecken, die von den chilenischen Hifen
Mejillones, Antofagasta und Coloso in norddst-
licher Richtung landeinwirts fithren und die Ver-
bindung mit ‘Uguni, Rio Mulato und Oruro in Bo-
livien herstellen. AuBerdem betreibt die Eisenbahn-
bahngesellschaft als Pichter die folgenden
Strecken «der Bolivischen Eisenbahngesellschaft.
von deren Aktien sie einen solchen Anteil be-
sitzt, dall sie maBgebenden EinfluB auf deren Ge-
schaftsfithrung ausiibt: Oruro—Viacha, von wo ihre
eigene Strecke nach La Paz fiihrt, Rio Mulato—
Potosi und Uguni—Atocha, letztere ein Glied in der
einen neuen Verbindung der Westkiiste von Siid-
amerika mit Buenos Aires iiher Villazon. Auch
der mnordliche Teil der chilenischen Lingsbahn
wird seit 1919 von der Antofagasta-Gesellschaft
betrieben. Bis Uguni sind ihre Strecken in 76-cm-
Spur angelegt, jenseits Uguni in Meterspur. Zwi-
schen Antofagasta und Baquedano, wo der An-
schiuf an die Langsbahn erreicht wird, ist das Gleis
mit einer dritten Schiene ausgeriistet. Seit wori-
gem Jahr ist der Umbau der chilenischen Strecken
auf Meterspur im ‘Gange. Ende 1926 war er auf
112 km beendet und um die Werkstitten und Lo-
komotivanlagen in Mejillones war eine dritte
Schiene in die Gleise eingelegt. Der Umbau wird
schrittweise fortgesetzt und soll 1928 beendet sein.
29 km von Antofagasta bis Portozuelo sind zwei-
gleisig. Neben den Eisenbahnen besitzt und betreibt
die Eisenbahngesellschaft auch eine Anzahl Wasser-
werke.

Die Beforderung von Salpeter ist infolge der
Stillegung zahlreicher Gewinnungsstellen von
787.000 t im Jahre 1925 auf 454.000 t im Jahre 1926
zuriickgegangen. Darunter haben natiirlich die Be-
triebsergebnisse gelitten. Der Personenverkehr hat
sich giinstig entwickelt, konnte aber den Riickgang
der Einnahmen aus dem Giiterverkehr nicht aus-
gleichen, so daB im ganzen die Mindereinnahme

gegen das Vorjahr  14.65 Prozent betrug. Die
durchgehenden Ziige und namentlich die Nachtziige
zwischen La Paz und Oruro sind immer gut be-
setzt. Die Abnahme des Salpeterverkehrs ist zwei-
fellos eine Folge der Erzeugung kiinstlicher Diinge-
mittel in Deutschland. — Ueber die Lokomotiven
dieser Bahn ist in unserer Zeitschriit schon wieder-
holt berichtet worden.

Die Fahrzeuge der polnischen Eisenbahnen.
Die vollspurigen Eisenbahnen Polens  verfiigen
iiber 5246 Lokomotiven. und zwar 1031 Personen-
zug-, 3413 Giiterzug- und 802 Tenderlokomotiven.
Die Zahl der Personenwagen betrigt 8295, dic dor
Gepickwagen 2312 und Postwagen 304, An Giiter-
wagen hesitzen die Vollspurbahnen Polens insge-
samt 137.341 Stiick. Es entfallen hiervon auf ge-
deckte Wagen 46.235, Kohlenwagen 67.692. Platt-
formwagen 14.746, Zisternenwagen 5515 und Spe-
zialwagen 3153. Die polnischen Schmalspurbahnen
besitzen insgesamt 330 Lokomotiven, 326 Per-
sonen- und 7993 Giiterwagen. — Im ersten Viertel-
jahr 1927 waren nach Aunfzeichnungen des polni-
schen Verkehrsministeriums bei  den  Vollspur-
bahnen von dem oben erwihnten Bestand: 3079
Lokomotiven, 9445 Wagen im Personenverkehr

(einschlieBlich  Gepidck- und Postverkehr) und
107.365 ‘Wagen im Giiterverkehr, und bei den
Schmalspurbahnen 155 Lokomotiven, 258 Per-

sonen- und 5011 Giiterwagen im Betrieb.

Der Ausnutzungsprozentsatz des  rollenden
Materials schwankt nach der Grobe des Verkehrs
in den einzelnen Eisenbahndirektionsbezirken. Den
grofften Bedarf an rollendem Material weisen die
Eisenbahndirektionen Kattowitz, Warschau, Kra-
kau und Danzig auf. Soweit das Material unbenutzt
ist, befindet es sich in den Reparaturwerkstitten;
nur an Lokomotiven wird eine groflere Anzahl in
Reserve gehalten. Die Ausnutzung des Lokomotiv-
und Wagenparks bei den Schmalspurbahnen ist
erheblich geringer als bei den Vollspurbahnen. Dies
erklart sich in der Hauptsache dadurch. daf der
groBte Teil der in Polen vorhandenen Schmalspur-
linten wiahrend «des Krieges fiir hesondere Zwecke
gebaut worden ist, und sich den gegenwirtigen
okonomischen Verhdltnissen des Landes demzu-
folge nicht anpassen kann. Dicse Bahnen, die aus
der Natur der Sache nur lokale Verkehrshediirf-
nisse befriedigen, sollen auch nicht im Besitze des
Staates verbleiben, sondern Selbstverwaltungs-
korpern oder privaten Unternehmungen zum Be-
triebe iiberlassen werden. Es bietet cich also dem
privaten In- und Auslandskapital die Moglichkeit,
eine Reihe rentabler Schmalspurbahnen zu er-
werben.

Die Fahrzeuge der norwegischen Eisenbahnen
1925/26, Nach dem Jahresbericht der norwegischen
Eisenbahnen fiir die Zeit vom 1. Juli 1925 bis zum
30. Juni 1926 betrug bei Ende des Berichtsjahres
die Gesamtlinge der norwegischen Eisenbahnen
3603 km. Daven entfallen auf die norwegische
Staatsbahm 3235 km, auf die Privatbahnen 368 km.
Der Zuwachs gegeniiber dem Vorjahre betrigt
14 km und entfdllt auf die am 15. Dezember 1925
eroffnete Staatsbahnstrecke Bo—Lunde. Im Laufe
des Berichtsjahres iibernahm die Staatsbahn die
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frither private norwegischie Hauptbahn mit 08 km
Linge. 165 km wurden elektrisch betrieben, von
denen 123 km auf die Staatsbahn entfallen. Bei

Ende des Berichtsialires befanden sich im Ban die

Linien Kongsberg—Neslandsvann—Kragerd  (137.7
Kilometer),  Sunnan—Grong (83.1 km), Grong—

Namsos (51 km). Kongsberg—Nore (925 km),
Vol —Eide (27.5 km), Hen—Finsand (24.2 km). Vom
Storting beschlossen, aber noch nicht in Angriff
cenommen waren die beiden Linien Myrdal—Fret-
hzim (20,3 km) und Grefsen—Bestun (7.6 km).

Der Personenverkehr befindet sich in cinem
davernden Riickgang, Withrend im Jahre 1919720
noch iiber 30 Millionen Reisende befordert wurden,
cing die Zahl im Jahre 1924725 auf 23.7 Millionen
suriick und betrug  im Jahre 192526 nur noch
22.8 Millionen.

Der Betriebsiiberschuly betrug bei der Staats-
bahin und der norwegischen Hauptbahn 0.60 Pro-
zent des bis zum 30. Juni 1926 aufgewandten Ka-
pitals gegeniiber 1.45 Prozent im Vorjahre.

Ueber den Verkehr ist folgendes zu bemerken:
Im Berichtsjahre wurden auf sidmtlichen Bahnen
13.3 Millionen Zugkilometer und 373.3 Millionen
Wagenachskilometer gefahren.  Die Anzahl der
Personenkilometer, gerechnet anf 1 Betriebskilo-
meter, ist von 175.734 auf 162.605 oder um ctwa
75 Prozent zuriickgegangen, withrend die Zahl
der Tonnenkilometer fiir Eil- und Frachtgut von
179.003 auf 169.426 oder um 5.4 Prozent gesunken
ist.

Der Fahrpark der  mnorwegischen Eisenbahn
hestand aus 583 Dampflokomotiven (550 entfallen
auf die Staatsbahn  und die Hauptbahn) und 40
clektrischien Lokomotiven  (Staatsbahn 29), 1186
Personen- und Postwagen mit 4263 Achsen sowie
27.379 Giiterwagenachsen. Das Gesamladegewicht
der Giiterwagen betrug 155.248 t.

Es wurden 16.6 Millionen Lokomotivkilometer
und 337 Millionen Wagenachskilometer (davon 121
Millionen im Parsonen- und 166 Millionen im Gii-
terverkehr. der Rest im Post- und Gepickverkehr)
gefahren.

Der Personalbestand betrug am 30. Juni 1926
fiir samtliche Bahnen 11.246 Beamte, von denen
aui die Staatsbahn und Hauptbahn 10.779 und auf
die Privatbahnen 467 entfallen.

An Unfillen sind 56 zu verzeichnen. im Ran-
gierdienst weitere 37. Die Unfille im eigentlichen
Eisenbahnverkehr erforderten 13 Tote und 34 Ver-
letzte gegeniiber 13 Toten und 27 Verletzten im
Voriahra,

Die Betriebszahl betrigt 96.1 Prozent gegen-
fiber 77.6 Prozent im Jahre 1912713.

Neue Heizkesselwagen der schwedischen St.-B.
Zur Erwirmung eines Teiles der elektrisch beior-
derten Ziige sind eine Anzahl groBer Heizwagen
der Litt. Fo. 3 angeschafft. Diese Wagen sind wie
diz Wagen mit Drehgestell gebaut, mit einem Sei-
tengang und Balgen fiir einen bedeckten Uebergang
versehen, so dall sie auch in einen Zug hineinge-
setzt 'werden konnen. ohne dall der Durchgang der
Reisenden von dem einen Zugteil zu dem anderen
hehindert ‘wird. Der Heizkessel ist won derselben

Art wie bei der Lokomotive; er liegt in der Mitte
des Wagens. Zwei Wassarbehilter befinden sich
im Wagen, der eine unter dem Rundkessel und der
andere hinter dem Platz des Heizers unter dem
Kohlenkasten. Das Dach ist abnehmbar, so dal}
der Kessel und die Wasserbehilter bei Repara-
turen und Revisionen heransgenommen werden
konnen. Langgestreckte  Aufnahmevorrichtungen
fiir Wasser sind lings der Dachkanten am hinteren
Wasserbehilter angeordnet, so daB das Wasser von
einem  eewodhnlichen Wassertrianker fiir Lokomo-
tiven aufeenommen werden kann. Diz Kohlenauf-
nahme erfolgt durch das Dach, so dafi Kohlen von
gewohnlichen Kohlenlagerplitzen genommen wer-
den konnen. Die Drehgestelle sind gewdohnliche
Wagendrehgestelle des Modells von 1907. Diz Be-
Jeuchtung ist elektrisch und erfolgt durch Akkumu-
latorenbatterie.

Fiir den Wagen gelten im iibrigen folgende
Zahlen:
Kessel:
Rostiliche 1.4 gm
Siederohre A . 138 Stck.
Heizflache der Feuerbiichse 6.2 qm
Heizfliche der Siaderohre . 38.6 qm
insgesamt 44.8 gm
Effcktiver Dampfdruck 10 kg auf 1 gem
Wasserraum des Kessels 1.6 ¢chm
Kohlenvorrat 1.75 t
Wassenvorrat S 7.1t
Eigengewicht des Wagens 35.85 t
Gewicht des Wagens mit vollem
Vorrat 46.3 t

Der Erzverkehr der Schwedischen Staatsbahn.
Der Erzverkehr aui der schwedischen Lappland-
bahn hat in letzter Zeit derart zugenommen, dall
die vorhandenen Anlagen sowie das rollende Mate-
rial dem Verkehrsbediirfnis nicht mehr geniigen.
Dic Schwedische Staatsbahn hat daher eine Ver-
oroBerung der Anlagen, VergroBerung von Loko-
motivechuppen, weitere Ausweichgleise und einen
neuen Abstellbahnhof in Kiruna, in Aussicht ge-
nommen. Die Kosten werden iiber 1 Million Kronen
hetragen. AuBerdem ist eine Vermehrung der elek-
trischen Lokomotiven und der Erzwagen vorge-
sehen. Die Kosten hiefiir sind auf 3.3 Millionen
Kronen veranschlagt.

Nach Lulea verkehren jetzt tdglich acht Erz-
singe gegeniiber sechs Erzziigen in den letzten
Tahren. Im Jahre 1926 wurden iiber Lulea 1,464.000
Tonnen und iitber Narvik 4,586.000 t Erz befordert.
Im Jahre 1928 sollen iiber Lulea 2 Mi'lionen Ton-
nen und iiber Narvik 5.4 Millionen Tonnen befor-
dert werden.

Torfpulverheizung  bei den Schwedischen
Staatsbahnen. Wie wir bereits mitteilten, haben sich
die Hoffnungen der Schwedischen Staatcbahnen auf
gute betriebliche und wirtschaftliche Ergebnisse der
Torfpulverheizung nicht erfiillt, so daB die Schlie-
éung der Torfpulverfabrik fiir die Staatsbahnen im
Histhagen-Moor in Vislanda erwogen werden muBte.
Mar hatte sich aber zunichst noch entschlossen, die
Fabrik ein Jahr weiter in Betrieb zu lassen. Nunmehr
soll der Betrieb dieser Torfpulverfabrik cndgiiltig
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eingestellt werden, da er sich als ein unreniables Ge-
schift erwiesen hat.  Mit Ende des laufenden Be-
triebsjahres wird die ganze Anlage samt dem Moor
verkauft werden. Die Begriindung besagt, daB auf
diesem Wege ein jdhrlicher Verlust von 80.000 Kr
erspart wird.  Die Griinde fiir die Einstellung der
Torfpulverfabrikation ergeben sich sowohl vom Her-
stellungs- als auch vom Verbrauchsstandpunkte.

Die griechischen Eisenbahnen. Griechenland hat,
bei einer Fldchenausdehnung von 59.594 qkm nur
1584 km Eisenbahnen, davon 758 km im Peloponnes
und 826 im kontinentalen Griechenland bzw. in Thes-
salien. Die einzelnen Linien entstanden zu ver-
schiedenen Zeiten ohne einheitlichen Plan, und mit
verschiedenen Spurweiten. So sind nur 449 km voll-
spurig, etwa 1060 km haben Meterspur, 33 km haben
eine Spur von 0,75 m, und 39 km sogar eine solche
von nur 0,60 m. Doppelspur hat nur die Linie Pirdus
—-—Athen, Alle diese Linien wurden vor dem Kriege
von sechs Eisenbahngesellschaften betrieben. Die
Konzessionen lauteten auf 99 Jahre, doch hatte der
Staat nach 15 Jahren das Ablosungsrecht. Im Kriege
wurden einzelne Linien von drei Gesellschaften in
Anspruch genommen und vom griechischen Staat, im
Einvernehmen mit der Militirverwaltung bis zum
Jahre 1920 in eigenem Betriebe verwaltet Zu diesem
Zeitpunkte wurde eine autonome Verwaltung. «Dic
Eisenbahnen des hellenischen Staates», zum Betrieb2
der nordlichen Linien samt der Eisenbahn Pirdus—
Athen gegriindet, mit einer Betricbsldnge von 1343
km. Im Jahre 1925 kam dann noch die Linie Saloniki
—Monastir und gegen Ende 1926 die Verbindungs-
bann Saloniki—Dedeagatsch dazu.

Mit der meterspurigen Peloponnesischen Eisen-
bahngesellschaft hat der griechische Staat im Jahre
1925 ein Abkommen getroffen, das alle Streitigkeiten
regelt. Der Staat hat auf sein Riickkaufsrecht ver-
zichtet und der Gesellschaft Tarife zugestanden, die
eine zufriedenstellende Mindestdividende der Aktien
sichern. Demgegeniiber hat sich die Gesellschaft ver-
pflichtet innerhalb der ihr gesetzten Frist eine Reihe
von Lokalbahnen und Zweiglinien auszubauen.

Vor dem Krieg arbeiteten die griechischen Eisen-
bahnen mit guten zum Teil ausgezeichneten finan-
ziellen Ergebnissen.  Die Betriebszahl der elektr.
Schnellbahn-Linie Pirdus—Athen betrug in den letz-
ten Jahren vor dem Kriege 88, diejenige der Larissa-
bahn 79, der Peloponnesischen Bahnen 57 und der
Thessalischen Bahnen sogar 46. Seit dem Balkan-
kriege 1912 hat sich diese Lage natiirlich griindlich
verschlechtert. Die Thessalischen Bahnen befordern
heute mehr als doppelt soviel Personen und mehr
als fiinfmal soviel Giiter als im Jahre 1911.

Im Jahre 1925 hat Griechenland mit einer bel-
gischen Unternehmergruppe einen Anleihevertrag
abgeschlossen, der den Bau von 350 km neuer Linien
fiir 1014, Millionen Dollar vorsah. Seit dem Kriege
wurden 135 Lokomotiven, 43 Personenwagen und
2750 Giiterwagen beschafft, wodurch der Bestand
auf 453 Lokomotiven, 737 Personenwagen und 7079
Giiterwagen stieg.

Eine schwere, amerikanische Motorlokomotive
mit Speicherbatterie. Die New York Central-Eisen-
bahn hat ihren Lokomotivpark um eine Einheit be-
reichert, die als ein Amphibium bezeichnet wird. Sie

kann ndmlich ihren Dienst mit Hilfe eines Diesel-
motors versehen, der entweder allein oder zusammen
mit einer elektrischen Speicherbatterie arbeitet, sic
kann aber auch mit der Speicherbatterie allein fah-
ren, und sie kann endlich die Triebkraft von einer
dritten Schiene oder von einem Fahrdraht abnehmen.
Die Lokomotive ist im wesentlichen zum Verschiebe-
dienst im Westen von New York bestimmt, wo die
Bannhofe und Gleisanschliisse noch nicht fiir elek-
trischen Verkehr eingerichtet sind; anschlieBend an
diese Gleise liegen aber Strecken, wo die Ziige mit
600 Volt Gleichstrom  befordert werden, der teils
durch eine dritte Schiene, teils durch einen Fahr-
draht zugefiihrt wird. Die neue Lokomotive kann also
ohne Schwierigkeiten von einem dieser Streckenteile
auf den anderen iibergehen. Sie ist mit einem 300
PS-Dieselmotor ausgeriistet, der die Lokomotive un-
mittelbar antreiben kann; er kann aber auch aul
cinen 200 Kw-Generator arbeiten, der seinerseits ent-
weder den Motor der Lokomotive speist oder Strom
zum Aufladen einer Speicherbatterie liefert. Geniigt
der Dieselmotor allein nicht zur Bewegung der Zug-
last, so kann er durch den Elektromotor unterstiitzt
werden, der aus der Speicherbatterie gespeist wird.
Gent dann der Kraftbedarf zuriick, so dient der
Dieselmotor iitber den Generator zum Aufladen der
Speicherbatterie. Die Lokomotive kann aber auch
mit dem gespeicherten Strom allein betrieben wer-
den und geht sie auf Strecken iiber, die fiir elektri-
schen Betrieb mit dritter Schiene oder Fahrdraht aus-
geriistet sind, so kann sie ihren Dieselmotor still-
sctzen und ihren Speicherstrom sparen, dafiir aber
mit dem ihr zugeleiteten Strom die Fahrt fortsetzen,
Die Lokomotive wiegt 116,7 t; die Zugkraft be-
tragt 15,4 t. Thre Hochstgeschwindigkeit betrdgt 64
km in der Stunde, fiir gewohnlich fahrt sie aber mit
eigener Kraft nur mit 13 km, bei von auBen zuge-
leitetem Strom mit etwa 30 km Stundengeschwindig-
keit. Eiene solche Lokomotive besitzt natiirlich eine
sehr verwickelte Bauart und infolgedessen viele
Storungsquellen; sie kann nicht gerade zur Ein-
fiihrung an einer groBeren Zah! von anderen Stellen
empfohlen werden; durch ihre groBe Anpassungs-
fahigkeit kann sie sich aber unter den besonderen
Verhdltnissen, wie sie im Westen von New York
herrschen, als recht zweckmédBig erweisen.

Von amerikanischen Eisenbahnwesen. Die
starkste amerik. Lokomotive ist gegenwdirtig eine
Malletlokomotive 1 D—D 2 der Nordbanhn, mit 4

Hochdruckzylinder von 660 mm Durchmesser bei
813 mm Hub und 1600 mm Rader. Der Kessel hat
17,6 Atm. Druck, 16,9 gqm Rostiliche. Das Dienst-
gewicht betrdgt 322 t ohne Tender somit durch-
schnittlich 29,3 t pro Achse, oder 31 t pro Kuppel-
achse. Ihre Zugkraft einschlieBlich Tendertrieb be-
tragt 68 t, die Leistung zirka 6000 PS, die leichteren
Lokomotiven kosten zirka 560.000 S = 80.000 Dol-
lar, ein Giiterwagen 15.640 S. Die Lage im ameri-
kanischen Lokomotivbau ist geradezu hoffnungslos,
es sollen erst gegen 400 Lokomotiven in Bestellung
gegeben worden sein, die kleinen Werke sind alle
still gelegt worden, wie Brooks, Lima, Pittsburg,
Wenn man bedenkt, daB die Leistungsfianigkeit aller
amerikanischen Fabriken nahezu 5000 Stiick betragt,
kann man die ungeheure Krise ermessen. England
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hingegen lieferte im Vorjahre nahezu 1500 Loko-
motiven von denen ein groBer Teil in die Kolonien
ging, die ja fiir England ein gesichertes Absatzge-
biet darstellen. Zur wirtschaftlichen Ausniitzung der
Verschiebebahnhofe sind besonders kriftige Loko-
motiven auf den Ablaufbeigen {tédtig. So bewiltigen
3 Stiick, 3-zylinder D-Lokomotiven von 112 t Trieb-
gewicht, (28 t Achsdruck) 2511 Wagen binnen
24 Stunden auf einem Ablaufbrige.

Erfolge der durchgehenden Giiterbremse. Gegen-
wirtig sind 93 Prozent aller Wagen und fast samt-
liche Lokomotiven der D. R. B. mit der Kunze-Knorr-
Bremse, unter 330 Mill. Mehrkosten, ausgeriistet, Die
gewaltigen betrieblichen Vorteile zeigen sich zunéchst
in der Erhohung der Durchschnittsgeschwindigkeit
der Giiterziige, von 25 auf 31 km, bei erhohter Be-
triebssicherheit mit einer entsprechenden Steigerung
der Leistungsfdhigkeit der Strecken und Ausniitzung
der Fahrzeuge. Die Einfithrung der Bremse hatte
~eine Ersparnis von 19.000 Mann zur Folge, wobei
das Mehr in Werkstédttenpersonal schon zugerechnet
ist. Die Nutzlast der Ziige konnte um 25 Prozent er-
hoht werden, da vor allem stirkere Wagen einge-
stellt worden sind und die Zugkraft der Giiterloko-
motive um 40 Prozent gestiegen ist.

Erfolge der Werkstédtten-Rationalisierung der
D. R. B. Im Jahre 1913 waren 6000 HeiBdampflo-
komotiven vorhanden, 15 davon mit Speisewasser
Vorwdrmer, heute sind 17.000 HeiBdampflokomo-
tiven vorhanden, davon 15.000 mit Vorwidrmer. Die
kilometrischen Leistungen zwischen 2 Hauptaus-
besserungen sind von 45.000 km im Jahre 1913 auf
81.000 km im Jahresdurchschnitt 1927, gestiegen.
Noch im Jahre 1920 waren 4200 Lokomotivstdnde
notig, heute sind es nur mehr 1500, Die mittlere Dau-
er einer inneren Untersuchung fiel von 130 Tagen
auf 32 Tage. Neu hinzugekommen sind seit 1913 blos
1040 Lokomotiven, 3100 Personen- und 36.300 Giiter-
wagen, von ersteren sind noch 210 Gattungen vor-
handen, die Zahl der Werkstditenarbeiter die 1913
93.800 Kopfe betrug, schnellte 1919 auf 234.400 Mann
empor und betrdgt zurzeit rund 100.000 Mann.

Preise amerikanischer Lokemotiven. 2 C |I-
Schnellzuglokomotiven von 148 t Dienstgewicht wur-
den mit rund 300.000 Mark bezahlt, die 1 E 2-Giiter-
zug-Lokomotiven der Texas & Pacific-Bahn (203 t
Dienstgewicht) mit 449.664 Mark, die 1 D + D 1-
Mallet-Lokomotiven der Denver-Rio Grande-Wes-
tern-Bahn (292 t Dienstgewicht) mit 507.784 Mark,
allerdings alle mit den in den Dienstgewichten noch
nicht eingerechneten Tendern. Fiinf elektrische Lo-
komotiven von 164 t Dienstgewicht der New Yorker
New Haven & Hartfordbahn kosteten sogar je
608.160 Mark.

Auf Osterreichische Schilling, von denen 7 Stiick
auf einen Dollar (Thaler) gehen, umgerechnet, er-
gibt dies kg-Preise von 3,45 S fiir die 2 C 1-Loko-
motive und 3,75 fiir die 1 E 2-Lokomotive, die elek-
trische Lokomotive kostet gar iiber eine Million
Schilling, das kg 6,2. Die Dampflokomotiven in
Deutschland und Oesterreich sind daher wesentlich
billiger, trotz ihres geringeren Gewichtes und ihrer
besseren Ausfithrung.

Elektrisierung russischer Eisenbahnen. Nach
sowjetamtliche Angaben werden im laufenden Jahr
fiir die Elektrisierung der russischen Lisenbahnen
7.75 Millionen Rubel verausgabt. Angesichts der un-
zureichenden Mittel sollen die Elektrisierungsarbei-
ten in der Hauptsache auf das Nordliche Eisenbahn-
netz, die Oranienbaumlinie des Nordwestlichen
Netzes (auf der die Vorarbeiten bereits begonnen
haben) und auf die Transkaukasische Linie be-
schrdnkt werden. Das Verkehrkommissariat der Sow-
jetunion beschéftigt sich auBerdem mit der Ausar-
beitung eines Entwurfes zur Elektrisierung der Linie
Moskau—Charkow—Donezbecken zwecks Erweite-
rung (der Ausfuhr von Kohle nach den mittleren Be-
zirken.

Die weiteren Elektrisierungspldne der Schwei-
zerischen Bundesbahnen. Wie wir bereits berichtet
haben, gehen mit dem Jahre 1928 die Arbeiten des
ersten beschleunigten Elektrisierungsabschnittes der
Schweizerischen Bundesbahnen zu Ende. Es wird
dann etwa die Halfte dieser Bahnlinien in elekiri-
schem Betrieb stehen. Wenn auch dann eine Pause in
diesen Arbeiten eintreten soll, so haben die Schwei-
zerischen Bundesbahnen doch schon ein Programm
fiir eine zweite Arbeitenserie auf diesem Gebiete auf-
gestellt, bei deren Ausarbeitung sie zich allein von

wirtschaftlichen und technischen Gesichtspunkten -

leiten lieBen.

Dieses neue Arbeitsprogramm soll sich auf sie-
ben Jahre verteilen und sieht zundchst umfang-
reichere Elektrisierungsvornahmen auf den Jura-
linien: Neuenburg——la Chaux-de-Fonds (30 km),
Delsberg—Basel (14 km), Delsberg—-Delle (30 km)
vor.

Fiir den internationalen Verkehr interessiert die
Elektrisierung  der  Strecke  Rorschach-—Buchs
(49 km), deren Beginn fiir das vierte Baujahr vor-
gesehen ist.  Der Gesamtplan umfaBt im ganzen
419 km Linien, so daB nach seiner Durchfiithrung
etwa ein Drittel der Bundesbahnen elektrisch be-
trieben wiirden. Die Gesamtbaukosten sind auf 28.5
Millionen Franken veranschlagt.

Wann mit der Durchfithrung des neuen Planes
begonnen werden wird, steht noch nicht fest. MaB-
gebend fiir das Einschalten einer Pause waren die
folgenden Griinde: zundchst soll der Kapitalmarkt
durch die Elektrisierungsanleithen nicht mehr in
gleich starker Weise wie bisher in Anspruch genom-
men werden, dann soll aber auch abgewartet wer-
den, wie sich dieser jetzt schon umfangreich durch-
gefithrte elektrische Betrieb erprobt und auswirkt
und schlieBlich, was als Hauptgrund angegeben
wird, werden nach AbschluB des ersten Bauab-
schnitts im Jahre 1928 die vorhandenen bahneigenen
Kraftwerke eben voll ausgenutzt sein. Ein Bezug von
Fremdstrom oder die Anlage neuer bahneigener
Kraftwerke wire daher erst bei weiteren Elektrisie-
rungsmaBnahmen notig.

Elektrischer Hauptbahnbetrieb in Amerika. Die
Linge der Eisenbahnstrecken mit elektrischer Zug-
forderung in den Vereinigten Staaten erreicht noch
nicht ganz rund 3200 km. Der EinfluB der neuen
Betriebsart auf den Eisenbahnverkehr ist daher stér-



ker, als man nach dem Verhiltnis der Lidnge dieser
Strecken zur Gesamtldnge der Eisenbahnen erwarten
sollte, weil es sich dabei um sehr stark belastete
Strecken handelt, so z. B. um diejenigen der New
York Central-Eisenbainn, der New York, New Haven
& Hartford-Eisenbahn und der Pennsylvania-Eisen-
bahn auf ihren von New York avsgehenden Strecken.
90 % des gesamten Eisenbahnverkehrs der Vereinig-
ten Staaten spielen sich auf 10 % ihrer Strecken-
ldnge ab, und diese 10 % sind es, auf denen haupt-
sdchlich Elektrizitat zur Beforderung der Ziige dient.

Die Umstellung des Betriebes von Dampf auf
Elektrizitit hat erhebliche Betriebsverbesserungen
und Ersparnisse zur Folge gehabt. Die Norfolk &
Westbahn, die Virginisch Eisenbahn, die GroBe
Nordbahn und die Chicago, Milwaukee & St. Paul-
Eisenbahn haben den Nachweis erbracht, daB elek-
trischer Betrieb sowohl wirtschaftlich ist wie auch
hohere Leistungen als Dampfbetrieb auf Strecken
mit steilen Neigungen ermuglicht.  Bei der Long
Island-Eisenbahn, der Pennsylvania- und der Erie-
Eisenbahn, bei der New York Central-Eisenbahn, der
Southern Pacific-Eisenbahn und der New York, New
Haven & Hartford-Eisenbahn hat sich der elektrische
Betrieb namentlich in schwer belasteten und durch
die Belastung tiberanspruchten Bahnhofen bewdhrt.
Bei den meisten der genannten Eisenbahnen, aber
auch bei der Baltimore & Ohio-Eisenbahn, bei der

Michigan Central-Eisenbahn, der Grand Trunk- und
der Boston & Maine-Eisenbahn hat sich der Vorteil
elektrischen Betriebes gegeniiber dem Dampfbetrieb
namentlich auf den Tunnelstrecken gezeigt. Die
Caicago, Milwaukee & St. Paul-Eisenbahn besitzt dic
langste fortlaufende Strecke mit elektrischem Be-
trieb: sie ist etwa 1300 km lang. An ihr kann man
ersehen, wie elektrischer Betrieb wirken wiirde,
wenn er auf Eisenbahnnetzen, die auf groBe Ent-
fernungen durchgehenden Verkehr haben, in groBe-
rem Umfange als es bisher geschehen ist, eingefiihrt
wiirde.

Die Fahrzeuge der franzdsischen Eisenbahnge-
sellschaften im Jahre 1926. Die Linge des Strecken-
netzes der fiinf Gesellschaften ist im Jahre 1926 nur
um 26 km gewachsen; bei der P.-L.-M. ist die Eisen-
bahn von Monéteau nach St. Florian in dieser Linge
in Betricb genommen worden. Die mittlere Betriebs-
lange der fiinf Gesellschaften im Jahre 1926 war da-
mit 30.694 km,

Der Betriebsmittelpark der fiinf Gesellschaften
ist im Jahre 1926 erheblich verstirkt worden, teils
durch deutsche Lieferungen, teils durch Uebernahme
zurlickgelassener — amerikanischer Kriegsbestinde,
teils auf dem allgemein iiblichen Wege. Die Ostbahn
hat in ihren eigenen Werkstitien eine Schnellzugs-
lokomotive mit vier gekuppelten Achsen gebaut, da-
neben aber 35 Lokomotiven mit drei, 37 Lokomoti-

|
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Wien, XX., EngerthstraBe 150
Elekirisierung der dsterreichischen Bundesbahnen

Schnellzugsiokomotive, Bauart 1—D, —1, mit Einzelachsantrieb und Vertikalmotoren

4 Stick im Betrieb mit 2250 PS Stundenleistung, Hochstgeschwindigkeit 85 km/St. und 25 Stiick
in Ausfiihrung mit Doppelmotoren von 3000 PS Stundenleistung, Hoehstgeschwindigkeit 100 km/St.




ven mit fiinf Triebachsen beschafft. Von ihren Be-
stellungen des Jahres 1926 stand noch die Lieferung
von sieben Lokomotiven aus. Bei der P.-L.-M. wur-
den 27 Lokomotiven der Bauart 1. D. und 164 Loko-
motiven der Bauart 1. D. 1 beschaift, die zum Teil
seit 1924 bestellt waren.  Dazu kamen noch zwei
elektrische Versuchslokomotiven fiir Schnellziige und
cine elektrische Giiterzuglokomotive. Bei der P.-O.
sind 50 elektrische Lokomotiven und 45 Triebwagen
cingestellt werden, bei der Sitdbahn 10 elektrische
Lokomotiven und drei Triebwagen.

Im ganzen umfaBte der Lokomotivpark der fiinf
Gesellschaften Ende 1926 14.529 Dampf- und 170
elektrische Lokomotiven: dazu kamen noch 157
Triebwagen.  Sie verteilen sich auf die einzelnen
Netze wie folgt:

Nord Est P.-L.-M. P.-O. Midi
Dampflokomotiven 2919 2425 5393 2642 1150
clektrische Lokomotiven 109 88
Triebwagen 61 69

Seit 1913 hat sich die Zahl der Lokomotiven um
369% vermehrt, inre Leistungen sind aber erheblich
mehr gestiegen.  Bei den cinzelnen Gesellschaften
betrug die Zunahme der Zahl nach etwa 14 bis 50%,
die Zunahme an Zugkraft aber 50 bis 108%.

An Giiter- und Gepdckwagen sind im Jahre 1926
4595 Stiick beschafft worden. Unter Beriicksichtigung
der Ausmusterungen stellte sich die Gesamtzahl

Ende des Jahres auf 412.052, dic sich wie folgt ver-
teilten:

Nord Est P.-L-M. P.-0O. Aidi
095.257 85.959 136.703 61.373 32.760

Gegen 1913 bedeutet die Gesamtzahl eine Ver-
mehrung um 269%, aber die Erhohung der Tragfdhig-
keit schwankt bei den verschiedenen Gesellschaften
in der Ndahe von 50%. Um die Instandhaltung zu er-
leichtern, sind zahlreiche Holzteile der Giiterwagen
durch solche aus Stahl ersetzt worden.

Die Zahl der Personenwagen ist von 1925 zu
1926 um 204 auf 24.138 zuriickgegangen; sie ver-
teilen sich wie folgt:

Nord Est P.-L.-M. P.-O. Midi
5178 4716 7539 4249 2456

1913 war die Zahl der Personenwagen ungefédhr
ebenso groB wie heute, die Wagen der neuen Bau-
arten mit Drehgestellen und Seitengang bieten aber
Raum fiir erheblich mehr Reisende als damals. In
bezug auf die Ausstattung der Wagen hat der Ersatz
der Gasbeleuchtung durch elektrisches Licht be-
trachtliche Fortschritte gemacht.  Die Verstdrkung
des Betriebsmittelparks wird weiter fortgesetzt, um

Inhaberin des oOsterr. Patentes Nr. 100.497

Uorrichtung zur Verhinderung des Oel-
austrittes aus Achsenlagern, inshesondere
fiir Eisenbahnwagen ‘

wiinscht die Ausiibung in Oesterreich herbeizufiithren und
sucht Kadufer oder Lizenzabnehmer. Anfragen unter
«X. Y Z 7080» befordert Rud. Mosse, Wien 1., Seilerstitte 2.

Agyptische Staatsbahn (Assuan-Luxor). Personenzug-Lokomotive. Diensfgewidcht 39,6 1, Spurbreife 1067 mm.

Lokomotiven fiir offentlichen Verkehr hat die J. A. Maffei A.G., Minchen, flir Schmalspurweiten von 600 bis

1067 mm in fast alle Teile der Welt geliefert. Eine besondere Abteilung des Werkes befalit sich mit dem

Bau solcher leichter Lokomotiven und liefert in erstkiassiger Qualitat auch Schmalspurlokomotiven flr Bau-

unternehmer, fiir die Industrie, fir Land- und Forstwirtschaft, Plantagen, Bergwerke, ferner feueriose Loko-
motiven und Lokomotiven mit Dieselmotor-Antrieb.

J.JAAMAFFEI A.G, MUNCHEN

Vertretungen an allen gréBeren Platzen des In- und Auslandes.
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der Zunahme des Verkehrs Rechnung zu tragen; dic
Eisenbahngesellschaiten haben im Berichtsjahr zahl-
reiche Lokomotiven und Wagen, namentlich solche
fiir den Giiterverkehr, bestellt.

Ausliandische Lokomotiven und Wagen in
Frankreich. In Kreisen des iranzosischen Lokomo-
tiv- und Wagenbaues empfindet man es sehr un-
angenehm, daB ein erheblicher Teil des Betriebs-
mittelparks der franzosischen Eisenbahnen aus dem
Auslande stammt. In den Jahren 1881 bis 1904 wur-
den fiir die sieben groBen Netze der franzosischen
Eisenbahnen 3847 Lokomotiven beschafft, darunter
792 oder etwas iiber 20 Prozent im Auslande; in
den nédchsten zehn Jahren waren die entsprechenden
Zahlen 3132, 923 und 30 Prozent. Dann kam der
Krieg, und der franzosische Lokoniotivbau hat seit-
dem nur 2195 Lokomotiven geliefert, das Ausland
aber 5056 oder 2,3mal so viel. An erster Stelle steat
dabei Amerika mit 2569 Lokomotiven, -Deutschland
ist mit 1986 vertreten. Unter einem Bestand von
20.557 Lokomotiven sind jetzt 6195, also ein knap-
pes Drittel, ausldndischer Herkunft, und zwar riih-
ren von den ausldndischen 1149 aus der Zeit vor
dem Kriege her; die iibrigen 5056 sind neuerdings
beschafft. Der Anteil des Auslandes am franzosi-
schen Lokomotivpark, der 1904 etwa 10 Prozent
betrug, hat sich also seitdem mehr als verdreifacht.

Aehnlich steht es mit den Giiterwagen. Von
1906 bis 1914 wurden 9307 aus dem Auslande be-
zogen. Im Kriege lieferten allein die Vereinigten
Staaten 31.500, Kanada 8000.

Deutsche Lokomotiven fiir die Chinesische Ost-
bahn. Nach einem Bericht aus Charbin nahmen an
den Ausschreibungen fiir die Lieferung von Tank-
lokomotiven fiir die Chinesische Ostbahn Vertreter
von 27 europdischen und -amerikanischen Lckomo-
tivfabriken teil. Nach Angaben der Verwaltung der
Chinesischen Ostbahn machte das giinstigste Ange-
bot die deutsche Firma Schwarzkopf, die den Liefe-
rungsauftrag auch erhielt. Die Firma Schwarzkopf
hat sich verpfilichtet, die Lokomotiven in sechs Mo-
naten an die Chinesische Ostbahn zu liefern. Der
Lieferungsauftrag bedarf noch der formellen Besti-
tigung durch den Verwaltungsrat der Chinesischen
Ostbahn.

Vermehrung des Rollmaterials in Finnland. Die
finnische Regierung hat beim «Riksdag» einen Er-
gdnzungskredit in Hohe von 46 Mill. FMk. zur Ver-
groBerung des Wagenbestandes beantragt. Der An-
trag wird mit der starren Entwicklung des Giiter-
verkehrs in Finland begriindet. Trotz der Erhdhung
des jdhrlichen Kredites zur Anschaffung von rollen-
dem Material, sei dessen Zunahme hinter der des
Giiterverkehrs immer weiter zuriickgeblieben. Der
Giiterverkehr habe sich seit 1922 von 6,7 Mill. t auf
10,1 Mill. t im Jahre 1926 gesteigert, wiahrend die
Zah! der Giiterwagen seit 1922 nur von 15.536 auf
18.389 gewachsen sei. Es wird vorgeschlagen, auBer
den bereits im Bau befindlichen Giiterwagen noch
1300 offene Wagen fiir insgesamt 41,6 Mill. und
32 Lokemotiven fiir 35,2 Mill. FMk. zu bauen.

Druck: . JIuva™. Wien. VII,

LOKOMOTIVEN

bis zu den grofiten Abmessungen
fur jede Spurweite und alle Ver:
wendungszwecke baut

KRUPP

fur Hauptbahnen, Kleinbahnen,
Werkbahnen, Zechenbahnen und

sonstige Privatbahnen.

Dampflokomotiven

fur Guterzuge, Personenziige,
Schnellziige, auch als Turbinenloko:-
motiven, Industrielokomotiven fur
die verschiedensten Betriebsverhilt-
nisse, feuerlose Lokomotiven fur
den Verschiebedienst auf Werk- und
Anschlufbahnen sowie fuir Betriebe,
die wegen Feuergefahr oder Rauch:
belistigung Lokomotiven

nicht verwenden konnen.

andere

Elektrische Lokomotiven

fur Einphasen-Wechselstrom von
50 Per/sec. fur Vollbahnbetrieb in
jeder Grofle und fur alle Zugarten.
Schmalspurige elektrische Lokomos-
tiven fiir Abraum: und ahnliche Bes
triebe sowie elektrische Werksloko-
motiven zum Anschluf3 an jedes

Drehstromnetz.

Diesel:Lokomotiven
eigener Bauart fur die verschiedens
sten Verwendungszwecke.

410

Fried. Krupp Aktiengesellschaft, Essen / Deutschland
Abt. Lokomotiv- und Wagenbau
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tiven Elektro-,

Modernste Fertioung

Lokomottvfabrtk Krauss & Comp., Linz a.D.

Inhaber:

Osz‘errelchzsche Eisenbahn- Verke/zrs Anstalt

2-C-1-Heifjdampf-TenderlokomotwelReihe§629 der? BBO. mit Ventilstenerung, Bauart Caprotii,

Zahnradlokomotiven fiir Dampf- und elektrischen Betrieb | Feuerlose und Halbfeuerlose Lokomo-
Diesel- und Dampf-Triebwagen | Lokomotivreparaturen und Umbauten |
Einbau Kohlesparender Einrichtungen

Eine grofie Zahl verschiedenster Kleinbahnlokomotiven ist stets vorrilig

Heif- und Nafdampf-
Lokomotiven jeder
Grofe und Spurweite

Elektrische
ven  fiir
Schimalspur

Druckluft- und Motor-
lokomotiver (eigene
Patente), Ventilsteuer-
urg Bauart Caprotti
(patentiert)

Lokomoti-
Voll- und

Spezial - Lokomotiven
fiir Klein-, Wald- und
Industrie-Bahnen

Sorgfiltigste Ausfiihrung
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Die

Abmachungen zwischen Frankreich,
Spanien und Marokko sahen als erste Eisen-
bahn, die zu erbauen wire, die  Strecke
Tanger—Fez vor. Daneben wurde der Bau

von Feldbahnen mit 60 cm Spur fiir Zwecke des
Heeres zugelassen. So ist zunidchst allmihlich ein
Netz solcher Bahnen von mehr als 1500 km Linge
entstanden. In dem MaBe wie Vollspurbahnen ge-
baut wurden, wurden die Feldbahnen, die ihre Vor-
ldufer gewesen waren, abgebrochen, und der dabei
gewonnene Oberbau wurde zum Bau ncuer Strecken
verwendet. Seit 1916 dienen die Feldbahnen als selb-
stdndiges Eisenbahnnetz dem offentlichen Verkehr.
Am 1. Janner d. J. waren von ihnen 1255 km im Be-
triebe, 208 km im Bau und fiir 79 km wurden Vor-
arbeiten angestellt. Unter ithnen sind von besonderer
Bedeutung die Strecken Casablanca—Marokko mit
284 km, Oudschda—Fez mit 401 km und Kenitra—
Quezzan mit 158 km Lange. Einige von ihnen haben
gute Dienste in den Feldziigen gegen die Rifkabylen
getan, indem sie sowohl zur Beforderung de.
Truppe selbst als von deren Kriegsgerdt und Vor-
rdten gedient haben; sie werden auch in Zukunft eine
wichtige Rolle im nordlichen Grenzgebiet spielen,
indem sie einerseits Gewdhr fiir friedliche Zustdnde
bieten, anderseits die wirtschaftliche Entwicklung
fordern. DaB die Bahnen jetzt schon erhebliche Be-
deutung fiir das Wirtschaftsleben von Marokko
haben, geht daraus hervor, daB bei etwa gleichge-
bliebener Betriebslidnge die Zahl der Personenkilo-
meter von 1921 bis 1925 von 88 auf 106 Millionen,
die Zahl der Tonnenkilometer im gleichen Zeitraum
von 43,8 auf 51,6 Millionen gestiegen ist. Der Gipfel
in der Giiterbeforderung war 1923 mit 67,5 Millionen
tkm erreicht worden. Bei weiterer Entwicklung des
Landes werden aber die Feldbahnen den Bediirf-
nissen der Wirtschaft nicht mehr geniigen konnen,
und sie werden durch Vollspurbahnen ersetzt wer-
den miissen.

An Vollspurbahnen besitzt Marokko bereits
etwa 700 km, die zum Teil einem franzosisch-spani-
schen Unternehmen, gegriindet zum Bau der Eisen-
bahn Tanger—Fez, zum Teil einer zweiten Eisen-
bahngesellschaft gehoren, die jene an Bedeutung
ibertrifft. Von der erstgenannten, der Compagnie
franco-espagnole du chemin de fer de Tanger a Fez,
sei mit Riicksicht darauf, daB iiber ihre Eisenbahn
erst kiirzlich in dieser Zeitschrift berichtet worden ist,
nur erwahnt, daB ihre Strecke 314 km ilang ist. Der
zweiten, der Compagnie des chemins de fer du Ma-
roc, ist die Genehmigung fiir ein Netz von 1018 km
Linge erteilt; 406 km davon sind im Betriebe,
172 km im Bau, fiir 418 km werden Vorarbeiten ar-
gestellt. Die Strecken sind und werden alle zunédchst
eingleisig angelegt, beim Grunderwerb hat man fiir
ihren zweigleisigen Ausbau Vorsotge getroifen.

Das Netz der marokkanischen Eisenbahngesell-

schaft umfaBt die Strecken von Petit-Jean, wo'sie an’

in Jlarokko.

die Eisenbahn Tanger—Fez anschlieBt, nach Keniira
mit 85 km Ldnge, von Kenitra iiber Rabat nach Ca-
sablanca mit 128 km, von Casablanca nach Settat
mit 73 km Lénge; die letztgenannte Eisenbahn ist
cine Teilstrecke der 245 km langen Verbindung Ca-
sablanca—Marokko, die im Jahre 1928 vollendet
werden soll. Zu den genannten kommt noch dic
Eisenbahn von Sidi-el-Aeidi nach Oued-Zem hinzu,
die, 120 km lang, zur ErschlieBung der Phosphat-
lager jenes Gebiets dient. Geplant ist eine 80 km
lange Eisenbahn von Kenitra nach Souk-el-Arba, die
cine durchgehende Verbindung zwischen Rahat und
Tanger schaffen wird, ferner der Bau einer 338 km
langen Verbindung von Oudschda mit Fez. Der wirt-
schaftliche Wert der letztgenannten Eisenbahn ist
gering, dagegen kommt ihr politisch und strategisch
hohe Bedeutung zu. Von ihren Baukosten, die auf
800 Millionen Franken geschidtzt werden, mud daher
der groBte Teil, 90 Prozent, aus allgemeinen Landes-
mitteln aufgebracht werden, wahrend die marokka
nische Eisenbahngesellschaft nur den Rest wvon
10 Prozent zu tragen hat. Die Verwaltung von Ma-
rokko wird als Gegenleistung fiir die Mittel, die sie
zum Bahnbau beitragt, geldwerte Vorteile von
Frankreich zu erlangen suchen, und in der franzosi-
schen Presse wird die Ansicht entwickelt, daB
Frankreich hier zu weitgehendem Entgegenkommen
bereit sein muB, weil durch eine solche Eisenbahn,
die eine Schienenverbindung von der Ostgrenze sei-
nes nordafrikanischen Gebietes bis an das Meer im
Westen schafft, der franzosische EinfluB in Nord-
afrika erheblich verstiarkt wird. Um die reichen Erz-
lager, namentlich von Manganerz im Osten von Ma-
rokko ausbeuten zu konnen, soll in dieser Gegend,
von Oudscha ausgehend, eine Eisenbahn, in 1,95 m
Spurweite gebaut werden, zu der ebenfalls aus Lan-
desmitteln ZubuBen zu leisten sind, weil sic auch
politischen Zwecken dient. '

Auf der Strecke Casablanca—Rabat sowie auf
der Phosphatbahn Casablanca—Qued-Zem besteht
elektrische Zugforderung, auf der Strecke Casa-
blanca—Marokko wird sie demndchst eingefiihrt
werden. Die Phosphateisenbahn ist fiir Marokko von
besonderer Bedeutung; die an ihr gelegenen lager-
statten sind die einzigen, die bisher im groBen aus-
gebeutet werden und die Ausfuhr ihrer Erzeugnisse
ispielt eine wichtige Rolle im Wirtschaftsleben wvon
Marokko.

Im Personenverkehr laufen auf den Eiscnbahnen
ivon Marokko Drehgestellwagen mit Seitengang, init
:Dampfheizung und -elektrischer Beieuchtung; zwi-
‘'schen Petit-Jean und Kenitra verkehren auch Speise-
wagen. Die Giiterwagen sind in-den Einheitsformen
:der franzosischen Eisenbahnen gebaut. Die Phos-
:phatziige haben Trichterwagen, die nach dar Seite
ausschiiften, -und - sind mit Westinghouse-Bremse
jausgestattet. Die Einfiihrung von GroBraumwagen
isteht bevor.
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Die Bafimelektrifizierung in der Sdiweiz.

Die Elektrifizierung wurde im Jahre 1927 pro-
grammgemdB fortgefithrt. Ende 1927 standen 1490
Kilometer, d. i. etwas diber die Hilfte des Gesamt-
netzes, unter elektrischer Traktion. Im Jahre 1028
werden noch weitere 176 Kilometer dazu komnien,
so daB das gesamte elektrisierte Netz 1666 km, d. i.
57 Prozent des ganzen schweizerischen Bundesbahn-
netzes, umfassen wird. Kein anderes Land der Erde
kann einen derart hohen Grad der Elektrisiering auf-
weisen. Die von den elektrischen Lokomotiven zu-
riickgelegten Lokomotivkilometer vermehrten sich
innerhalb eines Jahres von 17.99 auf 22.48 Millionen
oder um 25 Prozent, wihrend die Kosten fiir die kon-
sumierte elektrische Kraft nur von 12.89 fiir 1926
auf 14.86 Millionen Franken pro 1927 anstiegen, ent-
sprechend einer Vermehrung von 15 Prozent. MaB-
gebend hiefiir war vornehmlich  eine rationcllere
Ausniitzung der Kraftleistungen der Schweizer Bun-
desbahnkraftwerke, Vom Gesamtverkehr wurden im
Jahre 1927 66.1 Prozent elektrisch befordert gegen
5534 Prozent im Jahre 1926 und 435§ Prozent im
Jahre 1925. Der Selbstkostenpreis des in den bahn-
eigenen Wasscrkraftwerken erzeugten elektrischen
Stromes ist dank einer besseren Ausniitzung von 9.25
Centimes pro 1924 auf 5.33 Centimes im Jahre 1927
zuriickgegangen.

Dank der Einfithrung der elektrischen Lokomo-
tiven konnte im Jahre 1927 im Fahr- und Werkstat-
tendienst eine Ersparung von nicht weniger als 3.65
Millionen erzielt werden. Alles in allem konnte der
Einnahmen und Ausgaben im verflossenen Jahr von

70.77 Prozent auf 67.51 Prozent herabgedriickt wer-
den. Die Aktivmenge erreicht damit eine Hohe wie
nie zuvor. Wahrend nidmlich der Betriebsiibersctiuf
im Jahre 1926 noch 109.9 Millionen ausmacht, er-
reichte er im Jahre 1927 den Betrag von 128.47 Mii-
lionen. Die Besserung macht danach von einem Jahr
zum andern 1815 Millionen Franken aus, d. i. ¢in
Ergebnis, welches angesichts der wverschiedenen
Frachtvergiinstigungen besonders ins Gewicht fallt.

Die Elektrifizierung der Schweizer Bundesbah-
nen geht jetzt dem Ende der wichtigsten Periode ent-
gegen. Obwohl sie viel Geld gekostet hat, da sie ge-
rade in der Zeit der hdchsten Preise in die Hand ge-
nommen wurde, befriedigte sie bis jetzt auch vom
finanziellen Standpunkt aus, was beweist, daB die
Kritiker, welche der Schweizer Bundesbahnverwal-
tung, zum Teil im guten Glauben, zu riskierten
Wagemut vorwarfen, nicht recht hatten. Programm-
gemaB durchgefiihrt, machte die Elektrifizierung die
Schweizer Bundesbahnen fast ganz unabhédngig vom
Kohlenmarkt und von den unbestdndigen Kohlen-
preisen. Die elektrische Zugforderung erfreut sich
wachsender Beliebtheit seitens des reisenden Publi-
kums, dem die Lastigkeit des Rauches der Dampf-
lokomotiven erspart bleibt, bei einer gleichzeitig. be-
schleunigten und regelmdBigeren Zugsfithrung. Dic
Steigerung der Geschwindigkeit ist ein fiir die Ent-
wicklung des Fremdenverkehrs und der Giitertrans-
porte (Transit) nicht zu unterschdtzender Faktor ge-
worden.

&twas iiber isenbafinen und das Reisen in

Spamnien. 1.

PYon V. Hilscher, Wien
Mit 8 Abbildungen.

Viele Umstdnde haben dazu beigetragen, daR
Spanien verhédltnismdBig so spit Eisenbahnen er-
halten hat, sonderbarerweise viel spidter, als seine
einstige Glanzkolonie Cuba, auf der die erste Strecke
Havanna—Guines bereits 1837/38 zur Eroffnung
kam.*) Die fortwdhrenden politischen Wirren und
pronunciamentos, der Mangel an jeder Industrie, die
schwere Zugédnglichkeit der Wiisteneien, so groBer
Teile der iberischen Hailbinsel, verbunden mit einer
stellenweise auBerordentlich schwachen Besiedlung
haben erst mit 30. Oktober 1848 die Inbetriebsetzung
der kurzen Linie Barna**)—Mataro (29 km) ermog.
licht 'und es dauerte bis zum 23. Janner 1878, daB
die Endstrecke Figueras—franz. Grenze eroffner
wurde. Das néchste Stiick war Madrid—Aranjuez
(9. Februar 1851), dann folgten verschiedene kurze,
vorldufig noch bedeutungslose Strecken, und erst
1858 war die ganze Bahn Madrid—Alicante und da-

*} 1844 waren aui Cuba schon 173% engl. M. im
betrieb.

**) Dienstliche Abkiirzung fiir Barcelona, die auch
weiterhin tunlichst verwendet werden wird.

mit der Zugang vom Meer zur Metropole fertig. Im
Stiden war das erste Stiick die Linie Jerez—Troca-
dero (10. Oktober 1856), die Fortsetzung nach Se-
villa. wurde im Mairz 1860 eroffnet. Die Madrid—
Iruner Strecke ist teilstreckenweise in den Jahren
1861—1864 dem Betriebe iibergeben worden.

Die Lange der spanischen Bahnen betrug 1850
29, 1860 1649, 1870 5295 km und erreichte 1910
14.994, 1917 15.572 und 1918 15.614 km, wovon
11.494 km in der Spur von 1672 und 4120 km in an-
deren Spurweiten, meist in der Meterspur; doch
kommen auch 0,915, 0,750 sowie 0,600 vor (San
Miguel Cooper Mire—Huelva). Die einzige Bahn in
der Spur von 1,445 ist der Ferrocarril de Langreo
(Laviana—Gijon). Fiir 1917 gibt die offizielle Sta-
tistik 17.596 km an Eisenbahnen und Tramways an,
wovon 15.572 offentliche Eisenbahnen (hievon 129
km elektrisch), 878 nicht offentliche Eisenbaianen,
944 Tramways, 202 PrivatanschluBbahnen.

Im Jahre 1926 waren diese 15.572 km offent-
licher Eisenbahnen angewachsen auf 16.200, u. zw.
11.750 in iberischer Spur, 4434 in anderer und 16 km
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Zahnrad- und Seilbahnen. Hierin  sind  die nouen
Strecken S, Pedro Avila, Villa luenga—Villaseca
und Tortosa La Cara bereits eingeschlossen.  Sami
den Tramways betrdgt daher die Gesamtlinge bei-
laufig 17.200 km. Seit 1915, also in einem Zeitraum
von 10 Jahren, betragt der Zuwachs an Eisenbahnen
(exki. Tramways) rund 800 km, und wenn dic Ver-
mehrung pro anno mit 80 km auch keine starke ist,
so entspricht sie doch sicherlich den wahren Bediirf-
nissen und die langsame, stetige VergroBerung des
Bahnnetzes, die iibrigens in den niichsten Jahren ein
schnelleres Tempo einschlagen wird, ist jedenialls
mehr zu begriiBen, als ein ziel- und wahllos ficber-
haft schnelles Neubauen von Linien, wie es z. B. in
Oesterreich in den 70erjahren mit allen seinen iiblen
Konsequenzen, Sequestrationen, Zwangsverstaat
lichungen, Platz gegriffen hat.

B -

Knotenpunkt werden und daB durch solche gleich-
méaBige Arbeiten anch der Arbeitslosigkeit am™Desten
vorgebeugt wird, ist klar.

Unmittelbar vor der Erofinung steht die Strecke
Vitoria—Estella (vorlaufig Dampfbetrieb, ab 1928
elektrische Traktion). Eine weitere, mindestens
600 km lange Hauptbahn, die Linea del Levante, von
Baeza in nordostlicher Richtung weit hinaui bis
Lerida, geht sukzessive ihrer Verwirklichung
gegen. Die Offertausschreibungen des lahres 1927
erstrecken sich auf rund 1000 kim, im AusmaBe von
380 Millionen Pesetas und umfassen die Linen:
Coruna—Santiago, Zamora—Puebla de Sanabria,
Toledo Bargas, Huelva Ayamonte (gegeniiber der

ent-

portugiesischen Grenze), Arcos de la Frentera—-
Obrera, Totana—La Pinilla, Alicante Alcoy und

schlieBlich die drei Teilstre:ke1 dor erwidhnten Le-

Der Sejournéviadukt der Bahn von Perpignan nach Bourg Madame in den Ostpyrengen,

Viele und weite Gebiete des Landes haben in
den letzten Jahren neue Bahnlinien erhalten, so im
Baskenland, in der Umgebung von Valladolid, im
Nordwesten im Aragon, bei Granada, Malaga, aui
der Insel Palma usw., und die neu erofineten Strek-
ken sind nicht bloB solche lokaler Natur oder Neben-
bahnen, sondern auch solche mit Hauptbahncharak-
ter. Eine neue, 400 km lange Hauptbahn von Onta-
neda (bei Santander) iiber Burgos, Soria nach Cala-
tayud ist im Frithjahr 1925 in Angriff genommen
worden und 1926 sind die Bauausschreibungen fiir
drei neue Linien hinausgegangen: fiir Cuenca Ufiel
(veranschlagte Kosten 64 Millionen Pesetas), womit
die groBe Liicke zwischen Madrid und dem Mittel-
meer ausgefiillt wird, fiir Soria—Castejon (32 Mil-
lionen) und fiir Jerez—Villamartin (3 Millionen).
Das heute noch bedeutungslose, ein paar Kilomete:
siidlich des alten iberischen Numantia liegende
Soria wird nach Fertigstellung zweier dieser vorge
nannten Bahnen mit einem Schlage ein wichiiger

vantelinie: Baeza—Villacarillo—Alcaraz, Teruel—-
Alcaniz und Fraga—Lerida. Erschreckt durch dic
hiefiir notwendigen Geldsummen fragen wir, dessen
Staat mit Miihe die paar Millionen zum Autbau des
Justizgebdudes aufbringt, woher Spanien die Kapi-
talien fiir diese Eisenbahnlinien hernimmt.

Mehr Interesse fiir uns Mitteleuropier bieten
die neuen Pyrendeniibergidnge, die auBer den zwe:
bestehenden im Osten und Westen des Gebirges
Frankreich mit Spanien verbinden werden, drei an
Zahl, von denen auf spanischem Boden zwei zur
Génze fertiggestellt und im Betriebe sind. Der wost-
liche dieser Ueberginge fiihrt von Bedous, der der-
zeitigen Endstation des Midi, siidlich von Oloron,
iiber Urdas, durch den 7815 m langen Tunnel unterm
Somport iiber Canfranc nach Jaca,*) wo die baste-

*) Die Strecke soll auBerordentlich reich an packen-
den Szenerien sein. Verfasser hat sie noch nicht befahren,
vermag daher noch keine diesbeziiglichen Eindriicke
wiederzugeben,
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hende Linie nach Tardiente anschlieBt. Die 25 km
von Canfranc nach Jaca werden bereits von zwei
taglichen Zugspaaren befahren, fiir die franzosiscae
Strecke, die natiirlich elektrisch betrieben werden
wird, wie jetzt schon fast das ganze Pyrendcnlangs-
netz des Midi, ist vor mehreren Monaten dic Verge-
bung der elektrischen Installation fiir die drei not-
wendigen Unterstationen an die Soc. alsacizrne des
constr. mécan a Belfort erfolgt. Der mittiere Ueber-
gang ist im Baufortschritt am meisten zuriickgeblie-
ben. Er verbindet St. Girons iiber Oust, Conilans
durch den Salou-Tunnel mit Sort und Lerida an der
Norte Linie Zaragoza Barna. Hier ist erst das kurze
siidlichste Stiick Lerida Balaguer in Betrieb (durch
den Staat) genommen worden.

Die dritte Strecke endlich, Ax les Thermes- -
Grenze bei Puigcerdi—Ripoll, ist auf spanischem
Territorium fertig und im Betriebe, und wir sehen,
daB das angeblich iiberall nachhinkende Spanien mii
dem Bau aller dieser drei Strecken, die betrdchtiichic
Schwierigkeiten bieten; weiter tortgeschritten ist als
Frankreich, das allerdings die Kriegsjahre als Ent-
schuldigung fiir die Verzogerung anfithren kann.
Nach dem jetzigen franzosischen Endpunkt Ax les
Thermes beriihrt die Bahn L’Hospitalet, durchbricht
in einem 54 km langen Tunnel unterm Col de Puy-
morens in 1367 m — fast Brennerhohe das Ge-
birge und erreicit den franzosischen Grenzbahnhot
bei Tour de Carol und nach Ueberschreiten der
Staatsgrenze Puigcerdi, von wo schon ein regel-

mdBiger Zugsverkehr iiber Ripoll nach Barna be-
steht. Von der franzosischen Mittelmeerkiiste fithrt

in jenen Winkel der Cerdagne, der ein Paradies auf
Erden und in klaren Ndchten von beriickender Schn-
heit ist, ein Land, von dem es hciBt:

«Meytat de Fransa, meytat d’Espanya,
No hi ha altra terra com la Cerdanya»

eine elektrische, zuerst normalspurige Haupt-,*)
dann ab Villefranche meterspurige Lokalbahn in
grandioser Trassenfithrung iiber die merkwiirdige
Gisclardbriicke und den gigantischen Sejourné-
viadukt mach Bourg Madame, nachdem sie zuvor
die hochstgelegene, stindig betriebene Bahnstation
Frankreichs, Bolquere Eyne in 1592 m Seehihe**)
passiert hat. Die nur 7 km lange Fortsetzung der
Bahn noch auf franzosischem Gebiet von Bourg Ma-
dame mach Tour de Carol ist am 7. August 1927
erOffnet worden. Das ganze Hochplateau der Cer-
dagne, im weiten Kessel der Pyrenden liegend,
stidostlich von der Sierre de Cadi begrenzt und ge-

*) An dieser Strecke liegen auch am Fufe des fast
2800 m hohen Canigou d'e zwei Orte Bouleternere und
das grolere Ille, belde durch die reizende extravagante
Noulle «La Venus d'llle> Mérimés bekannt, dessen Name
durch «Carmen» und die noch packendere Erzidhlung
«Colomba» ein unverginglicher geworden ist.

#*) Der Se]()urne deukr ist aus armiertem Beton
hergestellt, 237 m lang und in der Mitte, wo die oberen
Bouen auf einem 30 m langen Spltzbowen aufstehen,
65 m hoch; die Gisclard- Bru«.ke iiber den Tet, von dem
(Jcnwmajor G. erbaut, der bei den Probefahsten durch
einen Unfall ums Leben kam, eine starre schwingungs-
freie Hangebriicke, 253 m lan" und 80 m hoch. wa%hen
den Briicken liegt links das Fontpedrouse-Elektrizitits-
Werk fiir einen Teil der normalspurigen Linien des Midi
(nicht fiir die vorliegende schmalspurige Strecke), dessen
iiberschiissige Wasser in 100 m hohem prachtigen Fall
in die Tet a-h%turze

kront von der auf einem steilen Hiigel sich erheber-
den, echt spanischen Stadt Puigcerda, ist nich nur
in nationaler und sprachlicher Hinsicht sehr inter-
essant, sondern auch in politischer, da dort die
Grenzen Frankreichs, Spaniens und Andorras zu-
sammenlaufen. Auch eine spanische Enclave
(Llivia) kommt vor. Sudostlich von Puigcerda
durchbricht die Bahn den Col de Tosas in langem
Tunnel und fithrt, durch Schluchten und an Abgriin-
den voriiber, abwechslungsreich nach Ripoll und im
weiteren Verlauf nach Barna.

In nédchster Zeit werden also an Stelle zweier
Anschliisse deren fiinf mit Frankreich bestehen, die
moglicherweise eine ganze Umwaélzung im Verkehrs-
wesen Spaniens zur Folge haben konnen. Sicherlich
werden die nordostlichen Landstriche, Aragon und
Catalonien, einen gewaltigen Nutzen aus diesen
neuen Verkehrswegen schopfen.

Soviel iiber die neuen Transpyrendenbahnen.
Eine direkte mormalspurige Linie Pyrenden—Madrid
—Algeciras zur Herstellung einer kurzen und um-
ladefreien Verbindung Paris—Algeciras wird wohl
Traum bleiben. Eher konnte einer Verwirklichung
entgegengehen der Bau eines dritten und normial-
spurigen Gleises zwischen Irun—San Sebastian und
dem ecines Tunnels zwischen Algeciras—Tanger.

In den letzten Jahren haben zwei Stiddte Spa-
niens auch Untergrundbahnen erhalten: Madrid und
Barcelona. Wenigstens den «Metropolitano Alfonso
XHL» in Madrid mochte ich mit ein paar Worten
streifen, -weil die schnelle Herstellung sowohl wie
die Musterhaftigkeit der Anlage Beachtung verdie-
nen. Nach bloB 27monatiger Bauzeit ist die erste
Teilstrecke Cuatro Caminos—Puerta del Sol in der
Lange von 3.84 km mit 1. Oktober 1919 eroffnet
worden, ihre Verlangerung Sol-—Atocha-Bahnhof iin
Dezember 1920 und in rascher Folge kamen dann
die verschiedenen anderen Linien des Netzes hinzu.
Mittelpunkt aller Strecken ist die Puerta del Sul, von
wo aus die einzelnen Zweige radial ausgehen: nord-
Ostlich nach Venta del Espiritu Santo, siidostlich
nach Puerta de Vallecas, nordlich nach Cuatro Ca-
minos und westlich nach Isabel II, wo die Linie
scharf nach Norden umbiegt, um am Quevedo zu
enden. Ein kurzes Stiick verbindet Isabel Il mit dem
Nortebahnhot.  Gesamtlange aller Strecken gegen
15 Kilometer. Anlage und Betriebsabwicklung sind
bis aui Geringes ganz gleich wie auf den Linien des
Pariser Metro. Nur besitzen die Madrider Unter-
grundlinien Oberleitung statt einer dritten Schiene,
auch fehlen die auf dem Pariser Metro hiufig anzu-
treffenden automatischen Perrontiiren, die den Zu-
gang auf den Quai kurze Zeit, nachdem der Zug
sich in Bewegung gesetzt hat, absperren und so das
beliebte Aufspringen im letzten Moment verhindern.
Die Stationen in unmittelbarer Nidhe des Stadtzen-
trumis (Sol) liegen bis zu 20 Meter unterm StraBen-
niveau, wodurch man allen Schwierigkeiten riick-
sichtlich der Kabel-, Licht-, Telegraphenleitungen,
Kanédle usw. am einfachsten aus dem Wege ging.

Spur: 1,445, groBte Neigung (auf der ersten Linie)
40" 00, kleinster Radius 90 Meter. In den Tunnel-
wandungen sind in Abstidnden von 25 Meter Ar-

beitsnischen angebracht, die Haltestellen besitzen
eine verhdltnismaBig geringe Linge, die Perrons
sind drei bis vier Meter breit. Die Verkleidung der
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Gewolbe in den Stationen und Zugangstunnels ist
duBerst rein und glianzend mit weiBen Glasursteinen,
Treppen und Tunnels sind sehr breit, der Boden ist
mit farbigen Steinen, die Winde sind mit zahllosen
farbigen Glasurreklamen bedeckt. Die 13 Meter
langen und 40 Kilogramm schweren Vignoles-
schienen ruhen auf eichenen Schwellen. Die Strom-
zuleitung erfolgt cberirdisch mit Biigelabnehmer,
die Stromversorgung (550 Volt) geschieht durch die
Madrider «Eiectricidad Union» durch Wasserkraft,
doch sind auch Dampireserven, ebenso wie Akku-
mulatorenbatterien vorhanden, die die Linien ge-
raume Zeit mit Strom versorgen konnen, die Be-
leuchtung der Perrons und aller Zugédnge sowie der
Tunnels selbst kann der Sicherheit halber durch
zwel  voneinander vollig unabhdngige Strom-
quellen erfolgen. Alle Wagen sind eiserne und vier-
achsig, 2,40 Meter breit, 3,40 Meter hoch und
12,75 Meter zwischen den Puffern lang, die Trieb-
wagen besitzen zwei Motoren von je 175 PS. Das
Oefinen und SchlieBen der Tiiren (drei auf jeder
Seite) erfoigt durch Druckluft, durch Hebelbetiti-
gung von seiten des ersten Kondukteurs. Der
Wagenlfiihrer sitzt m einer vom Wageninnern aus
zugdnglichen, doch volikommen abgeschlossenen
Kabine. Zur Zugssicherung dient ein automatisches
Blocksystem Hall, bei dem jeder Zug in einen
Canton nur einfahren kann, wenn zwei vor ihm
liegende frei sind. Alle Stationen sind durch zwei
Telephone miteinander verbunden. Der Verkauf der
Fahrkarten, die Kontrolie und das Abstreifen er-
folgt durch Frauen und Méidchen, deren Los trotz
ailer Reinheit der baulichen Anlagen auch bei kiir-
zerer Dienstdauer in den Sommermonaten wegen der
dumpfen Hitze kein beneidenswertes ist. An Perso-
nal wird oifensichtlich nicht gespart. Aufsichts-
organe, Telephonbedienstete usw. sind zahlreich zu
finden.

Betrieb und Zugsverkehr sind untadelhaft or-
ganisiert, alle paar Minulen rollen die Ziige, meist
gesteckt voll, durch d2n Tunnel, aus zwei bis fiinf
Wagen, auf der kurzen Strecke Isabel—Norte zu-
zeiten nur aus einem besichend. Das Zurechtfinden
ist durch groBe Aufschriften in einer Weise erleich-
tert, daB ein Fremder, weiB er, daB entrada Ein-
gang, direccion Richtung und salida Ausgang heiBt,
sich in dem Wirrwarr von Treppen, Durchgidngen,
Tunnels und oft 100 Meter langen Verbindungs-
gdngen vollkommen und leicht zurechtfinden kann,
und ich spreche aus Erfahrung, wenn ich dies be-
haupte und habe mein Z'el, ohne viel zu fragen
und mit ein wenig Aufpsssen, jedesmal und sicher
erreichen konnen und nur bei der ersten Fahrt einen
harmlosen Anstand gehabt, da ich durch die Mittel-
tiir aussteigen wollte, stati durch eine der End-
tiiren. Oben auf der StraBe ist bei allen Treppen-
abgidngen wie in Paris ¢iin groBen Plan des Linien-
netzes unter Glas aufgestellt, die eigene Station ist
auf ihm besonders hervcigehoben, bei den Namen
der Nachbarstationen stehen die Fahrpreise ver-
merkt, so daB man sich sein Fahrgeld abzidhlen
kann; beim Schalter unten nennt man seine Ziel-
station, die Kassierin tippt wie auf einer Schreib-
maschine auf eine Fahrkartendruckpresse, «die zu-
gieich als Rechnungskontrolle dient, unten féllt auf
das Schalterbrett die [rischbedruckte Karte heraus

und die ganze Prozedur dauert nicht ldnger als
zwei bis drei Sekunden. Ls bestehen im Gegensatz
zu Paris statt cines Linheitstarifes Stationszonen-
sétze.

Der Verkehr in einzclnen StraBen Madrids, das
durch seine prachtvollen Bauten — auch Wolken-
kratzer gibts schon mit granitenen Sdulen, die
durch drei Stockwerke reichen —, durch seine Parks,
seine fortwdhrend bewidsserten  Gartenanlagen,
durch die Reinheit der Gebdude und des Pflasters,
durch eine feenhaite Belcuchtung eine wahrhaft
gldnzende Stadt ist, ist zuzeiten ein ungeheurer und
das abendliche Geldrme nimmt erst um 14,1 Uhr,
an Samstagen und Sonntagen gar erst um 144 Uhr
ein Ende. Tram auf Tram, Auto auf Auto durch-
fahren die StraBen und aul einzelnen Plitzen ist zu
gewissen Stunden das Uceberqueren iiberhaupt un-
maghch, etwas, das cineni z. B. auch in Barcelona
auf der Plaza de Cataluna passieren kann. Die Er-
richtung der Untergrundbahn war daher eine zwin-
gende, nicht mehr zu unterlassende Notwendigkeit,
von der auch die starke Frequenz und die dichte
Zugfolge sprechen. Aui michreren Pldtzen, auf denen
der FuBgdngerverkehr aarart stark behindert ist, er-
mhglichen die zahlreichen radialen Abgédnge zum
Mztro in Verbindung mit den unterirdischen Durch-
gangen ein sicheres, ruhiges Erreichen der gegen-
iberiiegenden Platzseite und auch ein schnelleres,
trotz dem Stiegen-Ab- und Avfsteigen. Vom Atocha-
oder Nortebahnhof gelingt man mitten ins Zentrum
der otadt, wihlt ven den Ausgdngen den pas-
sendcten, steigt die Treppen hinauf und st mit
20 Schritten vor seinem Hotel, oder: am Nordbahn-
hot tithrt ein Zugang «irext auf die Zungenperrons
d¢s Bahnhofes, nicht ersr ins Vestibiil; wer miit einer
Lisenbahniahrkarte versehen ist, die er im Stadt-
innern 1 einem despacho central sich vorher 1ost,
kann von der Untergruncbahn sofort in  seinen
Waggon einsteigen, «cer ihn entweder in die
ndnere Umgebung oder meinetwegen gleich in die
P:renden und nach Frapkreich bringt.  Bequemer
kann man’s nicht haben und die Anlage des Metro

ist eine durchaus zeitgemZBe, groBstiddtische und
cweckmdBige, und wer sich veranlaBt fiihlt, Ver-

giciche anzustellen zwischen Madrid, das 750.000
Emwohner zdhlt, und unsercr lieben Vaterstadt mit
thren 1,9 Millionen, in der die «stddtische StraBen-
bahn» ein von Tag zu Tag dem GroBstadtverkehr
immer weniger dienendes Beforderungsmittel wird,
dessen Wagen mehr stehen und halten, denn fahren,
in der seit Jahren Berwurgen iiber die Losung des
Verkemsproblems unteinomimen werden, aber keine
Tat sicli zeig(, in de- bis heute keine Moglichkeit
bestont ins Stadtzentr.:n zv kommen, in der der
Bctiieb  der ohnenin  venigen  Autobusse um
54 20 Uhr eingestelit :s{ und so weiter und so fort,
der xommt aus dem Acrger nicht heraus. Stellt er
Betiachtungen an iiber Kraft und Essor drauBen,
armselige Kramerei, Worte, wieder Worte und
Eunuchentum héer, so ist’s fiir ihn am besten, sich
mit uem Ausspruch Beaumarchais zu trosten, daB
°s vorzuziehen sei, iiber alles ins Lachen zu geraten
aws Angst, dartiber nichi in Trdnen ausbrechen zu
miissen,

Hinsichtiich der Untergrundbahn in Barcelona
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critbrigt nur die Bemierkung. daB Einrichtung und
Betrieb ihrer Linien, dic etwas kiirzer sind, voll-
kommen gleich sind dem in Madrid.

Und nun zuriick zum Hauptgegenstand.

Die hochst ungleiche Verteilung der Bahnen im
Landc {allt auf. Die Gegenden um Bilbao, Barna,
Valencia sind mit Bahniinien gut, teilweise (zum
Beispiel Bilbao) sehr dicht versehen, so daB nur
mit Zuhilfenahme von Spezialkarten ein Zurecht-
finden moglich ist, weite Gebiete der mittleren
Landschaiten wieder sind ohne jedes Gleis, eine
Folge der mancherorts unglaublich diinn geséten
Bevolkerung. Die Provinz Cuenca zdhlt 16, Soria
ebensoviel, Huesca wie Teruel 17, Guadalajara oder
Alba cete 18 Einwohner pro Quadratkilometer, etwa
die Hilfte der Einwohunerdichte Tirols. Der Durch-
schnitt fiirs ganze Land ist nur 41.

Alle spanischen Bahnen, ganz wenige Linien
(wiorunter auch die soeben erwidhnte von Ripoll nach
Puigcerda) ausgenommen, die dem Staate ge-
horen, sind im Besitz privater Gesellschaften; die
zwei groBten sind die Compania de los ferrocarriles
des Norte mit 3716 Kilometer*) und die C. d. I. . de
Madrid a Zaragoza y a Alicante mit 3663 Kilometer.
Erstere besitzt in der Hauptsache die Linie von
Madrid nach der franzosischen Grenze bei Irun-
Hendaye mit Seitenstrecken nach Bilbao, Santan-
der, Gijon, La Coruna links davon, rechts davon
die Strecken von Miranda und Alsasua iiber Zara-
goza, Lerida nach Barcelona. Von letzterer Linie
geht ein Zweig nach Siiden von Lerida tiber Tarra-
gona bis nach Valencia und nach La Encina zum
AnschliB an den M. Z. A. Auch die Zweigbahn von
Taydiente, Jaca nach Canfranc an die franzosische
Grenze (siehe oben) gehort dem Norte. Von den
Zweiglinien waren frither viele Besitz besonderer
Unternehmungen, die dann alle in den Norte durch
Fusion autgingen. Die bedeutendste unter ihnen
war die Asturia Galicia Leon (A. G. L.).

An Léangenausdehnung fast gleich ist der
M. Z. A, der vom Ostabhang der Pyrenden, d. h.
von der Grenze bei Cerbere Portbou®*) iiber Barce-
lona nach Madrid bis nach Sevilla und Huelva
reicht, ferrner an die portugiesische Grenze bei Ba-
dajoz, dann von Madrid bis Alicante und Cartagena.
Ein langer Zweig verbindet Ariza mit Valladolid,
Aranjuez mit Cuenza, ldngere Zwischenstrecken
liegen auch im Westen des Landes und im Estre-
madurischen. Die Entfernung Portbou Huelva be-
tragt 1535 Kilometer (genau die doppelte Ldnge

¥) 1926 hat die Gesellschaft auch die Bahn: Central
Aragon mit 295 km erworben, womit ihr Netz auf 4011 km
angewachsen ist, und steht in Verhandlungen wegen An-
kaufes der Bahn Avila—Salamanca, Medina Salamanca
und Salamanca a la frontera de Portugal.

*¥) Die franzosischen Ziige fahren iiber die Grenze
bis Irun, beziehungsweise Portbou, die spanischen ebenso
bis Hendaye, beziehungsweise Cerbére, so dafl diese
kurzen, kaum 2 km langen Verbindungsstrecken doppel-
gleisig, jedoch mit eingleisigem Betrieb sind, so wie
seinerzeit im (Osterreichischen) Galizien die Strecken
Podwoloczyska—Woloczysk und Brody—Radziwillow.
Nebenbei bemerkt, wird das franzosische Gleis Hendaye—
Irun (im Gegensatze zur Strecke Hendaye—Bordeaux)
nicht elektrisch, sondern mit Dampf befahren.

Wicn -Innsbruck—Lindau), die von Portbou bis
Badajoz 1362; an Langenausdehnung iibertrifft also
die Bahn die ldngste kontinentale Privatbahnlinie
(Paris—Vintimille 1122 Kilometer). Auch hier haben
mehrere Fusionierungen stattgefunden: Cordoba—
Sevilla 1875, Ciudad Real—Badajoz 1880, Merida—
Sevilla 1881, Aranjuez—- Cuenca 1883 und als wich-
tigste iibernommene Bann die Tarragona—Barce-
lona—y Franyia (T. B. F.) 1899, dessen Linien
heute einen Bestand der red catalana des M. Z. A.
bilden.***}

Iri ‘weitem Abstand hinsichtlich der Ladnge folgt
damn dic Compania d. . i. Andaluces von Sevilla
nach, Cadiz mit verschiedenen Zweiglinien, die fast
das ganze Netz siidbichh der Linie Baeza—Sevilla
umfassen, darunter Fliigel bis Almeria, Baza, Gra-
nada und die seinerzeit in englischem Besitz ge-
standene Bahn nach Algeciras mit insgesamt 1650
Kilometer. Noch kiirzer (777 km) ist die C. d. 1. f,
de Madrid und Caceres y a Portugal, von Madrid
nach Valencia de Alcantara an der portugiesischen
Grenze mit e'nem rechtwinkeligen Aste thiezu von
Plasencia iiber Salamanca nach Astorga und schlieB-
lich die 299 km C, d. I. f. de Medina a Zamora y de
Orense a Vigo. An den vier esten Bahmen ist fast
nur franzosisches und spanisches Kapital beteiligt.

Bei Besprechung des Fahrplanwesens soll auf
die schwierige Trassenfithrung von wichtigen
Hauptbahnen Spaniens etwas ndher eingegangen
wenden. Im allgemeinen kann gesagt werden, daB
seinen Bahnen, besonders die im Norden und Nord-
westen, ungewodhnlich viele Kunstbauten, Tunnels,
Rriicken, steile oder senkrechte Einschmitte in einer
bei uns kaum vorkommenden Tiefe in hartem
Fels usw. erfcrdert haben, Beim Bau des Abschnittes
Avita—Escorial z. B. wunden 30 m tiefe Einschnitte
hergestellt und es gelangte dabei zum ersten Male,
wenn ich micht irre, in groBem MaBstabe die elek-
trische Beleuchtung zur Anwendung (186%/z). In-
folge der Schwierigkeiten hinmsichtlich Verpflegung,
Unterkunft und der samitiren Verhdltnisse der Ar-
beiter hat der Bau eine betréchtliche Zahl von
Todesopfern gekostet.

Die Konfiguration der Halbinsel, die ein hervor-
ragender Geograph treffend mit einem Teller ver-
gleicht, iiber dessen Rand man erst ins Innere ge-
langen ‘kann, erkldrt auch die Schwierigkeiten, die
beim Bau von Bahnen von den Kiisten ins Innere
allenthalben aufgetreten sind oder auftreten. Ver-
schiedene Beispiele werden, wie gesagt, spéter
angefithrt werden.

(Fortsetzung folgt.)

##%) Ich beniitze hier die Gelegenheit, um die im No-
vemberheft 1926 der «Lokomotive», Seite 310, in dem
offensichtlich einer anderen Quelle (V.D.E. V.-Zeitung?)
entnommenen Artikel «Vereinigung von spanischen E'sen-
bahnen» gebrachte Behauptung, der ZusammenschluR des
C. A. mit dem Norte sei der <erste» Fall aber schon
ganz gehorig richtigzustellen. Alle vier groflen spanischen
Gesellschaften sind durch Fusionierung mit anderen Bahn-
unternehmungen hervorgegangen und in keinem anderen
Staate, nicht .einmal in Frankrzich, haben diese Zusam-
menschliisse  solche Dimensionen angenommen. Die
Stromnetze der Nordbahn und des M. Z. A. verschwinden
geradezu gegeniiber den anderen iibernommenen Linien.
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Die elektrischien fokomotiven auf der
Ofotenbafin (Jiorwegen).

Auf der Oofotenbahn, der Fortsetzung der
schwedischen Lapplandbahn, wurde im Jahre 1923
der elektrische Betrieb eingefiihrt. Bisher behalf man
sich mit schwedischen elektrischen Lokomotiven,
Seit Herbst 1926 hat auch die norwegische Staats-
bahn eigene Lokomotiven in Betrieb gesetzt.

Auf der Strecke Narvik (Norwegen)—Abisko
(Schweden) findet zwischen der schwedischien und
norwegischen Staatsbahn ein Gemeinschaftsverkehr
statt. Es sollen von den beiden Staatsbahnen mog-
lichst gleichviel Lokomotivkilometer jdhrlich zuriick-
gelegt werden, d. h. jeder zweite Zug nach und von
Narvik wird mit norwegischer Lokomotive gefakren.

Oberingenieur Schreiner von der norwegisciaen
Staatsbahn veroffentlichte in der norwegischen
Zeitschrift «Teknisk Ukeblad» iiber die neuen nor-
wegischen Lokomotiven einen Aufsatz, dem wir fol-
gendes entnehmen.

Die norwegische Staatsbahn hat zwei Lokonio-
tivarten eingefiihrt, Doppellokomotiven von unge-
fahr derselben Ausfithrung wie die schwedischen
Oe-Lokomotiven und Lokomotiven mit Drehgesicll.
Der wesentlichste Unterschied zwischen diesen bei-
den Arten ist der, daB die Doppellokomotiven in
zwei mechanisch und elektrisch vollstindig gleiche
kurz gekuppelte Halbteile geteilt sind, wdhrend die
Lokomotiven mit Drehgestell einen gemeinsamen
dreiteiligen Lokomotivkasten und nur einen einzigen
Satz elektrischer Ausriistung aufweisen. AuBerder
weichen die beiden Bauarten hinsichtlich der Rad-
groBe und der Stangenanordnung von einander ab.

Ein abschlieBendes Urteil iiber die beiden Bau-
arten kann nach Schreiner noch nicht gefdllt werden.
er weist jedoch darauf hin, daB die Doppeilokomo-
tiven eine groBere Reserve bieten, indem ein schad-
hafter Halbteil einer Doppellokomotive zu jeder Ze't

durch einen Halbteil einer anderen Lokomotive ci-
setzt werden kann, widhrend ein Schaden an einer
Lokomotive mit Drehgestell die ganze Lokomotive
auBer Betrieb setzt. Die kleineren Réader, die die
Lokomotiven mit Drehgestell aufweisen, bieten Vor-
teile beim Anfahren, haben aber wieder den Nuch-
teil, daB Schrdgstangen verwandt werden miissen,
die gewohnlich gesteigerte Unterhaltungskosten er-
fordern.

Ein besonderes Interesse bei den elckirischen
Lokomotiven der Ofotenbahn kniipft sich an das
elektrische Bremssystem (Rekuperation). Schreiner
weist daraut hin, daB es stets einer besonderen wirt-
schaftlichen Priifung bedarf, ob es zweckmdBig ist,
auf einer Bahnstrecke die Lokomotiven fiir elek-
trisches Bremsen auszuriisten. Die Ofotenbahn mit
threm gleichmidBigen und starken Gefédlle und mit
dem schweren Verkehr, der iiber sie abwirts ge-
leitet wird, sei als besonders giinstige Strecke fiir
elektrisches Bremsen zu bezeichnen. Das gelte aber
nicht fiir jede Strecke mit Steigungen. Daher miisse
man in jedem einzelnen Falle untersuchen, ob dic
Vorteile wirklich die Mehrausgaben fiir Einbau,
Beforderung (hoheres Zuggewicht) und Unterinal-
tung der elektrischen Bremsausriistung aulwiegen
wiirden. Auch die GroBe der elektrischen Breins-
ausriistung miisse in jedem Einzelfalle genau ge-
wihlt werden, d. h. es miisse gepriift werden, ein
wie groBer Teil des Zuggewichtes abgebremst wer-
den soll. Je groBer der Teil des Zuggewichtes sei,
den man elektrisch bremsen wolle, desto groBer
werde auch das Zuschlagsgewicht und der Platz-
bedarf fiir die elektrische Ausriistung. Das bedeute
aber wieder groBere Lokomotiven oder solche mit
mehr Achsen und infolgedessen vermehrte Kosten
fiir Anschaffung, Unterhaltung und Beforderung.

Sriebwagenverkefir in der Schmweiz.

Da inder letzten Zeit aus verschiedenen Kreisen die
Forderung aufgestellt wurde, es mochte beim elektri-
schen Bahnbetrieb der Motorwagen eine groBere Ver-
wendung finden, und zwar hauptsachlich fiir die Per-
sonenziige, und da in der Schweiz sogar der Vor-
schlag gemacht worden war, die heute mit Lokomoti-
ven beforderten Schnellziige in Motorwagenziige auf-
zulosen, hat kiirzlich in einem offentlichen Vortrag
Generaldirektor Etter von den Schweizerischen
Bundesbahnen den Standpunkt der schweizerischen
Bahnen klargelegt. Danach erweist sich fiir die
Schnellziige wie fiir die Giiterziige schon wegen des
durchgehenden Wagenmaterials der Lokomotivbe-
trieb als notwendig, wihrend fiir die Personenziige
der Vorteil der Motorwagen, d. h. die Verminderung
des toten Gewichtes bei gleichzeitiger Erhohung der
Anfuhrzugkraft ausgeniitzt werden kann. Diesen
Standpunkt hat auch bereits die schweizerische
Studienkommission fiir den elektrischen Bahnbetrieb
im Jahre 1912 eingenommen. Die seitherigen Erfah-
rungen haben gezeigt, daB die Motorwagen wonl

fiir den Vororteverkehr, nicht aber allgemein fiir die
Personenziige geeignet sind. Aber auch im Vororte-
verkenr kann der einzelne Wagen nicht unbeschrédnkt
verwendet werden, denn seine Leistung geniigt
nicht, um z. B. Abonnentenziige mit 600 bis 700 Rei-
senden zu fithren. Die Fithrung solcher Ziige mit
zwei Motorwagen widre wohl moglich, aber nicht
wirtschaftlich, weil fiir die Anschaffung und den
Unterhalt zweier Motorwagen die Kosten hohere
sind als fiir eine Lokomotive, die noch dazu den
Vorteil hat, in mehrfacher Hinsicht verwendet wer
den zu konnen. Fiir die Personenziige eignen sich
die Motorwagen weniger als die Lokomotiven, weil
die Zugausriistungen oft nach kurzen Entfernungen
wegen der Zu- und Abnahme der Besetzung geédn-
dert werden miissen und weil diese Ziige in der
Regel Milch-, Vieh-, Eilgut- und Giiterwagen fiihren.
Es konnte vielfach vorkommen, daB die Belastung
der Ziige auf dieser oder jener Unterwegsstation die
Leistung des Motorwagens iibersteigen wiirde, was
zur Folge hétte, daB Wagen zuriickgelassen werden
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miiBten. Fiir Schnell- und Eilziige kann im Fernver
kehr der Motorwagenbetrieb nur ausnahmsweise
Verwendung finden; infolge der zahlreichen An-
schlitsse  an Ausgangs- und Uebergangsstationen,
an End- und Grenzstationen ist die Lage fiir Eii-
und Schnellziige meistens gegeben und kann nicht
beliebig abgedndert werden. Die Belastung der
meisten dieser Ziige ist so groB, daB die Leistung
eines Motorwagens nicht dafiir hinreichte, und eine
Verdoppelung der Ziige ist wegen der Anschliisse
nicht angangig. Auch die ortlichen Verkehrsbediiri-
nisse verlangen eine derartice Trennung der Ziige
nicht und die Zusammensetzung der Schnell- und
Eilziige, die meistens Abteilungen nach mehreren
Richtungen und direkte Wagen im internationalen
Verkehr flihren, schlieBt eine Trennung der Ziige
aus. Nach den Berechnungen der Generaldirektion
der Bundesbahnen wiirden durch die Trennuny der
Ziige erhebliche Mehrbelastungen entstehen. Man
denke nur, daB fiir den Motorwagenbetrieb eine
groBere Anzahl Triebfahrzeuge notig ist, als be:
Lokomotivziigen. Diese Mehrausgaben konnen nicht
durch erhdohte Mehreinnahmen aus erhdohtem Verkehr
ausgeglichen werden, denn die Erfahrungen haben
gezeigt, daB die Verkehrszunahmen, namentlich im

Fernverkehr, bei Vermehrung der Fahrgelegenheit
begrenzt ist, zumal die vorhandenen Schnell- und
Eilziige ihrer Zahl und Lage nach den Bediirfnissen
des Verkehres angepaBt sind. In der Schweiz be-
steht die Absicht., mit der fortschreitenden Vervoll-
kommnung der Motorwagen und nach MaBgabe der
Betriebserfahrungen mehr Motorwagenziige in den
Vororteverkehr einzustellen, soweit die Voraus-
setzungen hiefiir hinsichtlich Verkehrsdichte gegeben
und geeignete Bahnanlagen und die finanziellen
Mittel vorhanden sind. Die Verwendung von geeig-
neten Motorwagen mit Verbrennungsmotoren aul
schwach belebten Nebenlinien wird bei den Bundes-
bahnen fortwédhrend im Auge behalten. Immerhin ist
bei Beschaffung solcher Wagen noch Zuriickhaltung
am Platze, weil der Ankauf und der Unterhalt dieser
Wagen noch recht teuer und die Verbrennungsmoto-
ren noch nicht zuverldssig genug sind. Wesentlich
giinstiger gestalten sich die Aussichten fiir die Ver-
wendung von Motorwagen im Eisenbahnbetrieb,
wenn es gelingt, einen rasch laufenden, im Betrich
zuverldssigen Dieselmotor zu bauen, ein Problem,
mit dem man sich zurzeit iiberall sehr beschaftigt
und dessen Losung in absehbarer Zeit zu erwarten
ist.

Statistik der isenbafinen der 'Uercinigteil
Staaten von Amerika.

Neben den Eisenbahngesellschaften, die dem
Fernverkehr dienen, stehen «terminal and switching
companies», d. s. solche, die den Fernbahnen Bahn-
hofe, haufig zum gemeinschaftlichen Gebrauch
mehrer Fernbahnen, zur Verfiigung stellen, oder die
die Ueberfithrung von Wagen und Ziigen von einem
Bahnhof eines Verkehrsknotenpunkts auf den an-
deren bewegen; beide Tatigkeiten konnen auch ver-
einigt vorkommen und sie konnen sich auch auf
das Bereitstellen von Briicken und Fdhren er-
strecken; endlich kénnen solche Gesellschaften auch
selbst einen regelmadBigen Personen- und Giiterver-
kehr betreiben.

Die Betriebsgesellschaften werden in drei Klas-
sen eingeteilt: zur Klasse 1 gehoren diejenigen, bei
denen die jdhrlichen Betriebseinnahmen eine Mil-
lion Dollar iiberschreiten, zur Klasse Il diejenigen,
deren Jahreseinnahmen zwischen 100.000 Dollar
und einer Million liegen, und zur Klasse I die-
jenigen, deren Jahreseinkommen unter 100.000 Dol-
lar bleiben. Klasse 1 umfaBt 174 Gesellschaften mit
285.116 km eigenen und 381.326 km von ihnen be-
triebenen Strecken, Klasse 11 282 Gesellschaften mit
22.675 km eigenen und 25.110 km von ihnen be-
triebenen Strecken, Klasse III endlich 384 Gezsell-
schaften, deren eigene Netze aber nur 9210 km
umfaBt und die Strecken von zusammen 9960 km
Lidnge betrieben. Der bei weitem d{iberwiegende
Teil der Eisenbahnen Amerikas ist also in den
Handen der GroBunternehmen; die Zahl der Eisen-
bahnen 1II. Klasse ist zwar groB, ihre Netzliange
ist aber dafiir um so kleiner. Die Zahl der Pacht-
esellschaften betrdgt 430; sie haben Eisenbahnen
von zusammen 65.936 km Lidnge verpachtet.. Wer-
den dazu noch die Gesellschaften gerechnet, die

keine Jahresberichte an das Bundesverkehrsamt er-
statten, z. B. weil ihre Strecken von anderen Ge-
sellschaften mitbetrieben werden, so wichst die

Zahl der Eisenbahnunternehmen der Vereinigten
Staaten auf 1637; ihre Eigentumslinge auf
401.531 km; sie betreiben Eisenbahnen von

421.612 km Lange, von denen 4069 km in Kanada
liegen, 1240 km Eisenbahnen in Alaska und 458 km
in Hawai sind unter der Betriebsldnge nicht ent-
halten, dagegen kommen zur Eigentumsldnge noch
200 km in Kanada, 1289 km in Alaska und 406 km
in Hawai. «Switching and terminal companies»
gibt es 281 mit 3296 km Hauptgleis.

Das Kapital der Eisenbahnen 1. Klasse belief
sich Ende 1925 auf 18.098,164.119 Dollar; davon
entfielen auf das Aktienkapital 7.633,455.455 Dol-
lar, der Rest ist durch Schuldverschreibungen ver-
schiedener Art aufgebracht. Bei den Eisenbahnen
II.  Klasse waren die entsprechenden Zahlen
437,021.959 Dollar und 183,813.687 Dollar, bei den
Eisenbahnen III. Klasse handelt es sich um Betrage
von 86,156.945 und 29,704.782 Dollar. Die
«switching und terminal companies» arbeiten mit
Betrdgen von 662,794.099 Dollar und 488,026.272
Dollar.

Die Eisenbahnen, die dem Bundesverkehrsamt
keine statistischen Berichte einreichen, haben zu-
sammen eine Streckenldnge von 10.893 km und
eine Gleislange von 17.391 km. Ihr Aktienkapital
betrdgt rund 122 Mill. Dollar, in ihren Anlagen
sind rund 494 Mill. Dollar angelegt; sie spielen
also, wie wir noch sehen werden, im ‘Gesamtbild
der amerikanicchen Eisenbahnen nur eine unter-
geordnete Rolle.
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Von den Strecken der amerikanischen Dampi-
eisenbahnen werden Ende 1925 2695 km elektrisch
betrieben. Auf diesem Gebiet hat sich natiirlich
seit der Berichtszeit ganz besonders viel gedndert.

53 Eisenbahngesellschaften mit 30.086 km
Gleislange befanden sich Ende 1925 in Zwangsver-
waltung; unter ihnen befindet sich, im Jahre 1925
neu hinzugekommen, die Chicago, Milwaukee &
St.  Paul--Eisenbahn mit einer Netzlinge von
18.042 km.

Die Statistik iiber die Ausriistung der ameri-
kanischen Eisenbahnen mit Wagen gibt kein er-
schopfendes Bild von den Mitteln, mit denen in den
Vereinigten Staaten Personen und Giiter mit der
Eisenbahn befordert werden. Zu den Fahrzeugen,
die den Eisenbahnen selbst gehoren, treten ndmlich
noch Giiterwagen in groBer Zahl hinzu, die soge-
nanntes Privateigentum sind, immerhin aber meist
auch von groBeren Unternehmungen den Verfrach-
tern zur Verfiigung gestellt werden. An den Ge-
sellschaften, die Eisenbahnwagen besitzen, ohne
selbst Eisenbahnen zu betreiben, sind zum Teil
die Eisenbahngesellschaften auch beteiligt; im iibri-
gen handelt es sich dabei sowohl um Unternehmen,
die eigens zur Stellung von Eisenbahnwagen ge-
griindet sind, wie auch um Unternehmen, die zum
Versand ihrer Giiter ihren eigenen Wagenpark be-
nutzen. Die Zahl dieser Wagen betrdgt ungefdhr
270.000, also etwas iiber 10 9% der Menge der Giiter
wagen, die sich auf 2,445.408 belief. Im Personen-
verkehr liefen 56.814 Wagen, und Dienstzwecken
der Eisenbahnen selbst dienten 112.592 Wagen, =0
daB die Gesamtzahl 2,614.814 betrug. Zu ihrer Be-
forderung waren 67.713 Dampf- und 379 elektri-
sche Lokomotiven vorhanden.

Der groBte Teil der Giiterwagen, 1,078.004,
war bedeckt; dann folgen 951.668 Kohlenwagen.
103.324 Plattiormwagen, 86.963 Viehwagen, 10.737
Kesselwagen und 48.711 Kiihlwagen gehorten ferner
zum Bestand der Eisenbahngesellschaften, gerade
unter diesen meist Sonderzwecken dienenden Wagen
werden aber die Privatwagen besonders stark ver-
treten sein.

Die Personenwagen boten Raum fiir 2.208.461
sitzende Fahrgéaste.

Das Bundesverkehrsamt vertffentlicht monat-
lich eine Lohnstatistik der Eisenbahnen wund faBt
sich daher in seinem Jahresbericht etwas kurz iiber
die Beamten, Angestellten und Arbeiter. Ihre Zahl
betrug Ende 1925 1,744.311; sie hatten im Laufe
des Jahres 4531 Mill. Stunden gearbeitet und dafiir
eine Entschddigung von 2860 Mill. Dollar bezogen.
Auf die Eisenbahnen der Klasse I entfielen 94.5%
dieser Arbeitskrifte, woraus wieder die iiberra-
gende Bedeutung dieser Eisenbahnen und die unter-
geordnete Stellung der anderen hervorgeht. 19.519
Personen waren hohere Beamte, wenn man bei den
amerikanischen Eisenbahnen iiberhaupt von Be-
amten reden kann, 292.979 arbeiteten im Bureau-
dienst und waren gelernte Arbeiter. 413.446 ent-
fielen auf die Bahnunterhaltung, 538.350 auf den
Werkstéttendienst, die iibrigen auf die verschiede-
nen Zweige des Betriebsdienstes. Auch hier muB die
Verteilung der Arbeitskrifte auf die einzelnen
Gesellschaften iibergangen werden, weil zu ihrer
Wiedergabe der verfiigbare Raum nicht ausreicht.

iy —

Das in den Eisenbahnen der Klasse 1 bis 1l
arbeitende Kapital betrug Ende des Jahres 1925:
21.734,095.754 Dollar; davon entfielen 9.4 Milliarden
auf das Aktienkapital und 12.3 Milliarden auf
Schuldverschreibungen, Hypotheken und dergleichen.
Die sonstigen Eisenbahnunternehmungen trugen
noch weitere 662,794.099 Dollar bei, die sich mit
175 Millionen auf das Aktienkapital wund mit 488
Millionen auf sonstige Verpflichtungen verteilen.
Stimmberechtigt waren 755.252 Aktiondre.

Die vorstehend angefiithrten Zahlen geben ein
Bild von der GroBenordnung, um die es sich bei den
Eisenbahnen der Vereinigten Staaten handelt, und
wenn es sich dabei auch um Zahlen handelt, deren
Ermittlung bereits zwei Jahre zuriick liegt, so hat
sich doch das allgemeine Bild seitdem nur wenig
verdndert. Viel groBer sind die Abweichungen, dic
in bezug auf die Verkehrs- und Betriebsleistungen
seit dem Berichtszeitraum entstanden sind. Der-
artige Zahlen wiederzugeben mag daher unterbleiben.
Aus demselben Grunde soll auf die Einnahmen und
Ausgaben und die sich aus ihnen ergebenden Ueber-
schiisse nicht eingegangen werden. Die zahlreichen
Zusammenstellungen des Berichtes enthalten noch
viel Lehrreiches und Fesselndes, und je mehr man
in sie eindringt, desto groBer wird der Reiz, den
sie bieten. Es muB aber wegen aller dieser Einzel-
heiten auf das Werk selbst verwiesen werden. Nur
einige nicht unmittelbar die Eisenbahnen betreffende
statistische Angaben seien noch erwéhnt,

So  enthilt der Bericht des Bundesverkehrs-
amtes unter anderem eine kurze Statistik von 151
Unternehmen, die den Personen- und Giiterverkehr
zu Wasser betreiben. Thre Anlagen und deren Aus-
riistung verkorpern ein Kapital von 184,120.989 Dol-
lar bei einem Aktienkapital von 88,201.806 Dollar.
Sie beschiftigen 44.500 Personen, die von 49,198.037
Dollar Lohne usw. beziehen.

Besonderes Interesse bietet die Statistik der
Pullmanngesellschaft. lhre Wagen laufen auf
Strecken wvon 204.212 km Gleislange. Thr Aktien-
kapital betrdgt 135 Mill. Dollar, in ihren Schlaf-
wagen sind aber fast 207 Mill. Dollar angelegt.
Die Schlafwagenplitze haben im Jahre 1925:
76.232.518 Dollar, die sonstige Platzmiete hat
9.996.734 Dollar eingebracht; fiir 1,845.394 Dollar
hat sie Wagen vermietet. Die Pullman-Gesellschaft
beschiftigt 26.619 Personen, die im Durchschnitt
3.64 Dollar tdglich verdienen. Ihr Wagenpark um-
faBt 8.746 Schlaf-, Speise- und dhnliche Wagen.

260 elektrisch betriebene Eisenbahnen mit
22.659 km Streckenldnge reichen ihre Berichte an
das Bundesverkehrsamt ein. In ihren Strecken und
deren Ausriistung sind 1.476,788.493 Dollar ange-
legt, ihr Aktienkapital betragt aber nur 779,982.747
Dollar. Sie beschiftigten 70.944 Personen mit einem
Einkommen von 109,759.111 Dollar.

Der hier besprochene Bericht enthilt ferner An-
gaben iiber 14 Telegraphen- wund Kabelgesell-
schaften. deren Drdhte zusammen 3.341.285 km lang
sind. Ohne die in den Vereinigten Staaten liegenden
3799 km der Kanadischen Pacific-Eisenbahn, fiir die,
da sie einen Teil dieses Eisenbahnunternehmens bil-
den, besondere Rechnung nicht gefithrt wird, ver-
korpern ihre Anlagen ein Kapital von 321.687.423
Dollar bei einem Aktienkapital von 133,395.556 Dol-



lar. Sie beschiftigen 81.601 Personen. Neben ihnen
bestehen noch 294 Telephongesellschaften, die ihre
Berichte dem Bundesverkehrsamt vorlegen. lhre
Drédhte haben eine Lidnge von 80,134.453 km. Bei
einem Aktienkapital von 2.330,103.405 Dollar sind in
ihren Einrichtungen 2.790,056.214 Dollar angelegt.

Eine Besonderheit im amerikanischen Verkehrs-
wesen sind  bekanntlich die Fernleitungen fiir
Petroleum. Die sie betreibenden Gesellschaften, 37
an der Zahl, gelten ebenso wie die Eisenbahnen als

Frachtfithrer und wunterstehen daher der Aufsicht
des Bundesverkehrsamtes. Ihre Rohrleitungen sind
112714 km lang wund thaben einen Wert wvon
511,087.922 Dollar; daneben haben diese Gesell-
schaften aber noch 93,896.176 Dollar anderweitig
angelegt.  Thr Aktienkapital belduft sich auf
321,485.100 Dollar. Sie haben im Jahre 1925:
831,199.821 FaB Oel befordert. Zu ihrer Arbeit be-
diirfen sie eines Personals von 20.693 Kopfen, die
34,626.344 Dollar bezogen haben.

Beitrag zur fisenbafingesdiichite Srankreichs.

Am 12. Juniw. J. hat die Paris—Lyon-Mittel-
mehrbahn in Saint-Etienne eine groBe Feier veran-
staltet, um die Tatsache festlich zu ‘begehen, dal
vor 100 Jahren der Eisenbahnbetrieb auf der
Strecke Andrézieux—Saint-Etienne eroffnet wor-
den ist. Die Genehmigung =zu ihrem Bau war
am 26. Februar 1823 wvon Ludwig XVIII. er-
teilt worden und am 3. Juni 1923 ist aus diesem
Anlall bereits eine Hundertjahrfcier veranstaltet
worden. Damals wurde an dem Bahnhof André-
zieux, dem ersten franzosischen Bahnhof, eine Ge-
denktafel angebracht. Bisher nahm man an. der
Eisenbahnbetrieb sei erst im Jahre 1828 erofinet
worden. Aus einem aufgefundenen Zeitungsblatt
hat sich aber ergeben, daBl im Mai 1827 die Dau-
phine, die Herzogin von Angouleme, die Tochter
Ludwigs XVI., jene Gegend bereiste und dal ihr
ein mit Wimpeln geschmiickter Zug von fiinf mit
Kohle beladenen Wagen, von einem Pferd gezogen,
vorgefiihrt wurde; die Ladung wog 10 t, und das
Pferd konnte sich trotz der Last, deren Bewegung
ihm zugemutet wurde, im Trab bewegen.

Um jene Zeit betrug die Kohlenforderung des
Beckens (von Saint-Etienne etwa 760.000 t jihrlich;
der groBte Teil wurde nach der Rhone zu Wasser
abgefahren, man erwog aber damals auch den
Plan, eine zweite Kanalverbindung fiir das Koh-
lengebiet zu schaffen, und zwar in der Richtung
nach der Loire. Statt dessen kam man aber, weil
die Durchfiihrung des Kanalplanes auf Schwierig-
keiten verwaltungsrechtlicher Art stieB, auf den
Bau einer Eisenbahn zu. Dies2 folgte dem Tal des
Furon und wurde in Regelspur hergestellt. Thr ein-
ziges Gleis ‘bestand aus GuBeisenschienen auf
Steinwiirfeln. Sie wurde zunichst mit Pferden be-
tricthen, die Ziige waren dabei drei Wagen stark,
und erst 1844 ging man zu Lokomotivbetrieb iiber.
Anfangs war nur die Beforderung von Kohle zu-
gelassen. am 1. Mirz 1832 wurde auch Personen-
verkehr eingefiihrt.

Mittlerweile war am 7. Juni 1926 die Genehmi-
gung zum Bau einer Eisenbahn von Saint-Etienne
nach Lyon erteilt worden, und diese kam der Eisen-
bahn Andrézicux-Saint-Etienne in bezug auf die
Einfithrung von Lokomotivbetrieb und diz Zu-
lassung des Personenverkehrs zuvor. An der
Spitze ihrer Forderer stand Marc Seguin, der be-
kannte Gelehrte und Erfinder, ein Neffe der Briider
Morngolfier, der das Verdienst in Anspruch nehmen
kann, die Anregung zum Bau von Feuerrohr-
kesseln fiir die Lokomotive gegeben zu haben, eine
Anordnung, die Stephenson von ihm iibernahm.

bestrichenen,

Die Eisenbahn Saint-Etienne—Lyon ist 58 km
lang: sie hat sanfte Neigungen und flache Kriim-
mungen von 500 m Halbmesser. Zum Betrielb, der
auf einer Teilstrecke 1830 eroffnet, 1832 auf dic
ganze Linge ausgedehnt wurde, dienten von An-
fang an Lokomotiven. 1831 wurde Personenverkehr
zugelassen.

Bei der Hundezrtjahrfeier, an deren Veranstal-
tung neben der Paris—Lyon-Mittelmeerbahn, der
«Erbin» jener ersten franzosischen Eisenbahnen, die
Stadt Saint-Etienne und die dortige Handelskam-
mer beteiligt waren, wurde ein Doppel der Biistz
von Seguin, deren Urstiick den Sitzungssaal der
Eisenbahngesellschaft schmiickt., am neuen Bahn-
hof Saint-Etienne-Chateaucreux enthiillt. Auf drei
Marmortafeln wird dem Gedichtnis wvon Seguin
gehuldigt und auf die Betriebserdffnung der beiden
Eisenbahnen in den Jahren 1827 bis 1832 hinge-
wiesen. Bei der Feier hielt der Vorsitzende des
Verwaltungsrates der Mittelmeerbahn eine Fest-
rede, in der er namentlich die Verdienste von Se-
guin um das Zustandekommen der Eisenbahn her-
vorhob. Dieser war am 20. April 1786 in Anonay
geboren und in Paris von seinen Onkeln Mongolfier
wissenschaftlich ausgebildet worden. Er trat fiir die
Einfithrung von Hangebriicken ein, wie sie um jene
Zeit in England und Amerika gebaut wurden und
wendete bei seinen Entwiirfen Drahtkabel an
Stelle der bis dahin iiblichen Ketten an. Zu den
von ihm erbauten Briicken gehort unter anderem
eine Rhonebriicke zwischen Tournon und Tain,
die, 1825, fertiggestellt, den Beweis lieferte, daBl
auch breite und tiefe Fliisse mit starker Stromung
k2in Hindernis fiir den Briickenbau sind. Seguin
hatte auch die Bedeutung des Verkehres fiir das
Wirtschaftsleben richtig erkannt und bemiihte sich
daher um die Einrichtung eines Dampfschiffver-
kehrs zwischen Valence und Lyon. Um die hierzu
notigen Maschinen zu beschaffen, reiste er nach
England und wurde dort dazu angeregt, Saint-
Etienne mit der Rhone durch eine Eisenbahn zu
verbinden; als Vorbild fiir diese Eisenbahn diente
ihm die damals neue Eisenbahn Stockton-Darling-
ton; dabei trat er auch mit Stephenson in Verbin-
dung. Die Leistungen der dortigen Lokomotiven
befriedigten ihn aber nicht, und um sie zu steigern,
kam er auf den Gadanken, die Heizfliche und damit
diz Dampferzeugung durch Anordnung von feuer-
den Kessel ldngs durchziehenden
Rohren zu wvergroBern. Der Umstand, daB Seguin
von Anfang an fiir seine Eisenbahn Lokomotivbe-
trieb in Aussicht nahm, beecinfluBte auch deren
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Bau. Im Gegensatz zur Eisenbahn Andrézieux—
Saint-Etienne. die ohnz nennenswerte Bauwerke
auskam, enthielt die Eisenbahn Saint-Etienne—
um eine fiir den Lokomotivbetriehb geeignete Li-
nienfiihrung zu ereichen, zahlreiche Kunstbauten,
Tunnel, Briicken, Einschnitte und Damme. Sie war
zweigleisig angelegt, und ihre Schienen waren ge-
walzt. Thre Anlage wurde vorbildlich fiir den fran-
zosischen Eisenbahnbau. lhre Ziige erreichten eine
Geschwindigkeit von 24 km in der Stunde. Sie hielten
unterwegs nach Bedarf, um Reisende aufzunehmen
und abzusetzen.

Im spéteren Alter widmete sich Seguin haupt-
sdchlich wissenschaftlichen Arbeiten und kam dabei
in bezug auf die Konstitution der Materie, die Ent-
stehung von Kriften, den Zusammenhang zwischen
Kraft und Wirme auf Gedanken, die die neuere For-
schung bestdtigt hatte. Eilte er in dieser Beziehung
seiner Zeit voraus und kann er als Vorliufer man-
cher fithrender Geister auf den von ihm bearbeiteten
Gebieten, die erst lange nach ihm gelebt haben, ai.-
gesehen werden, so vertrat er auch in anderer Be-
ziehung Ansichten der neueren Zeit. Er schuf Arbei-
tersiedelungen mit Girten, auch ein Erholungsheim
fiir die Arbeiter seiner Eisenbahn und war stets dar-
auf bedacht, deren Lage zu heben. Als Vater von
19 Kindern fiithrte er das Leben eines Patriarchen
und starb 1875,

1834 wurde die dritte franzosische Eisenbahn,
diejenige von Andrézieux nach Roanne in Betrieb ge-
nommen. Sie hatte mit wirtschaftlichen Schwierig-
keiten zu kdmpfen und ging nach einiger Zeit mit der
Eisenbahn Andrézieux—Saint-Etienne an die Rhone
—Loire-Eisenbahn iiber. Sie bildet heute einen Teil
des Netzes der Mittelmeerbahn, die 1857 durch die
Zusammenfassung der Eisenbahnen von Paris nach
Lyon, von dort nach dem Mittelmeer und nach Genf
und einiger anderer Strecken von zusammen 4000 kin
Lange geschaffen wurde. IhrVerkehr umfaBte damals
etwa acht Millionen Reisende und 3,3 Mill. t Fracht-
gut im Jahre gegen 121 Mill. Reisende und 51 Mili. t
Frachtgut im Jahre 1926.

In einer weiteren Rede gab der Minister der
offentlichen Arbeiten, Tardieu, einen Ueberblick iiber
die Entstehung und Entwickelung der franzdsischen
Eisenbahnen. Sie verdankten, so fithrt er aus, ihr
Dasein dem schlechten Zustande der StraBen, der
Langsamkeit der Beforderung auf ihnen und der
Notwendigkeit, die Kohle vom Ort ihrer Gewinnung
auf das Land zu verteilen. Die Geschichte der Eisen-
bahnen teilte der Minister in drei Abschnitte ein: von
1827 bis 1842 wurden nur Versuche gemacht; dieser
Zeitraum wird von anderer Seite als héroi-comique»
bezeichnet; wihrend seiner Dauer entstanden
500 km Eisenbahnen; im ndchsten Zeitraum, der bis
1859 anzunehmen {st, wurden die neun von Paris
ausgehenden Fernbahnen gebaut; es gab damais
28 Eisenbahngesellschaften in Frankreich, und die
Linge der Eisenbahnen erreichte 16.000 km; fiir den
dritten Abschnitt, der noch die heutige Zeit mit um-
faBt, sind kennzeichnend die Abmachungen der
Eisenbahngesellschaften mit dem Staate, durch -iie
in den Jahren 1859, 1883 und zuletzt 1921 dic
Rechtsgrundlage fiir die Eisenbahnen festgelegt und
ihr Verhdltnis zum Staate geregelt wurde; die Zahl
der Eisenbahngesellschaften ist seitdem durch Ver-

schmelzung und Zusammenfassung auf fiinf zuriick-
gegangen, neben innen bestehen heute noch die
Staatsbahnen und das Netz von ElsaB-Lothringen.
Die Ladnge der franzosischen Eisenbahnen ist auf
43.000 km gestiegen. Die Zahl der Reisenden betrug
1841 6 Millionen, heute belduft sie sich auf 827 Mil-
lionen. Nochmals auf Seguin hinweisend bezeichnete
der Minister diesen als einen Vorkdmpfer heutiger
Errungenschaften: der Regelung der Arbeitszeit, der
Bestrebungen zur befriedigenden Unterbringung der
Arbeiter und der Gewdhrung von PRuhestandsbe-
ziigen.

Bei dem Festmahl, das aus AnlaB der Hundert-
jahrfeier veranstaltet wurde, feierte der Vorsitzende
des Aufsichtsrats die Stadt Saint-Etienne; sie sei nicht
nur ein wichtiger gewerblicher Mittelpunkt, wo
neben dem Kohlenbergbau Bédnder und Samt ange-
fertigt werden, wo Stahlwerke und Maschinenfabri-
ken bestehen; ihre reizvolle Umgebung zizhe viel-
mehr auch starken Touristenverkehr an. Der Redner
hob hervor, was die Mittelmeerbahn alles fiir diese
Gegend getan habe. Dazu bestiinden auch Pldne fiir
die Zukunft; es liege ein Entwurf fiir eine Eisenbahn
vor, die das Tal der Loire mit dem der Rhon2 auf
kiirzestem Weg iiber Saint-Etienne und Valence ver-
binden solle; die Entfernung zwischen Saint-Etienne
und Marseille werde durch sie um 67 km verkiirzr.
und es werde so eine neue Schnellzugsverbinaung
zwischen Paris und Marseille geschaffen.

Um den Teilnehmern an dem Feste in Saint-
Etienne die Fortschritte des Eisenbahnwesens vor
Augen zu fithren, war eine Lokomotive aus dem
Jahre 1846 ausgestellt, die bis 1866 Dienst getan hat;
sie wog 20 t, leistete 350 PS und konnte einen Zug
von 150 t Gewicht mit 40 km Stundengeschwindig-
keit bewegen.

Ein Festzug, in dem die Entwicklung der Ver-
kehrsmittel veranschaulicht wurde, bildete den Ab-
schluB der Hundertjahrfeier. Er begann mit dgyp!i-
schen, gallischen, romischen Fahrzeugen und solchen
aus der Merovingerzeit; dann folgten mittelalterliche
Sinften, Jagdwagen mit Hundemeute und Waldhorn-
bldsern, alle in der Kleidung jener Zeiten. Nach einer
Postkutsche, nach von eleganten Herren besetzten
pferdebespannten Wagen aus dem vorigen Jahrhun-
dert kamen Fahrrdader, Dampfwagen fiir den Stra-
Benverkehr und der erste Kraftwagen mit Verbren-
nungsmotor. Am Schluf des Zuges wurden Kratt-
wagen neuester Bauart und ein Flugzeug vorgefihrt,

Fifeine Jladhridhten.

Die Elektrisierung der dsterr. Bundesbahnen. Ueber
den Fortschritt des Elektrisierungsbaues bei den
Bundesbahnen vom Januar bis Midrz 1928 gibt die
Generaldirektion der Osterreichischen Bundesbahnen
einen Bericht heraus, dem wir folgendes entnehmen:

Beim Mallnitzwerk blieben die Bauar-
beiten wéhrend des strengen Winters groBtenteils
eingestellt, wurden am 28. Februar d. J. wieder auf-
genoramen, muBten wegen der spéter eingetretenen
auBergewohnlichen Kilte zeitweise wunterbrochen
werden und sind jetzt wieder in wollem Gange. Beim
Krafthaus ist die Schalthalle unter Dach, das



Maschinenhaus bis zur Kranbahnhohe aufgefiihrt,
beim Zwischengebdude steht das Mauerwerk im
ErdegschoB in Arbeit. Die Arbeiten an den {ibrigen
Baustellen sind bis auf die beim WasserschloB3 noch
auszufithrenden Aufbauten sowie bis auf gering-
fiigige Ergdnzungsherstellungen vollendet.

Beim Stubachwerk sind Maschinenhaus
und Schalthaus sowie der Zwischenbau unter Dach,
die Dachdeckungs- und Spenglerarbeiten groBten-
teils fertig; ebenso ist ein Teil des AuBen- und Innen-
putzes aufgebracht. Derzeit wird an der Ausmaue-
rung der Turbinenschdchte, am Aushub fiir die
Stichkandle und an der Pflasterung des Unter-
wassergrabens gearbeitet, Die WeiBbachregelung ist
fertig.

Die Uebertragungsleitung Kitz-
bithelbisWorg!l wurde nm 31. Januar d. J. zum
ersten Male unter Spannung gesetzt, die technisch-
polizeiliche Priifung fand in der Berichtszeit statt.
Die Inbetriebnahme der Leitung erfolgte am 3. April
1928. Derzeit <ind drei Fiinftel der Maste der Ueber-

tragungsleitung  Bruck—Fusch—Saalfelden  auf-
gestellt.
Die Fahrleitung wurde erstmalig am

31. Januar d. J. unter Spannung gesetzt. Die Auf-
nahme des elektrischen DBetriebes erfolgte am
3. April d. J.

In den Monaten Januar bis Mdrz 1928 wurden
rund 3,700.000 Schilling fiir Neuanlagen und rund
4,300.000 Schlling fiir Triebfahrzeuge, zusammen
also rund acht Millionen Schilling aufgewendet.

Die Panama-Eisenbahn. Den ersten neuzeitlichen
Verkehrsweg {iber die Landenge von Panama bildete
die schon im 16 Jahrhundert angelegte «Konigliche
StraBe», cin gepflasterter Maultierpfad, der die
atlantischen Kiistenplatze Nombre de Dios und Porto
Bello mit der Hafenstadt Panama verband. Bereits
in den Jahren 1838 und 1847 erteilt die Regierung
von Neugranada franzosischen Gesellschaften die
Genehmigung zu einer Ueberschienung der Land-
enge, aber erst die Entdeckung der Goldfelder in
Kalifornien gab den AnstoB zur Verwirklichung des
Eisenbahnplanes. Im Jahre 1849 erhielten amerikani-
sche Unternehmen die Erlaubnis zum Bau einer
Eisenbahnlinie, die, von der neu anzulegenden Stadt
Aspinwall (jetzt Colon) ausgehend. im Zuge des alten
Maultierpfades den Isthmus iiberschreiten sollte. Die
Griindung des Hafens Aspinwall erfolgte am 2. Fe-
bruar 1852, die Legung der letzten Schiene am
27. Januar 1855.

Den Verkehr vermittelten anfangs je
sonen- und Giiterzug in beiden Richtungen, jedoch
wurden im AnschluB an die Dampfer zahlreiche
Sonderziige gefahren; die Fahrzeit der Personenziige
betrug 4 Stunden.

Im Jahre 1904 wurde die Linie anldBlich der
Wiederaufnahme der Arbeiten am Panamakanal von
der Regierung der Vereinigten Staaten angekauft.
Infolge des Kanalbaues machten sich Verlegungen
der Strecke besonders ldngs des neugeschaffenen
Stausees von Gatun und im Culebraeinschnitt er-
forderlich, durch die auch die (Gesamtldnge der Bahn-
linie von 76.4 km auf 67.6 km verkiirzt wurde.

Die Spurweite der Panama-Eisenbahn soll zuerst
51, FuB betragen haben, scheint aber bald auf
5 FuB (1524 mm) verringert worden zu sein. Das
letztere MaB hat man auch licim Umbau der Linic

ein Per-

beibehalten, jedoch sind die neueren Fahrzeuge so
eingerichtet, daB der Uebergang zur Vollspur erfol-
gen kann.

Leistung einer Schmalspurbahn. Die Leistungs-
fahigkeit der Fahrzeuge der schmalspurigen Staats-
bahnen von Neuseeland, deren Spurweite 1.067 m
betragt, wurde gelegentlich der Beforderung der
elektrischen Maschinen fiir die Kraftwerke am Ara-
punidamm auf eine harte Probe gestellt. Der aus
19 Fahrzeugen bestehende ‘Sonderzug hatte ein Ge-
samtgewicht von 431 t, die Nutzlast betrug 300 t.
Einige Wagen fithrten Lasten bis zu 33 t, das Ge-
wicht einzelner Maschinenteile betrug bis zu 12 t.

GroBe Sorgfalt erforderte die Anordnung der
Last auf den Fahrzeugen, um die wungehinderte
Durchfahrt durch die Tunnel und Gatterbriicken zu
gewdhrleisten. Die Nachpriifung der LichtraummaBe
der Strecke machte es erforderlich, das Gleis in
einem Tunnel um einige Zoll zu verschieben und an
einer Briicke einige Aenderungen voriibergehend vor-
zunehmen; auch dann betrug der Spielraum in einigen
Féllen nur 19 mm. Die Beforderung des Sonderzuges,
der Auckland um 7Y, Uhr vormittag verlieB und die
Bestimmungsstation Putaruru kurz nach 7 Uhr nach-
mittags erreichte, erfolgte ohne jeden Zwischenfall.
Die Geschwindigkeit des Zuges iiberschritt nirgends
32 km in der Stunde und wurde beim Durchfahren
von Bahnhofen, Tunneln und Gitterbriicken bis auf
3.2 km in der Stunde ermaBigt.

Bahnbau in den Pyrenden. Der Bau der Eisen-
bahnen, die, die Pyrenden durchquerend, neue Ver-
bindungen zwischen Frankreich und Spanien schaf-
fen sollen, wird von beiden Seiten tatkriftig betrie-
ben. Auf der Strecke Ax-les-Thermes—Puigcerda ist
man seit kurzem dabei, den Oberbau auszulegen.
Die dazu notigen Teile werden auf dem Bahnhof Ca-
bannes, 15 km von Ax-les-Thermes entfernt, bereit-
gestellt. Hier werden die Schienen, die 22 m lang
geliefert werden, mit den Schwellen verbunden. Die
so vorbereiteten Joche werden auf Wagen verladen
und an die Gleisspitze gebracht. Dort heben zwei
Krédne die Gleisjoche vom Wagen ab und setzen sie
auf dem Gleisbett an der richtigen Stelle nieder. So-
bald sie mit den letzten bereits verlegten Schienen
verbunden sind, riickt der Bauzug um 22 m vor, un-
das Spiel wiederholt sich. Man hofft, auf diese Art
den Bahnhof Hospitalet, 19 km von Ax-les-Thermes
entfernt, bis Ende Oktober zu erreichen. Im Winter
soll sodann an dem 6 km langen Tunnel Puymaurens
gearbeitet werden, und auch im Bauabschnitt Cer-
dagne, der sich siidlichen Klimas erfreut, brauchen die
Bauarbeiten im Winter nicht unterbrochen zu wer-
den. Das Vorstrecken der Gleise soll bis zum 1. juli
1928 beendet sein, Die neue Strecke ist zwar eine
Gebirgsbahn, sie soll aber nach ihrer Fertigsteliung
eine der am besten ausgeriisteten der franzésischen
Siidbahn sein und von ihren Gleisen mit den Schie-
nen der ungewohnlichen Linge von 22 m verspricht
man sich ein besonders sanftes Fahren.

Die zweite im Bau befindliche Pyrendenbahn,
diejenige iiber den 1640 m hohen Somport-PaB, soli
im Juni 1928 dem Betriebe iibergeben werden. An
ihr arbeiten tiber 500 Mann. Ein Kehrtunnel, das be-
deutendste unter den Bauwerken der Strecke, ist be-
reits fertiggestellt. Der Oberbau ist bereits durch den
Tunnel unter dem Somport-PaB vorgestreckt tind
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auch die Maste fiir die elektrischen Leitungen simd
bereits zum groBen Teil aufgestellt. Der Bau des
Bahnhofs Etsaut ist beendet, und die drei Unter-
kraftwerke der Strecke sind nahezu vollendet. Auch
auf spanischer Seite wird der Bau mit Eifer be-
trieben.

Durch den Canfranc-Tunnel ist bereits Ende Juni
der erste Eisenbahnzug, besetzt mit franzisischen
Eisenbahnbeamten, gefahren. Er wurde auf spani-
scher Seite mit Begeisterung begriiBt.

Elektrischer Betrieb der spanischen Nordbahn.
Bei der Spanischen Nordbahn, deren Verkchrsgebiet
sich von Madrad nach Norden und Osten erstreckt,
sind umfangreiche Arbeiten zur Einfiihrung elektri-
scher Zugforderung im Gange. Der Anfang ist mit
der Strecke Leon—Oviedo gemacht worden, wo
eine Steilrampe in den Bergen von Asturien bei
Dampfbetrieb groBe Schwierigkeiten fiir die Massen-
beforderung von Kohle von der Kiiste ins Innere be-
reitete; diese Schwierigkeiten sind durch Einfiihrung
elektrischen Betriebes beseitigt worden. Zurzeil sind
die Arbeiten zur elektrischen Ausriistung von zwei
Breitspurstrecken im Osten im Gange, namlich der
etwa 65 km langen zweigleisigen Teilstrecke Barce-
lona—Manresa, der Eisenbahn Barcelona—Sara-
gossa und der rund 100 km langen ciagleisigen
Strecke Barcelona—San Juan de las Abadesas, die in
Ripoli AnschluB an die Pyrenden-Querbahn hat.
Beide Strecken sollen ebenso wie die benachbarten
franzosischen mit Gleichstrom von 1500 Volt Span-
nung betrieben werden. 22 Lokomotiven fiir diese
beiden Strecken sind bei der Maschinenfabrik Oerli-
kon bestellt worden; sie haben 2040 PS und konnen
eine Geschwindigkeit von 90 km in der Stunde er-
reichen. Sie sollen sowohl den Personen- wie den
Giiterverkehr bedienen. Da Neigungen bis 1:67 vor-
kommen, arbeiten sie bei der Talfahrt mit Kraftriick-
gewinn, wodurch es moglich ist, ohne bescndere
Bremse die Fahrgeschwindigkeit von 490 t schweren
Ziigen von 20 bis 45 km zu regeln, Die erste dieser
Lokomotiven wird zurzeit in einer Fabrik in Bilbao
zusammengebaut, die auch ihre mechanischen Teile
liefert,

Weiter ist die Einfithrung elektrischen Betriebes
auf der 100 km langen Strecke Irun—Alsasua, einem
Glied der Verbindung von Frankreich mit Madrid und
Lissabon, im Gange. Hier kommen Steigungen bis
1:62,5 vor, und die Gleise erheben sich von Meeres-
hohe bis auf 615 m iiber dem Meere. Zum Betrieb
dieser Strecke sind 15 Lokomotiven, ebenfalls bei
Oerlikon bestellt, die im Herbst 1928 bis Sommer
1928 geliefert werden sollen.

Pldane werden bearbeitet fiir die Einfithrung elek-
trischen Betriebes auf den Strecken Madrid—Avila
und Madrid—Segovia, wodurch der AnschluB an die
wichtigste Verbindung Spaniens, ndmlich Irun, bei
Medina del Campo vorbereitet werden soll. Es han-
delt sich dabei um zusammen 215 km Léange, die
sich bis auf 1360 m und 1214 m iiber dem Meere
erheben, wihrend Madrid auf etwa 649 m Meeres-
hohe liegt. Hier kommen auf ldngeren Strecken Nei-
gungen bis 1:54 vor, und diese haben den Ausscilag
bei dem EntschluB gegeben, zu e'ektrischer Zugfor-
derung iiberzugehen. Wann die Arbeiten in Angriff
genommen werden sollen, steht noch nicht fest.

Lokomotivdauerfahrten. Infolge  mehrfachen
Mannschaftswechsels wéhrend der Fahrt kdnnen
nunmehr auch ldngere Strecken im Schnellzugsdienst
mit einer einzigen Lokomotive durchifahren werden.
Da jedoch bei Kohlenfeuerung die Verschlackung des
Feuers zu groB sei, werden zurzeit die ldngsten
Strecken mit Oel gefeuerten Lokomotiven gefahren.
Die iiberhaupt groBte Leistung wird gegenwirtig
von der Southern Pacific erreicht, die zwischen Los
Angeles in Kalifornien und El Paso in Texas auf cine
Entfernung von rund 1300 km auf der einen Linie und
rund 1450 km auf einer zweiten, fiinf Schnellziige
taglich in beiden Richtungen fdhrt, die die ganze
Strecke ohne Lokomotivwechsel zuriicklegen; d. i.
eine Strecke, die beinahe der Entfernung Berlin—
Rom oder der Entfernung Berlin—Bordeaux iiber
Paris entspricht.

Im Dienst stehen 25 Lokomotiven der sogenann-
ten  «Mountain»-Bauart mit der Achsanordnung
2 D 1, wobei die Hinterachse noch mit einer Zusatz-
dampfmaschine, dem in Amerika immer mehr auf-
kommenden Booster, versehen ist. Die Lokomotiven
haben eine Zugkrait von itiber 30.000 kg. Der ange-
zogene Bericht hebt hervor, daB bei der friiheren
Betriebsform mit hdufigerem Lokomotivwechsel 50
Lokomotiven notig gewesen seien. Oel wird nur an
vier Stellen unterwegs nachgefiilit, Wasser hdufiger,
obwohl die neuen Tender rund 60 m* Wasser fassen.
Die ldangste ohne Aufenthalt zuriickgelegte Strecke
betrdagt deshalb auch nur etwa 260 km. Bekanntlich
sind in Deutschland die ohne Aufenthalt zuriickge-
legten Strecken crheblich linger, obwohl unsere
groBten Tender nur 30,5 und neuerdings 32 m* Was-
ser fassen,

Es belaufen sich die lediglich durch die gerin-
gere Zahl der notwendigen Lokomotiven erreichten
Ersparnisse auf 2,400.000 RM, wozu noch monat-
liche Ersparnisse an Kosten fiir Lokomotivschuppen,
Anheizen und Unterdampfnalten von rund 45.000 RM
kommen und wobei auBerdem noch die Ausbesse-
rungskosten je Lokomotivkilometer sich um 16 Pro-
zent vermindern sollen.

Die tiirkischen Staatsbahnen umfassen:

1. Die alten anatolischen Eisenbaanen von
Stambul (Haidar-Pascha) nach Angora (580 km),
von Eski-Chechir nach Konja (434 km);

2. Teil der alten Bagdadbahn von Konja nach
Yenidje bei Adana (346 km);

3. die Strecke Angora—Kaisserie (Cesarca}
(380 km), die seit dem 29. Mai 1927 dem Betriebt
iibergeben ist;

4. die Eisenbahnen Samsun—Sywas, deren
46 km (Samsun—Kawak) seit einem Jahr dem Be-
triebe iibergeben sind.

AuBer diesen Eisenbahnen baut
Staat noch die folgenden Strecken:

a) Kawak—Turhal (etwa 150 km), die in einem
Jahre fertiggestellt wird durch eigene Mittel;

b) Turhal—Sywas (etwa 200 km) durch einc
belgische Baugesellschaft;

¢) Kaisserie— Sywas
dieselbe Gesellschaft;

d) Irmak (auf der Strecke Angora—Kaisser'c)
durch eine schwedische Baugesellschaft:

der tiirkische

(etwa 200 km) durch



e) Fewsi—Pascha (auf der Strecke Adana—
Halep)--Malatja—Dyarbekir (etwa 500 km) durch
dieselbe Gesellschaft;

f) Kiitachja—-Balikesir (etwa 200 km)
die deutsche Baugesellschaft Julius Berger;

¢) Kaisserie—Ulukischla  (auf der Strecke
Konja—Adana (etwa 200 km) durch dieselbe Firma.

Neben diesen Eisenbahnen, die nach und nach,
aber spétestens in fiinf Jahren, dem Betriebe iiber-
ceben werden, ist der Bau der Hafen Heraklea, Sam-
sun, Mersina geplant. Der Bau des ersteren ist durch
die genannte schwedische Gruppe schon unteraom-
men. Die belgische Baugesellschaft ist vor kurzem
in Konkurs gegangen.

Ganzmetall-Postwagen in Frankreich. Die fran-
zOsischen Eisenbahnen besitzen zwdolf Postwagen,
die ganz aus Metall gebaut sind; sie stellen einen
Versuch dar und sind dem Wagenpark der Paris—
Lyon—Mittelmeerbahn  zugeteill.  Sie  werden
voriibergehend den anderen Eisenbahnen zur Ver-
wendung in ihrem Fahrpostdienst zugewiesen; Thre
Zahl reicht jedoch nicht aus, um fiir alle Fahrpost-
strecken solche Wagen bereitzustellen, obgleich
nach einem schweren Unfall der letzten Zeit in Aus-
sicht gestellt worden war, daB keine holzernen
Wagen mehr in Ziige mit besonders schweren FFahr-
zeugen eingestellt werden sollten.

durch

Benzinverkehr der Siidafrikanischen Eisenbah-
nen. Im Jahre 1922 wurden in Stidafrika etwa 50 Mill.
Liter Benzin zum Betriebe von Kraftwagen und an-
deren Motoren eingefiithrt, 1926 ist diese Menge abéT
auf iiber 150 Mill. Liter gestiegen. Die Verwaltung
der Siidafrikanischen Eisenbahnen hat infolgedessen
besondere MaBnahmen treffen miissen, um den Ben-
zinverkehr bewadltigen zu konnen. Zurzeit hat sie
50 Kesselwagen fiir 36 m® Inhalt bauen lassen, und
damit steigt die Fassungskraft ihrer Kesselwagen
auf etwa 2500 m®. Der Verkehr nimmt standig zu,
und die Eisenbahnverwaltung wird voraussichtlich
gendtigt sein, in der ndcnsten Zeit weitere Kessel-
wagen zu beschaffen, obgleich sie den Umlauf der
vorhandenen sehr sorgfdltig iiberwacht, um deren
Leistungsfdhigkeit auf das duBerste auszunutzen.
Sowohl in den Hafen wie auch in den groBeren,
landeinwdrts gelegenen Stddten sind umfangreiche
Anlagen zur Stapelung von Benzin gebaut worden,
und weitere sind im Bau.

Holz- und Eisenwagen in den Vereinigten Staa-
ten. Die vollstindig aus Eisen gebauten Eisenbahn-
wagen verdrdngen in Amerika mehr und mehr die
holzernen Personenwagen. Im Jahre 1926 wurden
2494 ganz eiserne Wagen, 374 Wagen mit eisernen
Rahmen und 211 holzerne Wagen in den Betriebs-
mittelpark der amerikanischen Eisenbahnen einge-
stellt und 170 eiserne Wagen, 247 Wagen mif eiser-
nen Rahmen wund 2461 holzerne Wagen ausge-
mustert. Die Zahi der holzernen Wagen hat also um
2250 abgenommen, die der ganz eisernen Wagen
dagegen um 2324 zugenommen. AyBerdem sind
zahlreiche eiserne Wagen im Bau und bestelli, und
in dem MafBe, wie diese in Betrieb genommen wer-
den, werden holzerne Wagen ausgemustert, so daB
der Anteil eiserner Wagen am Betriebsmittelpark
der amerikanischen Eisenbahnen stindig im Zu-
nehmen begriffen ist. Ende 1926 verfiigten die ame-

rikanischen Eisenbahnen iiber 54.226 Fahrzeuge fiir
den Personenverkehr. 23.268 (42,9 Prozent) waren
ganz aus Eisen, 9506 (17,5 Prozent) hatten einen
eisernen Rahmen und 21.452 (39,6 Prozent) waren
noch aus Holz gebaut.

Wagen- und Lokomotivbau in der Sowjetunion.
Wihrend der Wagen- und Lokomotivbau bis zum
Wirtschaftsjahr 1924/25 nur geringe Fortschritte
zeigte, hat das folgende Wirtschaftsjahr im Zusam-
menhang mit der Belebung des sowjetrussischen
Warenverkehrs eine wesentliche Erweiteruing der
Herstellung von rollendem Material notwendig ge-
macht. Im letzten Jahre wurden insgesamt gebaut:
Breitspurlokomotiven 285 (gegen 181 im Vorjahre),
Breitspurwagen 1418 (452), Schmalspurlokomotiven
20 (5), Schmalspurwagen 31 (311), Zisternenwagen
252 (205); ausgebessert wurden 96 Lokomotiver
(126), auBerdem wurden 210 StraBenbahnwagen
hergestellt. Um den wachsenden Bedarf an rollen-
dem Material zu decken, werden einzelne Wagen-
und Lokomotivbauwerke weiter ausgebaut.

Fortschreilende Elektrisierung der Schweizeri-
schen Bundesbahnen. Im neuen Sommerfahrplan 1928
ist der elektrische Betrieb auf den nachstehenden
Strecken der Schweizerischen Bundesbahnen aufge-
nommen worden: Zollikofen—Biel, Sargans—Chur,
Lengnau—Delsberg und Winterthur—Romanshorn—
Rorschach. Es sind das Arbeiten des sogenannien
beschleunigten Elektrisierungsprogrammes, das End-
1928 durchgefiihrt sein soll.

Mit Inbetriebnahme der letztgenannten Strecxe
wird eine elektrisch betriebene Verbindung als Osi-
Westlinie durch die ganze Schweiz von Rorschach
bis Genf bestehen.

Eroffnung einer elektrischen Bahn in Guatemala.
In Guatemala wurde, einer Meldung des «Tag» zu-
folge, kiirzlich eine elektrische Hochgebirgsbain,
die Ferrocarril de los Altos, erdffnet, die technisch
sehr bemerkenswert ist. Die Bahn verbindet Quetz-
altenango, die Hauptstadt der Provinz gleichen Na-
mens, mit Sanselipe und weist eine Ldnge von
448 km auf. Es handelt sich um die Durchquerung
eines vulkanischen Hochgebirges, das noch heuie
durch Erdbeben oft erschiittert wird. Dabei sird
auBerordentliche Hohenunterschiede zu iiberwinden.
Wihrend der Endpunkt 2500 m hocli liegt, befindet
sich die Ausgangsstation in einer Hohe von 600 m
ii. d. M. Die Pldane amerikanischer und spanischer
Firmen, die den Bau einer Zahnradbahn zum Zicle
hatten, muBten wcgen technischer und finanzieller
Schwierigkeiten aufgegeben werden. Ende 1925
iibernahm die A. E. G. (Allgemeine Elektrizitéats-
gesellschaft) den Bau. Auf einer 20 km langen
Strecke weist die elektrisch betriebene Bahn ohne
Benutzung des Zahnradbetriebes eine Steigung von
etwa 9 Prozent auf, so daB sie als eine der steilsten,
wenn nicht iiberhaupt als die steilste vollspurige
Bahn der Welt mit Reibungsbetrieb bezeichnet wer-
den kann. Da der gewdhnliche Dampf- oder elektri-
sche Lokomotivbetrieb aus betriebstechnischen un
wirtschaftlichen Griinden nicht empfehlenswert er-
schien, hat man einen aus Triebwagen gebildeten
Zug eingesetzt, bei dem jede Achse durch einen
eigenen Motor angetrieben wird. Am Samalafiui
wurde ein Kraftwerk errichtet, das nach vollendetem
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Ausbau 14.000 PS liefert. Ueber den SamalafluB fiihig
eine Briicke in einer Hohe von 35 m, die um deswii-
len besonders erwidhnenswert ;st, als sie in Kugel-
gelenken gelagert ist, um den immer wieder aui-
rretenden Erdbeben geniigend Widerstand zu lei-
sten. Bei einer Pfeilerhohe von 29 m und einer Stei-
gung von 9 Prozent auf ihrer gesamten Ldnge von
106 m wurde sie so konstruiert, daB ihr eiserner Bau
eine Kurve beschreibt.

Zugforderungsdienst der ungarischen Staats-
bahnen. Die Leistung der sdmtlichen Lokomotiver
der ungarischen Staatsbahnen war im Wirtschafts-
jahre 1926/27 um 9.8% groBer als 1925/26. Die
Hunderttonnen-Kilometerleistung war um 11% hoher
als im vergangenen Jahre. Eine in Dienst gesetzte
Lokomotive leistete monatlich 3023.7 Lokomotiv-
kilometer, wahrend im Jahre 1925/26 auf einen Monat
nur 2996.2 Lokomotivkilometer entfielen. Die Lei-
stung eines Lokomotivfithrers war im allgemeinen
2354 km, im vergangenen Wirtschaftsjahre 2234 km,
was eine Erhohung von 5.37% bedeutet. Der Kohlen-
verbrauch  fiir 100 Bruttotonnenkilometer  war
10.54 kg, das bedeutet dem Jahre 1913 (also vor dem
Kriege) gegeniiber eine Besserung von 5.72%, dem
vorigen Jahre gegeniiber eine Besserung von 4.44%.

Die Entwicklung des Triebwagendienstes zeigt
einen wesentlichen Fortschritt. Es wurden 19 Motor-
wagen in Betrieb gestellt. Im allgemeinen wurde mit
Benzolwagen zu 90 PS gearbeitet. Zur Abwicklung
des motorartigen Verkehres wurden 25 Stiick 1B 1-
Tenderlokomotiven von 35 t Dienstgewicht beschafft.

Die schweizerischen Bergbahnen. Kein anderes
Land der Erde weist auf gleicher Flache einen
solchen Reichtum an Bergbahnen auf wie die
Schweiz. Insgesamt zdhlt man dort heute 69 Bahnen
dieser Art. Den weitaus groBten Anteil hieran be-
anspruchen die Drahtseilbahnen mit 50 Strecken,
wihrend auf die Zahnradbahnen nur 16 Strecken
entfallen. Noch sehr wenig eingefiihrt haben sich in
der Schweiz die Seilschwebebahnen; bisher wurden
erst zwei Bahnen dieser Art erbaut, der zur Zeit
stillgelegte Wetterhornaufzug und neuerdings die
Schwebebahn Gerschnialp-Triibsee bei Engelberg.
Eine Ausnahmestellung endlich kommt der Uetliberg-
behn zu, die als reine Reibungsbahn angelegt wurde.

Der Hohenunterschied, den die einzelnen Bahnen
zu iiberwinden haben, schwankt innerhalb weiter
Grenzen. Wdihrend er auf der Bern—Marzili-Bahn
nur 31 m, auf der Ziirichberg-Bahn nur 38 m be-
tragt, erreicht er auf der Pilatusbahn 1630 m, auf der
Niesenbahn 1642 m, auf der Brienzer Rothornbahn
1681 m. Der von simtlichen Bergbahnen der Schweiz
bewiltigte Hohenunterschied betrdgt 37.422 m; hie-
von entfallen 18.685 m auf die Zahnradbahnen,
17.394 m auf die Drahtseilbahnen, 944 m auf die
Seilschwebebahnen und 399 m auf reine Reibungs-
bahnen.

Die hochsten Fahrpreise unter allen Linien weist
die Jungfraubahn auf, die als elektrische Reibungs-
und Zahnradbahn zwischen den Stationen Scheidegg
(2064 m) und Jungfraujoch (3457 m) einen Hohen-
unterschied von 1393 m iiberwindet. Bei einem Fahr-
preis von 28 Fr. fiir die einfache Fahrt und 40 Fr.
fiir die Hin- und Riickfahrt ergibt sich fiir je 100 m
Hohenunterschied bei der Berg- oder Talfahrt ein
Betrag von je 201.0 Ct., bei der Hin- und Riickfahrt

von 287.2 Ct. An zweiter Stelle steht die Gornergrat-
bahn mit einem Satz von 94.3 Ct. fiir die einfache
und 148.1 Ct. fiir die Hin- und Riickfahrt. Auffallend
hoch sind die Fahrpreise der kurzen, vom Brienzer
See zu den GieBbachfillen filihrenden Drahtseil-
bahn, die fiir die Bergfahrt, auf 100 m Steigung um-
gerechnet, 88.9 Ct. betragen. In geringem Abstand
folgt die elektrische Zahnradbahn Brunnen—Morsch-
ach—Axenstein, auf der bei der Bergfahrt fiir je
100 m Steigung 87.2 Ct. erhoben werden. Die Fahr-
preise des Wetterhornaufzugs stellten sich bei der
einfachen Fahrt auf 83.3 Ct. fiir je 100 m Steigung,
wihrend auf der Drahtseilbahn Sierre—Montana-
Vermala fiir je 100 m Hohenunterschied in beiden
Richtungen je 80.5 Ct. zu entrichten sind.

Hohe Fahrpreise fordern ferner einige bekannte
Zahnradbahnen: Die beiden Rigibahnen, die
Pilatusbahn und die Monte Generoso-

bahn, die bis auf die Arth-Rigibahn
samtlich noch Dampfbetrieb aufweisen, und zwar
stellen sich die Beforderungskosten fiir je 100 m

Hohenunterschied auf der Bergfahrt bei der Arth-
Rigi-Bahn auf 76.3 Ct., bei der Monte Generosobahn,
auf 73.9 Ct., bei der Pilatusbahn auf 73.6 Ct. und
bei der Vitznau-Rigibahn auf 71.8 Ct.

Von anderen stark benutzten Bergbahnen seien
nachstehend die Fahrtkosten umgerechnet auf je
100 m Steigung bei der Bergfahrt, mitgeteilt: Mon-
treux—Rochers-de-Naye 68.6, Ct., Lauterbrunnen bis
Griitschalp (Miirrenbahn) 55.1 Ct., Rohrschach bis
Heiden 54.8 Ct., Schollenenbahn und Wengernalp-
bahn (Lauterbrunnen—Scheidegg) je 54.5 Ct., Stan-
serhornbahn 51.7 Ct., Wengerna'pbahn (Grindelwald
bis Scheidegg) 50.5 Ct., Uetlibergbahn 50.1 Ct.,,
Monte San Salvatore-Bahn 49.9 Ct.,, Niesenbahn
36.5 Ct.,, Lausanne—Ouchy 28.3 Ct., Ziirichberg-
Bahn und Drahtseilbahn Lugano Stadt Lugano bis
Lugano Bhf. je 26.3 Ct.

Die niedrigsten Fahrtkosten endlich weisen
einige Drahtseilbahnen im Juragebiet auf, es sind
die Bahnen Ligerz—Tessenberg mit 23.7 Ct., Biel bis
Magglingen mit 21.9 Ct., Biel—Leubringen mit
20.5 Ct. und St. Imier—Mont Soleil mit nur 20.3 Ct.
fiir je 100 m Hohenunterschied jeweils bei der Berg-
fahrt.

La direttissima Roma—Napoli. Die Station
Chiaia, die den Ziigen aus Rom als Endstation
dienen wird, ist sehr vergroBert worden, um den Be-
diirfnissen des Betriebes und Verkehrs zu geniigen.
Im Hintergrunde des Bahnhofes sieht man das mit
Lorbeeren und Oleander geschmiickte Grab des romi-
schen Dichters Vergil. Vorlaufig wird der Dienst
Rom—Neapel und zuriick mit drei Eilzugpaaren aus-
gefithrt werden.

Die neue Linie ist von Rom bis Neapel 209 km
lang, die in 2 Stunden 45 Minuten, also mit einer
Durchschnittsgeschwindigkeit von 90 km/St. zu-
riickgelegt werden sollen. Jeder Zug wird aus einer
Lokomotive, einem Gepackwagen und fiinf Personen-
wagen bestehen. — Das ganze Werk hat bisher
1700 Millionen gekostet, aber mindestens 10 Millionen
werden noch zur Vervollstdndigung notwendig sein.

Die direttissima l4uft bekanntlich groBtenteils
auf langen geraden Strecken und die Spirlichkeit
von bewohnten Oertlichkeiten gestattet seltene Auf-
enthalte.



Die schwedischen Eisenbahnen 1856 bis
1924. Die Gesamtlange der sdmtlichen dem offent-
lichen Verkehr dienenden Eisenbahnen Schwedens
(Staats- und Privatbahnen) beliel sich am 31. De-
zember 1924 auf 15.714.8 km, von denen 15.423.8 km
als «Bahnen von allgemeiner Bedeutung« bezeichnet
werden.  Auf die schwedischen Staatsbahnen ent-
fallen 5836.4 km gegeniiber 5692.8 km im Vorjahre.
Die Privatbahn Halsingborg-Ra-Ramlosa (9 km)
ist dem Eisenbahnnetz abgerechnet worden und gilt
nunmehr als StraBenbahn. Die Entwicklung des
schwedischen  Eisenbahnnetzes  veranschaulichen
folgende Zahlen:

Staatsbahnen Privatbahnen Zusammen
vollspur. schmals pur.

km.  km. km. km.
1856 i o 32 34 — 66
1875 .. . 1513 1501 665 3679
1900 .. . 3850 4832 2621 11.303
1910 . . . 4418 6133 3278 13.829
1913 .. . 4688 6322 3367 14.377
1920 . . . 5506 6081 3573 15.160
1923 .. . 5693 6103 3706 15.502
1924 . . . D836 6106 3773 15.715

Wihrend die sdmtlichen Staatsbahnlinien voll-
spurig  sind, weisen von den  Privatbahnen
6105.9 km die Vollspur und 3772.5 km die Schmal-
spur auf, und zwar:

eine Spurweite von 1.093 m 58.9 km
« « « 1.067 m 531.4 km
« « « 0.891 m 2918.4 km
« « « 0.802 m 79.8 km
& « « 0.600 m 184.0 km

Auf 100 gkm entfielen 1914 3.58 km, auf 10.000
Einwohner 26.03 km Eisenbahnen. Fiir 1910 waren
die entsprechenden Zahlen 3.15 km bezw. 25.04 km.
Wihrend in Nordschweden die meisten Eisenbahnen
staatlich sind, iiberwiegen in Mittel- und Siidschweden
bei weitem die Privatbahnen. Allerdings ist zu be-
riicksichtigen, daB die Hauptlinien wie Stockholm-
Malmd,  Stockholm-Gotenburg, Gotenburg-Malmo
im Staatsbesitz sind. Das dichteste Bahnnetz weist
mit 1078 km der Regierungsbezirk Kopparberg
(Mittelschweden) auf; an zweiter Stelle steht der
Regierungsbezirk Aelvsborg mit 921 km. Es folg-
gen dann erst die siidschwedischen Bezirke Kol-
mov mit 905 km und Malmd mit 899 km. Nur
208 km entfallen auf den Regierungsbezirk Gott-
land (Insel).

Der Fahrpark der Staatsbahnen weist 1060
Lokomotiven (davon 50 elektrische), 6 Triebwagen,
1995 Personenwagen, 2 Postwagen, 27.330 Giiter-
und Gepackwagen (Gesamtladefidhigkeit 445.382 t)
auf, der der Privatbahnen 1165 Lokomotiven
(darunter 15 elektrisch), 71 Triebwagen, 2235
Personenwagen, 31 Postwagen und 31.410 Giiter-
und Gepdckwagen mit einer Gesamtladefahigkeit
von 396.265 t.

Was die Betriebsleistungen betrifft,

so betrug die Gesamtzahl der Zugkilometer bei den .
" spurbahnan 1435 mm).
¢ schwindigkeit erreicht der Wirballen—Kowno—

Staatsbahnen 24.4 Millionen (davon entfallen auf
Schnell- und Personenziige 13.8 Mill., gemischte
und Giiterziige 10.27 und auf Arbeitsziige 0.3 ML),
bei den Privatbahnen 31.17 Mill. (davon entfallen
auf Schnell- und Personenziige 19.18 Mill., auf ge-

. (zuschlagspflichtig), Personen-, Post-
~mischte Ziige. Estland und Lettland haben keine

mischte und Giiterziige 11.7 Miil. und der Rest auf
Arbeitsziige).

Kohlenbeschaffung der Ungar. St.-B. Nach dem
Ergebnis der Verhandlungen der Hauptsektion fiir
Materialbeschaffung der Ungarischen Staatsbahnen
betreffs Beschaffung des notigen Kohlenmaterials
ist die Lieferung ausldndischer Kohlen gesichert.
Von ausldndischer Kohle werden verhidltnismiaBig
nur kleinere Mengen beansprucht. An Inlandskohle
wurde die Lieferung von insgesamt 1,209.030 t ge-
sichert. — Von Auslandskohle haben die Konigl.
Ungarischen Staatsbahnen fiir Zugsbeforderungs-
zwecke fiir zwei Jahre auf die jdhrliche Lieferung
von 20.000 t aus dem Dombrau-Karwiner Kohlen-
becken und 50.000 t aus den preuBischen und
schlesischen Werken, im ganzen also 70.000 t, von
ausldndischer Hausbrandkohle fiir ein Jahr die
Lieferung von 55.000 t aus den preuBischen und
schlesischen Werken einen Vertrag abgeschlossen.

Das Eisenbahnnetz der baltischen Randstaa-
ten. Trotz der ziemlich lebhaften Bahnbautitig-
keit, die in den letzten Jahren namentlich in Lett-
land zu erkennen war, ist das Eisenbahnnetz der
Randstaaten noch sehr unzulinglich entwickelt.
Das grofite Netz weist Lettland auf. Die Gesamt-
linge der Schienenstrdnge betrigt dort 2607 km,
d. s. 396 km auf 100 gkm oder 1,37 km auf 1000
Einwohner. Das Eisenbahnnetz Estlands umfalt
1423 km; auf 100 gkm entfallen hier 2.4 km und
auf 1000 Einwohner 1 km. In Litauen stellt sich die
Linge des Schienenweges auf 2073 km, von
denen aber 324 km der alten wichtigen Bahnlinie
Lbau—Romny nicht in Betrieb sind, so dafi das
dem Verkehr dienende litauische Eisenbahnnetz
nur 1749 km umfaBt; d. s. awf 100 gkm 85 km
und auf 1000 Einwohner 1,4 km. Das groBte
Eisenbahnnetz besitzt also Lettland. Dort besteht
auch der bei weitem groBte Giiterverkehr, na-
mentlich nach den Hifen. Riga hatte 1926 einen
Eisenbahnumschlag von 1,37 Mill. t, Libau einen
solchen von 0,26 Mill. t und Windau von 0,13 Mil-
lionen Tonnen. Der Personentarif betrigt in Lett-
land 2,6 Centimes, in Estland 2,9 und in Litauen
4 Centimes je Kilometer in der dritten Wagen-
klasse.

Die schnellsten Ziige in den baltischen Staa-
ten. Die Eisenbahnverwaltungen in Estland, Lett-
land und Litauen sind in steigendem MaBe be-
strebt, die Fahrgeschwindigkeit der internationa-
len, fiir den Durchgangsverkehr (Berlin—Kowno
—Riga, Riga—Moskau und Riga—Reval) dienen-
den Ziige zu erhohen. Nach ihrer Gattung werden
die Ziige in Estand geteilt in Eilziige, Personen-,
Post- und gemischte Ziige (Giiterzug mit Per-
sonenbeforderung); in Lettland in Personen-,
Post- und gemischte Ziige; in Litauen in Schnell-
und ge-

zuschlagspflichtigen Schnellziige.
Die schnellsten Ziige sind in Litauen (Voll-
Die hochste Stundenge-

Jonischker Schnellzug (internationale Strecke Ber-
I'n—Kowno—Riga), der die 86,7 km lange Strecke
Wirballen—Kowno in 89 Minuten zuriicklegt; dies
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entspricht einer Durchschnittsgeschwindigkeit von
58,5 km in der Stunde (ohne Aufenthalt). Die ge-
samte. Strecke won Wirballen bis Jonischki (228
Kilometer) wird in 6 Stunden 2 Minuten zuriick-
gelegt, woduch eine Durchschnittsgeschwindigkeit
(ohne Aufenthalt) von 54.1 km und mit Aufent-
halt (insgesamt 37 Minuten) von 47,7 km erreicht
wird. An zweiter Stelle steht Lettland. Der be-
schleunigte Personenzug auf den Bahnen der rus-
sischen Spurweite (1524 mm) zwischen Diinaburg
and Riga (218 km) erreicht eine Grundgeschwin-
digkeit von 49,8 km in der Stunde ohne Aufent-
halt und 41,1 km mit Aufenthalt auf den Zwischen-
stationen, Eine bedeutend geringere Geschwindig-
keit (40,0 km/St.) errreicht der nach Berlin gehende
AnschluBzug (Vollspurbahn 1435 mm) auf der 71,1
Kilometer langen Strecke Riga—Mitau—Meitene,
welche in 116 Minuten zuriickgelegt wird; hiezu
kommen noch 8 Minuten Aufenthalte auf den Zwi-
schenstationen.  An dritter Stelle steht Estland,
da der Rigaer Eilzug auf der 273 km langen
Strecke Walk—Dorpat—Reval eine  Grundge-
schwindigkeit von 46.7 Stundenkilometer erreicht
(42,2 km’'St. mit insgesamt 47 Minuten Aufenthalt
auf den Zwischenstationen); die hochste Stunden-
geschwindigkeit erreicht derselbe Zug auf der
Teilstrecke Wigewa—Reval, wo die 123 km lange
Strecke mit einer Durchschnittsgeschwindigkeit

von 51,3 km durchiahren wird. Alle iibrigen Ziige
verkehren bedeutend langsamer. So fahren in
diesen drei Staaten die Eilziige oder beschleunig-
Personenziige 35 bis 45 km, die Personenziige 27
bis 36 km und die gemischten Ziige 18 bis 25 km
in der Stunde. Die 7 :glast der Personenziige be-
trigt 350 bis 420 t.

Diese niedrige
der Ziige ist dadurch zu erkldren, daB die in die-
sen Staaten befindlichan Strecken nicht fiir cinen
Schnellzngeverkehr mit hoherer Geschwindigkeit

Durchschnittsgeschwindigkeit

gebaut worden sind; auBerdem hat der Unter-
und Oberbau der DBahndimme wihrend des
Weltkrizges stark gelitten und konnte ein voll-
standiges Instandsetzen bisher noch nicht durch-
gefliihrt werden. Auch sind die meisten Lokomo-
tiven nicht fiir einen Schnellzughetrieb geeignet.
Die Lokomotiven sind veraltet. die Neubeschai-

fung 'von modernen ist jedoch wegen Mangel an
Mitteln zunichst eingestellt worden.
Schaeliziige in Australien. Mit den
ziigen von Europa verglichen, bleiben
Eisenbahnen von Australien weit hinter dem zu-
rick, was man im allgemeinen heutzutage von
Schnellziigen an Fahrgeschwindigkeit erwartet.
Man mull aber dabei beriicksichtigen. dal} sie sehr
groBe Entfernungen zuriickzulegen haben, daB
die Strecken meist eingleisig und zum Teil schmal-

Schnell-
diejenigen
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spurig sind und dali die Ziige unterwegs oiters
lingeren Aufenthalt haben, vm den Falirgisten Ge-
legenheit zum Einnehmen der Mahlzeiten zu geben.
Dadurch  wird selbst bei erheblicher Fahrge-
schwindigkeit die Reisegeschwindigkeit stark ge-
driickt. Der schnellste Schnellzug in Australien
entwickelt eine Fahrgeschwindigkeit von 72,5 km
in der Stunde. Die Eisenbahnverwaltungen von
Australien sind eifrig bemiiht, die Fahrzeiten zu
verbessern, und wenn es sich dabei auch nur um
Minuten handelt. Der Schnellzug von Sydney
nach Melbourne legte z. B. bisher die 647 km lange
Strecke von Sydney bis Alburg an der Grenze
von Victoria mit einer Durchschnittsgeschwindig-
keit von 58 km in 11 Stunden 10 Minuten zuriick.
Infolge Einfithrung einer leistungsfihigeren Loko-

‘motivibanart werden neuerdings 486 km dieser
Strecke ohne Lokomotivwechsel gefahren, wo-

durch gegen friiher 10 Minuten an Fahrzeit ge-
spart werden. Man hofft, bald auch auf der gan-
zen Strecke bis Alburg mit einer Lokomotive aus-
zukommen.  Ein 160 km langer Teil dieser
Fahrt wird ohne Zwischenhalt ausgefiihrt. Der
AnschluBzug von Alburg nach Melbourne brauchte
bisher bei 64 km Geschwindigkeit fiir die 338 km
lange Strecke etwas mehr als fiinf Stunden, der
neueste Fahrplan sieht eine um 21 Minuten ver-
kiirzte Fahrzeit vor, was einer Geschwindigkeit
von 67,6 km entspricht. Zur Fahrt von Port
Augusta bis Kalgoorlie braucht man mit der Quer-
bahn etwas iiber 37 Stunden, was bei 1692 km
Entfernung eine Reisegeschwindigkzit von 45 km
in der Stunde ergibt.

Eisenbahnbriicken in Victoria. Das Netz der
Eisenbahnen von Victoria ist rund 7150 km lang,
wovon fast 200 km in Schmalspur {75 cm), der
Rest in Breitspur (1,60 m) angelegt ist. Die Briik-
ken in diesen Eisenbahnstrecken haben zusammen
eine Linge von fast 934 km, und zwar ist zu
ihrem Bau in weit iiberwiegendem MaBe Holz ver-
wendet worden; nur Briicken von zusammen
19 km Lidnge bestehen aus Eisen oder Stein, alle
anderen sind Holzbriicken. Die liingste Talbriicke
tihrt iiber den Yarra-FluB; sie ist 2250 m lang
Zwei andere Talbriicken sind iiber 1400 m lang
und eine weitere erreicht nahezu die Linge won
1 km. Alle diese Talbriicken sind Holzbauwerke.
Die am weitesten gespannte Briicke ist diejenige
bei South Kensington iiber den Maribyrnong-
FluB mit 63 m Spannweite und der schon genannte
Yarra-FluB wird zweimal von Briicken mit 43 m
Spannweite iiberschritten.  Viele dieser Briicken
sind kithne Bauwerke, die in Entwurf und Aus-
filhrung hohe Anforderungen an die verantwort-
lichen Beamten gestellt haben. Auf die Ueber-
wachung - und Unterhaltung der Briicken
grolle Sorgfalt verwendet.
biicher gefiihrt, die alle notigen Angaben mit
Zeichnuugen und Lichtbildern enthalten.  Fiinf
technische Beamte des Ministeriums iiben die Auf-
sicht iiber die Briicken auns. Jede Briicke wird
von ihnen mindestens alle drei Jahre einmal
griindlich  untersucht. In besonderen

tersuchungen noch Besichtigungen vorgenommen.
Alle halben Jahre berichtet der ortlich zustiandige

wird .
Es werden Briicken- *

Fillen |
werden auch zwischen diesen regelmiiBigen Un-
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LOKOMOTIVEN

bis zu den grofiten Abmessungen
fur jede Spurweite und alle Vers
wendungszwecke baut

KRUPP

fur Hauptbahnen, Kleinbahnen,
Werkbahnen, Zechenbahnen und
sonstige Privatbahnen.

Dampflokomotiven

fir Gliterziige, Personenziige,
Schnellziige, auch als Turbinenloko:=
motiven, Industrielokomotiven fiir
die verschiedensten Betriebsverhilt-
nisse, feuerlose Lokomotiven fiir
den Verschiebedienst auf Werk- und
Anschluf3bahnen sowie fur Betriebe,
die wegen Feuergefahr oder Rauch-
belastigung andere Lokomotiven

nicht verwenden konnen.

Elektrische Lokomotiven

fir Einphasen-Wechselstrom von
50 Per/sec. fiir Vollbahnbetrieb in
jeder Grofle und fir alle Zugarten.
Schmalspurige elektrische Lokomo-
tiven fur Abraum: und ahnliche Be-
triebe sowie elektrische Werksloko=
motiven zum Anschlufy an jedes

Drehstromnetz.

Diesel:Lokomotiven
eigener Bauart fiir die verschiedens
sten Verwendungszwecke.

} i 410
Fried. Krupp Aktiengesellschaft, Essen /Deutschland
Abt. Lokomotiv- und Wagenbau
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technische Beamte iiber den Zustand der Briicken
seines Bezirkes, wozu ihm ec¢in Bahnmeister die
notigen Unterlagen liefert. Dieser besichtigt seine
Briicken mindestens einmal im Vierteljahr.

Eine alte und eine neue englische Schnelizug-
tokomotive, Die London & Nordostbahn hat neuer-
dings ihrem Museum in York eine Lokomotive ein-
verleibt, die sieh in England einer gewisscn Be-
rithmtheit erfreute. Sie ist im Jahre 1872, nach ande-
ren Angaben 1869 gebaut und konnte trotz ihres
Alters von Doncaster, wo sie zuletzt ausgestellt war,
nach York unter eigenem Dampf fahren. Es handelt
sich um die erste Lokomotive der Achsenordnung
2 A 1 mit 244 m im Durchmesser groBen Rédern,
cine Bauart, die seinerzeit bei den Wettfahrten nach
Edinburgh im Jahre 1888 und nach Aberdeen im
Jahre 1895 mitgewirkt hat. Die Lokomotive Hhat
auBenliegende Zylinder, fiir eine &ltere englische
Maschine eine Besonderheit. Die Lokomotive Nr. 1
hat etwa 1,5 Mill. Kilometer im Dienst zuriickgelegt.
Dann wurde sie abgewrackt, im Jahre 1925 aber
wiceder in ihrer alten Form hergestellt, um an der
Hundertjahrfeier der Strecke Stockton—Darlington
teilzunehmen, wobei sie ebenfalls unter eigeneni
Dampf im Lokomotivfestzug mitfuhr. Ein Lichtbild,
das die Eisenbahngesellschaft hat anfertigen lassen,
zeigt die alte Lokomotive neben einer neuzeitlichen
der Bauart 2 C 1, und schon der duBere Anblick dei
beiden 14Bt erkennen, welche Fortschritte der Loko-
motivbau in den letzten 50 bis 60 Jahren ge-
macht hat.

Druck: ,,luva*, Wicn, VIL

Klischee « Industrie
besellschaft

SZTRANYAK, HOFBAUER & CO

Betrieb und Biiro I: Biiro II:

Xil., Schonbrunner
SchloBstr, 25-217

Telephon 86-5-89

Wien, VIIl.,, Bennog. 8

Telephon 25-8-89

Holzschnitte
Strichdtzungen
Autotypien Fllr Schwarz-
u. Mehrfarbendruck
Stanzen

PLAKATE WERBEDRUCKSORTEN
PROSPEKTE / PHOTOGRAPHISCHE
AUFNAHMEN IN UND AUSSER HAUS

Actien=Gefellfchaft der Locomotiv = Sabrik
vormals @. Sigl in Wiener=Tleujtadt.

Dampflokomotiven und elehtrifche Loko=
motiven jeder Gréfse und Spuriveite.

Seuerlofe LoRomotiven, NiotorloRomotiven
und Triebwagen.

fiber 650
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Erzeugniffe:

Umbau u. Ausbefferung bon LokRomotiven.
LoRomotiokeffel und LokomobilReffel.
Romplette Radfdse und Erfazbeftandtesie jeder

Bisher 5800 LoRomotiven geliefert.
Orctsfejte Dampfheffelaniagen modernfte - Ronftruktion.

mpfRefjel der verfdhiedenjten Baua

Art fir Loromotiven, Tender und Wagen.

rten geliefert.




Lokomotivfabrik Krauss & Comp., Linz a.D.

Inhaber: Qsterreichische Eisenbahn- Verkehrs Anstalt

Heif- und Nafdampf-
Lokomotiven  jeder
Grifle und Spurweite

Elektrische Lokomoti-
ven fiir Voll- und
Schmalspur

i Druckluft- und Motor-
v o d] lokomotiver  (eigene
0, Patente), Ventilsteuer-
-1 . ung Bauart Lentz und

« dim ~ Caprotti (patentiert)

Spezial - Lokomotiven
fiir Klein-, Wald- und
2-C-1- Heifidampf-Tenderlokomotive Reihe 629 der BBO. mit Ventilsteuerung,” Bauart Caprotti Industrie-Bahnen

Zahnradlokomotiven fiir Dampf- und elektrischen Betrieb | Feuerlose und Halbfeuerlose Lokomo-
tiven | Elektro-, Diesel- und Dampf-Triebwagen | Lokomotivreparaturen und Umbauten/
Einbau Kohlesparender Einrichtungen

Eine grofe Zahl verschiedenster Kleinbahnlokomotiven ist stets vorralig
Modernste Fertioung Sorgfiltioste Ausfiihrung

Schnellzug-Lokomotive in Kapspur (1067 mm), 26'/>2m lang, 1871 schwer. (Gelenk-Union-Type.)

Mit dieser Maschine, die im Jahre 1927 nach Siidafrika geliefert wurde, ist der schwerste, in Europa
gebaute Lokomotiv-Typ schon zum dritten Male aus den Werkstatten der J. A. Maffei A.G., Minchen,
hervorgecangen. — Das erste Mal wa: cies 1890 die-6-achsige Mallet-Lokomotive fiir die Gotthard-
bahn, das zweite Mal 1913 die & achsige Mallet-Lokomotive fiir die Bayerischen Bahnen. — Die
Erfahrungen der J.A.Maffei A.G. im Lokomotivbau sind fast so alt wie die Lokomotive selbst: schon
1841 verlicB die erste Masctin: des Werk. In der Folgezeit waren eine Reihe jener Neukonstruk-
tionen, die Marksteine des Fortschritts im Lokomotivbau bedeuteten, Maffei'sche Schépfungen.

). A.MAFFEI A.G.,, MUNCHEN.

Vertretungen an allen croBeren Platzen des In- und Auslandes.

S N N
\\\\\\\\\\\\\ ; N
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2 D1-Vierzylinder-Verbund-Heifidampf
Sdineflfzuglokomotive der Saris— fyomn—
JINittefmeerbafimn.

Im Frithjahr 1925 wurde bei der P. L. M. eine
Probelokomotive in Betrieb genommen, deren “er-
vorragend bewdhrte Leistung zu einer groBeren
Nachschaffung fithrte. lhr Leistungsprogramm ver-
langte die Beforderung eines 600 t schweren
Schnellzuges  mit einer  Geschwindigkeit  von

sel unvermeidlich, so erreichen sie hier 's—*/5 der
Linge. Man weiB ja auch, daB die 2 D-Lokomotiven
in jeder Richtung hin ausreichende Kesselabmes-
sungen gestatten, reichlich bemessen und ohne tote
Linge, Feuerbiichse 3 m Lédnge, Rohre 5200 bis
5500 mm, Rauchkammer 1800—2000. Das Kessel-

2D 1 Vierzylinder-Verbund-HeiRdampf-Schnellzuglokomotive der Paris

H. Zylinder-Durchmesser 510 mm
H. Zylinder-Hub : 650 mm
N. Zylinder-Durchmesser 720 mm
N. Zylinder-Hub Lo 700 mm
Raumverhdltnis . . . . . . . . . . 2.14

Lauf-Raddurchmesser 1000 mm
Treib-Raddurchmesser 1790 mm
Schlepp-Raddurchmesser 1360 mm
Fester Radstand 5850 mm
Ganzer Radstand . . 13100 mm
Kesselmitte iiber S. O. . 2800 mm
Gr. a. Kesseldurchmesser . . 1994 mm
33 Rauchrohr, Durchmesser . 135/143 mm
143 Siederohr-Durchmesser 51/55 mm
Lichte Rohrldnge . 5987.5 mm
Dampidruck . X 16 At
Rostflache ~ 2500 X 200 =5 m?2
a. Feuerb‘uchb-Hexzﬂach e 23.7 m?
a. Rohr-Heizflache 222.46 m?

110 km/St. in der Wagrechten und 75—80 km/St.

iiber Steigungen, die von 4 bis 8°/vo reichen, nament-

lich auf der Hauptstrecke von Laroche (km 153)
nach Dijon (km 248). Mit 1790-mm-Réddern, entspre-
chend 325 minutlichen Umldufen bei der Hochstge-
schwindigkeit, ‘und Vierzylinder-Verbundtriebwerk
war diese Leistung noch zu erreichen. Freilich muBte
der Kessel ganz ungewdhnliche Abmessungen erhal-

ten, nicht so sehr der Heizfldche wegen, als wegen!:
der Ueberdeckung des ungewdhnlich- langen Trieb-*
werkes. Sind schon bei der 2 C 1-Pacifictype daher?
tote Langen in der Rauchkammer und am Langkess

Lyon-Mittelmeerbahn.

a. Verdampfungs-Heizflache 246.16 m=
F. Ueberhitzer-Heizflache 86.55 m*
a. ‘Gesamt-Heizfldache 332.71 m2
Leer-Gewicht 103.08 t
Dienst-Gewicht 115.25t
Treibgewicht . v D B mnoamd wm 74.0 t
SLh!(nendmck der ]. Achse . . . . 12.3 t
" . 2. . R R 1851
5 i D . 5 8 0§ "% @ 3 18.5 1
. . 4 . B, 185t
i 5, 5 T 185t
., I - 18.5 t
it N L 16.65 t
Grolte Lange . 16450 mm
= Breite 3100 mm
. Hoéhe 4260 mm
= Zugkraft 241.400 kg
o zul. Ges LthdI”’k\.!t 110 km/St.

mittel liegt 2800 mm ii. S. O. Die nahezu 3 m lange
Rauchkammer trdgt nach vorne eine lange Kegel-
trommel, im vorderen Viertel sitzt der Rauchfang,
unter ihr liegen in ziemlicher Entfernung die Zylin-
dergruppen der beiden Triebwerke. Der Langkessel
besteht aus 2 Schiissen, der vordzre zylindrische,
20 mm starke, mit 1815 mm Weite,-der riickwartige
schwachkeglig im Durchmesser auf 1994 mm erwei-
tert auf 22 mm Blechstirke anste’gend. Damit war
der Einbaw einer,langen Verbrennungskammer mog-
lich, die durchwegs aus Kupfer besteht, die Rohr-
wand ausgenommen, die gleich der vorderen aus
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Eisen besteht. Zur Versteifung dienen ausschlieBlich
Manganstehbolzen. Die 145 Siederohre von 50/55 mm
Durchmesser und 40 Rauchrohre von 125/133 mm
Weite sind 5987.5 mm lang. Die beiden eisernen
Rohrwédnde sind bloB 20 mm stark.  Die Kup-
ferwdnde  der Feuerbiichse  sind  durchwegs
14 mm stark, die innere Ldnge der Feuerbiichse
betrdgt oben in der Verbrennungskammer 3734 min,
unten am Rost 2469 m. Die Breite oben 1671 m,
unten 2 m. Die groBte Hohe vorne 2129 mm, hinten
nur 1552 mm. Die Feuerbiichsendecke ist geneigt
vorn 449 mm Hohe iiber Kesselmitte hinten 318 mm.
Die Stehkesselbleche seitlich und oben sind 14 mm
stark, die Riickwand 15 mm, der Krebs aber 20 mm
stark. Der 2500 mm lange und 2 m breite Rost von
der in Frankreich bei der vorziiglichen Kohle
unerreichten Flache von 5 gm ist 17,1 Prozent
geneigt. Die freie Rostspaltenfliche ist 1.002 gm,
der freie Querschnitt durch die Rauchgase 0.594 qm.
Die Feuerbiichsheizflaiche von 23.7 ist fiir die Ver-
dampfung und Verbrennung recht giinstig. Mit der
Rohrheizflache von 232 qm zusammen, ergibt sich
eine Verdampfungsheizfliche von 255.7 qm, dazu
kommt der Ueberhitzer mit 113.9 gm, zusammen
369.6 qm. Die beiden Pop-Sicherheitsventile haben
110 mm lichte Weite. Die 28 mm starken Rahmen-
platten laufen in 1224 mm Entfernung von der vorde-
ren Brust bis hinter die letzten Kuppelrdder, sind aber
dort bei entsprechender Versteifung stark einge-
zogen, um dem groBen Seitenspiel der Schleppachse
Platz zu lassen. Die innen vor der 1. Kuppelachse lie-
genden H. C. von 510 mm Durchmesser bei 650 mm
Hub arbeiten auf die 2. Kuppelachse. lhre Neigung
ist 130%00. Die Treibstange mit 1650 mm Linge ist
ziemlich knapp, 1:5.1. Die auBen liegenden N. C.
von 720 mm Durchmesser bei 700 mm Hub arbeiten
auf die vordere Kuppelachse mit 1750 mm langen
Treibstangen in 2110 mm Mittelentfernung, das Ver-
héltnis zur Kurbelldnge ist noch etwas knapper 1:5.
Der Antrieb der zweiten Achse wire dynamisch un-
vorteilhaft gewesen und dabei noch mit einer sehr
langen (mindestens 3100 mm Linge) und schweren
Treibstange verbunden gewesen. Die Steuerung ist
insoferne vereinfacht, als nur eine Gegenkurbel auf

der zweiten Kuppelachse angeordnet ist, welche in-
direkt auch auf die H. C. wirkt, die jedoch eigene
Voreilhebel aufweisen. Die Kolbenschieber haben
einen Durchmesser von 240 mm H. C., bezw. 360 mm
am N. C. mit gleicher Ueberdeckung von 34 bzw.
4 mm. Der groBte Schieberhub betrigt 154 bezw.
208 mm, die groBte Fiillung 75,2 bezw. 85,3 Prozent.
Die Zylinderinhalte betragen 133 und 285 Titer, im
Verhiltnis 1:2,143. Der Zwischenbehdlter (Verbin-
der oder Receiver) ist sehr reichlich, 491,5 Liter,
bemessen. Wie oben erwidhnt, hat die verbundene
Steuerung wohl 2 Voreilhebel, aber nur eine
Schwinge. Die zusammengehorigen Fiillungen be-
trugen bei der 1, Maschine 50/63, wurden aber spiter
zwecks Erreichung hoherer Geschwindigkeiten aul
45/66 gebracht. Die Schmierung der Kolben und
Schieber erfolgt durch einen Lubrikator mit 5 Ab-
ldufen. Die Laufrdder von 860 mm Durchmesser und
170X270 mm Lagerhals haben 16 blittrige Trag-
federn von 120X15 m Stirke und 4.72 m Ein-
senkung pro t. Die Kuppelrdder haben 16 bldttrige
im Profil 110X12 m mit 6.75 mm Einsenkung, die
Schlepprader mit 1360 mm Durchmesser und
200%X280 mm Achsschenkel haben Schraubenfedern
mit 12.42 mm/t Einsenkung. Das Seitenspiel des
Drehgestelles betragt 61 mm, der Schieppachse
96 mm, die inneren Kuppelrdder haben um 21 mm
schwéchere Spurkrdanze, bezw. Seitenspiel. Der
Kessel hat 10.52 t Wasserinhalt, mit 1500 kg
Kohle am Rost und 150 kg Sand ergibt sich
ein  Dienstgewicht von 116.86 t bei 104.69 t
Leergewicht.  Die  gro6Bte  berechnete  Zug-
kraft ist 21.5 t mit 3,443 facher Ausniitzung des
Treibgewichtes von 74 t bei 18.5t Kuppelachsdruck.
Die Kesselleistung wurde mit 2680 PS berechnet,
etwa 39 kg/PS.. Der niedere Rauchfang hat blos
408 mm Weite in der engsten Stelle. Der zugehorige
vierachsige Tender hat 30 t Wasser — und 7 t
Kohlenraum. Die Gesamtlinge der Maschine erreichi
25 m bei 195 t Dienstgewicht.

Fiir die Ueberlassung der Unterlagen sind wir
dem Maschinendirektor M. Vallantin zu besondeiem
Danke verpflichtet.

DieSorisdiritte der efekitvisdien Tugforderung
auf der Deutsdien Reidisbahn im Jafire 192%.

Der elektrische Zugbetrieb gewann auch im
verflossenen Jahre nicht unerheblich an Ausdehnung.
Zu der am Anfang des Jahres elektrisierten Strek-
kenldnge von 1006 km kamen 213 km mit neu einge-
fithrtem, elektrischem Zugbetrieb hinzu, wodurch
sich die elektrisch betriebene Streckenlinge um
rund 21 Prozent gegeniiber dem Stand am Jahres-
beginn vergroBerte.

Von den dem elektrischen Betrieb iibergebenen
Strecken ist vornehmlich die Linie Miinchen—Kuf-
stein zu erwdhnen. Da im verflossenen Jahre die
Oesterreichischen Bundesbahnen die Strecke Kui-
stein—Innsbnuck elektrisierten, kommt nunmehr der
Vorteil der elektrischen Betriebsweise der gesamten

deutsch-Osterreichischen Zufahrtlinie von Miinchen
bis zum Beginn der Brennerrampe zugute.

Eine weitere fiir den elektrischen Betrieb fertig-
gestellte, wichtige Linie ist die Strecke Neufahrn—
Regensburng; sie bildet das SchluBglied der nunmehr
in ihrer ganzen Ausdehnung elektrisch betriebenen
Strecke Miinchen—Regensburg.

In Schiesien gelang es, die Elektrisierung der
Strecken Konigszelt—Breslau und Lauban—~&Kohifurt
mit der Nebenbahn Lauban—Marklissa bis auf klei-
nere Restarbeiten an der Fahrleitung durchzufithren.
Die Erbffnung des elektrischen Zugbetriebes stand
am Ende des Jahres 1927 nahe bevor. Durch diese
Inbetriebnahme wird erreicht, daB auf der Haupt-
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linie der schlesischen Gebirgsbahn in ihrer ganzen
Erstreckung von Breslau iiber Hirschberg bis Gor-
litz—Schlauroth die Ziige elektrisch gefahren wer-
den, wodurch eine erhebliche Verkiirzung der Fahr-
zeit eintritt. Ferner konnen alsdann auch die Kohlen-
ziige aus dem Waldenburger Kohlenbecken bis nach
dem groBen Rangierbahnhof Kohlfurt ohne Loko-
motivwechsel befordert werden. Auch das neue, fiir
den ndchsten Sommerfahrplan erstmalig vorgesehene
D-Zugpaar Stettin—Hirschberg wird zwischen Kohl-
furt und Hirschberg elektrisch fahren.

Der Ausbau der Strecke Rosenheim—Freilassing
wurde begonnen. Auch diese bildet das Restglied
einer wichtigen Verbindungslinie, von Miinchen und
Salzburg.

Um den elektrischen Betrieb auf den vorgenann-
ten Fernbahnstrecken durchfiithren zu konnen, be-
stellte die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft im ver-
flossenen Jahre 90 elektrische Wechselstrom-Loko-
motiven und 20 Wechselstrom-Triebwagen. Diese
Fahrzeuge waren bei der Jahreswende noch im Bau.
Nach ihrer Fertigstellung sowie nach der Fertigstel-
lung der letzten frither bestellten Triebfahrzeuge
wird die Deutsche Reichsbahn iiber 412 elektrische
Lokomotiven und 66 Triebwagen fiir Fernbahnen
verfligen.

Von den neuen Lokomotiven sind als neuartige
Konstruktionen die schweren Schnellzuglokomotiven
der Achsfolge 1 Do 1, die schweren Giiterzugloko-
motiven der Achsfolge 1 Co -+ Co 1 sowie die Ran-
gierlokomotiven der Achsfolge A 1 A 4+ A 1 A her-
vorzuheben. Die Schnellzuglokomotive ist in Anleh-
nung an die kurz vorher entwickelte Versuchsloko-
motive der Achsfolge 2 Do 1 entworfen worden. Es
gelang, das Gewicht so weit zu vermindern, daB die
endgiiltige Bauart mit zwei Laufachsen auskommt.
Von ihr wird die stattliche Reihe von 33 Stiick her-
gestellt. Die Dauerleistung dieser Lokomotive bei

90 Prozent ihrer Hochstgeschwindigkeit betrdgt
1700 kW.
Die erwdhnten Giiterzuglokomotiven besitzen

ebenfalls Einzelantrieb, und zwar von Tatzenlager-
motoren aus. lhre groBte Dauerleistung wird 175 kW
pro Motor, ihre Anfahrzugkraft 13.000 kg betragen.

Die Rangierlokomotiven zeichnen sich dadurch
aus, daB sie auch auf Gleisen, die nicht mit Fahr-
leitung iiberspannt sind, fahren konnen. Zu diesem
Zweck wird der Wechselstrom aus der Fahrleitung
auf der Lokomotive gleichgerichtet. Er dient als-
dann entweder unmittelbar zum Antrieb der Gleich-
strom-Fahrmotoren oder zum Aufladen einer Akku-
mulatorenbatterie. Auf Gleisen ohne Fahrleitung gibt
diese Batterie den Strom fiir die Motoren her.

An Triebwagen fiir Wechselstrombahnen wur-
den im vergangenen Jahre 20 Stiick der gleichen
Bauart bestellt, die sich bereits auf den Reichsbahn-
strecken in Bayern bewdidhrt. Neben dieser Bauart
ist ein ausgesprochener Schnelltriebwagentyp (Dop-
pelwagen) entwickelt worden. Von dieser Art Wagen
befanden sich sechs Stiick zur Jahreswende kurz
vor der Vollendung.

AnschlieBend geben wir einen kurzen Inhalt des
Vortrages:

Reichsbahn und Elektrisiarung.
Ueber dieses Thema hielt der Generaldirektor der

Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft Dr. Dorpmiiller
am 15. Mirz einen sehr interessanten Vortrag. Er
gab einen Ueberblick tiber die Vorziige und Nach-
teile, die elektrischen Betrieb und Dampibetrieb von-
einander unterscheiden und stellte dar, was dic
Reichsbahn auf diesem Gebiet geleistet hat und wie
sie in dieser Beziehung zum Auslande steht.  Der
Vortragende gab zum SchluB einen Ueberblick liber
die kiinftigen Pldne der Elektrisierung deutscher
Reichsbahnstrecken. Er wies darauf hin, daB dic
Geldlage maBgebend ist fiir die Weiterfithrung der
Elektrisierung. Solange wir die zur Durchiithrung
der Elektrisierung ertorderlichen Mittel nur zu so
ungiinstigen Bedingungen erhalten konnen, wie sie
unsere letzte Reichsbahn-Anleihe gehabt hat, alsc
zu einem ZinsfuBB von 7% Prozent, solange wird eine
groBe Anzahl von Strecken nicht in wirtschaftlicher
Weise elektrisiert werden konnen. Es ist deshalb zu
befiirchten, daB aus Kapitalmangel die Elektrisierung
nur langsam fortschreiten wird. Ist aber billiges Geld
erhédltlich, dann wiirden diejenigen Bezirke den Vor-
zug haben, in denen die elektrische Zugtorderung
am vorteilhaftesten arbeitet, also Strecken mit star-
kem Verkehr und dichter Zuglolge, z. B. in dem
dicht bevolkerten Westen. Weiter wiirden diejenigen
Gebiete den Vorrang haben, in denen sich billige
Energiequellen befinden, also in Siiddeutschland, die
Steinkohlenbezirke und dann die Braunkohlen-
reviere. SchlieBlich wird man aber in denjenigen
Gebieten die Elektrisierung fortsetzen, in denen be-
reits elektrisiert worden ist, denn erst der Betrieb
auf langen Strecken macht die Elektrisierung wirt-
schaftlich.

Solange Dampfbetrieb und elektrischer Betrieb
durcheinanderlaifen, 148t sich nicht das Letzte aus
jeder Strecke herausholen, weil letzten Endes immer
dasjenige Verkehrsmittel das Tempo der Beforde-
rung angibt, das am langsamsten vorwirts kommt.
SchlieBlich darf nicht vergessen werden, daB dic-
jenigen Gebiete in Deutschland zur Elektrisierung
geeignet sind, die starke Steigungen aufzuweisen
haben. Es kommen also die Strecken in Frage, dic
Gebirge durchqueren, wie z. B. die Strecke Miin-
chen—Stuttgart tiber die Geislinger Steige und wei-
ter nach Stuttgart und die Strecke iiber den Thiirin-
ger Wald oder den Frankenwald.

Zum SchluB seiner Ausfithrungen gab General-
direktor Dr. Dorpmiiller noch einen Ueberblick iiber
die Fortschritte, die im Wetthewerb mit dem elek-
trischen Betrieb in der Konstruktion der Dampfloko-
motive hervorgerufen worden sind. Er wies darauf
hin, daB sich hier dasselbe Spiel wiederholt wie zwi-
schen Gasbeleuchtung und elektrischer Beleuchtung.

Die Durcharbeitung der Dampflokomotive lduft
in’ der Richtung der Kohlenersparnis. Die schlechte
Ausnutzung der Lokomotivkohle mit nur 6 Prozent
der Brennkraft hat Verbesserungen hervorgerufen,
die sich in 2 Richtungen bewegen, einmal will man
billige Kohle, also minderwertige Kohle, fiir die
Lokomotivbeheizung benutzen, dann will man auch
eine bessere Ausnutzung der erzeugten Wirme er-
zielen. Die neue Kohlenstaublokomotive ist ein ver-
heiBungsvoller Anfang auf diesem Wege. Die Kon-
struktioneder HeiBdampflokomotive hat 20 Prozent
Ersparnis an Kohlen mit sich gebracht. Von der Tur-
binenlokomotive erhofft man eine Kohlenersparnis
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von 45 Prozent. Die Dampflokomotive ist also hin-
sichtlich ihrer Ausnutzbarkeit noch lange nicht am
Ende angekommen. Der Wettbewerb treibt die Kon-
strukteure zu immer groBeren Anstrengungen an.

Der Vortragende sprach die Hoffnung aus, daB
dieser Wettbewerb dem deutschen Verkehrswesen
goldene Friichte bescheren moge.

Die gegenwairtig bedeutendste Elektrisierung ist
die der Berliner Stadt- und Ringbahn nebst den an-
schlieBenden Vorortstrecken. Sie wurde im vergan-
genen Jahre soweit gefordert, daB voraussichtlich
schon in wenigen Monaten die ersten elektrischen
Ziige in Betrieb gestellt werden konnen. Die Kosten
dieser Elektrisierung einschlieBlich verschiedener
zum Zwecke von Verkehrsverbesserungen ausgefiithr-
ter Bauten sind zu 144 Mill. Rm. veranschlagt. Von
dieser Summe sind bis zur letzten Jahreswende, d. i.
in den ersten siebzehn Baumonaten, etwa 137 Mill.
Reichsmark ausgegeben oder in Bau und Beschaf-
fungsauftrdgen festgelegt, ein Beweis fiir die tat-

kraftige Forderung der Bauarbeiten. Von den in Auf-
trag gegebenen 341 Triebwagen und 328 Beiwagen
waren am Ende des verflossenen Jahres die ersten
Wagen fertiggestellt, so daB mit dem Einbau der
ebenfalls fertiggestellten elektrischen Ausriistung in
dem anldBlich der Stadtbahn-Elektrisierung errich-
teten Reichsbahn-Ausbesserungswerk Nieder-Schone-
weide begonnen werden konnte. Dieses Ausbesse-
rungswerk wurde im Oktober 1927 nach einer Bau-
zeit von vierzehn Monaten in Betrieb genommen.
Von der elektrischen Streckenausriistung wurde im
vergangenen Jahre fast die gesamte Stromschienen-
anlage eingebaut. Ferner wurden die Giebdude der
31 Kleingleichrichterwerke der Stadt- und Ringbahn
und der 11 GroBgleichrichterwerke der Vorortlinien
nahezu fertiggestellt. Der Bau der in ihnen aufzu-
stellenden 111 Gleichrichter ndherte sich am Jahres-
schluB dem Ende. Die von den Stromiibergabestel-
len in Halensee und am Markgrafendamm nach den
Gleichrichterwerken verlaufenden 30-kV-Kabel wur-
den ebenfalls gelegt.

1— 9 1-Feifidampyf-Giiterzuglokomotiven
mit vieradisigem Sender fiir Sao Saulo—Ri
Srande (Brasilien). |

PVon PDipl.-Ing. 7. Jacobi.

Im folgenden wird die Bauart von vier Dampf-
lokomotiven beschrieben, die im Jahre 1925 von den
A.E.G. fiir Brasilien gebaut wurden. Die Vor-
schriften der brasilianischen Eisenbahnverwaltung
hatten verschiedene Sonderkonstruktionen vorge-
sehen, die von der in Deutschland {iblichen Loko-
motivbauart abweichen und daher besonders ent-
wickelt werden mufiten.

Am 24. Juni 1925 wurde der Auftrag auf zwei
1—D—1-HeiBdampi-Giiterzuglokomotiven  (Bauart
Mikado) mit vierachsigem Tender fiir die Bahn Sao
Paulo—Rio Grande in Brasilien erteilt; am 4, Juli
1925 wurde die Zahl der bestellten Lokomotiven auf
vier Stiick erhoht. Als Lieferzeit waren fiinf Monatz
zugelassen. Die AEG-Lokomotiviabrik hat trotz der
bei dieser Neukonstruktion erforderlichen Entwick-
lungsarbeit alle vier Lokomotiven rechtzeitig fertig-
gestellt.

Die Lokomotiven (vgl. Bild) dienen zur Befor-
derung von Giiterziigen auf der 1000 mm spurigen
Bahn Sao Paulo—Rio Grande. Zum Durchfahren
der zahlreichen scharfen Kriitmmungen dieser Strek-
ken, die zum Teil einen Kriitmmungshalbmesser von
80 m haben, ist der feste Radstand so klein wie
moglich gehalten; er betrdgt 3360 mm. AuBerdem
sind die zweite und dritte Kuppelachse ohne Spur-
kranz ausgefiihrt, da sie seitlich nicht verschiebbar
sind. Die Radreifenbreite ist bei diesen beiden
Achsen von 125 mm auf 150 mm erhéht worden,
um eine Entgleisung in den scharfen Kurven zu ver-
hindern. Der seitliche Ausschlag der vorderen Lauf-
achse betrdgt 90 mm, der der Schleppachse 115 mm.

Der Langkessel der Lokomotive besteht aus zwei
Schiissen, deren Blechstidrke 14 mm betrdgt. Er ent-
hélt 100 Heizrohre von 45/50 mm und 15 Rauch-
rohre von 125/133 mm Durchmesser. In den Rauch-

rohren liegen die Ueberhitzerelemente System
Schmidt, deren Rohrdurchmesser 30/38 mm betragt.
Die Heiz- und Rauchrohre sind hinten in die 15 mm
starke Feuerbuchsrohrwand und vorn in die 25 mm
starke Rauchkammerrohrwand eingewalzt. Auf dem
hinteren KesselschuB befindet sich der Dampfdom
mit dem entlasteten Ventilregler von 140 mm lichter
Weite.

Die breite Feuerbiichse besteht aus Eisen in
Sonderqualitdit und enthdlt die den amerikanischen
Lokomotiven eigene Verbrennungskammer. Versteift
sind die Winde der Feuerbiichse durch eiserne Steh-
bolzen; die vorderen Reihen der Deckenstehbolzen
sind beweglich ausgebildet. ~Unten schlieBt der
eiserne Bodenring den Zwischenraum zwischen den
Feuerbiichs- und Stehkesselwidnden ab. Drei Was-
serumlaufrohre tragen zur besseren Durchmischung
des Wassers bei und dienen gleichzeitig als Stiitze
des Feuerschirms, der aus Schamottesteinen be-
steht. Die Feuertiir ist als Kipptiir nach der Bauart
Marcotty ausgebildet. Als Rost ist ein Schiittelrost
eingebaut, der durch zwei Dampfautomaten, Bau-
art Franklin, betdtigt wird. Um ein schnelles Aus-
schlacken wéhrend des Betriebes zu ermoglichen,
liegt in dem hinteren Teil der Feuerbiichse ein
Kipprost. )

~ Den vorderen AbschluB des Langkessels bildet
die Rauchkammer von 1500 mm Linge und 1520 mm
Durchmesser. Sie enthdlt das der Feueranfachung
dienende Blasrohr mit Funkenfidnger. Der Durch-
messer des Blasrohrkopfes betridgt 100 mm.

Eine geniigende Anzahl von Waschluken er-
moglicht eine gute Reinigung des Kesselinnern. Fest-
gelagert ist der Kessel nur vorn auf dem Zylinder-
sattel, wo er verschraubt ist. Hinten liegt er auf
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Gleitstiicken auf, die seitlich vom Stehkessel am
Rahmen angebracht sind und eine spannungslose
Wirmeausdehnung des Kessels gestatten. In der
Mitte ist er durch zwei Pendelbleche mit dem Rah-
men verbunden.

Der Rahmen ist in der Hauptsache als Barren-
rahmen ausgebildet und hat eine Stdrke von 80 mm.
Nur der hintere Teil, der auf der Schleppachse lagert,
ist ein Plattenrahmen mit 50 mm starken Platten.
Verbunden sind diese beiden Rahmenteile durch je
neun Schraubenbolzen; zur Aufnahme der Scher-
krédfte ist an den Verbindungsstellen je ein PaB-
stiick eingesetzt worden. Diese Teilung des Rah-
mens war notwendig, um die Bearbeitung einfacher
zu gestalten. Die beiden Enden des Rahmens sind
mit kriftigen Pufferbohlen zur Aufnahme der Zug-

1—D—1-Heiddampi-Giiterzuglokomotive mit vierachsigem Tender

et s

Langkessel mit der Rauchkammer auf. Die Zylinder-
krdafte werden durch die Treibstangoen, die auf die
dritte vordere Kuppelachse wirken, auf das Lauf-
werk iibertragen. Die Treibstangen haben I-for-
migen, die Kuppelstangen dagegen rechteckigen
Querschnitt. Die Kreuzkopfe nach der Bauart Alli-
gator sind zweibahnig gefiihrt.

Die auBenliegende Steuerung, Bauart Heusin-
ger, regelt die Dampfverteilung durch Kolbenschie-
ber normaler Ausfithrung von 220 mm Durchmesser.
Im Schiebergehduse befinden sich zwei Schauldocher
zum Einstellen des Schiebers. Die Schmierung ge-
schieht durch einen Schmierapparat der Bauart De-
troit; das Bremsen erfolgt fiir die Lokomotive allein
durch eine Dampfbremse; dabei wirken die Brems-
klotze auf samtliche Kuppelrdder einseitig von riick-

TR DL

fiir Sao Paulo—Rio Grande (Brasilien).

Lokomotive.

Spurweite e 1000 mm
thndtrdurchmesser L. .. .. 406 .
Kolbenhub . . .. . . . . h08 ,
Treibraddurchmesser Lo 1016,
Laufraddurchmesser, vorn .. . 616
. hinten . . . . 740 ,,

Fester Radstand . o 3360
Gesamt-Radstand . . 8090
Dampfiiberdruck 180 Pfd/Quadratzoll 12.65 atii
Rostfldache . 3.52 m*
Heizflache der reuerbuchN wasser-

beriihrt . . ’ . 13.13 ,,
Heizflache der Rohre wasserberiihrr 82.8
Gesamtheizflache . 9593 ,,
Ueberhitzerheizflaiche 25.6. ;,

und StoBkrafte versehen; auBerdem tragen verschie-
dene Lings- und Ouerverbindungen zur geniigenden
Versteifung des Rahmens bei.

Der Rahmen ruht in den Achslagerausschnitten
auf den Achsen und ist durch Blattfedern 90X113
abgefedert, mit Ausnahme der vorderen Laufachse,
die mit starken Spiralfedern versehen ist. Ausgleich-
hebel zwischen der ersten, zweiten und dritten so-
wie vierten, fiinften und sechsten Achse ermdéglichen
eine regelbare Lastverteilung auf die einzelnen
Achsen.

Die beiden Dampfzylinder liegen auBen, und
zwar wagerecht, und sind durch PaBschrauben am
Rahmen befestigt. Auf dem sattelformigen, oberen
Verbindungsstiick der beiden Zylinder liegt der

Leergewicht . . . . . . . . . 47 m-
Reibungsgewicht . a 36.37 ,
Dienstgewicht . . . " . . . . . 53.3

Grofte Hohe . 3800 mm’

Grolte Breite . . 2580 ,,
Zugkraft (0,6 p) . 6300 kg
Tender.

Raddurchmesser : 711 mm
Drehgestell-Radstand 1500
Gesamt-Radstand . 4770,
Wasservorrat . x m owm G 3 10 m*
Kohlenvorrat . . . . . . . . . 51

Leergewicht . . . . . . . . 15t
Dienstgewicht . . . . . . . . . 30t
Grofte Hohe . 2608 mm
Grolite Breite . © 2580,

wirts. Es konnen etwa 100 Prozent des Lokomo-
tiv-Reibungsgewichtes abgebremst werden,

Der Tender ruht auf zwei zweiachsigen Dreh-
gestellen und faBt 10 Kubikmeter Wasser und fiinf
Tonnen Kohle. Der Wasserkasten ist U-formig aus-
gebildet und zur Priifung des jeweiligen Wasserstan-
des mit einem Schwimmer versehen, der die Hohe
des Wasserspiegels auf eine in iiblicher Weise an-
gebrachte Skala iibertragt.

Ausgeriistet ist der Tender mit einer Hand- und
Vakuumbremse; die Handbremse ermoglicht 71 Pro-
zent Abbremsung des mittleren Tender-Dienst-
gewichtes.

Die Hauptabmessungen sind

unter der Abbil-
dung angegeben. '
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étwas iiber isenbafimnen und das Reisen in
Spamnien. I1.

Yon ¥Y. Hilscher, Wien
Mit 8 Abbildungen.

Der Oberbaun der Bahnen it in den letzten
Jahren in umifassender Weise erneuert worden,
doch kommen lingere Abschnitte mit dlterem,
schwiicherem Schienenprofil, das jedoch auch von
den neuen »Montanas™ befahren werden kann, noch
immer vor. Die newen Schienen de2s MZA wiegen
45.043 kg und sind auwf 18 Schwellen 12.00 m lang,
die dies Norte haben 42.0 kg bzi 12,4 m Linge auf
ebensoviel Schwellen., 6 Laschenbolzen, hochster
Achsdruck beim MZA 16.26, beim Norte (bei dessen
newesten Mountains) 16.15. Den  hochsten  Achs-
druck diirften ibisnun die Andalusischen Bahnen zu-
lamsen: 17 t; auf einzelnen ihrer Linien ist er wiader
bedeutend geringer: so durften neuaste fiir sie be-
stimmte 2D 48 t Adh. Gew. nicht iiberschreiten. Auf
der Madrid-—Caceres-Porwgalbahn sind 14 t zu-
Tassig (die newerten 1D 1 t haben 52.0 A. G.), auf
der Medina—Vigobahn (MZOV) mur 13.

Die Schotterbettung im allgemeinen halt mit
unserer insoferne keinen Vergleich aus, als der auf
demn hiesigen Bahnen dibliche Schlsgelschotter recht
rar ist. Vielleicht hingt dies auch mut den klimati-
schen Verhiltnissen zusammen. Doch scheint as,
idaB bei Vornahme von Investitionen in hochst
moderner Weise vorgegangen wird, und wo die
Bettung erneut wird, liegt ein geradezu pracht-
voller Schotter, meist Granit, und der Zustand des
Gleises, die Beschaffenheit des Ballastes, die
schnurgeraden Bankette, die Sauberkeit der Seiten-
griaben usw., erregen Staunen. Gewisse Teil-
strecken, z. B. Barcelona—S. Vicente, Valencia—
Jatiba, auf der erwilinten Zentralaragonischen
Bahn von Valencia diiber Teruel nach Calatayud,
auf der Nordbahn iiber Robledn usw., sind mir in
dieser Hinsicht in besonderer Erinnerung.

Sonderbar und nach unseren Anschauungen zu
verwerfen. weil sicherheitsgefahrlich, ist es, wenn
auf manchen Bahnlinien (b2i kurzen Briicken oder
Durchlissen «der Belag fehlt. Das Bahnaufsichtis-
personal kann diese Durchldsse nur auf den
Schienen, dem Langholz oder von Schwelle zu
Schwellle schreitend passieren; blzibt ein Zug in
der Dunkelheit zufallig auf einem solchen Durch-
laB stehen. so fallen alle umyvorsichtigerweise Ab-
steigenden in die Tiefe. Von groBen Objekten ohne
ordentlichen Belag sind mir insbeasondere auf-
gefallen die lange Briicke zwischen Moncada
Mollet (vor Barcelona) und der hohe, 114 m lange
Viaddukt auf «der scharfen Steigungsstrecke
zwischen ‘Guimorcondo Navalgrande in der wilden,
steinigen Paramera de Avila. Die alten Cega-
briicken der Nordbahn wiederum basitzen kein Ge-
linder — amerikanisch! (Eine dhnliche Sorglosig-
keit ist es, wenn in einer groBen Provinzhauptstadt
die  Hydrantenanschlissse am Trottoir keinen
Deckel haben, so dall der in den Abendstunden
trotz glinzender Beleuchtung in das kreisrunde
Loch Tretende sich den Knochel brechen kann.)

Die Liange der Strecken mit Doppelgleis war
bis 1900 gllcich Null und erst in diesem Jahre wurde
mit dem Legen einer zweiten Spur sowohl auf dem
Norte, wie auf dem MZA begonnen. Mittlerweile
sind die beziiglichen Arbeiten trotz den hohen Bau-
schwierigkeiten ganz dberraschend schnell fort-
geschritten- Auf der Nortelinie Irun—Madrid sind
bis jetzt mit zwei Gleisen ausgeriistet die Sektionen
Irun—Alsasua, Miranda—Medina und Avila—
Madrid, womit 477 der 639 km langen Bahn zwei-
spurig sind, eine Errungenschaft, die in verhdltnis-
mibig kurzer Zeit erworben, sich szhen lassen
kann. Unser Doppelglzis Wels—Salzburg—ilnns-
bruck benotigte fiir «die 352 km lange Entfernung
eine lingere Bauzeit (1892—1915).%)

Auf dem MZA ist das langute Stiick Doppel-
gleis die Strecke Madrid—Aranjuez—Alcazar mit
148,1 km. Geringer als auf der Nordbahn ist die
Linge zweigleisiger Strecken am MZA. Aber es
muB hier ganz ausdriicklich bemerkt werden, dal}
die Zuriickgebliebenheit nicht die Folge von Ver-
nachldassigung oder iibler Spamsamkeit ist. Der
schwache Verkehr wiirde die Anlage weiterer
Doppelgleise zu einer wahren Geldverschwendung
stemp2in. Schon bei etwas stirkerem Verkehr, wie
z. B. auf Madrid—Alcazar, Barna—S. Vicente, ist
das zweite Gleis, ich mochte sagen, in opulenter
Verachtung «der teilweise sehr hohen Kosten *)
und grobziigig, grobziigiger als 'bei uns, hingelegt
worden. Auf den stark befahrenen Barcelonaer
Lokalstrecken nversteht sich die Anlage der Doppel-
spur von selbst, und was die Einbruchslinie von
Portbou anbelangt, so liegen zwel Gleise nur
zwischen Portbou—Culera—Llansa, welch letztere
zwei Stationen ziemlich grofBe Gleisanlagen be-
sitzen, wahrscheinlich damit sie als Hinterstellungs-
bahnhofe dienen konnen, falls Portbou oder Cer-
bere iiberfiillt sein sollten. Ferner zwischen
Gerona—Empalme, wo die Hauptlinie sich in zwei
Tezile teilt, die Kiisten- und die imnere Linie, und
endlich auf der Lokalstrecke Montmelo—Barna.

*) Es ist bekannt, dal man im Ausland iiber die Not-
wendigkeit des Vorhandenseins eines zweiten Gleises viel
strengeren Anschauungen huldigt und dies nicht nur vom
Standpunkte militdrischer Erfordernisse. Ich weise darauf
hin, wie lange es gebraucht hat, dal verschiedene stark
befahrene) Linfen: Tulln—Gmiind, Wels—Salzburg, Sim-
mering—Bruck Abzw., die Elbetalbahn, Wien—Stockerau
(mit 70 tadglichen Ziigen) usw. ihr zweites Gleis erhalten
haben. Dall es dort nicht ofter «gekracht» hat, ver-

.danken die Verwaltungen wahrhaltig nur der Gewissen-

haftigkeit ihrer Verkehrsbeamten. Und hinsichtlich der
neuen Alpenbahnen, auf denen unter anderen Umstédnden
der ganze Zugsverkehr sich sicherlich sehr gehoben hitte,
hat uns nur ein widriges Geschick vor weiteren schweren
Geldopfern bewahrt. Gliick im Ungliick!

*) Bezeichnend hiefiir die Strecke Barna—S. Vicente
hinter Castell de fells, wo eine Menge von zweiten Tunnels
abseits vom #lteren Gleis erbaut werZen mufite, dhnlich
wie bei uns zwischen Schwarzach—Taxenbach. Wunder-
bare Aspekte auf den dunkelblauen «mediterraneo» bieten
sich dort dem Auge des die Strecke Befahrenden,
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Mit Ausnahme auf letzterer, ist aber auch der Var-
kehr kein derart gewaltiger, daB er nicht auf zinem
(Glzis bewdltigt werden konnte, Trotzdem wird anf
den Zwischenabschnitten  zwar  langsam, eber
stetig weitergearbeitet, der Unterbau ist stellen-
weise vollkommen fertig; «die Verbreiterung der
tizfen Felseneinschnitte und der vielen Tunnels
wird wviel Geld kosten. Die Voraussicht der Gesell-
schaft, heutz schon, ohne absolut zwingende Not-
wendigkeit spiter einmal avftretenden Verkehrs-
schwierigkeiten vorzubewgen, tut einem wahrhaft
wohl.

Fertige Unterbaustrecken

liegen auch sonst

zahlreich avf dom Zaragoza-Madrider Abschnitt,
besonders dort, wo keine Twnnels vorkommen,
z. B. zwischen Plasencia—Rueda, Calatayud—

Terrer uwsw., ;0 dall erforderlichen Falles der Ober-
bhan in kiirzester Zezit verlegt werden konnte. Auch
auf der Nordbahn zwischen Valencia—Tarragona
ist das Planum fiir zwei Gleise vorhanden, sowie
die Pfeiler der Briicken.

Gefahren wird auf der Nordbahn links, auf
drm MZA rechty, nachdem auch auf der Teil-

strecke Portbou—UDLlansa, auf der noch im Sommer
1925 wohl unter dem franzosischen Einflufe links
gefiabren wurde, inzwischen aufs Rechtsfahren
iibergegangen worden ist.

Sonst sind die Bahnen alle einspurig, Tramways
und elektrische Ueberlandbahnen, wie z. B. die von
Barna iiber Sarria nach Tarrasa, die teilweise dop-
pelgleisig ist, beiseite gelassen.

In ganz Spanien sind an
Strecken Mitte 1927 vorhanden

auf der Nordbahn:
Madrid Avila 120.6, Medina Miranda 252.5, Alsasua
Irun 103.9, Barna Manresa 64, Venta de Banos—
Palencia—Palanquinos 116, zusammen 657 km;

auf dem MZA:

Portbou Llansa 7, Gerona Empalme 30, Montmelo
Barna 22, Barna—Pueblo Nuevo—Mataro 29, Bar-
na—Villanueva— S. Vicente 66.7, Borteda Abzw.
(an der vorigen Linie), Molins del Rey 13, Hafen-
linien in Barna u. zw.: Barna Casa Antunez—Bar-
na Morrot 4.3 sowie Barceloneta—Barna Bogatell
(Einmiindung in die Linie nach Mataro) 1.9, Zara-
goza Sepulecro—Casetas 13, Madrid Vallecas 7,
Madrid Alcazar 148.1, Almansa—La Encina 18, zu-
sammen 360 km.

‘Die U. L. C. Statistik gibt fiir Ende 1925 an fiir
den Norte 659, fiir den MZA 335, wovon 2 km drei-
gleisig.  (Wahrscheinlich ist damit eine Parallel-
strecke am Atocha Giiterbhf. zwischen den Heizh&du-
sern und der Abrollanlage gemeint.)

Was nun den Weiterbau an Doppelgleisen an-
belangt, so war Mitte 1927 auf der Nordbahn im
Bau die Teilstrecke Adanero Avila (40 km), auf der
die Schienen des zweiten Gleises vielfach schon
lagen, so daB die Eroffnung moglicherweise schon
erfolgt ist. Die Strecke selbst, bezw. das anschlie-
Bende Stiick M~dina Adanero 46 km, das gleich-
falls im ersten Baustadium sich befindet, ist sicht-
lich stark befahren, wenn nicht iiberlastet; in jeder
zweiten, dritten Station trifft man einen Lastzug.
Im Bau ist weiters die 18 km lange Fortsetzung
des zweiten Gleises von Palanquinos bis Leon. Auf

doppelspurigen

der M. Z. A.-Bchn diirfte di2 bloB 4.2 km betragende
Verldngerung von Vallecas (bei Madrid) bis Vicdl-
varo inzwischen ebenfalls schon fertig sein; im flot-
ten Bau steht endlich die Fortsetzung iiber Alcazar
hinaus (auf der Hauptlinie nach Alicante) bis
Socuéllamos, 38 km, doch liegen die Schwellen des
zweiten Gleises schon etwas weiter.

Projektiert endlich ist auf der Nordbahn dic
77 km lange Zwischensektion Miranda Alsasua,
nach deren Vollendung die ganze Madrid—Iruner-
Strecke mit der Doppelspur versehen wird und dic
56 km lange Strecke Valencia Jatiba, auf der bereits
einige neuc Objekte die Breite fiir zwei Gleise er-
halten haben.

Einfriedungen des Bahnkorpers, lebende wie
solche aus Holz, Draht usw., sind beinahe nirgends
zu finden, eine Eigentiimlichkeit, die wiederum mit
der schwachen Besiedlung des Landes zusammen-
hiangt. Das Vieh, meist Schafe und Ziegen, lduft
frei herum. Wenn 20, 30, 40 km rechts und links der
Bahn in sandiger Wiiste keine Ansiedlungen (mit
Ausnahme einsamer Stationen- und Bahnwichter-
hduser) vorkommen, nicht einmal eine Scheune an-
zutreffen ist, bei der sterilen Beschaffenheit des
Bodens kein Vieh einen Weideplatz finden kann,
fallt jeder Zwang, den Bahnkorper abzuschlieBen,
weg. Abschrankungen fehlen gleichfalls hdufig; bei
einiger Wichtigkeit der Wegiibersetzung dienen
Ketten, von einem Pfosten zum andern gespannt,
als AbschluB, in decr Nihe der Wichterhduser
Schiebe- oder Dreh-Barrieren, selten Zugschranken.
Stark, besonders von Autos in der Umgebung gro-
Ber Stddte befahrene StraBeniibergidnge sind auBer-
dem beiderseits noch durch ein «Wig Wag»-Signal
gedeckt, dessen Fliigel bei Annidherung eines Zuges
pendelnd hin und her schwingt und bei Nacht am
Fliigelende ein schwingendes rotes Licht automa-
tisch zeigt. Gleichzeitig ertont ein Alarm-Glocken-
signal. Nach Voriiberfahrt des Zuges hirt das Pen-
deln und Lichteraufleuchten auf. Man bekommt
also in Spanien auch im Eisenbahnwesen Dinge zu
sehen, die hierorts nicht einmal dem Namen nach
bekannt sind. Lange Strecken fiahrt der Zug in der
Sierra de Vicor und anderwirts an holzernen
Schneeschutzwinden voriiber, die Zeugnis abgeben
von grimmiger Kélte *) die dort herrschen kann und

*) Wie es zu Ze'ten im Winter in Spanien aussehen
mag, davon geben Madrider Berichte aus den letzten
Dezembertagen Zes Jahres 1026 einigen instruktiven Auf-
schiu: Im Zentrum und im siidlichen (!) Telle des
Landes herrschte damals eine Kilte von 13 bis 16 Grad,
in La Granja (rordlich von Madrid) stieg sie auf 23
Steckenbleiben von Ziigen im tefsten Schnee war an
der Tagesorndnung und rahm stellenweise hedrohliche
Formen fiir die Passagiere an. Zwischen Albacete—En-
cina wurden zwei Ziige durch den Schnee blockiert und
standen 48 Stunden. Die Nahrungsmittel waren ausge-
cgangen. nachdem noch en aufgetriebenes Schwein am
Feuer der Maschine oebraten und verzehrt worden war
md da auch die Kohle infolge starken Heizens fiir d'e
Dampfheizung zu Ende gegangen war, war die Sitiation
kritisch geworden. Hilfe konnte auf cewdhnlichem Wege
nicht gebracht werden. so Jal die Regierunoc Flipzeuge
7ur Approvision‘erung ausriistete. vm so d'e Insassen der
Ziige vor dem Hunger- «nd Erfrierungstod zu retten.
Bevor de aeronlanos abflogen. waren in letzter Minute
die Reisenden durch die Geschicklichkeit des Lokomotiv-
fithrers des einen Zuges. dem es welang, zum anderen
Train durchzubrechen und ihn nach Coudette zu schieben,
gerettet.
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von vielem Schnee, wdhrend im Sommer hollische
Glut und dérrende Hitze das kontinentale Klima
des Innern des Landes beweisen.

Warnungstafeln sind gewohnlich nur an den
Enden der Stationen aufgestellt oder an denen der
Zungen- und Langsperrons. Viereckige Tafeln mit
der Aufschrift: «Es prohibido el paseo por las
viasy oder «Es prohibido circular p. 1. v,

Um iiber die Bahnhofe des M. Z. A. etwas zu
berichten, so sind gerade auf seiner Frankreich be-
nachbarten Linic die Empfangsgebdude zahlreich
noch aus alter Zeit stammend und klein. Port Bou
betreffend, das die erste spanische Station ist, auf
der auf der Hinunterfahrt umgestiegen werden muB,
so entsinne ich mich irgendwo in einer Zeitung den
Bericht eines deutschen Professors (!) gelesen zu
haben, der zum ersten Mal das Land besuchend, so-
fort beim Betreten spanischen Bodens in ein Ge-
schimpfe sattsam bekannter Weise losbricht, weil
ihm der Bahnhof in Port Bou nicht zusagt. Nun,
ein Leipziger Hauptbahnhof ist Port Bou nicht. Das
Empfangsgebdude ist ein ebenerdiges und liegt
zwischen den normal- und den breitspurigen Per-
sonenzugsgleisen, dic Zoll- und Wartehallen sind
allerdings nicht sehr groB, aber nach meinen un-
maBgeblichen, oOfteren Erfahrungen geniigen sie
auch bei dem Umsteigverkehr der stirker besetzten
Schnellziige. Die Zollbehandlung wird rasch abge-
wickelt, langere Zeit hingegen nimmt die PaBrevi-
sion in Anspruch. Die Restaurdtionslokalititen sind
zwar einfach, doch wie tiberall in Spanien durchaus
rein und einladend.  Der franzosische Perron ist
schmal, was nichts Unangenehmes weiter zu be-
sagen hat, da die Aussteigenden sofort in die Re-
visionshalle sich begeben, der spanische Perron hin-
gegen sehr lang, sehr breit und blitzblank rein.
Wird noch bedacht, daB die lokale Bedeutung Port
Bou's recht gering ist, so geniigt der Bahnhot*) ge-
rechten Anforderungen vollauf.

Das Gebdude des Bahnhofes Figueiras (Stadt
mit 12.000 Einwohnern) ist bloB ein stockloser
Riegelwandbau, das der Station Flassa, wo zwei
Schmalspurbahnen (mit eigenen Bahnhofen) ab-
zweigen, ebenfalls und es enthdlt bloB Dienst- und
Warterdume, sonderbarerweise jedoch keine Woh-
nungen und solche Riegelwandbauten, die iibrigens
eine Ausnahme bilden, finden sich auf der Linie
noch einige vor. Andere Stationen, z. B. Breda und
die der Lokalstrecke von Granollers bis Barna sind
neuen Datums und ausnehmend hiibsch; der bau-
liche Zustand der Gebdude an der erwidhnten
Strecke ist ein guter, die Reinhaltung des Stations-
planums und ganz besonders der Perrons verdient
alles Lob.

Ein Kapitel allerdings fiir sich bildete bis zum
Jahre 1926 der wichtigste Bahnhof von Barcelona,
die cstacion de Francia. Noch aus alter Zeit stam-
mend — es prangten noch die Initialen T. B. F.
(<iehe oben) iiber den Hallenbogen —, war schon
das StraBenduBere ein derart bescheidenes, daB
man den Bahnhof, der zwei ebenerdigen Bauern-
hdusern glich, kaum zu finden vermochte. Das Ves-

*) Die Giiterbahnhofe in Cerbere und Portbou sind
als Kopfbahnhofe in Triangelform ‘n Talkesseln angelegt.
Der in Portbou, schon jetzt sehr groff, wird zurzeit be-

trichtlich erweitert.  Cerbére, ebenfalls ausgedehnt,
scheint noch zu geniigen.

tibiil war entsetzlich klein, die Halle selbst niedrig
und gedriickt. Sie umspannte 5 Gleise mit 2 Seiten-
und 2 Zungenperrons; auBerdem war sie ziemlich
kurz und als besonders unerquicklich fiir Reisende
wie fiir den Betricb kam hinzu, daB schon am Hal-
lenende die Gleise in scharfe Bégen iibergingen, wo-
durch die Uebersichtlichkeit furchtbar litt. Man hat
im Verlauf der Zeit durch Hinzufiigen von seit-
lichen Gleisen sich geholfen, zwei aut einer, drei
(wenn ich mich richtig entsinne) auf der andern
Seite der beiden Langfliigel.  Die von Frankreich
kommenden Schnellziige fuhren auf diesen Gleisen
wie in einen Hof, dhnlich wie die Mariazeller Bahn
in St. Polten mitten auf die StraBe, ein. Fiir irgend
welche andere Bediirfnisse war da nicht gesorgt;
wer Handgebdck zur Aufbewahrung deponieren
wollte, muBte den weiten Weg zum eigentlichen
Bahnhof zuriicklegen usw. und dhnlich war es mit
Toiletten, Garderobe bestellt; es war mit wenigen
Worten gesagt, ein unhaltbarer, klaglicher Zustand.
Schreiber dieses hat in Gesellschaft einiger den
Verkehr iiberwachenden Herren des M. Z. A. an
cinem Sonntag der Dienstabwicklung zugesehen.
250 Personenziige laufen tdglich ein und aus und
der Fachmann mag sich einen Begriff von den Kom-
plikationen machen, die sich dem regelrechten Zugs-
verkehr*) entgegenstellen. Die Giiteranlagen liegen
weit drauBen gegen Clot zu, sind teilweise neu ge-
baut oder noch in VergroBerung und sehr gerdumig,
die Werkstitten befinden sich in Pueblo Nuevo.**)
Der Neuerrichtung der estacion de Francia aber
standen fortwiahrende Streitigkeiten mit der Stadt-
gemeinde entgegen.

Nun aber gehort der alte Bahnhof mit all sei-
nem Geriimpel der Vergangenheit an, wie so vieles
in Spanien und als i. J. 1926 unser Rapido sich
seinem Endziele ndherte, konnte ich fiirs erste meinen
Augen nicht recht trauen und im Augenblicke mich
nicht zurechtfinden. Es war doch die alte vertraute
Gegend: Moncaday Reixach, Santa Coloma, San
Andrés, dann die langgestreckten Giitergleise bei
Clot, rechts die Einmiindung der Zaragozaer Linie,
mit ihrer Niveaukreuzung der Doppelspur des Norte,
darauf die scharfe Bogeneinfahrt, links das Depo-
sito de Locomotoras, bis der Zug auf génelich ver-
dndertem Terrain im ncuen «Termino» der catala-
nischen Metropole im rasenden Lauf innehielt und
mit sanftem Anziehen der Claytonbremse stoppte.
Der eine Fliigel des Empfangsgebdudes, ein herr-
licher, langer, dreistockiger Bau, ist in kurzer Zeit
aus dem Boden gestampft worden, die gigantische
Halle iiber 12 Gleise samt den erforderlichen Zun-
genperrons war in voller Montierung, einzelne noc.:h
rotgestrichene Bogen ragten bereits in die Liifte, die
hoch gewdlbte riesige Empfangshalle war fix und
fertig, mit Gepackaufziigen, groBen unterirdischen
Restaurationslokalititen und allem andern, was da-

zu gehort und der den Bahnhof Verlassende findet

seinen Ausgang durch einen mit monumentalem

*) Die Behauptungen iiber einige Zugsverspétungen
in so vieken Reisebiichern sind freche Liige. Ich versteige
mich zu der Behauptung, dal nirgends in der ganzen Welt
die Exprei- und Personenziige piinktlicher fahren konnen
als in Spanien. Verspdtungen der mixtos, der gemischten
Ziige, sowie der Lastziige kommen allenthalben, nicht nur
jenseits der Pyrenden, vor.

##) Die der Nordbahn in San Andrés.
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Gitter abgeschlossenen Vorhof, der wiirdig ist eines
Palastes und auf der andern Front von schonen Zu-
gehorsbauten eingesdumt wird. Die alte Halle mit
dem einen Fliigel stand zwar noch, aber es wurde
bereits an ihrer Demolierung gearbeitet und nun,
im Jahre 1927, nach langer Zeit des Wartens besitzt
die Stadt einen Bahnhof, auf den der M. Z. A. stolz
sein kann und der aul der Hohe der Zeit steht,
nachdem die alte Station fiir den Verfasser die ein-
zige wirkliche Schattenscite im spanischen Eisen-
bahnwesen war, iiber die er sich mit Recht bekla-
gen konnte. Der Nordbahnhof in Barcelona, von
lange nicht so bedeutender Wichtigkeit mit schoner
gerdumiger Halle ist sehr hitbsch und groBstadtisch.
Ob er nach Erdfinung der neuen ‘Transpyrenden-
Linie Ax-Ripoll einem neuen, zu erwartenden An-
sturm wird geniigen konnen, muB die Zeit lenren.

Begeben wir uns weiter siidlich, so sind insbe-
sondere auf dem Teilstiick Barna Zaragoza alte
Stationen ohne Ausnahme in einem vorbildlichen
Zustande und in einem unfaBbar reinen AeuBern, so
daB sie aussehen, als wiren sie erst vor kurzem her-
gestellt worden. Die einstockige Type, eventuell mit
beiderseitigem ebenerdigen Anbau herrscht wor,
mehrstockige Gebdude findet man kaum. GroBere
haben ein iiber den ganzen Perron sich erstrecken-

des Vordach,

die AuBenseite gegen den Vorplatz
ist in architektonischer Hinsicht oft kunst- und stil-
voll gehalten, ein dem maurischen &hnlicher Stil
stark vertreten (im Siiden des Landes). Einsteige-
Perrons sind nicht nur auf doppel-, sondern auch
auf eingleisiger Bahn fiir jede Fahrtrichtung vor-
handen und meist erhoht angelegt und mit breiten
Steinen oder Klinker, einfdrbig oder in Muster ge-
pflastert. Vom Standpunkte der Sicherheit mag ja

diese auch in andern Lidndern (bis nach Schweden

hinauf) beliebte Erhohung der Perrons vielleicht
bekampft werden, weil der etwa aufs Gleis Gefal-
lene unmittelbar vor einem Zuge nicht mehr so
leicht hervorgerissen werden oder allein sich auf die
Seite wilzen kann und daher rettungslos verloren
ist.  Auch die Moglichkeit des leichteren Stiirzens
iiber die Trottoirs ist in Erwdgung zu ziehen; das
Ein- und Aussteigen bei den Ziigen jedoch wickelt
sich viel bequemer ab. Die Perrons sind auffallend
rein gehalten; es liegen keine Abfille, kein Papier,
kein Schmutz herum und wer Abends auf den Bahn-
héfen auf- und abwandelt, kann sich iiber die Sau-
berkeit, wenn die blanke Pflasterung den Lichter-
glanz der hohen Bogenlampen wiederspiegelt, auf-
richtig freuen.
(SchluB folgt.)

Die Usterreidhisdien Bundesbafinen im
Betriebsjafir 192%.

Die Oesterreichischen Bundesbahnen haben
ihrer Verwaltungskommission Mitte Juni den Ge-
schaftsbericht fiir das Jahr 1927 vorgelegt.

Aus dem RechnungsabschluB 1927 ergibt sich,
daB es in dem genannten Jahre gelungen ist, das
Gleichgewicht im Haushalte der «Oesterreichischen
Bundesbahnen» zu erreichen.

Die Betriebsrechnung schlieBt mit einem Ueber-
schuB von 23.8 Millionen Schilling, der jenen des
Jahres 1926 um 14.4 Millionen Schilling iibersteigt.
Dieses Ergebnis ist um so hoher zu veranschlagen,
als die Entwicklung des Personenverkehres im
Jahre 1927 arg enttduschte.  Trotz des giinstigen
Wetters in den fiir die Personenverkehrseinnahmen
ausschlaggebenden Sommermonaten sind die Jah-
reseinnahmen aus diesem Verkehr um rund 2.4 Mil-
lionen Schilling hinter jenen des Jahres 1926 zu-
riickgeblieben. Alle Bemiihungen der Bundesbahn-
verwaltung, die auf eine Belebung des Personenver-
kehres abzielten und die hauptsdchlich in einer be-
deutenden Steigerung der Zugskilometer und Ge-
samtlasttonnenkilometer-Leistung der personenfiih-
renden Ziige ihren Ausdruck finden, konnten den
Riickgang in der Zahl der beforderten Reisenden
und der geleisteten Personenkilometer nicht verhin-
dern. Die Ursache muB wohl hauptsdchlich in der
andauernd fithlbaren Autokonkurrenz sowie in dem
mehrtiagigen Verkehrsstreik —(Mitte Juli) gesucht
werden.

Die Giiterverkehrseinnahmen dagegen haben im
Jahre 1927 gegeniiber 1926 um mehr als 6 Prozent
zugenommen, wobei allerdings die ganzjahrige

Auswirkung der mit 1. Juli 1926 durchgefiihrten Er-
hohung der Giitertarife mitspielt.

Das giinstige Ergebnis der Betriebsrechnung
ist aber nicht nur von der Einnahmeseite her zu er-
kldren, es beruht viemehr auch auf der Rationali-
sierung des Betriebes.  Trotz Steigerung der Be-
triebsleistungen, die ouf die meisten Betriebsaus-
gaben von EinfluB sind, konnte auf diese Weise er-
reicht wenden, daB die Zunahme der Betriebsaus-
gaben hinter dem Anwachsen der Einnahmen we-
sentlich zuriickblieb. Demzufolge verbesserte sich
im Betriebsjahre die Betriebszahl, das ist das Ver-
hiltnis der Betriebsausgaben zu den Betriebsein-
nahmen, von 984 Prozent des Jahres 1926 auf
96 Prozent.

Entgegen der Steigerung der Betriebsleistun-
gen zeigt z. B. der durchschnittliche Personalstand,
bezogen auf 1 Million Gesamt-Lasttonnenkilometer
eine Verminderung von 104.7 auf 99.2.

Ebenso sind die Durchschnittskosten fiir die
leistungseinheit zuriickgegangen:

1000 Zug/km 1000 Ge- 1000 Wagen/km
samtlast/tkm
Schilling:
1927 1,160 38 664
1926 1,180 39 679
Wenn trotz Sinkens des Personalstandes im

Jahre 1927 die Personalauslagen entsprechend ciner
allgemein zu beobachtenden Erscheinung gestiegen
sind, so ist dies vor allem auf die Ausschiittung einer
einmaligen, allgemeinen Zuwendung an die Bedien-
steten sowie auf die automatisch anfallenden Vor-



riickungen zuriickzufiihren. Bei den Pensionen iiber-
stieg infolge durchgefiihrter Ruhestandsversetzungen
die Zunahme des Pensionsaufwandes die durch den
natiirlichen Abfall bewirkte Aufwandsverminderung.
Die der EinfluBnahme der Verwaltung mehr ent-
riickten Lasten aus den sozialen Versicherungen
sind in ihrer Gesamtheit gleichfalls gestiegen.

Erfreulich ist die weitere Senkung des Aufwan-
des fiir die Betriebsstoffe.

Wiewohl die Leistungen im Dampfbetrieb ge-
stiegen sind, haben sich zum Beispiel die Lokomotiv-
kohlenkosten von 45,0 Millionen Schilling im Jahre
1926 auf 43,6 Millionen Schilling im Jahre 1927 ver-
mindert. Diese Ersparnis beruht nicht allein auf
einer Senkung des durchschnittlichen Kohlenpreises,
sie ist auch der AusfluB kohlensparender Einrichtun-
gen und sorgfiltigerer Verbrauchswirtschaft.

Die Steigerung der Stromkosten von 3,8 Millio-
nen Schilling auf 54 Millionen Schilling entspricht
dem Fortschreiten der Elektrisierung. (5,0 Millionen
Lokomotivkilometer und 722 Millionen Gesamtlast-
tonnenkilometer im Jahre 1926, 6,8 Millionen Loko-
motivkilometer und 1223 Millionen Gesamtlastton-
nenkilometer im Jahre 1927.)

Der UeberschuB der Betriebsrechnung fiir 1927
von 23,8 Millionen Schilling im Vereine mit den
Reinertrignissen der Hilfsbetriebe war ausreichend.
um das Erfordernis des Anlagen-Schuldendienstes
und den Passivsaldo des Zinsenkontos zu decken,
trotzdem sich ersteres Erfordernis im Jahre 1927
1927 von rund 16,2 Millionen Schilling im Jahre 1926
auf rund 21,9 Millionen Schilling erhoht hat. Es er-
iibrigte sogar ein wenn auch bescheidener Gewinn
von rund 153.000 Schilling. Die Steigerung des
Schuldendienstes ist in dem Hinzutreten weiterer
Investitionen, hauptsichlich in den Aufwendungen
fiir die Elektrisierung begriindet: die Bundesbahnen
verzinsen und tilgen die ihnen vom Bunde fiir wert-
vermehrende Aufwendungen zur Verfiigung gestell-
ten  Geldmittel innerhalb eines Zeitraumes von
18 Jahren in 10,5prozentigen Annuititen.

Was die Vermigensrechnung der Oesterreichi-
schen Bundesbahnen betrifft, so ist die Bilanz, wie
in den fritheren Jahren — der besonderen Konstruk-
tion der Unternehmung Rechnung tragend — in je
eine Rechnung fiir die Unternehmung und fiir den
Bund geteilt.

Das Anlagekapital hat sich durch die Aufwen-
dungen fiir die Vermehrung und Verbessenung der
Anlagen, insbesondere fiir die Elektrifizierung der
Bundesbahnen um 65.6 Millionen Schilling erhéht.
Der Aufwand fiir die bis Ende 1927 noch nicht in
Betrieb iibernommenen Elektrisierungsbauten ist in
der Bilanz unter der Post «Unvollendete Bautens

s

ausgewiesen, Der Erhohung des Anlagewertes ent-
spricht eine Vermehrung der Anlageschulden. Die
Post «Tilgung der Anlageschulden» ist um rund
5 Millionen Schilling gewachsen.

Die «Kassenbestinde» und «Bankguthaben»
haben sich gegeniiber dem Vorjahre um rund 4 Mil-
lionen Schilling erhdht.

Die «Materialvorrite» zeigen eine Erhohung
um 3 Millionen Schilling, die vornehmlich auf die
groBeren Kohlenvorrdte und auf die Bevorrdtigung
mit Materialien fiir den elektrischen Betrieb zuriick-
zufithren ist.

Der Vermindung der «Fordemungen in laufen-
der Rechnung» stehen einerseits Erhthung bei den
iibrigen Betriebsaktiven, andererseits die in den
«Bankschulden» durch Riickzahlung eingetretene
Verminderung gegeniiber.

Fiir wertvermehrende Aufwendungen standen
im Jahre 1927 rund 77 Millionen Schilling zur Ver-
fiigung. Davon wurden rund 53 Millionen Schilling
fiir die Einfithrung der elektrischen Zugforderung
verwendet, und zwar rund 2.5 Millionen Schilling
fitr die Strecken der ersten Etappe und 50.7 Millio-
nen Schilling fiir die Strecken der zweiten Etappe.
Rund 10.4 Millionen Schilling wurden fiir sonstige
bauliche Herstellungen, 13.2 Millionen Schilling fiir
die Beschaffung von Fahrbetriebsmitteln verausgabt.

Im Jahre 1927 wurde der elektrische Betrieb
auf den Strecken Feldkirch—Bregenz und Innsbruck
Worgl—Kufstein mit einer Gesamtlinge von
110 km neu aufgenommen. Insgesamt stehen der-
zeit 612 km der Bundesbahnen und der fiir Rech-
nung der Bundesbahnen betriebenen Privatbahnen
im elektrischen Betrieb. Die Arbeiten fiir die Elek-
trisienung der restlichen Strecken der II. Etappe und
zwar sowohl der Bau der Kraftwerke als auch die
Leitungsanlagen und Streckenausriistung nehmen
ihren programmgemiBen Verlauf.

Gleisumbauten wurden im  Jahre 1927 auf
Strecken in einer Linge von rund 230 km durchge-
fiihrt, ungefdhr 200 Briicktragwerke wurden ausge-
wechselt oder verstidrkt. Unter den Hochbauarbeiten
des Jahres 1927 nimmt die Fortfithrung des Um-
baues des Innsbrucker Hauptbahnhofes die erste
Stelle ein.

Der Geschéftsbericht der Bundesbahnen 1927
enthdlt diesmal auch eine Reihe von Nachweisun-
gen zu den einzelnen Posten der Vermogensrech-
nung sowie vielfache statistische Beilagen, won
denen besonders die neu hinzugekommenen Tafeln
iiber die Bahnanlagen (Unterbau, Oberbau und bau-
liche Anlagen) sowie die Nachweisungen iiber den
Personen- und Giiterverkehr zu nennen sind. Einige
Schaubilder und Schaulinien erginzen den Bericht,
dem eine Uebersichtskarte ider Oesterreichischen
Bundesbahnen beigefiigt ist.

lekirvisdier Betrieb auf der Andcnauerbahn.

Die Gebirgsstrecke der Eisenbahnverbindung
Buenos Aires—Valparaiso zwischen Mendoza auf
argentinischer und Los Andes auf chilenischer Seite
st nur 250 km lang, auf den 70.5 km zwischen
Los Andes, das auf 834 m Seehohe liegt, und dem
hochsten Punkt der Eisenbahn im Gipfeltunnel durch

die Anden ist aber ein HoOhenunterschied von
2371 m zu iiberwinden, und nach Erklimmung die-
ser Hohe fallt die Eisenbahn bis Mendoza wieder
auf 756 m Seehohe ab. Solche Hohenunterschiede
auf kurze Entfernung konnen mit Hilfe der Reibung
der Lokomotivrdder auf den Schienen allein nicht
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iiberwunden werden, es bedarf vielmehr der Ein-
schaltung von Steilstrecken, iiber die die Ziige nur
mit Hilfe von Zahnradlokolmotiven befordert werden.
Die steilste Neigung betrdgt auf den Zahnrad-
strecken 1:12.5. Fiir die Zahnstange ist die Bauart
Abt gewdahit.

Bis 1923 wurde der auf chilenischem Gebiet lie-
gende Teil der Gebirgsstrecke von einer chilenisch-
englischen, zum Bau dieser Strecke gegriindeten
Gesellschaft betrieben, wéahrend der Betrieb auf
argentinischer Seite in den Hdnden der Buenos
Aires & Pacific-Eisenbahn war, einer argentinisch-
englischen Gesellschaft, der die im Osten anstoBende
Eisenbahn gehort. Aus dieser Teilung ergaben sich
Schwierigkeiten, und 1923 wurde daher eine gemein-
schaftliche Verwaltung eingesetzt. Die Regierung
tibernahm dabei gewisse Geldleistungen wund ver-
langte als Gegenleistung, daB auf der Zahnrad-
strecke elektrischer Betrieb eingerichtet wiirde. Die
dazu notigen Arbeiten wurden alsbald in Angriff
genommen, und am 1. Oktober 1927 wunde auf der
41 km langen Teilstrecke Rio Blanco (Chile)—Las
Cuevas (Argentinien), die den Gipfeltunnel in sich
begreift, der elektrische Betrieb eroffnet, der je nach
Fertigstellung der elektrischen Ausriistung weiter
ausgedehnt werden wird.

Die Fahrleitung wird von eisernen Rohrmasten
getragen, die in der Geraden in 45 m, in Kriitmmun-
gen in 22.5 m Abstand aufgestellt sind. Das Gleis
hat Meterspur.

Zur Beforderung der Ziige dienen elektrische
Lokomotiven mit sechs angetriebenen Achsen und
einer freien Achse an jedem Ende. Sie wiegen 85.2 t,
wovon 72.3 t als Reibungsgewicht ausgenutzt wer-
den. Die ganz Lokomotive ist 16 m lang, hat einen
steifen Radstand von 3.7 und einen gesamten Rad-
stand von 13 m. Die Triebrader haben 1 m, die Lauf-
rider 71 cm, die Zahnrdder 84 cm Durchmesser.
Auf den Reibungsstrecken. betrdgt die Hochstge-
schwindigkeit 40 km, auf den Zahnradstrecken
16 km in der Stunde, wobei Ziige von 150 t Gewicht
befordert werden. Es sind vier auf die gewohnlichen
Triebrader und zwei auf die Zahnrdder wirkende
Motoren vorhanden. Die erstgenannten leisten dau-
ernd 1060 PS, eine Stunde lang 1280 PS. Bei den
Zahnradmotoren sind die entsprechenden Leisungen
530 und 640 PS. Die Zugkraft ist bei Reibungsbe-
trieb 10.4 t, bei Zahnradbetrieb 21.6 t.

Als Triebkraft dient Gleichstrom von 3000 Volt
Spannung, der durch Biigelabnehmer der Lokomotive
zugeleitet wird. Zur Riickleitung dienen die Schie-
nen, die alle 300 m an ein Kabel zur Riickleitung
des Stroms angeschlossen sind. Der Strom wird aus
einem Wasserkraftwerk in der Nihe von Santiago
bezogen, wo er als Drehstrom mit 44.000 Volt Span-
nung und 50 Wechseln erzeugt wird. Die Speise-
leitung wird von 189 ‘Masten verschiedener Bauart
in 255 m durchschnittlichem Abstand getragen. Die
groBte Entfernung zwischen zwei Stiitzpunkten ist
656 m. Bei Juncal, 51 km von Los Andes entfernt,
liegt das Umformerwerk auf einer Hohe von 2240 m.
Seine volle Leistung betragt 4500 Kilowatt, bis jetzt
st es aber nur mit zwei Einheiten von je 1500 Kilo-
watt ausgestattet.

Fifteine Yiadhriditen.

Sachverstiandigengutachten iiber die Elektrisie-
rung der Strecke Wien—Salzburg. Dic vom Bun-
desminister fiir Handel und Verkehr mit ErlaB vom
18. Februar 1928 eingesetzte Kommission von acht
Sachverstindigen veroffentlichte ihr Gutachten in
Angelegenheiten der allfdlligen Fortsetzung der
Elektrisierung der osterreichischen Bundesbahnen.

Ein einheitliches Gutachten wurde beziiglich der
elf Fragen erzielt, welche den Sachverstdandigen zur
Beantwortung vorgelegt worden waren. Es handelte
sich um folgende Punkte:

Kostenaufwand fiir Schwachstromleitungen,

Zahl und Kosten der Unterwerke,

Ersatzteile,

Perzentsatz fiir «Unvorhergesehenes»,

Anlagekosten,

Frachtsdtze,

Bewertung der freiwerdenden Fahrzeuge von
Dampfbetrieb,

Kohlentransportkosten,

Energiebedarf, Energiebedeckung, Energie-

kosten,

Unterschied in den Instandhaltungskosten,

Personalersparnis,

Ferner wurde ein einheitliches Gutachten auch
beziiglich der Berechnung des Kapitalaufwandes
beim Uebergang vom Dampf- zum elektrischen Be-
triebe erzielt; dieser wird fiir die Strecke Salzburg—
Wien mit 174.5 Millionen Schilling ermittelt, von
welcher Summe der Riickgewinn aus dem freiwer-
denden Fahrpark des Dampfbetriehes mit 30.5 Mil-
lionen Schilling abzuziehen ist, so daB sich ein
Nettokapitalsaufwand von 144 Millionen Schilling er-
gibt.

Auch bei der Aufstellung der Rentabilitdtsrech-
nung kam ein einhzitliches Ergebnis zustande. mit
Ausnahme der Beurteilung der Verhiltnisse nach er-
folgter Anleihetilgung (30 Jahre) und der zahlen-
méBig schwer erfaBbaren Vor- und Nachteile. Die
Vergleichsrechnung geht von der Annahme aus, daB
die Verzinsung und Tilgung des neuen Anlagekapi-
tals fiirs Jahr eine Belastung von 11,894.000 Schil-
ling zur Folge habe. Unter dieser Voraussetzung
und mit Einrechnung dieser letzteren Post in die
Betriebsrechnung errechnen die Sachverstindigen die
widhrend der Laufzeit der Anleihe zuwachsenden
Kosten mit 19,505.000 Schilling fiirs Jahr, hingegen
die entfallenden Betriebskosten mit 17,080.000 Schil-
ling, so daB sich wéhrend dieser Zeit ein Betrag von
jéhrlich 2,425.000 Schilling zuungunsten der Elektri-
sierung ergibt.

Keine Einheitlichkeit wurde in der Beurteilung
der Rentabilitdt nach Tilgung der Anleihe erzielt.
Wihrend fiinf  Sachverstindige ein  Plus von
8,100.000 Schilling zugunsten der Elektrisierung er-
rechneten, stehen drei Sachverstindige auf einem
grundsétzlich verschiedenen Standpunkt. Das Min-
derheitsgutachten betont, daB schon wihrend der
Laufzeit der Anleihe zu den jdhrlichen Ersparnissen
noch ein Betrag von 2,425.000 Schilling jahrlich ge-
leistet werden muB, wodurch effektiv statt einer Til-
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gung cin standiges Anwachsen der Schulden erfol-
gen wiirde.

Wihrend das Mehrheitsgutachten sagt, daBd «dic
Einschaltung einer Pause in den Fortgang der Elek-
trisierungsaktion nicht empfohlen  werden  kanns,
steht das Gutachten der Minderheit auf dem Stand-
punkte, «daB die Einschaltung ciner Pause nach Be-
endigung der im Zuge befindlichen Elektrisicrungs-
arbeiten nur von groBtem Nutzen sein kann.»

Das Gutachten ist im Verlag von Julius Springer
in Wien erschienen und kostet 2.80 Rm.

Gipfelleistung eines amerikanischen Schneil-
zuges. Ein aus Lokomotive und drei Personenwagen
bestehender Zug hat die 863 km lange Strecke St
Louis-Cleveland in 509 Minuten zuriickgelegt und
damit eine Reisegeschwindigkeit von 101,75 km in
der Stunde erreicht.  Die hichste Durchschnittsge-
schwindigkeit, dic zwischen zwei Bahnhofen erreich’
wurde, betrug 112 km. Fiinfmal wurde unterwegs
gehalten: zweimal je drei Minuten vm Wasser zu
nehmen, je cinmal zwei und drei Minuten, um e
Lokomotive zu wechseln und einmal drei Minuten,
um eine Kreuzung abzuwarten. Die drei Lokomoti-
ven, die den Zug nacheinander iibernahmen, hatten
die Achsanordnung 2:C:1; ihre Zylinderabmessungen
waren 559 X 660 mm, ihre Triebrdder hatten
1905 mm Durchmesser. Die Zugkraft betrug rund
13 t. Der Zug fuhr in St. Louis zwei Stunden 26 Mi-
nuten nach einem Schnellzug ab und war ihm etwa
30 km vor dem Ziel seiner Fahrt bis auf Blockab-
stand nahe gekommen,.

Schmalspurige E-Lokomotive.
Wien, 11. Juli 1928.
An die
Schriftleitung der Zeitschrift «Die Lokomotives
in
Wien, 1V.,

FavoritenstraBe 21.
Zu der im Heft Nr. 6, der «Lokomotives 1928
aul  Seite 97 erschienenen  Beschreibung  «Eine
schmalspurige E-Lokomotive fiir groBe Leistungen
und kleinste Kriitmmungen», gestatte ich mir als ge-
schichtliche Erinnerung bekannt zu geben, daB Sek-
tionschef Dr. Ing. c¢. h. Karl Golsdorf beim 1. Ent-
wurf seiner 1 F-h 4 v Gebirgslokomotive, Reihe 100,
wegen der guten Fithrung der Kuppelstange fiir dic
2 letzten Kuppelachsen, wie bei der Schwarzkopf-
Lokomotive, eine Blindwelle hinten vorgesehen hat.
Dieser 1. Entwurf stammt vom Juli 1909. Das Ori-
ginal dieses Entwurfes ist im Wiener Eisenbahn-

museum vorhanden.

Zur Ausfithrung dieser Blindwelle ist es jedoch
nicht gekommen, da sie ein zu groBes Mehrgewicht
der Lokomotive ergeben hitte. Dagegen wihlte Gols-

dorf, iiber Vorschlag des secinerzeitigen Chefkon-
strukteurs  der Wiener Lokomotiviabriks A. G. in

Floridsdorf, Ing. Pillwax. die bekannte zweiteilige
Gelenk-Kuppelstange, die sich im Betrieb sehr gut
bewdhrt hat.

Leider ist diese einzige 1 F -Lokomotive
Nr. 100.01 der osterr. Bundesbahnen bereits ins alte
Eisen gewandert, obwohl ihr als erste brauch-
bare sechsfachgekuppelte Lokomo-
tiveder Welt im obigen Musum ein Ehrenplatz
gebiihrt hatte.

Wollen Sie die Mitteilung gefl. in eine.r der
nichsten Numern der «Lokomotives verdffentlichen.
Hochachtungsvoll

Ing. H. Rihosek.

Esslingen a/N.,, 6. Juli 1928,
An die
Schriftleitung der Zeitschrift
«DicLokomotive»
Wien, IV,
Favoritenstr. 21.

In dem Aufsatz «Eine schmalspurige E-Lokomo-
tive flir groBe Leistungen und kleinste Kriimmungen»
in Heft 6 vom Juni 1928 wird auf Seite 97 unten er-
withnt, daB man bei der Konstruktion eine Neuerung
wihlte, die darin bestehe, daB man 2 seitlich ver-
schiebbare Kuppelachsen durch einen Ldngshebel
miteinander verbunden habe.

Unter Abbildung 3 steht die Beschriftung «Bau-
art Schwarzkopf».

Ich erlaube mir, darauf hinzuweisen, daB diese
Neuerung vollkommen identisch ist mit dem Beug-
niot-Drehgestell vom Jahre 1860, das seitdem ver-
schiedene Male zur Anwendung gekommen ist, u. a.
auch durch die Firma Krauss, Miinchen, an einer
D-1-Lokomotive Fabriknummer 5381.

Hochachtungsvoll
Dr.Mayer.
Kobelrauchfange.

Hennigsdorf/Berlin, 28. Februar 1928.
NeuendorfstraBe Nr. 22
Schriftleitung der Zeitschrift
«DieLokomotive»
Wien.

Zu den Erorterungen iiber Kobelrauchfdnge in
Ihrer geschitzten Zeitschrilt gestatte ich mir noch
folgendes zu bemerken:

Ueber den Geschmack betreffs Formenschonheit
im Lokomotivbau 148t sich bekanntlich streiten.
Nicht immer 148t sich eine zweckmdBige Konstruk-
tion auch in Formenschonheit kleiden. In fritheren
Jahren kam die Formgebung in bezug auf Schon-
heit iiberhaupt erst hinter der Formgebung aus
ZweckmiBigkeitsgriinden. Da ist es nicht verwun-
derlich, daB oftmals groteske, aber zweckmidBige
Konstruktionen angewandt wurden. Man denke nur
an den viereckigen oder ovalen Schornstein der bel-
gischen Lokomotiven, die dem gedachten Zweck
wohl cntsprachen, aber nichts weniger als schon
waren. Ebenso geht es auch dem Kobelrauchfang
der oftmals in geradezu unglaublicher Form aus-
artete. Die konstruktiv beste Form war wohl die aul
den E-Giiterzuglokomotiven der Serie 80, die zu dem
Gesamtaufbau der Lokomotive sehr gut paBte. Die-
selbe Form hatten auch seinerzeit die bulgarischen
E-Giiterzuglokomotiven tibernommen. Die verstdrkte
Bauart dieser Lokomotivgattung macht lange nicht
den guten Eindruck, da der lange, diinne Schornstein
ohne den Kobel nicht recht zum Gesamtaufbau pas-
sen will. (In dem von mir ausgearbeiteten Entwurf
mubBte ich leider den Kobel wieder fortradieren, da
derselbe nicht mehr zur Ausfithrung kommen sollte,
durch Verbesserung des Funkenempféngers.)
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Man vergleiche da beide Ansichten in den
Hanomag Nachr., April 1922, Seite 57 und 58.

Wie sehr nun aber der Geschmack in bezug aul
Formenschonheit auseinandergehen kann, zeige fol-
gendes Beispicl:

Im Jahre 1913 hatte die Shanghai-Ningpo-Bahn
in China bei der Hanomag einige Lokomotiven in
Auftrag gegeben, die auch den Kobelschornstein
aufweisen. Diese 1 D-Lokomotiven sind in den Ha-
nomag-Nachr., Nov. 1921, Seite 222, beschrieben.
Der in der Abbildung zu sehende Kobel ist aber nur
eine Blechattrappe, die um den normalen, guBeiser-
nen Schornstein angebracht ist. Den Chinesen hatte
diese Form des Schornsteins in dem von mir aus-
gearbeiteten Projekt ganz besonders gefallen, so
daB er in dieser Weise zur Ausfithrung kam und un-
leugbar zum guten Aussehen dieser Lokomotiven
ganz besonders beigetragen hat,

Mit vorziiglicher Hochachtung
W. Liibon, Ingenicur.

Triebwagenverkehr in Ungarn. Die Einfiithrung
eines Triebwagenbetriebes zeigte sich besonders aul
solchen Strecken als notwendig, auf welchen infolge
des schwachen Personen- und Lastverkehres, diese
beiden Verkehre durch gemischte Ziige zugleich ab-
gewickelt wurden. Der Triebwagenverkehr begann
im Janner 1926 mit aus Deutschland eingefiihrten
Wagen, aber erst nach ldngeren Versuchen konnte
festgestellt werden, welche Strecken vom Stand-
punkt der Rentabilitit in der Personenbeférderung
und vom Standpunkt technischer Ausfithrbarkeit des
Betriebes fiir diesen Betrieb am meisten geeignet
sind.

In dem Wirtschaftsjahr 1925/26 wurden mit
4 Triebwagen 33.200 Streckenkilometer, im  Jahre
1926/27 mit 9 Triebwagen 312.300 Streckenkilo-
meter und in den ersten 9 Monaten des Jahres
1927/28 mit 25 Triebwagen 673.300 Streckenkilo-
meter geleistet. Diese Leistung wird bis zum Ende
des Wirtschaftsjahres noch steigen, weil ab 1. Mai
infolge Fahrplanidnderung die Zahl der Triebwagen
betrichtlich erhoht wurde.

Die Triebwagenziige bestehen entweder nur aus
dem Triebwagen oder wenn ndtig, noch aus cin oder
zwei Beiwagen. Im Triebwagen sind 40 bis 46, in
den Beiwagen 46 bis 56 Sitzpldtze.

Die Triebwagen verkehren hauptsédchlich auf
flachen oder midBig ansteigenden Strecken, da ecr-
fahrungsgemdB ihre Ausniitzung und Belastung mit
Beiwagen auf solchen Strecken am giinstigsten ist.
Somit ist die groBe ungarische Ebene sehr fiir solche
Verkehre geeignet.

Der Stand der Triebwagen der Ungarischen
Staatsbahnen ist folgender: 1 Wagen 150 PS Kiel,
1 Wagen 75 PS NAG, 3 Wagen NAG aus Deutsch-
land, 1 Wagen 150 PS Maybach, 1 Wagen 75 PS
MAN, 1 Wagen 80 PS Ganz, 17 Wagen 90 PS Ganz,
zusammen 25 Wagen, wovon 7 ausldndisches Fabri-
kat sind, die anderen sind inldndischer Herkunft. Die
Lieferung weiterer inldndischer Wagen ist im Gange.
Zu den Triebwagen gehoren noch 34 Beiwagen.

Auf den Linien der Ungarischen Staatsbahnen
wurden im Interesse des Publikums viel mehr Trieb-
wagenziige eingefithrt als Triebwagen zur Ver-

fiigung stehen, so daB zurzeit ¢in Teil der Zige
durch Dampflokomotiven befordert wird. Das ver-
teuert den Betrieb des Zugforderungsdienstes be-
trachtlich, wird sich aber baldigst nach Ablicferung
weiterer inldandischer Triebwagen wesentlich bessern.

Neue tschechoslowakische Schneilzugslokomo-
tiven. Dic Staatsbahnverwaltung hat Fade v oigen
Monats neue von der Bohmisch-Mihrischen Muschi-
nen A.-G. gelieferte Schnelizugslokomotiven  dbes-
nommen. Es sind dies dic groBten und schnellsten
Dampfimaschinen, iiber welche die Staatshahnver-
waltung derzeit verfiigt. Eine solche Lokcmoiive ist
15 m lang, 4V m hoch, hat einen Achsdruck von
16 t, der Raddurchmesser betrdgt 1624 mm, das Ge-
wicht 107,65 t, der Tender faBt 13 m* Wasser.

Hochstleistung der tschechos’ wakischen Staats-
bahnen wihrend der landwirtschaftlichen Tagung in
Prag. Die Staatsbahnverwaltung hat soeben die Sta-
tistik des Personenverkehrs wihrend der vom 15. bis
20. Mai abgehaltenen landwirtschaftlichen Tagung in
Prag fertiggestellt. Insgesamt wurden nach und aus
den Prager Bahnhofen 973.729 Persenen beforder
und zwar nach Prag 490.969, von Prag 482.750., Fiir
die Ankunft der Teilnehmer wurden 105 Sonderziige
mit 2287 Wagen abgefertigt, dic 61.588 Personen
nach Prag brachten, ferner 61 aubergewthnliche
Ziige mit 583 Wagen, die 19.200 Personen beforder-
ten. wihrend die regelmiBigen Ziige von 410.18]
Personen beniitzt wurden. Fiir die Abreise der Teil-
nehmer standen 94 Sonderziige mit 2106 Wagen Tir
56.499 Peisonen bereit, fernes 66 auBergewdhnliche
Ziige mit 627 Wagen fiir 24.567 Personen. Mit den
regelmaBigen Ziigen verlieBen 401.694 Personen
Prag.

Probefahrten mit auslandischen Triebwagen auf
der Strecke Krakau—Bielitz, In Polen st kiirziich
cin englischer Tricbwagen des Systems «Claytons
eingetroffen. Es ist dies die dritte Motorwagenbau-
art, die zu Probefahrten auf den poinischea Eisen-
bahnen bestimmt ist. Der Wagen besitzt cinen Motor
von 100 PS, entwickelt eine Stundengeschwindigkait
von 60 km und wird 6 Monate prebeweise auf der
Strecke Krakau—>Bielitz gefahren. Nach Abtauf die-
ser Zeit will der polnische Verkehrsnumster die ge-
cignetste Bauart — auch ein deutscher Trichwagen
befindet sich unter den Probewagen -- auswahien
und seine Herstellung inidndischen Fabriken liber-
tragen.

Fernschnellziige in England. In England hat man
immer besonderen Wert auf hohe Schnellzugleistun-
gen gelegt, sei es, daB sie in langen aufenthaltlosen
Fahrten oder in hohen Fahrgeschwindigkeiten be-
stehen. Im Fahrplan des eben vergangenen Sommers
waren die Leistungen auf diesem Gebiete bei der
London & Nordostbahn und bei der London, Mid-
land & Schottischen Eisenbahn bemerkenswert. Der
Fahrplan wies zehn téglich verkehrende Schnellziige
ohne Zwischenaufenthalt iiber Entfernungen von 319
bis 431 km auf. Sonnabend kamen dazu noch sieben
Schneliziige, deren aufenthaltlose Fahrten zwischen
die beiden ebengenannten Grenzen fielen, und ein
Zug zwischen London (Kings Cross) und Newcastle-
on-Tyne, der die ldngste der genannten Entfernun-
gen in 51, Stunden durchfdhrt, verkehrte viermal in
der Woche. Fiinf dieser aufenthaltlosen Fahrten wer-
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den auch im Winter beibehalten. Die GroBe West-
bahn muB daher die erste Stelle, die sie bisher in
bezug auf lange Fahrten ohne Aufenthalt durch ihre
363 km lange Fahrt London (Paddington)-Plymouth
cinnahm, an die London, Midland & Schottische
Eisenbahn abgeben, sie kann aber immer noch den
Ruhm  fiir sich in Anspruch nchmen, dabei die
hochste Durchschnittsgeschwindigkeit zu entwickeln.
ndamlich 88,2 km in der Stunde, Im Winterfahrplan
ist die Geschwindigkeit durch Verkiirzung der Fahr-
zeit um sieben Minuten auf genau vier Stunden so-
gar auf 91 km in der Stunde gesteigert worden. An
Fahrten diber 100 Meilen (161 km) und mehr wies
der englische Fahrplan im vergangenen Sommer 141
auf, unter denen auch regelmédBig verkehrende
Milch-,  Fisch- und  Fleischziige u, dg!l. waren.
14 Ziige zwischen London und Leicester bleiben in
bezug auf die ohne Aufenthalt zuriickgelegte Strecke
gegen jene 141 nur um eine Meile zuriick; die Ent-
fernung betrigt hier 99,1 Meilen (160 km). In die-
sem Zusammenhang sei noch berichtet, daB der
«Nordstern» genannte Pullmanzug zwischen Paris
und Briissel 311 km und der «Twenthieth Century
Limited> zwischen Buffalo und Cleveland 295 km
ohne Aufenthalt durcheilen. — Bemerkenswert fiir
die englische Einstellung ist die Auffassung, daB
lange aufenthaltlose Fahrten fiir den Reisenden den
besonderen Vorzug haben, daB er lingere Zeit in
seinem Abteil sitzt, ohne durch ein- und aussteigende
Mitreisende gestort zu werden. Am ldngsten kann er
(iese Ungestortheit auf der Fahrt von London nach
Glasgow und Edinburgh genieBen, wo die achtstiin-
dige Fahrt nur durch zwei Betriebsaufenthalte unter-
brochen wird. Wie im Juniheft berichtet wurde, wird
nunmehr die Strecke London—Edinburgh ohne Auf-
enthalt zuriickgelegt.

Kohlenwagen in England. Im englischen Par-
lament ist zur Sprache gehracht worden, dal} es in
England 57 verschiedene Baunarten von Wagen
zur Beforderung von Kohle gibt; sie konnen zwi-
sclien 8 und 20 t Kohle laden. Wenn nur 20-t-
Wagen worhanden wiiren, kénnten die Frachtsitze,
so behauptet der Redner, um 10 Prozent herabge-
sctzt werden. 69 Prozent der der Beforderung von
Kohle dienenden Wagen sind Privateigentum, und
zwar verteilen <ie sich auf 10.000 verschied=q2 Be-
sitzer, wodurch Betrieb und Verkehr sehr er-
schwert werden. Wiiren diz Wagen alle ineiner
Hand, so daB sie freiziigig verkehren konnten, so
wiirden jihrlich neun Millionen Lokomotivstunden
gespart werden konnen. Es wurde angeregt, einen
Ausschull einzusetzen, der die Fragen der Kohle-
beforderung  erdrtern sollte, und die Regierung
konnte darauf antworten, daB dies bereits ge-
schehen sei und daB der Ausschufl bereits seine
erste Sitzung abgehalten habe.

Schaustellung neuzeitlicher Roh- und Hilfsstofie
und ihre Anwendung im Handwerk. Wie wir erfah-
ren, beabsichtigt der Gewerbeforderungsdienst des
Bundesministeriums fiir Handel und Verkehr, Wien,
IX., Severingasse 9, mit Riicksicht auf den auBer-
ordentlichen Anklang, den die vor kurzer Zeit ver-
anstaltete «Ausstellung techn’scher Neuerungen» in
allen Kreisen zu verzeichnen hatte, auf Grund wieder-
holter Anregungen aus Fachkreisen Mitte Oktober
1928 die Veranstaltung einer «Schaustellung iiber

neuzeitliche Roh- und Hilfsstoffe und ihre Anwen-
dung im Handwerk».

Die Ausstellung soll insbesondere den Hand-
werkern jene wichtigen Neuerungen und Verbesse-
rungen auf diesem Gebiete in iibersichtlicher Form
vor Augen fiihren, die in den verschiedensten Zwei-
gen der Technik in allerneuester Zeit in der Praxis
eine zweckmdBige Anwendung finden und die einc
Qualitdtssteigerung sowie eine rationelle Erzeugung
zum Ziele haben,

Mit Riicksicht auf den gewerbefordernden Zweck
wurden vom staatlichen Gewerbeforderungsdienste
besonders giinstige Ausstellungbedingungen ge-
schaffen.

Zur Ausstellung konnen Roh- und Hilfsstoffe
aller Art und Erzeugnisse aus diesen Stoffen, inso-
ferne sie eine wesentliche Neuerung oder Verbesse-
rung beinhalten, zugelassen werden.

Mit Riicksicht auf die auBerordentliche Be-
deutung, die dem Rohstoff bei den heutigen Bestre-
bungen nach Qualitatsarbeit und Rationalisierung
der Fertigung zukommt, diirfte die Idee der Veran-
staltung dieser Ausstellung nicht nur fiir den Hand-
werker, sondern auch fiir die in Betracht kommen-
den Aussteller von besonderem Interesse sein. Ndherc
Auskiinfte werden vom Gewerbeforderungsdienst des
Bundesministeriums fiir Handel und Verkehr, Aus-
stellungsleitung (Fernruf A 22-4-23; A 26-4-23)
erteilt.

Die Fahrzeuge der niederldndischen Eisenbah-
nen. Das Netz der niederldndischen Eisenbahnen ver-
langerte sich im Laufe des Betriebsjahres um
56.837 km infolge der Inbetriebnahme der Kleinbah-
nen Goes — Hoedekenskerke — Borsselen — Goes,
Goes—Wolphaartsdijksche Veer und Goes—Wemel-
dinge, verringerte sich jedoch um 9395 km wegen
Beendigung des Uebereinkommens iiber den Betriebh
der elektrischen Kleinbahn Utrecht—de Bilt—Zeist.
Am 21. Dezember 1927 waren im Betrieb:

2,426.743 km Hauptbahnen
942.071 km Lokalbahnen
305.765 km Kleinbahnen

zusammen 3,674.579 km
Davon waren 1,693.301 km zweigleisig.

Gefahren wurden in 1927 35,631.893 Personen-
zug- und 13,126.466 Giiterzugkilometer (in 1926
waren es 34,168.245 bezw. 12,954.045) mit einem
Durchschnittsertrag von 3.32,6 hil. (v. J. 3.46,7 hfl)
fiir das Zugkilometer,

Am Ende des Betriebsjahres waren vorhanden:
a) fiir den Dampfbetrieb: 1318 Haupt- und Lokal-
bahnlokomotiven, 17 Kleinbahnlokomotiven, 5155
Personenwagen, 31.402 Giiterwagen, 1290 Privat-
wagen und 594 Dienstwagen; b) fiir den elektrischen
Betrieb: 4 Akkumulatorenlokomotiven, 89 Motor-
wagen und 104 Anhdngewagen; c) fiir den Benzin-
(oder Oel-)betrieb: 2 Lokomotoren, 3 Privatlokomo-
toren und 21 Motorwagen.

Der schnellste Zug Danemarks. Wihrend bisher
ein Zug der Strecke Korsor—Kopenhagen (110 km)
diese Strecke aufenthaltslos in 100 Minuten zuriick-
legte und mit 66 km/Std. als der schnellste Zug
Dadnemarks zu bezeichnen war, wird er seit dem
15. Mai vom Zuge 949 der Strecke Pattburg—Frede-
ricia iibertroffen. Dieser Zug legt die eben ge-
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nannte Strecke (110.6 km), wenn man die fiinf Un-
terwegsaufenthalte mit 9 Minuten abzieht, in 99 Mi-
nuten zuriick, d. h. mit einer Durchschnittsgeschwin-
digkeit von 67 km/Std. Zwischen Vojens und Vam-
drup erzielt er sogar 70.3 km/Std., zwischen Som-
mersted und Farris (8 km) betrdgt die Grundge-
schwindigkeit 87.3 km/Std.

Neue Personenwagen im Vorortverkehr der
Daénischen Staatsbahn. Die Déinische Staatsbahn hat,
wie Dansk Jernbaneblad zu melden weiB, fiir den
Vorortverkehr Kopenhagens 30 neue Personen-
wagen in Auftrag gegeben, deren Bauart von der
bisherigen abweicht. Es werden statt der zweiachsi-
gen Wagen vierachsige Drehgestellwagen mit einem
Mitteleingang mit Schiebetiiren und offenen Plati-
formen an den beiden Enden eingefiihrt. Der Wagen-
kasten weist eine Linge von 18,2 m auf und ist in
zwei Abteilungen, fiir Raucher mit 43 Pldtzen und
fiir Nichtraucher mit 35 Pldtzen geteilt; diese sind
voneinander durch eine mittlere, 1,9 m lange ver-
deckte Plattform getrennt. Mit Riicksicht auf die
Trittbretter zum Ein- und Aussteigen durch diesen
Mitteileingang ist der Wagenkasten an dieser Stelle
nur 2,1 m breit, sonst iiber 3 m.

Auf der Mittelplattform sind 3 Klappsitze ange-
bracht, so daB der Wagen insgesamt 81 Sitzplitze
aufweist. Zu Zeiten des Spitzenverkehrs konnen ins-
gesamt 100 Personen befordert werden.

Wdihrend der Zutritt von den duBeren Endplatt-
formen und der Mittelplattform zum Wageninnern
durch gewohnliche Klapptiiren erfolgt, geht das Ein-
und Aussteigen von der Mittelplattform durch dop-
pelte Schiebetiiren vor sich, deren zwei Fliigel, wie
bei den StraBenbahnen, gleichzeitig gedffnet oder
geschiossen werden. Die Schiebetiiren sollen nur ein
einfaches SchloB von besonderer Konstruktion er-
halten.

In dem einen Wagenabteil befindet sich ein
Abort- und Waschraum mit Zutritt von der inneren
Plattform.

Die Ausstattung des Wageninnerns ist hell ge-
halten, lackiertes Naturholz von der unteren Fenster-
seite bis zur Decke, braune Tapete unterhalb der
Fenster und weiBlackierte Decke. Die Sitze sind aui
Federn gepolstert und mit echtem Biiffelleder be-
zogen, wdhrend die Riickenlehne denselben Bezug
auf einer Filzunterlage erhilt.

Die Gepdcknetze werden nicht wie in den jetzi-
gen zweiachsigen Wagen iiber der Riickenlehne an-
gebracht, sondern oberhalb der Fenster. Dadurch
entfallen die Eisenstiitzen von der Riickenlehne zur
Decke, so daB das ganze Wageninnere als freier
Raum in Erscheinung tritt. Fiir Reisende, die wih-
rend der Fahrt im Wageninnern gehen oder stehen
miissen, sind an den Riickenlehnen wie bei neuzei-
tigen StraBenbahnen Handgriffe angebracht.

Die Bodenhohe iiber der Schienenoberkante be-
tragt 1300 mm, da die verschiedenen Bahnsteig-
hohen auf den Stationen die Trittbretter nicht ent-
behrlich machen. Das Leergewicht des neuen Wa-
gens betrdgt etwa 33 t, d. h. das Gewicht fiir den
einzelnen Sitzplatz etwa 400 kg. Es handelt sich da-
nach um einen leichten Wagen, zumal er fast wie
ein Wagen 2. Klasse ausgeriistet ist, Die Klassen-

bezeichnung entfillt, da im Kopenhagener Vorort-
verkehr die Einheitsklasse eingefithrt werden soll.

Der Anschaffungspreis stellt sich auf etwa
60.000 Kr. Die Lieferung der Wagen soll bis zur Ein-
fithrung des Sommerfahrplanes 1929 erfolgt sein,
wo man mit diesen Wagen den ersten Schritt zui
Einfithrung der Einheitsklasse zu tun gedenkt.

Elektrische Revisionswagen der Schwedischen
Staatsbahn. Die Schwedische Staatsbahn hat fiir die
elektrisch betriebene Strecke Stockholm—Gotenburg
drei Revisionswagen beschafft.  Sie sollen bei der
Revision und Besichtigung von Kontaktleitungen und
dergleichen Verwendung finden. Sie sind aus diesem
Grunde mit einer auf dem Wagendache befindlichen
drehbaren Revisionsbriicke versehen, von der die
Kontaktleitung und die Trdgerkonstruktionen be-
quem erreichbar sind. Im Innern des Wagens befin-
den sich Werkzeuge und ein Arbeitstisch. Da diese
Wagen auch in stromlosen Zeiten verkehren miissen,
sind sic  mit Akkumulatorenbatterien ausgeriistet
worden. Auch konnen mit dem Wagen Spannungs-
proben vorgenommen werden.

Finnldndische Eisenbahnbaup’dne. Der Bauplan
der Finnldndischen Staatseisenbahnen wird vom
Reichstag jeweilig fiir fiinf Jahre beschlossen. Die
gegenwdrtige Bauperiode geht im Jahre 1930 zu
Ende und es sind zurzeit dic Vorbereitungen fiir die
Bauarbeiten in dem Zeitabschnitt 1930/35 im Gange.
Alle Vorschlage nebst Kostenberechnungen miissen
von den Beteiligten wihrend dieses Jahres einge-
reicht werden. Das finnldndische Staatseisenbahn-
netz umfaBt etwa 4000 km. Die Neubauten des Bau-
abschnittes 1925/30 betragen 500 km und betreffen
verschiedene Bahnen im Innern des Landes. Schr
wichtige Verbindungsstrecken im Siiden sind aber
noch nicht gebaut. Die Bauten der kiinftigen Bau-
abschnitte werden somit mindestens dieselbe Kilo-
meterldnge aufweisen, wahrscheinlich aber bedeu-
tend mehr. In erster Linie wird der Bau der Eisen-
bahnlinie Helsingfors—Koria, die die Strecke nach
Leningrad bedeutend abkiirzen wiirde, geplant.
Zweitens hofft man, die seit Jahren geplante Verbin-
dungsbahn Abo—Rithiméki, welche die Strecke
Abo—Leningrad um 100 km abkiirzen wiirde, in
Angriff nehmen zu kénnen. Von kleineren Bahn-
plédnen haben die Lebensmittelzufuhrbahn Helsing-
fors-——Vichtis (50 km) wund die Linie Nystad—Pei-
pohja (50 km) die groBten Aussichten auf Verwirk-
lichung. Die Pline, die sogenannte Petsamo-Bahn
(Bottnischer Meerbusen—Finnische Eismeerkiiste mit
einer Ldnge von etwa 600 km) zu bauen, sind vor-
laufig aufgegeben; immerhin wird mit einer Ver-
ldngerung der nordlichsten Eisenbahn bis nach Kemi-
jérvi in Nordfinnland gerechnet.

Estland bestellt Lokomotiven in Frankreich. Dic
estnische Regierung hat beschlossen, die Bestellung
auf neue Lokomotiven fiir die Schmalspurbahn an
eine franzosische Firma zu vergeben. Bemerkens-
wert ist, daB der SachverstindigenausschuB des
estnischen Verkehrsministeriums sich fiir die Ver-
gebung der Lokomotivbestellungen an deutsche
Firmen ausgesprochen hat.

Ueber den Triebwagenverkehr in Estland. Dic
Estldndischen Staatsbahnen besitzen drei breitspu-
rige (1524 mm) Triebwrgan, Dor ersts zweinch ge
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Benzintriecbwagen wurde im Jahre 1927 gebaut, cr
ist mit einem 45 PS-Motor ausgeriistet und hat 34
Sitzpliatze. Die beiden anderen Benzoltriebwagen
wurden im Juni d. ]. fertiggestellt und dem Verkehr
iibergeben.  Sie sind zweiachsig, 14 m lang, mi
60 Sitzplatzen und cinem 115 PS-Motor, ifire Hdchst-
geschwindigkeit betrdgt 60 km in der Stunde. Beide
Triebwagen kinnen bei Bedarf einen zweiachsigen
Anhidngewagen mitfithren. Die Bavkosten fiir cen
ersterwidhnten Tricbwagen betrugen 7500 LEkr., fiir
die beiden anderen je 50.000 Ekr., davon entfallen
allein auf den Motor nebst mechanischer Ausriistiing
rund 37.000 Ekr. Die Wagen wurden n den Eisen-
hahn-Hauptwerkstidtten in Reval gebaut; die Mo-
toren nebst mechanischer Ausriistung lieferte die
deutsche Firma «Triebwagenbau A.-G.» in Kiel. Der
Triebwagenverkehr ist hauptsdchlich im Vorortver-
kehr Dorpat(Tartu)—Elva, Dorpat—Laisholm (Jo-

gewa) und Péiskiila—Baltischport (Paldiski) ein-
gefithrt worden, auBerdem verkehren dic neuen
Triebwagen auf den schwachbesuchten ldngeren

Strecken Dorpat(Tartu)—Walk (82 km) und Walk
—Werro—Isborsk (119 km).

In den Eisenbahn-Hauptwerkstdtten in Revai
befinden sich noch zwei solcher Triebwagen im Bau,
die voraussichtlich im Oktober oder November d. J.
dem Verkehr iibergeben werden; der eine ist fiir
die Strecke Reval-——Hapsal in Aussicht genommen
und der andere soll als Reservewagen dienen. Die
mechanische Ausriistung mit den 115 PS-Motoren
fiir diese Wagen lieferte ebenfalls die obenerwéhnte
deutsche Firma. Es ist der Bau noch weiterer Trieb-
wagen, versuchsweise auch fiir die 750-mm-Schmal-
spurbahn, fiir das ndchste Jahr in Aussicht ge-
nommen.

Vom russischen Eisenbahnwesen. Nach einem
vom Prisidium des Zentralkomitees der Gewerk-
schaft der Eisenbahnarbeiter der Sowjetunion er-
statteten Bericht sollen die Kapitalinvestierungen im
russischen Eisenbahnwesen im Laufe der letzten drei
Jahre 806 Mill. Rubel betragen haben. Nach den wei-
teren Ausfithrungen dieses Berichtes sind diese Mit-
tel jedoch unrationell verausgabt, 41,7 Prozent ent-
fielen auf Ausgaben fiir rollendes Material, dagegen
nur 29,2 Prozent auf die Ausbesserung der Schienen-
wege, wihrend dieses Gebiet besonders hitte be-
riicksichtigt werden miissen, da der Zustand der
Schienen sehr schlecht sei. Der Umbau der Eisen-
bahnbriicken habe keine befriedigenden Ergebnisse
gezeitigt. Die Elektrisierung der Eisenbahnstrecken
erfolge unwirtschaftlich. Unter anderem habe die
Elektrisierung einer Vorortstrecke der Nordbahnlinie
iber 25 Mill. Rubel gekostet, wahrend der Verkehr
auf dieser Strecke keine Steigerung aufweise. Die
Ausgaben fiir neue GroBlokomotiven seien zwecklos
gewesen, da 50 Prozent der schweren Lokomotiven
wegen des unbefriedigenden Zustandes der Schienen-
wege nicht in Betrieb genommen werden konnen.
Die Zuggeschwindigkeit betrage nur 50 Prozent
gegeniiber der Vorkriegszeit. Der Bericht wirft dem
Verkehrskommissariat und den einzelnen Eisenbahn-
direktionen mangelhafte Leitung vor und erblickt
hierin die Ursache fiir die vorangefiihrten Aus-
setzungen.

Ausbau der russischen Lokomotivfabrik in Lu-
gansk. Vom nidchsten Wirtschaftsjahr ab sollen die
Erweiterungsarbeiten an der Lokomotiviabrik «Okt-
jabrska Rewoluzija» in Lugansk (Sowjetukraine)
erheblich beschleunigt und der Bauleitung zu diesem
Zweck 8 Mill. Rubel bewilligt werden, nachdem im
laufenden Wirtschaftsjahr voraussichtlich 2,25 Mill.
Rubel fiir den Ausbau der Fabrik verausgabt sein
werden. Die Gesamtkosten des Erweiterungsbaues,
der im Wirtschaftsjahr 1931/32 beendet werden soll,
sind auf 36,5 Mill. Rubel veranschlagt. Die Fabrik
soll in die Lage versetzt werden, 350 GroBlokomo-
tiven jdhrlich zu liefern. Vorgesehen ist der Bau fol-
gender neuwer Fabrikabteilungen: ein Martinstahl-
werk, eine Walz-, eine mechanische Abteilung, einc
StahlgieBerei und ein Schmiedewerk. Die Bauarbei-
ten an den beiden letztgenannten Werken sind be-
reits in Angriff genommen. Der jdhrliche Produk-
tionswert der Lugansker Lokomotiviabrik, der ge-
genwdrtig 18 Mill. Rubel betrdgt, wird nach erfolg-
tem Ausbau mit 60 Mill. Rubel berechnet.

Japanische Lokomotivbestellungen in England.
Nach einer Meldung aus Tokio hat das japanische
Verkehrsministerium dieser Tage die Verhandlungen
mit englischen Lokomotiviabriken abgeschlossen, Es
handelt sich um die Lieferung von 80 Lokomotiven,
an denen sich unter anderen auch die Vickers-Werke
beteiligen. Die englischen Fabriken gew#hren der
japanischen Regierung einen vierjdhrigen Kredit.

Die Entwicklung der japanischen Eisenbahnen.
Das schwere Erdbeben vom September 1923 und
die dadurch verursachten Feuersbriinste hatten den
japanischen Eisenbahnen schweren Schaden zuge-
fiigt. 18 Bahnhofe waren niedergebrannt, weitere
32 schwer beschadigt, 48 Lokomotiven, 424 Per-
sonen-, 971 Giiterwagen und 32 elektrische Trieb-
wagen waren verbrannt oder in solchem Zustand,
daB eine Instandsetzung nicht in Frage kam. Auf
Strecken von zusammen rund 680 km Linge war
der Betrieb eingestellt und die Folge war, daB die
Einnahmen im September allein um drei Millionen
Dollar fielen. Der Verkehr hob sich jedoch bald
wieder, namentlich muBten in die vom Erdbe