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DIE LOKOMOTIVE

vereinigt mit
EISENBAHN UND INDUSTRIE

XXXI, Jahrgang. Wien, im jdnner 1934 Heft 1

jeder Nachdruck aus dem Inhalte dieser Zeitschrift ohne Genehmiguog der Schriftleitung ist untersagt.
Eingesandte Manuskripte sind stets mit einem fr ankierten Retourkouvert zu versehen.

Nicht abgemeldete Abonnements geiten als weiter bestclit.

Die schwerste Tenderiokomotive der Welt.
(Mit 2 Abbildungen),

Im Jahre 1930 erhielt Henschel & Sohn in  wurden, Mit ihrem Dienstgewicht von 126.4 t
Kassel seitens der Niederldndischen  Eisen- darf die Gattung GTO3 Reihe 6300 der Nieder-
bahnen den Auftrag fiir die Lieferung einer (4ndischen Eisenbahnen wohl als die schwerste
2D2 HeiBdampf-Vierling-Giiterzug-Tender  ihrer Art angesehen werden, Um  einen Ver-

Bild 1. 2C-Vierzylinder-HeiBdampf-Schnellzuglokomotive, Gattung PO 4, Reihe 3900 der Nieder-
ldndischen Eisenbahnen,

Maschine: Dienst-Gewicht 84.0 t
Zylinder-Durchmesser 4X420. mm  Treib-Gewicht 55.0 »
Kolbenhub 660 »  GroBte Zugkraft 0.75 p 13.2 »
Laufrader 930 » KI. Kriimmungshalbmesser 140 m
Treibrader 1850 »  GroBte zulissige Geschwindigkeit 100 km
Fester Radstand 4500 » Tender, 4achsig ohne Drehgestell
Ganzer Radstand 9350 »  Raddurchmesser 1100 mm
Dampfdruck 14 atll Radstand 4800 »

_ Rostfliche 3.16 qu. Wasser-Vorrat 28 t
f. Verdampfungs-Heiziliche 167.2  « Kohlen-Vorrat 6 »
f. Ueberhitzer-Heizflache 54.0 »  Leer-Gewicht 290 »
f. Gesamt-Heizfliche 221.2  » - Dienst-Gewicht 63 »
Leer-Gewicht 78.0 t

motive, die sich in jeder Beziehung so be- gleich herbeizufiihren, vergegenwirtige man
wihrte, daB insgesamt zehn Maschinen dieser sich, daB das Dienstgewicht der alten preuBi-
Art bei obengenannter Firma in Bestellung schen T3 30 t ist Die Lokomotive ist aus-
gegeben und auBerdem noch mehrere Loko- geriistet mit Barrenrahmen, deren Hauptbleche
motiven dieser Gattung von der Berliner 100 mm stark sind und Stehkessel nach Bel-
Maschinenbauanstalt vorm. Schwartzkopff nach paire. Die 4duBeren Kolbenschieber werden
den Zeichnungen von Henschel nachgeliefert durch Uebertragungshebel von den Schieber=



stangen der inneren  Kolbenschieber  aus be-
tatigt. Die Kropfachse ist aus e¢inem Stiick
geschmiedet, Die Spurkrdnze der 4, und

5. Achse sind um 10 mm schwicher gedreht.
Alle vier Zylinder arbeiten auf die Treibachse.
Auf dem rechten Umlaufblech sind zwei zwei-
stufige Luftpumpen angebracht. Um den sich
niederschlagenden Rauch von den Fiihrerhaus-
fenstern fernzuhalten, sind Windleitbleche ein-
gebaut, die sich bei vielen Eisenbahnen immer
mehr einfiihren,

die
festgesetzt

sonenzugverkehr  nicht ausschlieBen, da
Hochstgeschwindigkeit auf 90 km/h
ist,.

Die Hauptabmesungen beider Typen sind

unter den Abbildungen 1—2 angegeben.

Von der erwidhnten PO4, die

wegen der
Austauschmoglichkeit

der Hauptteile gleichfalls
im Bilde vorgefiihrt ist, lieferte Henschel bis
jetzt 32 Stiick. Soweit bekannt ist, wurde
diese Type von anderen Lokomotivbauanstalten

Bild 2. 2D2 Vierzylinder-HeiBdampf Tenderlokomotive Gattung GTO 3, Reihe 6300 der Nieder-
lindischen Eisenbahnen, gebaut von Henschel & Sohn in Kassel.

Zylinder-Durchmesser 4X420 mm
Kolbenhub 660 »

Laufrdader 930 »
Treibrader 1550 »
Fester Radstand 5250 »
(Ganzer Radstand 14.050 »
Damptiiberdruck 14 atii
i. Verdampfungs-Heizfliche 162.2 qu.
i. Ueberhitzer-Heizfliche 54.0 «
f. Gesamt-Heizflache 2212 «

Interessant ist, daB Triebwerk, Steuerung,
Zylinder, Kessel und Drehgestelle vollkommen
mit der im Jahre 1929 von Hensche] fiir Holland
entworfenen und gelieferten  2C-Vierling-HeiB-
dampf-Schnellzuglokomotive  Gattung TOA4,
Reihe 3900 iibereinstimmen und austauschbar
sind. Hiervon sind natiirlich die  Treibrider
ausgenommen, Die GTO3  wird vornehmlich
zum Eilgiiterdienst auf den  Hauptstrecken
herangezogen, Der verhiltnismidBig hohe Rad-
curchmesser wird eine Verwendung im Per-

Fostfldche 3.16 »
Wasser-Vorrat 14 t
Kohlen-Vorrat 45 »
Leer-Gewicht 101.6 »
Dienst-Gewicht 126.4 »
Treib-Gewicht 72.0 »
GroBte zuldssige Geschwindigkeit 90 km
GroBte Zugkraft 0.75 p 15.8 t
Kl. Kriimmungshalbmesser 200 m

nicht nachgeliefert. Sie hat
670 t — 18 D-Wagen und entwickelt eine
Stundengeschwindigkeit von 100 km. Die PO4
kann wohl als Verstirkung der seit langen
Jahren in Holland in  groBer Zahl laufenden
PO3 (2C Vierling-HeiBdampf-Schnellzug-
Lokomotive, Dienstgewicht 73.1 t) gelten. Sie
bewdltigt den Schnellzugdienst auf allen Haupt-
strecken der Niederldndischen Eisenbahnen und
soll ihr Leistungsprogramm in jeder Hinsicht
erfiillt haben. F. S. Dortmund.

eine Zuglast von



Dieselelektrische Schnellbahnzlge in Strom-
linienbauart.
Mit 4 Abbildungen,

Ganz besonders stark ist von der gegen-
wartigen Wirtschaftsdepression das Transport-
wesen in Mitleidenschaft gezogen worden, So
sehen sich auch die Eisenbahnen gezwungen,
jedes Mittel heranzuziehen, von dem eine Besse-
rung der Betriebsergebnisse erwartet werden
kann, In erster Linie bemiiht man sich, den Be-
trieb zu rationalisieren, d. h. die Betriebskosten
herabzudriicken. Es ist schon vielerorts erkannt
worden, daB die Dieseltraktion ein ausgezeich-
netes Mittel zur Erreichung dieses Zieles dar-
stellt. Dann mufBte nach Mitteln gesucht werden,
um den andauernden Riickgang der Einnahmen
entgegenzuarbeiten, zum mirdesten soweit dies
die Abwanderung der Passagiere und Giiter auf
andere Transportmittel betrifft, Auch hier konnte
man wieder Dieselfahrzeuge, besonders Trieb-
wagen heranziehen, indem es auf rationelle Art
moglich wurde, den Fahrplan durch Erhohung
der Kurszahl zu verbessern, wodurch es gelungen
ist, einen betrdchtlichen Prozentsatz der Reisen-
den vom Automobil wieder auf die Bahn zu-
riickzubringen.

Erst in den letzten Jahren hat man immer
mehr und mehr eingesehen, daB die Stdrke der
Bahn gegeniiber dem Automobil hauptsdchlich
darin liegt, daB eine wesentlich hohere Reisege-
schwindigkeit erzielt werden kann. Mit einem
Personenautomobil wird in hiigeliger Gegend
eine Durchschnittsgeschwindigkeit von etwa 50
Stundenkilometer erreicht.,  Ueberlandomnibusse
mit Haltestellendistanzen von etwa 4 km diirften
auf etwa 35 Stundenkilometer Durchschnittsge-
schwindigkeit kommen. Bei Lokalziigen mit
gleichen Haltedistanzen konnte im Motorwagen-
betrieb die Geschwindigkeit schon heute um 30
bis 50 Prozent erhdht werden, Im Schnellzugs-
betrieb ist die Ersparnis gegeniiber dem Perso-
nenauto, das an keine Haltestelle gebunden ist,
etwas geringer. Immerhin diirften die oben an-
gegebenen Durchschnittsgeschwindigkeiten auch
von Privatautomobilen bei Strecken von iiber
200 km nicht mehr ‘erreicht werden, da eine

mehrere Stunden dauerrde Reise im Auto wesent- .

lich mehr ermiidet als jene im Schnellzug, wo
auch im hiigeligen Geldnde bei durchschnitt-
lich 30 bis 40 km Haltestellendistanz etwa 60
Stundenkilometer Reisegeschwindigkeit erreicht
wird, Auf eine Strecke von 250 km Dbetrigt so-
mit die Fahrzeitersparnis im Schnellzug etwa
172 Stunden,

Im Flachland sind die Durchschnittsge-
schwindigkeiten sowohl des Autos als auch der
Bahn hoher, das Verhiltnis der Fahrzeiten diirfte

immerhin ungefdhr dasselbe bleiben. Die Ver-
hilnisse haben sich aber fiir die Bahnen in den
letzten Jahren insofern in gewissen Gegenden
sehr verschlimmert, als man dazu iibergegangen
ist, besondere AutostraBen zu bauen, die durch
Umgehung der  Ortschaften,  Vermeidung
scharfer Kurven und vollstindige Abschaffung
von Kreuzungen die Geschwindigkeit stark zu
erhohen erlauben. Da auch die Konkurrenz
durch das Flugzeug nicht auBer Acht gelassen
werden darf, mudte die Frage gepriift werden,
ob nicht die Fahrgeschwindigkeit der Schnell-
ziige betrdchtlich erhoht werden kann. Durch
Automatisierung der Stationsanlagen, giinstigere
Verlegung  der  Kurven  und Verstarkung  der
Briicken ist es gelungen, die Reisegeschwindig-
keit im Laufe der Jahre wesentlich zu erhohen,
ohre daB die Hochstgeschwindigkeit ebenfalls
heraufgesetzt wurde.  Die letztere ist schon seit
bald 40 Jahren in Cen meisten Lindern - kaum
mehr gedndert worden, wird aber heute vorr
Schnellziigen infolge des genannten Strecken-
ausbaues fast auf der ganzen Linie erreicht,
wihrend es sich frither um einen nur auf kurzen
Abschnitten erreichbaren Hochstwert handelte.
Heute ist aber eine weitere Verkiirzung der
Fahrzeit niur noch durch Erhohung der Hochst-
ceschwindigkeit moglich. Auf kurvenreichen
Linien in hiigeligem Geldnde wird man damit
auf groBe Schwierigkeiten stoBen, weil eine
VergroBerung des Kurvenradius allzuhohe Bau-
kosten mit sich bringen wiirde.

Auch auf Flachlandstrecken ist die Erhohung
der Hochstgeschwindigkeit bis vor kurzem aus
wirtschaftlichen Griinden nicht moglich gewe-
sen, obschon dort die Kurven mit relativ gerin-
cen Mitteln fiir hohe Fahrgeschwindigkeit aus-
gebaut werden konnten. Die Unwirtschaftlich-
keit bestand lediglich darin, daB mit steigender
Geschwindigkeit die  Zugforderkosten infolge
des rapid ansteigenden Luftwiderstandes stark
zunehmen, Will man zum Beispiel die Ge-
schwindigkeit von 100 auf 150 Stundenkilo-
meter steigern, so nimmt der Luftwiderstand
um etwa 125 Prozent zu, Da bei 100 Stunden-
kilometer der Luftwiderstand bei ~der bisher
iiblichen Formgebung der Lokomotiven und An-
hingewagen ungefihr zweidritte] des Gesamt-
widerstandes ausmacht, steigt der totale Fahr-
widerstand bei 150 Stundenkiometer auf an-
ndhernd den doppelten Betrag. Die Leistung der
Lokomotive steigt in noch stdrkerem Verhaltnis
da deren Gewicht ebenfalls zunimm: und der
Energie- bezw. Brennstoffverbrauch zur Befor-



derung  cines  bestimmten  Anbingegewichtes
steigt auf das 2.2- bis 2.5fache.

Eine Erhohung der Zugforderkosten um die-
sen Betrag  steht in scharfem Wideispruch zu
den anfangs  cerwdhnten  Rationalisicrungsbestre-
bungen.  Immerhin ist zu beachten, da® gerade
bei Dieselbetrieb dieser Umstand nicht so stark
ing Gewicht fallt, weil die Kosten fiir Brennstoff

und Wasser ohnehin nur  etwa  cinviertel  bis
cindrittel  derjenigen  fiir Dampitraktion aus-
machen  und weil  diese  hohen Geschwindio-

keiten  cinnn groBen  idhrlichen Umlauf  der
Lokomotive zur Folge haben, sodad der hohere
Anschaffunaspreis der Diesellokomotive bei den
Kosten je Kilometer nicht mehr so stark ins Ge-
wicht fallt.

Versuche, die Praktiken des Flugzeughaues
7ur Vermirderung  des Luftwiderstandes  auch
in der Traktion zu verwerten, sind schon seit
Jahren gemacht worden.

Es ist in ncuerer Zeit geluncen, Trieb-
waeenformen zu finden, wo der Luftwiderstand in
beiden  Fahrtrichtungen  auf  den  dritten Teil
herabgesetzt  werden  konnte  gegeniiber  his-
herigen Ausfithrurgen.  Solche Wagen sind be-
reits inoverschiedenen Bauformen in melireren
dndern in Betrieh un die Entwicklung solcher
Fahrzeuge kann  schon heute bis zu einem ge-
wissen  Grade als  abgeschlossen  betrachtet
werden. Man wird aber auch der Durchbildung
canzer Schnel'ziige  in Stromlinienbauart volle
Aufmerksamkeit schenken miissen. Die Griinde
sird verschiederer Natur:

In erster Linie darf man nicht nur auf die bei
der gegenwirtigen Krise herrschenden Verhilt-
nisse abstellen sondern muB damit rechnen daB
der Verkehr cinmal wieder die in den Jahren
1927-29 aufgetretenen AusmafBe annimmt.

Der  Schnellverkehr — wird  hauntsichlich
zwischen oriBeren Industriec- und Geschifts-
sentren im Abstand von 200 bis 300 km Bedeu-
tung gewinnen, weil bei kleineren Entfernungen
der Gewinn gegeniiber dem Automobil zu gerin<
ist.  Die Flugzeugkonkurrenz komimt bei diesen
Entfernungen  noch nicht ernsthaft in Betracht,
weil durch die Fatrten von der Stadt zum Flug-
platz und umgekehrt zu viel Zeit verloren geht.
Bei groBeren Entfernungen wird  ein Teil des
Publikums, dem ¢s auf duBersten Zeitgew nn
ankommt, vorzichen, das Flugzeug z1 benutzen.

Werin nun aber der Wee von ciner solchen Stadt

zur anderen in 2 bis 2'2 Stunden zuriickgelegt

wird, so werden alle Geschiftsleute, die viei-
leicht 70 Prozent dor Peisenden  ausmachen,
frith am Vormittag d’e¢ Hinfahrt machen wollen,

um am Abe - an ihren Wohnort zuriickzukeh-
ren; es wird also in jeder Richtung einen stark
frequentierten Frithzug und eiren ebensolchen

Spitzug  geben, widhrend in der Zwischenzeit
kein starker Boedarf nach Schnellverkehr  vor-

handen ist.

‘¢lnstig auszubilden

Ein  weiteres  Anwendungsbeispiel  des
Schnellverkehres wird die Verbindung der euro-
pdaischen Hauptstddte mit den Ueberseehifen
werden,  Aber auch dort werden al'e mit einem
Schiff ankommenden und abfahrenden Reisenden
mit demselben Zug fahren wollen, sodaB eine
groBere Zugformation d'e zweckmiddige Losung
darstellen wird.

Ein wichtiger Vorteil der Eisenbahn gegen-
iiber dem Flugzeug besteht darin, daB der Rei-

sende im Zuge mehr Bewegungsireiheit hat.
Diese Bewegungsfreiheit werden die europii-

schen Bahnverwaltungen nach dem Vorbild der
amerikanischen vielleicht noch erhishen miissen
durch Einfiithrung von Leserdumen, Aussichts-
wagen etc. Das bedingt abcr wieder groBere
Zugkompositionen.

Sulzer hat sich nicht nur mit dem Problem
der Schnelltriebwagen befaBt, sondern auch der
Entwicklung  von Lokomotiven fiir hohe Ge-
schwindigkeiten besondere  Aufmerksamkeit
geschenkt. Neben der Durchbildung von beson-
ceren Lokomotivbauarten ist fiir solche Ziige
auch ein vollstindiges Abweichen von den bis-
her idiblichen Bauarten der Anhdngewagen not-
wendig,

In Abb. 1 und 2 sind drei Ziige mit praktisch

gleichem Fassungsvermdgen und fiir  gleiche
Geschwindigkeit 130 Stundenkilometer  darge-

stellt, Die Variante 1 stellt einen Zug in bisher
iblicher Bauart dar, Variante 2 einen solchen
mit etwas verbesserten  Formen, Variante 3
einen solchen mit innerhalb praktischer Maglich-
keiten idealer Stromlinienfithrung. Die Grund-
sdtze, die zur Anwendung kommen, sind foi-
gende’

Variante 2: Die Lokomotive und alle Anhin-
ger, insbesondere der SchluBwagen konnen in
beiden Richtungen fahren. Die Kopfformen der
Lokomotive und Wagen sind jedoch verbessert
Die Stirn- und Stitcnwidnde sind  zur Verklei-
dung der Rider und der Drehgestelle etc. tief
unter den Rahmen hinuntergezogen,

Variarite 3: Der Zug ist als fixe Komposi-

‘tion mit nur einer Fahrtrichtung vorgesehen, Es
“muB

also
bahnhoten

in den Endstationen und den Kopf-
auf der Strecke der ganze Zug in
Schleifen  ceder Spitzkehren umgedreht werden.
in U. S, A, ist dies bei jedem Pullmannzug mit
Aussichtsplattiorm erforderlich und wird kaum
als nachteilig empfundon, Dadurch entsteht die
Maoglichkeit, das Kopfende der Lokomotive und
den  letzten Wagen stromlinientechnisch  sehr
und trotzdem die Distanz
zwischen der Lokomotive und dem ersten Wa-
oer, sowie die Distanz zwischen den einzelnen
Wagen sehr gering zu halten. Die Lange der
Wagen iiber Pu fer ist gleich wie bei Varianten
1 und 2, ebenso die Distanz der StoBbalken,
womit auch normale Zug- und StoBvorrichtungen
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verwendet  werden  konnen, Die  Seitenwinde
sind jedoch iiber die Stodbalken hinaus verldn-
gert und die Faltenbidlge in die Ebene der
Seitenwénde verlegt, wodurch auBer dem ver-
mirderten  Luftwiderstand eine geringe Erhi-
hung des Fassungsvermogens der Wagen er-
reicht wird. An Stelle der Dachventilatoren nor-
maler Bauart ist eine kiinstliche Ventilation ge-
tieten,  womdoglich in Verbindung mit einer
Luftkonditionierungsanlage. Selbstverstindlich
ist auch sonst al'es getan. um unnétig vorsprin-
oende Teile 7u vermeiden, Dach und Winde
sind so glatt als moglich durchgebildet.

Resultate von Versuchen zur Messung des
Luftwiderstandes von ganzen Ziigen sind wohl
bisher nur in (en Transactions of the A.S. M. E.
vom 30. Sep‘ember 1932, Seite 235, veroffentlicht
worden. Es handelt sich dort um Versuche im
Windkanal. die zwar richt ein genaues Bild von
den  tatsdchlich  herrschenden  Verhéltnissen
ceben konnen, jedoch wenigstens Anhaltpunkte
fiir ~den Vergleich der verschiedenen Aus-
fiihrungsformen  schaffen.  Fiir  den Luftwider-
stand  wird dort die Formel Air resistance —

S
2g

verwendet, dabei bedeutet V. - Fahrgeschwin-
digkeit in ft/'sec. Al - Flidcheninhalt der Projek-
tion des Zuges auf eine Ebene quer zur Fahrt-
richtung in sq. ft. .c - Widerstandskoeffizient d«
des Zuges, eine dimensionslose Zahl, - spe-
zifisches Gewicht der Luft in Ibs/ch. ft. g - diec
Erdbeschleunigung - 32 . 2 ft/sec. 2

C. Al V2

Der Widerstandskoeffizient wurde  durch Ver-
suche fiir normale und Stromlinienbauart der
Ziioe und zwar fiir Lokomotive allein bezw, fiir
Ziioe  mit verschiedenen Wagenzahlen festge-

stellt, Die vorerwihnten Versuchsergebnisse
miissen aus folgenden Griinden mit etwelcher

Vorsicht aufgenommen werden:

Die  zwischen Wagen und Boden  auf-
tretenden Wirbelungen kénnen im Windkanal
nicht konstatiert  werden. Die  Oberflachen-

beschaffenheit der Wande hat, wie in der Ver-
Offentlichung angegeben, einen groBen EinfluB
auf die MeBresultate, Im Betrieb wird die Ober-
flichenbeschaffenheit eine wesentlich geringere
Rolle spielen. Es wird nicht méglich sein, auf
Grund theoretischer Ueberlegungen den richti-
cen ModellmaBstab zu  finden. Der EinfluB
der Seitenw#nde ist bei den Messungen nicht
untersucht worden,

Im weiteren lassen  sich die  Versuchs-
resultate darum nicht ohne weiteres auf die
Ziige nach Abbildung 1 und 2 anwenden, weil
bei den amerikanischen Versuchen die Riicken-
wand der Lokomotive bezw. des letzten

Wagens in ciner vertikalen Ebene liegt,  wih-

rend bei unserem Projekt auf eine
stromungstechnische Formgebung des  SchluB-
wagens groBer Wert gelegt wurde., In Ab-
bildung 3 ist die Abbildung 8 der ASME-
Verdffentlichung reproduziert, Sie stellt  links
den Widerstands-Koeffizienten  einer  Loko-
motive bezw, ecines Zuges mit 1 bis 6 Wagen
konventioneller Ausfiithrungsform, rechts  den-
jenicen  mit Stromlinienform dar. Abbildung 4
enthdlt die  Luftwiderstandskoeffizienten  der
Ziige nach Varianten 1, 2 und 3 der Abbildun-
gen 1 und 2, basiert auf Abbildung 3 auf Grund
folgender Ueberlegungen:

Obwohl zwischen der Ausfiihrung der Fahr-
zcuge gemidB Variante 1 und derjenigen  des
untersuchten Zuges konventioneller Bauart ge-
wisse Unterschiede bestehen, ist fiir Variante 1
der gleiche Widerstand angenommen worden.
Variante 2 ist  etwas ungiinstiger als  der
amerikanische Stromlinienzug, da beim letzteren
die Uebergdnge  zwischen den einzelnen

gute

Wagen glatt  sind, Der Luftwiderstand eines
Zuges nach Variante 2  befindet sich  also
zwischen demjenigen der Variante 1 und dem-

Stromlinienzuges.
Luftwiderstand ge-
den  amerikanischen
bessere Stromlinien=
den  Widerstand

ienicen des amerikanischen
Fiir Variante 3 muB der
rincer werden als fiir
Stromlinienzug, weil die
form des letzten Wagens
Ferahdriickt. Der  Fahrwiderstand der Loko-
motive allein ist daher  gleich angenommen,
wie bei den amerikanischen Versuchen, wihrend
derjenige des Zuges mit 1 bis 8 Wagen um
einen oewissen Betrag vermindert wird,

Um zu zeigen, wie die Ersparnisse an
Ieistung ie Gewichtseinheit, die durch die Ein-
fithrung der Stromlinienbauart moglich werden.
mit steigender Geschwindigkeit zunehmen, sind
in Tabelle 1 die Gewichts- und Leistunosver-
hiltnisse fiir die drei Varianten der Abbildun-
cen 1 und 2 auBer fiir 130 km/h auch noch
fiir 110 vnd 150 km/h zusammengestellt.

Tabelle 1.

Vimax = 110 km/h .
Var.1 Var.2 Var.3

Anhidngegewicht t 360 360 360
Lokomotivgewicht t 177 153 120
Totalgewicht t 537 513 480
Dieselmotorleistung PS 2600 2100 1700
Vmax=130 km/h
Anhidngegewicht t 360 360 360
Lokomotivgewicht t 240 200 1150
Totalgewicht t 600 560 510
Dieselmotorleistung PS 3900 3000 2300
Vmax=150 km/’h '
Anhédngegewicht t 360 360 360
Lokomotivgewicht t & 310 250 190
Totalgewicht 5 670 610 550
Dieselmotorleistung PS 5600 4100 3100
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Man konnte glauben, daB die Stromlinien-
ziige mit der je Gewichtseinheit niedrigen
Leistung bei der Anfahrt zu viel Zeit ver-
lieren. Um sich auch iiber diesen Punkt noch
Rechenschaft zu geben, st fiir die drei Va-
rianten die Anfahrzeit fiir Beschleunigung bis
150 km-h ausgerechnet worden. Tabelle 2 ent-
hdlt auBer diesen Werten auch die Fahrzeit
aller Varianten fiir die Strecke, die der Strom-
linienzug, Variante 3 braucht, um 150 km/h zu
erreichen, Die Tabelle zeigt, daB die Fahrzeit-
differenz sehr gering ist.

Variante 1 und 3 bei 130 km/h Dbez.  eines
Zuges der Variante 1 bei 110 km/h mit einem
solchen der Variante 3 bei 150 km/h, um zu
zeigen, wie  viel wirtschaftlicher  ein Strom-
'hmenzug bei gegebener Hochstgeschwindigkeit
ist, bez. daB bei ungefdhr gleichen  Betriebs-
kosten die Fahrgeschwindigkeit mit Einfithrung
der Stromlinienbauart um  etwa 35  Prozent
erhoht werden kann.

a) Vergleich der Ziige mit 130 km/h
Hochstgeschwindigkeit,
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Abb. 2, Schnellbahnziige mit Dieselelektrischem  Antrieb fiir 130 km/h.

Variante 1, Leistung der Lokomotive 3900 PS, Zuggewicht und Lokomotive 600 f.
Variante 2. Leistung der Lokomotive 3000 PS, Zuggewicht und Lokomotive 560 t.
Variante 3, Leistung der Lokomotive 2300 PS, Zuggewicht und Lokomotive 510 t.

Tabelle 2.
5 Anfahrt bis 150 km/h
Var.1 Var.2 Var.3
Anfahrweg m 11 300 13 400 15 600
Anfahrzeit sec. 375 443 520
Restbeschleunigung

bei 150 km/h  m/sec? 0.02 0.02 0.02
Zeit fiir 15 600 m sec. 478 496 520

MaBgebend fiir den praktischen Wert  des
Stromlinienzuges ist letzten Endes die Wirt-
schaftlichkeit. Ein Vergleich des Zuges her-
kommlicher Bauart mit dem Stromlinienzug fiir
gleiche Geschwindigkeit 110 oder 150  km/h
ist uninteressant, da es von vornherein ein-
leuchten muB, daB es sich bei 110 km/h
Hochstgeschwindigkeit nicht lohnt, die Kompli-
kationen des Stromlinienzuges einzufiihren bez.
da der unwirtschaftliche Betrieb  eines Zuges,
herkommlicher Bauart, bei 150 km/h dessen
Verwendung im fahrplanmédBigen Betrieb  als
praktisch ausgeschlossen erscheinen 1dBt  Die
Wirtschaftlichkeitsrechnungen ~ werden  daher,
beschrinkt auf den Vergleich der Ziige der

Der Fahrplan ist fiir beide Ziige praktisch
derselbe, da die Differenz in der Anfahrzeit auf
langere Strecken nicht zum Ausdruck  kommt.
Somit sind die Fahrpersonalkosten fiir eine be-
stimmte  Strecke dieselben, Dje Lokomotive
crreicht in beiden  Féllen  jdhrlich  dieselbe
Kilometerzahl. Verzinsungs-  und  Amortisa-
tionsquote je km  stehen deshalb im  gleichen
Verhdltnis wie die Lokomotivpreise, Der Preis
der Anhidngerkomposition wirg fiir  beide Va-
rianten als  gleich  angenommen, Mehrpreise
bedingen bei  den Stromlinienwagen die Ver-
‘langerung der Winde nach unten und die Ven-
tilationseinrichtung, Minderpreise werden mog-
lich durch die Vereinfachung der Einsteigeplatt-
formen und der Fenster, die nicht mehr so
ausgefiihrt werden, daB sie von den Reisenden
gedfinet  werden konnen.  Offenhalten  von
Fenstern wahrend der Fahrt wiirde den Luft-
widerstand allzusehr erhdhen. Statt einer kom-
pletten Betricbskosienaufstellung sind in der
Tabelle 3 nur diejenigen Anteile angefiihrt, die
fiir die beiden Zugbauarten verschieden sind.
Die Grundlagen fiir die Rechnung sind folgende:



485643

. 10
- 3 ;
v
~':_J //
N
e /
> 20 7
o p
.x 7/
72 y
—— /
o] /
= 5
< 10 - =
— ’ -
172 e
S -
S 5
= [
|
=
£ 3 01 23 » 5 6
=
-

o1
 (SULZED

Abb. 3. Luitwiderstandskoeffizienten  fiir 6
Wagenziige nach amerikanisch n

Versuchen:
Links: Bestehence Zugforim.
Rechts: Stromlinien-Zug,

Preis der 3900 PS Lokomotive der Var. 1,
Fr. 900.000.—,

Preis der 2300 PS Lokomotive der Var, 3,
FFr. 580.000.—,

Jiahrlich zuriickgelegte km  150.000.

jenige des normalen Zuges.  Dadurch ver-
bessert  sich  die Ausniitzung — des Personales
der Lokomotive, d. h. die Personalkosten undl

die Verzinsungs-  und  Amortisationsquote
je km werden  geringer. Ueber d'e einzelren
Ersparnisse orientiert die Tabelle 4. Zusdtziich
zu den fiir die Tabelle 3 gegebenen  Daten
wurcen fiir Tabelle 4 noch folgende Annahmen
gemacht:

Lokomotiv-Personalkosten je 1 Tag Fr 22—

Vom Lokomotivpersonal pro Tag zuriickge-
legte Strecke fiir den Zug mit 110 km/h Hochst-
geschwindigkeit km 450,

Fiir den Zug mit 150 km/h Hichstgeschwin-
digkeit km 520.

Preise der Lokomotiven  fiir 2600 PS
FFr. 670.000.—,

Preise  der  Lokomotiver fiir 3100 DS
Fr. 740.000.—, '

Tabelle 4.
Betriebskost, in Fr./km

Verzinsung und Amortisation zusammen 87/7. Var. 1 Var 3
Brennstoff je t Fr. 85.—. Geschwindigkeit 110 km/h 150 km:h
Schmierdlpreis je kg Fr. 1.—, Personal —05 =
Verzinsung und Amortisation = —.41 —.35
Tabelle 3. \ S orhrae _
Brennstoffverbrauch —.30 .24
Var.1 Var.3 Schmierdlverbrauch —.06 —.04
Betriebskosten in Fr./kmi Y o7
Verzinsuns und Amortisation —.48 —.31 Ersparnisse zugunsten des Stromlinienziigzes
Brennstoffverbrauch —40  —20  Fr, 15—,
Schmierdlve : — —.04 : : . :
Schmierblverbrauch 07 Soweit es sich um rechnerisch feststellbare
—.95 55 Auslagen handelt, ist also  auch hier trotz der
407 e
3,04 p A
20 -
01— —
012 3 45 7 8 01 2 345 67 8 0123 4 5678
ey

Abb. 4. Luftwiderstandskoeffizienten fiir Ziige nach Abb. 1 und 2.

Ersparnisse zugunsten des Stromlinienzuges
—.40, also jahrlich etwa Fr. 60.000 je Zug.

b) Vergleich eines Zuges normaler Bauart
bei 110 km/h mit einem Stromlinienzug bei
150 km/h.

Die Reisegeschwindigkeit des  Stromlinien-
zuges wird etwa 30 Prozent hoher sein als die-

wesentlich hoheren Geschwindigkeit der Betrieb

mit dem Stromlinienzug billiger, Obwohl der
Unterhalt des Dieselmotors  je km bei  dem
Stromlinienzug billiger wird, ist doch  arzu-

nehmen, daB die Unterhaltungskosten der Lauf-
werke der Lokomotiven und Anhdnger Dbei der
hohen Geschwirdigkeit hoher werden, s» daB
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die Totalkosten  fiir dic  beiden verglicienen
Ziige praktisch ungefdahr gleich werden diirften.
Zusammentassend kann gesagt werden, dab

die Erhohung der Hochsigeschwmdigkeit der
Automobil- und Flugzeugkonkurrcnz — cin drin-
gendes Gebot der Zeit geworden ist. Wahrend

bei Nebenbahnen und Nebenlinica  von Haupt-
linien sowie in verkehrsarmen Zeiten auf Haupt-
linien der Triebwagen meistens  die  beste

Liosung des Verkehrsproblems darstelit) ist  an-
zunehmen, daB  im Schnellverkeir  der Zug-
betrieb aus wirtschaitlichen  und verkehrs-

techniischen Griinden voraussichtlich in groBe-
rem Umfang beibehalten wird als  der Trieb-
wagendienst.  Wirtschaftliche  Vergleichsrech-
nungen  zeigen, daB  eine weseatlizhe  Ge-
schwindigkeitserhohung nur  mdoghcn ist, wenn
die duBere Gestaltung der Lokomative und cer
Anhidnger in radikaler Weise umgefornt  und
den Gesetzen der mit Riicksicht auf geringsten
Luftwiderstand gegebenen Stromiivicrfithrunyg
angepaBt wird. Dadurch kann man dije Hochst-
ceschwindigkeit ohne Erhdhung der Zugitrde-
rungskosten  von 110  auf 150 km/hi hinauf-
serzen, Die Verwendung von Diesellokomotiven
ist bei solchen Ziigcn  besonders vorleilhaft
je hoher die Geschwindigkeit desto niedriger

9
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ist der prozentuale  Anteil der Verzinsurg und
desto hoher der  prozentuale Anteil  der  Aus-
lagen fiir Brennstoti an  den Betricbskosten  je
Kilometer. Der hohe Preis der Diesellokomoti-
ven kommt also hier  sehr schwach und die
niedrigen Brennstoffkosten  sehr  steikzum
Ausdruck. Die Tatsache, daB Dicsclickomo-
tiveri kein Wasser und — nur - wenig Brennstott
verbrauchen, wirkt  sich bei  Jeraitigen Be-
tiiehen besonders giinstig aus, weil avf langen
Strecken  keine  Zwischenversorgung not-
wendig ist,

Wie aus den obigen Ausfiihrungen ersicht-
fich, ist der Anschaffungspreis einer Lokomio-
live fiir cinen Stromlinienzug wesentlich niedri-
ger als  jenmer  fiir  einen  Zug iiblicher
Bauart, wenigstens so lange keine  groBeren
Steigungen auftreten, Sind  die Steigungen  s0
oroBe, daB die Fahrgeschwindigkeit auf ihnen

unter 100 km/h abfillt, so  ist  die Leistung
der Lokomotive in  erster Linie durch  dic
Steigung bestimmt. Die  Stromlinienbauart  hat

dann immer noch den Vorteil des geringeren
Brennstoffverbrauches und der kiirzeren Anfahr-
zeit im Flachland. R, W. Miiller,

)

Regierungsbaumeister a. D. Freiberg (52

Betrachtungen zu einigen Gdélsdorf Verbund-

Lokomotiven der ehem. k. k. 6st. Staatsbahnen.
(Ein Nachtrag zur Vierzigjahrfeier 1893—1933)
Von Alfred Holter, Gallspach.
(Mit 1 Abbildung).

Ausfiihrungen  sollen
kleiner Beitrag zu

Die nachstehenden
nicht mehr sein als ein
cirem der schonsten und  interessantesten
Kapitel der Geschichte des neueren Loko-
motivbaues. Eine umfassende Wiirdigung der
Titigkeit Golsdorfs ist mit ihnen ebensowenig
beabsichtigt, wie eine Beschreibung der ein-
zelnen Typen. Es ist aber zu einigen davon
noch Manches zu sagen und wenn diese Hin-
weise eine Anregung dazu sein werden, daB
Golsdorfs Arbeiten  von Berufeneren eine er-
schopfenide Darstellung finden, so werden  sie
vielen Freunden des Lokomotivbaues,
leuten, wie Laien, einen guten Dienst erwiesen
haben. Der duBere AnlaB zu dieser Publikation
mag darin gesehen werden, caB vor kurzem
vierzig Jahre vergangen sind, seitdem die erste
Golsdori-Verbundlokomotive, die Serie 59 de
k. k. osterr, Staatsbahnen, in Betrieb kam,

C-Zweizylinderverbundlokomotive Serie 59.
(Siehe Abb.) Vorangegangen waren Versuchs-
ausfiihrungen bei der St. E. G. und der KFNE.
Bei dieser fiihrten sie 1889 zur ersten dOster-

Fach-~

reichischen, dauernd brauchbaren Verbundlokoe-
motive, der C-Type, Serie Ve der KENB, spiter
Reihe 159 der k. k. St. B., zehn Stiick,  gleich-
zeitig  vier  davon als Zwillingsmaschinen
gebaut, schone und starke Lokomotiven, aber
keineswegs Vorldufer der Golsdorflokomotiven,
da sie die Anfahreinrichtung  von Lindncr
hatten. Schon die spdter, ab 1893, beschatiten
1C-Verbundlckomotiven derselben Bahn,  Serie
VIII, spiter Reihe 260  der k. k. Staatsbahn,
hatten das System Golsdorf, abgesehen  von
den ersten sechs, die auch wieder Zwillings-
maschinen waren,

Die Serie 59 (Bild 1) nun begann dic
lange Reihe von Golsdorilokomotiven bei  den
k. k. Staatsbahnen. Sie war nichts als  die
Verbundausfithrung der letzten C-Zwillings-
type, Serie 56, und hatte wie diese im
Gegensatz 7u den meisten der verschiedenen
ilteren Dreikuppler Innenrahmen; beide hatten
aleichen  Radstand,  gleiches Gewicht und
nahezu gleiche Kessel. Der Unterschied  liegt



lediglich  im Trichwerk — mit Verbundwirkun«
und duBerer Heusingersteuerung. Fiir  dae
juBere Bild recht bezeichnend war der runae

Sandkasten (bci Serie 56 der sattelormige
»Reiter«, bei den anderen  alten Dreikupplern
gewohnlich ein  wiirfeldhnlicher Kasten) —und

der breite, besonders flache Kobel des Kamins,

den fast alle Maschinen dieser  Serie trugen.
Beschafft wurden durch  zehn Jahre  fast
200 Stiick; einige wenige  diirften  noch im

Betriebe stehen. Sie blieb die einzige -Ver-
bundschlepptenderlokomotive der k. k Staats-
bahn.

2B-Zweizylinderverbundlokomotive Serie 6.

Unterschied sich, wie bemerkt, die Serie
59 in nichts als  durch die Verbundanordnung
von dem bewihrten Typ der neieren C-Giiter-
zugslokomotive mit Innenrahmen, so war (i6ls-

dorfs nichste  Konstruktion, die mit Recht
beriihmte »Seric 6«, eine  vollendete  Neu-
schopfung, Sie schloB in keiner Hinsicht an

bestehende Typen an und es gab fiir sie damals

keine Vergleichslokomotive, auch nicht im
Auslande, und speziell die preuBischen  und
iibrigen deutschen 2B-Verbundlokomotiven —aus
Cerselben Zeit wurden von ihr recht  be-

trichtlich iibertroffen,

Schon frither  waren auf Osterreichischen
Bahnen die jeweils starksten Lokomotiven ihrer
Art in Europa gelaufen: Die alte »Wien-Raabg,
spiter dann die Serie 35 der Siidbahn  und
die  1B-Serie Alll der KEB, die stirker ge-
wesen ist als alle  zeitgendssischen 1B-Loko-
motiven und viele spitere 2B-Maschinen iiber-
traf. Mit der Serie 6 war diese Position unter
den europdischen Schnellzugslokomotiven
wieder erreicht und erst Vierzylinderlokomoti-

ven derselben Bauart und einige 2B1-Zwei-
zylinderlokomotiven holten  diesen  Vor-
sprung ein.

An wichtigeren EinzelmaBen  waren nur
die TreibradgroBen schon gegeben und zwar
Dei der 1B1 der St. E. G., Serie 24, spater
205 der k. k. Staatsbahn. Nach den heute gel-

tenden Anschauungen waren diese Rdder ohne
‘jeden Zweifel zu  groB; vor vierzig Jahren
waren sie bei der Absicht, eine ganz neue
Maschine fiir wenigstens 90 km/st (dem damals

in Oesterreich  erlaubten  HochstmaB) zu
bauen, selbstverstdndlich. lhr groBer Vorteil

liegt in der geringen Triebwerksabniitzung,
ihr Nachteil gerade bei Zweizylinderverbund-
lokomotiven in den bei langsamer Fahrt sehr
meerklich vergroBerten Auspuffpausen.

Wenngleich auch wviele spitere — Gélsdori-
lokomotiven neue Prinzipien im Lokomotivbau
zum ‘erstenmal  realisierten, so ist doch die

Serie 6 als seine  bedeutendste Schopfung an-
zusehen. Sie ist noch nicht die vollkommenste,
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schinste  seiner Lokomotiven,
aber sicher die  wichtigste. Durch sie  wurde
der hochliegende Kessel in  den modernen
Lokomotivbau  eingefiihrt, ebenso das  lange
Drehgestell und mit ihr war auch mit  ganz
wenigeri Ausnahmen bei speziellen Typen der
AuBenrahmen bei Neukonstruktionen —endgiltig
aufgegeben. In der Gesamtanlage und im
Detail etwas vollstindig Neues war diese Lo-
komotive nicht nur fiir den Osterreichischen
sondern auch fiir den auslandischen Lokomo-
tivbau auf lange Zeit hinaus Vorbild und
Anregung.

Die Serie 206, bei
unterschieden durch einen
gelegten Kessel ist bei besonderer Riicksicht
auf das AeuBere zur schonsten kontinentalen
l.okomotive geworden und dies — nach Ansicht
des Verfassers — bis heute geblieben.

Es ist sehr schade, daBd alle diese Lokomo-
ttven heute kaum mehr im Dienste zu sehen
s'nd, Selbstverstandlich  ist eine  derartige
Schnellzugslokomotive, wenn fiir die  Strecke
ungeeignet geworden, im Rangierdienst — un-
trauchbar, so daB die meisten ziemlich unver-
mittelt »aus der Hohe des Lebens ins Grab«
missen und nur  fiir  einige der Reihen 106
und 206  findet sich noch  Gelegenheit, im
‘orspann zu fahren oder mit leichteren Vor-
yder Nachtrains oder  gar als »Triebwagen-
im Lokalverkehr, Ihre Adhision reichte

starkste oder

gleichem  Triebwerk
neuen, noch hdoher

arsatz«
“ir viele Personenziige auch heute noch  aus
'nd es wire vielleicht dafiir gestanden, bei

utem Gesamtzustand den Umbau auf Zwilling
nit Ventilsteuerung und Ueberhitzer auch hier
zu versuchen. Man sidhe dann nicht auch auf

lcichten Strecken vor sechs oder acht zwei-
achsigen Wagen  ausnahmslos  drei- oder
vierfach gekuppelte, fiinf-  oder sechsachsige

Lokomotiven.*)
2C-Zweizylinderverbundlokomotive, , Serie 9.

Mit der Serie 106, der ersten, aber un-
wesentlichen Abinderung  der Serie 6, fallt
zeitlich die erste Ausfithrung einer iiberaus be-
merkenswerten Golsdorflokomotive zusammen,
die der Serie 9.

VerhdtnismiBig spit, 1898, brachte Gols-
dori fiir die k. k. Staatsbahnen eine fiinfachsige
Schrellzuglokomotive  heraus, Auf der Siid-
bahn, unter seinem Vater, lief damals, schon
seit drei Jahren, die 2C-Reihe 32f mit groBem
Kessel, aber Zwillingstriebwerk. Die Staats-

*) Leider ist die erste aller dieser Loko-
motiven, die 6.01, nicht  unserem Eisenbahn-
museum erhalten geblieben. Sie ist mit anderen
‘hrer Art, nach dem Umsturz an d’e CSR  ge-
kommen, wenigstens standen im  Friihjahr
1920 die Lokomotiver; 6.01, 6.02 und 6.03 in
Budweis unter Dampf. Anm. d. Verf.



bahnen hatten fiir den Schnellzugsdienst  im
Gebirge  C-Zwillingslokomotiven, der  Kon-
struktion nach  reine Normalgiiterzugslokomo-
tiven, auf der Tirolerstrecke Salzburg-Worgl,
die bekannten fiinf 1C Reihe 28 und, seit 1897,

fiir den Arlberg die Golsdorflokomotive — Se-
rie 170, 1D-Zweizylinderverbund, in ihrer
Art damals auch wieder und zwar weitaus die
starkste  Gebirgslokomotive fiir Schnell- und

Personenziige auf Steilrampen, die ja auch von
der Siidbahn iibernommen und gleich in griBe-
rer Zahl beschafft wurde. Im iibrigen wurde
der Schnellzugsdienst auf den Gebirgsstrecken
der Staatsbahnen durch die alten AuBenrahmen-
lokomotiven Serie 2 und 4 besorgt, selbst-
verstdndlich mit lebhaftestem Vorspannbetrieb.
Eine starke, schnellaufende,  dreifach

oe-
ge
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tiirlich abgeschen von den  Austithrungen  der
allerersten Zeit). Weiter  ergab  sich eine
AuBensteuerung, immer  eine schwer be-

triedigend zu Iosende Angelegenheit bei Innen-

zylindern. Zum erstenmal wurde bei dieser
Lokomotive auch der hohe Dampidruck  von
14 atm angewendet, nachdem schon Seiie 6

und alle folgenden 13 atm hatten,

Wenngleich sich di¢ Maschine zunidchst be-
wiéhrte und insbesonders auch der groBe Kes-
sel, der auch durch den Dampfsammler statt
des normalen Domes seine besondere Eigenart
hatte, als guter »Dampfmacher« galt, so war
doch die Gesamtanlage der neuen Type wenig
ciinstig, Das schwere Triebwerk speziell dic
Niederdruckseite,  gab im  Schnellzugsdienst
viel AnlaB zu Anstinden wund nachdem

die

Die erste Verbundlokomotive Gélsdorfs, gebaut

kuppelte Maschine war dringend notwendig
geworden,
Golsdorf wollte  offenbar das bewdihrte

Zweizylinder-Verbundtriecbwerk auch bei dieser
Neukonstruktion nicht aufgeben und die Viel-
teiligkeit der zur  selben Zeit anderwirts ver-
wendeten Vierzylinderlokomotiven vermeiden.,
Die groBe  notwendige Maschinenleistung
810 mm Durchmesser beim NC! — in zwei
AuBenzylindern unterzubringen, wire zwiar des
Profiles wegen nicht unméglich, bei einer Lo-
komotive fiir . hohe Geschwindigkeiten  aber
nicht unbedenklich  gewesen;  der  groBen
Kesselleistung wegen muBte die Box iiber die
Leidzn letzten Achsen  kommen, sollte der
zuldssige Achsdruck nicht iiberschritten werden:
alles fiihrte also zu der scheinbar giinstigsten

Losung eires AuBenrahmens mit innen liegen-
Gen Zylindern, womit die k. k. Staatsbahnen
auch zu ihrer ersten Kurbelachse kamen (na-

1893 fiir die k. k, dsterr.  Staatsbahnen.

Maschinen mit mehrfachen Abinderungen durch
vier Jahre in 38 Stiick gebaut worden waren,
verschwariden sie ab 1905 mit dem FErscheinen
der  1C1-Reihe 110  sehr schnell und mit
Recht aus dem Schnellzugsdienst. Ob es  auch
zutreffend war, daB sie, wie vom Fahrpersonal

gelegentlich behauptet wurde, auch  eine ge-
wisse Neigung dazu  hatten, bei  der Riick-
wdrtsfahrt mit der dann vorangehenden, also
der zweiten, Drehgestellachse leicht zu  ent-

gleisen, mag wohl dahingestellt bleiben.

Das AecuBere dieser Lokomotive war wohl-
gelungen und der erwdhnte Dampfsammler in
Form eines groBen, durch zwei kurze Stutzen
mit dem Langkessel verbundenen Rohres war,

wenn auch recht ungewohnt, durchaus nicht
gerade hédBlich. Er trug viel zum imposanten
Aussehen der Maschinen bei, die  iiberhaupt

rein bildmiBig beurteilt
Hochalpenlanschaft

ausgezeichnet in die
paBten; wenn sie  mit



ihren breit ausladenden Kurbeln, dem  groBen
Kessel und dem vorspringenden Drehgestell
iiber die Almwicsen des »Griesener Passes« bei

Hochfilzen in Tirol oder im cngen Enns- oder
Salzachtal dahineilten, war es immer ein
{iberaus cindrucksvolles Bild.

Die Type kam viel  spdter  durch  den
Umbau ault Zwilling — mit Schmidtiiberhitzer
und Ventilsteuerung noch  zu Ehren, In  dicser
neuen Gestalt, als Reihe 409 bezeichnet, be-

wihren sie sich sehr gut und  sind praktisch
der erwidhnten Reihe 110, Vierzylinderverbund-
naBdampf mit groBerem  Kessel, gleichwertig
wenn nicht  diberlegen,

1C1-Zweizylinderlokomotiven Reihe
und 429,

Der Personenzugsdienst wurde bei den k. k.
Staatsbahnen um  die Jahrhundertwende noch
durch cine grioBere  Zahl  verschiedener
IB-Typen und durch die 2B-Typen,  Serie 1,
2 und 4 besorgt, auBerdem wurden auch sehr
bald die neuen Schnellzugslokomotiven Serie 6
ung 106 dafiir verwendet, wobei  sie freilich
cewdhnlich  bei weitem  nicht  ausgeniitzt
waren, Es ist schr auffallend, daB es nicht zu
ciner Weiterentwicklung  der  1B-Bauart  kam,
mit unterstiitzter Box, Verbundwirkung — und
mittelgroBen Réddern, welche Bauart noch auf
Jahre hinaus gut entsprochen hitte, Das Bei-
spiel der preuBischen und  anderer auslandi-
schen Bahnen, die noch  bis 1903  solche
Personenzugslokomotiven beschafiten, fand = bei
den k. k. Staatsbahnen keine  Nachahmung,
statt dessen kam es erst viel spdter und nicht
ohne Umweg zur Anschaffung einer richtigen
Personenzugslokomotive.

329

Fiir spezielle Zwecke (Schnell- und Per-
sonenziige auf kurzen Steilstrecken, weiterer
Lakalverkehr) hatte Golsdorf im  Jahre 1902
die schone 1C-Tenderlokomotive, Reihe 129,

herausgebracht Von ihr fiihrt eine geschlossene
Entwicklung {iber die lange und zahlreich  De-
schafften 1C1t, Reih o n 229 und 29, zur 2Cly,
Reihe 629 und neuestens zur 2C2t, Reike 729,
die mit der Urform kaum noch mehr gemeinsam
hat als die GriBe der Treibrader, die bei allen
diesen Maschinen unverdndert  geblieben  ist,
mit 1574 (1614) mm, wie bei der Mehrzahl
der alten 1B-Lokomotiven. Uebrigens hat sich
Golsdorf  vorerst mit  dem Gedanken  einer
Cl-Tenderlokomotive getragen, von der seine
eigenhidndige Entwuriskizze vorliegt. Jedenfalls
habén nun die guten Erfahrungen, die mit der
1C1-Achsstellung sowoh] bei der Reihe 229 als
auch der dlteren Wiener Stadtbahn- und Giiter-
zugslokomotive Reihe 30 und dann  mit der
groBen  Vierzylinder-Schlepptender-Lokomotive
Feihe 110, bekanntlich der ersten europdischen
Prairietype, gemacht wurden, dazu verfiihrt,
diese Achsstellung auch auf eine neue Schlepp-

12

tenderlokomotive zu  iibertragen,  was  des-
wegen gédnzlich unangebracht  war, weil  nun
diese neue Lokomotive, di¢  Reihe 329,  tat-
sdchlich eine Achse zu viel hat,

Bej einem zuldssigen Achsdruck  von 14.5
Tonnen braucht man fiir eine  Lokomotive von
9.7 rd. 60  Tonnen Dienstgewicht und  rd.
400 PS keinesfalls  funi Arhsen. Man kann fiir

Laufachse samt Zubehor und entfallendem
Rahmenantei] mindestens 2500 kg abrechnen,
wvohl  noch  mehr, und  kdme  da auf  ein
Gewicht von 57—58 Tonnen, Die viel  dltere
Reihe 6 und 106 hat Dbei nur vier  Achsen,
weitaus groBeren Treib- und Kuppelrddern und

die

der gleichen Rostilache von 2.9 und  3.00 m:
und einer nur um  weniges geringeren  Heiz-
tflache von 156 m2 gegen 168 m2  nur vier
Achsen und dabei noch  das Mehrgewicht des
Drehgestelles! Man  vergleiche  die  genau

C 1C-Lokomotiven Reihe 39
cer St E. G, spdter 228 der k. k., Staatsbahn,

gleichzeitig gebauten

die bei einer nur  um 0.3 m2 kleineren Rost-
fliche die griBere Heiztliche  von 185.2 me
einschlieBlich Ueberhitzer hat, bei rd. 54
(53.6) Tonmen Dienstgewicht —oder, um  zu

sehen, was bei der Anordnung 1C1, sonst bei
einer gleichraderigen Lokomotive moglich ge-
wesen wadre, die ein Jahr dltere, préchtige
1C1-HeiBdampflokomotive der A. T. E. Dabei
ist die erwidhnte Reihe 228 der  Reihe 329
und 429  praktisch gleichwertig, ja im  Per-
sonenzugsdienst sicher iiberlegen weil leichter
und wirtschaftlicher und die  kleine Differenz
in der zuldssigen Geschwindigkeit von 75 gegen
80 km/st ist ohne besondere Wichtigkeit, Da
die Reihe 329 den Achsdruck fiir die Adhision
mit 43 Tonnen doch voll ausniitzt, liegt der
Fehler riur in der Nichtausniitzung  der Laui-
achsbelastung d. h. in  der Ausfithrung 1CI
statt 1C.  Ganz  dieselben Erwadgungen gelten
auch fiir die HeiBdampiausfiihrungen Reihe 429,
429.100 und 429.900, deren  geringes Mehr-
gewicht von rd. 1.5 Tonnen nichts dndert, be-
sonders, wenn'man die 1C-Lokomotiven, der Pri-
vatbahnen zum Vergleich heranzieht. Die Hochst-
geschwindigkeit dieser Reihe 429 war zundchst

sogar auf 90 km/st festgesetzt worden, also
gleich viel wie bei den 2B-Reihen 6—206 mit
2140 mm-Réddern und sie wurden sogar  ge-

zwungen, Schnellziige in
damals schnellsten Ziige auf
fithren, ein Zustand, der  sich natiirlich nicht
halten konnte, und nun sind diesen Lokomoti-
ven schon ldngst die maximal 80 km/st zu-
gemessen, die ihnen entsprechen.

der Fahrordnung der
der Westbahn zu

Es ist bedauerlich und auffallend daB der
Bedarf nach einer  guten Universallokomotive
von ungefihr 75—80 km/st Geschwindigkeit und
900—1000 PS Leistung nicht durch ‘eine 1C-
Type befriedigt wurde; bei der gewohnten sorg-



ilticen  Detailkonstruktion und  mit Ueber-
hitzung hitte sich dies ohneweiteres  erreichen
lassen; eine solche Lokomotive wire dic weit-
aus beste Lokomotive fiir die meisten Strecken
der osterreichischen Staatsbahnen gewesen und
es gab dafiir nicht  nur im Inlande  gute Bei-
spiele, sondern auch im Ausland, z. B, di¢
wute P6 der preuBischen Staatsbahn. Die Type
selbst war ja auch bei uns  schon vertreten
durch die oben erwidhnte Reihe 28, die leider
panz  vereinzelt  blieb.  Golsdorfs  einzige
1C-Schlepptenderlokomotive, d'e Reihe 60 und
160, ist als ausg.sprochene Giiterzugsloko-
motive mit 1300 mm-Radern  und dem Antrieb
der letzten Achse nicht zu  zdhlen, abgeschen
davon, daB auch  sie in  der HeiBdamntaus-
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fiihrung Reihe 160 nicht ganz  entsprochen hat.
Wenn o schon die erste 1CI-Form als
Trockendampt - Zwecizylinder - Verbundloko-
motive mit  dieser  Nichtausniitzuzg  der
Laufachsbelastnng  ¢ebaut  worden  war,  so
hatle  der Uebergang zur  HeiBdampt-
zwillingswirkung bei  Reihe 429.900 cine gute
Jelegenheit geboten,  zur 1C-Bauart  iiberzu-
vehen, anstatt  diese 1CI-Lokomotive  duech
Jahre hindurch in Hunderten von  Exemplarcn
weiter zu beschafien, so daB heute noch cine
~roBe Zahl von  fiinfachsigen Lokomotiven
betrieben werden muB, deren Leistung  in der
Praxis von jeder guten 1C-HeiBdampflokomo-
tive billiger gehoten wird
(SchluB folgt).

Kritische Bemerkungen zu dem Werke von
R.v. Helmholtz und W. Staby, ,,Die Entwicklung
der Lokomotive im Gebiet des Vereins
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. V.

Von F. Gaiser,

(Fortsetzung von Seite 230, Jahrgang

1933).

Mit 2 Abbildungen.

1A1-Langrohrkessel Seite 16 ff. Die erste
l.okomotive dieser Bauart trat am 13. Oktober
1841 ih e Ausreise aus der Stephensonschen
Fabrik an (Warren Seite 94, 95). Fast genau
ein Jahr spdter, am 15, Oktober 1842, verlicB
die erste Lokomotive mit der Stephensonschen

Schwingensteuerung das Werk (Ahrons S. 63).

Die Lokomotive Abb. 14 des Werkes, dic
LLangrohr-Bauart und Schwingensteuerung in
sich vereinte, wurde im Jahre 1843 gelic.ert;;
den Dienst auf der Bad.schen Staatsbahn trat
sie im Juli 1843 an. Da sie aber, wie auf
Seite 16 und 2C begriindet wird, nicht reclt
befriedigte, so versuchte man es im Jahre 1844
mit einem KompromiB3 zwischen dem Langrokhi-
kessel und der Patentee Sharpscher Herkunft, um
schlieBlich im Jahre 1845 beim Langrohrkesscl

mit AuBenzylindern anzitkommen, Man solite
nun glauben, daB der Anfang elnes in sich
folgerichtigen Geschehens. auch zuerst darzu-

stellen sei, die Mitte in dér Mitte und das Ende
am Ende. Aber weit gefehlt! Genau wie schon
in frither erwédhnten Féllen wird die Mitte vor

den Anfang gestellt. Wenn aus dieser Umstei-
jung auch nur der geringste Vorteil, sei es fiis
das leichtere Verstindn's cder fiir die Abkiii-

zung des Textes, hervorginge, wiirden wir mit
Freuden zustinrmen. Aber das gerade Gegenteil
ist der Fall; das Verstindnis wird erschwert und
das Bediirfnis den Zusammenhang doch irgend-

zu Wicederho'ungeii.
die Zahl ihre

wie herzustellen
Vielleicht hat auch

zwingt
hier wicder

verhangn'svolle Role gespielt. Denn von de:
erstbehandelten KompromiBbauart gab es dic

wenigsten, von der zuletzt besprochenen AuBcen-
zylinderbauart die meisten Maschinen.

Von Patentees wurdea im ganzen nur drei
Maschinen in Langrohrmaschinen umgebaut. Da-
von gehorten zwei Stiick der Taunusbahn (Bl tz,
umgebaut 1845, und Mainz, umgebaut 1854) und
ein Stiick der Berlin-Anha'tischen Bahn  (Adler,
umgebaut 1846).

Zu Seite 20 unten. 1Al-Langrohrkesscl-
Maschinen mit AuBenzylindern gab es, d'e cinc
Osterreichische Versuchslokomotive cingeschlos-
sen, 181 (nicht 171) Stiick. Di. iibrigen  hiche:
gehorigen Zahlen sind richtig,

Auf Seite 20, 3. Zeile von unten  mub ¢s
statt » mit unterstii.zte; Biichse« heiBen »mit
iiberhangender Biichse«.

Die Sharpsche Langrohrmaschine nach

Abb. 18 des Werkes liegt jetzt auch als Licht-
bild vor (unser Bild 5), nach einem in Mainz be-
findlichen Original zus dem Jahre 1862%) Das
Bild zeigt die Maschine noch in ihrem urspriing-
*) Sammlung des Verkehrszentralamtes der
Deutschen Studentenschaft in Darmstadt,




lichen Zustand; nur das Kaminrohr samt Krone
scheint erneuert worden zu sein. Charakteristiscl
fiir die Bautirma ist nicht die Vierseitkuppei,
die Sharp nur ungern und nur auf ausdriickiiche
Bestellung baute, sondern lediglich  das  Dbe-
riithmte und viel nach,gcahmtc, aus Messingblech
getriebene Gehduse nir den vorn auigesetzten
kletrien Dom  und — nebenbei — die teine Ar-
beit. Der Langronikessel undg d.e Vierseitkuppel
~ von den Lokomotiviithrern groBBer oder hoher
Dom genannt — stammten von Stephenson, Die
fraglicnen Maschinen waren also weder eine
reme Sharp- noch eine reine Stephenson-Type,
sondern eme Kreuzung zwischen beiden, Ihre
Schicksale auf der Main—Neckarbahpy  sind
welter hinten, auf Seite 157/58, richtig darge-
stellt. Warum dann vorn, auf Seite 24, unrichtig,
und warum iibernaupt die Wiederholung?

Die Abb. 20 des Werkes zeigt micnt
Apolda der ‘Ihuringischen Bann, sondern emnc
alinliche Lokomouve der engiscinen York, New-
castle o Berwick Ry, (Jann Seite 64 nach
“larg) . Dire Legenue ist  em (emisch aus den
Angaven bei Jann und denep aer rreuBischen
l:nsenbahnstatlsnk, mdem die bei Jahn vorlie-
genden Liicken emfach aus aer Staustik aufge-
wlit wurden, Das geht nicht an, welil die 1nu-
ringischen Maschinen, bei alier AduBeren Aehn-

die

licnkeit mit denen  der englischen Bahn, eben
doch in den Hauptabmessungen verschieden
waren, Die Apolda hatte Zynnder von nur

356 <559 mm und ‘I'reibrider von nur 1676 mim.
Ihre Gesamtheiztlache betrug nur 71,12 m* (bei
anderen  Lokomotiven  der gleichen Reihe
72,4 m*), } . s fai

Die 2A-Nouris-Bauart, Ueber die Einfuhr
der ersten Norris-Lokomotive 1m Vereinsgebpiet
gibt immer noch der in der »Lokomotive« 1917
oeite 120 veroifentlichte alte Steindruck die
beste Auskunit. Darnach wurde die »Philadel-
phia< im Auttrag des Fretherrn von Sina fiir die
Wien—Raaber-Bahn durch den Baufiihrer Ma-
thias Schonerer im November 1837 in Amerika
angekault und im April 1838 in Oesterreich ein-
getithrt, - Die Wien—Raaber-Bahn war ein Pri-
vatunternehmen und der Freiherr von Sina war
der Préasident des Direktoriums,

In der Aufzdhlung der 2A-Norris-Maschinen
fehlt ein Stiick, das im Jahre 1843 vopn Norris an
die  Breslau—Schweidnitz—Freiburger - Bahn
geliefert wurde und den Namen »Riibezahl« trug.
Diese Lokomotive ist zwar in den »Statistischen
Nachrichten von den PreuBischen Eisenbahnenc,
Jahrgang 1853, als zweidrittelgekuppelt ange-
geben, es kann aber nach den ebendort mitge-
teilten Abmessungen kein Zweife] sein, daB sie
der Klasse A, d. h, der zweitstirksten Klasse
der von Norris gebauten 2A-Maschinen, ange-
hérte.  Norris  gab von Zeit zu Zeit gedruckte
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Frospekte aus und riihrte, unterstiitzt von sei-
nem getreuen Schildknappen Chas. F. Zimpel,
stark die Werbetrommel. In diesen Prospekten
bot er seine 2A-Lokomotiven in- vier Stirke-
graden an, die er in aufsteigender Ordnung als
Klasse C, B, A und A extra bezeichnete, Die zu-
gehorigen Abmessungen waren: Zylinder 9X18;
10,5X18, 11,5X20; 12,5X20 Zol] engl.; Rohr-
linge 7, 8, 8, 9 FuB engl.; Rohrzah] 58, 78, 97;
97 Stiick; die Treibrider durchweg 4’ im Durch-
messer etc. Im Vereinsgebiet waren alle vier
Klassen vertreten, die Kjasse C allerdings nurin
einem  Stiick (»Laxenburg« der Wien—Raaber-
Bahn). An diesem Klassenschema hielt Norris
bis 1845 fest. Im Jahre 1846 baute er in Wien
noch sechs 2A-Lokomotiven, je zur Halfte fiir
die Oesterr, Nordl. St.-B. und fiir die KFNB, die
in ihren Abmessungen iiber die KI. A extra
hmausgingen (Strahov und Ulysses bej H. v,
Littrow, Sonderabdruck, Seite 19, oben),

Wir erfahren aus den Prospekten auch sonst
manches Interessante, so z. B., daB die ersten
Norrismaschinen  auf einer preuBischen Bahn,
Prussia und Amerika (Berlin—Potsdam), wegen
des MiBerfolges des »Columbus« auf der Leip-
zig—Dresdner-Bahn  anfangs «mit »Furcht und
Zweifel« aufgenommen und erst nach langen
Verhandlungen unter der Bedingung zugelassen
worden seien »die Ddmpfe nur bis auf 45 Pfund
aut den Quadratzoll spannen zy diirfenc,

Erwahnt se; noch, daB die Ber.in—Stettiner
Bahn urspriinglich drei Norris-Maschinen erhal-
ten solite, daB aber eine davon auf dem Trans-
port verioren ging.

Herr von Littrow glaubte noch an die Exi-

stenz einer eigenes 1B-Norris-Klasse die er in
den Lokomotiven Nador und Istvan der Ungar.
Zentralbahn  (spéter Siiddstl. St-B., zuletzt

St-E.-G.) verkorpert sah (Sonderabdruck S. 26,
Abb.75). Diese zwei Maschinen waren aber nach
den uns vorliegenden Quellen Umbauten aus
2B. Die Abédnderung fillt in die Zeit zwischen
1855 und 1857.

Bei der Aufzdhlung der fiir deutsche Bahnen
gebauten 2A-Norris-Maschinen wird die fiir die
Sache Norris so wichtige Berlin—Frankfurter
Bahn*) ohne weiteres unterdriickt und durch
die Niederschlesisch—Markische Bahn, in der
sie spdter aufging, ersetzt; hinten dagegen, auf
Seite 442, wird sie mit ihren 15 Lokomotiven
gesondert von der N. M. B. aufgefiihrt. Wiedx_er
ein Fall, in dem die Rechte nicht wuBte, was die
Linke tat. DaB dann Herr Zimpel, der Erbauer
der Berlin—Frankfurter-Bahn, gleich auch noch
die ganze N. M, B. erbaut haben soll, dazu war
nur mehr ein Schritt, ;

*) Frankfurt an der Oder ist gemeint,




Gliicklicherweise sind auch in diesem Ab-
schnitt Oasen, so namentlich der letzte Absatz
auf Seite 27, beginnend mit: Bei der angegebe-
nen Achsstellung, und iiberhaupt die gesamte
Wiirdigung der Norris-Bauart. Man sieht daraus,
was hdtte sein konnen.

Es hdtte uns nicht wenig interessiert, welche
Bahndmter von den Amerikanern nichts wissen
wollten. Uns scheint hier die Riicksicht etwas
zu weit getrieben worden zu sein.

Dal Baldwin nicht seine eigene Bauart, 2A
mit der Treibachse hinter dem Stehkessel und
half crank axle, sondern eine ‘echte Norris an die
KFNB. geliefert habe, kdnnen wir solange nicht
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Die dann iibrigbleibenden 15 Stiick 2A-
Norris fiir die KFNB, wurden geliefert von Nor-
ris in Philadelphia (4 Stiick), Norris in Wien
(3 Stiick), Nasmyth, Gaskell & Co. (2 Stiick)
und Giinther (6 Stiick). Die Gesamtzahl betrug
102 (nicht 103). Eine Oesterreichische St. E. G.

gab es iibrigens damals noch nicht. Von den
dieser Gesellschaft zugeschriebenen 56 Loko-

motiven wurden 52 an die Nérdliche Staatsbahn
und vier an die Ungarische Zentralbahn ge-
liefert. Nach einem vom 10. Juni 1846 datierten
Aufsatz im sJournal des Oesterr. Lloyd« war
die eine Hélfte der Cockerill’'schen Maschinen
mit Engel’scher und die andere mit Stephenson-

glauben, als wir nicht die Beweise sehen, Wir ~cher variabler Expansion ausgefithrt. Da es
i uf.-
LAY
Bild 6. Lok. »Sharp 11« der Main-Neckar-E, B., geb. 1847 von Sharp, Brothers & Co.,
Manchester, Urzustand.
Zylinder 356x559 mm  Heizfliche 5.574+76.726 = 82.3 qm

Réder, Durchmesser 1676 und 1067 mm

Kessel, Durchmesser 1005 mm
Rohre, Anzahl 150
»  Durchmesser a. 41 mm

3950 mim

»  Lénge

haben freilich fiir unsere Ansicht auch keine
direkten Beweise, aber wir kénnen 1) auf die
scharfe Rivalitit der beiden Firmen hinweisen,
von denen jede an ihren Grundsitzen zih fest-
hielt, und 2) auf ein Urteil der Bahngesellschaft,
das wir in dem Protokoll der am 80. Mirz 1843
abgehaltenen Generalversammiunng finden: »Es
ist Ursache vorhanden, mit den Leistungen der
Lokomotive zufrieden zu sein, mit Ausnahme
jener der Maschine Baltimore aus der Fabrik
des Herrn Baldwin in Philadelphia, welche den
dieser Maschine aus Amerika in Bezug auf Zug-
kraft vorausgegargenen Lobspriichen, trotz der
groBten Sorgfalt in der Erhaltung und Behand-
lung, nicht einmal anndherungsweise entspre-
chen.« Da gerade die Zugkraft die starke Seite
der Norris-Lokomotive war, diirfte dieses Urteil
fiir die Losung der Frage entscheidend sein.

Rostflache 1,021 gm
Radstand 3127 mm
Dampfdruck 6 atii
Reibungsgewicht 98 t

Dienstgewicht 21 t

cire Engel’sche Steuerung nicht gibt, so liegt
hier entweder eine Verwechslung mit Egells

oder mit Angélé vor. Laut Heusingers Handbuch,
2. Auflage (1882), Seite 1213, ist das erstere
der Fall. Florian Angélé nahm am 8 Mirz 1843
ein franzosisches Patent auf eine variable Ex-
pansionssteuerung mit einem Schieber, die man
als  eine Vorahnung der Walschaertssteuerung,
aber ohne Voreilhebel, bezeichnen kann. Sie sah
fiir AuBenzylinder bereits die Gegenkurbel, meh-
rere Jahre vor Crampton, vor (The Engineer,,
27. Dezember 1912: The Locomotive, 1933,
Seite 61). Mit der Steuerung von Angélé soll
nun nach einem in der Eisenbahnzeitung vom
9. November 1845 abgedruckten Bericht die
Lokomotive Nr. 102 von Cockerill (= Hector der
KFNB., eine 2 B-Norris mit iiberhdngendem Steh-
kessel) bei ihren Versuchsfahrten auf der Belgi-
schien Staatsbahn im Friihjahr 1845 versehen




cewesen sein.  Es geht  jedoch aus der Bemer-
kung, daB die Steuerung Aehnlichkeit mit der

Meyer'schen habe, sowie aus der Tatsache, daB
man bald mit, bald ohne Expansicasschieber
fuhr, klar hervor, daB es sich auch damals um

eine  Doppelschieberstegerung  handelte  und
zwar augenscheinlich  wieder um die
Eeell'sche, Auffallend  ist, dad  die Carolinen-

thal  (Abb. 22) diese Doppe'steuerung  noch
um 1855 aufwies. Gebaut wurde die Carolinen-
thal nicht im Jahre 1839 sondern vier bis fiint
lahre spéter,

Unter Abb. 25 ist, was mit Hinden zu
orcifen ist,  der Radstand viel zu hoch angege-
ben: er betrug nicht 3200 mm, sondern nur 86"
cesterr. oder 2686 mm. Die 3200 mm sind un-
hesehen aus  den »Geschichilichen  Lokomoti-
ven« von Herrn v, Littrow iihernommen worden.

Seite 49/50, Der Zug, der am 21. Januar 1851
bei Giitersloh entgleiste  (die Lokomotive hief3
zufillic auch Giitersloh), war kein Hofzug, son-
dern ein gewdhnlicher Personenzug. in dem auch
der Prinz Friedrich von PreuBen, der spdtere
Kaiser Friedrich ML, mit kleinem Gefolge Platz
cenommen hatte. Er reiste nach Bonn,

Aui Seite 50 oben muR es heiBen: Lokomo-
tive Minster der K-M-B.. mit etwa ... im
Jahre 1848 gebaut, n~ch dicsem Umbau.

Der Radstand wuchs bei der Giitersloh und
ihren drei Schwestermaschinen auf 4446 mm on,
lei der Miinster und  ihren drei Schwesterma-
schinen auf 4630 mm.

Auf Seite 50, Mitte sollte es heiRen: »Die
M.-N.-B. . . . tat dies erst vom lahre 1863 nn«:
denn die letzte der fiinf Kesslerschen Maschin n
(dic auf durchhidngende Biichse umgebaut wur-
den. kam erst im Jahre 1871 an die Reihe. Die
acht Sharpschen Maschinen liefen sogar bis
1875/76 als 1A1 mit iiberhdnoe-der Riichee

Die Ahb. 48 zeiot eine Lokomotfive die im
188 an die  Warsch~u— Bromberoer
R-hn oeliefert wurde.

Scite 36. Die Lokomotive »Konig Ludwige
wurde als gemeinschaftliche F. Nr. 200 (n‘cht
500) fertiogestellt im Jahre 1851 (nicht 1850).

Die Zahl der ersten Perso-enzugsmaschinen

Tahpre

der  Hessischen Ludwigsbahn  mit  Birnkessel
war sechs, nicht vier.
Seite 57/58  Die Lokomotiven mit schein-

barem Birnkessel nach Correns, Wir mdchten
nur einige wenige Bemerkungen statistischer Art
safiioen. Die Gesamtzahl der I ckonativen dieser
Bauart betrug sechs. Die ersten zwei. Ascha‘fen-
burg und Hassia, wurden im Jahre 1854 von der
Maschinenbavoesellschaft  Karlsruhe — gel'¢fert,
die vier iibrigen von Henschel und zwar Blitz im
Jahre 1857, Foriuna im Jahre 1861 und Ni,o 12
und 13 im Jahre 1869. Als die Maschinen im
1. Januar 1873 in den Lokomotivbestand der
tlessischen Ludwigsbahn eingereiht wurden, er-
hielten sie zum Teil neue Namen und die frithere

Nr. 12 wurde nun »Philipp d. Gr.« getauft.
Diese Maschine sah der Schreiber dieser Zeilen
noch im Jahre 1895, ein Jahr vor ihrer Ausmus-
tcrung, vor einem leichten Personenzug in
Rosengarten (gegeniiber Worms) und der Lo-
komotiviithrer versicherte ihm, sie laufe wie ein
Hirsch, Richtig ist, daB die Lokomotiven der
dlteren Lieferung, genauer die vier ersten, im
Radstand kiirzer gehalten waren, als die im
Jahre 1869 gelieferten (Tafel 11, unten). Der
zu Abb, 56 (Blitz) angegebene Radstand von
3720 mm ist aber, wie man schon mit bloBem
Auge feststellen kann, noch zu lang. Tatsdchlich
betrug er nur 11,2 FuB pr, 3515 mm (die
Reichsstatistik 1880/81 gibt 3520 mm an). Le-
diglich die Maschine Carl IV. (urspriinglich
Aschaffenburg) ist in der Reichsstatistik mit
einem Radstand von 3720 mm aufgefiihrt, Diese
Lokomotive war aber im Jahre 1871 in der Ma-

schinenfabrik und  EisengieBerei  Darmstadt
mit neuem Kessel von 8 atii (vorher nur 6)
griindlich umgebaut worden. Es gab also drei

verschiedene Radstin'e und die MaBangaben
unter Abb. 56 passen nur zum Teil zu dem Bild.
Die Maschine Aschaffenburg-Car] 1V, tat bis
zum Jahre 1895, also volle 41 Jahre Dienst.
Nachher stand sie noch mehrere Jahre lang mit
abgenommenen Stangen vor dem Heizhaus in
Bischofsheim bei Mainz und in diesem Zustand
wurde sie von Ingenieur H. Pfeiffer im Lichtbilct
festgehalten. Die wertvolle Aufnahme (unser
Bild 6) wurde bereits im Jahrgang 1901,
Seite 26, der »Lokomotive« zum erstenmal ver-
offentlicht.

Seite 59, Der Umbau der durch Abb, 57 ver-
anschaulichten Maschinen in 1B der angegebe-
nen Art erfolgte in den Jahren 1876/77 noch mit
den alten Kesseln; erst in den Jahren 1883/85
wurden neuere, stirkere Kessel mit 10 atii von
der Maschinenbaugesellschaft — Karlsruhe — zu
diesen Maschinen geliefert und in der Zentral-
werkstitte Darmstadt eingesetzt.

B-MASCHINEN,

Der »Columbus« der Leipzig—Dresdener-
Bahn ist auf Seite 62/63 als Grasshopper-Ma-
schine, d. h., mit senkrechten Zylindern und
Antrieb durch Schwingbdume, dargestellt. Sicher
bezovat ist unseres Wissens nur der aufrecht-
stchende Kessel. Was das Triebwerk anlangt,

so ist die nicht ganz klare Beschreibung in
Dinglers  Polytechnischem Journal Band 69,
Jahrgang 1838 (nach dem uns nicht zugadngli-

chen Polytechnischen Zentralblatt 1838, Nr. 38)
entschieden besser mit der Crab — als mit der
Grasshopper-Bauart  vereinbar. Die  Crabs
(Krappen) hatten wagrechte AuBenzylinder und
da die Zahnradiibersetzung beibehalten war und
das Vorgelege vorp beim Fiihrer verblieb,
kamen die Zylinder nach hinten zum Heizer,
der nun zwischen ihnen seinen Standort hatte,



Die Zylinder arbeiteten bei Vorwértstahrt nach
riickwirts; daher der Spitzname. Die Lokomo-
tive war der Eisenbahngesellschaft durch tech-
nische Gutachten, besonders aber durch den
K. Sidchsischen Konsul Brauns in Baltimore als
wesentlich verbessert und vorziiglich
brauchbar empfohlea worden. Die verbesserte
rein  amerikanische Bauart waren damals (1837)
die Crabs; die Grasshoppers waren schon i. J.
1836 verlassen worden. Wir konnen auch nicht
glauben, daB die Amerikaner bei ihrer ersten
Licferung nach Europa nicht das beste Erzeug-
nis, dessen sie fahig waren, gesandt haben soll-
ten, Eire solche Handlungsweise wiére, ganz
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(nicht aber der Kessel!) des »Columbus« noch
im Besitz der Sichsischen Maschinenbau-Com-
pagnie. zu Chemnitz, die ihn i J. 1842 gegen
den »Pegasus« mit der MaBgabe eingetauscht
hatte, dad die Bahngesellschait noch 6250 Taler
zuzahlte, HiilBe gibt als Bauort und Baujah
»Baltimore 1838« an und bezeichnet dic Zylin-
der als horizontal liegende, woraus freilich nicht
unbedingt geschlossen werden  kann,  daB sic
immer so lagen.

Beim Bau der »Teutonia«
Kessel des »Columbus«
worden.

In der Darstellung der englischen B-Loko-

ist viclleicht der
wieder  verwendet

[

|
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Bild 6. Lokomotive »Carl IV. Nr. 125« der Hessischen Ludwigsbahn. Abmessungen nach der
Reichsstatistik 1880/81.

Maschine.

Zylinder 381x508 mm
Kesseldurchmesser 1380 mm
Rohrldange 3000 mm
Rohrzahl 203 Stiick
Rohrdurchmesser i. a. 40/45 mm
Heizflache 4,94+76.66 = 81.60 gqm
Fostflache 1.03 gm
Dampidruck 8 atii

Raddurchmesser 1680 und 1080 mm
Radstand 3720 mm
Leergewicht 22,7 t
Dienstgewicht 26,0 t
abgesehen  von der Geschiftsmoral, hichst

toricht gewesen. Gescheitert ist der »Columbus«
wahrscheinlich an  der Notwendigkeit mit den
anderen, englischen Maschinen der Bahn in der
Geschwindigkeit gleichen Schritt zu halten, wo-
zu er nach seiner ganzen Konstruktion und bei
c¢em schwer zu behandelnden Kessel nicht im-
stande war

Die unter Abb. 60 angegebenen Abmessun-
cen  sind die der alten Grasshopper-Maschine
und haben mit dem »Columbus« nichts zu tun.
Gliicklicherweise sind wenigstens die Zylindei-
abmessungen des »Columbus« auf uns gekom-
men, Sie betruge1 280X560 mm (11X22 Zoll
engl.). Wir erfahren dies aus Julius HiilBe's sta-
tistichem Werkchen: »Die Dampfmaschinen im
Konigreich Sachsen«, Darnach befanden sich aim
21, Dezember 1846 die Zylinder und Kolben

Reibungsgewicht 11,5t
Tender.

Achsenzahl 3
Raddurchmesser 940 mm
Radstand 2720 mm
Leergewicht 10 t
Wasser 5.85 t
Brennstoff 4,80 t

Maschine und Tender,

Radstand 6250 mm
Léange iiber Puffer 11940 mm
Dienstgewicht 46,65 t

motiven der Leipzig—Dresdener-Bahn  (Scite
63/64) fiihrt sich das in dem Werk betriebene

System willkiirlicher Vereinfachung  selbst  ad
absurdum, Zundchst heiBt es, daB die Abb. 61
sowohl die Lokomotiven der Rothwell'schen wie
der Bury'schen Lieferung vergegenwirtige, wo-
raus jeder den SchluB ziehear wird, daB die bei-
der Lieferungen in baulicher Hinsicht gleich
warcn, Zwei Zeilen spiter aber lesen wir, daB
die Abbildung die Bury'sche Ausfithrung zeige,
und diese wird dann als wesentlich verschieden
von der Rothwell'schen geschildert.  A'so
¢leich vnd doch verschieden! Diese
Logik verstehe wer kann!

Der Wirrwarr wird noch dadurch vergrofert,
daB die Abbildung in der Legende ausdriicklich
als »Blitz« von Rothwell bezeichnet wird, im
offenkundigen Widerspruch zu  der cben er-



wahnten Textstelle. Falsch ist auch die Behaup-
tung, die »Windsbraut« sei von Bury gebaut
worden; sie war, wie der »Blitz¢, von Rothwell.
Die folgenden, notwendigerweise stark ins
Einzelne gehenden Ausfithrungen  sollen unse-
ren Lesern  Klarheit iiber die  ganze Frage
cinschlieBlich der Saxonia, verschaffen, soweit
solche Klarheit heute tiberhaupt noch zu er-
reichen ist.
Von Rothwell waren Komet (1835) Blitz (1836)
Windsbraut und Faust (1837). Die in Klammern
beigetiigten  Baujahre stammep aus  Wishaw,
Die Ankunft in Sachsen erfolgte der  Reihe
nach: Ende November 1836, am 12, April
1837, in der zweiten Hélfte 1837, in der ersten
Hélfte 1838, Der Komet traf auch so noch friih
genug in. Zundchst in Leipzig  ausgestellt,
wurde er am 28, Mirz 1837 zum  erstenmal
Probe gefahren und dann vom 3. April des
¢leichen Jahres an beim Bahnbau verwendet.
Anfarigs 1838 wurde er der Uebigauer Ma-
schinenbau-Gesellschaft — als Modell fiir  ihre
crste Lokomotive iiberlassen, Die Eroffnung der
crsten Teilstrecke  Leipzig—Althen am 24, April
1837 fiel dem »Blitz« zu.

. Von Bury waren Edward Bury, Drache,
Adler und Pfeil. lhre Anlieferung erstreckte

sich iiber das ganze Jahr 1838.
Bei Whishaw finden wir nur die Rothwell-
Maschinen verzeichnet und zwar mit folgenden
Hauptabmessungen: Blitz  und  Windsbraut:
Faddurchmesser 1524 mm, Leergewicht 9,1 t,
R o hrheizfliche wasserberithrt 29,5 m* Rohr-
lange 2591 mm; Komet und Faust: Raddurch-
messer 1372 mm, Leergewicht 8,13 t,  Rohr-
heizfliche 24,26 bezw, 24,71 m*, Rohrlinge
2134 bezw. 2175 mm; Zylinder bei  allen vier
Maschinen 279406 mm, Die MaBangaben bei
Neumann und Ehrhardt »Erinnerungen an den
Bau und die ersten Betriebsjahre der Leipzig-
Dresdener  Eisenbahn« im  »Zivilingenieur«
189091 sind eine Wiederholung der Whishaw-
schen bis auf Rostfliche und Radstand, die in
der englischen Quelle fehlen, hier aber  wie
folgt, angegeben  sind: Blitz und Windsbraut
072 m*  und 1676 mm, Komet und Faust
0.56 m* und 1524 mm. Die Rohrheizfliche bei
Whishaw ist im »Zivilingenienr« als Gesamt-
heizfliche miBverstanden worden.
Von den Bury-Maschinen sind
gen nur im »Zivilingenieur« und
einem Aufsatz von Franz Edlich in
schrift  fiir Lokomotivfiihrer, Jahrgang
»Der Lokomotivbetrieb auf der  vormals Leip-
ziger Dresdner Eisenbahn«,  zu  finden. Nach
dem »Zivilingenieur«  war  das Leergewicht
9,14 t, die Gesamtheiziliche 35,3 m® die Rost-
fliche 0,7 m2?, d'e Zylinder 279X457 mm, der
Raddurchmesser 1524,  der Radstand 1600 mm
und die Rohrldnge 2530 mm. Edlich gibt
Gesamtheizfliche  mit nur 28,864 m?® an.

Abmessun-
auBerdsm in
der Zeit-

Ein
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1889,

die *

nicht
sic

ist heute
auf die

Ausgleich der Unstimmigkeit
mehr moglich, da die Quellen,
zuriickgeht, nicht bekannt sind.
Soviel iiber die Abmessungen. Bilder sind
nur von den Rothwell-Maschinen auf uns gekom-
men, Bei den Bury-Maschinen ist das aber auch
gar nicht notig, da gerade die Burys der dreiBi-
oer |ahre sich glichen wie ein Ei dem andern.

Wir hatten daher auch gegen die Wahl der
Abb. 61 nichts einzuwenden, wenn nur der

Wahrheit gemidB darunter gesetzt wire, daB sic
— wie aus dem liegenden Oval des Nummern-

schildes zu erkennen — eine Maschine der
London—Birmingham - Bahn  darstelle. Denn
Verschiedenheiten in den Abmessungen waren

immer vorhanden, namentlich waren die nach
Deutschland gelieferten Lokomotiven meist klei-
ner und schwicher als die zur gleichen Zeit fiir
englischen Bahnen gebauten. Das verrdt sich
auch in unserem Fall durch den kurzen Radstand
von nur 1600 mm, der engstes Zusammenriicken
der Rider voraussetzt, wihrend die Abbildung
reichlichen Spielraum zwischen den Radumfén-
cen zeigt,
(Fortsetzung folgt).

Kleine Nachrichten.
DIE EISENBAHNEN MAROKKOS.

Die ErschlieBung Marokkos durch die
Eisenbahnen ist das Werk der beiden letzten
Jahrzehnte, Der Vertrag von Algeciras und der
deutsch-franzésische Vertrag von 1911 hatten
als erste Eisenbahnlinie Marokkos die Strecke
Tanger-Fez vorgesehen.Da dieser Bahnbau zu-
folge der Kémpfe in der spanischen Zomne zu-
nzichst keine, Verwirklichung fand schuf Frank-

reich vorerst ein Netz von -schmalspurigen
Militirbahnen, das die Spurweite von 60 cm
erhielt,

Im Osten Marokkos entstand, den An-
schluB an das algerische Eisenbahnnetz wver-
mittelnd, die Linie Oudida—Fez mit der nach
Siiden fithrenden Zweighbahn von Guercif nach
Outat-et-Hadj und Ksabi. Im Westen wurde
der Bahnbau im Jahre 1911 begonnen. Hier
umfaBte das Netz die Linien Casablanca—Ra-
bat, Casablanca—Ber Rechid—Marrakesch
und Kenitra—Meknes—Fez, ferner eine Zweig-
bahn von Ber Rechid nach dem Oued Zem zur
Beforderung der dort abgebauten Phosphate.

Die Héchststeising der Linien betrug im
Westen 30%,. Auf den Strecken mit starkem
Verkehr wurden Schienen von 15 kg/m verlegt.
An bedeutenderen Kunstbauten sind die
Briicken iiber den Oued Yquem mit 182 m Lén-
ge, iiter den Oued Beth mit 137,5 m und iiber
den Oued Za mit 135 m Linge zu erwihnen.
Eine Eisenbetonbriicke von 174,75 m Lénge
iiberspann die Miindung des Bou-Regreg zw:-
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schen Rabat und Salé und dient dem Eisen-
bahn- und StraBenverkehr.

Nach Beendigung des Krieges schritt man
zum Bau eines Netzes von Vollspurbahnen, die
teilweise die Schmalspurstrecken ersetzten und
bisweilen sogar unter Beibehaltung der Linien-
fithrung der letzteren gebaut wurden. Die Comi-
pagnie des Chemins de fer du Maroc, mit
einem Kapital von 50 Mill. Fr. und 400 Mill. Fx,
Obligationen iibernahm von einem franzosi-
schen Syndikat die Konzession von sechs Voll-
spurlinien. Von diesen stehen zur Zeit in Be-
trieb die 213 km lange Strecke Casablanca—
Rabat—Petitjean, die in letzterem Orte in die
Linie Tanger— Fez einmiindet (Gesamtentfer-
nung Casablanca—Fez 325 km), die Strecke
Casablanca--Marrakesch (250 km) die »Phos-
phatbahn« von Sidi-el-Aid nach Kourigha und
dem Oued Zem (120 km). Noch im Bau befin-
det sich die wichtige Vollspurverbindung zwi-
schen Fez und der algerischen Grenze bei
Oudjda (355 km), nach deren Vollendung eine
lickenlose Regelspurbahn ganz Franzésich-
Nordafrika von Casablanca bis Tunis durch-
queren wird,

Auf den Strecken Casablanca—Kourigha
und Casablanca—Rabat—Salé besteht elektri-
scher Betrieb. Die Spannung der Fernleitungen
betrdgt 60.000 Volt, die Betriebsspannung 3000
Volt Gleichstrom, Der Isolierung der Leitungen
bereitete die hohe Luftfeuchtigkeit ernstliche
Schwierigkeiten.

Das Rollmaterial der Gesellschaft umfafite
Ende 1927 40 Dampflokomotiven, 36 elektrische
Lokomotiven und Triebwagen, 124 Personen-
und 2367 Giiterwagen. Beférdert wurden
709.000 Personen wund 1,205.000 t Phosphate.
Die Betriebseinnahmen beliefen sich auf
59,268.000 Francs.

Der Bau der Sirecke Tanger—Fe~, wurde
trotz des Krieges von der Société Franco-Es-
pagnole du Chemin de fer de Tanger a Fez im
Jahre 1917 begonnen, die 311 km lange volll-
spurige Gesamtstrecke am 25. Juli 1917 erdif-
net, Hiervon entfallen 204 km auf franzési-
sches, 92 km auf spanisches Gebiet und 15 km
auf die internationale Zone von Tanger. Die
Hochststeigung betragt 259, das Gewicht der
Schienen 35 kg/m,

An Betriebsmitteln besaB die Bahn Ende
1927 29 Lokomotiven, 74 Personen- und 600
Giiterwagen, weitere 37 Personen- und 200
Giiterwagen waren in Bestellung gegeben, Die
Betriebseinnahmen des Jahres 1927 beliefen
sich auf 17,508.000 Francs, die Betriebsaus-
gaben auf 18,339.000 Francs, die Betriebszahl
war 104,3 Prozent, Die Baukosten der Gesamt-
strecke = betrugen Ende 1927 541,375.000
Francs . ,
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Das marokkanische Schmalspurnetz hat
durch den Bau der Vollspurlinien eine ein-
schneidende Umwandlung erfahren. Vielfach

konnte das Material der abgebrochenen Linien
bei Neubauten Verwendung finden. Im Westen
Marokkos entstand an der Grenze der spani-
schen Zone ein meist militirischen Zwecken
dienendes Netz von 60 cm-Linien, das sich auf
den Hafen Kenitra stiitzt und die Strecke Ke-
nitra—Ouessan (158 km) mit den Zweiglinien
Ain Defali—Fes el Bali (65 km) und El Tleta
Mechra El Hader (54 km) umfaBt. Eine 94 km
lange Schmalspurbahn verbindet den Hafen
Rabat mit den Erzbergwerken von Khemisset
eine 227 km lange Strecke, fithrt von Magazan
iber Caid Tounsi ins Innere, Im Osten ist der
Umbau der Schmalspurstrecke Fez—Taza—
Oudjda (401 km) auf Vollspur im Gange; dage-
gen bleibt die Spurweite der nach Siiden ab-
zweigenden Linie Guercif—Midelt (228 km)
mit der Verlingerung Ksabi—Bir Tamtam-—
Ahermoumou (40 km) unverindert.

Die  Hochststeigung der  Schmalspur-
strecken wurde von 30 ), auf 159, ermiBigt,
die Holzbriicken durch eiserne Bauwerke mit
Pfeilern und Widerlagern aus Beton ersetzt.
Die Baukosten der Linien, einschlieBlich des
Rollmaterials, schwankten zwiischen 65.000
und 200.000 Fr./km,

In der spanischen Zone von Marokko be-
stehen aufler der Teilstrecke der Linie Tanger
—Fez die Eisenbahnverbindungen Ceuta—Te-
tuan (41 km) Nador—Tistutin (36 km) und
Larache—Alcazar (40 km), die Linie Melilla—
Tasersit ist noch nicht fertiggestellt.

Dampitriebwagen in Aegypten. Die agypti-
schen Delta-Kleinbahnen haben im Jahre 1924

den ersten Dampftriebwagen eingestellt und
seitdem die Zahl derartiger Fahrzeuge auf 50
erhoht, Sie machen  mit ihnen insofern gute

Erfahrungen, als die Zahl der jihrlich gefahre-
nen Zugkilometer von 2,3 Millionen im Jahre
1924 auf 5 Millionen im Jahre 1932 erhoht
werden konnte, ohne daB der Kohlenverbrauch
gesteigert wurde, im Gegenteil, er war im
Jahre 1932 mit 18.000 t um 500 t niedriger als
acht Jahre vorher bei geringeren Leistungen.
Die infolge der Einfilhrung der Triebwagen
ermoglichte Verdichtung des Fahrplans hat eine
erhebliche Steigerung des Verkehrs zur Folge
gehabt. Es wurden im letzten Jahr fast 10 Mil-
lionen Reisende beférdert, eine Zahl, die seit
der  Entstehung des Eisenbahnnetzes  im
Jahre 1897 nur dreimal iibertroffen worden ist.
AuBerdem sind die Fahrpreise herabgesetzt
worden. Beide MaBnahmen haben sich  als
erfolgreich zur Bekdmpfung des Wettbewerbes
des Kraftwagens erwiesen.



Der  wirtschaftliche Wert neuzeitlicher
amerikanischer Lokomotiven, Neue Lokomotl-
ven zu beschaffen, erfordert zwar hohe Aus-
gaben; solche Lokomotiven sind aber technisch
gegeniiber den dlteren so weitgehend vervoll-
kommnet und arbeiten infolgedessen so  er-
heblich wirtschaftlicher, daB sich diese Auf-
wendungen lohnen. Namentlich in  den Ver-
einigten Staaten wird die  Ansicht vertreten,
daB Lokomotiven veralteter Bauart, wenn sie
auch noch so dienstfdhig  sind, ausgemustert
werden sollten und man vor den hohen Aus-
gaben fiir die Beschaffung von Ersatz  nicht
zuriickschrecken sollte, Als Beispiel, das zur
Nachahmung anreizen soll, wird angefiihrt, daB
die Lehigh-Eisenbahn vor einiger Zeit 22 Loko-
motiven der Bauart 2D2 angeschafft hat, in
denen die letzten Errungenschaften des Loko-
motivbaus verkorpert sind. Mit  ihrer Hilfe
sind die Fahrzeiten um 10 bis 15 Prozent ge-
kiirzt worden und im Schnellzugverkehr sind

rund  eine  Million Zugkilometer erspart
worden. In vielen Fillen wurde eine Vorspann-
oder Schiebelokomotive entbehrlich und der

Kohlenverbrauch  wurde, bezogen anf die
geleisteten  Tonnenkilometer, um 10 Prozent
heruntergedriickt, Alle diese Umstdnde brachten
Ersparnisse von 6 Millionen S im Jahre mit
sich, was eine Verzinsung des in den Lokomo-
ven angelegten Kapitals mit 38 Prozent bedeu-
tet. Die Lokomotiven werden ohne  festen
Dienstplan so beniitzt, daB die zuerst in den
Lokomotivbahnhof zuriickgekehrte Lokomotive
auch als erste wieder ausfdhrt. Jede leistet
etwa 15,000 km im Monat und ersetzt die
doppelte Zahl der frither gebrauchten 2C2- und
1D1-Lokomotiven,

Patentbericht.

Mitgeteilt vom Patentanwalt Ing. W. Korn-
feld, Wien, VII, Stiftgase 6,

(Patentschriftenbesorgung und  Auskunftsertei-
lung durch vorstehend genannte Kanzlei)

Erteilungen.

OESTERREICH.

Feuertiir fiir Lokomotiven mit einer an der
duBeren Tiirwand angelenkten selbsttitig wir-
kenden Klappe, die Frischluft durch die Tiir
in den Feuerraum einlassen kann. An den Luft-
eintrittsdfinungen, in  der AuBenwand der
doppelwandigen, an Ende nach dem Feuerraum
zu offenen Kipptiir,  sind Pendelklappen an-
gelenkt.
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Pat. Nr. 135.152. Dr, Ing. e. h. Gustav

de Grahl in Berlin-Zehlendorf,

DEUTSCHLAND,

Vorrichtung zur Sicherung des Riickwirts-
laufes von Verbrennungsmotoren mit  Fliissig-
keitsvorlage im  Auspuff, inbesondere  fiir
Mo'torlokomotiven, Eine beim  Riickwiirtslauf

sich selbsttdtig einschaltende Einrichtung ist
vorgesehen, welche das  EinlaBventil offen
hélt.

Pat. Nr, 581.335. Orenstein & Koppel Akt.-
Ges. in Berlin

Einrichtung zur Vorwidrmung und Reini-
gung von Speisewasser fiir Lokomotivkessel,
bei der das Speisewasser in einem 'mit der
Abdampfleitung  verbundenen Behilter  vor-
gewdrmt wird, der bei mangelnder = Wirme-
zufuhr durch ein von einem Thermostat beein-
fluBtes Ventil mit der Frischdampfleitung ver-
bunden wird. Von der Frischdampfleitung der
Speisepumpe zu dem Vorwirmbehilter  fiihrt
eine Zweigleitung,  deren Querschnitt so groB
ist, daB bei geoffneter Leitung die zur Pumpe

stromende Dampfmenge fiir die Inbetrieb-
setzung unzureichend ist.

Pat. Nr. 582.336: Lyndon Francis Wilson
in Chicago

Lokomotive ~ mit tiefliegendem Fiihrer-

stand. Die Puffer der Lokomotive sind an einem
oder mehreren um einen Bolzen schwenkbaren
oder am  Lokomotivrahmen verschiebbaren
Puffertrdgern angeordnet, die am unteren Ende
unter Zwischenschaltung von Federn, hydrauli-
schen, pneumatischen oder mechanischen Brem-
sen oder Gummipuffern mit dem Rahmen ver-
bunden sind.

Pat. Nr. 583.212.
ursel, Taunus,

Jakob Usinger in  Ober-

Horizontal geteilter Rauchkammertriager fiir
Lokomotiven mit einer Zentriervorrichtung fiir
Erleichterung des Zusammenbaues. Die  Zen-
triervorrichtung besteht aus zwei zentrisch
ineinanderpassenden ringformigen Korpern, von
denmen der eine am Obertefl, der andere am
Unterteil  des Rauchkammertrigers  befestigt
ist, ferner liegt die von der Zentriervorrichtung
gebildete Trennfuge dicht unterhalb der Rauch-
stromrohre  sind im  Unterteil des Rauch-
kammertridgers angeordnet.

Pat, Nr. 583.383. Borsig Lokomotiv-Werke
G, m. b. H. in Berlin-Tegel:

Druck: Sofie Brakl, Wien, VIL, Halbgasse 9.



DIE LOKOMOTIVE

vereinigt mit

EISENBAHN UND INDUSTRIE
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2Ci1 - Vierzylindasr-HeiBdampf- Schnellzugslo -
komotive der London, Midland u. Scottish Ry.
Mit 1 Abbildung.

Da die bisherigen 2C-Lokomotiven fiir die
Strecke Lendon (Euston—Glasgow) der ehema-
ligen L - und Nordwestbahn an der Grenze ihrer
Leistung angelangt waren, beschloB der neu-
Maschinendirektor Stanier (frither Mr. Fowler
von der ehemaligen Midlandbahn) den Bau
einer Pacifictype 2C1, wie sie auch schon auf
der Wettbewerbslinie in Verwendung steht. Dic
ersten drei Stiick sind von der génzlich umge-
bauten und erneuerten groBen Bahnwerkstatte
zu Crewe im Juni geliefert worden. Mit einem
500 t Zug konnte der bisherige Fahrplan gehal-
ten werden. Bei nahezu 23 t groBtem Achs-
druck ins kleine englische Lichtraumprofil ge-
preft, um 600 mm niedriger, 400 mm schmiler
als Qesterreich, 148t sich bei der guten engli-
schen Kohle trotzdem eine gewaltige Leistung
herausholen, wenn auch anscheinend der zufBe-
re Hilfsrahmen hinter den Kuppelridern nich!
nur das Schénheitsbild stort, sondern auch die
Luftzufuhr zum Aschenkasten sicher auch et-
was beeintrachtigt. Der iiberlange Kessel mit
6238 mm freier Rohrlinge muB mit der lange:
Rauchkammer auch die vorderen, innen liegen-
den Zylinder decken, welche die erste Kuppel-
achse antreiben, wihrend die etwas schrig lie-
genden, knapp an die Kuppelrider herange-
schobenen AuBlenzylinder die Mittelachse an-
treiben.

Die Kropfachse ist aus mehreren Stiicken
zusammengesetzt. Jeder Zylinder hat seine
eigene Steuerung auf Kolbenschieber mit inne-
rer Einstrémung von 203 mm Durchmesser und
dem langen Hub von 183 mm, Die Stangen sind
zwecks Gewichtsersparnis aus hochwertigem
Mangan-Molybdian-Stahl  geschmiedet, die
Treibstangen im Schaft Iférmig ausgenommen,
die Kuppelstangen jedoch flach. Besonderer
Wert wurde auf gute Schmierung zwecks lin-
ger aufenthaltsloser Fahrt gerichtet. Das Aus-
wuchten der Gegengewichte geschieht auf
einer besonderen Maschine,indem Bleigewichte
zwischen Blechplatten, genauester Ausmittlung
gemiB, eingesetzt werden. Die Kuppelachs-

lager sind aus StahlguB mit RotguBfutter und
reichlich bemessenen Auflageflichen. Die Un-
terlager konnen fir sich allein zwecks Revision
herausgenommen werden, ausgenommen beim
ersten Riderpaar, wo dies die Kropfachse ver-
hindert. Sie werden zwangsldufig durch eine
Schmierpresse geélt, wihrend eine 16stempeli-
ge andere Pumpe fiir Kolben mit Schizber sorgt.
Ein kleiner Dampfstrahl zerstiubt den Oel-
tropfen emulsionsartig nach Art der Lubrikato-
ren vor dem Eintritt an die Schmierstelle., Die
Bldatter der Tragfedern sind aus Mangan-Sili«
ziumstahl {blicher Ausfiihrung, unabhingig ge-
lagert. ;
Versuchsweise wird eine Lokomotive mit
Ausgleichhebel zwischen den Tragfedern aus-
geriistet, um tatsachlich zu sehen, ob wirklich
der Lauf sanfter ist. Um das Gewicht des mit
2287 mm ungewdohnlich langen (man vergleiche
Oesterreich mit 2700 mm) Radstandes moglichst
dering zu halten, erhielt es Barrenrahmen und
seitliche Gleitstiitzen, die Laufrider sind mit
914 mm fiir England ungew®dhnlich klein, Die in
einem Bisselgestell mit AuBlenrahmen beson-
ders gelagerten Schlepprader sind mit 1142 mm
Durchmesser entsprechend gréBer, aber auch
fast doppelt so hoch belastet.

Der Kessel in 2760 mm Hoéhenmittellage
besteht aus drei Kegelschiissen mit 1752 mm
Durchmesser vorne bei der Rauchkammer und
1950 mm bei der gewaltigen Belpaire-Fzuer-
biichse. Die Wasserriume sind gut bemessen,
um einen giinstigen Umlauf zu erzielen. Auf der
linken Seite, dem Fiihrerstand, ist ein groBer
Frischdampfinjektor ~vorhanden, tiefliegend,
also nicht saugend, mit 13 mm Diise, wihrend
auf der rechten Heizerseite ein 12 mm Ab-
dampf-Injektor fiir die regelmiBige Kesselspei-
sung sorgt. Die beiden Speisrohre liegen unter
der Plattform und miinden in ein kleines. dom-
artiges Gehiduse am Kesselriicken genau {iber
dem mittleren Treibriderpaar. Ein Dampfdom
ist nicht vorhanden, sondern ein inneres Rohr
filhrt zum Ueberhitzerkasten, der zugleich den



Regler eingebaut hat, seine Bewegung erfolg.
wie iiblich als Stlrnhebel an der Boxriickwand.
Der in bloB 16 Rauchrohren von 130 mm en!-
haltere Ueberhitzer ist von besonderer Baiari,
um moglichst hohe Ueberhitzung zu erre’chen.
Die beiden Popventile sitzen auf der Boxdeck .

Abb. 1. Heildampf-Vierzylinder-Schnellzuss!o
Maschine:
Zylinderdurchmesser 4>412 mm
Kolbenhub 711 mmn
Laufriader 914 tm
Treibréider 1689 m
Schlepprader 1142 v
Drehgestell-Radstand 2237 mm
Kuppelachs-Radstand 460 -
Schleppachs-Radstand 2805 mm
Ganzer Radstand 11512 mm
Kesselmittel i, S.-O. 760 mm
Kl Wesseldurchmesser 1752 mm
Gr. Kesseldurchmesser 1950 mm
16 Rauchrohre, Durchmesser 130 nun
16 Ueberhitzer-Elemente 34 mm
170 Siederchre 57 mm
Lichte Rohrliange 6232 mm
. Feuerbiichs-Heizfliache 17.4 qm
F. Rohr-Heizfliche 2354 gm
F. Verdampfungs-Heizf 253.0 am
F. 342 gn
F. Gesam 287.2 gm
Restfliche . 418 gm
Dampidruck 175 ati

Die melodische Dumpl pieife der Caledonischen
Bahr mufite  ter des’ 1'\‘11 28 \\\.}: n licgend an-
ge rdnet werden, 7(7‘ '\r iturkopf an  der
Bexriickwnnd o ar. Ganz besonders
wurde zuf die D geachtet, um jede
Drosse lurn zu ve nmvriel., wozu auch ein Blas-

rot:rkopf gehdrt, der bei schwerem Gang, bezw,

rJ

hcher Belastung abgehcben werden kann.
Au'erdem ist in der Rauchkammer ein Ab-
len:blech eingebaut, welches d'e Zgwirkung
iber alle Rechre gleichméBig verbreiten soll.
Zur méglichst ungehinderten Luftzufuhr zum
Rest erhielt der Aschenkasten innen drei Klap-

'“=mtve der London—Midland v. Scotish Ry.

Leergewicht zirka 98.0 t
Dienstgewicht 108.6 t
Treibgewicht 68.7 t
Sc hiuwndrucx der 1. Achse 108 t
hienendruck der 2. Achse 10.7 t
enendruck der 3, Achse 229 t
1endruck der 4. Achse 229 t
Amdrubk der 5. Achse 229 t
Sc druck der 6. Achse 183 t
Gréfte Zugkraft, 0. 85 p 182 t
JlORte Landc 14371 mm
GraBte Brei 2743 mm
Grofite Héhe 4016 mm
Tender, dreiachsig:
Raddurchmesser 1296 mm i
Radstand 4543 mm 3
\"": sset 18 t '
9t
.I e 28 t
Diengtg 55 ¢
ILokomotive:
?-dstand 19548 mm
Linge iiber Puffer 22694 mm
Dienstgewicht 163.6 t

¢, mitten, hinten sowie auflen je einen
deren Ziigen-zum Heizerstand, Die
emse wirkt einklétzig bloB auf die
er, ebenso auf alle sechs Tender-
uaarcnd fir den Zug die Luftsauge-

e dient. Der Handsandstreuer wirft vor
% den fithrenden Kuppelrdderpaare und




hinter das mittlere, wogegen am letzten Rader-
paare ein Wasserstrahl den Sand beseitigt, um
die Schienen wieder glatt zu machen, was
gleichzeitig mit einem Handgriff geschieht.
Das Auspuffrchr der Luftdruckbremse ist seit-
lich auBlen in Kesselmittel getiihrt, etwas unter-
halb der Anhaltstange. Die schon geschwunge-
ne Plattform leitet zum tieferen Fiihrerhaus,
das zwar kurz gehalten, aber wirklich mit
Fenstern versehen ist, jederseits das letzte als
Schubfenster ausgebildet. Am linken Fiihrer-
stand ist als Windschutz noch ein schmales
Glas vorgebaut, fir den seitlichen Ausblick
des Fiihrers. Die Fahrtluftpumpe wird, wie aus
der Abbildung ersichtlich, vom Kreuzkopf
durch einen abwirts gerichteten Mitnehmer
angetrieben. Der &uBlerlich besonders schon
ausgefithrte Tender ist nur dreiachsig, hat wohl
nur 18 t Wasserinhalt, die aber durch Wasser-
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schépfen wihrend der Fahrt erganzt werden.
Betrachtlich ist der Kohlenraum von 9 t, aber
auch das Leer- und Dienstgewicht von 28 bzw,
55 t. Die Achslager laufen auf Timken-Rollen-
lager.

Wihrend die bisherigen 2C-Lokomotiven
Ziige bis zu 420 t nahmen, erwartet man hier
mehr als 500 t, Der Fortschritt von sechs Jah-
ren ist aber durch ein erhebliches Mehrgewicht
erkauft. Ob man diese vortrefflichen englischen
2C nicht auf gleiche Leistung bringen kénnte?
Man denke an die preuBische S10 von Hen-
schel, Vierzylinder-Verbund mit noch gréferem
Kessel bei 3.1 gm Rostiliche aber 20 ati
Dampfdruck nebst verbessertem Ueberhitzer
fiir 425 Grad C., das sich alles bei diesen Achs-
driicken spielend unterbringen 1a6t, Das kleine
englische Profil wird bald dazu dringen, in die-
ser Richtung dem Auslande zu folgen.

Garrat-Pacific-Schnellzugslokomotive fur das
algerische Netz der P. I. M.

Mit 1 Abbildung.

Durch Verstirkung des Oberbaues auf 18 t

Achsdruck bemiiht sich die P. L. M. auch auf
ihrem algerischen Netz den Schnellzugverkehr
zu verbessern, wobei die zuldssige Geschwin-
digkeit auf 110 km erhsht wurde. Bisher
brauchien die Schnellziige fiir die 422 km lande
Strecke von Algier bis Oran fast zehn Stunden.
Die altbekannte englische Lokomotiviabrik
Beyer, Peaccck & Co. als Lizenzinhaberin er-
hielt daher den Auftrag zur Herstellung der
Pline, wihrend die Ausfithrung selbst durch
eine nordfranzosiscne Fabrik in Raismes er-

folgte.

Die Lokomotive hat zwei gegengleichc
Pacific.Untergestelle mit eng aneinander ge-
schobenen Ridern bei 9450 mm FEinzelradstand
Es sind die zweitgréBten Rader, die jemals in
einer Gelenklokomotive angewendet wurden,
Thr zunichst kommen die noch gréBeren Rader
der 2B + C1 Mallettype der Atchison—Tope-
ka und Santa Fé-Bahn mit 1829 mm Rédern bei
nur 5 Treibachsen, die wohl nur ein Versuch
blieb*) mit 2 Maschinen. Das Drehgestell von
2140 mm Radstand hat 85 mm jederseits Seiten-
spiel, die knapp angeschobenen Schleppréder
aber haben radiales Seitenspiel nach Bauart
Bcttemley mit jederseits 45 mm. Die Treib-
riader haben iiberdies geschwichte Spurkrinze,
sc daB die ganze Lokomotive mit 26.510 mm

*) Siehe »Die Lokomotive« 1910, Seite 41,
mit 3 Abbildungen,

Radstand zwanglos noch durch kleine Kriimmun-
gen von 120 m hindurchgeht. Das Drehgestel!
hat gemeinsame Tragfedern von 1144 mm Lén-
ge, bei 120 mal 15 mm Blattquerschnitt und
3,21 mm Durchsenkung pro t mit 18 Blatter,
jene der Kuppelachsen vom gleichen Quer-
schnitt sind 1170 mm lang und haben blof} zehn
Blitter mit 6.02 mm Einsenkung. Die beiden
vorderen Kuppelrider-Tragfedern sind unten-
liegend und durch Ausgleichhebel verbunden
Ebenso jene der beiden folgenden Achsen.

Die Dampizylinder liegen wagrceht iiber
Drehgestellmittel und haben naturgemiall eine
recht lange Treibstange, 3390 mm, d. s. 10.3fa_
che Kurbellinge, Die Kreuzképfe sind ein-
schienig. Die Kolbenschieber ven 240 mm
Durchmesser und 154 mm grof8tem Schieber-
hub haben naturgemaB innere Einstrémung. Die
Heusinger-Steuerung wird durch einen Dampf-
apparat umgestellt,

Durch Dampf betitigte Entwidsserungs-
hiahne bewirken zugleich den Druckausgleich
bei Leerlauf. i

Zylinder, Kolben und Schieber einschliefi.
lich der Brems-Luftpumpe, werden durch einen
bydrostatischen Oeler mit fiinf Ausldssen und
Bernard und Poncet-Kapillarrohren geschmiert.
Ueberdies sind nach dem Normale der P. L. M,
von Hand betitigte Notdler vorhanden. Die Ge-
lenke fiir die Dampf-Ein- und Ausstrémrohre
werden durch zwei Wakefield-Oelpumpen ge-
schmiert. Der Hauptvorteil der Garrattype



zeigt sich in der ungehinderten Durchbildung
¢ines leistungsfiahigen Kessels bei den giinstig-
sten Bauformen, Bei 2895 mm Kesselmittellage
konnte ein gréBerer duBerer Durchmesser von
2210 mm gewiahlt werden, bei einer guten
Rohrlinge von 4570 mm, einem Wasserinhait
von, 9.27 cbm, gemessen 161 mm iiber Box-
decke. Die Belpaire-Feuerbox hat eine duBlere
Lénge von 2820 mm, die innere Kupferbox ist
unten 2551 mm lang, oben 2476 mm. Die innere
Breite betrdgt in Kesselmittel 1870 mm, am
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durch einen 11.25 mm Iniektor oder durch
die Tandem-Speisepumpe des A. C. F. J.-Vor-
wirmers, in einem auf den Kesselriicken auf-
gesetzten Speiskopf mit einem Schlammfang.
Verziiglich ist die Luftzufuhr zum allseits frei-
liegenden Aschenkasten tei 2.37 m Luftquer-
schnitt in den Rostspalten, Ein Schiittelrost
(Kippfeld) ist eingebaut.

Die Dampfentnahme erfolgt durch ein im
Ueberhitzerkasten eingebautes System von
fiinf Dampfventilen, Die drei Sicherheitsventile

Abb. 1 Garrat_Pacific-Schnellzuglokomotive fir Algier, der P, L. M.

Zylinderdurchmesser 490 mm
Kolbenhub 660 mm
Laufrader 1000 mm
Treibrader 1800 mm
Schleppriader 1200 mm
Laufachs-Lagerhals 205%300 mm
Treibachs-Lagerhals 220230 mm
Schleppachs-Lagerhals 205>350 mm
Laufradstand (Drzhgestell) 2140 mm
Kuppelradstand 3920 mm
Schleppradstand 1690 mm
Ganzer Gestell-Radstand 9450 mm
Drehzapfen-Entfernung 12950 mm
Radstand der Lokomotive 26510 mm
Kesselmittel ii. S..0, 2895 mm
Kl. i. Kesseldurchmesser 2009 mm
50 Rauchrohre, Durchmesser 133 mm

232 Siederohre, Durchmesser 50 mm
Ueberhitzerrohre, Durchmesser 28:35 mm
Lichte Rohrlange 4570 mm

Mantelring unten 1990 mm. Zufclge des geneig-
ten Rostes und ebensolchen Grundringes be-
tragt die innere Hohe hinten 1600 mm, vorne
aber 1980 mm. Auch die Boxdecke fallt von
410 mm vorne auf 350 mm hintere Héhe iiber
Kesselachse.

Der in 50 Raﬂchréhren von 133 mm ’ciuBe_‘

rem Durchmesser eingebaute Rauchréhren-
iiberhitzer, Patent Schmidt, mit Elementen von

28:35 mm Durchmesser hat eine dampfiber.
Heizfliche von 69 qm, feuerberiihrt abe:
86 qm. Die Kesselspeisung erfolgt entweder

Dampidruck 16 atii
Rostflache 2570 X< 1990 mm = 507 gm
F. Box-Heizflache 22 gm
F. Rohr-Heizfliche 26.5 qm
F. Verd.-Heizfliche 287 qm
F. Ueberhitzer-Heizflache 69 gqm
F. Gesamtheizflache 356 qm
Wasservorrat 25.0 t
Kohlenvorrat 7.0 t
Treibgewicht 102 t
Dienstgewicht 192 t
Schienendruck ciner Laufachse 15t
Schienendruck einer Kuppelachse 17 t
Schienendruck einer Schleppachse 154
GrofBte Linge iiber Puffer 29380 mm
GrofBte Breite 3050 mm
Grofite Hohe 4288 mm
GroBte Zugkraft, 0.75 p 21 t
GroBte zulassige Geschwindigeit 110 km
Metergewicht, ausgeriistet 6.6 t

der Pop-Pauart-»RoB« sitzen auf der Boxdecke.
Das Blasrohr hat die Bauart Kylchap, auerdem
ist noch ein Rohrbliser vorhanden, nebst dzn
iiblichen Spritzwechseln fiir Aschenkasten und
Rauchkammer. Der ganze Kessel, ebenso die
Dampfrohre und Dampfzylinder sind  mit
Asbestmatratzen isoliert. Mittels einer Doppel-
verbund-Pumpe wirkt die Westinghouse-Brem-
se entweder einfach oder sebsttitig einklotzig
auf alle Kuppelrider, wobei 54 Prozent der
vollausgeriisteten Lokomotive abgebremst sind,
Der Druckluftsandstreuer Bauart Leach wirft
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in beiden Fahrtrichtungen vor die Treibrider,
sonst nur auflenseitig auf die Endkuppelrider.

Die Hauptrahmenplatten von 29 mm Stahl_
blech sind als Triger gleicher Festigkeit aus-
gebildet und gut versteift. Der an die Feuerbox
anschlieBende Tender hat die iibliche Form, mit
etwa 10 cbm Wasserinhalt urd 7 t Kohle in
einem Bunker, Patent Beyer und Peacock, der
ausgebildet als Kegelstumpf mittels Dampfma-
schine die Kohle vorbringt. Auch der vordere
Wasserkasten mit 15 cbm Inhalt ist ganz in
Blech geschweilit, Er kann leicht abgehoben
werden, bei allfillig notwendigem Rohrwech-
sel im Kessel. ;

Das tunlichst groB gehaltene Fiihrerhaus
kann im heifen Wiistenklima nicht bleB durch
Dachluken geliiftet werden, dazu ist noch ein
Dampigebldse fiir Frischluft vorhanden, auBen
unter den FuBtritten angeordnet, Alle wich-
tigen Handgriffo wie Regler, Umsteuerung,

Bremshahn, Pleife sind doppelt angeordnet, da
eine so lange Maschine nicht umgedreht werden
kann, denn die Drehscheibe miiite fast 30 m
haben. .

Ein »Sunbeam«-Turbogenerator von 0.5
Kilowatt liefert Strom von 32 Volt fiir die Be-
leuchtung. Der Geschwindigkeitsmesses, Bau.
art Flaman Type 4, reicht bis zu 140 km und
schreibt auch die Dampfheizspannung. Nach
der Ablieferung aus der Fabrik wurde sie auf
der franzésischen Nordbahnstrecke mit 100 km
Geschwindigkeit bei ruhigem Gang erprobt,
um sodann zundchst zwei Monate Probedienst
in Dijon auf.der P. L. M. zu machen, bevor sie
nach Afrika geht. Thre Le'stung wird mit
2440 PS angencmmen.

Bemerkenswert ist ihre fast doppelte
GréBe gegen die 6sterreichische Reihe 629, mit
fast genau demselben Gestellradstand, aller-
dings nur 14,6 t zulissisgem Achsdruck. St.

Bemerkungen zu einigen Go&lsdorf-Verbund-
lokomotiven der ehem. k. k. &st. Staats-Bahn.

Von Alired Holter, Gallspach.
(SchluB von Seite 13).
Mit 5 Abbildungen.

E-ZWEIZYLINDERLOKOMOTIVEN REIHE 180

UND 80.

Das Jahr 1900 brachte eine der wichtigsten
Golsdorf-Lokomotiven, die Serie 180, den ersten
einfachen Fiintkuppler. Diese Lokomotive gab
den AnstoB zu zahllosen Ausfiihrungen,  auch
im Auslande, alle mit derselben Achsanordnung:
Antrieb der vierten Achse, Verschiebbarkeit der
ersten, dritten und fiinften, womit alle voran-
gegangenen, komplizierten Bauarten von Fiinf-
kupplern an Kurvenbeweglichkeit und  Scho-
nung des Oberbaues und der Rider in einfachster
Weise iibertrumpft worden  waren. Erst viel
spdter gab man der viel eirfacheren Ausfiihrung:
Antrieb der mitt'eren, festgelagerten Achsc.
Verschiebbarkeit der Endachsen, den Vorzug,
die praktisch ebenso guten Kurvenlauf ergibt
und die Nachteile der vom Zylinder so weit
entfernten Tricbachse vermeidet. Bei  dieser
Reihe 180 wa-, speziellen Oberbauverhéltnissen
zuliebe, nur ein Achsdruck von 13.2 Tonnen
zugelassen und mit nur rund 66 Tonnen Digns.t-
gewicht war sie daher im Kessel und somit in
der Gesamtleistung fiir cine aligemeine Ver-
wendung etwas zu schwach. Und so genial die
Type auch in ihrem Laufwerk durchdacht und
ausgefithrt war, bleibt es doch bedauerhch,”das”)
sie fast ohne Abdnderungen in  ihrem iibrigen

Aufbau durch viele Jahre und in mehr als
200 Stiick (181 der Reihe 180 und 58 der Reihe

180.500) gebaut wurde, so daB mit ihnen auch
der schwere Giiterzugsdienst auf Strecken, die
den hoheren Achsdruck von 14.5 Tonnen zu-

lieBen, bedient werden muBte. Man vergleiche
hier den weitaus stiarkeren Kessel der drei Jahre
alteren 1D-Lokomotive Reihe 170, Selbst die
HeiBdampfausfiihrung, Reihe 80, 80.100 und
80.900, brachte keine wesentliche Verbesserung,
wenn man von der Leistungserhdhung durch den
Ueberhitzer an sich absieht und trotz der Ge-
wichtssteigerung auf fast 70 Tonnen ist auch ihr
Kessel noch viel zu klein. DaB bei einem Fiinf-
kuppler bei fast gleichem Gewicht viel mehr
herauszuholen ist, bewies spiter die E-Loko-
motive der Siidbahn, Reihe 480, mit Mittelachs-
antrieb.

Es féllt auf, daB unter allen Golsdorf-Giiter-

zugslokomotiven  (C, 1C, 1D und E) eine
D-Type iiberhaupt fehlt. Die Bauart selbst, in
Oesterreich entstanden, war bei der Mehrzahl

der Osterreichischen Privatbahnen, vor allem der
Siidbahin und bei den k. k. St. B. selbst sehr
verbreitet, wenn auch durchwegs in veralteten
Formen. Bei den k. k. St. B. war es die bekannte,
falschlicherweise  »Arlberg«-Type genannte
Serie 73. Aus dem Jahre 1885 stammend, war



sie 24 Jahre lang unverdndert beschafft worden,
zuletzt noch in einer groBeren Lieferung 1909,
ein vollstindig unbegreiflicher Vorgang, denn
damit gab es von dieser langst iiberholten Loko-

motive eine ganze Anzahl, die  weit  jiinger
waren als die 1D- und E-Reihen 170 und 180,
Sicher war die Serie 73 eine gute, fiir ihre Zeit

hiichst zweckentsprechende Maschine,  eine cha-

rakteristische Vertreterin des klassischen, alt-
Osterreichischen  Hochgebirgsvierkupplers.  Abci
schon um die Jahrhundertwende Dbelastete  sic
durch ihre niedere Betriebsgeschwindigkeit von
35 km/st die Strecke zu sehr und  es war un-
maglich, neben ihr  die  ncuen Fiintkuppler in
jeder Hinsicht voll auszuniitzen; vielleicht  war
dies auch der Grund, warum auf der wichtigen
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konnen und so die Strecke nicht blockiert wie die
Reihe 73. Warum unter Golsdorf diese Zwillings-
lokomotive so  lange weiter beschafft wurde,
wird heute schwer zu sagen sein; jedenfalls ergibt
sich die groteske Tatsache, daB in Oesterreich,
sowohl dem klassischen Land der schweren
Giiterzugslokomotive als auch dem der Golsdorf-
verbundlokomotive, iiberhaupt keine D-Verbund
lokomotive mit Schlepptender lief, .

1C- UND D-NEBENBAHNTENDERLOKOMOTI-
VEN REIHEN 99 UND 178.

Fiir die osterreichischen Lokalbahnbetriebe,
die ihren Verkehr bis Ende der Neunzigerjahre
ausschlieBlich mit Bt- und Ct-Lokomotiven ver-
schiedener Bauart bestritten, baute Golsdorf die

Bild 2

R e

Di¢ erste Schnellzuglokomotive

Tiroler Linie Salzburg—Worgl diese Reihe 73

noch ganz allein den Gesamtgiiterverkehr, oft
drei Stiick bei einem Zuge, bediente, zu einer
Zeit, da die Reihe 180 schon ldngst in groBer

7ahl vorhanden war. Das Bediirfnis nach einem
Vierkunpler, ungefdhr zwischen der 1C-Reihe 50
und der E-Reihe 180 stehend, war unzweifelhaft
vorhanden. Es wdre besser gewesen, cs statt in
ungeniigender Weise durch den Weiterbau der
Serie 73 zu Dberiicksichtigen, durch eine neue
D-Verbundlokomotive zu befriedigen. Als Zwei-

zylinderverbundlokomotive ~ mit 58 t Gewicht
wire so eine sehr einfache und leistungsféhige
Giiterzugslokomotive entstanden, die sicher in

vielen Fallen auch die Reihe 180 ersetzen hatte
konnen, die ihr mit ihrem zu kleinen Kessel bloB
in der ein wenig groBeren Adhédsion iiberlegen
gewesen ware. Mit den damals schon normalisier-
ten Riadern von 1300 mm hitte sie auch 50 oder
55 km/st zuldssige Geschwindigkeit erhalten

Golsdorfs, Reihe 6 der k. k. Osterr. St. B., 1894
ausgezeichneten Verbund-Tenderlokomotiven

Reihe 99, 1C, und 178, D. Merkwiirdigerweise
haben beide auBer der Radgrode fast nichts
gemeinsam, insbesonders di> Kessel waren ganz
verschieden. Reihe 178 brachte die erste prak-
tische Ausfiihrung des Helmholtz-Gélsdorfschen
Seitenspiels der zweiten und vierten Achse. Sie
kam bald auf alle schwierigeren  Lokalbahn-
strecken, auBerdem auch auf die Wiener Stadt-
bahn und  auf einzelne Hauptstrecken. Heute
cind sie aus dem Fahrdienst auch fast ver-
schwunden, aber iiberall als Verschubmaschinen
noch anzutreffen. Auch bei den Lokalbahnloko-
motiven 14Bt sich ein .dhnlicher Vorgang beob-
achten wie bei Reihe 73 und 180: Ein -lang
dauernder Weiterbau der alten C-Zwillingstender-
lokomotive Serie 97 statt einer neuen C-Ver-
bundlokomotive, die wohl zu erwarten gewesen
Wire. Als solche entstanden lediglich die starken
Maschinen, Reihe 64 und 264 fiir die Bukowinaer
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Lokalbahnen und die leichtere C-Verbundlokomo-
tive der Lokalbahn Saitz-Géding. Eine universal

verwendbare Lokalbahnverbundlokomotive  der
reinen C-Bauart hat Golsdorf aber nicht kou-
struiert, ein Versdumnis, das allerdings weit

weniger auffallend und auch weniger betriebs-
hindernd war, als die oben erwidhnte Daucr-
beschaffung der Reihe 73. SchlieBlich stehen
auch die Nachschaffungen fiir Lokalbahnen sehr
oft unter allen moglichen Einfliissen und es ist
gerade bei solchen Bahnen sehr wohl denkbar,
daB  eine alte Zwillingstenderlokomotivbauart
unter Umstanden besser entsprechen kann, als
die neuere Verbundlokomotive.

IAI-TENDERLOKOMOTIVE REIHL 112,
dem Gedanken
Auflassen voll

Als man sich um 1907 mit
trug, die Schnellziige  durch

Zeit im Burgenlande gelauten  sein und  fanden
spater eine ziemlich zweckentsprechende Ver-
wendung in den Pendelziigen Hiitteldorf-Purkers-
dorf der Wiener Lokalstrecke, wobei vor und
hinter der Maschine je zwei Personenwagen an-

gehdngt waren. Die 112.02 st schon  ab-
gebrocheri  worden, 112,01 aber fiihrt jetzt,
26 Jahre nach ihrer Erbauung, allndchtlich den

»Zeitungszug« von Wien bis Linz, der urspriing-
lich auBer der Lokomotive nur noch  einen
Packlwagen hatte, seit einiger Zeit aber auder-
dem noch ein paar Personenwagen mitnimmt. In
dieser Verwendung erweist sie sich als aus-
gezeichnete Maschine;  sie  hédlt mit 70—380 t
bequem eine dreieinhalbstiindige Fahrzeit Dbis
Linz bei unglaublich  geringem Kohlenverbrauch
und sie ist heute noch beim Personal hochst
beliebt. Die ganze Type, 1Al Zweizylinder-

Bild 3. 2B-Schnellzuglokomotive, Reihe 106

Zwischenaufenthalten zu entlasten  und einen
schnelleren Personenverkehr zwischen grifieren
Stationen zum Anschlusse an die Schneliziige zu
schaften, konstruierte Golsdorf dicse leichte,
schnellaufende, ungekuppelte Lokomotive, Ver-
langt wurde vor allem mdoglichst schielles Ai-
fahren bei maBiger Belastung, eine Spitzen-
geschwindigkeit von 70 km/st konnte geniigen.
Die Reihe 112, ausgefithrt 1907 in zwei Stiick,
entsprach diesen Anforderungen in ausgezeichne-

ter Weise. Leider wurde der gute Gedanke,
dem sie entsprang, nie ausgefiihrt und so kamen

diese guten Maschinen zu allen moglichen Ver-
wendurgen, nur nicht zu der, fiir die sie be-
stimmt waren, Sie standen lange in St. Valentin
fiir den Lokalverkehr nach Steyr, wurden nach
dem Kriege sogar nur als »Heizkesselwagen« aut

der eben elektrifizierten Arlbergbahn mit aus-
gehdngtem Triebwerk eingestellt, sollen einige

" sichtiger« und dem

der k. k. St. B;

verbund m't blo3 1450 mm Treibradern (wie bei
den 1E-Lokomotiven-Reihen 280 und 380) ist fiir
Golsdorfs groBziigiges Vorgehen bei der Kon-
struktion seiner Lokomotiven bezeichnend, Wire
der geplante AnschluBbetriecb zustande gekom-
men, so hdtte es  keine bessere Maschine fiir
diesen Zweck geben konnen. Aber es wire »vor-
Herkommlichen entsprechen-
der gewesen, die Maschine als 1B-Type zu
bauen. DaB diese Lokomotiven erst lange nach
Golsdorfs Tod zweckmidBig verwendet wurden,
war gewiB nicht des Konstrukteurs Schuld.
Dem HeiBdampfbetrieb hat  sich Golsdorf
verhdltnismadig recht spdt zugewandt, Erst
10 Jahre nach der ersten Sehmidt’schen HeiB-
dampflokomotive (mit Rauchkammeriiberhitzer)
und 3 Jahre nach der ersten in Oesterreich (mit
Rauchrohriiberhitzer) erhielten die k. k. St. B.
ihre erste HeiBdampflokomotive, bezeichnender-



weise als Zweizylinder-Verbundlokomotive,  Es
war die Reihe 306, die HeiBdampfausfiihrung der
Reihe 206. Vorangegangen und spiter noch kurze
Zeit gebaut waren die Dampftrockner-Ausfiihrun-
gen bestehender Typen mit dem von Golsdori
vereinfachten Dampftrockner  nach  Crawford-
Clench, die Neubauten mit diesem Dampitrockner
Reihe 329, 280 und daneben als Episode die
drei Reihe 60.800 mit Pielockiiberhitzer. Die mit
dem Dampftrockner ausgeriisteten Maschinen be-
stehender Bauarten waren alle mit der Unter-
teilungsserienbezeichnung »500« nummeriert und
zwar sonderbarerweice jeweils ab 500 statt 501,
so daB die letzte Nummer nicht d:r wirklichen
Anzahl entspricht, was aber curch Nummern-
der

auslassungen auch bei anderen Serien ofter
Fall war.
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gednderten NaBdampflokomotiven die Siederohre
infach zu verkiirzen, um Platz fiir die verldngerte
Rauchkammer zu gewinnen und das Mehrgewicht
hereinzubringen, wohl in der unzutreffenden An-

nahme, daB die Ueberhitzung die bedeutende

Verringerung der Rohrheizfliche mehr als aus-
g s :

gleiche. Einige der damals neuen Lokomotiv-

serien hatten daher viel zu kleine Kessel vnd ihre

Erfolge entsprachen nicht dem, was man sich
sonst hdtte erwarten konnen; es sei  dazu be-
sonders auf die 1Clt-Lokomotive, Reihe 29, und
auf die 1C-Lokomotive, Reihe 160, verwiesen,
die beide mit verhdltnismaBig recht geringen
Stiickzahlen abgeschlossen wurden, Reihe 160
auch deshalb, weil ein Weiterbau von dreifach
gekuppelten Giiterzugslokomotiven damals
iiberhaupt nicht mehr aktuell war, Von den an-

Bild 4. Die schinste Géls lorf-Lokomotive, 2B1-Vierzylinder-Verbund-Schnellzug-Lokomotive
Reihe 108 der k. k. St. B.

Bei den HeiBdampflokomotiven nun scheint
der Wunsch, Bewidhrtes auf keinen Fall zu ver
lassen, allzu stark gewesen zu sein. War es wohl
begriindet, die Erfahrungen anderer Bahnen ab-
zuwarten, bevor eine prinzipielle Neuerung an-
genommen wurde, so war ¢s  weit weniger an-
gebracht, bei Annahme dieser Neuerung, des
hochiiberhitzten = Damples, an vorhandenen
Konstruktionsdetails »nach Moglichkeit« festzu-
halten. DaB die erste Ausfiihrung, die Reihe 306,
ioch nur mit den notwendigsten Aenderungen
ciner bestehenden NaBdampfbauart eng an-
geschlossen wurde, ist begreiflich. Bei allen fol-
genden Maschinen aber  hitte sich  eine Neu-
konstruktion als  sehr angezeigt erwiesen, Es
war verfehlt, die Niederdruckseite zunichst un-
verdndert beizubehalten, und es war noch mehr
verfehlt, bei den meisten dieser auf Heiddampf

deren Golsdorf-HeiBdampflokomotiven  erlebten
insbesondere Reihe 429 und 80 noch viele Ver-
besserungen, zunidchst nach einer Anzahl Aus-
filhrungen mit ungednderter Niederdruckseite den
Uebergang zu Kolbenschiebern beiderseits, dann
die Ausfithrung  als Zwillingsmaschinen  (bei
beiden Serien wieder mit der unlogischen Num
merierung ab 429.900 und 80.900, also mit der
Zdhlung beginnend bei »0« statt »1«) und
schlieBlich, besonders nach  dem Kriege, den
Umbau der Steuerung auf die Lentzventil-
steuerung bei vielen Exemplaren, womit noch
unter Golsdorf bei Reihe 227 (Nr. 227.38 und
Nr. 80.950) und 80.900 begonnen worden war.

Es ist, wenn Golsdorfs Einstellung zum HeiB-
dampfbetrieb beurteilt werden soll, freilich zu
bedenken, daB damals, so um 1909, die Frage



der Dampfiiberhitzung im Lokomotivbau noch
umstritten war, daB bei weitem noch nicht die
umfassenden Erfahrungen vorlagen wie zehy
Jahre spdter und da3 es heute, eben nach den
Erfahrungen aller Bahnen der Erde und an vielen
Tausenden von Ausfithrungen, leichter ist, zu
vergleichen. Und Gélsdorfs  Verdienst ist es, in
seinem Bereiche und auf seine Weise nicht wenig
zu diesen Erfahrungen beigetragen zu haben. Es
muB ihm, dem iiberzeugten Anhinger der Ver-
bundlokomotive und dem Schopfer des Dbesten
Systems  von Verbundlokomotiven, hoch  an-
gerechnet werden, daB noch unter thm auch bei

den  Osterreichischen Staatsbahnen  die HeiB-
dampflokomotive als Zwillingslokomotive  er-
probt und dann in immer groBerer  Zahl
beschafft ~wurde. Es war ja sogar Gdlsdorfs
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durch die unvermeidliche Arbeits-
leistung der beiden Maschinenseiten und durch
die  stdrkere Beanspruchung des  Oberbaues.
Immerhin wurde noch lange nach Golsdorfs Tod
auf sein Verbundsystem zuriickgegriffen durch
die Ausfithrung eines Teiles  der 1E-HeiBdampf-
gliterzuglokomotive Reihe 81 als HeiBdampfzwei-
zylinderverbundlokomotive (Reihe 181.)

Das Verbundsystem Golsdort selbst, gekenn-
zeichnet durch das Fehlen jeden beweglichen
Organes und durch ungewdhnlich  hohe Fiillun-
gen, diirfte der Zahl der einzelnen Ausfiihrungen
nach vielleicht, der Zahl der Bahnverwaltungen
meisten
sein,  Seine  ab-
das Entfallen  jeder
und Bedienung machten es

ungleiche

die es verwendeten, nach sicher das am
angewendete Verbundsystem
solute Zuverldssigkeit und
besonderen Wartung

Bild 5. Die erste HeiBdampflokomotive, Reihe 306

letzte eigene Neukonstruktion, die Reihe 910,
eine HeiBdampfzwillingslokomotive, die nicht
mehr aus einem bestehenden Vorbild abgeleitet
werden kann und mit den ihr zunichst stehenden
Typen, 110 und 10, nur noch die allgemeine,
von Golsdorf so sehr begiinstigte Achs-
anordnung 1C1 gemeinsam hat*) Theoretisch
und auch praktisch waren die HeiBdampfzwei-
zylinderverbundlokomotiven in den Verbrauchs-
zahlen  den gleichartigen Zwillingsmaschinen
iiberlegen. Sie standen gegen diese aber zuriick

*) Die fithrende Lauiachse und die erste Kup-
pelachse sind hier zu einem Drehgestell kombi-
niert. Reihe 910 war die einzige 1Cl1-Lokomotive
von Golsdorf, die nicht freie Laufachsen  an
beiden Enden hatte. (Anm. d. Verf.).

‘maschinen, die nicht fiir

der k. k. Osterr. St. B.

samtlichen anderen Anordnungen unbestreitbar
weit iiberlegen. Das Anfahren, diese altgewohnte
Klippe aller ilteren Systeme, verlief zum min-
desten gleich gut wie bei normalen Zwillings-
maschinen und besser als bei vielen Zwillings-
sehr hohe Grenzfiillun-
gen gebaut waren; daB man vor einem schweren
Zuge gelegentlich einmal reversieren muf3, um
anzufahren, das kommt auch bei dea besten
Zwillingslokomotiven vor. Garbe hat dic Bauart
allerdings als speziell fiir Gebirgsbalinen nicht
geeignet bezeichnet, offenbar aber mit Unrecht,
denn es ist selbst dann, wenn man weitgehend-
sten personlichen EinfluB des verantwortlichen
Leiters der Maschinenbeschaffung bei groBen
Bahnverwaltungen zugesteht, unmaogicli, daB
gerade fiir eine Verwaltung, die so besonders



viele Gebirgsstrecken zu besorgen hat  wie dic
chemalige k. k. St. B. und die k. k. priv. S. B.
cine so groBe Zahl von Lokomotiven beschatft
wiirden, die eben fiir  diese Verwendung — ui
geeignet waren.

von Golsdorf konstruierten Loko-
motivtypen fallt zweierlei auf: Das Fehlen ganz
bestimmter, sonst gerne gebauter Bauarten und
das konsequente  Weiterentwickeln  bestimmter
Typen. Es fehlen, wie schon  bemerkt, voll-
stindig die 1B- und D-Type und  die C-Neben
bahnlokomotive als Verbundlokomotiven, —auBer
diesen auch noch eine 2B-Bauart mit kleineren
Réidern als reine Personenzugslokomotive und es
gab nur je cine 2B-, 1C-, C- 1D- und E-Bauart
wenn man von den  geringen Unterschieden, wie
sic z. B, zwischen den Maschinen der Reihen
6206 bestehen, und auch von den Aenderungenl
die die HeiBdampfausfiihrung unvermeidlicher
Weise verlangte, absieht. Die Gebirgslokomotive
erfuhr eine schine, in  geschlossener Reihe wer-
laufende Entwicklung: Von der 1C-Reihe 60,
die zundchst nur fiir den Giiterdienst im Flach-
und Hiigellande gedacht war, zur 1D (Reihe 170)
und dann, als vollendete Neukonstruktion, die
1E-Reihen 280 wund 380 und schliedlich die
erste 1F-Lokomotive, die Reihe 100, die leider,
aber als Einzelausfiihrung verstdndlicherweise,
nach rund zehnjdhrigem Dienst abgebrochen
wurde. Weniger ausgeprdgt und erfolgreich ver-
lief die Entwicklungsreihe der Schnellzugloko-
motiven,

Nach den Reihen 6—206 war es noch die €in-
zige Atlantictype der k. k. St. B., die 2BI Reihe
108, die zu den besten Ausfiihrungen ihrer Bauart
gerechnet werden muB und heute noch in der
CSR als Reihe 275 eine besonders wegen ihrer
Reparaturlosigkeit beliebte, im Streckendienst ver-
wendete  Schnellzuglokomotive ist, wahrend die
spateren, groBen Lokomotiven der Reihen 210 und
310, die osterreichische Form der Pacificbauart,
zunichst weniger entsprachen und erst durch
nachtrigliche Aenderungen an der Steuerung auf
die verlangte Leistung gebracht werden konnten.
Jedenfalls stand ihrer urspriinglichen Ausfiihrung
die leichtere 1C1-Reihe 110 und 10 mit den pas-

Bei den

senden Radern von 1820 mm gegen 2140 mm
nicht nach. Die 2C-Schnellzuglokomotive, die
ideale Maschine fiir Mittelgebirgsstrecken, fand

sich bei den k. k. St. B. nur in der schon be-
sprochenen Reihe 9, die nicht als die beste Li-
sung angesehen werden kznn, und selbst die er-
wihnten, viel besseren 1C1-Vierzylinderlokomoti-
ven Reihen 110 und 10 fanden merkwiirdiger-
weise ene verhiltnismiBige recht geringe Zahl
der Ausfiihrungen. Diese Reihe 110 war zur Zeit
ihrer Erbauung, Ende 1904, auch wieder dic
starkste europiische Schnellzugslokomotive. Die
hohe Grenzgeschwindigkeit dieser 1C1-Lokomo-
tiven von 90 km/st (118 km/st bei der Probefahrt)
wurde spdter auf 80 km’st heruntergesetzt, wo-
fiir groBere Triebwerksschonung als Grund ange-
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aehen wird, wihrend die Annahme naheliegendes
ist, daB doch die Fiihrung durch die Adamsachsc
(ohne Riickstellvorrichtung) bei  hohen  Ge-
schwindigkeiten nicht ausreichend ist; wenigstens
laufen sonst in aller Welt Lokomotiven mit 1820
mm-Riadern und auch mit kleineren leicht 99
km/st und auch noch mehr, allerdings mit fiihren-
dem Dreligestell.

Dic chem. k. k. priv. Siidbahn, die zweitgron -
te, den Verkehr in den dsterreichischen Alpen be-
sorgende Bahnverwaltung hat unter Golsdort
sen, fast alle wichtigeren Typen mit ganz neben-
sichlichen Aenderungen iibernommen (Reihen
106, 206, 306, 108, 429, 60; 170; 180; 9; 110;
280). Nach Gélsdorf's sen. Riicktritt aber girg sie
in der Maschinenbeschafiung wieder vollkommen
selbstindig vor und zwar unter radikaler Abkehr
vom Verbundsystem.  Sie beschaffte nur mehr
HeiBdampfzwillingslokomotiven. Es erlaubte die-
ses Vorgehen nun recht interessante Vergleiche,
denn unter den neueren Maschinen beider Bahnen
finden sich fiir dieselben Betriebsanspriiche prin-
zipiell unterschiedene Bauarten:

Es entspricht:

Der Reihe der k. k. St. B,
10, 1C1 — Vierzylinderverbund

470, iLi — Vierzylinderverbund
38¢, 1E — Vierzylinderverbund
80, E — Zweizylinderverbund

Die Reihe der k. k. prv. S. B.

109, 2C — Zwilling
570, 2D — Zwilling
580, {E - - Zwilling

480, E — Zwilling.

Samtliche verglichenen Lokomotiven sind Heif-
dampflokomotiven, die Reihe 80 der St. B. wurde
auch und in geringerer Zahl als Zwilkingsmaschine
gebaut, jedoch wesentlich unterschieden von
Reihe 480 der S. B. Die 1C1- und 2C-Bauarten
haben annihernd gleich groBe Réder; die beiden
1 E-Typen stimmen in der RadgroBe vollkommen

" iiberein, ebenso die E-Typen bis auf die bei der

S. B. um 5 mm stirkeren Radreifen. Im Laufe
der Jahre erwiesen sich die einfacheren Zwillings-
lokomotiven als iiberlegen; aus der 2D-Rejhe 570
entstand bei den Oesterr. Bundesbahnen die mit
Recht beriihmte Reihe 113 (deren Reihenbezeich-
nung hochst inkonsequent gewdhlt ist), die
Reihe 580 wurde von den Bundesbahnen sogar
noch weiter beschafft und die Reihe 470 wurde
z. T. umgebaut in eine Zwillingslokomotive mit
Ventilsteuerung als Reihe 670. Golsdorl selbst ist
diesen Tendenzen zur einfachen Zwillingsmaschi-
ne in liberaler Weise entgegengekommen, nicht
aur durch die vielen Zwillingsausfithrungen eige-
ner Typen (429.900 und 80.900) sondern sogar
durch Uebernahme der Siidbahntype Reihe 629,
2C1t, und durch seinz eigene Neukonstruktion
der Reihe Y10,

Die Gegeniiberstellung mit den gleichzeitigen
entsprechenden Siidbahntypen zeigt auch in aui-



tallender Art Golsdort's Abneigung gegen das fiih-
rende Drehgestell. Fiir eine Hochstgeschwindig-
keit von ungefdhr 80 km/st kann man gewil3 it
einer freten, fithrenden Laufachse auskommen
Es bleibt aber trotzdem bemerkenswert, daB Gols-
dorf_ das reine Laufachsdrehgestell fiir Neukoii-
struktionen das letztemal schon bei der Reihe 9
anwendete, nur mehr bei Reihe 210, 310 und 910
das kombinierte Drehgestell anbrachte und im
iibrigen alle seine Lokomotiven fiir Personen-
und  Schnellziige als 1CI- bezw. 1DI-Typen
baute., Dabei hat jede Lokomative mit Lauf-
achsen an beiden Enden unbestreitbar eine
gewisse Neigung, leichter zu schleudern als
eine Lokomotive mit einer Endkuppelachse, eine
Erscheinung, die vermutlich dem Zughakenmo-
ment zuzuschreiben ist, und dabiei muBte man in
Oesterreich seit jeher besonders bemiiht sein, alie
der Adhdsionsausniitzung giinstigen Umstande
moglichst zu beriicksichtigen, da der niedere

Ausdruck von 14.5 Tonnen damals noch fast aul
allen Strecken ohnehin schon Schwierigkeiten ge-
nug mit sich brachte. Gerade bei beschranktem
Achsdruck ist nun diese Achsstellung 1C1  der
beste Weg, auf die Gewichtseinheit bezogen don
moglichst groBten Kessel unterzubringen; cin Bei-
spiel ist die Reihe 110, die weitaus stdrker, aber
leichter war als d'e 2C Reihe 9. Kann diese 1CI-
Anordnung u. U. das einzige Mittel sein, bei knap-
pen Achsdriicken eine geniigend grofe Feuer

biichse unterzubringen (Reihe 110), so verlert
sie sehr an Berechtigung, wenn die betrefiende
Lokomotive kleine oder mittiere Radder hat, Hier
macht die Lagerung der Feuerbiichsen gar keine
Schwierigkeiten und es wére, wenn das (Gesamt-
gewicht unbedingt zwei Laufachsen verlangt,
durchaus nicht so absurd gewesen, diese zwei
Laufachsen von einander unabhdngig, also nicht
in einem Drehgestell vercinigt, im Hauptrahmen
zu lagern, die fithrende verschiebbar, die zwette
fest, unter Ersparung des Gewichtes des Drehgc-
stellrahmens. Die Anordnung ist u. W. bisher
noch nicht ausgefiihrt worden, hétte aber unter
gewissen Voraussetzungen ihre Berechtigung.”)
Verfehlt ist jedenfalls die 1Ci-Lokomotive mit
zwei wenig belasteten Endachsen, woriiber  bei

*)Die Cramptonlokomotiven sind bei dieser
Betrachtung selbstverstdndlich ausgenommen.
Anm. d. Vertf.
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Erwdhnung der Reihen 329 und 429 schon ge-
sprochen wurde. Es gab damals eine ganze Reihe
von fiinfachsigen Lokomotiven fiir Personen- und
Schnellziige auf den Osterreichischen Privatbah-
nen, Lokomotiven, die gleich schwer oder noch
leichter waren als die Reflie 329. Sie waren aber
ausnahmslos von der Bauart 2C und entweder fiir
Strecken bestimmt, die nicht einmal den 14.0 1
Achsdruck zulieBen, oder man wollte bei ihnen
au! cie gute Fiithrung durch das Drehgestell nicht
verzichten. Jedenfalls blieben die oOsterr. Staats-
bahuen allein mit dieser so weitgehenden Begiin-
stigung der 1C1-Type. Nur noch in Ungarn tand
sie einige Verbreitung, aber auch lange nicht in
dem Umfang wie bei den  dsterreichischen
Staatsbahnen.**)

Golsdorfs Tatigk:it brachte ein auBerordent-
liches Aufblithen des dsterreichischen und  demit
des mitteleuropdischen Lokomotivbaues m:t sich,
Wenn man die gegen Erde der Neunzigerjahre
entstandenen Neukonstruktionen der  Osterreichi-
schen Staatsbahnen mit dem  iibrigen  curopdi-
schen Lokomotivbau jener Zeit vergleicht, wird
deutlich, wie viel Golsdorf eigentlich seiner Zeit
vorausgegriffen hat. Und wenn man beriicksich-
tigt, daB besondere Umnstande auch heute noch ¢s
rechtfertigen konnten, eine neue Lokomotivbauar
nicht als  HeiBdampfokomotive zu konstruicren,
dann muB man zugeben, daR manche schon vor
mehr als dreiBig Jahren eatstandene Golsdorfioko-
motive auch heute noch nicht unmodern geworden
ist, Daf im allgemeinen die Zeit der Zweizylin-
der-Verbundlokomotive en-giltig voriiber ist, ist
kein Werturteil iiber Golsdorf. Sie war, ¢hen durch

Golsdorf zur hochsten  Vollenduiiy  gebracht,
ebenso berechtigt, ja mnotwendig, wie sz. dic

Cramptonlokomotive oder d'e Engerthmaschire,
Sie war eberniso wie diese Beispiele charakteri-
stisch fiir ihre Zeit und sie hatte ihnen gegeniiber
noch voraus, daf sie universal anwerdbar  war.
Und im Bereiche der Verbundlokomotive selbst
war es das System Golsdoif, das duich seine Ein-
fachheit, Zuverldssigkeit «nd Verbreitung  durch
meht als zwei Jahrzehnte die Idee am vollkoni-
mensten repréasentierte.

**) Diese Kritik bezieht sich natiirlich nur auf
1C1-Schlepptenderlokomotiven mit freien Lauf-
achsen. Bei Tenderlokomotiven und bei Maschi-
nen mit kombiniertem fithréndem Drehgestell lieot
die Sache wesentlich anders.

Sparsamer Eisenbahnbetrieb.

Die schon so lange andauernde Wirtschafts-

krise hat eine bedeutende  Verkehrsein-
schrankung zur Folge, so daB der Personen-
verkehr der Eisenbahnen stark werlustbrin-

gend geworden ist. Die vorhergehenden Jahre
des Aufschwunges haben die Eisenbahnen ver-

leitet, immer starkere Lckomotiven und groBere
Wagen zu beschaffen, womit gleichzeitig auch
eine Kassierung der &lteren leichten Lokomotiven
verbunden war. Statt der groBen Lokomotiven
versucht man nun unter Anlehnung an den
StraBenautobus solche Schienen-Fahrzeuge im



Betrieb zu nehmen, welche ohne Zweifel eine vicel
hohere Reisegeschwindigkeit zu erreichen ge-
statten. Es liegt aber in der Natur des Verbren~
nungsmotors iiberhaupt, . keinerlei Ueberlastung
aufzunehmen, Fiir plotzliche Verkehrssteigerun-
gen oder voriibergehenden Andrang von Reisen-
den ist daher der Triebwagen wenig geeigner. es
muB daher z. B. der ganze Sonntagsverkehr mit
[ampf abgewickelt werden, was natiirlich fii1
die Eisenbahn vom betriebstechnischen Stand-
punkt aus kostspielig ist, da sie eine zu groBe
Dampfreserve  nebst Mannschaft bereit halten
muB. Man soll in diesem Falle jene Erfahrungen
beherzigen, die die Eisenbahnen in wiederholten
Wirtschaftskrisen gesammelt haben und deren
volle Bewdhrung durch Jahrzehnte hindurch
standgehalten hat. In der Zeit des sogenannten
Sekundérbetriebes  wurden  leichte  Lokomo-
tiven in Dienst gestellt, insbesondere die soge-
nannte Elbel-Lokomotive, Diese von der Loko-
motiviabrik Floridsdorf gelieferten Lokomotiven
bestanden aus einer einachsigen leichten Dampfi-
lokomotive mit zusammengebauten ebenfalls ein-
achsigen Gepidckswagen. Da der Zugfithrer freien
Zugang zur Lokomotive hatte, konnte diese ein-
minnig betricben werden, d. h. es wurde der
Heizer erspart. Der Kohlenverbrauch solcher
Lokomotiven ist trotz Ve:wendung billiger Kohle
sehr gering, er betragt nur 5 bis 7 kg pro km.
Rechnet man durchschnittlich 3 bis 4 km Stati-
onsentfernung, so kann wdahrend der Aufenthalte
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ganz bequem gefeuert werden, denn der rotwen-
dige Kohlenaufwand von rund 20 kg ist nicht
viel groBer als der Verbrauch cines groien
Zimmerofens. Mit Recht kann dahcr der Heizer
erspart werden, damit fallt ein groBer Posten
zum Nachteil der Lokomotiven wcg, welche da-
mit dem Motorschienen-Triebfahrzeug ebenbiir-
tig wird. Dazu treten aber noch drei Vortcile der
Dawmpflokomotiven,

1. Ihre geringen Beschaffungskosten, die nur
cinen Bruchteil jener eines groBen Schienenautos
betragen, einschlieBlich der dazugehorigen Per-
sonenwagern.

2. Thre Ueberlastbarkeit bewiesen, dadurch,
dad z. B. die oberwihnte Elbel-Lokomotive bis
zu 10 ‘Personenwagen auf der Strecke Wien—
Stocdkerau beforderte.

3. Die ausschlicBliche Verwendungsmdog-
lichkeit billiger einheimischer Kohle,

War somit schon vor 50 Jahren die kleine
Dampflokomotive einem wirtschaftlichen Betriebe
gewachsen, so ist dies heute umsomehr moglich,
als sich die Errungenschaften der neueren Zeit
wie Dampfiiberhitzung, Speisewasservorwarmung,
Anwendung hoher Drucke, Ventilsteuerung usw.
den Kohenverbrauch fast auf die Halfte herab-
driicken. Es wire nur zu wiinschen, daB auch
die Osterreichischen Bundesbahnen nicht nur die
Motor-Schienen-Fahrzeugel in Betrieb. stellen,
sondern auch der kleinen Dampflokomotive wie-
der ihr besonderes Augenmerk zuwenden.

GeschichtederVerbundiokomotivenderP.L.M.
Mit 9 Abbildungen,

In Vorbereitung eines bereits fertiggesteil-
ten Aufsatzes i{iber die Wechselwirkung von
Zwilling oder Verbund nach Einfithrung ‘des
HeiBdampfes miissen wir wohl einleitend diese
Lokomotiven einmal vorfiihren, und so sei hier
ein Kapitel der franzésischen Lokomotivge-
schichte dargestellt, welches insbesonders der
groBten, franzésischen Bahn, der P. L. M, zur
besonderen Ehre gereicht. :

Die Pariser Weltausstellung vom Jahre
1889 bildet einen Markstein in der Entwicklung
der Dampflokomotive, hinsichtlich der vom Ma-
schinendirektor Henry dieser Bahn ausgestell-
ten Lokomotivtypen in dreifacher Richtung:

a) Verbundwirkung in vier Dampfzylindern
in einer oder zwei Ebenen und mit getrennten
Steuerungen, der Antrieb teils auf getrennte
Treibachsen oder gemeinsam, aber stets alle
Réder gekuppelt.

b) Dampfdruck von 15 at gegen bloB 12 bis
13 at in ungewohnlicher Hohe, der seither nicht
viel mit 16 at im Laufe von 30 Jahren iiber-
schritten wurde, Erst in den letzten Jahren sind
es abermals die franzdsischen Bahnen, Ost und
P. L. M., welche mit einem grofen Ruck auf

20 atii gegangen sind, die deutsche Reichsbahn
aber auf 25 atii,

¢) Die Verwendung der Rippenrohre, Bau-
art Serve, deren umfassende Versuchsergeb-
nisse Henry veranlaiten, sie rasch allgemein
einzufithren, Mit ganz kurzen Kesseln von
3 bis 3.4 m Rohrlinge konnte man anfinglich
die gleiche Verdampfung erzielen, also mit er-
heblich leichteren Kesseln viel Gewicht erspa-
ren und dabei auch die Lokomotive méglichst
kurz halten. Erst nach Jahren zeigte sich der
groBle Irrtum in der Verdampfungsziffer, wobei
auch Kesselschiden durch die allzu steifen
Rohre nicht ausblieben. Tatsachlich ist ihre
Anwendung so ziemlich auf Frankreich be-
schriankt geblieben,

Wir wollen diesmal mit den Giiterlokomo-
tiven beginnen, da sich unter ihren ausschlief-
lichen D-Lokomotiven von selbst der Ueber-
gang zur 2C-Type ergeben hat. Vorweg sei er-
wihnt, daB ein groBer Teil dieser Lokomotiven
in den eigenen Bahnwerkstitten zu Paris,
Arles, usw., aus den alteren C- und D-Typen
durch groBziigigen Umbau hergestellt wurde.
Wir verweisen diesbeziiglich auf diese Zeit-
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schrift, Jahrgang 1920, Aprilheft, mit 3 Abbil-
dungen, insbesondere die Type C, genannt Bour
bonnais, und die D-Lckomotive wurden grof3-
tenteils verwendet. Sie unterscheiden sich vor
allem durch die Rader von 1300 bezw, 1260 mm
und der Art des Antriebes auf nur eine cdzr
zwei angetriebene Achsen.

Die in Abb. 1 dargestellte kleinradrige D-
Lokomotive 4301 wurde mit einer zweiten Ma-
schine 02 schon 1889 in Dienst gestellt. Sie hat
die 1260 mm Réder der D-Lokomotive, Gruppe
4001—4159, die von 1869 bis 1887, also bis k rz

r : T T
3
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Abb, 1. Kleinrddrige D-Vierzylinder-Verbund- Giiterlokomotive der P. L, M., Gruppe 8, Bahn-
nummer 4301—4302, gebaut 1889 in der Bahnwerkstitte Oulins.

Durchm. der Hochdruckzylinder 2X360 mm
Durchm. der Niederdruckzylinder 2540 mm

Querschnittverhiltnis 2.25

Kclbenhub 650 mm
Rider 1260 mm
Radstand 4050 mm
Kesselmittel i, S.-O, 2260 mm
Kesseldurchmesser 1500 mm
Rohrlinge 4150 mm
F. Box-Heizfliche 11.07 qm
F. Rohr-Heizflache 148.48 qm

vorher fast 20 Jahre hindurch unveréndert ge-
baut worden sind, Die auBen liegenden H.-Z.
von 360 mm Durchmesser arbeiten auf die bis-
herige 3, Kuppelachse, wihrend die inneren
N.-Z., um 180 Grad versetzt, das zweite Kup-
pelriderpaar antreiben, wobei das stark ge-
neigte Triebwerk durch die eng gestellten Ri-
der fast unzuginglich wird. Mit 540 mm Durch-
messer ergibt sich ein Querschnittsverhiltnis
des Niederdruckzylinders von bloB 2.25, wih-
rend fiir Vierzylinder-Maschinen damals sonst
viel mehr genommen wurde, als das hier gleich
den Zweizylinderlokomotiven iibliche Zahlen-
verhiltnis. Die Radstinde von je 1350 mm sind
gleichgeblieben, um die Treib- und Kuppel-
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stangen weiter beniitzen zu konnen. Statt der
iberhiangenden  glatten Feuerbiichse von
2.08 gm Recstiliche wurde nunmehr eire unter-
stiitzte Belpairebox ausgefiihrt und daher das
Kesselmittel von 1990 auf 2260 mm erhont.
Statt 5360 mm sehr reichlicher Rohrlinge kam
hier nur mehr 4150 mm bei glatten Messing-
rohren zur Ausfithrung. Der 900 mm weite und
1100 mm hohe Dampfdom kam aus Gewichts-
verteilungsgriinden von vorn nach hinten in die
mehr pessende Lage. Gesandet werden nur
diz Treibriader, jedcch in beiden Fahrtrichtun-

F. Gesamt-Heizfliche 159.55 gm
Rostflache 2.21 gm
Dampfdruck 15 atii
Leergewicht 52.38 t
Dienstgewicht 57.97 t
Schienendruck der 1. Achse 13.74 t
Schienendruck der 2. Achse 13.97 t
Schienendruck der 3. Achse 15.78 t
Schienendruck der 4. Achse 1448 t
GroBte Lange 9630 mm
GroBte Hohe 4260 mm

gen, gebremst werden bloB zwei Riderpaare
durch die Keilbremse, wobei noch der bloff 20 t
wiegende zweiachsige Schlepptender nachteiliz
ist, der nur 8 t Wasser und 5 t Kohle faBit, bei
13 t Leergewicht. Der Fithrerstand mit dem
bloBen Schutzdach, vorne seitlich ganz offen,
wurde von der alten D-Lokomotive iibernom-
men. Der Behilter fiir diz Druckluftbremse ist
auf die flache Boxdecke aufgesetzt worden.
Fast ginzlich umgebaut wurde die ab 1857
bis 1882 gebaute C-Lokomotive, Bestand-Num-
mer 1513—2457, also in 944 Stiick vorhanden
gewesene Flachlandtype. Ab 1892 bis 1905,
also innerhalb 14 Jahren, kamen 140 Stiick als
Gruppe 4501—4640 zum Umbau; die in Bild 2



dargestellte Maschine 4612 trigl am Radkasten
iiber dem Eigentumszeichen den Namen der
Werkstitte Arles in der sonnigen Provence.
Alle vier Dampfzylinder liegen vorne unter der
Rauchkammer, die inneren etwas geneigt. Alle
Tragiedern, mit Ausnahme jener der letzten
Kuppelachse, liegen oberhalb und sind in zwei
Gruppen  durch Ausgleichhebel verbunden.
Wihrend bei den ersten 70 Lokomotiven det
vordere Radstand mit 1970 mm bemessen war,
wie bei der C-Lokomotive, der gleichen Kuppel-
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Die Gesamtheizfliche stieg von 202 auf
230 gm, das Dienstgewicht von 51.7 t auf 54.6 t.
Die Dampfzylinder von 520 und 340 mm Durch-
messer blieben gleich; sie sind kleiner wie bei
der vorigen Type, die bei etwas kleineren Ri-
dern allerdings mit 58 t erheblich schwerer ist.
Der Kamin ist aus Blech, sehr weit, zylindrisch
glatt, ohne die schéne Krone, jedoch mit Stirn-
leiste und Drehklappe. Der sattelférmige Sand-
kasten wirft in beiden Richtungen vor die
Treibriader allein. Hier sind wieder die Ride:

Abb. 2. D-Vierzylinder-Verbund-Giiterlokomotive der P, L. M., Gruppe 9, mit Einachsantrieb,
gebaut 1892—95 in der B. W, zu Arles.

Zylinderdurchmesser H. 2340 mm
Zylinderdurchmesser N. 2520 mm
Kolbenhub 650 mm
Raddurchmesser 1300 mm
Radstand 4870 mm
Kesselmittel i.S. O, 2260 mn.
Kesseldurchmesser 1500:1598 mm
184 Serverohre Durchmesser 65 mm
Rohrldange 3407 mm
F. Box-Heizfliache 12.0 gm
F. Rohr-Heizfliche 217.43 qm

stangen wegen, und aus dem gleichen Grunde
die hinteren Riderpaare in je 1400 mm Abstand
knapp zusammengeschoben waren, wurde ab
4571 der vordere Radstand um 200 mm gekiirzt
und der folgende um ebensoviel vergroBert, der
letzte jedoch um nur 100 mm. Der gesamte
Radstand von 4770 mm stieg dadurch auf
4870 mm, doch haben die Endachsen beider-
seits Seitenspiel um die Gleisbogen ohne be-
sonderen Zwang durchlaufen zu kénnen. Auch
der Rohrkessel wurde von bloB 3 m Linge auf
3400 mm verlangert, wobei auch die Rostfliche
von 2.1 auf 2.3 gm vergroBert und der hintere
KesselschuB8 konisch wurde.

F. ganze Heizflache 229.42 gm
Rosttlache 2.30 gm
Dampfdruck 15 atii
Leergewicht 49.5 t
Dienstgewicht 53.96 t
Schienendruck der 1. Achse 14.28 t
Schienendruck der 2. Achse 14.28 t
Schienendruck der 3. Achse 12.70 t
Schienendruck der 4. Achse 12.70 t
Grofite Liange 9676 mm
GroBte Hohe 4262 mm

ungebremst, die Lokomotiven ab 4571 erhielten
jedoch passendere, dreiachsige Tender von 14 t
Wasser und 3 t Kohlenraum bei 17 t Leer- und
34 t Dienstgewicht. Die doppelte Umsteuerung
gestattet, die Leistung besser dem Gelinde an-
zupassen, Das kurze Fiihrerhaus ist ohne Sei-
tenfenster, der Seitenzugregler mit entlastetem
Vorschieber ist bequem zur Hand und leicht be-
weglich, plumpe Stirnregler deutscher Rauart
sind dort wie in Oesterrech fast unbekannt. Die
Grenzgeschwindigkeit von 65 km ist bei dem
langen Radstand und dem ausgeglichenen Trieh-
werke ohne weiteres erreichbar, so daB sie aus-
hilfsweise im Berggelinde auch zu Personen-



ziigen herangezogen werden konnten. Man kann
diese Maschinen im ganzen Bereiche der P. L.
M. noch im Dienste sehen, natiirlich kaum mehr
auf den Hauptstrecken, wo sie durch die 1D-
Lokomotiven schon seit lingerer Zeit verdringl
worden sind,

Als in Europa (Festland)

seltene Bauart

hatte die P. L. M. in den Jahren 1882-83 schwe-
re Cl-Lokomotiven beschafft, avsschliellich in
Oesterreich, 60 von Wr.-Neustadt und 80 von
1500 mm-Réadern und groBen

Floridsdorf. Mit
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1889 zwei groBradrige (1500 mm) Vierzylinder-
Verbundlokcmotiven zur probeweisen Ausfiih-
rung in der Pariser Werkstatte, Bahnnummer
3202 und 03, Bild 3, als Gruppe 6 bezeichnet.
Ihr Kessel in 2260 mm Héohenlage und 1400 mm
Durchmesser hatte noch glatte Siederohre von
4350 mm Linge, und zwar entweder 247 Stiick
mit 45 mm Weite oder 307 von 40 mm, wobei
die Gesamtheizflache 150.2 bezw. 164.5 gm be-
trug. Der Kesselwasserinhalt betrug 5 t, gegen
5.3 der Kleinradtype, wogegen er bei den Rip-

Abb. 3. D-Vierzylinder-Verbund-Giiterlokomot ive der P. L. M., GroBradtype 6 vom Jahre 1889,
gebaut in der B. W. zu Paris,

Hochdruck-Zylinderdurchmesser 22340 mm
Niederdruck-Zylinderdurchmesser 2540 mm
Kolbenhub 650 mm
Querschnittsverhiltnis 2.5

Raddurchmesser 1500 mm
Fester Radstand 1680 mm
Ganzer Radstand 5730 mm
Kesselmittel i, S.-O. 2260 mm
Kesseldurchmesser 1400 mm
307 Rohre, Durchmesser 40 mm
Lichte Rohrlinge 4350 mm
F. Box-Heizfliche 11.29 gm
Kesseln von 2.3 qm Rostiliche und 156 gqm
Heizfliche versahen sie teils den schweren

Perscnenzugdienst in Savoyen und von Lyon
nach St. Germain des Fossés, die iiberwiegende
Mehrzahl, 120 Stiick, aber besorgte den schwe-
ren Giiterdienst auf der Hauptstrecke und stan-
den zu Paris, Larcche, Dijon und Lyon. Wir ha-
ben diese franco-osterreicher oder besser
austro-franzésischen Lokomotiven im Vorjahre
bereits abgebildet und beschrieben. (Siehe »Dic
Lokomotive« Jahrgang 1933, Seite 29).

Zur gleichen Zeit mit der ersten kleinradri-
gen D-Type, Bild 1, kamen ebenfalls im Jahre

F. Rohr-Heizflache 152.71 gm
F. Gesamt-Heizfliche 164.0 gm
Rostflache 245 gm
Dampfdruck 15 atii
Leergewicht 51,66 t
Dienstgewicht 56.97 t
Schienendruck der 1. Achse 13.88 t
Schienendruck der 2. Achse 13.89 t
Schienendruck der 3. Achse 14.55 t
Schienendruck der 4. Achse 1465 t
GroBte Lange 10880 mm
Grofte Hohe 4260 mm

penrchren von 3 m Linge auf 4.16 t herunter-
ging, damit aber auch der Dampfraum und die
Verdampfungsoberfliche, Diese Verluste haben
sich gewi} in der schwierigen Fiihrung der Lo-
komotiven bemerkbar gemacht, durch eine ge-
ringere Kraftreserve fiir  voriibergehende
Héchstleistungen,

Die Rostfliche von 2.45 qm war die grofite
bisher ausgefiihrte unter den Giiterlokomotiven
dieser Bahn. Die Dampfzylinder lagen getrennt
in zwei Gruppen, waagrecht vorne die N.-Z.
wieder die zweite Achse antreibend, hier im
groBen Abstande von 1890 mm weitaus giinsti-



ger als bei den kleinradrigen in 1770 mm Ab-
stand mit Heusinger-Walschaert-Steuerung wie
frither. Zwischen den beiden Riderpaaren in-
nerhalb der Rahmen die beiden H.-Z. von
340 mm Bohrung mit ziemlich kurzen Stangen
die folgende Achse antreibend, mit eigener
Steuerung, alles nicht leicht zuginglich von
aullen, nur von unten durch die Putzgrube. Da
der gekiirzte Radstand bereits 5730 mm be-
tragt, erhielten die Endachsen jederseits 16 mm
Seitenspiel mit Keilflichenriickstellung und Ku-

Bild 4. D-Vierzylinder-Verbund-Giiterlokomotive der P. L. M., GroBradtype vom Jahr
bis 1895, gebaut von Schneider in Creuzot.

Hochdruck-Zylinderdurchmesser 2X360 mm
Niederdruck-Zylinderdurchmesser  2X590 mm
Kolbenhub 650 mm
Rider 1500 mm
Radstand 5730 mm
Kesselmittel 2260 mm
Kesseldurchmesser 1400 mm
139 S.-Rohre, Durchmesser 65 mm
Lichte Linge 3000 mm
F. Box-Heizflache 10.28 gqm
F. Rohr-Heizfliche 144.46 qm
F. Gesamt-Heizfliche 154.74 gm

gelzapfen an den Réidern, wobei die Endkuppel-
stangen durch ebensolche Kugelgelenke an die
feste mittlere Kuppelstange angeschlossen sind,
Die inneren Hochdruckzylinder haben ebenfalls
Heusinger-Steuerung mit bloB 1700 mm Treib-
stangenldnge, die Schieberkisten liegen unter-
halb mit Kanalschieber nach Allan-Trick, Die
beiden Exzenter liegen im Maschinenmittel.
Die Tragfedern der Innenachsen sitzen unmittel-
bar auf den Achslagern, jene der Endachsen je-
doch unterhalb derselben: sie sind in zwei
Gruppen durch Ausgleichhebel verbunden.
Hier sind bereits die beiden festen Achsen ge-
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bremst durch die Druckluftbremse, je ein
Bremszylinder zieht das Gestinge mit Keilen
kniehebelférmig auseinander pressend. Die an-
fangliche Form, ebenso wie bei den gleichzeitig
gebauten 4301-02, welche das Gestinge der Lo-
komotive und ihre Achslager recht ungiinstig
beanspruchte. Diese Maschinen hatten bereits
groBe dreiachsige Tender, mit 1200 mm Ridern
in 3.4 m Abstand, 14 t Wasser und 3 t Kohlen-
raum bei 17 t Leer- und 34 t Dienstgewicht,
der Radstand der Lokomotive war

ganze

2 1803

Rostflache 2.45 gm
Dampfdruck 15 atii
Leergewicht 49.95 t
Dienstgewicht 53.84 t
Treibgewicht 53.84 t
Schienendruck der 1. Achse 13.64 t
Schienendruck der 2. Achse 1364 t
Schienendruck der 3. Achse 13.28 t
Schienendruck der 4. Achse 13.23 t
Grote Lange 9770 mm
Grbte Hohe 4260 mm

1294 m, die Linge iiber Puffer aber 17,355 m.
Nach mehrjihriger Erprobung dieser beiden
Versuchslokomotiven kam es zur Weiterbe-
schaffung von zwei Gruppen Nr. 3211—3260,
40 Stiick ab 1893 und weitere 62 Stiick Num-
mer 3301—62 im Jahre 1895. Die Hauptinde-
rung betraf den Kessel Pei gleicher Hohenlage
van 2260 mm blieb die {iberhohte Belpairebox,
aber der Langkessel wurde arg verkleinert, bei
bloB 1400 mm Durchmesser wie bisher avf
3 m verkiirzt, mit 130 Rippenrohren von 65 mm
auBerem Durchmesser, aber sonst zahlenmaBig
fast gleicher oder etwas groBerer Heizfliche.



Die Dampfzylinder wurden auf 360 und 590 mm
vergroBert, mit einem Querschnittsverhiltnis
1:2,66. Sie entsprechen auf die mehr bekannten
Verbundlckomotiven mit Zweizylinder umge-
rechnet solchen von 560:800, in Zwillingszylin-
dern etwa 550 mm, .

Vergleicht man damit unsere Osterreichi-
schen 1D1-Lokomotiven, Reihe 470, mit vier
Dampfzylindern von 450:690 Durchmesser, so
siecht man ebenfalls einen gewaltigen Unter-
schied. Sind die ersteren zu klein, so sind die
letzteren wahrscheinlich zu gro gewesen, je-
denfalls den Kesseln zugepaBt. Um das fehlende
Kesselwassergewicht zu ersetzen, wurde der
Dampfdom ganz vorne an die Rohrwand ge-
riickt und der mitverschobene Sandkasten sitzt
damit auf der Rauchkammer. Weiters muBte
die Sandung fiir die Riickwértsfahrt auf das
zweite Raderpaar beschrinkt bleiben. Die
schéne Gesimskrone der alten Typen wurde da-
bei wieder aufgegeben und ein we'ter, zylindri-
scher Kamin aufgesetzt.

Aus der Abbildung ersiecht man deutlich
die Bewegung des einstellbaren Blasrohres,
dessen Klappen biindig mit der Rauchkasten-
decke sind. Eine dariiber eingebaute Blechbirne
ersetzt durch ihren Querschnitt den Kegel-
rauchfang, indem sie den Auspuffdampf an die
Winde treibt und so die Saugwirkung sichert.
Ein weiterer Blick auf das Bild zeigt den Weg-
fall jedweder Bremse oder Einrichtung fiir den
Zug, Zur Ausriistung gehdren noch ein langes
Feuergewélbe, Feuerschirm und Kipprost an
der Rohrwand, von wo an der Rost steil nach
hinten bis zur Tiirwand ansteigt, etwa in Héhe
des Kesselbauches, wiahrend die Krebstiefe am
Kesselbauch ca 800 mm betrast. Obwohl die
groBen Rider eine Fahrgeschwindigkeit von
65 bis 75 km zulieBen, konnte iedoch der Kes-
sel hiefiir lange nicht mehr aufkommen.

Die kritische Geschwindigkeit diirfte kaum
20 km iiberschritten haben, bei etwa 30 km
war das Reibgewicht von drei Achksen mehr als
geniigend, bei 45 bis 50 km jenes von zwei
Achsen. Wir erinnern an das Bild der freien
Zugkrifte je einer D- und 2A1-Lokomotive von
gleichem Kessel, Von den beiden letzten Liefe-
rungen 3261—80 von Cail und 32813000 von
Batignolles, die wieder gleich den beiden erste-
ren Maschinen Premsen erhielten, wurde daher
eine Anzahl auf 2C-Lokcmotiven umgebaut,
derart, daB bei gleicher Zylinderlade das fiih-
rende Kuppelriaderpaar ersetzt wurde, Bei glei-
chem Radstande von 2 m m'iBten aber kleinere
Laufrader von 800 mm genommen werden. Das
Drehgestell mit Kugelpfanne hat die bekannte
Bauart der Riickstellung durch geneigte anstei-
gende Schraubenflidchen.

Die Umsteuerung erfolgt wie bei den neue-
ren Schnelizugslokomctiven durch Dampf. Der
Radstand von 7875 mm ist damit fiir eine klein-
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radrige 2C-Lokomotive ungewodhnlich grof ge-
worden, doch hat tei gleichem Vorderradantrizb
die 2C-Lokomotiven der 6.-u. St. E. G. mit
86€0 mm wohl den groBten Radstand dieser
Art erreicht. Dabei gibt es aber schwere 2C-
Lokomotiven mit noch gréferen Radern, die
nahe an 9 m Radstand erreichen (Franzosische
Ostbahn 8890 mm). Obwohl man mit solchen
2C-Lokomotiven dauernd 75 km, vortiiber-
¢ehend aber 90 km fahren kann, wurde der
Weiterbau dieser Lokomotiven mit 1500 mm
Rédern aufgegeben, indem ab 1908 durch Hin-
zufiigung einer weiteren Kuppelachse zu einer
schweren 2D-Lokomotive geschritten wurde,
die als Mastodontyye bezeichnet wurde (s‘ehe
Pild 4, Seite 124, Juliheft 1932) von der in einer
Bestellung 162 Stiick Bahnnummer 4700—4862
bestellt wurden. (Fortsetzung folgt).

Kleine Né—cirichten.

»Die schwerste Tenderlokomotive der Welt« im
Jannerheft 1934.

An die
Redaktion der »Lokomotive«
Wien 1IV.

Der Verfasser bezeichnet in seinem Aufsatz
dies niederldndische GTO3 als schwersie Loko-
motive ihrer Art. Das kann aber nur zutrefien,
wenn man sie als reine Personenzugtender-
lokomotive auffaBt, was ihrem Raddurchmesser
und ihrer Hochstgeschwindigkeit —eigentlich
entspricht.

Die Deutsche Reichsbahn hat 2 Giiterzug-
tenderlok.-Reihen in Betrieb (Bauart 95 und 96",
die die GTOS3 hinsichtlich der Gewichtsdimen-
sionen iibertreffen.

GTO3 Gt 57 19 Gt 88 16
(preuB. T20) (bayr. Gt 2x4/4)
Betr.-Gew.: 126,4 t 127,4 t 131,1 t
Reibl-Gew.: 72,0 t 95.3 t 131,1 t

Die D-+D-Mallet-Lok. von Maffei gilt iibri-
gens als stiarkste und groBte Giiterzug-Lokomo-
tive Europas.

AuBerdem sei bemerkt, daB das Dienstge-
wicht der preuB. T3 nicht, wie angegeben, 30 t
sondern 36 t betragt.

Hochachtungsvoll
Herbert Feuchtwanger.

Lebensdauer der Eisenbahn-Triebfahrzeuge.
Die aut eine hundertjdhrige Entwicklung zuriick-
blickende Damplokomotive hat es durch ihre
vorziigliche Durchb’ldung dazu gebracht, daB ihre
Lebensdauer fast unbeschrankt ist. Wenn wir von
der Kriegszeit und ihren Nachwirkungen absehen,
so war es die Regel, daB Lokomotiven erst nach
mehr als 40jihriger Dienstzeit erst dann ausge-
schieden wurden, wenn sie ihrer Leistung nicht
mehr entsprachen oder fiir leichteren Dienst au?
Nebenbahnen oder Ve-schub keine Mdoglichkeit
vorhanden war. Trafen diese Zustinde aber zu,
was vielfach auch bei Werkslokomotiven zu fin.
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den ist, so erreichten sie ein Lebensalter von 60
und 70 Jahren. So findet man z. B. in der Dreher-
schen Brauerei neben einer neuen starken Ver-
schublokomotive vom Vorjahre noch eine leichte-
re Lokomotive aus dem Jahre 1872 mit Innen-
zylindern die noch sehr sparsam arbeitet.

Die elektrischen Lokomotiven haben, abge-
schen von ihrer Entwicklungsepoche, eine wesent-
lich kiirzere Lebensdauer, so ist z. B. im Berliner
Eisenbahn-Museum eine groBe 2B1-Schnellzugs-
lokomotive der Linie Dessau—RBitterfeld nach
kaum 10 jdhriger Dienstzeit zur Aufstellung ge-
kommen und sogar im sparsamen Oesterreich
miissen die 20 Jahre alten Lokomotiven der
Mittenwaldbahn ausgeschieden werden. Noch
weit geringer ist die Lebensdauer der Motor
Triebfahrzeuge, Alle vor dem Kriege so zahlreich
beschafften Benzintriebwagen sind infolge hoher
Reparaturkosten, daher geringer Nutzleistung,
zum Ausscheiden gekommen und selbst bei den
weitaus /verbesserten .modernen; Konstruktionen
mutet man ihnen auch nicht mehr als die Hailfte
der Lebensdauer einer Dampflokomotive zu.

Vom Hamburger Schnelltriebwagen. Im
Sommerfahrplan ab 15, Mai wurde der neue
Schnellbahntricbwagen in den offentlichen Dienst
Auf der 287 km langen Strecke Berlin-Hamburg
gestellt, Er wverlddt den Berliner Bahnhof um
8 Uhr 2 Min., trifit in Hamburg 10 Uhr 20 Min.
¢in, Zuriick auf 15 Uhr 16 Min., Berlin an 17 Uhr
36 Min. Der Reisedauer von 2 Stunden 18 Min.
lin  und 2 Stunden 20 Min. zuriick, entspricht
ciner Reisegeschwindigkeit von 124.7 Stunden-
kilometern bezw. 122.9 Stundenkilometern  Es
ist dies somit der schnellste Eisenbahnzug der
Welt, da der englische Cheltenham-Flyer auf der
nur 124 km Strecke Swindon—London - nur
114 km erreicht. Uebrigens sollen auch die bis-
herigen Dampfschnellziige der Deutschen Reichs-
bahn wesentlich beschleunigt werden, insbeson-
dere auf der Hamburger Strecke, wo ihre bisheri-
ge Reisegeschwindigkeit von 97 km der deutsche
Rekord war. Die neuen Pacific-Schnellzugsloko-
motiven der Deutschen Reichsbahn mit dem Krupp-
schen Hochdruckkessel von 25 atii und einem
Dampfiiberhitzer von 425 Grad Celsius Tempe-
raturleistung haben bei ihren kiirzlichen Probe-
fahrten eine Hochstgeschwindigkeit von 150 km
erreicht, genau derselbe Wert der fiir die Ham-
burger Triebwagenziige die obere Grenze bildet.
Es kann somit die Dampflokomotive jederzeit
mit derselben Reisegeschwindigkeit fahrplanma-
Rig diese Ziige tibernehmen. Wihrend aber der
Triebwagenzug nur beschrdankte Anzahl von
Fahrgasten aufnehmen kann, insbesondere der
Gepackraum sehr beschrédnkt ist, kann die obige
Dampflokomotive mit mehr als 3000 PS Leistung
ohne weiteres Ziige von 7 bis 8 Wagen , befor-
dern, Hier sei daran erinnert, daB schon im Jahre
1906 eine bayrische 2B2-Schnellzugslokomotive
der Maffei-Fabnik bei den Schnellfahrten auf der
62 km langen kurvenreichen Strecke Augsburg—

Miinchen wiederholt eine Hochstgeschwindigkeit
von 154.5 km erreichte,

50 Jahre Aribergtunnel, Hat auch die Tun-
nelbaukunst im Laufe der letzten Jahrzehnte be-
deutende Fortschritte gemacht, sind auch seit-
her Tunnels von noch weit groBerer Ldnge im
Bahnbau durchgefiihrt worden, so verdient doch
der Durchschlag des Arlbergtunnels, der sich am
19. November zum 0. Male jahrte, als cine
GroBtat oOsterr. Ingenieurkunst ein besonderes
Gedenken, und einice Daten seien hier in die Er-
innerung zuriickgerufen. Der Plan der Durch-
tunnelung des Arlbergpasses reicht schon bis ins
Jahr 1866 zuriick; 1872 und 1876 wurde das Bau-
programm im Abgeordnetenhause verworfen, um
erst 1879 in der dritten Vorlage die Genehmigung
zu erhalten; am 7. Mai 1880 erhielt das Gesetz
die Sanktion, daB die Inangriffnahme ermoglichte.
Der 10.250 m lange Tunnel wurde auf der Ost-
seite am 24., auf der Westseite am 20. Juni 1880
hegonnen, Am 13. November 1883 hatte der erste
Sondenbohrer die andere Seite erreicht, am 19.
war der groBe Festtag, an dem die letzte tren-
nende Felswand fiel, 5500 m vom Ostportal,
4750 m vom Westportal entfernt, dem zukiinfti-
gen Schienenstrang den Weg nach Vorarlberg
und der Schweiz freigebend. Leider war es weder
dem geistigen Urheber der Arlbergbahn Karl
Ganahl noch dem Erbauer des Arlbergtunnels
Baudirektor Julius Lott vergdnnt, diesen Ehrentag
osterr. Ingenieurkunst zu erleben.

Stillegung einer denkwiirdigen Eisenbahn in
den Vereinigten Staaten. Das Bundesverkehrs-
amt hat kiirzlich zugestimmt, daB die 37 km lange
Zweigstrecke Carbondale__ Honesdale der Dela-
ware- und Hudson-Eisenbahn in Pennsylvanien
stillgelegt wird. Damit wird der Betrieb auf der
crsten Eisenbahn, die in den Vereinigten Staaten
mit Dampf betrieben wurde, eingestellt. Die
Bahn wurde 1828 zu dem Zwecke gebaut, Kohle
aus den Bergwerken von Carbondale nach Hones-
dale am Delaware- und Hudson-Kanal zu befor-
dern, von wo sie zu Schiff weiter nach New York
verfrachtet  wurde.  Erst nach Jahresfrist, im
August 1829, wurde ein Versuch einer Dampi-
lokomotive auf dieser Strecke gemacht, und zwar
war es die bekannte Lokomotive »The Stourbrid-
ge Liong,die diese Probefahrt machte, Der Ober-
bau, der aus Holzbalken mit einer Bandeisenauf-
lage bestand, konnte die durch die Lokomotive
verursachte Beanspruchung nicht aushalten, und
ein regelmdBiger Dampibetrieb konnte erst einige
Jahre spiter eingefiihrt werden. Der Kraftwagen

tat dem Verkehr auf der Eisenbahn Carbondale:
und so wurde "

-—Honesdale schweren Abbruch
denn schon im Jahre 1928, genau 100 Jahre nach
der Betriebsertffnung, der Verkehr von Personen-
ziigen eingestellt. Nunmehr folgt ihm auch der
Verkehr von Giiterziigen, und damit endet die
Geschichte einer Fisenbahn, der besondere Be-
deutung in der Entwicklung des amerikanischen
Eisenbahnwesens zukommt, '
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Das Eisenbahnnetz Afrikas. Das Schienennetz
der afrikanischen Kolonien Italiens erfuhr neue
Erweiterungen. Es umfaBte jetzt 864 km. Davon
cntfallen auf Tripolis 268,7 km. Es handelt sich
hier um die Strecken Tripolis—Tagiura 21,1 km),
Tripolis—Zuara (1182 km), Tripolis—Bivio
Gheran—Henscir el Abiad-—Vertice (89,6 km),
Tripolis—Porto (3,5 km), Tripolis—Bivio Mella
—Campo Aviazione (20,3 km),Tripolis—Garga-
rese—Cava Gheran t12,5 km), Tripolis—Bivio
—Fornaci—Ain Zara (3,5 km). In Cyrenika be-
tragt das Netz 170,2 km mit den Hauptstrecken
Bengasi—Barce (108,5 km) und Bengasi—Soluch
(557 kmft. In Eritrea werden 312 km betrieben
(Massana— Asmara 122 km und Asmara—
Cheren—Agordat 190 km) und in Somaliland dic
113 km lange Strecke Mogadiscio—Afgoi—Villa-
gio Duca degli Abruzzi.

In Westafrika machte der franzosische Eisen-
bahnbau weitere Fortschritte. In Dahomey wer-
den Vorarbeiten fiir eine Verlingerung der
Eisenbahn Kotonu—Save um etwa 120 km an den
Niger gemacht, Die Koster sind auf 81 Mil. Fr.
veranschlagt. Im Sudan soll die Eisenbahn von
Kayes zum Niger fiir stirkeren Verkehr unter Be-
seitigung von Kriimmungen und starken Neigungen
ausgebaut wercen. Im franzésischen Kongoge-
biet soll ein weiterer Abschnitt der Linie Pointe
Noire—Brazzaville er6ffnet werden. Man wird
dann die Strecke Pointe—Brazzaville in einem
Tage zuriicklegen konnen.

Der Ausbau der nordamerikanischen Trans-
versalbahn | die Tunis mit Marokka verbindet,
macht weitere Fortschritte. Die Streckek Oudida
bis Guercif (170 km) ist normalspurig ausgebaut,
der Abschnitt Guercif—Taza fest fertiggestellt
und an dem letzten Teil Taza—Fez gearbeitet.
Nach der Fertigstellung wird Tunis mit Marokko
ununterbrochen normalspurig iibr Constantine—
Algier—Oran--Fez—Rabat—Casablanca, verbun-
den sein. Der Wert dieser Bahn liegt auf militédri-
schem Gebiet.

Bei den Eisenbahnen von Tanganyika (2063
km insgesamt) schloB die Mittellandbahn, d, !
die 1244 km lange Strecke Dar es Salam—Tahoia
-—Kigoma, im Betriebsjahr 1930/31 mit cine
UeberschuB, die Nordhahn, d. h. die 439 kmlang
mit den Kenya- und Ugandaeisenbahnen 1 V
bindung  stehende Strecke Tanga—Moshi-
Arusha, mit einem Fehlbetrag 2b.

Der gilinstige

AbschluB der Mittellandbahn rithrte aus dem
Kupfererzverkehr dies Kongogebietes, aus ver-
mehrter Abbeférderung von Erdniissen und

stdrkerem Versand von Benzin her. Die Strecke
nach Arusha litt unter dem Wetthewerh  des
Kraftwagens, Jer der Eicenbahn die hochtari-
fierten Giiter entzog. 5

Die Verwaltung der Eisenbahnen und Hafen
von Kenya und Uganda verfiigte im Jahre 193!
iiber ein Netz von 2600 km. Durch Verldngerung
der Linie Djinja—Kampala iiber den Nil hinaus

erfuhr das Netz cine Erweiterung um 95 km, Die
Einnahmen gingen um 13,65 Prozent, die Aus-
gaben um 10,2 Prozent zuriick. Immerhin ergab
sich noch die giinstige Betriebszahl von 66,4
gegen 63,8 im Vorjahre.

Das Netz der Eisenbahnen von Siidafrika
umfaBte am 31. Mirz 1931 insgesamt 21.088 km,
d. h gegen das Vorj~hr 280 kv mebr. Man hofit,
daB den Zeiten des Niederganges, die Siidafrika

wiederholt erlebt hat, wieder e¢in Aufschwung
folgen wird.
Blucherschau.

Die Berliner Stadibahn-Lokomotiven im
Bild, Geschichte der Dampflokcmotiven der Ber-
liner Stact, Ring- und Vorortebahnen von
mgenicur Werner Hubert, Heft 5, der Schriften-
reihe »Die Fahrzeuge der Deutschen Reichsbahn
im Bild«, herausgegeben von cand. dipl. ing.
“fermann Maey, &3 Seiten, DIN A 5, mit 36
Kunstdruckabbildungen, auBerdem 14 Tafeln;
Preis 3,30 RM,  Vorzugspreis  fiir ~ Studierende
und Reichsbahnbeamte 2,80 RM. Arbeitsgemein-

schaft der Verlage: Verkehrszentralamt der
Dettschen  Studcnfenschaft,  Sitz Darmstadt,
Technische  Hochschule und  Verkehrswissen-
schaftliche Lehrmittelgesellschaft m. b. H. bei

der Deutschen Reichshbahn, Berlin W 9.

50 Jahre wurden dic Berliner Stadt-, Ring-
und Vorortebahnen mit Dampflokomotiven be-
trieben.  Die Flektrifizierung bedeutete den Ab-
schiuB  einer  halbhundertjdhrigen Entwicklung
von Dampflokomotiven fiir einen Sonderbetrieb,
der durch seine Hochstanforderungen hinsicht-
lich Leistung wnd Wirtschattlichkeit zu besonders
sorgfaltiger Ausbildung der verwendeten Loko-
motivbauarten zwang. Dic Eigenarten  dieses
Berliner Stadtschnellbahnbciriches spicucin sich
in seinen Lokomotiven wider Seip Ausiau und
seine Vervollkommnung war zu  ciner Zeit des
Dampfbetricbes in hohem MaBe eine Frage der
zweckmiBigen Fortbildung der Lokomotiven,

Dic vorliegende Schrift hilt Riickschau  auf
dies besonders chrenvolle Kapitel deutscher und
preuBischer Lokomaotive i n - trotz
umfangreicher Literatur iiber die Berline: Stadt-
schnellbahn war  die Lokomotivtechinik bisner
vernachidssigt worden. Es iehlte vor allem ein
zusammenfassender Ueberblick,

,'h‘l(;-‘ ‘.?Q}

Die Darstellung beginnt mit einer aligemei-
ren Uebersicht iiber dic  den Berliner Nahver-
kehr bedienenden Eisenbalinen  bis in die 80er
jahre und mit einer Ken: cichnung der besonde-
ren Anforderungen ie an di¢ verwendeten Lo-

Oomativen gostellt wurden,  Wir schen, dapf als
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sisch-Markische Eisenbahn fiihrt den Betrieb und
Leschafft die ersten »Ringbahnmaschinen«, —die
cingehend beschrieben werden, ebenso die spater
noch von der N. M. E. beschafften Lokomotiven
fiir den Personen- und Giiterverkehr auf der
Ringbahn und fiir den Vorortverkehr. Die Fertig-
stellung der Stadtbahn bringt die beriihmten drei
Versuchslokomotiven.  Hierauf folgt die erste
groBe  Stadtbahn-Lokomotivbeschaffung. Der
Vorortbetrieb und sein Lokomotivdienst liegen
noch bis 1895 in Hinden der den Fernverkehr
hedienenden Eisenbahndirektionen, die daher
auch die ben6tigten Lokomotiven beschaffen. Die
Zusammenfassung des Berliner Nahverkehrs in
der Kgl. Eisenbahndirektion Berlin  bringt dann
groBere Einheitlichkeit in dessen Betriebsmaschi-
nendienst.

Die Beschaffung der Stadt-; Ring- und Vor-
ortbahnlokomotiven obliegt nunmehr allein dei
K. E. D. Berlin. Die Entwicklung von der Gat-
tung T 2 bis zur T 12 und der bekannten
»Kampilokomotive« sowie den nach dem Kriege
veliehenen badischen Vlc-Lokomotiven wird ge-
schildert, wobei jede Gattung einschlieBlich et-
waiger Umbauten in ihren wesentlichen Kenn-
zeichen beschrieben und hinsichtlich ihrer Be-
wihrung gewiirdigt wird. Den auf der Ringbahn
verwendeten  Giiterzuglokomotiven  ist  der
SchluBabschnittt gewidmet.

36 Kunstdruckabbildungen unterstiitzen die
textlichen Ausfiihrungen und zeigen auch ihrer-
scits anschaulich die Entwicklung, Soweit mog-
lich, sind Betriebsautnahmen gezeigt. In 14 bei-
geg r¢benen Tafeln wird jede Lokoinotive nachge-
wiesen durch Angabe von Betriebsnummer, Bau-
art, Baujahr, Lieferer und Fabriksnummer sowie
der Hauptabmessungen. Die Angabe der ver-
schiedenen Umnummerungen und Ueberweisun-
oen ermdglicht, das Schicksal fast jeder Loko-
motive — manche muBten nach Jem Kriege an
die Entente abgegeben werden — weitgehend zu
verfolgen.

Patentbericht.

vom Patentanwalt Irg. W. Kornfeld,
Wien, VII., Stiftgasse 6.

(Patentschriftenbesorgung und Auskunftserteilung
durch vorsteherd genannte Kanzlei.)

ERTEILUNGEN — DEUTSCHLAND.

Antriebseinrichtung fiir elektrische Lokomo-
tiven mit Einzelachsenantrieb durch im Lokomo-
tivrahmen starr befestigte Antriebsmotoren und
mit Drehgestell, das auBer einer schwenkbaren
Tricbachse noch Laufachsen besitzt. Fiir die
Laufachsen ist ein besonderes Laufachsendreh-
gestell vorgesehen, das mit dem als Lenker aus-
g'cbxldgten, die Triebachse enthaitenden Dreh-
gestell unmittelbar oder mittelbar verbunden ist.

Pat. Nr. 585.746. Ak‘en~eszllschaft Brown,
Boveri & Cie in Baden, Schweiz,

Mitgeteilt
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Lokomotive mit zwei Dieselmotor-Generator-
Aggregaten, die zwischen sjch einen Bedienungs-
durchgang zu den an den Enden den Lokomotive

angeordneten  Fiihrerstinden freilassen.  Die
Aggregate sind schrdg zur Ldagsachse der Lo-
komotive und zwar parallel oder angendhert

parallel zueinander angeordnet.

Ventilcteuerung fiir Kolbendampimaschinen,
insbesondzre Lokomotivdampfmaschinen, mit an
den Stirnseiten des Zylinders angeordneten Ein-
und AuslaBventilen, die durch je eine auf jeder
Stirnseite gelagerte Nockensteuerwelle angetrie-
ben werden. Jedes Ventilpaar wird durch einen
doppelarmigen schwingenden  Nocken an-
getrieben, dessen Anhubflichen wailzhebelartig
ausgebildet sind und durch den Schwingungs-
mittelpunkt des Nockens oder moglichst nahe
davon verlaufen,

Pat. Nr. 587.512. Dr.-Ing. ¢. h. Hugo Lentz
in Berlin

Vielgangsschaltgetriebe,  insbesonders  fiir
Motorlokomotiven, mit dauernd in Eingriff ste-
lienden Wechselrddern, welche lose drehbar und
kuppelbar auf der zugehorigen Getriebewelle
sitzen, unter Verwendurng einres Planetenrdder-
getriebes. Die in dauerndem Eingriff mit den
Wechselrddern der einen Getriebewelle stehende
Zwischenwelle ist als Planetenradtrager fiir die
zu ihr konzentrische andere Getriebewelle aus-
gebildet und durch die zugehorigen Kupplungen
ist das eine fest auf dieser Getriebewelle
sitzende Zentralrad mit der Zwischenwelle bezw.
das andere lose Zentralrad mit dem festen Ge-
hduse kuppelbar.

Pat, Nr. 587.283. Orenstein & Koppel Akt.-
in Berlin.
Ventil fiir einen Druckausgleicher, ins HeiB-

Ges.

dampflokomotiven. Das in dem Zylinder lose
gefiihrte Ventil ist mit dem den Ventilsitz, die

Durchstromungsotinungen und den Zylinder fiir
den Hglfskolberi enthaltenden Korper als einheit-
liches Ganzes senkrecht zur Zylinderachse in
der Weise eingebaut, daB der schéddliche Raum
im Arbeitszylinder nicht vergroBert wird.

Pat. Nr. 588.881, Curt Giarbe in Berlin-
Tempelhof.

Mit einem Hilfsmitte]l betriebens Hilfssteuer-
einrichtung fiir ~ Antriebsmaschinensteuerungen,
vornehmlich von Lokomotiven, Ein einziges Ein-
stellglied (Steueerad) setzt sowohl die Hilfs-
steuerungseinrichtung als auch eine iibliche von
Hand einstellbare S‘euereinrichtung jin Betrieb
und die erstere Steuerungseinrichtung ist der
letzteren in der Weise vorgeschaltet, daB erst
nach Zuriicklegung eines bestimmten Weges des
Einstellgliedes die handeinstellbare Einrichtung
wirksam werden kann.

Pat. Nr. 589.613. Hensrhel & Sohn Akt.-Ges.
in Kassel.

Druck: Sofie Brakl, Wien, VII., Halbgasse 9.
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2-D-Vierzylinder-Dreifach-Verbund-Glterzug-
quomotive der Delaware und Hudson-Bahn,

&

Seit 1924 hat diese amerikanische Kohlen-
bahn sich mit dem Studium der Wasserrohrkes-
sel fiir Lokcmotiven befalt, um durch allmilige
Steigerung des Dampfdruckes von 25 auf 35 atii
die Wirtschaftlichkeit der Eisenbahnen zu ver-
bessern, Es waren 'drei verschiedene 1D-Loko-
motiven, wie sie jeweils in unserer Zeitschrift
schon beschrieben wurden.*)

Nun wurde eine vierte Lokomotive herausge-
bracht, Type 2D, jedoch mit dreifacher Dampt-
dehnung statt der bisherigen zweifachen in zwei
Zylindern, beim gleichen Dampfdruck von
35 atii,

Bei den Probefahrten konnte ein Wirkungs-
grad von 8.73, 9.35 bezw. 10.4 Prozent festge-
stellt werden, gemessen am Tenderzughaken
der Lokomotiven 1400, 1401 und 1402. Die neue-
ste Ausfithrung als Lokomotive 1403 bezeich-
net, tragt den Namen L. F. Loree, des Prisi-
denten dieser Bahn und ist in der Achsanord-
nung 2D gebaut, die schon recht selten in Ame-
rika geworden ist.

Mit 1600 mm Treibradern ist sie nach ameri-
kanischen Pegriffen eine ausgesprochene Gii-
termaschine von mehr als 35 t Achsdruck, die
auch wieder von der amerikanfischen Loko-
motiv-Gesellschaft in  Schenectady erbaut
wurde und die F-Nr. 68.608 tragt. [hr Kessel
entspricht jenen der vorigen Ausfiihrungen, also
mit einer Wasserrohr-Feuerbiichse, 2 Grund-
rohren und 2 cberen Sammlern. Die Riickwand
urdd der Krebs bestehen aus ebenen Wasser-
kammern mit Stehbolzenversteifung, ahnlich
den Feuerbiichsen gewohnlicher
Grundrohre von 546 mm Weite sind nicht mehr
wie frither iiberlappt genietet, sondern aus

_——

*) Lokomotive 1400, Horatio Allen, siene
»Die Lokomotive« 1927, Seite 159, mt 1. Abb.
— Lokomotive 1401, John B. Dervis, siehe »Die
Lckomotive« 1927, Seite 159, mit 1 Abb. —
Lokomotive 1402, James Archibald, siehe »Die
Lokomotive« 1931, Seite 41, mit 2 Abb,

Bauart. Diz .

Mit 1 Abbildung.

Nickelstahl voll geschmiedet und unrund aus-
gebohrt, um bei den Rohrléchern groBere
Wandstarken zum Einwalzen zur Verfiigung zu
haben. Die Dampfsammler gleicher Ausfithrung
haben 782 mm Weite und reichen bis zur
Rauchkammer nach vorne heraus. In 55 Rauch-
rohren ist der Schmidtiiberhitzer eingebaut,
dessen Elemente noch in die Feuerbiichse
hineinragen, um méglichst hohe Ueberhitzung
zu erreichen.

Die Feuerbuchsseitenwinde bestehen aus
260 Stiick 2,5 Zoll nahtlosen Siederohren von
63 mm duBerem Durchmesser nebst 6 Stiick
3 Zoll, das sind 76 mm Durchmesser.

Der Rahmen aus Stahlgufl hat 1194 mm Mittel-
entfernung, wogegen das Mittel der Dampi-
zylinder 2364 mm betriagt. Hoch- und Zwi-
schendruck-Zylinder liegen unter dem Fiihrer-
stand, rechts bezw. links, in einem Stahlguf3-
gehduse vereinigt. In der {iblichen Lage eines
Sattelstiickes unter der Rauchkammer aber
liegen die be’den Niederdruckzylinder, deren
Mehrgewicht die Einfiilhrung des vorderer
Drehgestelles erforderlich machte, statt der
sonst iiblichen Laufachse, wie sie als 1D-Loko-
motive zur Regelform dieser Bahn gehort. Alle
vier Dampfzylinder treiben auf dieselbe Achse
aul einem gemeinsamen groBen Trdibzapfen
mit einem Kolbenhub, gréBer als die Radhilfte.
Uebrigens lduft das groBe Treibachslager von
330 mm Durchmesser und 356 mm Linge auf
Rollenlager. Die guten Erfahrungen mit der
dsterreichischen Lentzventilsteuerung, die von
der Maschinenfabrik der Staatseisenbahnge-
sellschaft in Wien im Jahre 1925 an dieszlbe
Bahn fiir die 1D-Lokomotive 925 geliefert wur-
de*) ein spiterer Nachbau war Nr. 651, veran-
laBte hier ebenfalls den Einbau d:eser Steue-
rung zusammen mit der Speisewasserpumpe,
Patent Dabeg. Wahrend aber frither zum An-
trieb die gewdohnliche Heusinger-Walschaert-

*) Siehe »Die Lokomotive« 1927, Se’te 184
mit Abbildung.



Steuerung verwendet wurde, kam hier der
drehende Antrieb zur Geltung, durch eine mit-
tige (zentrische) Gegenkurbel, welche gleicn-
zeitig die Umsteuerung tragt. Ein gewelltes
gut isoliertes Dampfrohr von 203 mm Weite
fihrt vom Ueberhitzerkasten seitlich riick-
wirts, unter die Box abbiegend, zum H.-Zyl

DELAWARYE & HUDSON
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bis 0,7 atii betrug, Der eingangs erwihnte ther-
mische Wirkungsgrad der Maschine, gemessen
am Tenderzughaken, soll dabei auf 12-——13 Pro-
zent gesteigert werden; gegen die 10.4 Prozent
der letzten Zweifach-Verbundmaschine bedeu-
let dies eine Steigerung um mindestens 20 Pro-
zent. Im Niederdruck-Verbinderkasten im Sat-

2D-Dreifach-Verbund-Hochdruek-Giterlokomotive  der

Dela ware u. Hudson-Bahn, gebaut von der Amer. Lokomotiv-

Compagnie 1933, F.-Nr. 68.606,

Durchmesser des Hochdruckzvlinders 1 X503 mm

Durchmesser des Mitteldruckzylinders 1 X693 mm
Durchmesser der Niederdruckzylinder 2% 838 mm
Kolbenhub 813 mm
Laulrader 838 mm
Treibriader 1600 mm
Drehgestell-Radstand 2286 mm
Kuppelachs-Radstand D744 mm
Ganzer Radstand 10282 num
Laufachslagerhals 190 X330 mm
Treibachslagerhals 330 X356 mm
Kuppelachslagerhals 280 X356 mm
Kesselmittel i, S.-0, 2889 mm
Innerer Kesseldurchmesser 1723 mm
Dampfdruck 35 ali
52 Rauchrohre, Durchmesser 133 mm
155 Sitederohre, Durchmesser 51 mm
Liange iiber Rohrwinde 4575 mm
Rostlliche 35566 % 1981 = 7,0 qm
Feuerbuchs-Heizfliche 89,4 am
Gewdlberohr-Heizflache 5,0 qm
Kesselrohr-Heiz[liche 311.0 am
Verdampfungs-Heizfliche 406,0 qm
Ueberhitzer-Heizfliche 100,0 am
Gesamt-Heizfliche 56,0 qm
Schienendruck der 1. Achse 15,7 t

Die rechte Gegenkurbel treibt die Steuerung
fir die Hochdruck- und Mittelstufe, die linke
jedoch beide N.-Zyl. Der Verbinder befindet
sich im Zwischenstiick, das Querschnittsver-
haltnis betrigt 1.9, zum Niederdruckzylinder
aber 2.86, bezw. 1:5.4 vom Hochdruckzylinder.
Man rechnet dabei mit keiner ndheren Aus-
puffspannung als 0.2 bis 0.35 atii. wihrend die-
ser Gegendruck be: den dlteren Maschinen 0.5

Schienendruck der 2. Achse 15,7 t
Schienendruck der 3. Achse 35,0 t
Schienendruck der 4. Achse 35,5 t
Schienendruck der 5, Achse 35,9 t
Schienendruck der 6. Achse 35,5 t
Treibgewicht 142,0 t
Dienstgewicht 1734 t
Ganze Hohe 4770 mm
Tender, [iinfachsig:
4 Laufrader 838 mm
3 Treibrader 914 mm
Drehgestell-Radstand, vorne 1829 mm
Treibgestell-Radstand, hinten 3392 rm
Ganzer Radstand 11177 mm
Wasservorrat 53 it
Kohlenvorrat 158 t
Leergewicht 57,0 t
Dienstgewicht 1258 t
Mittlerer Achsdruck 25 ¢
Lokemotive:

Radstand 255637 mm
Lange tber Puffer 29107 mm
Anfahrzugkraft der Lokomotive $1,85 t
Verbundzugkraft der Lokomotive 346 t
Hillszugkralt am Tender 8,15 ¢
Adhéasionszahl-Verbund-Z, 4,18 X

telstiick ist ein Anfahr- und Riickschlagventil
eingebaut, das, von Hand beiitigt, den Mittel-
druckdampf ins Freie 148t und den beiden N.-Z.
anf 5.8 atii gedrosselten Frischdampf zufithrt,
wabrend 12 atii fir den Mi-teldruckzylinder dic
obere Grenze bildet. Bei der Frischdampizu-
fuhr handelt es sich also hauptsichlich um die
erheblich gréBeren N.-Z., mit deren Hilfe auch
die Normalzugkraft von 34.6 t bei reiner Ver-




bundwirkung auf fast 42 t gebracht werden
kann, entsprechend einer 3 33fachen Adhisions.
ausniitzung. Die Ventile des Hochdruckzylin.
ders haben 228 mm Durchmesser mit 254 mm
groBtem Hub, der kleinste Hub betrdgt 12.7 mm
bei den EinlaB- und 19 mm bei den Auslaf}-
ventilen. Gleich sind diel EinlaBventile am Mii-
teldruckzylinder.  Seine AuslaBventile von
240 mm Durchmesser aber haben 27 mm grs8-
ten und 6.5 mm kleinsten Hub. Ebensolche Ein-
stromventile besitzen die N.-Z., wogegen dic
doppelt vorhandenen Auspuffventile wie am
H.-Z. 228 mm weit sind mit 254 mm gréBtem
und 6,5 mm kleinstem Hub, Die Steuerung er-
gibt nur sechs Fillungsgrade fiir vorwirts; aus-
gelegt, 66, 58, 50, 43 und 36 Prozent, sowie eine
Leerlaufstellung, nur drei aber fiir riickwirts,
Avsgelegt, 66 und 36 Prozent. Die Schmierund

erfolgt durch eine mechanische Schmierpressc

mit 26 Stempeln bezw. Auslissen. Die Schmie-
rung der Luft- und Speisewasserpumpen erfolgt
durch einen hydrostatischen Oeler, die Kessel-
speisung erfolgt in der Regel links durch diz
mechanisch angetriebene Speisewasserpumpe
Bauart Dabeg (war ebenfalls osterr. Erfindung),
aushilfsweise ist jedoch ein Injektor unter dem
rechten Fiihrerstand, der zwischen 7 und 35 atu
speisen soll. Im Fiihrerstand ist auBler dem
Fernpyrometer noch ein Manometer von 70 atii
angeordnet, dem zweifachen Kesseldruck eni-
sprechend. Durch Druckluft werden nicht nur
die Sandkésten betitigt, sondern auch die War-
nungsglocken und diei Zylinderhihne.

Der neueren Gepflogenheit gemiB ist das
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Drehgestell samt den Achslagern aus cine
Stiick gegossen, Besonderer Wert wurde a:f
die Riickstellvorrichtung gelegt, weshalb auch
1422 mm lange Tragfedern cingebaut wurden,
um den Lauf auch bei hchen Geschwindigkeit=n
moglichst giinstig zu gestalten.

Der Tender enthilt nur zwei Drittel der
sonst fiir eine so starke Lokomotive notwendi-
gen Vorriate, Immerhin sind sie mit 53 t Wasser
und 15 t Kohle recht bedeutend zu nennen. Bei
25 t zulassigem Achsdruck erhielt das fithrende
Drehgestell mit 838 mm Laufrider in 1819 mm
Drehgestell Achsschenkel von 165 mm Durch-
messer und 305 mm Breite.

Das hintere, dreiachsige Treibgestell s
nach Bauart der Bethlehem-StahlgieBerei it
einem Vorgelege ausgestattet, das durch eire
Zahnradiibersetzung von einer Zwillingdamp!-
maschine von 228 mm Durchmesser und 254 mn
Hub angetrieben wird. Bei etwa 125 t Vollast
und etwa 57 t Leergewicht betrigt die Zugkrait
8.15 t, die bis zu 16 km Geschwindigkeit on
der ebenfalls durch Hochdruck angetriebencn
Maschine geleistet wird, Insgesamt steht somi:
beim Anfahren oder voriibergehend auf groen
Steigungen und miBigen Geschwindigkeiten
eine Zugkraft von 50 t zur Verfiigung, womit
wohl 1000 t iiber den Semmering, etwa 27 Pro-
mille Steigung, beférdert werden kénnten,

Dem Maschinendirektor Edmonds sind wir
auch diesmal fiir Ueberlassung der Unterlagen
zu Dank verpilichtet.

Geschichte der Verbundlokomotiven der
Paris-Lyon-Mittelmeerbahn. Il

(Fortsetzung von Seite 37.)

Auf der eingangs erwihnten Pariser Welt-
ausstellung vom Jalre 1889 war eine 1B1-Lo-
komotive Nr. C1 ausgestellt, nach der Achs-
anordnung 1B1 der vorher heimischen Type
(Bild 5) alle 4 Zylinder in einer Ebene, die

- AuBlenzylinder jedoch de Hinterachse antrei-
bend, wihrend die inneren N.-Z. auf die Vorder-
achse einwirkten. Das Mehrgewicht der vorne
in einer Ebene vereinigten vier Damnfzylindar
wurde durch ein Kiirzen der Siederchre um
etwa 1 m eingebracht, mit entsprechender Ver-
ringerung des Kesselraumes in Dampf und
Wasser, wobei diz Rauchkammer nach hinten
verlangert wurde. Die Radstinde blieben gleich,
im iibrigen sind sie auch als 1B1-Type verein-
zelt geblieben, da diese zweite Gruppe, Bahn-

nummer 111-—400 aus den Baujahren 1879 bis
1884, fast ginzlich in 2B-Zwillingslokomotiven
umgebaut wurde, wobei sehr wenig mehr zur
Verwendung gelangen konnte,

Diese bereits 1887 in der Pariser Bahn-
werkstitte gebauten zwei Lokomotiven haben
in ihrer Leistung vollauf befriedigi, so daB man
zunédchst versuchte, mit einer dreiachsigen Lo-
komotive der Type 1B auszukommen, wob:i
noch die Dampizylinder von 310:50) auf 340:540
im Durchmesser vergroBert wurden. Sie ist v~n
uns bereits ausfiihrlich beschrieben.”)

*) Jahrgang 1916, Seit- 37.



Wir wiederholen hier das Bild 6, da sie in
vieler Hinsicht bemerkenswert bleibt, weil sie
die stirkste jemals gebaiile dreiachsize Schnell-
zugslokomotive darstellt. Ihr Kessel in 2250 mm
Hohenlage zeigt wieder eine iiberhghte, tiefe

s\\\\‘

Abb. 5. 1B 1-Vierzylinder-Verbund-Scehnellzuglokomotive,

Bahnwerkst

Maschine:
Durchmesser der Hochdruckzylinder 2X310 mm
Durchmesser der Niederdruckzyvlinder 2 X500 mm
Kolbenhub 620 mm
Laufrader 1300 mm
Treibrader 2000 mm
Laufradstinde 2X 1850 mu
Kuppelradstand 2169 mm
Ganzer Radstand HRGO mm
Kesselmittel tber S.-0, 2250 mm
Kesseldurchmesser 1260 mm
185 Siederohre, Durchmesser £5:50 mm
Lichte Rohrlinge £035 mm
Dampfdruck 15 ati
F. Box-Heiz{liche 11,49 qm
F. Rohr-Heizlliche 108,15 qm

I, Gesamtheizfliche 119.656 qm

Rostflache 243 qm
Leergewicht 19,6 1
Diensleewicht 33,78 1

Belpairefeuerbiichse, kleinen Rohrkessel von
1320 mm Durchmesser und 3 m Linge und

lange, tiberhohte Rauchkammer. Die beiden
Treibraderpaare haben 2.8 m f. Radstand, die
1300 mm groBlen Laufrider in 3.3 m Abstand ha-
ben jederseits 16 mm Seitenspiel mit Keil-
flachenriickstellung, um den Radstand von
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6.1 m noch bogenlaufig zu machen; er ist ne-
benbei bemerkt groBer als jener mancher 2B-
Lokomotiven, Wie bei allen Schnellzuglokomo-
tiven haben die inneren, unter dem Winkel von
135 Grad arbeitenden N.-Z, ihre besondere

B ahnnummer C| und C2 der P. L, M., gebaut 1887 in der

ilte zu Paris.
Treibgewicht 29,6 1
Schienendruck der 1. Achse 13,48 t
Schienendruck der 2, Achse 14,80 t
Schienendruck der 3. Achse 14,39 t
Schienendruck der 4, Achse 10,70 t
Grofte Lange 9870 min
Grifite Breile 2900 mim
GroBte Hohe 4260 nm

Tender, dreinchsig:

1200 mim
3409 mim

Raddurchmesser
Radstand

Wasservorrat 16,1 t
Kohlenvorrat 30t
Lecr1gewicht 175t

Dienstgewicht 36,6t

Lokomotive:

Radstand S 12545 mm

17005 mm
90,28 t

Pulfer

Dienslgzewicht

Linge uber

Steuerung nach Gooch. Bemerkenswert ist der
vierachsige Tender dieser Versuchslokomotive
chne Drehgestelle, aber eng zusammen gescho-
benen Rédern von 1220 mm Durchmesser in
3970 mm Radstand, so daB nur die dulleren

Riderpaare, dafiir aber zweiklotzig, gebremst
werden konnten und die Ausgleichhebel der



Tragfedern durch Winkelhebel nach abwirts
verlingert werden muBten. Thre Vorrite waren
tast 20 t Wasser (19.53 t) mit der stets gleichen
Menge von 3 t Kohlen. Diese Maschine blieh
wohl vereinzelt, denn wozu hitte man alle 290
Maschinen 1B1 in solche 2B umgebaut, doch
nur um den Lauf fiir sehr hohe Geschwindigkeit
zu verbessern,
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probung folgte 1894—95 zur Zeit, als unsere
osterreichische Reihe 6 als Gélsdorfs erste
Schnellzuglokomotive Aufsehen erregte, dort
der Auftrag von 40 Stiick Bahn-Nr, 21—60, dar-
gestellt in Bild 8. Die durch ihre Windschneiden
schon duflerlich als Renner gekennzeichnete
Maschine hat dulere Dampfrohre zu den H.-Z.,
die inneren Schieberkésten wurden geneigt an-

Im selben Jahre 1892 folgten daher 2 B-  geordnet, die Umsteuerung erfolgt durch
Abb. 6. 1B Vierzvlinder-Verbund-Schn v lovgtokomative der P Lo M. Bahnnummer C3, gebaut 1502 in des Bahn-
werkstiatte za Pais
Hoehdruekzylinder-Durchmesser 2% 340 mm F. Gesamtheizfliache 148 aqm
Niederdruckzylinder-Durchmesser 2 X H40 mm Rostfliche 2,38 qm
Kelbenhub 620 mm Dampldruck 15 atii

Laulrader - 1300 mm Leergewicht 4293 {
Treibrader 2000 mm Dienstgewicht 44,98 1
Fester Radstand 2800 mm Treibgewicht 31,4 (
(lanzer Radstand 6190 mm Schienendruck der 1. Achse 14,61
Kesselmitte tiber S.-0; 2250 mm Schienendruck der 2, Achse 15,25 t
Kesseldurchmesser 1320 mm Schienendruck der 3. Achse 15,12 t
Rohrlange 3000 mm GroBte Liange 9605 mim
133 Rohre, Durchmesser 65 mm Grofite Breite 2900 min
I'. Box-Heizfliche 10 am Grofite Hohe 4258 mm
F. Rohr-Heizfliche 138 am

Maschinen (Nr. C11—12, Bild 7) mit gleichen
Dampfzylindern, Kessel und demselben Tender.
jedoch mit 1 m Laufrider. Die inneren Schie-
berkidsten waren in einem Rahmenausschnitt
oberhalb der Drehgestellmitte durch ihre lot-
rechten Deckel leicht zugénglich. Der feste Rad-
stand der beiden Treibachsen wurde auf 2,7 m
verringert, Das Triebwerk zeigt bereits die
jeichte Form der einheimischen Kreuzképfe seit
der ersten Verbundschnellzugstype C1. Die in-
nere Umsteuerung war nach Heusinger, jedoch
mit Lenker, ohne Exzenter.

Nach deren griindlicher mehrjihriger Er-

Dampf- bezw. Dampigegengewicht. Dazu kom-
men wieder dreiachsige Tender von 1220 mm
Réader in 3.4 m Radstand mit 16 t Wasser und
3 t Kohle bei 18.85 t Leer- und 35.25 t Dienst-
gewicht, Nach weiteren fiinf Jahren, zur Jahr-
hundertwende, erfolgte 1899—1902 der grofle
Auftrag von 120 Stiick Bahnnummer 61—180,
von denen auch 20 Stiick in Oesterreich gebaut
wurden, je 10 von Steg und Sigl. In jeder Rich-
tung verstarkt, mit auf 3 m wieder verlinger-
tem festen Radstand, auf 2.47 m erhohter Kes-
selmittellage blieben jedoch die Dampizylinder
ungeindert. Der Kessel wurde im Durchmesser



ausgichig vergroBert von 1320 auf 1440 mm, die
Rohre ven 3 aul 3.4 m verlingert, 150 statt
133 Stiick, jedech mit dem gleichen #uflzren
Durchmesser von 65 mm. Der Kuppelachedruck
ctleg ven 16 auf 17.2 t, die Belastung der Lauf-
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schaffung solcher Neubauten aufkommen, die
ab 1896 zuerst aut der I'rz. Stidhaha erschienen,

in zwei Arten nur durch die RadgréBz von
1600 und 1750 mm versch'eden, von den2n

letztere in rund 1000 Stiick wohl die meistve--

\bLb, 70 2B-Vierzvlinder-Verbund-Sehnellzuglokomotive, Bdfémmmrm*[ Cl11—12 der P. L. M., gebaut in der Bahn-

werkstatt
Maschine:

Hochdruckzylinder-Darehmesser 2X 34 am
Niederdruckzy hinder-Durehmesser 2 X H40 mm
Kolbenhub G20 mm
Laulrade 1900 m
I'veibrider 2000 mm
Drehgestell-Radstand 2900 nmun
Kuppelachs-Radstand 2700 mm
Ganzer Radstand 6GH00 mim
Kesselmitlel 2250 mun
Kesseldurchmesser 1320 na
Rohrliange 3000 mm
133 Rohre, Durchmesser (5 mm
. Box-Heizf{lache 19 gm
I, Rehr-Heizflache 128 i
i Gesamtheiz{tiche 148 qm
Nostiche 238 qm
Lampldruek 15 ali
(roflte Linge D690 mm
Gratte Breite 2030 mm

achsen von 9.36 t auf 11 t. Diei zuldssige Ge-
schwindigkeit dieser Lokomotiven war das
HéchstmalBl von 110 km.

Die durch den Umbau aus den groBradrigen
D-Verbundlokomotiven gewonnenen kleinriad-
rigen 2C-Lokomotiven mit bloB 1500 mm Ré-
dern lieBen den Wunsch nach ausgiebiger Be-

e Z%l Paris,
3
(iroBte Hohe 4258 mm
Leergewicht 45,6t
Dienstgewicht 48,76
Treibgewicht 30,98 t
Schienendruck der 1. Achse 8.89 t
Schienendruck der 2, Achse 8,89 t
Schienendruck der 3. Achse 15,55 t
Schienendruck der 4. Achse 15,43 t
‘ Tender, 4achsig, ohne Drehgestell:
Raddurchmesser 1200 mm
Radstand 3966 mm
Wasservorrat 1953 t
Kohlenvorrat 3,0 t
L.eergewicht 2063 t
Dienstgewicht 43,66 t

Lokomotive:

Radstand 13348 mm
Linge tber Puller 15928 mm

Dienstgewicht 89,26 t

breitetste Lokomotivgattung der Frz. Bahnen

wurde, mit allgemeiner Verwendbarkeit fiir
Kohlenziige langer Fahrt und oft haltende
Schnellziige. In den Jahren 190002 beschaffte

die P, L. M. 250 solcher Lokomotiven Bahn-

nummer 3401—50 (Bild 10), darunter 30 Stiick
von der Wiener Lokomotiviabrik in Florids-



dorf, Mit 1650 mm Ridern konnten sie recht
wohl dauernd bis zu 90 km laufen. Ihr Kessel in
2435 mm Hghenmittellage ist praktisch gleich
mit jenem der grcBen schweren 2B-Lokomo-
tive, nur die Rauchkammer ist verschieden, er-
heblich linger, wobei aber der Kamin nach
hinten geschoben wurde. Die Dampfzylinder

erhielt, sandet nur das vordere Raderpaar in
beiden Richtungen. Angenehm fillt die der Zeit
entsprechende Fortbildung der Bremse auf, in-
dem jedes Rad einklotzig in der Mitte gleich-
maBig abgebremst wird, wobei jedoch die
gleichzeitige 2B-Lokomotive ncch Kniehebel-
bFremse zeigt.

R N\

Abb. 8. 2B-Vierzylinder-Verbund-Schnellzuglokomotive der P, L. M., Bestandnummer C21—60, gebaut 1894 in de
Bahnwerkstéatte zu Paris,

92 X340 mm

2 X 540 mm

Hochdruckzylinder-Durchmesse:
Niederdruckzvlinder-Durchmesser

Kolbenhub 620 mm
Laufrader 1900 mm
Treibréder 2000 mm
Fester Radsland 2700 mm
Gianzer Radstand 6990 mm
Kesselmittel iber S.-0O, 2250 mm
Kesseldurchmesser 1320 mm
133 Siederohre, Durchmesser 65 mm
Rohrlange 3000 mm

I. Box-Heizfliche 10 qm
F. Rohr-Heizfliche 133 qm

von 340:540 mm sind ebenfalls gleich, nur der’

Hub ist mit 650 mm groBer ausgefithrt. Sie sind
alle etwas geneigt, die H.-Z. wie iiblich durch
die Laufrider unterschnitten. Das Anfahren er-
folgt wie sonst fallweise durch einen Frisch-
dampfhahn, wobei die Verbinderspannung
durch ein Sicherheitsventil auf 7 at beschrinkt
bleibt, um ein Ueberbeanspruchen des Gestin-
ges zu vermeiden. Der Sandkasten, der zur
Verringerung des Luftwiderstandes ebenfalls
den Raum vom Dom zum Kamin angewiesen

F. Gesamtheiz(liche 148 (i
Rostflache 238 qin
Dampfdruck 15 ali
Leergewicht 4729 1
Dienstgewicht HAD |
Treibgewichl 3181t
Schienendruck der 1. Achse 932
Schienendruck der 2, Achse 932 t
Schienendruck der 3. Achse 15,85 |
Schienendruck der 4, Achse 15,96 1
Grofte Liange 9830 mm
Grofite Hohe 4260 mu

Wie fast jede frz. Bahn zur Verstirkung der
2C-Type schritt und eine groBradrige Type
schuf (P. O., Ostbahn usw.), so ging auch die
P. L. M. schon 1904 daran, mit 20 Stiick Bahn-
Nummer 2601—20 eine solche zu schaffen
(Bild 11), von der bald 160 Stiick in Betrieb ka-
men, Sie war ganz gleich mit einer in 20 Stiick
beschafften Atlanti~type (Bild 12), wobei die
von 2680 mm Radstand auf 2330 mm herange-
schobenen Schlepprider von 1500 mm Durch-
messer etwas geringer belastet sind. Obwohl
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wieder zur besseren Krifteverteilung zwei
Treibachsen vorgesehen sind, wurden die mit
den vorigen kleinradrigen Maschinen dennoch
gleich bemessenen Dampfzylinder knapp neben-
einander unter die Rauchkammer gelegt, um
moglichst kurze Dampfwege zu erzielen, Alle

gelform. Der Radstand der Kuppelachsen ist
auf 4780 mm gestiegen, der ganze Radstand aul
8530 mm. Der wieder dreiachsige niedere Ten-
der mit 1200 mm Rider hat 4190 mm Radstand,
faBt 20 t Wasser und 3.5 t Kohle bei 19 t Leer-
und 43.2 t Dienstgewicht.

Abb. 10, 2C-Vierzylinder-Verbundlokomotive fiir gem, Dien<!,

Floridsdorf, Bestandnr, 3401

2340 mm
2 X540
650 mir
1900 mm

Hochdruckzylinder-Durchmesser
Niederdruckzylinder-Durchmesser mm
Kolbenhub

Laufriader

Treibriader 16560 mm
Fester Radstand 3930 mn
Ganzer Radstand 7383 nun

2435 mune

1440 mm

Kesselmittel
Kesseldurchmesser

150 Rohre, Durchmesser 65 m:2
Lichte Rohrlinge 3400 mm

12,53 gqm
175,98 am
189,51 am

F. Box-Heizfliche
I, Rohr-Heizfliche
I". Gesamtheizfliche

vier Zylinder haben nunmehr Kolbenschieber,
mit sehr leichtem Gestinge, was fiir die spater
eingebaute Ueberhitzung von groBem Vorteile
war, Die Belpairebox hat fast 1 m Krebstiefe,
stark geneigten Rost, aber lotrechte Riickwand.
Auch die Innenzylinder erhielten wieder die
Heusinger-Steuerung, das Blasrohr mit einer
stellbaren Birne steht in zwei Drittel Rauch:
kastenhéhe, der Rauchfang hat die iibliche Ke-

1900

3650, Baujahre 1990—1902

Wiener Lokomoliviabrik

gebaul von  der

Rustiliche 248 1
Dampfdruck 1h ali
Leergewicht 37 09
Dienstgewicht 61,1 1
Treibgewicht 4392
Schienendruck der 1. Achse 8,59 |
Schienendruck der 2. Achse 8,59 |
Schienendruck der 3. Achse 14,64 ¢
Schienendruck der 4. Achse 14,64 1
Schienendruck der 5, Achse 14,64 1

11375 mm

2900 mn

(iroBte Liange
Grofite Breite

Grofite Hohe 1269 mm

Von dieser GroBradtype mit 2 m Treib-
radern ist ein Teil auch von Henschel u, Sohn
in Kassel geliefert worden, 10 Stiick vom
Jahre 1908 erhielten den Schmidtiiberhitzer,
wobei in iiblicher Weise nur die H.-Zyl. ver-
groBert wurden, von 340 auf 370 mm Durch-
messer. Die f. Ueberhitzer-Heizfliche betrug
33.64 gm, bei 153.24 qm Verdampfungsheiz-
fliche des Kessels. Beim gleichen Treibgewicht



\bb. 11 2C-Vierzylinder-Verbund-Schnellzuglokomotive 4ér P. L, M., Bestand-Nr.260—2620, Baujahre 1904—19953

Hochdruckzylinder-Durchmesser 2X340 nm%  Rostlicle 30 q.n
Niederdruckzyvlinder-Durchmesser 2540 mm Dampfiiberdruck 10 atn
Kolbenhub 620 mm Leergewicht 6H.2 t
Laulriader 1700 mns Dienstgewicht 709 |
Treibrivder =000 mm Treibgewicht 50,7 t
Fester Radstand 4780 min Schienendruck der 1. Achse 10,1 t
Ganzer Radstand 8530 mim Schienendruck der 2, Achse 10,1 t
Kesselmittel 2600 mm Schienendruck der 3. Achse 16,85 t
Kesseldurchmesser 1500 min Schienendruck der 4. Achse 17,95 t
133 Serverohre, Durchmesser 79 min Schienendruck der 5. Achse 16,80 t
Lichle Rohrlinge 4000 mru Grofite Lange 11970 mm
I'. Box-Heizlliche ‘ 15,42 qm Girolite Breite i 3000 mm
. Rohr-Heizfliche 205,75 an. Grofite Hohe 4230 mm
I'. Gesamtheizfliche 221,17 qm

Abb, 13, 2C-Vierzylinder-Verbund-Schnellzuglokomotive m it 1800 mm Réder der P. L. M., gebaut 60 Stiick 1919 vion
Henschel u. Sohn in Kassel.

Durchmesser der Hochdruckzvlinder 2X 370 mm I, Box-Heizflache 15,9 amm
Durchmesser der Niederdruckzylinder 2X590 min F. Rohr-Heizfliche 231,28 am
Kolbenhub 650 mra F. Gesamtheizflache 247,18 am
Laufrader 1900 mm Dampldruck 16 att
Treibrader 1800 mm Leergewicht 658 t
Fester Radstand 4600 mm~  Dienstgtewicht : 725 1

Ganzer Radstand 85635 mm Treibgewicht 51,0 t



ven 50.5 t stieg das Leergewicht auf 67.53 t,
das Dienstgewicht auf 73.7 t,
noch

Fiir mittlere Steigungen wurde eine

stirkere 2C-Type beschafft, mit blof 1800 mm
ncch groferen Dampf-

Radern und {iberdies

Fiihrerstand zeigt die getrennte Umsteuerung
fiir beide Zylindergruppen. Von dieser Gattung
hat u. a. auch Henschel u. Sohn in Kassel nichi
weniger als 60 Stiick im Jahre 1910 geliefert,
um jzne Zeit, als von mehreren anderen deut-
schen Fabriken zusammen cinige hundert Lo-

Abb, 12, 2Bl1-Vierzvlinder-Verbund-Schnellzuglokomotive

Bahn-Nr, 2971—2990, der P. 1. M., gebaut 1906 von Cail

in lienain,

Maschine:
Hochdruckzvlinder-Durchmesser 2X340 nim
Niederdruckzylinder-Durchmesser 2 X H40 min
Kolbenhub 650 mm
Laufrader 1900 mn
Treibrader 2000 mn
Schlepprider 1500 mi
Drehgestellradstand 2900 mm
Kuppelachsradstand 2330 mm
Ganzer Radstand 8180 mni
Kesselmittel i, S.-O. 2600 mm
Kesseldurchmesser 1500 mm

Dampfdruck 16 atil

123 Rippenrohre, Durchmeszer 70 mm
Lichte Rohrlange 4000 mm
F. Box-Heizflache 15.46 gm
F. Rohr-Heizfliche 205,75 gm
F. Gesamtheizfliche 3 221,17 «ar
Rostflache 298 m
33 46 |

Leergewi ’(I‘h t

Dienstgewicht 68,73 |

zylindern von 370 urd 590 mm Durchmesser, se
daB ihre Zugkraft in zweifacher Hinsicht {iber-
legen wurde, wobei ihre Hoéchstgeschwindig-
keit aber gleich geblieben ist. Ihr AeuBeres isl
kaum von der vorigen Type zu unterscheiden,
insbesondere von der Heifdampftype, da sic
bereits innere Einstromrohre zu den Dampi-
zylindern aufweist, Die linke Seite mit dem

Treit gewicht 33.64 1
Schienendruck der 1. Achse 10,07 |
Schienendruck der 2, Achse 10,07 {
Schienendruck der 3. Achse 16.82 |
Schienendruck der 4. Achse 16.82 t
Schienendruck der 5. Achse 1495 1
Grofite Liange 11970 nmun
Grofite Breite 2000 min
GrofBte Hohe 4260 mm
Tender, dreiachsiy
Rieder 1200 mm
Radstand 4190 min
Wasservorrat 20,0 t
Kohlenvorrat 3,5 t
Leergewicht 190 1
Dienstgewicht 43,2 |
Lokomotive:
Radstand 153340 mm
Lange iiber Puffer 20870 mm
Dienstgewicht 111,63 1

komotiven nach Frankreich geliefert wurden.
Innerhalb von 10—15 Jahren, ab 1887 bzw.

1889, ist somit bei der P. L. M, Vorbildliches

in jeder Richtung geleistet worden. Wir werden

in den beiden nichsten Aufsitzen sehen, dall
sie auch beziiglich des HeiBdampfes und des

Hochdruckes bis in die neueste Zeit fithrend
geblieben ist.
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Entgegnung auf die kritischen Ausfuhrungen
des Herrn Dr. jur. A. Holter Uber die Gdlsdorf-
Lokomotiven.

(Janner- und Februar-Heft 1934 der »Lokomotive)

Ich wurde, als langjihriger Mitarbeiter Gols-
dorf’s, von der Schriftleitung dieser Zeitung er-
sucht, zu den Ausfithrungen des Herrn Dr, jur.
Holter, Stellung zu nehmen,

Indem ich mich dieser Aufgabe gerne unter-

ziche, begriiBe ich es und freue mich dariiber, daf
cin begeisterter Lokomotivliebhaber sich gefun-
den hat, der anldBlich des 40jadhrigen Bestandes
der Schiipfungen Golsdorf's, anerkennende Worte
iiber seine Leistungen findet und Golsdorf’s bahn-
brechende Titigkeit richtig beurteilt. Die einge-
streuten kritischen Betrachtungen iiber einzelne
Lokomotivtypen kinnen diesem Lobe keinen Ab-
bruch tun, da viele Ansichten auf nicht ganz rich-
t'gen Voraussetzungen beruhen und manche
Griinde und Verhiltnisse, die zum groBeren Wei-
te bau dieser Lokomotivbauarten fiihrten, dem
Verfasser nicht bekannt sein konnen. Der Verfas-
ser sagt an einer Stelle ganz richtig, daB eine
nachherige Kritik viel leichter ist, als ein Vor-
aussehen der etwa zu erwarteten Médngel. Wenn
zugegeben wird, daB nicht alle Lokomotiven bar
von Mingeln waren, so litt keiner seelisch mehr
darunter, als ihre feinfiihligen Schopfer.

Ich ergreife daher die sich bietende Gelegen-
heit, um einige irrige Ansichten und Meinungen,
so weit als moglich, entkriften und richtig stel-
len zu konnen.

Vorerst sei vorausgeschickt, daB Golsdorf fiir
die Stiickzahl der von einer Bauart beschafften
Lokomotiven, als auch fiir die oft unzweckmdBige
Verwendung im Zugsdienste, nicht verantwortlich
gemacht werden kann, da ihm darauf organisato-
risch kein EinfluB zustand. Das war Sache ces
Zugiorderungs- und Werkstdtteadienstes  u.d
nicht der Konstiuktionsabteilung, deren Chot
Golsdorf war. Sein aufrichtiger Freund, Herren-
hausmitglied Graf Rudolf Czernin, ein hervorra-
gender Kenner des Eisenbahnwesens, hat einige
Male in Tages- und Fachzeitschriften gegen die
oft nicht zweckentsprechende Verwendung von be-
stimmten Lok.-Typen Stellung genommen. So ist
auch Golsdorf an der zu lang andauernden Nach-
schaffung der D-Lokomotive, Reihe 73 ganz un-
cchuldig. Ich muB mir aber versagen, auf die
Griinde dieser gewil unzeitgemdBen Nachschaf-
fungen nadher einzugehen. Golsdorf trachtes
wenigstens durch Mode nisierung der Re.he 73
in Reihe 174, deren kleine Hochstgeschwindig-
keit von 35 auf 40 km per Stunde hinaufzusetzen.

Ferner sei bemerkt, daB die Uebergangsfahig-
keit von Lokomotiven auf bestimmte Strecken
nicht allein vom Achsdruck abhingt, sondern s
ist das auf die Achsen zusammengedriangte Ge-
samtgewicht der Lokomotiven, fiir die Beanspru-

chung der Briickentragwerke maBgebend. So sind
zum Beispiel die E-Lokomotiven, Reihe 180/80
iiber die Wiener Donaubriicken nicht iibergangs-
fahig.”™)

Daraus ist schon zum Teil die 5achsige 1C1-
P-Lokomotive, Reihe 329/429 gerechtfertigt, die
zuerst eine Universalmaschine fiir die verstaatlichte
K. F. N. B. fiir Personen- und Giiterziige werden
sollte. DaB die Laufeigenschaften einer 1C1-Loko-
motive, infolge ihres griBeren Radstandes und
der kleineren iiberhidngenden MaBen, besser s:in
miissen, als die einer 1C-Lokomotive, ist wohl
kaum niher zu begriinden. Auch die Laufachse
unter dem Fiihrerstand ist fiir das Fiihrerpersonal
wohltuend.

Die 1CI-Lokomotive mit Schlepptender war
nicht, wie der Verfasser annimmt, allein auf
Oesterreich ynd Ungarn beschrdnkt, sondern sie
fand besonders in Italien und RuBland groBe Ver-
breitung, auch die serbischen und oldenburgischen
Staatsbahnen, ferner auch die Orientalischen
besitzen solche Lokomotiven.

Golsdorf hatte keine Scheu vor dem zwei-
achsigen Drehgestell, Sein vorbildliches Bestre-
ben tunlichst an Gewichit zu sparen, fiihrte aber zu
den Laufachsen vorne und hinten, da das dabei
ersparte Gewicht besser im Kessel verwendet
werden konnte.

Mit der Herabsetzung der Hochstgeschwin-
digkeit der 1Cl1-Lokomotive, Reihe 110 von 90
auf 80 St/km hat es folgende Bewandnis. Die ge-
krofte, seinerzeit zweigeteilte Schieberschub-
stange dieser Lokomotiven gab bei hohen Ge-
schwindigkeiten Anstdnde. Man entschloB sich,
daher, da damals mit einer hochsten Strecken-
geschwindigkeit von 80 St./km das Auslangen ge-
iunden wurde, die Hochstgeschwindigkeit der Lo-
komotive, Reihe 110 auf 80 St./km herabzusetzen.
Damit horten die Anstidnde mit der Steuerung auf.
Die »Adams«-Laufachsen waren bestimmt nicht
der Grund.

Die erste E Giiterzugslokomotive, der Reihe
180 war eigentlich fiir die Strecke Klostergrab—
Moldau bestimmt, sie muBte moglichst leicht sein,
deshalb erhielt sie auch einen nur zweiachsigen
Tender, Reihe 9. DaB ihr Kessel aus diesem
Grunde nicht iibermdBig groB ausfiel, ist ver-
stidndlich, er ist aber fiir die dieser Lokomotivbau-
art zugemuteten Leistungen hinreichend groB.

Auch die vielen auslindischen Nachbauten
dieser ersten, brauchbaren fiinffach gekuppelten
Giiterzugslokomotive, haben ja auch nicht be-
sonders groBe Kessel. Eine groBe Heizfliche
braucht iibrigens durchaus nicht eine Gewéhr fiir

*) Ausgenommen die neue Stadlauer-Briicke.




oute Dampfentwicklung zu sein. Ich kenne Loko-
motiven, die mit kleinerer Heizflaiche besser
Dampf machen, als ihre Schwestern mit groBerer
Heizflache.

DaB die ersten HeiBdampflokomotiven der
k. k. osterr. St. B. nach heutiger Anschauung
etwas zu kleine Ueberhitzer erhielten, ist ja rich-
tig, doch ist es nicht lange her, daB man erst den
Vorteil groBer Ueberhitze- m't hoher Ueber-
hitzung erkannt hat.

Das Fehlen einer D-Verbund-Giiterzugsloko-
motive wird erkldrlich, wenn man bedenkt, dap D-
Lokomotiven in den Reihen 70, 71, 171,72, 73, 76
und 176 bei den K. k. St. B. in vielen Hunderten
vorhanden waren, deren Zahl bei der Verstaat-
lichung der St. E. G.-der Oe. N. W. B, der S. N.
D, V, B. und B.- N, B,, noch bedeutend vermchrt
wurde. Ein Beda-f an einer neuen D-Lokomotive
war daher nicht gegeben. Golsdorf hat aber einc
D-Verbundlokomotive mit Zylindern von 530/790
Durchmesser und einer Heizflache von 182 qm ent-
worfen, die fiir die Bulgarischen St. B. bestimmt
war, ausgefiihrt wurde sie jedoch nicht.

Ueber ascht hat mich die Behauptung, daB
Zweizylinder-Verbundlokomotiven — den Oberbau
mehr beanspruchen. als  Zwillingslokomotiven.
Wenn das wahr wire, dann hitte diese Bauart
gewiB nicht die groBe Verbreitung gefunden, wie
dies tatsdchlich der Fall ist,

SchlieBlich soll auf die Bemingelung des
Verfassers eingegangen werden, die sich auf die
mit 500 oder 900 beginnende Nummerierung der
Untergruppen einzelner Lokomotivbauarten —be-
zieht. Hiefiir ist nicht Golsdorf, sondern ich ver-
antwortlich.

Um jene, von der Mutter-Reihe etwas abwei-
chend gebauten, jedoch in diese Reihe gehirenden
Lokomotiven herauszuheben, wurden sie mit der
Nummern-Gruppe z. B. 500 oder 900 benannt.
Es miisssen daher die Lokomotiven dieser Unter-
aruppe alle Laufnummern dieser 500er oder 900¢r
Gruppe tragen. somit muB die erste Lokomotive
180.500 und nicht 180.501 heiBen. Dadurch ist
auch vorgebeugt, daB bei Weiterbau und Weite -
nummerierung der Stamm-Reihe von 180.01 an
nicht eine Lokomotive nach der 180.01 an, n'cht
eine Lokomotive nach der 180.499 die noch fre'e
Nummer 180.500 erhilt, daher das Kennzeichen
der Untergruppe hat, ohne dahin zu gehiren. DaB
diese Auffassung nicht vereinzelt und nicht unlo-
gisch ist, will ich anfithren. daB englische nrd
amerikanische Bahnen in gleicher Weise Loko-
motiven nummerieren. So z. B. bezeichnet dic
L. M. S. R. ihre erste 2Ch3S-Lokomotive der
»Royal Scot«-Bauart mit 6100 und nicht mit61V1,
die neueste 2C1h4 S. L. der »Princess Rovale-
Raua t mit 6200, die L. N. E. R. ihre 2C11h4v-
Hochdrucklokomotive mit 10.000. Die amer’kni-
<che Delaware & Hudson-Bahn benennt die ¢ st¢
ihrer Hochdrucklokomotiven mit 1400 und nich*
mit 1401. Hiemit glaube ich meine Ausfiihrunoen
schlieBen zu konnen.’

Ing. Joh. Rihosek, Sektionschef a. D.
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Kleine Nachrichten.

Schwerste Tenderlokomotive. An dic Schrift-
leitung der »Lokomotive«, Wien,

Ich bitte um Verdifentlichung folgender Zei-
len unter den »Kleinen Nachrichten« des Marz-
Heftes.

»Auf die Einsendung des Herrn  Herbert
Feuchtwanger im Feberheft —d. }. beziiglich:
»Schwerste Lokomotive der Welt« wird erwidert:

Die Bezeichnung »Schwerste Lokomotive der
Welt« bezieht sich natiirlich auf die ihrer Art,
also einer solchen der Achsanordnung 2D2. Sic
ist nicht als Personenzugslokomotive aufzufassen,
da sie vornehmlich im Giiterzugdienst Verwen-
dung findet. Amtlich wird sie als Eilgiiterzug-
Tenderlokomotive bezeichnet. Das Gewicht der
angezogenen preuBischen. T 3, ist wie von mir
angegeben, 30 t (siehe Henschelhefte Nr. 2 vom
Dezember 1930, Seite 63)«.

Hochachtungsvoll F. Séhngen, Dortmund

Neuorganisation im Sowjeteisenbahnwesen.
Der Rat der Volkskommissare hat cine Verord-
nung »Ueber den Umbau der Verwaltungsorgane
des Eisenbahnwesens« erlassen, Sie bringt in der
Hauptsache eine einfachere und klarere Glie-
derung des Verwaltungsapparats mit dem Ziel,
Unklarheiten in den Zustidndigkeiten zu beseitigen
und bei Unstimmigkeiten einen wirklich Verant-
wortlichen finden zu konnen und bringt ferner
die Beseitigung iiberfliissigen Beiwerks in der
Verwaltung und den nachgeordneten Stellen, wi<
des Kontors fiir Projektierung mechanischer Ma-
schinen, der Abteilung fiir technisch-wirtschait-
liche Versuche, des Komitees fiir Rekonstruktion
des Transports u. dgl.

Im Volkskommissariat fiir Verkehrswesen, der
obersten Behirde fiir den Eisenbahn-, Wasser-
und LandstraBenverkehr, werden die bisherigen
Abteilungen fiir Arbeit, technische Propaganda,
Maschinenbau, fiir die Umgestaltung des Moskauer
Bezirk u a — insgesamt 13 — aufgelost, teilweise
wird die Erledigung ihrer Arbeiten anderen Stei-
len iibertragen. An die Stelle der bisherigen Orga-
nisation tritt eine klarere Einteilung in die poli-
tische Abteilung, Abteilung fiir Betrieb, Lokoma-
tivwirtschaft, Wagendienst, Gleisunterhaltung
und Bauten, Sicherungswesen und Neubauten

Daneben bestehen 18 Biiros fiir spezielle Aui-
gaben, z. B. fiir Planwirtschaft, Finanzwesen
Elektrifizierung. Holzwirtschaft, fiir internatio-

nalen Verkehr Tarifwesen u. a. In Abdnderung des
bisherigen Zustands ernennt der Volkskommissar
selbst die Leiter der Abteilunsen des Kommis-
sariats, die Leiter der Bahnen (d. h. Direktionen)
und Werke sowie deren Vertreter, Der Personal-
stand des Volkskommissariats wird von 5631 aul
4262 Kopfe herabgedriickt

Die eigentlichen Wirtschaftseinheiten sind
die »Bahnens, die e'n Leiter in allen Beziehungern
verantwortlich verwaltet. Die Bahnen unterstehen



unmittelbar dem Kommissariat, bisherige Zwi-
scheninstanzen werden beseitigt. Die Bahnen
arbeiten nach dem System der Wirtschaftsab-
rechnung. Dem Leiter sind die einzelnen Rayons
(d- h. Aemter), das Hauptdepot, Werkstitten
usw. unterstellt. Er bedient sich zur Aufsicht
cines Stabes von drei bis fiinf Inspektoren, Das
gesamte Verwaltungspersonal aller Bahnen wird
von 25.182 auf 23844 Kopfe herabgesetzt. Die
Verwaltung einer jeden Bahn besteht neben dem
Leiter aus e'nem Vertreter und dem Leiter der
politischen Abteilung. Diesen stehen insgesanit
14 Biiro zur Verfiigung, z. B. das politische Biiro,
die Biiros fiir Planwirtschaft, Finanzen, Materia-
lien, Bauten, Elektiifizierung, Unterricht, Wacht-
dienst, Holzwirtschat, Sanititswesen usw,

Die Ausfithrung des Betriebes liegt bei den
Rayons (d. h. Aemtern). Der Vorstand ist fiir den
geordneten Verkehr und Betrieb, die Retriebs-
sicherheit, Innehaltung der Vorschriften und fiir
die Aufrechterhaltung der Arbeitsdisziplin  ver-
antwortlich. Thm zur Seite stehen ein Vorsteher
der politischen Abteilung, je ein Gehilfe fiir den
technischen und kommerziellen Dienst sowic
mehrere Inspektoren fiir den Lok-, Wagen- und
Sicherheitsdienst und fiir das Bauwesen. Rei die-
sen Rayons wird der Personalstand erheblich von
17.306 auf 8840 Personen gekiirzt.

Die Verwaltung der Hauptlokomotivdepots
untersteht ebenfalls je einem Vorstand, Daneben
bestehen noch selbstindige Verwaltungen fiir die
Wagenwirtschaft, die einem Vorsteher nebst Ver-
treter unterstellt sind und iiber ein Biiro von drei
bis fiinf Technikern verfiigen.

Den Bahnhofen steht ein Hauptvorsteher vor.

Er wird unterstiitzt von zwei Vertretern — je
cinem fiir den technischen und kommerziellen
Dienst, von Aufsichtsbeamten, Angestellten der

Giiterabfertigungen, des Wagendienstes und ein
bis zwei Ingenieuren fiir technische Angelegen-
heiten.

Richtigstellung: Im Feberheft hat sich ein sehr
bedauerlicher Fehler eingeschlichen, denn wii
hiemit richtigstellen, auf Seite 30, rechte Spal'e,
25. Zeile von unten soll es natiirlich groBerer
statt geringerer Zahl, heifen,

Triebwagen in Frankreich. Teils um zu spa-
ren, teils um den Fahrplan zu verdichten wnd so
den Verkehr anzulocken, fiihren die franzosischen
Eisenbzhnen in stets zunehmendem MaBe Trieb-
wagen ein. Zum Teil hande't es sich dabei noch
um Versuche, andererseits sind sie aber auch be-
reits in den regelmdBigen Betrieb eingegliedert.
So ist unter anderem Ende Juni den leitenden
Beamten der franzésischen Eisenbahnen auf der

Strecke Paris—Deauville der Staatsbahn ein
Renault-Wagen vorgefiihrt worden, der die 220

Kilometer in 2 Stunden 5 Minuten, also mit
einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 104 km
in der Stunde zuriicklegte. Er brauchte 45 Minu-
ten weniger als der schnellste Zug auf d'eser
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Strecke. Zum Antrieb dient ein 220 PS-Schwer-
Oimotor mit rein mechanischer Uebertragung. Der
Wagen faBt 66 Reisende.

Auf der Strecke St. Quentin—Maubeuge st
ein Triebwagen mit Stahlaufbau in Réhrenform
vorgefiihrt worden. Der Wagen ist 20.9 m lang
und hat zwei Drehgestelle, in deren eines der
Dieselmotor eingebaut ist. AuBer dem Raum fiir
die Reisenden hat der Wagen einen Gepack- und
einen Postraum,

Auf der Strecke Lyon—Grenoble erprobt die
Mittelmeerbahn einen Renault-Wagen mit einem
250 PS-Motor; er wiegt 28 t und hat 56 Sitz-
pldtze, auBerdem Raum fiir zehn stehende Fahr-
gdste. Die 121 km lange Strecke wurde zundchst
in 1 Stunde 50 Minuten zuriickgelegt; bei weite-
ren Versuchen wurde dje Fahrzeit bis auf 1 Stunde
32 Minuten verkiirzt, was einer Geschwindigkit
von 85 km in der Stunde entspricht.

Ein dhnlicher Wagen wie der an erster Stelie
genannte hat auf der Gebirgsstrecke Grenoble
Embrun der Mittelmeerbahn eine mittlere Ge-
schwindigkeit von etwas {iber 60 km erreicht,
was bei den betrieblichen Schwierigkeiten dieser
Strecke als eine beachtliche Leistung gilt.

Auf der Nebenbahn Pontarlier—Gilley hat die
Mittelmeerbahn von ihren drei Dampfziigen tag-
lich zwei ausgeschaltet und dafiir einen Trieb-
wagen eingestellt. Abgesehen davon, daf  mit
ihm an Fahrzeit gespart wird, ist es auch mog-
lich geworden, statt drei Fahrten tdglich einen
Fahrplan mit fiinf Fahrten vorzusehen. Der Wa-
gen hat 40 Sitz- und 10 Stehpldtze; er kann auBer
den Fahrgidsten 1000 kg Gepédck oder Frachtgut
befordern. Die von ihm durchfahrene Strecke, das
Tal des Doubs, ist landschaitlich reizvoll, und
um den Reisenden den Anblick auf die schone
Gegend zu erleichtern, hat der Wagen besonders
groBe Fenster.

Eisenbahnmuseum in Stockholm. Das Eisen-
bahnmuseum in Stockholm ist kiirzlich durch
sechs neue Sile erweitert worden, Es Dbefindet
sich in der Ndhe des Stockholmer Zentralbahn-

hofes in der Vasagatan 3. Unter den  neuen
Museumsstiicken verdient besondere Erwih-
nung ein 12 m langes Modell der bheriihmten

Arstabriicke bei Stockholm. Unter den Sehens-
wiirdigkeiten  ist ferner ein Panorama der
lappldndischen Erzbahn ung das groBe Modell
des Fahrschiffs Konig Gustaf V., in  den Fihr-
schiffanlagen von Trillebord im MaBstabe 1:50
zu nennen. Ein anderes Modell zeigt den Stock-
holmer Zentralbahnhof und  seing Umgebung

im Jahre 1871, Statistische  Darstellungen
fihren die Entwicklung der  Schwedischen
Staatsbahn vor die Augen. Die  Leitung des
Museums liegt in den Hinden des Majors
Oscar Werner, der seit dem Zustandekommen
des  Museums im Jahre 1915 ein eifriger
Forderer der Sammlung ist. Das Museum  ist

taglich von 13—15 Uhr und Dienstags und

Freitags von 18—20 Uhr geoifnet.




Blicherschau.

»Die Bedeutung einer planmidBigen Erhal-
tungsw rtschaft beim Fahrzeugpark fiir die Deut-
sche Reichsbahn« von geheimer Baurat Dr.-Ing.
e. h. Peter Kiihne, Reichsbahndirektor und Mit-
glied der Hauptverwaliung der Deutschen
Reichsbahn-Gesellschaft. Heft 5 der Schriftenreihe
3. Stud’enkonferenz der Deutschen Reichsbahn-
Gesellschaft, Berlin 1933. 56 Seiten mit 11 ADb-
bildungen. Preis: RM. 2.—. Verlag der Verkehrs-
wissenschaftlichen Lehrmittelgesellschaft m. b. H.
be' der Deutschen Re'chsbahn Beilin W 9, Vos-
straBe 6.

Im Ansch'uB an das groBe umfassende Weik
des  Verfassers 1) ercheint hier innerhalb der
Schri t2nreihe »3. Studienkonferenz der Deutschen
Reichsbahn-Gesellschaft« eine kleine Veroffent-
I'chung, in der eine Uebersicht iiber das wichtige
Gebiet der Erhaltungswirtschaft gegeben wird.

Der Fahrzeugpark und die maschinellen An-
lagen der Deutschen Reichsbahn stellen etwa ein
Drittel ihres Vermdégens dar. Um diese Werte zu
erhalten, miissen groBe Betrdge aufgewandt
werden. Ein Siebentel aller Ausgaben der Deut-
schen Reichsbahn entfillt auf Ausbesserungs- und
Erhaltungskosten, Die Erhaltungswirtschaft setzt
sich nun zum Ziel, mit den aufzuwendenden Mit-
teln eine moglichst hohe Leistung zu erreichen
So konnten in zehnjdhriger zielbewuBter Entwick-
lung durch organisatorische MaBnahmen, durch
verbesserte technische Hilfsmittel und anderer
Anordnungen die Ausbesserungszeiten bei den
Fahrzeugen stark gesenkt und zudem eine erhohte
Qualitat der Ausbesserung erreicht werden.

Gleichlaufend mit der Verbesserung der tech-
nischen und organisatorischen Methoden der Aus-
besserungsarbeit ist auch eine finanzielle Neu-
ordnung im Werkstdttenwesen  durchgefiihrt.
Dieser wichtige Schritt war eine Abkehr von dem
fritheren kameralistischen System zu einer plan-
miBigen Erfolgswirtschaft. Der Verfasser erldu-
tert hier eingehend die Auswertung der Abrech-
nungsergebnisse und ihrer Auswirkung auf die
Aufgaben des Erhaltungsdienstes.

Die Schrift diirfte nicht nur dem Eisenbahner,
sondern auch dem Volkswirtschaftler und den an
der Erhaltungswirtschaft der Reichsbahn inter-
essierten industriellen Unternchmungen wertvol'e
Aufschliisse geben.

*) Kiihne, Dr.-Ing. e. h. Peter, »Erhaltungs-
wirtschaft bei der Deutschen Reichsbahn«. Die
wirtschaftliche Erhaliung der Farzeuge, Maschi-
nen, Gerdte und Weichen in den Ausbesserungs-
und Betriebswerken der Deutschen Reichsbahn-
Gesellschaft. 558 Seiten, 10 Seiten Bildbeilage,
220 Abbi'dungen und den Werkkarteikarten von
7 Reichshahn-Ausbesserungswerken, Mit einem
Vorwert von Generaldirektor Dr. Dorpmiiller,
Berlin 1933 im gleichen Verlag.

Lokomgtiven mit Antrieb durch Dampf, Druck-
luft und Verbrennu-gsmotoren. Voa Baurat Dr.-
Ing. e. h. E. Metzel i1 in Hannover. Mit 87 Ablbi'-
dungen im Text und 2 Tafeln. 126 Seiten. Samii-
lung Goschen, Band 1073. Walter de Gruytcr
& Co., Berlin W 10 und Leipzig. 1933, Preis: in
Leinen gebunden RM. 1,62. ru

Das Buch behande't im ersten, umfangreich-
sten Teil die Dampflokomotive. Nach kurzer Er-
lauterung der Grundlagen wie Vorschriften, Spur-
weite, Achsdruck, Umgrenzungsl nie, Einteilung
und Bezeichnung wird die geschichtliche Ent-
wicklung kurz gestreiit. Die folginden Abschnitte
beschéaftigen sich ausfiihrlich mit Kessel, Damp'-
maschine und Fahrgestell, besonders vom kon-
struktiven Standpunk{ aus. Theoretische Betrach-
tungen sind nur soweit eingefligt, wie sic fiir das
Verstiandnis des Aufbaues ces Laufes und der Ver-
schiedenartigkeit der Lokomotiven nétig sird. De
zu den einzelnen Teilen gehorigen Sonderaus-
riistungen sind jeweils mitbehandelt. Der Ab-
schnitt iiber die Berechnung einer Lokomotive
gibt die Grundlagen, deren Verwertung an ecinem
Berechnungsbeispie]l erldutert wird. Nach einer
Darstellung der Tender werden dann weiter dic
Sonderbauarten, wie feuerlose, Zahnrad-, Kohlei-

staub-, Hochdruck- und Turbolokomotiven kurz
besprochen.
Zwei besondere Abschnitte sind der allge-

meinen Lokomotivausriistung und den Werkstoffen
gewidmet. Eine sorgfiltig ausgewdhlte Zusani-
menstellung der Hauptabmessungen und 2 Tafeln
mustergiiltiger Lokomotivausfiihrungen, von der
kleinen Baulokomotive an iiber d’e Einheitsloko-
motiven der Deutchen Reichsbahn bis zur schwe-
ren amerikanischen Malletlokomotive, geben einen
Ueberblick iiber die Vielseitigkeit der Ausfiihrun-
gen. Der zweite Teil gibt ein anschauliches Bila

von dem heutigen Stande der Druckluftlokomo-
tiven einschlieBlich  der Dreifachverbundaus-
fithrung.

»Vom Wi'dpfad zur MotorstraBe«. Streifziige
curch die Geschichte des Verkehrs von Dr. Alfred
Weise, Leiter der Kulturabteilung im Bundesaint
des Stahlhelm Berlin 1933, 166 Seiten, 18 Feder-
zeichnungen, sechsfarbiger Umschlag. Verlag der
Verkehrswissenschaftlichen Lehrmittelgesellschaft
m. b. H. bei der Deutschen Reichsbahn, Berlin
W 9, VosstraBe 6. Fiir Oesterreich zu bez'ehen
durch Briider Suschitzky, Buchhandlung und Anti-
quariat, Wien, X., FavoritenstraBe 57.

Streifziige durch die Geschichte des Verkehrs
fithren durch Linder, Vilker und Zeiten, Schon
insofern ist dieses Buch eine Erscheinung, d'e
jung und alt angeht. Die Jugend findet hier das
Abenteuer und die Farbigkeit des Lebens, dem
denkenden Menschen aber erschlieBen sich unge-
ahnte Einblicke in die zu allen Zeiten waltende
GesetzmdBigkeit menschl’'chen Verkehrs, in das
Kulturschopferische secines Wachstums Dieser
Wandel und diese Bedeutung werden in einfiihi
samer Ergdnzung von Wort und Bild deutlich



Dieses Buch geht jeden an, da heute jeder-
mann Subjekt und Objekt des Verkehr ist. Alle
Stinde und Berufe finden daher hier Ansatz-
punkte des Interesses. Wie ¢in roter Faden geht
die Erkenntnis durch das Buch, daB ohne Macht
Verkehr unméglich ist, daB der Krieger und Soldaf
und neben ihnen der Kaufmann die Garanten
sind, die Verkehr crst ermdglichen. So schldgt
sich die Briicke zwanglos vom Gestern zum
Heute, zu einem Deutschland, das den machtvol-
len Staat in  seiner Ganzheit will und dieses
Streben im Ausbau a’ler Verkehrswege eindrucks-
voll bestatigt.

Achtzehn Federzeichnungen und ein  sechs-
tarbiger Umnschlag mit dem Bild einer antiken
Landkarte schmiicken das gut ausgestattete Buch,
das sich bei niedrigem Preise viele Freunde ei-
werben wird.

Patentbericht.

Mitgeteilt vom Patentanwalt Ing.  W. Kornfeld
Wien, VIL, Stiftgasse 6
(Patentschriftenbesorgung  und  Auskunitsertei-

lung durch vorstehend genannte Kanzlei).

Erteilungen.

Deutschland.
Einrichtung zur Verhinderung  des  Schleu-
derns der Triebachsen  elckirisch  betriebener

Fahrzeuge, insbesonders solchen ny't selbsttitig
in die Nullage zuriicklaufenden Fahrschaltern.
Auf jeder Triebachse ist ecine Drehmomenten-
waage angeordnet, die einen die Fahrschaltung
beeinflussenden Schaltxer steuert.

Pat. Nr: 588.061. Licht- u.:d Krait-Akt.-Ges:
in Niedersedlitz, Sa.

Indirekte Steuerung fiir clcktrische Fahrzeuge
mit Hilfe einer selbsttd fg gesteuertcn  Schalt-
walze, Die Riickfiihrung der Schaltwalze erfolgt
sclbsttdtig in der Richtung, in der cer geringere
Abstand der jewails  vorliegenden Schalistellung
von der Nullstellung besteht.

Pat. Nr. 587.956. Si_mens-Schuc’ ertwerke
Akt.-Ges in Berlin-Siemensstadt.
Elektrische Zugsteuerung fiir Gleichstrom-

oder Kompoundmotoren, bei wel-
der Last auf die einzelnen

Nc¢benschlulb-
chen die Verteilung

Bahnmotoren bezw. Wagen durch besondere,
von der Last oder dem Lastunterschied ab-
hingige Mittel geregelt wird. Die Ausgleichs-

spannung wirkt auf Wicklungen wvon Hilfsmoto-

ren oder  Relais, welche das NebenschluBfeld
der Bahnmotoren und damit ihre Lastverteilung
regeln,

Pat. Nr. 588.888. Elektrizitats-
Ges. in Berkn,

Antieb fiir Drehgestelle, insbesondere  vou
Motorlokomotiven. Fiir d'e¢ Leistungsiiberiracu ¢
vom Motor auf die Treibachsen der Drehgestel'e

Aligemeire

o
(@)}

sind je zwei gelenkig miteinander verbundene
Querwellen vorgesehen, von denen die e'ne am
Hauptrahmen d.r Lokomotive und die andere am
Rahmen des Drehgestells gelagert ist.

Pat. Nr. 589.975. Fried. Krupp Akt-Ges, in
Essen,

Einrichtung zur Verbesserung des Wasserum-
laufes bei Lokomotivkesseln odgl. mit an dem
Langkessel angeschlossenem, in die Feuerbiichse
hineinragenden Hauptrohr. Das frei in den Feuer-
biichsraum hineinragende Ende des Hauptrohres
wird von an der Feuerbiichsdecke in den Steh-
kessel einmiindenden Wasserrohren frei schwe-
bend gehalten.

Pat. Nr, 590.120. Oskar Dolch in Prag

Einrichtung zur Entwdésserung von Lokomo-
tiv-Hilfsmaschinen. Ein in dem Durchgangsquer-

schnitt angeordnetes Absperrorgan ist unter
Zwischenschaltung eines elastischen  Mittels

(Feder) mit einer in Reihe geschalteten Drossel-
einrichtung verbunden, welche beim Oeffnen des
Absperrorganes eine Drosselung des Durchgangs-
querschnittes hervorruft und bei Eintritt des vol-
len Dampfdruckes unter Verformung des elasti-
schen Mittels (Feder) den Durchgangsquer-
schnitt wieder voll freigibt.

Pat. Nr. 590.240. Aktiengesellschaft vormals
Skodawerke in Pilsen in Prag.

Elektrische Anlasseinrichtung, insbesondere
fiir auf Fahrzeugen angeordnete Verbrennungs-
kraftmaschinen, Im AnlaBstromkreis ist ein Schal
ter vorgesehen, der in Abhdngigkeit vom Wasser-
stand in den Kiihlrdumen der Verbrennungskraft-
maschine den AnlaBkreis schlieBt oder oOffnet,

Pat, Nr. 59C.585. Gebriider Sulzer Akt.-Ges,
in Winterthur.

Anordnung des elektrischen A.triebes von
Schienenfanrzeugen mit schnellaufendem Tatzen-
lagermotor und mehrstufigem Vorgelege. Ein mit
der Motorwelle gleichachsig angeordnetes Vor
gelege greift mit seinem Ritzel in das auf der an-
zutreibenden Achse befindliche groBe Zahnrad
ein, zum Zweck, zwischen Motor und Triebachse
nur den Abstand eines einstufigen Vorgeleges zu
erhalten.

Pat. Nr. 591.162. Waldemar Zadow in Berlin

Zweiachsiges Lenkgestell fiir Lokomiotiven
mit Tatzenlager- oder Hochwel enmotorantrieb,
bestehend aus einer seitenverschiewdichen Treib-
achse und einer mit ihr durch ein Steuergestdnge
verbundenen, radial einstellbaren Laufachse. In
dem schwenkbar am Rahmen ge'agerten Steuer-
gestange ist zwischen der Lauf- und der Treib-
achse ein Federelement eingeschaltet, um selb-
stindige Querbewegungen der Treibachse zu er-
moglichen,

Pat. Nr. 589.827. Al'gemeine Elektriz:téts-
Gesellschaft in Berlin.

Druck: Sofie Brakl, Wien, VIL, Halbgasse 9.
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Das Wechselverhaltnis, Zwilling oder Verbund,
bei den HeiBdampflokomotiven der Paris —

Lyon — Mittelmeerbahn.
Mit 4 Abbildungen.

Diese groBte franzosische Eisenbahn hat
ziemlich schwierige Betriebsverhiltnisse und
teuere Kohlen, weshalb sie seit jeher der Verbes-
serung der Dampflokomotiven ihr vollstes Augen-
merk zuwendete. Schon im Jahre 1889 setzte ihr
Maschinendirektor Henry drei verschiedene Ty-
pen von Vierzylinder-Verbundlokomofiven®) ver-
suchsweise in Dienst. (Die franzosische Nordbahn
begann schon 1886 mit einer 2AA-Vierzylinder-
Lokomotive.) Er begann sogleich mjt einem ho-
heren Dampfdruck von 15 at statt den bisherigen
10—12 at und giinstiger Zylinderlage, die stets
auf gekuppelte Achsen wirkten, Wir wollen nun
nach der Revue (3., 1032, Seite 429, wdortlica
den Vortrag des jetzgen Maschinendirektor M.
Vallantin bringen, der er kiirzlich vor einer eng-
lischer: Gesellschaft, der »Institution of Loc. En-
gineers«, hielt und der hauptsichlich daher Be-
achtung verdient, weil die jeweilige Ueberlegen-
heit der HeiBdampf-Zwillingslokomotive manch-
mal wechselte, je nach Lokomotivgattung und
den Strecken- und Belastungsverhéltnissen.

»Als ich im Jahre 1907 in leitende Stellung
der P. L. M. kam, hatte sie 18 Jahre schon Ver-
bundlokomotiven im Dienst und die einfachen
Zwillingslokomotiven lingst aufgegeben. Von
den vom 1. 1. 90 bis 1. 1. 07 bestellten 845 Lo-
komotiven waren 825 Verbund. AuBerdem haite
sie 140 Giitermaschinen auf Verbund umgebaut.
Damit schien endgiiltig das Verbundsystem dort
eingefiihrt.

Aber etwas vor dem Jahre 1907 erschienen
schon die Ueberhitzer, Die Vorkdmpfer dieser
groden Vervollkommnung verkiindeten, daB sich
die Dehnung des Dampfes in den Zylindern
ohne jeden Niederschlag vollziehe und daB man
daher nicht zur stufenweisen Dehnung Zuflucht
nehmen miisse, mit den hohen dazu erforder]i-
chen Dampfdriicken, um den Nachteil der ein-
fachen Sattdampflokomotive auszugleichen (Zwil-

*) Vergl. Heft 1—2 dieses Jahrganges »Ge-
schichte der Verbundlokomotiven der P. L. M.«

lingsmaschinen). Gleichzeitig hatte sich die
P. L. M. mit ziemlich ernsten Schiden und Bean-
spruchungen ihrer Kessel zu beschiftigen, die bei
den Kesseln mit 15 at Druck der Verbund-Loko-
motiven auftraten. Diese Schidden bestanden
hauptsédchlich in Stehbolzenrissen und Umbug-
rissen an der vorderen und hinteren Feuer-
biichswand, Diese Schdden wurden viel studiert
und diskutiert und man kam zur Erkenntnis, daB
hauptsdchlich der hohe Dampfdruck die Ursache
wire. Da sich nun die P. L. M. gleichzeitig mit
dem Plane trug, eine neue Type, ihre erste 2Cl
zu beschaffen, mit 4.25 gqm Rostfliche, gegen
bisher 3.08, so beschloB sie, nicht wie iiblich
eine, sondern zwei Versuchsmaschinen zu
bauen, Die erste war die Weiterentwicklung des
bisherigen Systems: Na B d a m p f-Verbund mit
16 at Kesseldruck und ohne Ueberhitzer, Die
zweite aber erhielt bloB 12 at Druck und einfache
Dampfdehnung mit 4 gleichen Zylindern von
480 mm Durchmesser gegen 420 m und 620 mm
an den Hoch- und Niederdruckzylindern der Ver-
bundlokomotive. Man hielt das Zylindertriebwerk
(Vierling) fiir besser bei groBen Ceschwindig-
keiten hinsichtlich Schlingern und Zucken, Die
Verbundmaschine 6001 kam Juni 1909, die Heif-
dampflokomotive 6101 im August 1909 in Be-
trieb und im ersten Viertel 1910 begann man
methodische Versuche zu unternchmen hin-
sichtlich Kohlen- und Wasserverbrauch, ihre
Leistung absolut und am Zughaken. Die Haupt-
strecke Paris—Marseille bildete die Versuchs-

_strecke, insbesondere der Abschnitt von Laroches

km 155 und 86.7 Hohe bis Blaisy km 288 und
405 m Hohe. Bis Laumes, 257 kim und 238 m
Hohe ist die Steigung ziemlich sanft, dann
steigt sie fast ununterbrochen mit 5 pro Mill. in
18 km Lidnge bis km 257 und schlieBlich mit
8 pro Mill. auf den letzten 13 km dieser Strecke.
Trotz einer etwas geringeren Verdampfungszif-
fer von 7.12 gegen 7.31 ergab die HeiBdampf-
lokomotive fiir die Nutzleistung am Zughaken
eine Kohlenersparnis von 16.52% und eine Was-
serersparnis von 18.827,. Im August 1910 bestellte




die Bahn hierauf 30 und 8 Monate spiter im Mai
1011 weitere 40 Stiick HeiBdampflokomotiven.

Aber man konnte sich iiber einen schwachen
Punkt der Vergleiche nicht tduschen. Man ver-
glich eine Sattdampf-Verbund- mit einer HeiBd.-
Lok., wie ist nun der Vergleich mit einer HeiBd.-
Verb.-Lok. ausgefallen? Um nun nicht die P. L.
M. dem Vorwurt mangelnden Urteiles auszusetzen,
daB sie nicht eine Ma:chme als Verbund mit
Ueberhitzern ausgeriistet hat, sei erwdhnt daB
die Gewichtsberechnurgen, sowoh] fiir den Rad-
stand und die MetC]laﬂUt ein unzuldssiges Mehr-
gewicht ergeben.
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wurde das Personal gewechselt
sonliche Moment auszuschalten. Im
Zugdienst zeigten sich sogleich  die Ueber-
hitzer- Maschmen im Vorteil, sie ersparten pro
tkm im Bereich Lyon 10—11 Prozent und in
Laroche, wo der Dienst viel anstrengender
ist, 15>—16 Prozent. Wéhrend des ga zen
Jahres 1910 vnd noch spiter blieb dieses Ver-
héltnis ganz gleich, Da diese Ziffern ganz gleich
waren, wie oben die Pacifics, konn*e man mit
Recht denken, im vorhinein schon, daB selbst
mit einem Ueberhitzer ausgeriistet, die Verbund-
Jokomotive sich nicht iiber die Doppel-Zwilling-

um das per-
regelrechten

Abb. 1. 2C1,Heiddampi-Vierzylinder-Verbund- Schnellzuglokomotive der P. L. M.
2X420 mm

Hochdr.-Zyl.-Durchmesser

Nied.-Zyl.-Durchmesser 2X620 »
Kolbenhub 650 »
Lauf-Réader 1000 »
Treib-Rader 2000 »
Schlepp-Rader 1360 »
Fester Radstand 4200 »
(Ganzer Radstand 11.230 »
Kesselmittel und S. O. 2000 »
Mittlerer Kesseldurchmesser 1680 »
28 Rauchrohre Durchm. 125:133 »
143 Siederohre, Durchm. 51:55 »
Lichte Rohrldnge,Durchm. 6000 »
i. Box-Heizildache 15.87 qm
f. Rohr-Heizflache 203.44 »
f. Verd.-Heizilache 219.13 »
f. Ueberhitzer 70.63 »

Aber bevor noch die Bahn die Pacificirage
weiter verfolgen konnte, stand sie schon einer an-
deren Frage gegeniiber. Sie hatte im Mirz 1907
von der altbu\ almen C-Type 40 Stiick nachbe-
stellt, die gleiche Stiickzahl war schon im Betrieb,
Da man hier die genauen Gewichte kannte, ergad
die Berechnung, daB der Einbau des Schmidt-
iiberhitzers keine unzuldssige Mehrbelastung
brachte und bestellte 10 davon mit Ueberhitzer;
die ersten davon kamen Oktober 1908 in Betrieb,
yasch die iibrigen. Je 5 davon wurden im Heiz-
haus Laroche und Lyon eingestellt und zwar mit
ie 5 anderen NaBdampflokomotiven. 'eden Monat

{. Gesamt-Heizildche 289.76 »

Rostfldache 4.25 »

Dampidruck 16 atii
Leer-Gewicht 83.89 t
Dienst-Gewicht 93.34 »
Treib-Gewicht 55.5 »
Schienendruck der 1. Achse 10.58 »
Schienendruck der 2. Achse 10.58 »
Schienendruck der 3. Achse 185 »
Schienendruck der 4. Achse 185 »
Schienendruck der 5. Achse 185 »
Schienendruck der 6. Achse 16.68 »
GroBte Lange 13.990 mm
GroBte Breite 3.120 »

GroBte Hohe 4.280 »

GroBte Zugkraft 16.67 t
GroBte zuldssige Geschwindigkeit 120 km
HeiBdampf erhoben hitte. Daraus erkldrt sici
auch, daB man nicht zogerte, die 70 Pacific nur
mit 12 at HeiBdampf und einfacher = Dampl-
“dehnung zu besteilen. Man sagte sich, daB man
die gleichen Verbrauchziffern erhielt, aber dec
Nutze: hat bei der Instandhaltung von dem
bedeutend geringeren Dampfdruck  erhebliche
Vorteile zu erwarten. Im iibrigen war man ~ge-
zwungen, durch die Notwendlgkeit den Stand
oroBe Lokomotiven rasch zu erhdhen. Aber

als man die beiden Vorbilder 6001
regelmidBigen Betrieb
lich rasch feststellen,

und 6101 in
nahm, konnte man ziem-
daB die Fiihrung der Ziige



und der Dienst viel piinktlicher war, mit der
6001 gegen die 6101. Man stellte gleichzeitig

fest, daB auch die 2C-HeiBdampf-Verbund auch
besser war, gegen die Sattdampftype, wenn
auch nicht im gleichen MaBe. War es daher

unter solchen Umstidnden nicht naherliegend,
das Studium der HeiBdampf-Verbund-Pacitic
wieder aufzunehmen? Das wurde entschieden,
weil man nunmehr auch das tatsichliche Gewicht
zur Hand hatte. Man konnte somit unter Weg-
lassung oder Gewichtsverminderuns einzelner
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druckzylinder waren 380 mm Sattdampt,
400 HeiBdampf und 480 mm  Vierling, Dic
N. C. mit 580 mm blicben gleich, ebenso der

Kolbenhub von 650 'mm. Die HeiBdampf-Ver-
bundlokomotiven Nr., 4271—4290 hatten des
Gewichtsausgleiches  halber -etwas kleinere
Kesselabmessungen 2.98 qm Rost gegen 3.08
sowie 149,75 qm Heizfliche gegen 176.74 qm,
allerdings 239.64 bei den NaBdampf-"okomotiven.

Man ersieht daraus, daB die P. 1. M. sehr
reich mit Lokomotiven versehen war, um auf

Abb. 2. 1D-HeiBdampf-Vierzylinder-Verbund- Giiterlokomotive der P. L. M.

Hochdr.-Zyl.-Durchmesser 2X400 mm
Nied.-Zyl.-Durchmesser 2X580 »
Kolbenhub 650 »
Laufrider 1000 »
Treibrader 1500 »
Fester Radstand 3530 »
Gek. Radstand 6130 »
Ganzer Radstand 8730 »
Kesselmittellage 2750 »
Mittlerer Kesseldurchmesser 1550 »
21 Rauchrohre, Durchmesser 118:127 »
19 glatte Siederohre, Durchmesser 45.6:50 »
64 Rippenrohre, Durchmesser 65:70 »
Lichte Rohrldnge 4000 »
. Box-Heizfliche 15.49 gm
f. Rohr-Heizflache 134.26 »
f. Verdampfungs-Heizfliche 149.75 »

Teile ein Vorprojekt aufstellen, nach welchem

am 2. Juni 1915 nunmehr 20 Stiick mit der
Bezeichnung 6201—6220 bestellt wurden.
Da man gleichzeitig 40 Stiick 1D-Giiter-

lokomotiven benétigte, wurde die Halfte davon
in gleicher Art bestellt, 12 at Dampfdruck und
4 gleiche Cylinder, die iibrigen aber mit Ver-
bundeinrichtung und 16 at Kesselspannung. Da
iibrigens eine groBe Anzahl (205 Stiick, Bahn-
Nr. 4295—4499) NaBdampf-Verbund im Be-
triebe standen mit 16 at gleichem Dampfdruck,
konnten also ausgiebige Vergleiche durch-
gefiihrt werden. Die Abmessungen der Hoch-

1. Ueberhitzer-Heizflache 38.63 »

f. Gesamt-Heizfldche 188.38 »

Rostflache 2.98 »

Dampfdruck 16 atii
Leer-Gewicht 64.88 t
Dienst-Gewicht 70.74 »
Treib-Gewicht 61.20 »
Schienendruck der 1. Achse 9.54 »
Schienendruck der 2. Achse 153 »
Schienendruck der 3. Achse 153 »
Schienendruck der 4. Achse 153 »
Schienendruck der 5. Achse 153 »
GroBte Linge 12.505 mm
GroBte Breite 3.100 »

GroBte Hohe 4.280 »

GroBte Zugkraft 19.82 t
GroBte zuldssige Geschwindigkeit 80 km
_breiter Basis dieses Problem schirfer zu
fassen. Aber noch mehr muB man der Un-
parteilichkeit der P. L. M. zugestehen. Es

scheint, wie bereits oben erwihnt, daB dic
HeiBdampf-Pacific durch ihren geringen Dampf-
druck von 12 at im Nachteil waren, Um daraus
keinen Vorwurf zu machen, bestellte am 9. Jin-
ner 1912 die Bahn 20 Stiick mit 14 at Dampi-

spannung und einfacher Dampfdehnung.  Alle
diese Maschinen kamen im zweiten Halb-
jahre 1913 in Dienst. Die letzten Pacific

6172—6191 mit 14 at zeigten sich wie er-
wartet, recht nett iiberlegen jenen mit 12 atii, so




daB man mit ihnen oun den Verbund-Pacific
verglich; sic wurden im Heizhaus Dijon-Per-
rigny unuutLl]t Fiir die 1D-Lokomotiven schul
man 4 (xrup;un von je 15 Lokomotiven, davon
je fiinf von der oberwihnten Bescha'fenheit, sie
wurden vertedt nach 1yon, Avignon, Ambesic
und Chambery. Nachiolgend die Vergleichser-
gebnisse (abgeschlossen vom 1. Sentember 1913

bis 31. Mirz 1914). Fi1 die Pacific ergab sich
cin Kohlenverbrauch pro tkm von 52 bezw.
4.7 kg fiir Vierlino bezw. Vierzylinder-Verbund,
jedoch mit  Ueberhitzer. Dies  zeigt cine Er-
sparnis  von rund 10 Prozeat zy Gunsten der
letzteren, Der Kilometer-Kohlenverbrauch — von

17 gegen 15 kg kann nicht entscheidend an-
gegeben \urden wegen der verschiedenen Zug-
leistungen. Rechnet man  diese auf den Mittel-
wert von 323 t um, so betragen die Ziffern
16.80 gegen 15.2 kg Kohle pro Lokomotiv-Klo-
meter. Ben 65.000 km Jahreslauf ergibt dies eine
Kohlenersparnis von 104 t. Darube steht noch
die Frage der Instandhaltungskosten Ein Bericht
vem 16. Oktober 1914 sagt dariiber: Nach dem
Ersatz der 6172—6191 im Heizhaus zu Dijon
durch Lokomotiven 6201-—6285 ergab sich auf
100.000 km umgerechnet:

Eine Erhéhung der Instandhaltungskosten um

1485 F;  eine Vermmd&unu der Kohle um
5362 F; somit ein Gewinn von 3877 F.

Da d'ese Zidfern  nur  ein Vierteljahr um-
tassen, ist ihr Wert nicht so umfassend, umso
mehr da ihr Zustand nicht gleich war. Nichts-
destoweniger ergibt sich daraus, auf eine ge-
niigend klare Weise, daB in Dijon der Kohlen-

mehrverbrauch dieser Maschinen,
Instandhaltungskosten mehr als
daB  die Verbundlozomotiven
viel vorteilhafter sind.

ihre geringen
aufwiegt und
augenscheinl'ch

Nun die 1D-Giiterlokomotiven. Dariiber mel-
det der Bericht vom 17. Juli 1914: Wena man
den Kohlenverbrauch  der  dlteren  NaBdampf-
Reihe mit 100 zu Grunde legt, so verbrauchen
die HeiBdampi-Verbund-Lokomotiven in Lyon
tast dieselben 99 Prozent, in den iibrigen drei
Stellen aber um fiinf  bis sechs Prozent
weniger. Von den Vierlings-Ueberhitzern aber
zeigt eine »Avignon« fast dense'ben Verbrauch von
101.5 Prozent, die iibrigen aber e‘nen Meh--
verbrauch zwischen 6—9.5 und 11 Prozent. Ab-
oesehen von den Grenzfillen in Lyon  und
Avignon zeigen sie geniigend klar, um nicht
weiter verfolgt zu werden. Um nun diese Wie-
derspriiche aufzukldren, wurden die Verbund-
lokomotiven alle nach Lyon geschickt, alle
Vierling aber nach Avignon. Sie wurden mit den
altenen Sattdampf ¢n crlenchen Dienst  gestelit,
cinschlieBlich Peserve und ohne das Personal
monatlich zu wechseln. Von den Grenzfillen
abgesehen ergibt sichv aus dem Mi‘te'vart  ven
22 kg pro Lokomotiv-km  und 35.000 km
lahresleistung, eine ersparte Kohlenmenge von
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42 t jéhrich oder 1250 f
Mchrverbrauch, die Vierling aber
zent = 69 t zu 2000 f. 1

Selbst bej Einrechnung Avignons und nur
7 Prozent Mittelwert ergibt dies noch ‘mmer
jahrlich 54 t Kohle oder 1600 f, wdihrend im
obfgen Falle die geringste Ersparnis von 4.5
Prozent, noch immer 34 t Kohle zu 1000 f
idhrlich ergibt. Ein weiterer Dienstbericht vom
1. Janner 1915 gibt folgende AbschluBwerte:

Die HeiBdampi-VierzylinderMaschinen sird
sind minderwertig gegen die HeiBdampf-Ver-
bund und gegen die Sattdampf-Verbund, gleich-

pro Maschine den
mit 9 Pro-

viel vom Standpunkt des Kohlenverbrauches
und von der Zugleistung, ausgenommen das
Ingangsetzen und  die Beschleunigung, in

welcheri sie einige Ueberlegenheit zeigen. Di=
Verbundlokomotive, HeiBdampf und Sattdampf
sind in der Zugleistung ungefdhr gleichwertig,
aber erstere im Kohlenverbrauch um ca 5.5 Pro-
zent giinstiger. Zusammenfassend lassen sich die
drei Gruppen nachstehend einteilen:

1.) Heiddampf-Verbund
-2.) NaBdampf
3.)HeiBdampf-Vierzylinder.

Sowohl im Giiterzugdienst als auch - bei
schweren Schnellziigen (trains rapides*) zeigie
sich die HeiBdampf-Verbund klar iiberlegen,
gegen die HeiBdampf-Vierling, ihre Kohlen-
ersparnis, die sie  ermdglicht, kann bis zu
10 Prozent zumindest steigen. Aus ZHhnlichen
Erwédgungen heraus, umsomehr als unsere
Bahn héhere Kohlenkosten als die anderen hat,
zufolge der langen Wege zu den Verbrauchs-
stellen, Gegenwirtig stellen sich die Lokomotiv-
kohlen auf 191 f pro t.

Mit solchen Ergebnissen konnte die P. L. M.
ihre 110 HeiBdampflokomotiven mit einfacher
Dampfdehnung  nicht weiter belassen. Wir
muBten eine Losung suchen, um den Kohlen-

verbrauch herabzusetzen und ihren Umbau in
Verbund-Lokomotiven  durchzufiihren, selbst
unter Beibehalt des  Dampfdruckes von
14 bezw. 12 atii bei den Kesseln. Der erste
Blick  fiel auf eine Pac'fic-Lokomo¥ve mit
14 atii Kessel und folgendem Umbau.

Die Rahmenplatten wurden glatt  hinter

den H.-C. durchschnitten, neue Platten ange-
schweiflt und durch eine vernietete Verstarkung
gesichert, damit war der vordere Teil gl2i‘h
mt jenem  der Verbund-Pacific, es wurden
H.-C. und N.-C. mit Triebwerk und den Steuc-
rungen eingebaut. der Unterschied lao
im Dampfdruck. Sogleich bei der Inbetnieb-

*) Anmerkung  der Schriftleitung:  Mit
1500 mm-Radern betrdgt die zuldssige Hochst-
geschwindigkeit dieser Lokomotive 80 kmrst,
ihre Le‘stung wohl 1200—1300 PS, weshalb
sie ~uch fiir 6fter haltende Schne‘]zuore im Mit-
teigebirge wohl in Frage kommen.

nuy




setzung ergab sich ein
Verbinderdruck = gegeniiber den Hochdruck-
pacific bei gleichen Fiillungsgraden im H.-C.
Damit war nicht nur die Arbeit der N-C. un-
geniigend, sondern vielmehr auch die Lokomo-
tiven konnten die Ziige nicht ordnungsgemiB
fiihren. Um aber den Verbinderdruck hoch zu
bringen, geniigt augenscheinlich eine VergriBe-
rung der H-C., um eire groBere Dampimenpe
in den Zylinder und damit auch Verbinder zu
bringen. Eine einfache Rechnung ergab eine
VergroBeru-z  von 440 auf 470 m= vm 15 Pio

bedeutend niedererer

6t =

zu je 190 f kann man entnehmen, daB der
Umbau fiir die Bahn giinstig war.*

Als man nun sah, da man recht gute Er-
gebnisse selbst bei 14 atii mit den Pacific-
Verbundlokomotiven hatte, ging man daran,
auch die restlichen 2C1 und 1D mit nur 12 atii
Druck umzubauen, durch Austausch des Trieb-
werkes. Aber auf Grund der Erfahrungen mit
den ersten Umbaulokomotiven, wdihlte man
hier um weitere 40 mm groBe Damnfzylind r
von 510 mm Durchmesser. Der Niederdruck-
Zylinder blieb mit 650 wm gleich, das Quer-

Bild 3. 1DI-HeiBdampi-Vierzylinder-Verbund-Giit erzuglokomotive der P. L. M_

Hochdruckzylinderdurchmesser 2 mal 510 mm
Niederdruckzylinderdurchmesser 2 mal 720 mm
Kolbenhub 650 und 700 mm
Lauf- und Schlepprader 1000 mm
Treibrader 1650 mm
Lauf- und Schleppradstand 2900 mm
Kuppelradstand 5400 mm
Ganzer Radstand 11200 mm
Kesselmittellage 2900 mm
Kesseldurchmesser 1680 mm
28 Rauchrohre, Durchmesser 125:133 mm
143 Siederohre 51:55 mm
Lichte Rohrlange 6000 mm
F. Boxheizflache 15.64 qm
F. Rohrheizflache 203.44 qm
F. Verdampfungsheizfliche 219.08 qm
F. Ueberhitzerheizflache 70.63 qm

zent, etwa gleichend dem Verhdltnis  des
Kesseldruckes. Die Durchfithrung ergab durch-
aus befriedigende Ergebnisse,

Man beschloB also die iibnigen 19 Stiick
ebenfalls umzubauen, was in 75 Monaten, also
rund 6 Jahren allmihlich zur Durchfiihrung kam.
Mit ihrer  jeweiligen Indienstsetzung nach
dem Umbau wurden sie weiterhin im Vergleich
mit ihren Stimmen gehalten,  wobei  sich
ergab, daB die Umbaulokomotiven einer Kohlen-
ersparnis von zumindest 15 Prozent aufwiesen-
Der Umbau dieser 20 Lokomotiven kostete
54.000 f per Stiick, zusammen 1,080.000 f. Bei
ginem Kohlenverbrauch von weniger um 50 t

F. Gesamtheizflache 289..71 gm
Rostflache 4.25 gm
Dampfdruck 16 atii
Leergewicht 84.08 t
Dienstgewicht 93.33 t
Treibgewicht 695 t
Schienendruck der 1. Achse 1108 t
Schienendruck der 2. Achse 16.1 t
Schienendruck der 3. Achse 17.8 t
Schienendruck der 4. Achse 178 t
Schienendruck der 5 Achse 178 t
Schienendruck der 6. Achse 1295 t
GroBte Lange 13805 mm
GroBte Breite 2000 mm
GroBte Hohe 4253 mm
GroBte zuldssige Geschwindigkeit 95 km

schnittsverhdltnis betrug nunmehr 1.62 gegen
1.95 bezw. 2.2 bei den 16 at HeiBdampfver-
bundlokomotiven. Die Beobachtung der zunichst
einzeln umgebauten Lokomotiven befriedigte,

*) Anmerkung  der Schriftleitung: Der
jéhrliche Kohlenverbrauch wird somit zu 1000 t
angesetzt, pro Lokomotiv-Kilometer, wie oben
angegeben und 15 kg gerechnet, gibt rund
67.000 km Jahresleistung, also selbst bei ein-
madnniger Besetzung keing allzugroBe Beanspru-
chung, Der Kohlenprejs jedoch ist, selbst auf
Vorkriegsgoldfranken umgerechnet, noch weit
iiber dem Friedenspreis).
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cbenso die weiteren 10, so daB ohne Unter-  die auch noch gut ausfiihrbar gewesen ist,
brechung der Umbau fortgesetzt wurde, der  Anmerkung der Schriftleitung).  Gegeniiber
bald zum Abschlud kommen wird. den ZylindermaBen von 380 und 600 mm
Um inzwischen die Kohlenverbrauchsziffer — Durchmesser  der NaBdampflokomotive mit
der sonst sehr flotten 12 atii Pacific herabzu- 16 atii, wihlte ich 470 und 600 mm Durch-
deiicken, wurde -ihre Belastungsziffer — um  imesser mit  einem Querschnittsverhéltn ¢
10 Prozent herabgesetzt gegen die 16 atii  1.65 statt bisher 2.5fach. Die Operation ist
Maschinen, ebenso bei den 14 atii. Nach ihrer  hier weniger schimpflich verlaufen, man
Compoundisierung ~ konnte man bei vielen  brauchte die inneren H.-C. nur um 10 mm
die Belastung ganz erheblich erhdhen und sie  auszubohren und die Umbaukosten betrugen
bleibt nur mehr um 5 Prozent gegen die Hoch-  nur 58.000 f, trotzdem die Lohne  und Ma-
druckpacific zuriick. Man hat nunmehr keine  terialpreise 1914  bis 1928  ganz erhebliche
Abb. 4. 1D1-HeiBdampf-Personen- und Giiterzuglokomotive der franzosischen Staatsbahn,
gebaut von der ElsdB. M. G. in Grafenstaden.
Zylinderdurchmesser 620 mm  f. Gesamt-Heizfldche 255.35 »
Kolbenhub 700 » Rostfldche 3.80 »
Laufrdader 850 » Dampfidruck 12 atii
Treibrader 1650 » Leer-Gewicht 78.25 t
Schlepprader 1230 » Dienst-Gewicht 86.00 »
Lauf-Radstand 2720 » Treib-Gewicht 65.15 »
Kuppel-Radstand 5250 » Schienendruck” der 1. |Achse 88 »
Schlepp-Radstand 2850 » Schienendruck der 2. Achse 16.2 »
Ganzer Radstand 10.920 » Schienendruck der 3. Achse 163 »
Kesseldurchmesser 1685 » Schienendruck der 4. Achse 16.35 »
24 Rauchrohre, Durchmesser 125:133 » Schienendruck der 5. Achse 16.3 »
151 Siederohre. Durchmesser 50:55 » Schienendruck der 6. Achse 12.05 »
Lichte Rohriange 5800 » GroBte Linge 13.755 mm
f. Box-Heizflache 15.1 gqm  GroBte Breite 3100 »
f. Rohr-Heizfldche 192.25 » GroBte Hohe 4250 »
f. Verdampfungs-Heizfliche 207.35 » GroBte zuldssige Geschwindigkeit 100 km
f. Ueberhitzer-Heizfldche 48.00 »
Schwierigkeiten mehr bei den Ziigen, Das  Steigerungen erfuhren, Auch d'esmal hat une
Studium des Umbaues = der 1D-Lokomotive  wieder die Erfahrung recht gegeben. Die Lo-

wurde gleichzeitig mit den 2C1 in Angriff ge-
nommen und fast gleichzeitig mit oberwédhnten
durchgefiihrt. Die Erfahrungen waren bekannt-
lich recht ungiinstig; sie verbrauchten nicht
nur um fast 14 Prozent mehr Kohle als die

HeiBdampi-Verbundlokomotiven, sondern hatten

auch auf manchen Strecken Schwierigkeiten mit
Dampfmachen. Hier war also zunichst den An-
forderungen des Betriebes zu geniigen und her-
nach erst die geforderte Verbesserung des
Kohlenverbrauches,  Sie  hatten 4  gleiche
Dampfzylinder von 460 mm Durchmesser (etwa
635 mm einer Zwillingsmaschine entsprechend,

komotiven verbrauchen nunmehr um 10 Prozent
weniger  als frither, was jahrlich ca 70 t
Kohle mit ca 13.500 f Kosten ergibt, d. h. der
Umbau ist in 4 Jahren getilgt worden. Sie ver-
stehen daher, daB zufolge solcher Erfahrungen
die bisherige Gunst der Verbundlokomotive
noch mehr gestiegen ist und daB unseres
Erachtens wenigstens die Frage endgiltig ent-
schieden ist.

Man konnte uns nun den Vorwurf der
Schonfarberei in eigener Sache machen. Auch
dieser, wenn iiberhaupt in Betracht gezogene
Zweifel wurde behoben durch die Vergleichs-
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versuche, welche 1923 unter den drei Bahnen:
P. L. M, Orléans und Etat (Staat) durch-
gefiihrt wurden. P. O. und Etat hatten nicht,
und ich glaube, daB sie es nicht immer hatten,
denselben Glauben wie  wir in der Ueber-
legenheit der Verbundlokomotive,

Gleich nach dem Kriege hat die P, O.
in Amerika eine gewisse Anzahl von HeiB-
dampf-Zwilling-Pacific bestellt. Der Etat (Staat)
beschaffte  gleichartige =~ Mikados.  Nachdem
diese Typen mit unseren Heiddampf-Verbund-
lokomotiven mit 16 atii ziemlich vergleichbar
waren, von der gleichen Bauart, wurde ge-
meinsam beschlossen, diese Frage  nunmehr
endgiltig zu kldren, ob Verbund iiberlegen sei
und dazu ldngere, methodische Vergleiche
durchzufithren. Die P.-Bahnen tauschten wiede:
die P.-Lokomotiven aus, wihrend die fiini
Mikados zum Etat gingen. Die P-Lokomotiven
der P. L. M. gingen natiirlich nach Paris, ihre
5 aber von der P, O. in die alte Pépstestadt
Avignon. Die Mikados kamen zum Etat nach
Chartres, jene der Staatsb. aber nach Laroche.
Nachdem man diese Maschinen erst ldngere
Zeit mit dem fremden Personal eingefahren und
sich iiberzeugt hatte, daB ihr Zustand unter-
einander wergleichbar ~ war, wurde an die
eigentlichen Proben herangetreten, die bei der
P. L. M.-Bahn 4 Monate, fiir die Pacific und
6 Monate fiir die Mikado, bei der P. O. drei,
beim Etat 5 Monate dauerten, Die Ersparnisse
der Pacific-Verbund-HeiBdampt  betrugen je

nach den Monaten 21 bis 27 Prozent, bei der
P. L. M. selbst und 12 bis 16 Prozent bei der
P. O. Bei den Mikados schwankte dig Kohlen-

ersparnis je nach den Monaten zu Gunsten der
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P. L. M. mit 21 bis 27 Prozent bei der P. L. M.
und 4 bis 14 Prozent beim Etat, Diese Ziffern
sind nicht ohne gewisse Vorbehalte oder Ver-
rechnungen (recriminations) zu Stande ge-
kommen (das Gegenteil wdire iiberraschend
gewesen) und das gemeinsame Studienbiiro der

franzosischen Bahnen wurde beauttragt, der
Sache nachzugehen und das Material zu stu-
dieren, In einem ausfiihrlichen Bericht heiBt es
dariiber: »daB die P. L. M.-Lokomotiven un-

zweifelhaft im Vorteil waren, durch ihre Blas-
rohranordnung, den Wairmeschutz, ihren Kessel
und Rost, besonders gegen die P. O. Aber trotz-
dem hat das Biiro  seine Schliisse durch fol-
gende Ausspriiche eingeleitet:

Diese, Versuche haben die Tatsache er-
hartet, daB die mehrfache Dampidehnung eine
gewisse Ersparnis an Brennstoff ergibt, gegen-
iiber der einfachen Dampfdehnung, sogar Dbei
HeiBdampf. Diese Ersparnis scheint  fiir  dic
P. L. M.-Maschinen zwischen 10 bis 12 Pro-
zent zu liegen, Nachdem diese Sdtze weder
von der P. L. M. geschrieben wurden, noch
fiir sie, sondern von neutraler Stelle stammen,
scheint  es mir, daB ich  nichts mehr  dazu
sagen brauche.

Aus der Tabelle entnehmen wir zunichst,

daB die P. der P. L. M. rund 3 kg fiir
100 tkm Dbrauchten gegen fast 4 der P. O.
Waihrend dhnliche Verhéltnisse bei den Mika-
dos herrschten, bei diesen noch  die Belastuny
von durchschnittlich  850—960 t beim Etat
erscheint, hingegen bei der P. L. M. zwischen
686—793 t erscheinen, natiirlich auf ver-

schiedenartigen Strecken,

Der Lokomotivbestand der &sterreichischen
Bundesbahnen per 31. Dezember 1932.

Der Liebenswiirdigkeit des Herrn Oberbau-
rates Ing. V. Hilscher verdanke ich ge-
naue Zahlenangaben iiber den vollstindigen

Stand an Lokomotiven der Oa, B, B. per 31. De-
zember 1932 samt einigen anderen Mitteilungen
dariiber und die Zustimmung, von diesem Mate-
rial fiir »Die Lokomotive« Gebrauch zu machen.
Herrn Oberbaurat Ing. V. Hilscher sei daher auch
hier der beste Dank ausgesprochen. .
Ich gebe zunichst die Lokomotiven der Rei-
henbezeichnung nach an, wobei die entsprechen-
den Stiickzahlen eingeklammert sind. Die Anfiih-
rung der einzelnen Inventarnummern unterbleibt
im allgemeinen, weil sie zu viel Platz in Anspruch
ndhme. ,
Es waren also am Stichtage vorhanden, voll-
spurige Dampf-Lokomotiven der Reihen:
4 (1), 106 (27), 206 (35), 306 (3), 108 (3),
308 (7), 9 (1), 109 (1), 209 (17), 409 (19),

471 (1),

10 (19), 110 (32), 310 (43), 112 (1), 113 (40),
14 (1), 114 (1), 214 (7), 29 (26), 229 (80),
329 (20), 429 (87), 629 (80), 729 (10), 30 (87),
231 (6), 47 (5), 49 (10), 52 (1), 56 (18), 58
(2), 59 (6), 60 (52), 260 (18), 360 (19), 460
(23), 162 (2), 166 (1), 69 (18), 269 (3), 70
(1), 170 (234), 270 (100), 570 (2), 670 (8),
571 (6), 73 (44), 174 (13), 377 (1),
178 (75), 378 (167), 478 (50), 578 (12), 279
(1), 80 (212), 180 (25), 380 (11), 480 (6), 580
(27), 680 (2), 81 (73), 181 (27), 82 (24), 184
(3), 189 (1), 91 (2), 92 (3), 393 (1), 94 (1),
96 (1), 97 (22), 99 (24), 199 (24), 399 (3),
weiter schmalspurige Dampflokomotiven der Rei-
hen: i
Bh (1), Kh (1), Mh (6), Mv (2), P (3),
T (3), U (12), Uh (8), Uv (3), Yv (3), Z (2)
insgesamt 2076 Dampflokomotiven. Der Stand
Anfang Janner 1934 wird mjt 2044 angegeben,



so daB im Jahre 1933 im Ganzen 32 Dampfloko-
motiven ausgeschieden worden sind.

Die noch vorhandene 4.164 ist nun die aller-
letzte der klassischen Osterrgichischen 2B-Schnell-
zugslokomotive mit mittelgroBen Rédern, nicht
iiberhdngender Box und auBenliegender Stephen-
sonsteuerung. Selbst die jiingste davon, die auch
die leistungsfihigste gewesen sein diirfte, die Se-
rie 17¢ der Siidbahn, von den Bundesbahnen als
Reihe 503 noch in 23 Stiick iibernommen, ist ver-
schwunden, wenn sich nicht noch in Privatbe-
trieben, wie auf der Graz-Koflacherbahn, einzelne
finden. Und auch dig 4,164 wird nur aus Bu-
chungsgriinden noch gefiihrt, da sie Eigentum
einer fremden Bahn (Lemberg—Czernowitz—
Jassy-Eisenbahn) ist und deswegen nicht ohne-
weiteres kassiert werden darf, Dasselbe gilt fiir
die beiden Einzelmaschinen 94.52 (Bukowinaer
Lokalbahnen) und 96.01 (Fehring—Fiirstenfeld).

Ueberhaupt hat, wie iiberall, ein schreckli-
ches Morden die 2B-Lokomotiven reduziert, auca
die neueren Bauarten (von 1B gar nicht zu re-
den), 65 Stiick der Reihen 106, 206 und 306 unc
dazu insgesamt 10 2B1 der Reihen 108 und 308
ist nicht viel von weit {iber 300; die drei Stiick
108, als Vierzylinderlokomo#%'ven heute von vorn-
herein schon auf der AbschuBliste, sind der Rest
des Siidbahnbestandes (S. B. Nr. 205, 209, 210),
die Staatsbahnmaschinen dieser Reihe sind alle,
soweit nach dem Kriege noch vorhanden, an die
CSR. gekommen (Reihg 275).

Die 9.32 ist die letzte der bekannten, viel
kritisierten 2C-Verbundlokomotiven, da auch die
als Reihe 9.400 iibernommenen vier Siidbahnloko-
motiven 9.401/9.404 (S.B.Nr. 1401/1404) kassiert
sind. Genau die Hilfte des Standes an Staats-
bahnmaschinen Reihe 9, ndmlich 19 Stiick von
38, sind umgebaut in die Reihe 409 (Ueberhitzer,
Zwillingszylinder, Ventilsteuerung). Von den 2C-
Vierzylinderverbundlokomotiven der St. E. G,
die als Reihe 109 seit der Verstaatlichung liefen,
ist nur mehr eine, 109.05 vorhanden. Vollstindig
erhalten sind ausnahmsweise noch die 1C1-HeiB-
dampf-Lokomotiven Rethe 10, von den Reihen
110 und 110.500 zusammen aber noch 32, alle als
NaBdampfmaschinen und mit ungeanderter Num-
merierung. Von den 44 2C-Siidbahnlokomotiven,
S. B. Serie 109, HeiBdampfzwilling mit Breitbox,
sind nur mehr 17 an die Bundesbahnen gekom-
men. Wenn von den zwei einzelnen Maschinen
9.32 und 109.05, die beide noch im Dienst stehen
aber voraussichtlich kein langes Leben mehr ha-
ben werden, abgesehen wird, laufen also auf den
Bundesbahnen noch insgesamt 87 fiiniachsige,
dreifachgekuppelteSchnellzugslokomotiven, daruin-
ter 55 HeiBdampflokomotiven, der Typen 2C und
1C1, zum Teil von einer Leistungsfdhigkeit, die

auch schwereren Anspriichen noch lange Zeit
geniigen miiBte, ,

Bej den 1CI1-Tenderlokomotiven finden wir
noch verhidltnismdBig starke Bestinde, wenn
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auch von der Reihe 229 mit 80 Stiick nicht ein-
mal mehr die Hilfte bei uns lduft, Unter diesen
bestehen von der schon lange vor dem Kriege
umgebauten 1Ct-Rejhe 129 noch fiinf Stiick
(229.403—405, 411, 413) und alle von der Siid-
bahn iibernommenen (also die dltesten ihrer Art),
die Nr. 229.501—511 (S. B. Nr. 1201—1211).
AuBeroidentlich stark vermindert ist der Stand
an den 1C1-NaBdampf (urspriinglich Trocken-
dampf)lokomotiven Reihe 329 mit nur mehr 20
Stiick und auch im Verhditnis zur beschaitten Zahl
der Stand an den 1C1-HeiBdampflokomotiven
Reihe 429. Immerhin sind von diesen noch 47 der
Verbundausfiihrung  (Reihen 429 und 429.100)
und 40 der Zwillingsausfiihrung (Refhe 429.900)
vorhanden.

Von der idlteren 1C1-Tenderiokomotive, der
Wiener Stadtbahnlokomotive Reihe 30, leben
noch die meisten, ndmlich 87 von 113, sechs sin‘
an die Graz-Koflacher-Bahn verkauit wordeit.
Nummern 30.06, 12, 39, 41, 163, 109, wo sie m.t
umgednderten Nummern laufen.

An C-Maschinen ist begreiflicherweise nicht
mehr viel vorhanden; der Bau solcher Lokomoti-
ven ist schon lange vor dem Kriege eingestellt
worden und so bestehen nur noch 6 Stiick der
schonen Reihe 231 (friiher Reihe 35 der St E.
G.) mit langem (3960 mm) Radstand und 1460
Millimeter Ridern und 70 km/st. zuldssiger Ge-
schwindigkeit, dann sehr bemerkenswerterweise
noch 5 der Elisabethbahn-Dreikuppler. Reihe
47, ndmlich 47.16, 17, 27; 32 und 47 Elisabeth-
bahnnamen und -nummern: Hellbrunn 105,
Fusch, 106, Aist 134, Gaisbach 139 und Wal-
lern 151 (Baujahre 1868, 1868, 1871, 1871,
1872, dann noch  bemerkenswerter 10  der
alten Siidbahnreihe 29, jetzt Refhe 49 (Nr. 49.11,
17, 20, 21, 22, 28, 30, 33, 35; 46; Siidbahn-Nr.
682, 693, 696, 697, 698, 852, 854, 857; 839;
871), sehr wenig von, so viel mir bekannt,
205 Stiick; es ist die C-Type mit Antrieb der
letzten Achse und auBenliegender Stephenson-
steuerung. Nicht zu verwechseln ist diese »neue«
Reihe 49 mit der frither bestandenen Reihe 49,
die einige (??)  dhnliche, aber  leichtere
C-Lokomotiven  der ehemaligen = Mahrischen
Grenzbahn umfadte. Von derselben Anordnung
ist dann noch einzeln die Maschine 52.10 als
letzte  der ehemaligen Istrianer  Staatsbahn
vorhanden. Von der Staatsbahn-C-Lokomotive
Reihe 56, der letzten Ausfithrung  der vielen
C-Lokomotiven mit Mittelachsantrieb (sie hat
im Gegensatz zur alten  Form Innenrahmen),
gebaut in groBeren Lieferungen 1888 bis 1895,
in einem Stiick noch 1900, bestehen gleich-
wohl nur mehr 18 von 153 und von der  noch
jiingeren, bis 1903 in insgesamt 192 Stiick be-
schafiten C-Verbundlokomotive-Reihe 59 (59.01
die erste aller Gélsdorf-Verbund'okomotiven),
gar nur mehr 6. Mit den 2 Stiick Reihe 58
(friiher S. B. Serie 32c, Nr. 1654, 1655), die
noch gefiihrt werden, sind also von dreifach-
gekuppelten Schlepptenderlokomotiven im Gan-
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zen nur noch 48 vorhanden, der letzte Rest

einer wirklich klassischen Bauart,

VerhiltnismaBig stark ist nioch die 1C-Type
vertreten, insgesamt 112 Stiick, wenn man be-
riicksichtigt, daB von den 1C-Giiterzugslokomo-
tiven der St. E. G. nur  wenige (B. B.-Reihe
660) und von der Reihe 160 der k. k St B

iiberhaupt, keine an die Bundesbahnen iiber-
gegangen sind. So finden sich  noch 52 der
Reihe 60, dann 18  der Reihe 260 (chem,

K. F. N. B. Serie VIII), 19 der Reihe 360 (ehem.
Oe. N. W. B. Serie XVIla und XVIb,  teils
Zwilling, teils Verbund, bezw. S.N. D. V. B.
Reihe XVIId), und 23 der Reihe 460 (cbenfalls
chem, Oe: N. W. B. und S. N. D. V. N. Reihe
XVllc, HeiBdampilokomotiven). Von den Siid-
bahnlokomotiven Reihe 60 ist  keine an  die
B. B. gekommen.

Betrachtliche Stinde weisen noch die Vier-
kuppler auf Vor allem von den verhdltnismaBi;
neueren 1D-Giiterzugslokomotiven Reihe 170
noch 234, darunter 170.3001, 3003—3008 als
ehemalige Siidbahner, und genau 100 Stiick der
HeiBdampfzwillingsmaschinen Reihe 270. Die
dlteren D-Lokomotiven sind natiirlich  schon
stark vermindert; die Rejhe 73 auf 44 Stiick,
darunter nicht nur jiingere Jahrgange (diese Lo-
komotiven wurden bis 1909 geliefert), sondern
auch recht alte Nummern vom Jahre
alte Elisabethbahnmaschire Rea'he 70 aui eine
(70,21, K. E. B,  Serie B IIl, Nr. 200, Name:
Gerlos, aus  der Floridsdorfer Lieferung von
1875), ebenso auf eine die Reihe 471, (alte
Siidbahnserie 35 a, S. B. Nr. 963, jetzt 471.12,
Baujahr 1871) und auf 6 Stiick die Reihe 571,
die D-Lokomotive Serie 42 der St. E.  G.
(St. E. G. Nr: 4215, 28, 34, 40, 48, 64, bei den
B. B. dieselben Ordnungsnummern, Baujahre:
571.15:1869, 571.28:1869, 571.64:1875, dic d"a—
zwischen liegenden drei: 1870.). Zu diesen hier
aufgezdhlten alten Vierkupplern sind dann noch

die dreizehy Stiick der Reihe 174 (Nr. 174.03
bis 11,15 bis 17, 174.519) zu zihlen, so daB
insgesamt noch 65 Stiick der alten, 0ster-

reichischen D-Lokomotiven ausgewiesen  sind,
alle  mit Innenrahmen und selbstverstdndlich
Zwillingszylindern, da eine B-Verbundschleppten-
derlokomotive in Oesterreich iiberhaupt nie 1
Betrieb war.

Die vierfachgekuppelten Schnellzugslokomo-

tiven sind natiirlich alle noch erhalten, nicht nur .

die neuen 8 Stiick der 1D2-Type (1. Reihe 11%
und 7. Reihe 214), sondern  auch die 40 der
2D-Reihe 113 und auch dfe zwei éltesten dieser
Bauart, 570.01 und 570.02, die von der Siidbahn
noch knapp vor dem Kriege beschafft worden
waren; dazu kommen noch die acht Umbau-
lokomotiven, 1D1, Reihe 670, so daB eine
geniigende Zahl schwerer Lokomotiven fiir den
Schnell- und Personenzugsdienst besteht, neben
denen bei etwas geringeren Anspriichen, wie

1885, die

schon erwihnt, die 1C1- und 2C, Reihen 10,110
und 409, und die Reihe 310 (1C2, noch in
43 Stiick vorhanden), auch noch geniigen.

Unter den fiinifachgekuppelten Lokomotiven
ist die Reihe 80 in  allen ihren verschiedenen
Ausfiihrungsarten mit 212 Stiick vorhanden, Da-
zu kommen noch die sechs Reihe 480 (die ersten
drei davon noch von der S. B. iibernommen mit
denselben Nummern 408.01, 02, 03) und dic
zwei Stiick Reihe 680, nidmlich 680.06 unc
680.107, auf  HeiBdampizwilling und  Ventil-
steuerung umgebaute Maschinen der Reihe 180.
Von dieser Reihe 180, der Ur- und Ausgangs-
form des einfachen Fiintkupplers, sind nur mehi
recht wenjge am Leben, 25 Stiick, darunter 6
der Reihe 180.500, der spiteren Ausfiihrung mit
nur einem Dom und Dampftrockner, die aber
auch schon ldngst als gewohnliche NaBdampi-
maschinen laufen, Die  ersten Osterreichischen
1E-Lokomotiven, Reihe 280, drei  Stiick 1906
bezw. 1907 gebaut, bestehen nicht mehr, eben-
sowenig die zwei Reihe 380, von deren spate-
rer Ausfiihrung mit Kolbenschiebern  an  allen
vier Zylindern, Reihe 380.100, auch nur mehr
11 ausgewiesen sind, Von der 1E-Zwillingsloko-
motive der S. B., Reihe 580  dagegen fehlen
nur einzelne, es sind noch 27 vorhanden, -die
meisten von der S, B. iibernommen, die letzten
aber, Nr. 580.32—37 vom Staat nachbeschatfft.
Die kleinrdderigen 1E-Lokomotiven, die  ver-
schiedenen Ausfithrungen der Reihe 81,  die
Reihe 181 und auch die 1El1-Tenderlokomotiven
Reihe 82, sdmtliche neueren Datums, sind noch
alle im Dienst. '

Von den verschiedenen Nebenbahnlokomoti
ven und dhnlichen, wenn auch schwereren Typen
finden sich vor allem noch 75  der insgesamt
in mehr als 200 Stiick gebauten D-Verbundioko-
motive Reihe 178. Einzelne verkehrer vermutlich
noch auf Nebenbahnstrecken im Zugsdienst, die
meisten machen Verschubdienst, fiir den  sie
besonders geeignet wéiren, wenn  nicht gerade
fiir diese Verwendung die Verbundanordnung und
die Umsteuerung duich eine Schraube weniger
entsprechend wiren, Unter ihnen befindet sich
auch noch die einzige Zwillingslokomotive dieser
Gattung, Nr. 178.900, (frither 178.5558 Fabriks-
nummer Wr. Neustadt, als Inventarnummer ver-
wendet). Als schwere, gut geeignete Verschub-
maschinen laufen dann noch die 12 Dt. der
Reihe 578. Ein Fremdling unter den groBen
Tenderlokomotiven ist die 279.02, 1D, urspriing-
lich  von der Bern-Litschberg-Simplonbahn,
Nr. 13, gebaut 1901 von Winterthur, die letzte
von fiinf von den oOsterreichischen Bundesbahnen
angekauften gleichartigen Lokomotiven; ebenso
fremd ist die von den ungarischen Staats-
bahnen heriibergekommene 377.425, eine C-Ten-
derlokomotive, erbaut von der Staatsmaschinen-
fabrik in Budapest 1898, bei den B. B. mit der
MAV-Nummer laufend,




DaB mit den alten, kleinen Nebenbahnlokomo-

tiven sehr energisch aufgerdumt wurde, ist ver-
standlich. Immerhin bestehen noch zwei Stiick
der Reihe 91 (91.01 und 91.05, gebaut 1876)

und drei der Reihe 92 (92.02, 05, 08), alle fiinf
C-Schlepptenderlokomotiven leichtester = Bauart
der ehemaligen N. Oe. S. W. B. bezw. (Nr,
92.08) k. k. St. B., geliefert 91.01, 91,65, 92.02:
1876, 92.95: 1877, 92.08:1888, alle von Wr. Neu-
stadt. Es sind sehr leichte und zierliche Maschin-
chen und als vollspurige Schlepptenderlokomoti-
ven von 9—10 t Achsdruck allg'n schon eine
ziemlich  seltene Bauart. Ganz gleich der
Reihe 92 hat auch die Méhrische Westbahn
i. ]. 1889 sieben Lokomotiven bezogen, spéter
k. k. St. B. Nr, 92.10—16, von denen keine an
aie B. B. gekommen ist. Die 393.12 ist  der
Rest von noch  seinerzeit verstaatlichten 15
leichten C-Tenderlokomotiven der St. E. G.
(St. E. G. Serie 30, unterm Staat dieselben
Ordnungsnummern); sie ist 1880 in der ¢'genen
Fabrik der Bahn erbaut worden. Die 94.52, wie
oben gesagt, nur aus »Buchungsgriinden« noch
existent entstammt einer Lieferung von KrauB,
Linz 1899, fiir dje Bukowinaer Lokalbahnen,
Bauart Ct, fritherer Name: Wassilko. 96.01,
1885 von KrauB, Linz, fiir  die Lokalbahn Feh-
ring-Fiirstenfeld gebaut, ist eine sehr Ileichte
(22.5 t Dienstgewicht) Ct-Maschine, ebenfalls
aus administrativen und nicht aus technischen
Griinden noch gehalten. Es gab nach den ver-
schiedenen Verstaatlichungen eine ungemein
groBe Zahl verschiedener C-Tenderlokomotiven,
oft nur in wenigen Stiick innerhalb einer Gat-
tung von denen viele noch an die B. B. gekom-
men sind, Von der weitaus am meisten, in rund
200 Stiick gelieferten, der Reihe 97, sind immer-
hin noch 22 vorhanden, darunter dje &lteste
97.01, 1883 gebaut, obwohl diese Lokomotiv-
reihe noch bis 1911 geliefert wurde. Diese
alten Dreikuppler wurden allméhlich auf vielen
Strecken ersetzt durch die neueren 1C-Verbund-

Lokomotiven Reihe 99 und 199, von denen bei
den B, B. aber nur noch je 24, mit den drei
HeiBdampflokomotiven Reihe 399  also noch
51 1C-Nebenbahntenderlokomotiven  bestehen.

Besondere Erwdhnung verdient noch die Loko-
motive 14.270, eine Werkslokomotive der Graz-

Ko6flacherbahn, dann der S. B. und von  dieser
an die B.-B. gekommen, Baujahr 1870, Name:
Lankowitz, eine kleine Bt-Maschine mit voll-
stindig innen liegendem Triebwerk. AuBer ihr
finden sich an Bt-Lokomotiven nur noch die
drei 184.02, 03, 05, dje letzten neun von
der N. Oe. L. B. iibernommenen (N, Oe. L: B:
Nr. 1.01—09, urspriingkiche Nummern der
1.01—1.06 waren 100—105) und dann  noch

ein Stiick der 1Bt-Umbaulokomotiven Reihe 189
(Nr. 189.03), Verbundlokomotiven der Lambach-
Gmunderbahn, Umbau auf Vollspur, alte Serien-
bezeichnung Gv,

Im Ganzen umfaBt also der Stand an voll-
spurigen Dampflokomotiven per 31.12 1932

66

2032 Stiick in 75 verschiedenen Reihen, Fast
die Halfte, ndmlich 1007, sind HeiBdampt-
maschinen.

44 Schmalspurlokomo-
sind ebenfalls nicht

Von den insgesamt
tiven der Bundesbahnen
ganz die Halfte, namlich 19, HeiBdampf-
maschinen.  Bemerkenswert ist die starke
Reduzierung der C1  Reihe U auf nur mehr
12 Stiick, erfreulich das Nochbestehen der ersten
Osterreichichen HeiBdampflokomotive, der
Bh 1 (frither Uh 1).

Diese 44 Schmalspurmaschinen sind verteilt
in 11 Reihen,

Bei den Vollspurlokomotiven kommen also
im Durchschnitt auf eine Gattung rund 27, bei
den Schmalspurlokomotiven 4 Exemplare. Die
Zahl der verschiedenen Gattungen ist  also
noch immer sehr groB. Die B. B. leiden noch an
den vielen, durch die Verstaatlichungen der Vor-
und Nachkriegszeit iibernommenen Lokomotiven
und die Méglichkeit, daB jede Privatbahn ihre
eigenen Typen bauen konnte, wirkt heute nach
Jahrzehnten noch nach: Das Verzejchnis weist
ja noch immer einzelne wrecht alte Typen oder
wenigstens Einzelmaschinen auf.

Ueber die elektrischen Lokomotiven ist
nicht viel zu sagen, Es bestehen die Reihen:
1005 (8), 1029 (20), 1060 (12), 1070 (11),

1170 (19), 1570 (4), 1670 (34), 1478 (2), 1479

(1), 1080 (30), 1280 (22), 1082 (1), 1085
(4), 1100 (16), wund an Schmalspurigen
Reihe E (16).

Bis Anfang Jdnner 1934 sind vier voll-

spurige Elektrolokomotiven dazugekommen, so
daB davon im Ganzen 188 vorhanden sind. Bei
den Vollspurlokomotiven ergibt sich ebenfalls
eine auBerordentlich hohe Zahl verschiedener
Bauarten.

SchlieBlich sind am Stichtage noch aus-
gewiesen die dieselelektrischen  Lokomotiven
2020.01 und die beiden schmalspurigen 2021/s01
und 2070/s O1.

Der Gebrauch von Lokomotiv-Bestandsver-
zeichnissen wie dem vorliegenden wird ungemein
erleichtert, wenn die Bezeichnung der einzelnen
Gattungen klar und iibersichtlich ist. Das Num-
mernschema der k. k. St. B., das von den
B. B. weitergefiihrt wird, war gut und in jeder
Hinsicht zweckmaBig. Es ging zwar auch von
der hochst anfechtbaren Grundeinteilung nach
dem Zweck der einzelnen Lokomotivarten aus,
beriicksichtigte, aber gleichzeitig teilweise die
Zahl der Kuppelachsen und gab so dem nur
einigermaBen Orientierten die Moglichkeit, sich
schnell zurechtzufinden. Leider ist es spdter in
ganz unverstdndlicher Weise durchbrochen wor-
den, So hatte die S. B. ihre 2D-Maschinen rich-
tig als Reihe »570« bezeichnet, wie auch noch
die 1D1 der Staatsbahnen ganz richtig Reihe



»470« genannt worden war. Der Weiterbau der
2D-Type bei den B. B. geschah dann evstaunli-
cherweise als Reihe »113«! Frither konnte man
sich darauf verlassen, daB ein Vierkuppler,
gleichviel ob schwer oder leicht, ob mit groBen
oder kleinen Radern, unter den 70er Reihen zu
finden war. Jetzt kommt die 2D-Reihe 113
neben der 1A1t-Reihe 112 und, in bedauerlicher
Konsequenz, die 1D2-Raihe 114 neben der alten,
kleinen Bt-Reihe 14, deren Bezeichnung auch
nicht zu iibernehmen, sondern auf irgend gine
Nummer zwischen 83 und 89 (resp. auf die
dazugehorigen Hundertei) abzuidndern gewesen
wire, also am besten 285 oder Z#hnlich, AuBer-
dem laufen jetzt die zwei einander doch sehr
verwandten 2D-Typen ganz gleicher Verwendung
mit den betrdchtlich wenigcr verwandten Reihen-
bezeichnungen 113 und 570! Oder: Man wuBte,
daB die Unterteilung mit den 900er-Nummern
HeiBdampfzwillingsmasciinen waren und die mit
den 500er-Nummern urspriinglich solche mit dem
Dampitrockner (Zwilling und Verbund). Die
nachtrdgliche Aenderung der NaBdampflokomo-
tive 178.5558 auf 178.000 und die Verwendung
der 500er Reihe fiir Lokomotiven, die mit dem
Dampftrockner nie auch nur das Geringste zu
tun hatten (z. B. 629.700—629.504, die 2CIt-
Lokomotiven mit der Caprottisteuerung), fiihrt
natiirlich in Irrtum, Solcher Beispiele gibe es
mehrere und es ist recht schade, daB die Ver-
laBlichkeit des Nummernschemas dadurch gelit-
ten hat.

Man muB zugeben, daB ¢n dem Bestreben,
den Lokomotivpark zu modernisieren, bei den
B. B. energisch vorgegangen wurde. Es wurden
nicht nur verhiltnismidBig neue Bauarten riick-
sichtslos vermjindert — die vdéllige Ausrottung
aller Zweizylinderverbundlokomotiven,  ausge-
nommen Reihe 18!, und aller Vierzylinderlokomo-
tiven ist auch schon nur mehr e‘ne Frage kurzer
Zeit — sondern es wurden fiir bestimmte Zwecke
auch neue Bauarten geschaffen. Dies geschah
vielleicht sogar etwas zu reichlich: 167 Stiick
{D1-Nebenbahntenderlokomotiven, wenn auch
modernster Art, ist sehr viel! Bestimmt dazu, die
dlteren 1C- und D-Tenderlokomotiven zu er-
setzen, miissen sie nun auch vor Lokalziigen
auf Hauptstrecken laufen und sie kommen ofters
in die Lage, Ziige aus drei bis fiinf Wagen zu
fiihren, ein i{iberaus ldcherlicher Anblick, denn
daB die Lokomotive weit schwerer ist als der
Zug, wird dabei besonders deutlich, Dabej ist
ihre zuldssige Geschwindigkeit auf 60 km/st,
an sich sehr viel, beschriankt, also fiir einen
hauptbahnmaBigen Betrieb zu gering, wihrend
wieder der Achsdruck auf den Hauptstrecken
hoher sein konnte als er bei dieser Nebenbahn-
lokomotive ist. Auch auf den Nebenbahnen ist
kein Bedarf fiir ejne so groBe Zahl hochst
leistungsfahiger Maschinen. Wenp  nicht ex-
treme Steigungen bestehen oder ein regelméaBi-
ger,  einfjgermaBen starker  Giiterverkehr,
entsprechen selbst noch die alten C-Zwillings-
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lokomotiven besser, weil si¢ dabei sicher billiger
arbeiten. Fiir Ziige von drei 10-Tonnen-Wagen
braucht man keine sechsachsige Lokomotive.

Die zunehmende Automobilisierung des Lo-
kalverkehres wird es immer schwerer machen,
solche starke Nebenbahnlokomotiven giinstig zu
verwenden, Im Februarheft der »Lokomotive« ist
mit Recht darauf hingewiesen worden, daB die
kleine, einmdnnige Dampflokomotive unter vielen
Verhiltnissen heute erst recht das geeignetste
Traktionsmittel ware, So gut fiir den schweren
Personen- und Giiterverkehyr und fiir den schwe-
ren Verkehr auf Nebenbahnen heute bei den
B. B. durch entsprechende Lokomotiven vor-
gesorgt ist, so sehr fehlt es an Maschinen fiir den
leichten, aber schnellen Personenverkehr. Eine
1Bt-Lokomotive von  ungefihr 45 Tonnen Ge-
wicht oder eine dhnliche Bauart mit nicht zu
kleinen Rédern diirfte das Beste fiir diese Zwecke
sein; sie arbeitete auch bej kleiner Beanspru-
chung noch nicht unrentabel und wire weit-
gehend iiberlastungsfihig.

Durchaus nicht alle im Verzeichnis angegebe-
nen Maschinen machen auch tatsichlich Dienst.
Der Verkehr ist nicht so stark, daB ein den
normalen Verhiéltnissen entsprechiender Anteil
des Bestandes immer unter Dampf wire, Viele,
auch neuere, Maschinen sind daher zwar nicht
kassiert, aber bis auf weiteres abgestellt. Um-
gekehrt sind auch keineswegs alle im Verzaich-
nis nicht mehr angegebenen tatsichlich  ab-
gebrochen. Viele haben bej den Aufteilungen der
Nachkriegszeit andere Herren bekommen, andere
stehen in  privaten Betrieben (ihre Zahl ist
aber nicht groB) und noch andere — und nicht
wenige — stehen einfach abseits. An  einen
Verkauf ist im Allgemeinen nicht zu denken, der
Abbruch selbst macht auch Kosten und so
bleibt nichts anderes iibrig, als solche aus-
geschiedene Lokomotiven irgendwohin zu stellen,
wo sie nicht im Wege sind und sie im iibrigen
ihrem' Schicksal zu iiberlassen.

Es ist verstindlich, daB keine Bahnverwal-
tung alte Lokomotiven, gefiirchtete Stammgiste
der Werkstdtten und Kohlenverschwender, aus
reiner Pietdt in groBerer Zahl im Betriche 14Bt
dabei noch eine ungeniigende Leistung mit in
Kauf nimmt, Aber vielleicht wire es doch mog-
lich, fiir die eine oder andere, historisch wert-
volle Lokomotive eine Dienstverwendung  zu
finden, wo sie ohne besondere Kosten zu ver-
urSachen, titig bleiben konnte. Im leichten
Verschubdienst, als Vorheizmaschine, iiberhaupt
als selbstbeweglicher Kessel, kénnte manche
erhalten bleiben und jede Bahn kénnte sich
heute nur Ruhm und Verdienst erwerben, wenn
sie solche einzelnen Lokomotiven moglichst
lange in irgendeiner Weise »im Dienst« erhielte.
Wenn aber eine Kassierung durchaus vor-
genommen werden muB, dann wenigstens kein
Abbruch und kein Verschwinden »unbekannt,
wohin¢, sondern ein Abstellen so, daB die Ma-
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schine mindestens museumsfdhig bleibt. Es
kommt nicht darauf an, wohin das alte Stiick
kommt, sondern (aB es erhalten bleibt; hat man
selbst keinen Platz, auch nicht im Museum, so-
ferne eines im Lande ist, dann gebe map es
doch lieber einem fremden Museum. Die Loko-

motivgeschichte findet immer mehr Freunde,
jeder davon weiB selbst oder kann es aus der
Literatur beurteilen, wie schwer es ist, altes

Material zusammenzutragen und Nichtbestehen-

des  nachtrdglich zu rekonstruieren. Vie] -ist
schon verloren gegangen, mogen doch alle, die
dazu Gelegenheit haben, dafiir sorgen, daB
wenigstens von dem, was heute noch erreichbar
ist, nichts mehr spurlos verschwinde! Noch gibt
es Lokomotiven von mehr als sechzigjihriger
Dienstzeit! Noch stehen einzelne Vertreter einst
bewunderter, heute lidngst iiberholtey Gattungen
unter Dampf!
Alired Holter, Gallspach.

Die Rationalisierung des Zugsférderungs-
dienstes als Folge der Vervollkommnung der
Warmewirtschaft bei den modernen Dampf-

Lokomotiven.

Die Dampilokomotive blickt auf eine hundert-
jahrige Entwicklungsgeschichte zuriick. Schon in
den ersten Dezennien des Lokomotivbaues wurde
erkannt, daB die NaBdampflokomotive mit niedri-
gen Dampispannungen eine schr schlechte Aus-
nitzung der aus dem Brennstoli erzeugten und ia
Arbeit der Lokomotive umgesetzten Warme bringt.

Es fehlte schon damals nicht an Vorschlagen
und Versuchen z. B. durch Verbesserung der
Steuerung, oder Riickgewinnung eines Teiles der
mit dem Abdampf verloren gehenden Wairme
durch Vorwarmung  des Ke:selspeisewassers
usw., die Warmewirtschaft in der Dampflokomo-
tive zu verbessern.

Manche dieser Vorschlage und Versuche mubB-
ten scheitern, entweder an nicht geniigender
wissenschaftlicher Vorbereitung oder an der noch
ungeniigend entwickelten Werkstattechnik.

Erst in den letzten 30 Jahren geschieht ein
Wandel, die Warmewirtschaft bei der Dampi-
lokomotive wird immer besser. Besonders in der
Jetztzeit  entsteht ein stiirmisches Drangen nach
thermischer Vervollkommnung der Dampflokomo-
tive, hauptsichlich hervorgerufen durch den Wett-
bewerb mit der elektrischen Lokomotive, die die
Dampfilokomotive auf einzelnen Eisenbahnlinien zu
verdringen beginnt. Doch den groBten Vorteil der
Dampflokomotive, ein von einer zentralen Kraft-
quelle unabhéngiges, freiziigiges Fahrzeug zu sein,
kann die elektrische Lokomotive ihr nie streitig
machen.

Die Wege, welche zur heutigen Vervoll-
kommnung der Dampflokomotive fithrten oder neue
Aussichten erofinen, sollen im - Folgenden kurz
aufgezeigt werdeni |, -

a) Erhéhung des Dampfdruckes.

Stephensons ,,Rocket“ besaB einen Dampi-
druck von 33 atii, heute sind Dampfspannungen
bei den modernen Lokomotiven bis etwa 25 atii
angewendet.

Die Erhohung der Dampfspannung ist wirt-
schaitlich sehr vorteilhaft, da die Hebung des

Dampfdruckes bekanntlich nur einen wenig groBe-
ren Warmeaufwand erfordert. Zur Erzeugung von
NaBdampf von z. B. 3 atii miissen jedem Kilo-
gramm Wasser 650 Warmeeinheiten zugefiihrt
werden, wogegen die Erzeugung von Dampf
von sechsmal so hoher Spannung einen Warme-
mehraufwand von nur etwa 20 Wairmeeinheitern
erfordert. i

Daraus ist sofort klar, daB eine Erhdhung der
Zugkraft der Lokomotive, deren MaB den Dampf-
druck beeinfluBt, durch Erhéhung dieses, billig
erkauft ist. ‘

Einer weiteren Erhohung des Dampfdruckes
stand bisher hauptsichlich die von Stephenscn
iiberkommene Bauart des Lokomotivkessel, mit
ceiner taus ebenen Geitenwanden  bestehenden
Feuerbiichse entgegen.

Einen Dampfdruck von 22 atii fiir einen nor-
malen Lokomotivkessel weist die 1927 von
A. Maffei in Miinchen gebaute 2-C-1-Versuchs-
Turbolokomotive auf, 25 atii die neue 2CI-Loko-
motive Reihe 04 der D. R. B. von Krupp.

Durch die vom Oesterreicher Brotan und deni
Franzosen Roberts angegebenen Bauformen von
aus Rohren zusammengesetzten Feuerbiichsen,
ferner die gewaltigen Fortschritte in der Schweif-
technik, geben die Maoglichkeit, Lokomotivkessel
fiir Hochstdriicke von 100 atii und dariiber zu
bauen, wie dies schon praktisch ausgefithrte Ver-
suchslokomotiven zeigen.

In Amerika hat die Delaware- - und Hudson-
Eisenbahn drei Stiick 1D-Lokomotiven mit 245
und 35 atii im Betrieb, wahrend - man in
Deutschland und der Schweiz je eine ~Lokomo-
tive mit 60 atii Dampfspannung erprobt hat. In
Deutschland ist es eine 2C-Schnellzugslokomotive
der Deutschen Reichsbahn, nach dem System de:
Schmidt’schen HeiBdampigesellschaft bei Heii-
schel & Sohn in Kassel gebaut, in dér Schweiz
eine 1-C-1-Personenzugslokomotive der Winter-

‘thurer lLokomotiviabrik.



Eine 2-C-1-Schnellzugslokomotive fiir 100 bis
120 atii Dampfspannung, nach dem System Lofiler,
ist von Schwartzkopff in Berlin fiir die Deutsche
Reichsbahn geliefert worden und steht in Er-
probung. Eine Turbolokomotive fiir der kritischen
Druck von 250 atii, der auf den Betriebsdruck von
180 atii abgespannt wird, eniwarf die Lokomotiv-
fabrik J. A. Matffei in Miinchen, doch ist es zufoige
der Wirtschastskrise nicht mehr zur Ausfiihrung ge-
kommen. ‘

Von der Erhoéhung des Dampidruckes auf
100 atii und dariiber wird eine Kohlenersparnis bis
etwa 50 Prozent erwartet. Hand in Hand gent da-
mit die Moglichkeit einer gewaltigen Leistungs-
steigerung, da z. B. ein Heizer dann in der Laze
sein -wird, eine doppelt so starke Lokomotive als
heute zu befeuern, was eine groBe Rationalisierung
im Zugiorderungsdienste bedeutet.

Die Einstellung sehr leistungsfahiger, sparsam
arbeitender Lokomotiven setzt nicht nur den Ko-
stenaufwand fiir die Brennstoffe herunter, sondern
erniedrigt auch Personalkosten, da durch die hohere
Zugkrait der modernen Dampflokomotive Teilungan
der Ziige, Vorspannungen und Schiebelokomotiven
samt Personal erspart werden.

b) Ueberhitzung des Dampfes.

NaBdampf wird bei Beriihrung mit kiihleren
Dampizylinderwandungen zum Teil zu Wasser
niedergeschlagen, soda durch diese Niederschlags-
verluste das Arbeitsvermogen des in die Dampi-
zylinder der Lokomotive stromenden Dampfes klei-
ner wird. Dieser Nachteil wird behoben, wenn der
Dampf iiberhitzt und dadurch in eine Art gasférmi-
gen Zustand iiberfithrt wird, wodurch der auf 300
bis 400 Grad iiberhitzte Dampf infolge verringertsr
Leistungsfahigkeit sich nicht mehr an den Wandun-
gen niederschlagt und somit mehr Arbeit leistet.

Dr. Ing. Wilhelm Schmidt in Kassel gebiihrt
der Ruhm, den HeiBdampf im Lokomotivbau ein-
gefiihrt zu haben, wobei er in R. Garbe einen eifr:-
gen Forderer fand. Es wird heute nur selten mehr
eine Lokomotive mit NaBdampf gebaut, die Heif3-
dampflokomotive hat infolge einer Kohlen- und
Wasserersparnis von 10 bis 15 Prozent gegeniiber
NaBdampflokomotiven und damit zusammenhangen-
der Leistungserhohung in den letzten 25 Jahren
ganz gewaltige Verbreitung gefunden, so daf sie
bei Neubau die Regel bildet.

¢) Zweistufige Dampfdehnung (Verbundwirkung).

Bevor die Einfiihrung des HeiBdampfes im Loko-
motivbau gelang, wurde als Abhilfe gegen die Nie-
derschlagsverluste im Dampizylinder die Verteilung
der Dampfarbeit auf zwei Zylinder, ab etwa 1884
eingefiihrt, wozu der Schweizer A. Mallet Pionier-
arbeit leistete.

Da bej der zweistufigen Dehnung der Dampf
zuerst im Hochdruck- und darauf im Niederdruck-
zylinder Arbeit leistet, so ist das Temperaturgefalle
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in jedem dieser Zylinder kleiner als in dem Falle,
wo der Dampf nur in einem Zylinder arbeitet. Der
Dampf kommt mit weniger stark abgekiihlten Zy-
linderwanden in Beriihrung, die Niederschlags-
verluste sind daher kleiner, die Ausniitzung des
Dampfes besser.

Da bei der Verbundlokomotive die Differenz
der auf die Dampfkolben wirkenden Driicke kleiner
ist, als bei einer Zwillingslokomotive, so sind bei
der Verbundlokomotive auch die Lissigkeitsverluste
infolge undichter Kolben ebenfalls kleiner. Die
Kohlenersparnisse betragen rund 10 Prozent.

Nach Einfithrung des HeiBdampfes wurde die
Verbund-NaBdampflokomotive auf vielen Bahnen
durch die einfachere HeiBdampf-Zwillingslokomo-
tive verdrangt, doch die Verbindung des HeiBdamp-
fes mit der Verbundwirkung ergibt die gr3Bte Wirt-
schaftlichkeit im Zugforderungsdienst, wie dies aus
den Untersuchungen Professor Lomonosoffs-Kiew
und Professors Nordmann-Berlin einwandfrei her-
vorgeht. Solche Lokomotiven, besonders der 4-Zy-
linderbauart (2 Hoch- und 2 Niederdruckzylinder),
weisen eine Kohlenverbrauchsziffer fiir 1 PSi-h von
weniger als 1 kg und einen Wasservirbrauch von
unter 7 kg auf.

Auch die unter a) erwihnten Hochdruckloko-
motiven in Amerika und Deutschland sind nach
dem Verbundsystem mit hoher Ueberhitzung des
Dampfes gebaut. .

d) Ausniitzung der Abfallwiarme fir Zwecke der
Speisewasser- oder Luftvorwiarmung.

In dem dem Kamin der Lokomotive entstro-
menden Dampif- und Rauchgemisch ist eine grofBe
Warmemenge enthalten, die nutzlos verloren geht.
Schon frithzeitig hat man mit Erfolg versucht, einen
Teil der Warme des Abdampfes zur Vorwarmung
des Kesselspeisewassers auszuniitzen. Doch erst in
den letzten zwei Jahrzehnten wurden die hiezu no-
tigen Apparate derart verbessert, daB die Anwen-
dung von Abdampi-Speisewasservorwarmern ver-
schiedener Bauarten, wie Caille-Potonier, Knorr,
Dabeg, Worthington, Metcalf-Friedmann u. dergl
nunmehr zur Regel wurde.

Im Durchschnitt bringen diese Vorwiarmer eine
Kohlenersparnis von etwa 10 Prozent oder erhohen
die Leistungsfahigkeit der Lokomotive.

Der Verlust an Warme in den Abgasen ist be-
trachtlich. Es wurden daher auch Vorwirmer fiir
das Kesselspeisewasser versucht, durch welche die
Rauchgase streichen und so Wirme an das Speise-
wasser abgeben. Wairmetechnisch brachten diese
Vorwiarmer den Erfolg, daB das Speisewasser bis
auf etwa 120 Grad C vorgewarmt werden konnte,
doch im Dauerbetrieb zeigten sich Mangel im Zu-
sammenbau dieser Vorwirmer.

Bei neuesten in Erprobung stehenden Hoch-
druck- und Turbolokomotiven wird die Warme der
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Abgase zur Erwarmung der unter den Rost gefiihr-
ten Verbrennungsluft ausgeniitzt. !

e) Einfithrung der Kondensationsdampfmaschine im
Lokomotivbetrieb.

Die Dampflokomotive pufft bekanntlich den
Dampf nach vollzogener Arbeit aus, wahrend orts-
feste Dampfmaschinenanlagen meistens mit Kon-
densation des Dampfes arbeiten und daher auch
das Niederdrucksgefalle ausniitzen.

Um auch bei Dampilokomotiven diese bessere
Ausnutzung der Warme zu ermoglichen, werden in
den letzten Jahren Versuche mit 1urbolokomotiven
gemacht, ber welchen an Stelle cer Kosbendampi-
maschine die Dampfturbine tritt. Zur Niederschla-
gung des Dampfes miissen Hilfsmaschinen ange-
ordnet werden, die die Turbolokomotive etwas viel-
teilig machen. Einzelne Turbolokomotiven wurdea
ausgefiihrt in der Schweiz, in England, Schweden
und Deutschland (nach Bauarten £06lly, Reid-Ma-
chod, Ljungstrom, Krupp, Maitei).

AbschlieBende Betriebserfahrungen mit alien
diesen Turbolokomotiven sind bisher nicht ver-
offentlicht worden. !

f) Kohlenstaubieuerung.

Um eine rationelle Verbrennung und bessers
Ausniitzung minderwertiger und billiger Brenn-
stolfe im Lokomotivbetrieo zu ermoglichen, wurden
zuerst in Schweden, dann in Amerika Versuche un-
ternommen, Tori- oder Kohlenstaub in der Loko-
motivieuerbiichse zu verbrennen, Es zeigten sich
dabei viele Schwierigkeiten, doch scheinen die nun-
mehr in Deutschland mit zwei neuartigen Kohlen-
staubbrennern zu einem AbschluB gebrachten Ver-
suche diese Schwierigkeiten iiberwunden zu haben.

Bewahrt sich die Kohlenstaubfeuerung im
Dauerbetriebe, dann wird sich die barte Arbeit des
Heizers in eine leichte Bedienung von nur einigen
Hebeln und Ventilen verwandeln, Funkenwurf und
Rauchentwicklung werden beseitgt sein und die
verlangte Leistung der Dampflokomotive wird nicht
mehr an die physische Leistung des Heizers gebun-
den sein. Da die Kohlenstaubfeuerung eine fast
restlose Verbrennung sichert, so werden die heute
eintretenden Verluste an Brennstoff durch Durch-
fallen in den Aschenkasten oder UeberreiBen in die
Rauchkammer schwinden, es wird daher die Koh-
lenstaubfeuerung auch Ersparnis an Brennstoffauf-
wendung bringen.

g) Einfilhrung von Ventilsteuerungen,

Bei Dampflokomotiven besorgten bis vor kur-
zem fast ausnahmslos die Dampfverteilung in den
Dampfzylindern der Flach- und Kolbenschieber. I
den letzten Jahren beginnt jedoch die Ventilsteue-
rung bei Lokomotiven FuB zu fassen, und zwar die
Lentz-Ventilsteuerung in Oesterreich, die Caprotti-
Steuerung in Italien. Auch andere Lander folgen
diesem Beispiel. Die Ventilsteuerung erfordert ge-
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ringere Instandhaltungskosten, ist vom Lokomotiv-
fithrer leichter zu handhaben als die Schieber-
steuerungen und verbraucht wenig Schmierdl. Durch
Stillegung aller Ventile bei Fahrt ohne Dampf wird
der Leerlauf der Lokomotive sehr verbessert und die
Steuerung sehr geschont.

h) Verringerung des schadlichen Raumes und Ver-
besserung der Blasrohrwirkung.

Die GroBe des Inhaltes des Raumes, der zwi-
schen dem am Hubende stehenden Dampfkolben
und dem Zylinderdeckel gebildet ist, vermehrt um
den Raum des zum Schieberkasten fithrenden Ka-
nales, ist bestimmend fiir den Dampfverbrauch.
Diesen schadlichen Raum auf ein zulassiges Min-
destmaB herabzudriicken, ist das Bestreben bei
Formgebung der Dampizylinder, wobei die An-
wendung der Ventilsteuerung dieses Streben erleich-
tert, Auch auf eine bessere Dampffiinrung zur Ver-
meidung von Wirbelungen und Drosselungen des
ein- und ausstrémenden Dampfes muB groBeres
Augenmerk aufgewendet werden.

Durch diese Drosselungen, sowie auch zu enge
Blasrohre wird der Gegendruck auf den Kolben
wiahrend der Ausstromperiode in unerwiinschter
Weise erhoht, was einen erheblichen Arbeitsverlust
in der Lokomotiv-Dampimaschine mit sich bringt,
Ausgehend von Deutschland und auch Frankreich
hat man erkannt, daB bei den modernen Lokomo-
tiven von hoher Leistung Rauchfang und Blasrohr
stark erweitert und letzteres tief gesetzt werden
soll, was sich sehr giinstig auf eine Senkung der
Gegendrucklinie im Dampfidruckdiagramm aus-
wirkt und dadurch Kohlenersparnisse mit sich
bringt. In Frankreich sind mit dem Blasrohr Bau-

art ,Kylala“ sehr gute Erfahrungen gemacht wor-

den. :

i) Austauschbau und PaBfertigungsverfahreti.

Zur Rationalisierung der Herstellung neuer
und der Ausbesserung vorhandener Lokomotiven
wurde in den letzten zehn Jahren im Lokomotivbau
die Herstellung der Teile nach Lehren und Kalibern
mit ToleranzmaBe eingefiihrt. Diese Arbeitsmetho-
den sichern eine Austauschmoglichkeit ohne Nach-
arbeit von Teilen, auch wenn sie von verschiedenen
Lieferern stammen, verbilligen die Arbeit und si-
chern einen zwanglosen Zusammenbau, der die
inneren Widerstande im Lauf <¢r Lokomotive auf
ein MindestmaB verkleinert.

k) Zusammenfassung.

Es wurde versucht, in knappster Form darzu-
legen, nach welchen Richtungen gearbeitet wurde
und weiter gearbeitet wird, um die Dampflokomo-
tive so zu vervollkommnen, daB die rationelle Aus-
niitzung der aus dem Brennstoff herausgeholten
Wirme so hoch gebracht wird, daB sie moglichst
an die theoretischen Grenzen heranreicht, Ferner
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haben bauliche MaBnahmen die Dampflokomotive
so verbessert, daB wahrend zum Beispiel im
Jahre 19004 eing Dampflokomotive fiir 1 Pferdekrait
ihrer Leistung noch rund 85 kg wog, etwa 20 Jahre
spater dieses Gewicht auf nur 45 kg herunterge-
bracht wurde, heute aber schon bei etwa 35 kg
liegt, ein Beweis, wie sehr sich das Verhéltnis vom
Lokomotivgewicht zum Zugsgewicht verbesserte,
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somit eine weitgehende Rationalisierung des Zugs-
forderungsdienstes erzielt wurde.

Ing. Johann Rihosek,
Sektionschef a. D.

Dozent fiir Lokomotivbau an der Wiener
Technischen Hochschule.

Eine altfranzdsische Werkbahn-Lokomotive.

Mit 1 Abbildung.

Im Jahre 1835 wurde zur ErschlieBung der
Kohlenflotze von Curier eine nahezu 30 km lange
vollspurige Schieppbahn bis zum Bourgogne-
Kanal gebaut. Diese nahezu 100jahrige Eisenbahr:
besteht aus drei Teilen, einem 495 m hochliegen-
den Mittelteil und zwei anschlieBende Steilrampen
hinab zu den beiden Endteilen, erstere mit Stei-

Dampfdruck 8 at, Kesseldurchmesser 1100 mm,
Heizflache 62 um, Zylinderdurchmesser 400 mm,
Kolbenhub 450 mm, Leistung 45 PS. Sie zogen
12 Wagen von 51 t Ladung, das Doppelte iiber
die Waagrechte und das Gefalle. Das Eigenge-
wicht der Kohlenwagen betrug bloB 2 t, die zu-
lassige Hochstgeschwindigkeit 16 km.

gungen von 123 Promille nahezu 1:8, die letztere
mit 38—58 Promille, ist die Eisenbahnlinie von
Epinac nach Pont-d‘Ouche. Eine ortsfeste Dampi-
maschine zog die Wagen die Steilrampe hinan,
die Weiterbeférderung geschah durch Pferde oder
Ochsen, die im Gefalle auf die Wagen mitverladen
wurden. Frst im Jahre 1855 wurde mit zwei bel-
gischen Lokomotiven aus der Fabrik von Grand
Hornu der Dampfbetrieb aufgenommen. Weitere
vier Stiick wurden 1856—59 von André Koechlin
u. Co. in Miilhausen bezogen, der Abbildung nach
recht leichte Dreikuppler mit Innenzylinder, kur-
zem Radstand und folgenden Hauptabmessungen:

Sie faBten bloB 5 cbm Kohle, hatten weder
Tragfedern noch Puffer, zum Teil guBeiserne Ra
der, die spateren von Schmiedeeisen. Die Koks-
wagen faBten 10 cbm, gleich 4—4,5 t, bei einem
Eigengewicht von 2050 kg. Die Arbeiterwagen
hatten 6 Banke mit je 6 Plitzen und gefederte
Achsen nebst Handbremse

Das Bild zeigt die fast 80jahrigen Lokomoti-
ven noch ganz unverandert. Fiir die Ueberlassung
des Bildstockes sind wir der franzésischen Zeit-
schrift ,,Revue pittoresque des Chemins de fer*
in Paris zu besonderem Dank verpilichtet,
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Fahrzeuge und ihre Leistungen bei den nord-
amerikanischen Eisenbahnen (USA).

Ende 1930 waren in den Vereinigten Staaten
Fisenbahnen von insgesamt rd. 420.200 km Lange
im Betriebe. Diese Zahl hat sich in den letzten
Jahren nur wenig verindert, es sind aber etwas
mehr Eisenbahnen stillgelegt als neu gebaut wer-
den. Dagegen hat die Gleisldnge, Neben und Baha-
hofsgleise eingeschlossen, erheblich zugenommen -

sie betrug 691.000 km, rund.100.000 km mehr als
vor 20 Jahren. ‘

Die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten ver-
fiigten im Jahre 1930 iiber 55.600 Lokomotiven,
4 Prozent weniger als im Jahre 1911, 15 Prozent
weniger als im Jahre 1924, in dem mit 65.358 die
Héchstzahl erreicht wurde. Dieser zahlenmaBige
Riickgang bedeutet aber nicht etwa einen Abbau,
im Gegenteil. Die heutige Lokomotive ist erheblick
leistungsfahiger als ihre Vorginger, und durch die
Ausmusterung veralteter Lokomotiven und starkere
Ausnutzung des Lokomotivparks sind dessen Lei-
stungen wesentlich erh6éht worden. Die durch-
schnittliche Zugkraft der einzelnen Lokomotive ist
von 12.85 t im Jahre 1911 auf 20,65 t im Jahre
1930, also um mehr als 60 Prozent gestiegen. Die
gesamte Zugkraft der Lokomotiven des Jahres 1911
betrug 7377 Millionen Tonnen. b's 1930 war sie
auf 1157,7 Millionen Tonnen, also um mehr als
50 Prozent, gewachsen.

Aehnliche Vorgange haben sich bei den Giiter-
wagen abgespielt. Auch ihre Zahl ist zuriickgegan-
gen, die Aufnahmsfaligkeit des einzelnien Waoens
ist aber gestiegen. Thre Zahl betrug im Jahre 1930
ohne Privatwagen 2.275.000 gegen etwas mehr als
2.3 Millionen in den Jahren 1923 bis 1927. Gegen
1911 mit 2.117.644 Wagen war sie allerdings ge-
wachsen. Der Wagen des letztgenannten Jahres
konnte aber nur 36.9 t im Durchschnitt Jaden, bei
dem des Jahres 1930 betrug die Ladefiahigkeit durch-
schnittlich 46,6 t, also 9.7 t oder 26 Prozent mehr.
Infolgedessen hatte der Giiterwagenpark von 1930
einen Fassungsraum von 106 Millionen Tonnen
gegen 78,1 Millionen Tonnen im Jahre 1911 eine
Zunahme von 36 Prozent,

Nicht so stark hat die Zahl der Personenwagen
zugenommen. Sie betrug ohne die Pullman- und
anderen Wagen in Privatbesitz 52.100. immerhin
11 Prozent mehr als im Jahre 1911. Die Zahl des
Jahres 1911 war aber in den Tahren 1921 bis 1926
bereits um 17 Prozent iiberschritten worden. Hier
diirfte infolge der Abwanderung des Verkehrs auf
den Kraftwagen wirklich durch Ausscheiden kleiner,
alter Wagen ein Abbau stattgefunden haben.

Im Jahre 1930 wurden auf den Eisenbahnen
der Vereinigten Staaten 45,887.413 Wagen mit
zahlendem Frachtgut beladen. Gegen das Jahr 1918

bedeutet das immerhin einen Zuwachs um 3 Pro-
zent, gegen die Jahre 1923 bis 1929, die das
Jahr 1918 um 9 bis !9 Prozent iibertroffen hai.ten,
ist es aber ein erheblicher Riickgang. Die Ursache
braucht nicht dargelegt zu werden, sie ist nur zu
bekannt. Im Jahre 1929 hatte bei einer Gesamtzahl
von 528 Millionen beladenen Wagen der Wo-
vhendurchschnitt die Million iiberschritten, ' e'n
Vorkommnis, das von den amerikanischen Eiseii-
bahnen mit groBer Genugtuung verzeichnet wur-
de. Im Jahre 1930 blieb der Durchschnitt wieder
unter der Million, wenn es auch einzelne Wochen
gegeben haben mag, in denen die Milion iiber-
schritten wurde.

GroBer als bei der Zahl der beladenen Wagen
war die Abnahme in der Menge des beforderten
Frachtguts. Es wurden 1.153,196.636 t Frachtgut
gegen Bezahlung aufgegeben gegen 1.339,091.007
Tonnen im Vorjahre; in dieser Zahl ist also das
Dienstgut nicht enthalten, und jede Sendung ist
nur einmal gezahlt. Eine weitere Statistik umfaBt
die Giitermenge, die sich ergibt, wenn man die
von jeder Gesellschaft beférderten Giiter zusam-
menzahlt, wobei also dig Sendungen, die iiber die
Netze: mehrerer Gesellschaften befordert worden
sind, mehrfach erscheinen. Bei dieser Zahlung er-
gibt sich eine beférderte Menge von 2.063,078.000
Tonnen gegen 2.451,601.084 t im Vorjahre. Den
groBten Zuwachs gegen 1911 brachte das Jahr 1926
mit 52 Prozent; er ist mittlerweile auf 27.Prozent
zuriickgegangen.

Die Zahl der im Jahre 1930 beforderten Rei-
senden betrug 704,053.000. Vergleicht man diese
mit den Zahlen der letzten 20 Jahre, so zeigen sich
erstaunliche Ergebnisse. Im Jahre 1911 belief
csich die Zahl der Reisenden auf 9387 Millionen:
in den Jahren 1916 bis 1921 wurde die Milliarde
tiberschritten, von 1924 an blieb aber der Perso-
nenverkehr stetig zunehmend hinter dem des Jah-
res 1011 zuriick; diese Abnahme hat im Jahre 1930
25 Prozent betragen. Auch hier braucht iiber die
Ursache kein Wort verloren zu werden; jedermann
weiB, daB dieser Verkehr auf den Kraftwagen und
auf den Omnibus abgewandert ist.

Von der Anzahl der angegebenen 55.600 Lo-
komotiven waren im Jahre 1911 245 Prozent der
Lokomotiven instandsetzungsbediirftig; im Jahre
1920 war diese Zahl auf 16.4 Prozent gefallen,
Einschrankungen der Ausgaben fiir die Unterhal-
tung hatten aber zur Folge, daB sie wieder auf
17,7 Prozent im Jahre 1930 stieg. Bei den Giiter-
wagen fiel die Zahl der instandsetzungsbediitftigen
von 1920 bis 1920 von 7 Prozent auf 6 Pro-
zent, stieg aber dann wieder auf 6,2 Prozent. Im



Jahre 1920 legte ein Giiterwagen taglich im Durch-
schnitt 40.3 km zuriick; bis 1929 wurde diese Lei-
stung auf 52 km gesteigert, fiel aber dann 1930
wieder auf 46.2 km. Ein Giiterzug bef6rderte im
Jahre 1920 708 t Frachtgut; 1930 war die ent-
sprechende Ziahl 785 t oder 11 Prozent mehr. Fr
hatte dama's 37, neuerdings hat er 49 Wagen,
wobei man beriicksichtigen muB, daB die Regel-
form der amerikanischen Giiterwagen auf zwei
zweiachsigen Drehgestellen lauft.

In dem Zeitraum von 1920 bis 1930 ist die
durchschnittliche Reisegeschwindigkeit der Giiter-
ziige von 16.6 km auf 222 km in der Stunde ge-
cteigert worden. Infolgedessen und infolge der
schwereren Beladung leistete ein Giiterzug im
Jahre 1930 stiindlich 1745 tkm gegen 1175 tkm imn
Jahre 1920. Dabei ist der Lokomotivbetrieb so
viel wirtschaftlicher gestaltet worden, daB im
Jahre 1930 auf 1000 km ein Verbrauch von 39 kg
Lokomotivkohle gegen 55,5 kg im Jahre 1920 ent-
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fie]. Auh im Personenzugdienst ist der Lokomo-
tivbetrieb verbessert worden; statt 573 kg im
Jahre 1920 wurden im Jahre 1930 nur 4,2 kg
Kohle verbraucht, um einen Personenzug 1 km
weit zu beférdern.

Die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten be-
schaftigten im Jahre 1930 ein Heer von 1,488.353
Kopfen. zufolge des Riickganges des Verkehrs war
diese Zahl um 172.000 niedriger als im Vorjahre.
Eine so niedrige Zahl ist seit dem Jahre 1909 nicht
dagewesen, was a'lerdings auch damit zusammen-
hangen mag, daB manche vervollkommneten Ein-
richtungen heute weniger Menschenkrifte zu ihrer
Bedienung brauchen als damals. An diese Perso-
nen wurden 2550 Millionen Dollar an Lohnen una
Gehaltern ausgezahlt. Infolge des Abbaus an Ar-
beitskraften war diese Zahl um 350 Millionen
niedriger als im Vorjahr und damit die niedrigste
seit 1917.

Die elektrische Zugforderung in den
Vereinigten Staaten von Amerika.

Wenn man die Entwicklung der elektrischen
Zugforderung in den letzten Jahren in den groBen
Eisenbahnlandern betrachtet, wird man im allge-
meinen feststellen konnen, daB die heftigsten
Kampfjahre gegen die Dampflokomotive voriiber
sind. Die beiden Zugforderungssystemen eigen-
timlichen kennzeichnenden Vorteile sind ziemlich
aligemein erkannt und auch anerkannt, und so er-
folgt die Einfithrung der elektrischen Zugiorde-
rung. immer mehr auf den Strecken, die bei be-
sonders hoher Verkehrsdichte eine Steigerung der
Leistungsfahigkeit im Dampfbetriebe nicht mehr
gestatten, oder die durch Steilrampenbetrieb besori-
dere Anforderungen stellen, ferner im Stadt- und
Vorortverkehr ebenfalls zur Beschleunigung urid
Leistungssteigerung und zur Beseitigung der
Rauch- und RuBplage. In den Vereinigten Staaten
ist die Entwicklung der elektrischen Zugférderung
in den Jahren seit dem groBen Kriege durch eine
oit sprunghafte Bewegung gekennzeichnet, bei der
Perioden der Bevorzugung der Dampflokomotive
mit solchen der elektrischen ~Zugforderung ab-
wechselten. Kann jetzt die wirtschaitliche Seite
einigermaBen und die technische Seite wenigstens
grundsitzlich als geklart angesehen werden, so
zeigt doch schon der erste Blick auf die vorhan-
denen elektrischen Strecken und noch mehr die
augenblicklichen Planungen noch eine -auBeror-
dentliche Mannigfaltigkeit hinsichtlch der Wahl
der Stromart, der Spannung und der Lokomotiv-
typen. Vielleicht lassen aber die neuesten Plane
die jetzt noch recht verschiedenen Systeme der
bereits eine gewisse Vereinheitlichung erkennen, die
elektrischen Zugforderung zu vereinen gestatten

wiirde und damit viel'eicht eine zukunftweisende
Bedeutung annehmen kann. Es sind Arbeiten und
Bestrebungen im Gange, durch die Steigerung der
Gleichstromspannung in Erzeugern und Umfor-
mern ein Zusammenarbeiten zwischen Gleich- nnd
Wechselstrom zu ermoglichen; so werden Ver-
suche gemacht, unter einer Hochspannungs-Wech-
selstromfahrleitung sowohl Wechsel- wie Gleich-
strommotore je nach ihren besonderen Vorziigen

-fiir die verschi¢denen Betriebsverhalinisse gleich-

zeitig zu betreiben, Ueberhaupt kennzeichnet die
Steigerung der Betriebsspannungen immer noch
die Entwicklung der letzten Jahre, mehr noch ais
im Wechselstrombetrieb naturgemaB beim Gleich-
strom. Betragt gegenwartig noch in den Vereinig-
ten Staaten die hochste Betriebsspannune  bei
Gleichstrom 3000 V, so ist doch schon in Italien
eine solche von 4800 V im Betriebe; die stindige
Steigerung der Betriebsspannungen der Quecksil-
bergleichrichter kommt in erster Linie den Bahn-
betrieben zugute. Auch die bei Wechselstrom als
Norm geltende Spannung von 15.000 V wird in
letzter Zeit iiberschritten; fiir eine bedeutende
Neuanlage wurde eine solche von 22.000 V ge-
wihlt. Die Siromerzeugung wird immer allgemei-
ner von der Eigenerzeugung auf den Fremds‘rom-
bezug verschoben; hierfiir sind freilich die beson-
deren  amerikanisciien Verhdltnisse wesentlich
maBgebend. weil die Streckennetze der einzelnen
Geselischaften infolge jhrer natiirlichen Form beij
Versorgung aus eigenen Werken sehr lanze kost-
spielie Fernleitungen erfordern wiirden, Kosten,
die sich durch den AnschluB an die Landeselektri-
zititswerke - etheblich vermindern. Dadurch! wer-




den freilich immer bahneigene Umformerwerke fiir
die Umwandlung der Frequenz bei Wechselstrom-
betrieb und Gleichrichterunterwerke fiir ~Gleich-
strombetrieb erforderlich. Die letzteren gewinnen
in dem MaBe an Verbreitung als die Leistungs-
steigerung der Maschineneinheit der Quecksilber-
gleichrichter deren Vorteile auch hinsichtlich: des
geringen Raum- und 'Fundamentsbedarfs immer
deutlicher hervortreten l4Bt. Die neuesten Pline
sehen eine der allgemeinen Landesversorgung die-
nende Drehstromhochspaanungsfernleifung langs
der Bahnlinie vor mit einzelnen bahneigenen Frei-
luftumspann- und Gleichrichterwerken, die bedie-
nungslos sind; dadurch werden die Anlagekosten
auf einen Mindestsatz heruntergedriickt.

Im Bau elektrischer Lokomotiven geht die Ent-
wicklung dahin, die Leistung der Motoren und je
Achse weiter zu steigern, bis 1400 PS j» Achse,
und damit zugleich notwendigerweise die Achs-
drucke bis 34 t. Hier wird durch die Kosten der
Verstarkung von Oberbau und Kunstbauten eine
Grenze gezogen. Die Gewichte der Leistungsein-
heit sind durch die Fortschritte der Konstruktion
und Bavausfiihrung weitgehend vermindert wor-
den. Steigerung der Umlaufzahlen wird durch die
Verwendung von Walzlagern fiir alle Sorten von
Lagern begiinstigt Die erhohten Stromstirken
haben allmahlich die Steuerungen so unhandlich
werden lassen, daB man bei einigen neuen Ent-
wiirfen dazu iibergegangen ist, die gesamte Steue-
rung auf die Hochspannungsseite zu verlegen; hier
sind die Strome klein, und damit werden die Ap-
parate klein, leichter und billiger. In allen Teilen

74

schreiten die Vereinheitlichungsbestrebungen wei-
ter fort, begiinstigt besonders dadurch, daB in den
Vereinigten Staaten eine ausgedehnte Zubehor-
industrie besteht, deren FErzeugnisse von vielen
Lisenbahngesellsichaften  gleichmaBig  verwendet
werden. Fir die Heizung der Ziige, insbesondere
der meisten dampfbeheizten Pullmanwagen, geht
man von der Einstellung besonderer Heizkessel-
wagen ab und sieht auf den neueren elektrischen
Lokomotiven gleich einen o6lgeheizten Kessel vor.,
Die elektrische Heizung wird mit vereinheitlichten
Spannungen betrieben, so daB ein Uebergang der
Wagen zwischen Bahnen mit Gleich- und Wechsel-
strombetrieb verschiiedener Spannungkn  ermog-
licht wird. Auch fiir Motortriebwagen steigert
man die Betriebsspanung neuerdings auf 3000 V
zur Vereinheitlichung der Spannungen auf den
Fern- und Vorortstrecken. Die Steuerungen der
Motortriebwagen werden in steigendem Umfange
durch elektro-pneumatischen Antrieb betitigt, in-
dem eine so angetriebene Nockenwalze die ein-
zelnen Schiitze schaltet. Fiir die Beleuchtung wer-
den Lichtgeneratoren verwendet, die ein von den
starken Spannungsschwankungen des Gleichstrom-
betriebes unabhangiges ruhiges Licht liefern,
gleichzeitig den Strom fiir die Hilfseinrichtungen,
wie TiirschlieBer, elektrische Liiftung, Sicherungs-
einrichtungen gegen Ueberfahren auf Halt stehen-
der Signale, JTotmannseinrichtungen, Selbgttatige
mechanische Mittelpufferkupplungen mit Luft- und
elektrischer Kupplung zwischen den Wagen ge-
statten leichtes Schwiachen und Verstirken der
Ziige im Betriebe,

Das groBe Projekt der Gesamtelektriflzierung
der englischen Bahnen.

Als im Janner 1933 die Southern-Railway
die elektrifizierte Strecke London—Brighton dem
Verkehr iibergab und die North Eadstern-R., ferner
auch die London—Midland-R. Plane fiir die Flek-
trifizierung  der Linien Cings—Cross—Welwyn
resp. der Vorortelinien von Glasgow vorbereiten
lieB, da zeigte sich, daB das groBe nationale
Programm des Weir-Komitees wieder lebhaft dis-
kutiert wurde. Wie allgemein bekannt, ist die
Elektrifizierung kurzer Strecken auBerordentlich
unrentabel, es gewinnt daher die Frage des elek-
trischen Verkehrs auf den groBen Hauptstrecken
des Landes, vor allem aber auch die Ausgestaltung
des Vororteverkehrs, um der wachsenden Auto-
konkurrenz zu begegnen, wieder an Bedeutung.
In 20 Jahren ist der Radius des StraBenverkehrs
von 15 Meilen auf 50 bis 200 Meilen gestiegen,
aber auch die tagliche Personenbewegung hat
enorm zugenommen, da die groBen englischen
Industrie- und Handelszentren bereits jetzt ihren
Séttigungspunkt -erreicht haben. Leider haben

die Bahnen mit Ausnahme der Liverpool-Man-
chester nichts getan, um sich diesen neuen Ver-
héltnissen anzupassen. Im Frachtverkehr sind zum
Beispiel im Siidwesten von Lancashire (des gro8-
ten Textilzentrums des Landes) nach einer Stati-
stik 47 Prozent der Giiter durch Autos beférdert
worden. Da auBerdem die Bahnen noch die Tarife
herabsetzen muBten, so wurde 1. eine billigere
Transportmoglichkeit, 2. ein beweglicheres und
schnelleres System dringend notwendig. Man
suchte ein Heilmittel fiir die finanzielle Lage der
Bahnen und behauptet, sie in der Flektrifizierung
gefunden zu haben. Obwohl kein Vergleich' mit
Landern, wie Schweden, Schweiz, Oesterreich,
Italien gezogen werden soll, deren groBe hydro-
elektrische Entwicklungsmoglichkeit, billige Kraft-
quellen erschlieBen, so ist es doch von
Interesse, sich den Weir-Report ein wenig anzu-
sehen. :

1931 hat dieser Unfersuchungsausschuf8 die
Kosten einer Gesamtelektrifizierung GroBbritan-



niens mit 260 bis 300 Millionen Piund angege-
ben, doch sind diesen Ziffern die Rohstoffpreise
von 1929 zu Grunde gelegt Den Kupferbedarf fiir
die Streckenausriistung allein schatzt der Bericht
auf 330.000 t. 1920 betrug der Preis pro Tonne
70 Pfund, 1933 nur mehr 31 Pfund und wird wahr-
scheinlich nicht mehr iiber 50 steigen. Es wiirde
sich daher auf der urspriinglich errechneten Basis
von 130 Millionen fiir Bau der Kraftwerke und
Oberleitung samtlicher Hauptlinien schon allein
eine Ersparnis von 7 Millionen erzielen lassen
Die Kosten der Fahrbetriebsmitteln wurden da-
mals mit 137 Millionen angegeben, doch rechnete
das Komitee durch eine eingehende Zusammen-
arbeit der vier groBen Gesellschaiten auf eine
weitgehende Beschrankung der Typen, d. h. auf
eine weitere Verbilligung von mindestens 10 Pro-
zent. Die Gesamtlinge der elektrischen Eisenbah-
nen auf der ganzen Welt wird mit zirka 14.000
Meilen angegeben, weitere 11.750 befinden sich im
Ausbau (1933), Strecken, die sich vor allem auf
Mittel- und Westeuropa, Nordamerika und Siid-
afrika verteilen. Zum SchluB werden vom Unter-
suchungsausschuB weitere 40 Millionen fiir dic
Modernisierung des Signalsystems, Aussistuny
der Nebengeleise und des Fahrparkes usw. zirka
40 Millionen Piund angegeben, endlich diesen Ge-
camitkosten vor zirka 300 Millionen (wahrschein-
lich nur 285), der ungeheuren Summe von 500
Millionen gegeniibergestellt, die Eugland in deri
letzten zehn Jahren fiir StraBenbau ausgegeben hat.

Obwohl der Preissturz der Kohle gerade in
England ein ganz gewaltiger war, wird doch
die Forteetzung der Elektrifizierung, so rasch wis
moglich, empfohlen. Gegenwartig besitzt Eng-
land 1322 M. elektrifizierter Strecken und 580 in
Vorbereitung. Es ist zweifellos das reichste und
billigste Kohlenland der Erde, aber als Haupt-
grund fiir die weitere Beschleunigung der Arbei-
ten wird die allgemeine Wirtschaftlichkeit (?) nnd
die groBen Vorziige eines anpassungsfahigeren
Verkehrsmittels angegeben. Deutschland Frank-
reich und Siidafrika sind gleichfalls kohlenreiche
Linder, trotzdem aber betragt das Netz in Bayern
bereits 1800 km und weitere 2100 km sind in Siid-
deutschland in Vorbereitung. Frankreich wird
nach vollendetem Ausbau der Midi- und Paris-
Orleans-Bahnen das groBte zusammenhangende
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Netz Europas besitzen. (2400 km fertig und 3300 km .

im Bau). Das Kapital, das die englischen Bahnen
bisher fiir groBe Investitionen im Automobilver-
kehr ausgegeben haben, wire nach dem Weir-
Report fiir die Elektrifizierung in ungleich besse-
rem MaBe ausgegeben worden, denn die Betei-
ligung an Autotransportunternehmen hat nur die
Macht dieser Konkurrenz weiter vergroBfert. So
hat die Great-Western 1.8 Millionen, die London-
Midland 3.2 Millionen, die London-North-Eastern
25 Millionen in Autounternehmen investiert,
nichtsdestoweniger gingen die Einnahmen aus
dem Personenverkehr um 22 Prozent zuriick. Die

Southern-Railway aber, die einzige groBe Bahn
des Landes, die alle Krafte fiir die weitere Elektri-
fizierung einsetzte, verlor zwar 15 Prozent durch
den Riickgang des kontinentalen Verkehrs, aber sie
vermochte doch ihre Eingange aus den Season-
und Workmen-ticket um 7.4 Prozent zu steigern.
Die beabsichtigte weitere Fortsetzung der Arbei-
tcn mit einem Kostenaufwand von 1.7 Millionen
wird den elektrischen Verkehr von London nach
Seaford, Newhaven, Eastbourne und Hastings und
weiteren 22 Stationen der Siidkiiste dienen. Es
werden daher spatestens 1933 wieder 100 km dem
Verkehr iibergeben werden und das elektrifizierte
Netz dieser Bahn auf 700 km oder 1800 km Gleis-
lange gestiegen sein. Die Zugsmeilenleistung wird
um zirka 45 Prozent gesteigert. Die Fahrzeitkiir-
zung auf der Strecke Hastings-London wird
18 Minuten betragen (2 Stunden 16 Min., dann
1 Stunde 58 Min.). Die Vermehrung des Zugs-
verkehrs wird streckenweise 100 Prozent betragen,
so werden z. B, auf der Linien Hasfings-Brighton
statt 20 taglich 40 Zugspaare laufen. Zu diesem
Zweck werden 17 6-Wagenziige, 5 4-Wagenziige
vnd 18 3-Wagenziige in Auftrag gegeben werden,

Solange die Flektrifizierung nicht auf das
ganze Land ausgedehnt jst, konnen sich ihre ge-
waltigen Vorteile nicht auswirken. Auch durch die
Weltkrise, die sich auch in Fngland zu einer na-
tionalen Krise entwickelt hat, ist dieses ungeheure
Projekt, vielleicht das gewaltigste unserer Zeit,
noch nicht entschieden. Die vor wenigen Wocher
erfolgte Vollendung des groBen englischen Ueber-
landnetzes (National-Grid-System, das von den
Grampian-Hills bis zur Siidkiiste reicht, hat aber
in dieser Beziehung wieder neue Impulse gegeben.

Golsdort, Neffe.

Kleine Nachrichten.

Fortsetzung  der Elektrisjerung der Tauern-
bahn. Die Bundesregierung hat den Oesterreichi.
schen Bundesbahnen aus dem Erlos der Treffer-
anleihe 1933 einen Betrag von 7,5 Millionen Schil-
ling fiir die Einfithrung des elektrischen Betriebes
auf der Strecke Mallnitz—Spittal—Millstatter See
(Tauernbahnsiidrampe), somit zur Vollendung der
Elektrisierung der Tauernbahn, zur Verfigung
gestellt. '

Die Elektrisierung der Strecke Mallnitz—Spit-
tal—Millstatter See umfaBt die Errichtung der
Fahrleitungsanlage, die Errichtung eines Unter-
werkes und eines Personalwohnhauses in Mallnitz,
den Umbau von Bahn- und Postiernmeldeanlagen,
die Beschaffung von zwei elektrischen Lokomotiven,
weiter voraussichtlich von zwei elektrischen Ge-
packiriebwagen, einem (allenfalls zwei) elektrischen
Lf:lchttn'ebwagen und mehreren Hilfsfahrzeugen,
die Ausgestaltung der Zugfoérderungs- und Werk-
stattenanlagen usw.



Fs ist in Aussicht genommen, die Arbeiten
derart einzuteilen, daB mit 15. Mai 1935 der elek-
trische Betrieb aufgenommen werden kann.

Triebwagen und Lokomotivzug in Frankreich.
Aehnlich wie die Deutsche Reichsbahn-Ge-
sellschaft fiir ihren ,Fliegenden Hamburger” hat
auch die Franzésische Staatsbahn fiir ihren Trieb-
wagen, der die Strecke Paris—Deauville mit
100,6 km Stundengeschwindigkeit in zwei Stunden
durcheilt, einen Reservezug bereitgestellt. Er wird
von einer Lokomotive der Achsanordnung 2C1 ge-
zogen, und obgleich er Steigungen von 1:110,
1:125 und 1:145 zu befahren hat, braucht er doch
zur Zuriicklegung der Strecke nur 2 Stunden 9 Mi-
nuten; er hat sie schon in 2 Stunden 4 Minuten und
cozar in 1 Stunde 49 Minuten durchfahren  Als
besonders bemerkenswert wird die rasche Be-
schlenigung, auch auf Steigungen nach Langsam-
fahrstrecken bezeichnet. Der Zug ist im allgemeinen
aus fiinf Wagen zusammengesetzt und wiegt 235 t.
Die zulissige Fahrgeschwindigkeit von 120 km in
der Stunde ist dabei nicht iiberschritten worden.

Oesterreichische Daimler-Triebwagen  bei
den schwedischen Privatbahnen. Die schwedi-
schen Privatbahnen wollen in verstarktem Um-
fange fiir die Bedienung des Personenverkehrs
sum Triebwagen iibergehen. Der,  schwedische
Reichstag hat 115 Millionen Kronen als Hilfs-
fonds fiir die Beschaffung solcher Triebwagen
vorgesehen. So beabsichtigt die  Vidstergot-
Jand—Goteborg-Eisenbahn A. G. zwei oder drxi
Triebwagen des Typs Daimler und ebensoviele
Wagen des Typs Asea  zu  beschaffen. Die
Kosten werden auf 5—600.000 Kronen veran-
schlagt. Die Lidkoping—Skara—Stentorpbahn
steht in Fusionsverhandlungen mit  der
Skivde—Axvallbahn und will im Zusammenhang
damit den Personenverkehr motorisieren. Mar
verspricht sich davon eine Einnahmesteigerung
von 40—50.000 Kronen jdhrlich. Fiir einen
Probewagen werden 43.000 Kronen vorgesehen.
Auch die Sirobapn und die Uddevalla—Vaners-
borg—Herrljungabahn haben Antrag auf staat-
liche Beihilfe gestellt. A

An den jetzt zur Beschaffung stehenden Wa-
gen ist neu, daB sie eine Hochstgeschwindigke t
von 90—100 Stundenkilometern aufweisen sollen

Fiir die Schwedische Staatsbahn spielt der
Triebwagen nicht die Rolle wie bei den Privat-
bahnen, da die Hauptstrecken der Schwedischen
Staatsbahn in Kiirze elektrisiert sein werden.
Triebwagen werden jetzt bei folgenden Firmen
gebaut: Lindholmen—Motala, Héssleholms verk-
stider, Kalmar verkstad, Svenska jarnvagsverk-
stiderna in Linkdping sowie Nydqvist- u. Holm
in Trollhittan. Die Firma Lindholmen in Motala
baut mit Genehmigung Wagen des Typs der
Norwegischen Staatsbahn und die Svenska jarn-
vigsverkstader in Linkoping Triebwagen, wie sie
die Wumag in Gorlitz fiir die Deutsche Reichs-
bahn herstellt. Nydqvist und Holm  baut den
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sterreichischen Typ Austro-Daimler fiir Ge-
schwindigkeiten von 65—120 Stundenkilometer.

Der schneliste Giiterzug Amerikas, Im Herbst
vorigen Jahres stellte die St. Louis-Siidwest-
Eisenbahn fest, daB von St. Louis 17 Fernver-
bindungen bis auf mehr als 500 km Entfernung
mit Kraftwagen betrieben wurden, die am Abend
aufgeljefertes Frachtgut dem Emplanger — am
nichsten Morgen zustellten. Um diesen Verkehr
fiir sich zuriickzugewinnen, richtete sie einen
Eilverkehr auf der Strecke St. Louis—Mem-
phis—Little Rock—Texarcana—Shreveport ein;
ein  Giiterzug  verldBt seit dem 1. Oktober
St Louis um 18 Uhr und ist am nichsten Mittag
um 12 Uhr 50 Minuten nach einer Fahrt iiber
950 km in Shreveport. An sieben Punkten der
Strecke schlieBen Giiterzug- und Kraftwagen-
fahrten an, die die mit dem Eilgiiterzug an-
kommenden Giiter sowohl abseits der von ihm
befahrenen Strecke wie auch auf die von jhm
nicht bedienten Zwischenbahnhohe  verteilen.
Der Fahrplan  dieses Zuges, der »The Blue
Streak« (Der blaue Streifen) genannt wird, ist
auf einer Fahrgeschwindigkeit von 64 km in der
Stunde aufgebaut.

Der Eilgiiterzug hat guten Erfolg gehabt. Vor
seiner Ejnfithrung war der Giiterverkehr auf der
von ihm befahrenen Strecke auf ungefahr 70 Pro-
zent des Monatsverkehrs im Vorjahre gefallen;
schon im ersten Monat war er wieder fast eben-
so groB wie im Vorjahr, und 7n den beiden
nichsten Monaten wurden sogar  der Verkehr
des Vorjahres um 35 und 9 Prozent iibertroffen.
Auf den iibrigen Teilen des Netzes der St. Louis-
Siidwest-Eisenbahn, hatte der Verkehr in der
gleichen Zeit zwischen 77 und 87 Prozent des
Verkehrs im gleichen Monat des Vorjahres ge-
schwankt. Im Januar war der Eilgiiterzug im
Durchschnitt 15 Wagen stark; von einer Neu-
regelung des Verkehrs erwartet man eine Ver-
stirkung auf 20 bis 25 Wagen. Sie befordern
ausschlieBlich Stiickgut; Wagenladungen werden
nicht zugelassen. Als Zugkrait dienen Personen-
zuglokomotiven.

RICHTIGSTELLUNG.

Herr Dr. Alired Holter ersucht uns um fol-
gende Richtigstellungen zu der Fortsetzung
seines Aufsatzes iiber Golsdori-Lokomotiven im
Februarheft:

Seite 28; rechte Spalte, Zeile 5 und 4 von
unten, hat es richtig zu lauten » . . womit
noch unter Golsdorf bei Reihe 227 (Nr. 227,38)
und 80.900 (Nr, 80.950) begonnen worden war«:

Seite 30, rechte Spalte, Zeile 25 von unten,
hat es richtig zu lauten » auch und in
groBerer Zahl als Zwillingsmaschine . « statt

» . in geringerer Zahl i

Seite 31, linke Spalte, Zeile 7 von oben, hat
es richtig zu lauten » das letztemal schon
bei Reihe 108 anwendete« statt » . bei
Reihe 9 . .«
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Oer Volfs-Brodhaus

Ronverfationslerifon mit viclen Bildern
und Rarten, Fremdworterbud mitAn»
gaben iiber bie richeige Ausfprade, deutfhe
Opradlebre, Redifchreibung und Atlas

in einem 2Abc

€in Duch, das flic das tdgliche Leben
aller Boltsgenoffen unentbebrlich ift!

Brodhaus beivabet vor Enttdufhung -

3n feder Duchhandlung 3u baben

Von den friiheren Jahr-
gangen der ,Lokomotive™
haben wir die Jahrgange:

1912, 1913, 1914, 1915, 1916, 1917, 1918;
1919, 1920, 1921, 1923, 1924, 1925, 1926,
1027, 1928, 1929, 1930, 1931, 1932 und
1933 -sowie 1907 (ohpe Jdnner) i. Heft,
zum Preise v. S 12.—, ferner d. Jahrg. 1918
und 1920 schon in Halbleinen gebunden zum
Preise von & § 15.— und von den génzlich
vergriffenen Jahrgingen 1907, 1908, 1909,
1911, 1913 und 1916 haben wir je ein
Exemplar gebunden zum Preise von
a S 30.— abzugeben. ,
Interessenten wollen sich mit der Admini-
stration ins Einvernehmen setzen.
Fiir Abnehmer im Auslande kommt ein Ver-
packungs- und Portozuschlag hinzu.
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Nicht abgemeldete Abonnements gelten als weiter bestellt.

2D-Umbau-Vierzylinder-Verbund-Schnellzug-

lokomotive der Paris-Oriéans-Bahn.
Mit 2 Abb.

Im Novemberhefte 1932 haben wir aui S, 206
if. an Hand von 4 Abb. iiber die Umbau-Erfolge
der P.-O. berichtet, wie sie an den grodrideri-
gen (1950 mm Réder) Pacific durchgefiinrt wur-
den, wobei die Leistung nahezu um die Halite
von 1850 auf 2710 PS gesteigert werden konnte.
Auf Grund dieser Erfahrungen wurde der Umbau
rasch  weitergefiihrt. Bei den erstbeschafften,
kleinrddrigen (1850 mm) NaB-Dampflokomotiven
der ersten Pacifictype Europas (1907), die auch
erstmalig von uns beschriebcn  wurde, ging je-
doch ein solch griindlicher Umbau vor sich, den
man fast als. Neubau bezeichnen konnte. In die-
ser Hinsicht sind die Franzosen Meister, kamen
sie doch auf diese Art allmdhlich von der 1B zur
1B1 und 2B1 gar zur 2C-Type mit fiinffacher
Leistung, kaum ein Kuppelrdderpaar ist mehr
vorhanden.

Hier wurde des beschrinkten Achsdruckes

von 18.5 t wegen zur 2D-Type gegriffen, eine
sonst in Frankreich nur als Giiterlokomotive
(P. L. M.) oder Tenderlokomotive (Midi und

Ceinture) wenig gebrduchliche Bauart. Die in
Bild 1 dargestellte 1. Lokomotive Nr. 4501 vom
Jahre 1907 ist aus der gleichriderigen 2C-Type
hervorgegangen und in 2 Jahren bis 1909 in 100
Stiick beschafft worden, darunter auch die letzten
als HeiBdampftype. Sie kamen auf die Strecke
nach Toulose, die groBriderigen auf jene nach
Bordeaux. Bei HeiBdampf wurde der H. C. von
390 auf 420 mm vergroBert, die Ueberhitzer-Heiz-
fliche betrug 62.5 qm bei der fast gleichen Ge-
samtheiz'liche von 257 qm, 4.27 qm Rostfliche
und 16 atii Dampfdruck. Ihr urspriingliches be-
rithmtes Leistungsprogramm (Jahrg. 1907 der
»’Lok.«, Seite 147 mit 2 Abb.) von 400 t iiber
10%, Steigung mit 60 km Geschwindigkeit erfor-
derte 2000 PS. Dem Treibgewicht von 54 t ent-
sprechend wurde die Belastung allméhlich aut
500 t gebracht. Beim Umbau zur 2D-Type konnte
das Treibgewicht von 76 t natiirlich auf hohere
Belastungen bis zu 700 t wohl in Anspruch ge-

nommen werden, wenn auch die Kesselleistung
entsprechend steigt, etwa 50 Prozent, es kann
somit die gleiche Fahrgeschwindigkeit eingehal-
ten werden. Das Dienstgewicht von 91 t damals
die schwerste Lokomotive Europas, stieg von
91 auf 106 t. Der Schleppradstand von 2600 mm
der Adamsachse wurde auf 2 m gekiirzt, damit
auch der Gesamtradstand von 10.5 auf 10 m,
wovon 6 m auf die Kuppelachsen entfallen.

Obzwar iiber ein Seitenspiel nichts angege-
ben wird, diirften wahrscheinlich nach franzosi-
scher Gewohnheit die Innenrdder schmilere Spur-
krianze aufweisen, wihrend das Seitenspiel des
Drehgestelles von 45 mm wohl als ausreichend
bleiben konnte. Die inneren N. C. mit 640 mm
Weite, blieben gleich, die duBeren H. C. wurden
auf bloB 440 mm, um 50 bzw. 20 mm ver-
groBert. Die erhebliche Steigerung des Dampf-
druckes von 16 auf 20 atii, entspricht aber fast
allein schon dem erhthtem Treibgewicht, als
weitere VergroBerung. Die angegebene Verbund-
zugkraft von 20.83 t mit 3.7-facher Adhésion
zeigt den vollen Erfolg, wenn auch dieser theore-
tische Wert mit etwa 0.85 Wirkungsgrad auf
etwa 17.7 t oder 4.3 abgeschwicht wird.

Das Zylinderverhaltnis- von urspriinglich 2.65 bei
Sattdampf ist auf 2.32 bej HeiBdampf gesunken
und betrdgt nur mehr 2.115, ein Wert der bei
den-Umbaulckomotiven der P. L. M. noch bedeu-
tend unterschritten wurde (1.62 siehe Aprilheft
1934 der »Lok.«, Seite 61). Die Tragfedern aller
8 Kuppelrdder liegen unterhalb der Lager und

-sind durch Ausgleichshebel verbunden und simt-

lich einklotzig gebremst durch Druckluft, ebenso
die Laufrdder des Drehgestelles. Die Radreifen-
stirke betrdgt 70 mm bej den Lauf- und 75 mm
bei den Kuppelridern. Gleich wie in Oesterreich
lingst schon vorgeschrieben, beginnt man auch
in Frankreich die RadgréSen mit dem mittleren
Durchmesser von 50 mm Reifenstirke anzugeben,
was bei den Gewichten ausschlaggebend ist
und hier etwa 1.5 t betragen diirfte.



Gewicht der Rdderpaare bei 50 mm mittle-
rer Reifenstdrke:
2 Laufrdderpaare je 1050 kg
1. Vord. Kuppelrider (N. C.) 5340 »
2. AeuBere Treibrider (H. C.) 3670 »
3. Drittes Kuppelrdderpaar alt 3450 »
4, Kuppelrdderpaar neu 3400 «

zusammen 17.960 kg

Die Tragfede n sind 15b'attrig, im Quer-
schnitt 9010 mm bei den Laufrddern, und

3
i

80 Prozent. Der Ventilhub betrdgt max. 26.5 mm
bei den H. C. und 34.5 mm, bei den N. C. aut
der Einstromseite und 25 bezw. 32.5 mm beim
Auspuff. Die Triebstangenldnge betrdgt 2050 mm
auBen und 1800 mm innen, ihr Verhdtnis zum
Kurbelarm 6.3 bezw. 5.53, die Zylindermittel
sitid 2240 bezw. 680 mm an den Innenzylindern,
die Dampfrohre sind zur Vermeidung von Dros-
selungsverlusten reichlich bemessen mit 163-178
Millimeter an den Einstrom- und 202-218 mm an

Bild 1. Die erste 2C1 Pacific-Schnellzuglokomotive Europas 1907, der Paris—Orléans-Bahn,

gebaut von der EIB. Masch.-Ges. in Belfort,

Durchmesser der H. Zyl, 2>390 mm

Durchmesser der N. Zyl. 2X640 »
Kolbenhub 650 »
Laufrader 060 »
Treibrider 1850 »
Schlepprider 1150 »
Fester Radstand 3900 »
Ganzer Radstand 12.500 *
Kesselmittel ii. S. 2825 »
Mittl. Kesseldurchm. 1680 »
261 Siederohre, Durchm. 50:55 »
Lichte Rohrlange 5900 »
f. Rohr-Heizfldache 15.37 gqm
f. Box-Heizfldche 241.88 «
f. Gesamt-Heizflache 25725 »

12012 mm, bei den Kuppelrddern, ihre Einsen-
kung betrigt 3.9 mm bei den Lauf- und 6.2 mm
bei den Kuppelradern.

Die erfolgreiche Osterreichische Lentzven-
tilsteuerung wurde hier mit der vorhandenen
Heusinger-Welschaert:teuerung vereinigt, jedoch
naturgemdBf gegen die groBraderige Pacifictype
mit groBeren Ventilen ausgestattet: H. C. 200
und 210 mm. N. C. aber mit 265 und 275 mm
Weite, die groBten Fiillungen betragen 78 bezw.

Bestand-Nr. 4501—4570.

Rostflache 427 gqm
Dampfdruck 16 at
Leer-Gewicht 81.2 ¢
Dienst-Gewicht 90.2 »
Treib-Gewicht 54.0 »
Schienendruck der 1. Achse 10.75 »
Schienendruck der 2. Achse 10.75 *
Schienendruck der 3. Achse 180 »
Schienendruck der 4. Achse 180 »
Schienendruck der 5. Achse 180 »
Schienendruck der 6. Achse 150 »
GroBte Linge 13.405 mm
Grodte Breite 2900 »
GroBte Hohe

4250 »

den Verbindungsrohren, es sind den Querschnit-
ten nach 7.29 bezw. 10.04 im Verhéltnis zum
Querschnitte der Dampfzylinder, die Einstrom-
querschnitte aber stehen im Verhéltnis 5.14 bezw.
9.13 zum Zylinderquerschnitt.

Die wichtigste Aenderung betreffen die Feu-
erbiichse des neuen Xcssels fiir 20 atii und 400
Grad Celsius Ueberhitzung beim eingebauten
Houlet-Ueberhitzer, bei gleicte: Hohenmittel-
lage von 2850 mm wurde der Vorderteil in der




GroBe belassen, 1640 mm im Durchmesser bei
22 mm Wandstirke und nunmehr nach hinten
teleskopisch erweitert, wobei der hintere SchuB
am Krebs als gleichmittiger Kegel auf 1850
Millimeter Durchme:-ser gebracht wurde. Die Tra-
pezfeuerbiichse von 4.27 qm Rostfliche konnte
wegen der hohen Kuppelrdder wohl nicht mehr
beibehalten werden, weshalb eine tiefe schmale
Feuerbuchse von 995 mm Rostbreite und 1205
Millimeter duB. Breite und der auBergewdhnlichen
Linge von 3952 mm auBen eingebaut wurde,
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die Kohlenmenge mit 510 kg angegeben, in
Oesterreich wird fiir die Abwage mit 100 kg pro
qm gerechnet, also zwei Drittel, bloB 370 kg.
Wihrend flotter Fahrt kann daher leicht die
Kohlenschicht am Rost mehr als 1 t wiegen, Die
Feuerbuchse ist wie der Kessel aus FluBstahl,
alle Bleche nur 10 mm, die Rohrwand mit 15 mm
ausgenommen, Die Belpaireboxdecke ist oben
16 mm stark, ebenso die Seitenwinde, die Riick-
wand jedoch 17.5 mm, der Krebs 23.5 mm da er
nach oben ganz durchgeht. Da die Boxdecke

Abb. 2. 2D-Vierzylinder-Verbund-Umbau-Schne'l zuglokomotive der Paris—Orléans-Bahn.

Hochdruck-Zylinder-Durchmesser 440 mm
Niederdruck-Zylinder-Durchmesser 640 »
Kolbenhub-Durchmesser 650 »
Laufriader 920 »
Treibrdader 1850 »
Drehgestell-Radstand 2300 »
Kuppelachs-Radstand 6000 »
Ganzer-Radstand 10.000 »
Kesselmittel u. S. O. 2850 «
Kleinster irnerer Kesse'durchmesser 1640 «
GroBter innerer Kesseldurcfmesser 1859 «
Lichte Linge zwischen Rohrwinden 4250 «
28 Rauchrohre, Durchmesser 125:133 »
29 Siederohre, Durchmesser 40-45 »
75 Rippenrohre, Durchmésser 65:70 »
f, Feuerbuchs-Heizfl4dche 24.90 gqm
f. Rohr-Heizfliche 191.0 »

welche iiber die beiden hinteren Kuppelrdder
hineinreicht, sie ist um 452 mm ldnger als jene
bei Reihe 108 der Oesterreichischen Staatsbahn
die innere lichte Linge ist aber seither auf 3500
Millimeter bei der franzdsischen Nordbahn —ge-
stiegen, ist also hier, nur um 200 mm groBer.
Die Beschickung macht keine Schwierioteit d2
ia schlieBlich nur die mittlere Lange maBgebend
ist. Bei der groBen Boxtiefe von 1 m am Kessel-
bruch kann ordentlich vorgefeuert werden und
fiir voriibergehende Leistungen eine hohe Feuer-
schicht eingelegt werden. Mit 15 em Schicht wird

-die stattliche Hohe von 2260 mm fiir die

f, Verdampfungs-Heizfldche 215.90 gm
f. Ueberhitzer-Heizfldche 60 60 * »
f. Gesamt-Heizfliche 276.50 »
Rostfldche 3.76 »
Dampfdruck 20 atii
Leer-Gewicht 97.8 t
Dienst-Gewicht 106.29 »
Treib-Gewicht 75.48 »
Schienendruck der 1. Achse 1546 »
Schienendruck der 2. Achse 1535 »
Schienendruck der 3. Achse 18.88 »
Schienendruck der 4. Achse 18.89 »
Schienendruck der 5. Ach-e 18.87 »
Schienendruck der 6. Achse 18.84 »
GriéBte Linge 13.010 mm
GroBte Breite 3102 »
GroBte Hohe 4250 »

636 mm unter der Stahlkesseldecke liegt, bleibt
Box
iibrig, deren Heizfliche 20.684 qm betrigt, dazu
kommt noch die Nicholson-Wasserkammer mit
4.216 qm. Mit 765 mm Steigung nach hinten und
370 mm Neigung oben, ist fiir die giinstizge Aus-
nutzung gesorgt, sowohl hinsichtlich Gewicht
als auch Schwerpunktlage.. Da man schlieBlich
gute englische Steinkohle mit 600 kg per qm bei
gutem Kesselwirkungsgrad rechnen kann, ist im
Verein mit hoher Ueberhitzung, hoher Speise-
wasservorwdrmung und  richtig bemessener



Steuerung, auch  keine Leistungsgrenze ge-
setzt.*) Freilich ist unter allen 2D-Lokomoti-
ven Europas ihre Rostfliche die kleinste, sie be-
tragt inder Regel 4—4.5 qm, doch hat keine die-
ser groBen Rostflichen auch nur anndhernd die
groBen Leistungen die~er P. O.-Umbau oko rotiven
erreicht. Der neue Houlet-Ueberhitzer ist wie
jener von Schmidt in 4 Reihen Rauchrohre von
125:133 mm Weite bei 4250 mm lichte Weite zw!-
schen den Kesselrohrenden untergebracht.

Neben den 75 Serve-Rippenrohren gibt es
noch 29 glatte, recht enge Siederohre von 40 zu
45 mm, Wiahrend die feuerberiihrte Verdampfuns-
Heizfliche mit 2159 qm ausgewiesen erscheint,
ist dann die feuerber, Roiirheizf 4che mit 191 gm
enthalten, die wasserberiihrte Seite ergibt aber
nur 136.46 qm, zusammen knapp 161 qm, also
das 43.5fache der Rostfliche. Vom auf 20 atii
erhohten Dampfdruck aber ist bei 25 Prozent
Steigerung  etwa die Halite Mehrleistung zu
rechnen. Die Stehbolzen von 23 mm Durchmes-
ser sind enger als sonst geteilt in 75—80 mm
weiten Reien. Der Rauminhalt d2s Kes-els von
12.835 cbm verteilt sich auf 7.875 cbm Kkaltes,
Wasser, 10 cm iiber der Boxdecke und 4.36 cbm
Dampf, davon 83 Liter im Dampfdom.

Der Querschnitt der Aschenklappen (Tiiren)
betrdgt nur 0.63 qm, jener am Rost (Luftspalten)
1.45, in den Rohren nur 0.48 qm.

Das 120 mm starke Feuergewdlbe ist 1600 mm
lang. Die 2460 mm lange Rauchkammer mit
1684 mm Durchmesser und 5.48 cbm Inhalt
stammt noch von der 2C1-Type. Das doppelte
Blasrohr der Bauart Kylchap hat 0.0117 gm
Querschnitt, davon 0.09 im Rohr, der doppelte
Rauchfang, 2 hintereinander , auBen gemeinsam
verschalt, hat unten 408 mm Durchmesser, oben
470, ihr Querschnitt isl 1:14.38 vom Rost. Die
beiden Pop- Sicherheitsventile am Kessel haben
3% Zoll Weite = 89 mm. Die Kesselspeisung
erfolgt rechts durch einen Friedmann-Injektor,
links durch einen franzésischen Speisewasservor-
warmer A, C. F. L. Integral.

Die 32 mm starken Rahmenplatten laufen in
1240 mm Entfernung durch und sind gut ver-
steift. Die Kropfachse wurde nunmehr durch
Kurbelarme ausgewuchtet und verstarkt, die N.-
Treibstangen zwecks Gewichtsverminderung ab-
geidndert. Die N. C. erhielten selbsttitigen Druck-
ausgleich, alle Zylinder nebst Kuppelachslager
mechanische Schmierung. Die Umsteuerung ist
auf der linken Seite, sie kann getrennt oder ge-

*) Die P. O. hat auf ihren 2C-Lokomotiven
eine Brenngeschwindigkeit von 830 kg erreicht.
(Jahrgang 1909, Seite 251).
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meinsam fiir jede Zylindertype umgestellt werden.
Der Geschwindigkeitsmesser ist Bauart Hauss-
halter, die Beleuchtung erfolgt mit Acetylen. Bei
den Fahrproben vermochte die Lokomotive eine
Hochstgeschwindigkeit von andauernd 135 km,
voriibergehend 140 km zu errzichen (man ver-
gleiche Reihe 570 der Siidbahn mit 1740 mm Ré-
der und 126 km), ihre Betriebsgrenze von 120 bis
125 km liegt jedoch ungewohnlich hoch fiir eine
vierfach gek. Lokomotive. Wiahrend die Hochst-
geschwindigkeit bei blof 175 t Belastung und
giinstigem Geldnde erzielt wurde, ist ihre Grenz-
belastung 700—800 t iiber 10 pro mille Steigung.
Ihr Leerlauf ist so giinstig, daB ein 500—600 t
schwerer Zug auf 5%, Gefille ohne Dampf mit
120 km bergab lduft. Am Zughaken gemessen
leistet sie zwischen 60—130 km Geschwindigkeit
2800—2900 PS, bei 55 Prozent Hochstfiillung
und erreicht ihren Hochstwert von 3100 PS bei

120 km als indicierte Dampfleistung, die aber
bei den NaBdampf-Pacific 1800 PS betrug,
2100 PS bei der Heiddampftype, sie stieg auf

3500 PS bezw. 4000 PS als voriibergehende
Hochstleistung, entsprechend dem knappen Ge-
wichtsaufwand von 30.5 bezw. 26.75 kg.

Mit einem 720 t schweren Schnellzug konnte
auf der 713 km langen Strecke Paris—Toulose,
650 t ab Chauteaurox ein Zeitgewinn von
1 Stunde 47 Minuten erzielt werden, bej fritherer
Fahrzeit von 10 Stunden 25 Minuten. Mit 575 t
aber 2 Stunden 26 Minuten, wobei auf 240 km
Léange die Fahrgeschwindigkeit auf 85 km be-
schrankt ist. Im Einzelnen seien noch folgende
Leistungen festgehalten:

800 t auf 5%, mit 95 km, 2750 PS am Zughaken
Rampe von St. Maure zwischen Poitiers und
St. Pierre des corps.

575 t auf 6%, mit 110 km, 2900 PS am Zug-
haken, Rampe von Lersac zwischen Vierzou und
Limoges (Paris—Vierzou elektrisch).

550 t auf 10%, mit85 km, 2900 PS am Zug-
liaken, Rampe von Montaubau und Limogcs mit
Bogen von 500 m Halbmesser.

Die im Jahre 1932 zuerst umgebaute, hier
abgebildete Lokomotive 4521 hat im Dauerbe-
trieb eine Ersparnis von 30 Prozent an Brennstoff

ergeben, gegeniiber der 2Cl-HeiBdamrf, sie
kann daher statt 500 t eine Last von 700 t mit
einer um 15 Prozent hoheren Geschwindigkeit

befordern. In ihrer Leistung aber iibertrifft sie
die bedeutend schwerere 2DI-Mountaintypen
ganz bedeutend, deren totes Gewicht bei ungiin-
stiger Kesselform schon recht nachteilig wirkt, sie
kann daher als eine der gelungensten Umbauten
Frankreichs bezeichnet werden,



Die heptige Bedeutung der leichten Elbel-Lo-
komotive als wirtschaftiche Nebenbahntype
im Kampfe mit dem Auto-Triebwagen.

Mit 2 Abbildungen,

Die gegenwirtige  Wirtschaitskrise  von
gl‘OBer ) Dauer und Ausdehnung erfordert  zu
ihrer Losung neue Wege in der Richtung des
sparsamsten Betriebes. Ein Riickblick auf  die
Weltgeschichte zeigt, daB nach »Ben Akiba«
schon alles dagewesen ist, denn in der Tat,
war die im Jahre 1873 einsetzende Boérsenkrise,
der groBe Krach; im MaBe damaliger Zeit ge-
messen, von fast ebenso schwerer Bedeutung.
Auch der Eisenbahnverkehr war gelihmt, aber
schon nach 4 Jahren Zuwartens wurde von
verschiedenen Seiten eine Losung versucht. Ab
1877 setzen zunichst die Triebwagen ein nach
Belpaire, Rowan, Brunner usw. obzwar in
England sie schon friihzeitig anzutreffen sind,
so 1849 von Adams, 1868 von Fairlie. Krauss
in Miinchen aber empfahl seine billigen kleinen
B-Tenderlokomotiven im Verein mit einstdckigen

~P.-Wagen, Eine solche 0sterreichische Lokomo-
tive 8501 war bereits im unserer Zeitschrift abge-
bildet, sie fuhr’ Leobersdorf—Hainfeld oder Gu-
tenstein, - ihr einstockiger Wagen - kam spiter
nach Linz an die Miiblkreisb., wo er aber wenig
beniitzt wurde, ebenso wie seinerzeit die Dach-
- ‘wagen der Wiener Tramway und Stid:. StraBen-
bahnen. Die einzig brauchbare Losung aber blieb
einem Osterreichischen Eisenbahntechniker vor-
behalten, naturgemiB eine Privatbahn spiterer
Zeit, es war Elbel, damals Oberinspekor der
Oe. N. W. B., (geb. 1834 in Wien, gest. 1912 in
Baden bei Wien) der auf Grund sorgféltiger sta-
tistischer Berechnungen radikale Hilfsmittel vor-
schlug. Mit der groBen Verringerune der Wagen-
zahl sej es nicht getan, wenn immer das tote Ge-
wicht einer 2B-Lokomotive mit dem groBen
Schlepptender und 55 t Gewicht nebst Ge-
pdckwagen und 3 P.-Wagen herumgeschleppt
wird, wobei die durchschnittliche Zugbesetzung
kaum fiir 1 Wagen mit ru-d 50 Plitzen hin-
reichte. Selbst die kleinste rationelle zweiachsige
B-Dampflokomotive war noch zu groB in Unter-
haltung und Betrieb, da sie ja schlieBlich auch
den Oberbau stark beanspruchen. Fiir eine Treib-
achse mit 11 t zuldssigen Achsdruck und 1:7
Reibung konnte mit 1600 kg Zugkraft noch recht
ansehnliches geleistet werden, sagte sich Elbel,
denn bei 15.6 km Fahrgeschwindigkeit auf Ram-
pen ergibt sich eine Leistung von 90 PS, die bei
27 km Geschwindigkeit noch eine Zugkraft von
800 kg gestattet, 400 kg aber bei der Hochstge-
schwindigkeit von 55 km, die kaum in Frage kam.
Eibel sagte weiter in ce'nem Vortrage vom 8. Jan-
ner 1879 im Oesterr. Ingenieur- und Architekten-
Verein: Wenn ein einachsiger Motor geniigt,

"derzeit Retz—Drosendorf

werde ich also keinen zweiachsigen wahlen, den
Radstand aber so groB wahlen, als fiir den ruhi-
gen Gang notwendig ist und daB gleichzeitig auf
kleinen Drehscheiben gewendet werden kann.
Weil aber die Lokomotive nicht einachsig lau-
fen kann, so werde ich diese 2. Achse ausniitzen
und wenigstens den Gepicks- oder Postraum
draufsetzen,

Dies war auch der Gedankengang des Herrn
Inspektor Golsdorf (Vater Louis G.), dex sich urd
mich gleichzeitig auf jene Konstruktion gebracht
hat, welche in Abb, 1—2 dargestellt ist. Es wurde

vor allem vermieden, den Radstand zu Kklein zu
bekommen, da bekanntlich Fahrzeuge mit
kurzem Radstand sehr unruhig gehen —und
infolgedessen den Oberbau ruinieren, so daB
sich solche kurze Tendermaschinen ~bei den

einen sehr  schlechten

Pahnerhaltungsorganen
Ruf erworben haben. Bei einem Radstande von

3—4 m, welcher sich wegen ruhigen Ganges als
wiinschenswert ergibt, ist aber einfache Kupp-
lung der Achsen nicht moglich, weil Kuppelstan-
gen nicht iiber 2 m Linge erhalten sollen. Der
Bau und die Reparatur werden bei einer ungek.
Lokomotive ungemein vereinfacht, mit etwa ‘hal-
ben Kosten.

Erst bei groBeren Anforderungen ist eine
weitere Kuppelachse einzuschieben,  Bei noch
hoheren aber greife man zum Sechskuppler. Elbel
untersucht dann das Platzgewicht der einzelnen
P.-Wagen und findet, daB Abteil- und Durch-
gangwagen mit je 154 kg gleich sind fiir 48—50
Plitz, ‘dagegen der Vierachser-Drehgestellwa-
«en mit 64 Pldtzen bereits 180 kg braucht und
der Stockwagen mit 90 Plitzen doch auf 135 kg
kommt, mit den Leergewichten von etwa 7.5 bis
7.7 t bei den Zweiachsern und 11.5 t bezw. 12 t
bei den Vierachsern. Die unterste Grenze an
leichten Wagen waren fiir die Tramway und
Zahnradbahn mit etwa 100 kg, das Mittelgewicht
fiir Nebenbahnen 120—150 kg, doch laufen solche
Wagen der N.Oe.L.B. (Neunkirchen—Witlendorf
mit 4.5 m Radstand)
recht gut, als SchluBdwagen an der Hauptlinie
nach Wien bei Geschwindigkeiten iiber 60 km,
aber schon sehr bedenklich, bei 70 km etwa oder
ﬁa; 80 km aber entgleisen sie htchstwahrschein-
ich.

In einem weiteren Vortrage, vom 10. Dezem-
ber 1879 fiihrt er die Beschreibung seiner ersten
Maschine vor mit der gleichzeitig von Golsdorf
ecine Bl-Lokomotive fiir 1:40 Steigung geliefert
wurde, beide in mustergiiltiger Ausfiihrung von



der Lokomotivfabrik Floridsdorf, welche ja an
der Nordwest-Bahn liegt. Der Preis der ersteren
betrug 10.000 fl. etwa 29.000 S gesetzlicher Um-
rechnung, immerhin nur ein Viertel bis ein Fiinftel
einer vollspurigen P, Z.-Lokomotive jener Zeit
mit Dreiachsigen Tender. Das Gestz]l entspricht
einem Wagen von 3.8 m Radstand mit AuBen-
rahmen, Tragfedern usw, ebeno die GroBe der
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ter Heizfliche, aber entsprechend giinstig bemes-
sener kleiner Rostfliche von 0.65 qm, rund 1:65
der Heizfliche, bei 10—12 atii Dampfdruck.

Die Wasserkdsten sind teils seitlich vom
Kessel recht schmal, teils zwischen dem Wagen-

Rahmen mit 1800 Liter Gesamtinhalt. Der
Kohlenbunker von 0.85 c¢bm Fassungsraum ist
seitlich der Feuerbiichse angeordnet,  Der

Abb. 1 und 2. 1A-Lokomotive mit Gepackkasten, Bauart Elbel,
Gebaut von der Lokomotiviabrik in Floridsdorf.

Zylinder-Durchmesser 225 mm
Kolbenhub 400 »
Raddurchmesser 1005 »
Radstand 3¥6d «
134 Rohre, Durchmesser 40:45 »
Lichte Rohrldnge 2035 »
f. Box-Heizflache 3.95 gm
f. Rohr-Heizflache 38.58 »

Wagenridder bezw. R.-Reifen mit 950 mm AuBen-
Durchmesser. Die Dampfzyiinder liegen recht
giinstig in der Schwerpunktlage der Maschine,
gut geschiitzt, wobei die ldngeren Dampfwege
etwas vom Nachteil sind. Dije gut durchgebildete
auBen liegende Stephensonsteuerung aber wirkt
mit Bajonett auf innen lotrecht stehende Schieber.
Der Kessel ist wohl etwas kurz, dafiir ist aber die
Feuerbuchse entsprechend tief mit groder direkter

fiir die Oesterr. Nordwestbahn.

f. Gesamt-Heizflidche 4250 »
Rostfldache 0.65 »
Dampfdruck 10 atii
Wasser-Vorrat 1.8 cbm
KohlenVorrat 0.85 »
Wagenbodenfliche 5.80 »
Dienstgewicht 208 t

Wagenkasten von 5.8 qm Bodenfliche ist seit-
lich etwas eingezogen, um bei einer Riickwirts-
fahrt dem Fiihrer freie Sicht zu geben. Die
einklotzige Bremse, auf jedes Raderpaar wirkend,
kann sowoh] durch eine Handspinde] als auch
durch Dampf betdtigt werden. Ein groBer Sand-
kasten steht jederseits iiber den Treibrddern
und wirft in beiden Fahrtrichtungen. In der
»Oester. Eisenbahn.-Zeitung« vom 12, Okto-
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ber 1879 finden sich dig interessanten Ergebnisse
der Probefahrten verzeichnet. Beginn 20. Sep-
ember 1879.

1.) Technisch-polizeiliche Priifung:  Wien
bis Korneuburg 15.6 km, in 24’, Durchschnitts-
Geschwindigkeit 38 km, Hochstgeschwindigkeit
52 km, Belastung 3 Wagen von zusammen 25.6 t.

2.) Probezug. Wien—Znaim, 100 km am
22. September 1879. Belastung 5 Personen-
Wagen und 1 Packwagen, 45 t, Fahrzeit
4 h, 8, mit 45’ Aufenthalten, mittlere Geschwin-
digkeit 30 km, GroBte, Geschwindigkeit  von
42 km entspricht einer Durchschnitts-Geschwin-
digkeit von 30 km. Dje geringste Geschwindig-
keit vor Znaim aber 18 km, auf den sonstigen
Steigungen aber 21—24 km, im Gefille 48 km.

3.) Bergstrecke Znaim—Wolframitzkirchen
12.5 km, mit anhaltender Steigung von 1:100.
Mit fiinf  beladenen Giiter-Wagen von 80 t
Bruttogewicht, zirka 10 Personen-Wagen ent-
sprechend, wurde bei 50’ Fahrzeit eine Durch-
schnitts-Geschwindigkeit von 15 km erreicht
mit Schwankungen von 10—18 km, Leistung
82 PS.  Wasseiverbrach 1470 kg. Bej der
100 km Fahrt wurden 3370 kg verbraucht bis
Stockerau 25.7 km nur 800 kg Wasser.

4.  Lokalstrecke Wien—Langenzersdort
1T km, mit 7 Wagen von 63t brutto, ebersn

5. Wien—Stockerau, 25.7 km, 6 Personen-
Wagen und 1 Giiter-Wagen mit 65 t brutto.
mitttere Geschwindigkeit 30 km  (ohne Aufent-
halt), Hochstgeschwindigkeit 42 km, '

Die Behorde gestattete darauf u. a. folgende
wesentliche Erleichterungen. Entfall des Heizers,
wenn sich  der Zugfithrer auf der Maschine
aufhilt, (bezw. wohl Gepickabteil), wenn er so
weit vertraut ist, die Maschine abstellen zu
konnen. Entfall eines . besonderen Gepicks-
wagens oder Schutzwagens, bei nicht mehr als
3 Wagen im Zug, Erlaubnis mehrerer  zu-
satzlicher Haltestellen bei Wichterhiusern und
Kartenausgabe im Zuge usw.

Die erste Probemaschine wurde ab  Ok-
tober 1879 in den Dienst gestellt, unter An-
nahme folgender zuldssiger Belastungen  bei
einer Geschwindigkeit von 15—16 km, in fol-
genden Steigungen: '

1: 66 = 15%, mit 55 t,
1: 84 = 12%, mit 74 t,
1:100 = 10%, mit 87 t,
1:166 = 6%, mit 125 t,
mit einer Zugkraft von 1400—1600 kg und etwa

90 PS Leistung., Die Verdampfung  erreichte
1400 kg etwa 40 kg pro gm und Stunde.

84 —

Auf der Strecke Freiheit-——Trautenau  betrug
der Verbrauch an Kohle 4.74 kg pro km, mit
einer  Verdampfungsziffer  won 5.5—6fach
bei 41 t mittlerer Belastung  auf dieser
steigungsreichen Strecke,, Jedenfalls hat sich die
Maschine so gut bewihrt, dad noch weitere 9
nachbestellt worden sind, aber wesentlich ver-
starkt im Kessel und Triebwerk, z. B. 134 statt
99 Siederohre, 2035 statt 1900 mm lang, daher
423 qm statt 34 qm  Heizfliche, 1015 mm
Réader statt 950 mm, lidngerer Kolbenhub von
400 statt 370 mm, ebenso groBere Vorrite von
1.8 statt 1.51 Wasser und 0.8 t gegen 0.6 t
Kohle mit 20 t Dienstgewicht statt 18 t davon
11.8 t am Treibriderpaar statt 11 t u 16.2 t. leer
gegen friiher 14.8 t. Diese verstirkten Lokomoti-
ven kamen nun auf allen Fliigelbahnen in Be-
trieb, ebenso auf - der Lokalbahnstrecke
Wien—Stockerau. Hier sicherten sie einen dich-
ten,  Dbilligen Verkehr, wo es nicht selten
geschah, daB sie an schénen Sonntagen  voll-
besetzte zehn Wagenziige noch hereinbrachten,
wofiir man sonst die 2B-Lokomotiven oder auch
die Ct-Reihe 10 heranzog. Jedenfalls haben
sie fiir die Bahn mehr Geld verdient, als heute
die Reihe 30 und 229, die mit gleicher Wagen-
zahl, bezw. Fassungsraum _ bei  den eisernen
Wagen, dieselbe Strecke befahren, mit aller-
dings um etwas groderer Fahrgeschwindigkeit.
Thre Belastungen wurden allgemein wie folgt,
festgelegt:

5%, 100 t mit 30 km
5%q, 140 t mit 23 km
60 t mit 25 km
80 t mit 20 km
45 t mit 20 km
60 t mit 16 km

Steigung 1:200 —
Steigung 1:200 —
Steigung 1:100 = 109%,,
Steigung 1:100 == 10%,,
1: 70 = 15%,
1: 70 = 15%,,

Steigung
Steigung

Der Kohlenverbrauch stellte sich auf 5%, Stei-
gung, je nach der Zugbelastung auf

3.5 ko

5

4.5 kg, 7.0 kg

t 30 “t 100

t 60

Wesentlich sind = die ‘Ersparnisse beim An-
heizen ‘mit 70 kg gegen 200 kg, bei einer groBen
Lokomotive das macht bei 100 km tiglich allein
schon eine Ersparnis von 1.3 kg pro km. Beim
Verschub bis zu 400 t verbrauchen sie stiindlich
nur 50 kg gegen sonst 90 kg, - beim Dampi-

mal-Typen. :

halten nur 8 kg stiindlich gegen 24 kg bei Nor-

! Qolsdorf-Vater hat diese Typen - Bahn-Nr.
51—64, gebaut 1879—84, durch ~ die zweifache
Kupplung ihrem Zweck entfremdet, da hiedurch
12 t Treibgewicht auf zwei Achsen verteilt und
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schlieBlich die Laufachse auch  ihren Anteil
haben muBte. Aber von der A1-Type sind noch
6 Stiick, ebenfalls aus der Floridsdorfer Fabrik
nach Ungarn gegangen wund 3 an die Raab-
Oedenburger Bahn;  die Kaschau-Oderberger
Bahn erhielt 6 Stiick, jedoch BI wie die Siid-
bahn, dagegen noch die Kremsierer Lokalbahn
noch ein Stiick, FN 309, nach der ersten kleinen
Ausfithrung der OeNWR, Eg gab also je 20 Ein-
und Zweikuppler  Elbellokomotiven in Oester-
reich-Ungarn. Die ED. Hannover aber niherte
sich mit verkleinertem Gepickraum (1880 ge-

baut) mehr der 1A-Type, die noch dazu die

erste Verbundlokomotive Deutschlands wurde.
Aus obiger Aufstellung haben wir ersehen,
daB der Kohlenverbrauch bei leichten Ziigen

von 4 Wagen = 30 t mit 200 Personen Fas-
sungsraum sehr  reichlich bemessen, selbst
auf 5 pro mille Steigungsstrecken nur 3.5 kg

betrdgt. Es entspricht dies auch der Erfahrung
mit den zahlreichen Dampfmotorwagen (z. B.
Komarek in 44 Stiick einst vorhanden), die bei
gleichem Bruttogewicht 5 kg pro km brauchten;
die oberste Grenze kommt als Belastung wohl

nicht in Frage, kaum die hohere Geschwin-
digkeit.

Bedenkt man aber, daB in
50 Jahren heute ganz sicher der Dampiver-
brauch nur zwei Drittel betragen wird, durch
Ueberhitzung Ventilsteuerung usw., oder die
Leistung dafiir um mindest 30 v. H. gesteigert
werden kann, so lassen sich bei circa 13 t
Achsdruck 160 PS erreichen, womit die Ge-
schwindigkeit auf 70 km gebracht werden kann,
ein Wert, der auf den bogenreichen, uniiber-
sichtlichen ~ Nebenbahnen wohl nur selten
iiberschritten werden kann. Mit einer Anfahr-
zugkraft von rund 2 t konnen solche leichte
Ziige iiberaus rasch in Gang gebracht werden,
so daB eine hohe Durchschnittsgeschwindigkeit
leicht zu erreichen  ist. Die einminnige Be-
dienung ist am einfachsten durch die Rchil-
feuerung  gesichert, aber auch die Kohlenfeue-
rung braucht nicht einmal halbselbsttitig zu sein
(mit Bunker vom Dach zur Heiztiir), da die 3 bis
5 kg Kohle pro km, bei rund 4 km Stationent-
fernung, etwa einem Kiibel Kohle entsprechen,
genau soviel wie ein groBer Zimmerofen braucht.
Aber wichtig ist, die doppelte Armatur auf jeder
Seite, zur Bedienung je nach der Stationslage.

den mehr als

Die moderne Elbellokomotive kann daher getrost.

mit groBeren Triebwagen in Wettbewerb treten.

Selbstverstindlich gelten diese Darlegungen
nicht bloB fiir die eigentliche Elbellokomotive
mit Gepacksraum, sondern vielmehr fiir jede 1A-
Lokomotive, da schlieBlich der Gepackraum
nebensichlich ist und in jedem P.-W. ein Teil
abgetrennt werden kann, oder Halbpersonenwa-
gen nach Art jener der Wiener Stadtbahn, wie sie

—

in der Wachau als Beiwagen zu den Motortrieb-
wagen in Verwendung kommen. Die ebenfalls
zweiachsige B-Lokomotive kann hier nicht mittun,
sie ist teurer in Beschaffung und Betrieb, kann
aber nicht so ruhig und schnell laufen zufolge
ihres beschrinkten Radstandes, Wohl hat Hohen-
zollern einst solche Lokomotiven mit Zylinder
hinter der 1. Kuppelachse gebaut, aber sie ist
damit nicht durchgedrungen,

Bei 14 t Achsdruck, kann man 3.5 t Anfahr-
zugkraft rechnen, bei kriftiger Druckluftsandung
noch viel mehr. Bei einem Zuggewicht von rund
50 t, (3 Wagen 23 t, 27 t fiir die Lokomotiven)
kommt ein Widerstand von kaum 1200 kg in
Frage, so daB mehr als 2.3 t fiir das Beschleu-
nigen bleibt. Bei 160 PS Leistung und 54 km
Fahrgeschwindigkeit aber steht noch 800 kg Zug -
kraft zur Verfiigung, die fast noch fiir 10%, Stci-
gung ausreichen, eine hoher zuldssige Fahrge-
schwindigkeit in der Wagrechten als 70 km ist
kaum notwendig. Sie wird daher dhnlich der !A-
Lokomotive der Siidbahn, Nr. 2 ynd 3 (Médling
entsprechen mit Weglassung der Schleppachse,
Pufferbrust usw,

Vergleichen wir sie hinsichtlich der Wirt-
schaftlichkeit mit einem gleichstarken, 160 PS
Dieseltriebwagen, der 200.000 S kostet, 34 t
schwer ist und dessen Vierachser-Beiwagen der
‘Lelichtbauart je 25 t wiegt bei etwa 80 Sjtz~
plitzen wie im Motorwagen. Preis 30.000 S. Er
braucht aber mindestens 10 Prozent Abschreibung
und gleichviel Instandhaltungskosten, die einfa-
chere Dampflokomotive aber kostet rund 60.000
Schilling, ihre 2 leichten Beiwagen wie oben
gleichviel. Wir setzen gleich das Zugspersonal,
den Schmierdlverbrauch und die Kosten des Fiih-
rers bei einmédnniger Bedienung. Der Brennstoff-
verbrauch eines 34 t schweren Dieselwagens be-
tragt rund 300 g pro 1 km, bej jahrlich 75.000 km
aber 21 t zu 140 S — 2940 S. Die Dampflokomo-
tive aber verbraucht vorsichtig gerechnet mit hal-
ber Kilometer-Zahl und 4 kg Kohle 140 t jahrlich
a 33 S*) zusammen rund 4620 S nun aber An-
heizkohle hinzu, tidglich 70 kg, bei 300 Tagen,
21 t jahrlich 70 S, zusammen also S 4690.—.
Die Schmierdlkosten sind bei den Dieselmotoren
bedeutend hoher, sollen aber vorliufig auBer
Betracht bleiben. ;

Uebersichtlicher Vergleich der Gesamtkosten in
Schilling fiir 150.000 km Jahresleistung zwischen
3 Dampflokomotiven und 2 Dieseltriebwagen von
je 160 PS Leistung und 1 bezw, 2 Anhiinger von
zusammen 160 Sitzpldtzen, vorausgesetzt: ein-
minnige Bedienung.

*) Einkaufspreis 23 S an der Grenze, 33 S ein-

schlieBlich  Innenzufiihrung, Lagerun usw.
(Oe. B. B.) , ,g’ g : ,

-

-



Beschaffungskosten
Jdhrliche Abschreibung 5% Dampt
Jéhrliche Abschreibung 10 Diesel
Brennstoff: 0.3 kg Rohol per km a 13 g
Brennstoff: 4 kg Kohle per km a 0.33 g
Ausbesserungskosten, je 10 Prozent
Kapitalsdienst, 5 Prozent
Fiihrerkosten, 1 Mann tiglich 200 km Dampf- u.
Diesel S 15.— Lohn einschl. soziale Lasten
Mehrkosten fiir 1 Beiwagen, mit gleicher Platz-
zahl des Motorwagens zirka 30.000 S
Abschreibung und Verzinsung 10 Prozent
Gesamtkosten
per km
Die reinen Betriebskosten sind total
Die reinen Betriebskosten per km sind

Letztere werden stets von den betreffenden
Fabriken zur Reklame verwendet, um den Laien
nachzuweisen, dal8 der Betireb nur dic Hilfte ko-
stet, in Wirklichkeit aber um 56 Prozent mehr.
Wichtig ist, auch fiir die Eigenwirtschaft und
Landesverteidigung, daB die Dampflokomotive
nur heimischen Brennstoff braucht, der Diesel-
motor aber vom Ausland abhidngig ist. Unver-
gleichlich ist das rasche Anfahren der Dampfloko-
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Dampf Diesel
3X60.000 — 180.000 2X200.000 = 400.000
9000
40.000
5900
19.802
18.000 40.000
9000 20.000
16.875 11.250
3000
66.675 117.150
0.50 0.785
36.675 17.150
0.245 0.114

motive und im Vergleich mit jenem der Dieselmo-
torwagen. Die Dampflokomotive kann in beste-
henden Heizhdusern eingestellt u. in vorhandenen
Werkstétten instand gehalten wrden. Die Motor-
wagen hingegen brauchen neue Schuppen, gute
Heizung im Winter u. neue Werkstéitteneinrichtun-
gen. Nicht dem Schlagwort nachlaufen, sondern
das bewdihrte Fortbilden sei die Pflicht jeder
gewissenhaften Bahnverwaltung.

Kritische Bemerkungen zu dem Werke von
R.v, Heimholtz und W .Staby, ,,Die Entwicklung
der Lokomotive im Gebiet des Vereins
Deutscher Eisenbahnverwaltungen“. V.

Fiinf nach der Natur aufgenommene Original
zeichnungen der Rothwellschen  B-Maschinen
liegen in Verdffentlichungen des Leipziger Ver-
lags J. J. Weber vor: drei davon, Blitz, Faust
und eine unbekannten Namens, in dem Biich-
lein »'Der Dampfwagenreisende auf der Leipzig-
Dresdener Eisenbahn« (1838 und 1840) und zwei
in der »Leipziger Illustrierten Zeitung«, ndmlich
die am 21. Mai 1846, als B1 explodierte Winds-
braut in der Nummer 153 vom 6. Juni 1846 und
eine Maschine unbekannten Namens in Nummer
2286 vom 23. April 1887, »nach einem Bild aus
damaliger (d. h. 50 Jahre zuriickliegender) Zeit.«
Die Bilder aus dem »Dampfwagenreisenden« sind
heute bequem zuginglich in Voigtlinders Quel-
lenbiichern Bd. L

NaturgemiB konnen uns die fliichtigen Ge-
legenheitszeichnungen nicht alle Geheimnisse der
Konstruktion enthiillen, aber sie sind immerhin
wertvoller als das im »Zivilingenieur« a, a. O.
(spiter auch in den Hanomag-Nachrichten 1918
S. 53 als Abbildung 80) unter der Bezeichnung
sLokomotive von Rothwell« (1836) verofient-

‘Flanschen

lichte Bild. Dieses ist weiter nichts als der
Versuch aus den bei Armengaud vorliegenden
Zeichnungen alter zweiachsiger Lokomotiven (La
Jackson und La Seine) durch einfache Ver-
schmelzung die Rothwellsche Bauart zu rekon-
struieren! Nicht besser steht es 1nit der in den
Hanomag-Nachrichten a. a. O. als Abb. 81 ver-
offentlichten Zeichnung des Komret, der hier
zur Abwechslung den AuBenrahmen der Jackson
zeigt. Auf weitere Einzelheiten einzugehen ver-

lohnt sich nicht. Man muB sich nur immer
wieder wundern, was man  sich frither alles
erlaubte. Mit Recht hat das Werk die beiden

Bilder ignoriert.

Die Stiche des Weberschen Verlags erbringen
wenigstens den sicheren Beweis, daB alle vier
Maschinen reinen Innénrahmen hatten und
daB bei mindestens zweien, darunter Faust, die
Domkuppeln miit Gesims versehen, d. h. durch
mit dem  Stehkessel verschraubt
waren.

Der Komet
riickwérts aus

kann verhdltnismaBig leicht
der Saxonia und vorwdrts aus



dem Pionier, einer von Rothwell im Jahre 1832
nach Amerika gelieferten 1A (Zeichnung in der
Railroadgazette, April 1901, neuerdings auch bei
Ahrons, British Steam Locomotive, >. zz) er-
schlossen werden. Er muB genau wie die eben
genannten zwei Lokomotiven, zwischen denen
er steht, durchlaufenden inneren Futterrahmen,
flachgedriickte Domkuppel  mit aufgesetztem
Mannloch-  und Armaturstutzen und  an den
Innenseiten der Zylinder angebrachte Schieber-
kdsten mit senkrechtem Schieberspiegel gehabt
haben. Damit ist auch die Frage entschieden,
woher die seitlichen Schieberkisten der Saxonia
stammen. Sie sind keine Neuerung der deutschen
Konstrukteure, sondern, wie alle wichtigeren
Bestandteile  der Saxonia, vom Komet her-
tibergenommen, Wie der Pionier zeigt, waren
die-Schieberkisten allerdings noch nicht zu
einem Ganzen vereinigt, doch war bereits fiir
eine feste Verbindung = der Zylinder  unter-
einander und mit dem Rahmen gesorgt., Zu
diesem Zweck waren, was bei iiber den Zylin-
dern liegenden Schiebern nicht moglich gewesen
wadre, zwei starke Flacheisen iiber die Zylinder
gelegt und mit diesen, sowie mit den Rahmen
fest verschraubt. Ob diese Befestigungsart auch
bei den tiefliegenden Zylindern der B-Bauart
angewandt wurde, dariiber geben die Zeichnun-
gen keine Auskunft;  wahrscheinlich ist es
nicht. Sehr geeignet zur Vereinigung samtlicher
Verbesserungen Kothwells wire die 1A1-Bauart
gewesen, doch war die Stellung Stephensons im
Lokomotivbau damals so iiberméchtig, daB sich
auch Rothwell zur Patentee bequemen muBte.
Alle aiten 1A1-Maschinen der Leipzig-Dresdener
Bahn, auch die von Rothwell, hatten nach den
Ausbesserungsberichten mehrere »Contrelager,
d. h innen liegende Drucklager, neben den
auBenliegenden Traglagern und nach Wishaw
hatten alle sechs 1A1 von Rothwell im Gegen-
satz. zu den B kastenformige statt runder
Feuerbiichsen. Unbekannt ist lediglich, ob Roth-
well an  der direkten Schieberbewegung, jetzt
natiirlich mit vier festen Exzentern, festhielt
oder nicht. Die Fig. 34 bei Ahrons gibt dariiber
keinen AufschluB.*)

Wir haben jedenfalls im Pionier und in seinen
unmittelbaren Nachfahren eine selbstindige Bau-
art vor uns, die recht gesunde Baugrundsitze
verkorperte. Sie - bildete zur Planet-Bauart Ste-
Phensons einen mindestens ebenso scharfen
Gegensatz wie die Bury-Bauart. Mit der letzteren
teilte sie den einfachen Rahmenbau, war ihr
aber durch die direkte Schieberbewegung (nur
fir das Anfahren von Hand war eine Umkehr-
welle vorgesehen), sowie durch die  bessere
Zylinderbefestigung iiberlegen. Trotz dieser Vor-
e ———

*) Die im Dezember-Heft (S. 228, II. oben)
ausgesprochene Vermutung st also hinfillig
geéworden und es hat bei einer Gesamtzahl von
140 Patentees sein Bewenden.

ziige wurde die Rothwellsche Original-
bauart in der Vergangenheit entweder geflis-
sentlich totgeschwiegen oder doch nicht richtig
gewiirdigt, auch von Ahrons nicht. Stephenson
gelangte erst im Jahrel 1841 zum inneren Futter-
oder Sandwich-Rahmen und zur direkten Steue-
rung (Warren S. 319 oben und S, 363).

Von den zwei im Werk enthaltenen Ab-
bildungen der Saxonia stammt die eine (Abb 62)
aus N.N. W. MeiBner, Geschichte und er-
klarende  Beschreibung  der Dampfmaschinen,
Dampfschiffe und  Eisenbahnen, Leipzig  und
Dresden, 1839 Die  ebendort veréifentlichte
Seitenansicht ist in das Werk nicht aufgenommen
worden. Eine zweite, von der Meil3nerschen
verschiedene  Seitenansicht war dem mehr-
fach erwidhnten Aufsatz im »Zivilingerieurc bei-
gegeben. Ihr entspricht in allem Wescitlichen die
Abb. 63 des Werkes, nur daB dies: schattiert
ist und einen viel niedrigeren Dampidom aui-
weist. Wir fahndeten nach der Herkunit dieser
zweiten Zeichnungsgruppe, stieBea  aber in
Nummer 2289 der »Leipziger Illustrierten Zei-
tung« vom 14. Mai 1884 nur  wieder auf
die MeiBnersche Ansichtszeichnung, die hier in
perspektivischer ~ Ansicht auttritt.  Trotzdem
méchten  wir nicht annehmen, daB  die Zeich-
nung im »Zivilingenieur« erst fiir den dort
veroffentlichten Aufsatz auf der Grundlage der
MeiBnerschen hergestellt worden sei, etwa in
der Absicht, die vorhandenen Hirten der Form-
gebung zu mildern. Wir glauben vielmehr, daB
auch sie noch bei Lebzeiten der Saxonia ent-
standen ist. Die Abbildung 63 zeigt namlich,
an der Ansatzstelle der Kuppel das Gesims, das
durch die oben eiwdhnten Stiche fiir zwei der
Rothwellschen B-Maschinen verbiirgt  ist. Aus
dem Gesims der Saxonia folgt ohne weiteres,
daB auch der Komet ein solches gehabt haben
muB, und es ist sehr wahrscheinlich, daB der
Stich »nach einem Bild in damaliger Zeit« den
Komet darstellt. Der »Blitz« und  die ihm
wesensgleiche »Windsbraut« wiesen, wenn die
Darstellung der ersteren Maschine im »Dampt
wagenreisenden« genau ist, kein Gesims, sondern
glatte Kuppelwdnae auf und ihre Kuppeln
dhinelten im ganzen Aufbau stark der Bury-Form.

Die einzigen MaBangaben, die wir von der
Saxonia haben, stammen von MeiBner. Es
sind folgende: Raddurchmesser 5 FuB, mittlerer
Teil des Kessels 7 FuB lang, 90 Rohre zu
1,5 Zoll (2 Zoll englisch) Durchmesser, 50 Pid.
Ueberdruck. Da der Komet Rider von nur 4,5
FuB Durchmesser hatte, so iiberraschen die
5 FuB der Saxonia. Diese sind aber laut der
Angabe auf der Lingsansicht Dresdener FuB zu

83,2 mm, machen also zusammen nur 1416 mm
oder nur 44 mm mehr als der Durchmesser der
Réder des Komet aus, Wieso 1,5 Zoll Dresdner
gleich 2 Zoll englisch sein sollen, ist unerfindlich.
Vielleicht  sollte gedruckt werden: 1.5/s  Zoll
(1,5 Zoll engl.), denn das gibt beidemal 38 mm
Die 7 FuB Kessellinge sind wohl auch als
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Dresdener FulBs zu verstehen und beziehen  sich
dann, wie ein Nachmessen ergibt, tatsdchlich auf
die Kessel-, nicht auf die Rohrldnge.

Eine in dem Werk nicht erwihnte Neuerung
der Uebigauer Fabrik, war die in den Zeichnun-
gen gut erkennbare Vorrichtung zum Auf- und
Abwinden des Rostes, was mittels Handkurbel,
Rad und Kette geschah.

Die Saxonia war kaum fiinf Jahre lang im
Betrieb und legte im ganzen nur 4143 geogra-
phische Meilen (a 7,5 km) zuriick. Von 1844
bis 1849 stand sie untdtig, aber angeblich voll
dienstfdhig, im Schuppen, im letztgenannten Jahr
wurde sie abgebrochen. Vergleichsweise machten
Komet und Faust je etwas mehr als die doppelte,
Blitz und Windsbraut mehr als die dreifache
Meilenzahl. Mitte der vierziger Jahre waren aber
auch diese Lokomotiven unrettbar veraltet und
wurden aus dem Dienst zuriickgezogen. Die
Bury-Maschinen hielten atwas langer aus, Die
letztiiberlebende, der Edward Bury, erhielt nach
mehrjdhriger AuBerdienststellung im Jahre 1852
einen neuen Langkessel und soll darnach beim
Bau der Nassauischen Bahn Verwendung ge-
funden haben. Im Gegensatz zur Saxonia erwies
sich der Pegasus der Chemnitzer Maschinenbau-
gesellschaft als voll leistungsfahig und tat von
1842 'bis 1862 Dienst. Er war nach dem
Muster des »Sturm«  (Kirtley) gebaut worden
und gehorte zweifellos der 1Al-Patentee-Bau-
art an.

Weitere Bl-Lokomotiven mit tiefliegenden
Innerzylindern, S. 66—68, Nach den Jahres-
berichten der Rheinischen Eisenbahngesellschait
besaB diese Bahn fiinf (nicht drei) Lokomotiven
der angegebenen Bauart, nimlich auBer drei
englischen (von  Longridge und Stephenson)
noch zwei belgische von St. Léonard.

Die Lokomotive Nummer 26 der NorthBri-
thish Ry (Abb. 66), hatte, wie der doppelte
Steuerhebel und Steuerzug beweist, die Haw-
thornsche Doppelschiebersteuerung. Nach Le-
chatelier, Chemins de fer d’Allemagne, Paris 1845,
waren auch' die vier B1-Maschinen Hawthorns fiir
die Altona-Kieler Bahn mit dieser auf S. 132 des
Werkes  beschriebenen Doppelsteuerung  aus-
geriistet, so daB also das Bild auch in diesem
Punkte stimmt, Trotzdem hitten wir auch hier
licber die richtige Unterschrift gesehen, weil der
Widerspruch  zwischen dem Eigentumsvermerk,
den die Lokomotive an sich trdgt und dem, was
darunter gedruckt ist, einfach unertréglich ist.

Georg KrauB und die B-Lokomotive.
b’s 76. Dieser Abschnitt, der von berufenster

Seite geschrieben  und augenscheinlich weit
weniger stark  iiberarbeitet wurde, als
andere  Teile des Werkes, schildert in
fesselnder Darstellung einen Entwicklungs-

gang, der folgerichtig vom AuBen- zum Innen-

rahmen und innerhalb der letzteren Bauart vom
iiberhdngenden zum unterstiitzten  Stehkessel
fiihrte, wobei stets

S. :68:

der Schatten von KrauB '

sichtbar bleibt. Die cinzige Lokomotivlielerung,
die wir vermissen, sind die im Jahre 1868 fiir
die Bayerische Staatsbahn gebauten sechs
Stiick B-Maschinen mit eigenem Tender, Staats-
bahnklasse BVII. Sie hdtten auf S. 72 zwischen
den Wiirttembergischen und den Niederschle-
sisch-Méarkischen Lokomotiven ihren Platz finden
miissen, Auf sie bezieht sich wohl in erster
Linie die Bemerkung auf S. 69, daB einige
Uebertreibungen der KrauB’schen Bestrebungen,
besonders am Anfang, der Sache nicht
forderlich gewesen seien, Denn gerade bei den
BVII scheint KrauB die Gewichtsersparnis bis zum
duBersten getrieben zu haben. Die Tenderwinde
z. P. waren, wie mir vor vielen Jahren ein
Kundiger sagte, so diinn wie Papier. Die Ma-
schinen wurden schon nach neun bis zehn
Jahren ausgemustert, ein bei den Bayerischen
Staatsbahnen einzigartiger Fall. Mehrere Explo-
sionen von Lokomotiven des reinen Systems
KrauB wurden mit dem Streben des Erbauers
nach Gewichtsverminderung um jeden Preis in
Zusammenhang gebracht.

Zu den auf S. 74 erwdhnten B-Lokomotiven
der Dnjester-Bahn ist inzwischen in der April-
Nummer 1933 dieser Zeitschrift S. 68 ein gutes
Lichtbild verdffentlicht worden.

Lauda, Abb. 68, wurde, wie auch
richtig angegeben, in Grafenstaden,
Karlsruhe erbaut.

Wohl nur Druckfehler sind die Angaben, daB
KrauB in Ziirich zwei kleine Tenderlokomotiven
gebaut habe (richtig vier) und daB die Land-
wiihrden die 21. Lokomotive von KrauB gewesen
sei (richtig die erste),

B-Tenderlokomotiven, S. 77—88. Bei der
groBen Anzahl von Tenderlokomotiven im
Vereinsgebiet konnte verniinftigerweise nur eine
Auswahl besprochen und im Bild gezeigt wer-
den. Der Bayer muB sich also wohl oder iibel
mit dem Ausfall der Staatsbahn-DI  bis DIII
(nur die DIV ist behandelt) und der Ostbahn-D
einschlieBlich der zwei Stiick fiir Deggendori-
Plattling abfinden, der Badener muB auf seine
la (siehe »Die Lokomotive« 1905, S, 107), der
Hesse auf die Bauarten der Main-Neckar-E.-B.
» Odenwald¢ (zugehorig die Abbildungen auf
S. 106, Jahrgang 1905 der »Lokomotive) und

im Text
nicht in

- »Modaug, der Oldenburger auf seine »Schnippx,

»Schnapp« (s. »Die Lokomotive« J. 1913, S. 237,
1I-8), verzichten usf,

Zu den  Briickenmaschinchen (Abb. 19)
mochten wir bemeiken, daB der Dampfdom nur

bei den ersten zwei in der Mitte, bei den
meisten vorn saB. Die Maschinen wiesen eine
Anzahl origineller Einzelheiten auf, die eine

Besprechung verdient hatten, wie die Lage der
Sandkasten oder die Art der Befestigung der
vorderen Zughaken.

Von den sechs Eutin-Liibecker-Maschinen
mit sehr groBen Radern waren die vier ersten,
Nr. 5 und 6, von KrauB in den Jahren 1884



und 1885 gebaut. Die Abbildung 86 zeigt
deutlich das Fabriksschild von KrauB & Cie.

Unter Abbildung 84 muB
und statt 70,33 atii  natiirlich
10,33 atii heiBen,

Zu Abbildung 88 ist zu sagen, daB auch
das, abgebildete Stiick (Ermstalbahn  Nr. 3)
schon an die Seelindische E. D. in Danemark
verkauft wurde, da zwei Lokomotiven fiir die nur
10,43 km lange Nebenbahn ausreichten.

Auf Seite 84 des Werkes wird geschildert,
wie umstdndlich sich auf der Niirnberg—Fiirther-
Ludwigsbahn ehemals die Umkehr auf den End-
bahnhéfen volizog. Die peschildedte  Prozedur
war aber bereits eine wesentliche Vereinfachung
des urspriinglich fiblichen und im Niirnbdrger-
Bahnhof bis zum Jahre 1846 beibehaltenen Ver-
fahrens. Bis dahin wurden namlich die Ziige in

es statt 7,10 qm
1,10 gm und

8%

den Bahnhof hineingeschnellt, d. h. die Lokomo-

tive wurde im Fahren kurz vor der Weiche
~vom Zuge getrennt und lief vorweg in das eine (a)
der zwei Gleise, wahrend die Wagen nacli Um-

steliving Cer Weillle m das aondere (b geienk:
wurden. Die Lokomotive machte erst jenseits der
gegen das Ende des Gleises eingebauten Dreh-
scheibe Halt. Nun wurde der Tender abgekuppelt,
nach riickwdrts anf die Drehscheibe gedriickt,
hier um 90 Grad gedreht und auf das nach dem
Lokomotivschuppen fiihrende Gleis zuriickgescho-
ben. Darauf fuhr die Lokomotive auf die Scheibe,
wurde um 180 Grad- gedreht und riickte etwas
vorwdrts, worauf der l'ender zuriickgeholt und
nach/nochmaliger Drehung um 90 Grad mit der
Lokomotive wieder vereinigt wurde. Jetzt kamen
die Wagen an die Reihe. Da streng darauf gehal-
ten wurde, daB in jeder Fahrtrichtung die
Wagen immer genau in der gleichen Reihenfolge
liefen, so muBte jeder Wagen einzeln mittels
der zwei nebeneinander liegenden Drehscheiben
aus Gleis b in Gleis a, wo  die Lokomotive
stand, hiniibergedreht werden, Es waren also bei
einem Zug von 12 Wagen zwei Drehungen des
Tenders um je 90 Grad, eine Drehung der
Lokomotive um 180 Grad und 24 Wagendrehun-
gen um je 90 Grad nitig, (Fortsetzung folgt),

Das Um und Auf des Bundesbahnproblems.

Bandesminister Stockinger sprach kiirzlich im Zeitfunk
Gber das Thema ,10 Jahre osterreichische Bundesbahnen®
Er verwies einleitend darauf, daB die Bahnen aller Staaten
-heute schwer passiv sind. Zu der Schrumpfung des Weit-
handels auf ein Drittel seines Konjunkturumfanges, dem
Riickgang des Produktionsindexes in den meisten Lindern
um mehr als ein volles Drittel und der Zahl der Arbeis.
losen komme in den letzten 'Jahren die Konkurrenz ande-
rer Beforderungsmittel, namentlich des Automobils una des
Luftschiffes, Gegen die Notlage der Bahnen gebe es nur
ein Mittel: Bekampfung der Krise selbst, wie dies die Re-
gierung DollfuB selbst tue

Minister Stockinger legte dann dar, daB die Bahnen

bei uns lediges Erbgut seien, das uns vom fritheren Grof- -

staat hinterla‘sseh'wurde‘ Zuerst seien im neuen Oester~
reich die Bahnen dagewesen und der Staat habe sich ihnen
anpassen missen statt umgekehrt.

Hétten wir das Gliick, uns Verkehrswege nach unseren
heutigen Wirtschaftsbediirfnissen herstellen zu kénnen, be-
siflen wir das freie, uneingeschrinkte Verfiigungsrecht
tiber alles menschliche und sachliche Inventar, ein Finanr-
problem ,Oesterreichische Bundesbahnen' wiirde es wahr-
scheinlich gar nicht geben,

Der Vortragende schilderte sodann die ZweckmiBigkeit

der alten k. k. Staatsbahnen, die trotz aller schon damals -

vorhandenen Schwierigkeiten wenigstens ihre Schuldenlast
verzinsen konnten. Dann kam der Krieg mit seinem Raub-
bau an den Bahnen und schlieBlich die durch den Kriecs-

ausgang bedingte Umstellung, Zwischen Apparatur und Ver-

kehr klaffte selbstverstdndlich ein tiefer Spalt, Die Ver-
kehrsrichtung hatte sich radikal geéndert, sie ging nicht

mehr vom Norden nach Siiden, sondern vom Osten nach .

Westen Dem heutigen Oesterreich blieben von den seche
groflen und massiv fundierten, von Wien ausstrahlenden
Bahnlinien die Kopfbahnhofe mit pompdosen Verbindungs-
anlagen, aber nur ganz kurzen Bahnstiimpfen iibrig. Als
auch der herabgeminderte Auslandverkehr die Leistungs.
fahigkeit der verbliebenen Bahnlinien nicht mehr voll be-
anspruchte und sich inshesondere der neue Durchgangs.
verkehr nicht mehr nach der Kapazitait der Anlagen
richtete, trat die Unproportioniertheit der Bahnanlagen noch
mehr zutage.

Dazu machte natiirlich das ganze Sachgut der Bundes_
bahnen nach dem Kriege den Eindruck der Invaliditat, Die
karge, im Umsturz besonders zerriitlet gewesene Wirtschaft
sollte gleichsam einem schwer operierten, der freien Ver.
fiigung iber seine GliedmaBen beraubten Verkehrsriesen
die notige Nahrung zufithren, Ohne ausreichendes Geld
mulhen die Bundesbahnen Leistungen vollbringen, die ane
deren zugute kommemn, Eine raticnclle Ausntitzurg desPe,
sonals und.des Fahrparks war auf der Restensammlung
die an Oesterreich fiel, kaum méglich,

Ein architektonischer Umbau des osterreichischen Ver,
kehrswesens vor allem mit Zusammenlegung der Wiener
Bahnhofe ,wiirde unverhiltnismaBig viel kosten: ich habhe
die Aufwendungen hiefir selbst gering gerechnet, auf

- 15 Millionen Sehilling geschatzt,

Ich-habe einmal behauptet, daf die Kriegsentschadi-
gung, die Oesterreich bezahlte, in der Menschenhypothek
besteht, die auf der &sterreichischen Wirtschaft lastet,
Diese Menschenhypothek hat bei den Bundesbahnen die
denkbar gréSten Dimensionen erreicht, Fir die im Kriege
eingeriickt gewesenen Bahnangestellten muBten selbstver-
stindlich Ersatzkrifle herangezogen werden, Nach aein



Kriege kehrten nun seine Teilnehmer zurlick und erhoben
den begreiflichen Anspruch auf die Wiedererlangung ihrer
Fosten. Zu ihnen gesellte sich auch noch das deutschspra-
chige Personal aus den Nachfolgestaaten, das seinen heimar.
lichen Rickhalt bei seinen Volksgenossen suchte. Man
kann sich unter diesen Umstanden vorstellen, zu welch
phantastischer Hohe der Personalstand emporwuchs, Um
einen Begriff hievon zu geben, muB ich die Ziffern des
Personalstandes der Bundesbahnen, einschlieBlich der Sid-
bahn, gegeniberstellen dem derzeitigen Aktivstand. Der
Personalziffer von 140.000 Mann stehen derzeit 50.000 Ak
tive gegenlber; So hatte sich der Versorgungsstand der
Bundesbahnen weit iiber das Doppelte des Bedarfsstandes
emporgeschraubt, Die Menschenhypothek, die auf den
Bahnen wuchtete, muBte ihre Ertragsfahigkeit erdriicken,

Kein Wirtschaftsunternehmen kann auf die Dauer Brot
schaffen fur 140.000 Menschen, wenn 60.000 Menschen
fir deren produktive Leistungen geniigen.

Die Gebarungsabgiange steigerten sich mit der Zeit von
47 Millionen des Jahres 1939 auf 101 Millionen Schilling
1932 und sie dirften im Jahre 1933 130 Millionen Schiliing
ibersteigen.

Natarlich entdeckt man beim Zwang zum GroBreine-
machen auch manchen alten Schutt im Haus. Man kam
darauf, dal in friheren Jahren gewisse Auslagen fiir Er-
neuerungen auf Investitions- statt auf Betriebskonto ge-
bucht wurden. Man sah, daB hauptsichlich durch ein
wirtschaftlich absolut nicht gerechtfertigtes Uebermal an
Investitionen der Schuldenstand angewachsen war, Die
Verwaltung dachte in der Konjunktur zu wenig an eine
mogliche Krise und erweiterte die Betriebsmittel, fiir die
heute die produktiven Zwecke sozusagen steckbrieflich
verfolgt werden missen, Die Betriebsverwaltung hat zum
Beispiel iiber 200 Dampflokomotiven und Tausende von
Waggons auf einmal in Bestellung gegeben. Diese Bestel-
lungen wurden zum Teile erst in einer Periode effektuiert,
in der die Depression bereits alle Gemiiter verdiistert hatte.
Diese Investitionsschulden miissen nun heute verzinst und
getilgt werden, ohne daB ein ansehnlicher Teil der vorhan-
denen Fahrbetriebsmittel Verwendung finden koénnte.

Noch hirter aber als die Zinslasten driicken das Bud-
get der Bundesbahnen die iiberlebensgro8en Pensions-
lasten. Der Personalabbau allein hat die Unternehmung mit
43 000 neuen Ruhestindlern bebiirdet. Eine wenig kluge
und nicht glickliche Personalpolitik, die die Pragmatisie-
rung aller Angestellten tiberhaupt und zudem die Aktivie.
rung der vielen, aus den Sukzessionsstaaten eingeriickten
und vom Kriege heimgekehrten Angestellten moglich ge-
macht hat, hat bewirkt, daB die Bundesbahnen unter diesen
gigantischen Personallasten beinahe zusammenbrechen.

Diese Hypertrophie an Angestellten und Ruhestiandlern
kostet dem Staat 94 Millionen Schilling und diese Perso-
nalpolitik stellt das Alpha und Omega des ganzen Bundes.
bahnproblems dar, Denken Sie sich dieze Mehrbelastung
des Pensionsetats weg und das Defizit der Bundesbahnen
ist nahezu verschwunden,

Da hinsichtlich einer Abhilfe an eine generelle Tarif-
erhdhung aus allgemein wirtschaftlichen Griinden nicht
zu denken ist, kann nur eine bunte Fille kleinerer MaB-
nahmen in Aktion treten. Ich denke hiebei an einen Neu-
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aufbau der Tarife zur Abwehr des Kraftwagenwettbewerbes
und unter anderem auch an die eventuelle Schaffung einer
Kohleneinfuhrstelle. Die Elektrifizierung einer weiteren
Strecke der Bundesbahnen wird nebst anderen sicherlich
auch eine Verbilligung der Betriebsfiihrung bringen. Es ist
natiirlich noch nicht gewiB, ob sich alle diese Pliane, denen
nicht unbedeutende Schwierigkeiten entgegenstehen, ganz
verwirklichen lassen werden. Man darf nicht unbescheiden
sein und muf sich schon zufrieden geben, wenn der Er-
folg auf der mittleren Linie liegt. Die Bundesbahnen wer.
den nur dann ganz festen Boden unter ihren Fiflen gewin-
nen koénnen, wenn die Anpassung an unsere naturgegebe-
nen wirtschaftlichen Moglichkeiten restlos gelungen sein
wird. Diese Anpassung wird erfolgt sein, wenn die Pensio-
nisteniiberstiande aufgesogen sein werden und wenn unsere
absterbende Wirtschaft in die zu groBe Apparatur unseres
Verkehr-sorganismus hineingewachsen sein wird. Bis dahin
muf sich die Gesamtheit des Volkes auf die Alimentierung
der Bundesbahnen durch den Steuerséickel gefaBit machen,

Ich bin, vermoge meiner Herkunft ein absolut¢r Geg-
ner eines voraussetzungslosen Optimismus, Ich kann nur
ein wahres Situationsgeméilde zeichnen, Ich kann nur
aus realen Ziffern Folgerungen ziehen. Darum liegt mir
allées ferner, als unberechtigte Hoffnung zu nahren.

Aber mein zuriickhaltender Optimismus basiert auf
dem natiirlichen Lebensquellen unseres Staates, auf dem
erstarkten Lebenswillen der gesamten Bevilkerung, auf der
gesteigerten Zuversicht und auf der riistig fortschreiten-
den Wirtschaftsarbeit der Regierung und aller sich um sie
scharenden Stinde., Vor den Erfolg haben die Gotter den
Schweil gesetzt, das Ziel wird darum heute nicht in einem
kithnen Sprung erreicht, es setzte eine Reihe wohlabge-
messener Schritte voraus.

Da ich aber unerschiitterlich an diesen Erfolg glaube,
so rechne ich auch mit einer Aufwirtsentwicklung unserer
Bundesbahnen, die ihre Priifjahre, ich méchte sagen, ihre
Zitterwochen, schon hinter sich haben.

{
P

Kleine Nachrichten.

0. Busse . Am 16. April v: J: ist im Alter
von 83 Jahren zu Kopenhagen der friilhere Ma-
schinen Direktor der ddnischen St.-B. gestorben.
Er hat die Gewerbe-Akademie in Chemnitz-
Sachsen, besucht und wurde 1892 bereits Ma-
schinen-Direktor und trat 1910 in den Ruhe-
stand. Die neueren Betriebsmittel dieser Bahnen,
nach seinemy Entwurf, zumeist in  deutschen
Fabriken ausgefiihrt, (am bekanntesten ist die
Atlantictype der Hanomag) zeichnen sich durch
schone Formgebung aus,

Wilhelm Staby ¥. Am 26. Jinner 1934 starb
nach lingerem Leiden im Alter von 75 Jahren der
Ministerialrat i. R. Withelm Staby in Miinchen.

Ministerialrat Staby, der im Jahre 1924 in
den Ruhestand versetzt wurde, wurde 1859 als
Sohn eines Gutsbesitzers zu Bonen in Westfalen
geboren und studierte Maschinenbaukunde an der
Technischen Hochschule in Berlin. Nach Ab-



legung der Regierungsbaumeisterpriifung im Jahre
1888 wurde er zundchst an die Eisenbahndirek-
tion Erfurt und dann  in den Bezirk der Eisen-
bahndirektion Kéln berufen und hauptséchlich
mit Werkstitteneubauten beschéftigt.

Im Jahre 1896 iibertrug ihm die Aktiengesell-
schiaft der Pfdlzischen Eisenbahnen die Stelle des
maschinentechnischen Oberbeamten der Direktion
in Ludwigshafen, die ihm ein reiches Feld der
Betitigung bot. Von den technischen Fragen be-
schidftigte ihn u. a. schon damals die Frage der
Triebwagen mit elektrischen Sammlern, der Rauch-
verminderung bei Lokomotiven, der Dampfhei-
zung der Ziige, vor allem aber die Frage der
durchgehenden Bremse fiir Giiterziige.

Bei der Verstaatlichung der Pfdlzischen Eisen-
bahnen im Jahre 1909 wurde er als Oberregie-
rungsrat in den Bayrischen Staatsdienst iibernom-
men. Als er im Jahre 1920 von der Besatzungsbe-
hiirde abgesetzt wurde, wurde ihm die Stelle des
Werkstitten- und Stoffreferenten bei der Zweig-
stelle Bayern des Reichsverkehrsministeriums
iibertragen.

Neben seiner eigentlichen Facharbeit nahm er
lebhaften und erfolgreichen Anteil an allen Fragen
der Technik. Im Jahre 1923 wurde er zum auswar-
ticen Mitglied der preuBischen Akademie des
Bauwesens ernannt, Ministerialrat Staby hat sich
auf allen Gebieten der Maschinentechnik im
Eisenbahnwesen durch wissenschaftliche und
praktische Tatigkeit ausgezeichnet.

Im Verein Mitteleuropdischer Eisenbahnver-
waltungen war er vom Jahre 1898 an tdtig. Er hat
hier durch seine reichen Erfahrungen fiir die
Fortentwicklung des Eisenbahnwesens in maschi-
nentechnischer ~ Hinsicht segensreich — gewirkt
und als Vorsitzender vieler Ausschiisse haufig
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bestimmend auf die Beschliisse eingewirkt, Auf -

dem schon erwihnten Gebiet der durchgehenden
Bremse fiir Giiterziige hat man ihm auch im Ver-
ein viel zu danken. Im PreisausschuB3 des Vereins,
dem er seit 1922 angehorte, war er nicht nur ein
gerechter Preisrichter, sondern er hat seine uner-
miidliche Arbeitskraft auch noch nach seiner Zur-
ruhesetzung fiir Sonfleraufgaben zur Verfiigung
gestellt. Insbesondere hat er im Auftrage des Ver-
eins in Gemeinschaft mit Oberingenieur von
Helmholtz an der Herausgabe des Werkes »Die
Entwicklung der Lokomotive im Gebiete des
Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen« gear-
beitet um es wesentlich zu kiirzen, womit leider
der Fachwelt nicht gedient war.

Die neuen #lektr. Lokomotiven der D. R. L.

An die Schrift.eitung der Zeitschrift »Die Loko-
motive», Wien, IV., FavoritenstraBe 21.

Zu dem Aufsatz iiber die neuen elektrischen

Lokomotiven der deutschen Reichsbahn im Heft
12, Jahrgang 33 Ihrer Zeitschrift erlaube ich mir

- Wiederkehr von Trevithicks Todestag

einige der dort gemachten Angaben zu ergdnzen.

Die dort beschriebenen 24 Giiter- und Perso-
nenzuglokomotiven der Achsfolge Bo-Bo sind
nicht von Brown-Boveri & Cie. gebaut worden.
20 von diesen Lokomotiven, Stammnummer
E 44002—021 lieferten die Siemens-Schuckert-
Werke (mechanischer Teil von Henschel & Sohn)
Die Lokomotiven sind dhnlich wie die Versuchs-
lokomotive E 44001 ausgefiihrt, die 1930 von den
SSW. gebaut wurde.! Die Versuchslokomotive
versieht zurzeit auf der Steigungsstrecke Freilas-
sing—Berchtesgaden Dienst. Die restlichen
4 Bo-Bo-Lokomotiven die nicht fiir Augsburg—
Stuttgart, sondern fiir Freilassing—Berchtesgaden
gebaut sind, lieferten die AEG. Diese Lokomoti-
ven haben die Stammnummer E 44102—105, den
mechanischen Teil lieferten, L. Schwartzkopff, Ber-
lin. Die Bo-Bo Lokomotiven der AEG. haben die
Bauart der Versuchslokomotiven der Maffei-
Schwartzkopff-Werke, Berlin. Die Bauform dieser
Type zeigt die Abbildung in dem Aufsatz Ihrer
Zeitschrift. Von der Brown-Bove.i & Cie sind tiir
Augsburg-Stuttgart lediglich zwei Schnellzug-
lokomotiven der Achsfolge 1Dol mit Buchli-
Antrieb geliefert worden. Die Schnellzuglokcmo-
tiven der Achsfolge 1CO1  Stammnummer
EO401-10 von der AEG laufen nicht auf der
Strecke Augsburg-Stuttgart, sondern im mittel-
deutschen Flachlandnetz Magdeburg-Leip-
zig-Halle. Von dort wurden die 1Do1  Schnell-
zuglokomotiven Gattung E17 (AEG/SSW), deren
Leistung dort nicht voll ausgeniitzt wird, fiir den
Betrieb Augsburg-Stuttgart abgegeben, Die oben
genannten, Lokomotiven der Gattung EO4 und
E17 sind mit ~ Westinghouse-Federtopf-Antrieb.
Bauart AEG-Kleinow ausgeriistet, wihrend drei
weitere 1CO1-Lokomotiven von den  Siemens-
Schuckertwerken (mechanischer Teil von Hen-
schel & Sohn) mit Tatzlagermotoren gebaut
wurden (geliefert fiir die Flachlandstrecken),

Weitere Einzelheiten befinden sich in de-
Zeitschrift »Elektrische Bahnen 1933, Heft 4
und 7».

Giinther Schlachte.

Richtigstellung. Im April-Heft, Seite 70, linke
Spalte, Zeile 23 von unten Leitungsfahigkeit
statt Leistungsfihigkeit, ferner Seite 70, linke
Spalte, Zeile 19 von oben soll es heiBen: Reid-
Macleod statt Reid-Machod. — Ferner im Auf-
satze Gaiser, Jannerheft, Seite 16 statt Krappen
richtig Krabben,

Eine Trevithick-Erinnerung. Die hundertste
(Apri -
heft 1933, Seite 61 mit 3 Abbildungen) hari in
England AnlaB gegeben, dieses nicht immer ge-
biihrend gewiirdigten Lokomotivbauers  aus
einer Zeit, die noch vor der gewdhnlich als
Ausgangspunkt des heutigen Eisenbahnwesens
angesehenen Wettfahrt von Rainhill liegt, zu
gedenken und »Engineering« frischt eine Er-
innerung an die Schaustellung einer Trevithick-




Lokomotive in London im Jahre 1808, also
21 Jahre vor der Fahrt von Rainhill, auf. Auf
cinem freien Feld in London, auf dem spiter der
Euston-Bahnhof der Nordwest-Eisenbahn, jetzt
ein Teil der London, Mid'and und Schottischen
Eisenbahn errichtet wurde, lieB Trevithick da-
mals seine Lokomotive »'Catch me who can«
(Fange mich, wers kann)  als Schaustiick aut
cinem ungefdhr kreisformigen Gleis laufen, das
augenscheinlich  aus  Holzbalken mit Eizen-
bewehrter Kante bestand. Bei einem Dampfdruck
von 3,5 at sollte die Lokomotive 7,5 bis 8 PS
leisten. Die Zylinder hatten etwa 18 ¢cm Durch-
messer bei 91 c¢m Kolbenhub. Die Rider hatten
cinen Durchmesser von 1,4 m. Das  auf den
Treibradern lastende Gewicht war 4 t. Die Zug-
kiaft mag etwa 1 t betragen haben.

Um den Englindern der damaligen Zeit bei
ihrer - bekannten Vorliebe fiir Pferderennen den
Gedanken, daB das Pferd als Zugtier durch cine
Maschine ersetzt werden konne, schmackhaft zu
machen,  verglichen die damaligen Zeitungs-
berichte bei ihren Ankiindigungen die  Ge-
schwindigkeit der Lokomotive, die bis 30 km,
sicher aber nicht weniger als 22 km betragen
wiirde, mit der Geschwindigkeit von Renn-
pferden und eine Zeitung berichtete  sogar. die
Lokomotive »trainiere«  zur Zeit im  Stadtte’l
St. Pancras. Der Zutritt zu dem-Feld, auf dem
die Lokomotive licf, kostete 5 Sh,  fiir die da-
nialige Zeit gewif ein hoher Betrag, und gegen
Zahlung von einem weiteren Schilling konnte man
auf einem angehdngten Wagen eine Fah:t mit-
machen, Die Zutrittskarten waren in  allen
Londoner Kaffeehdusern zu haben. Es wurde von
cinem Dauerversuch gesprochen, bei dem die
Lokomotive 24 Stunden lang mit wechselnden
Pferden um die Wette laufen sollte, Es wurde
erwartet, daB sie in dieser Zeit 360 km zuriick-
legen konne. Uebe: jhre Leistungen, namentlich
die Lasten, die sie gezogen hat, ist nichts
nédheres bekannt.

Das Feld, auf dem sich das Gleis befand,
hatte einen sandigen Untergrund, der durch hef-
tige Regengiisse durchweicht war. Infolgedessen
brachen die Balken, die die Schienen bildeten
und es kamen Entgleisunger vor, was Anlals
gab, schwerere Holzer, und zwar von quacvati-
schem Querschnitt 30 bis 35 cm Seitenldnge zu
verwenden. Nach  einer Entgleisung konnte das
Gleis nicht wieder in Stand: gesetzt werden, weil

Trevithicks Geldmittel - erschopft waren, Die
Lokomotive scheint dann in Vergessenheit ge-
rater zu sein und wurde erst 1882 auf dem

Giiterbahnhof Hereford wiedergefunden,

Toleranzvorschriften fiir die Dampilokomotiven
er Deutschen Reichsbahn, Die erstmalig  im
lahre 1926 in Gemeinschaftsarbeit zwischen
Reichsbahn und Lokomotivindustrie entwickelten
Toleranzvorschriften” fiir die Dampflokomotiven
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der Deutschen Reichsbahn sind als Auflage 1934
neu erschienen. Sie dienen der erschopfenden Zu-
sammenfassung aller bei der Neuherstellung und
Wiederherstellung*) von Dampflokomotiven und
Tei'en derselben einzuhaltenden MaBgenauig-
keitsvorschriften und geben eine abgeschlossene
Uebersicht iiber die Grundlagen des Fassungs-
wesens, sowie iiber alle allgemeinen Vorschriften
fiir die toleranzmédBige Fertigung und fiir das
MeBwesen.

Die Neubearbeitung war selbstverstindlich
zundchst darauf bedacht, die notwendigen Be-
richtigungen und Verbesserungen, die aus den
Erfahrungen der jahrelangen Anwendung der
Toleranzvorschriften sich ergaben, vorzunehmen.
Weiterhin muBte mit der Entwicklung aller die
Toleranzvorschriften beeinflussenden  Faktoren
Schritt gehalten werden, So galt es, nicht nur
die neuen Fassungsnormen (wie z. B. die Ge-
windetoleranzen), sondern auch, die neuen
bezw. gedndert:n Konstruktionen der Lokomoti-
ven und Lokomotivteile zu  beriicksichtigen.
Auch muBte dic Uebereinstimmung gewahrt
werden, mit allen anderen zu den Toleranz-
vorschrilten  in ~ Wechselbeziehung stehenden
und im FluB  befindlichen Arbeiten,
wie L-Normen, Werknormen der Reichs-
bahn, Vermessungsvorschriften fiir die Aus-
besserung der Lokomotiven und besondere Be-
dingungen der Deutschen Reichsbahn, Grund-
sdtzlich wurden Umfang und Grad der MaB-
genauigkeitsvorschriften auf das MaB des vom
Standpunkt des Bestellers (Reichsbahn) aus Not-
wendigen abgebaut (MuBvorschriften!). Um
erschopfend alle MaBgenauigkeitsvorschriften
in die TVL zusammenzufassen, waren einige Er-
ganzungen -notwendig, Auf “eine weitgehende
Vereinteit ichung in der Tolerierung wurde stets
Bedacht gerommen, wie auch das Bestreben vor
log, die redaktionelle Au-gestaltung zu vertessern,

Die Toleranzvorschriften sind zu beziehen
durcly  die .Deutsche Lokomotivbau-Vereinigung,
Berlin NW 7, Hermann Goringstr, 24 und durch
den Beuth-Verlag, Beriin SW 19, DresdenerstraBe
Nr. 97 als Gesamtausgabe und als gekiirzte Aus-
gabe »Allgemeiner Teil<,

Betriebssicherhe't der franzosischen Staats-
Bahnen. Dem »Matin« gegeniiber hat sich der
Gen.-Dir. der Staatsbahnen Dautry iiber das Un-
gliick bei Lagny dahin ausgesprochen, e: wolle
niemand anklagen und niemand entschuldizen, die
Ostbahn sei iiberdies so ausgestattet, daB ihre

Einrichtungen keiner Beschonigung bediirfen, er

*) Fiir die Instandsetzung und  Peschaffung
von Ersatzteilen gelten die  einzelnen = MaB-
genauigkeitsvorschriften nur  insoweit, als nicht
mit Riicksicht auf den Verschlei® und das zum
Teil unvermeidliche ZupaBverfahren hierfiir be-
sondere andere Vorschriften bestehen.
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wolle nur Tatsachen feststellen und da miisse er
sagen, daB man in Frankreich sehr konservat'v
ist und nur schwer daran geht necues an die
Stelle des alten zu  setzen. Das beziehe sich
namentlich auf das Signalwesen, bei dem zwar
aus der ersten Zeit des Eisenbahnwesens her-
riihrende Einrichtungen dauernd verbessert wor-
den sind, ohne daB aber dadurch die Sicherhzit
erreicht worden  wire, die ein von Grund aut
neuzeitliches Signalwesen gewihrleisten konnte,
Bei den Staatsbahnen, so  miisse er zugeben,
seien von den 9134 km Strecke nuw: 120 km mit
selbsttdtigen Blocksignalen ausgeriistet, und auf
Strecken von 1900 km Linge seien aus der Zeit,
von 1880 bis 1900 herriihrende handbediente
Blocksignale vorhanden, Auf Strecken von
7020 km Ldnge miisse man sich noch mit Signa-
len aus dem Jahre 1842 behelfen, die zwar
mittlerweile verbessert worden, aber nicht Block-
signale sind.

Was die Forderung anbelangt, daB in Schne'l-
ziigen rammsichere Stahlwagen laufen sollten,
so sagte der Generaldirektor, die Staatsbahne
besdBen heute 700 solche Wagen, von denen
die ersten im Jahre 1927 beschafft worden sind.
Zur Stellung solcher Wagen_ fiir alle Schnellziige
seien aber 1726 notig, so daB noch 1000 Wagen
dlterer Bauart, also aus Ho'z in die Schnellziige
cingestellt werden miissen. Wie im allgemeinen,
so habe auch hier die Verwaltung zu kdmpfen,
damit ihr die notigen Mittel zur Verfiigung gestellt
werden und es sei ihm nuwr mit Miihe gelungen,
fiir die Beschaffung von 40 Stahlwagen die Ge!-
der bewilligt zu bekommen. Demgegeniiber wurde
anerkannt, daB Beamte, Angestellte und Ar-
beiter ~der Eisenbahn Aufgaben gegeniiber-
stiinden, die hdufig iiber ihre Krifte gingen, aber
doch alles titen, um die volle Betriebssicher-
heit zu gewihrleisten.

Zur Erhohung der Betriebssicherheit macht
Generaldirektor Dautry ~ einen Vorschlag, der
Aufsehen erregen muB. Frankreich habe ein
Eisenbahnnetz von rund 45.000 km Linge. Da-
mit die Mittel, d’e ndtig sind, um dieses Netz
auf einen, neuzeitlichen Anschauungen ent-
sprechenden Stand zu bringen, nicht zu hoch
wiirden, solle man 15.000 km Nebenbahnen still-
legen und alles Streben darauf richten, die ver-
bleibenden Strecken mit neuzeitlichen Lokomo-
t'ven und Wagen auszustatten, das Signalwesen
zu verbessern und die schienengleichen StraBen-
iibergénge zu beseitigen. Eines Tages werde man
sich der Forderung nicht entziehen konnen,
die alten, aber immer noch brauchbaren Eisen-
bahnen auf einen der Neuzeit entsprechenden
Stand zu bringen. In diesem Sinne sei den frau-
zosischen Eisenbahnen der Weg gewiesen den
sie in Zukunft zu gehen hitten.

Aluminium beim Bau von Eisenbahnbetriebs-
mitteln in Amerika. Zum ersten Mal wurde

Aluminium in nennenswertem Umfang im Jahre
1923 von der Llinois Central-Eisenbahn beim
Bau von 25 Wagen fir  den Vorortverkehr ver-
wendet. In den seither vergangzenen zehn Jahren
sind bei 927 Eisenbahnwagen und Lokomotiven
und bei 1261 StraBenbahnwagen gegen 7000 t
Aluminium in Amerika verwendet worden, Schon
1926 folgte auf die eben erwdhnten Wagen die
Beschaffung von 130 Trieb- und 85 Beiwagen
unter Verwendung von Aluminium, Die nédchste
Eisenbahn, die ztim Wagenbau mit Aluminium
iiberging, war die Pennsylvania-Eisenbahn, (ic
im Jahre 1926 acht Triebwagen bestellte, deren
Aufbau vollstindig aus Aluminivm bestand. Um
diese Zeit begann auch die Einfithrung des
Leichtmetalls im Lokomotivbau, und im Jahre
1930 stellte die Pennsylvania-Eisenbahn, die erste
ciner Reihe von 100 elektrischen Lokomotiven
her, bei der Aluminiumteile eingebaut wurden,
um die fisr das Gewicht ges-tzte Hochstorenz:
einzuhalten, Im Jahre 1929 wurden die ersten
Kesselwagen mit Aluminiumkessel gebaut —bei
ihnen kam neben der Leichtigkeit auch die
Widerstandsfahigkeit  des Aluminiums  gegen
chemische Einfliiss¢ vorteilhaft zur Geltung, Das-
selbe galt als man dazu iiberging, Selbstentlac'er
zur Beforderung von Schwefel und von Koh'en-
sorten, die Stahlblech stark angreifen, unter
Verwendung von Aluminium zu bauen. Bei einer
Gruppe von 53 Kesselwagen mit 30 un3 Inhait
betrug die Gewichtsersparnis mehr als 4 t. Auch
die Selbstenlader, darunter ein 50 t Wagen der
Pennsylvania-Eisenbahn,  ergaben  erhebliche
Gewichtsvermindervng, die bei dem eben er-
wahnten Wagen 2,7 t betrug. Alle Fahrzeuge
haben sich im Betriebe gut bewéhrt.

Die Aufzdhlung der Eisenbahnfahrzeuge, bei
deren Bau Aluminium verwendet worden ist,
kann natiirlich nicht vollstindig sein, doch sei
noch ein zweigeschossiger Personenwagen dev
Pennsylvania-Eisenbahn mit 120 Sitzplatzen cr-
wéhnt, der 32,5 wiegt und in den etwas {iber
11 t Aluminium eingebaut sind.

“Italienische Staztebahnen. Die Gesamtlidnge
der im Staatsbetricbe  stehenden Eisenbahnen
16.919 km) ist dieselbe geblieben wie im Vor-
jahre. Die doppelgleisigen Strecken haben eine
Lédnge von 4150 (gegen 4076) erreicht. Die
Lange der elektrisch  betriebenen Strecken be-
tragt nunmehr 2091 km (gegen 2033) namlich
25 Prozent des Gesamtnetzes, Am 30. Juni 1933
waren die Arbeiten fiir  die Elektisierung von
weiteren 1456 km im Gange.

Der Personalstand betrug 138.858  Be-
dienstete, gleich 8,21 fiir das km, (gegen 8,6
im Vorjahre). Das gesamte  Personal kostet:
2,114 Millionen Lire (gegen 2193 Millioner
im Vorjahre). A

Der Giiterverkehr, der im Jahre 1931—1932
um ungefdhr 30 Prozent gesunken war, hat eine
weitere Senkung von nur 10,3 Prozent erfahren.




(Gesamteinnahme 2,985 Millionen), Man kann

daher eine verhiltnismiBige Besserung ver-
zeichnen,

Der Personenverkehr ist trotz der ver-

schiedenartigsten Fahrtbegiinstigungen um 5.93
Prozent gesunken.

Der Kraftwagenwettbewerb hat fortgedauert
und sich weiter entwickelt. Es ist nicht leicht,
den Verlust an  Reisenden genau zu schitzen.
Aus verldBlichen Angaben geht jedoch hervor,
daB, wihrend vom Ausland mittels Eisenbahn
811.000 Reisende angekommen sind, 1,372.000
Personen mittels Auto befordert wurden. Von den
Giitertransporten wurden 13 Prozent der Gesamt-
menge von den Krafwagen beférdert,

Elektrisierung italienischer Eisenbahnstrecken.
Der Ministerrat hat beschlossen, die Elektrisie-
rung  weiterer  wichtiger  Eisenbahnstrecken
urchzufiihren. Der vom Verwaltungsrat der
Italienischen ~ Staatsbahnen  genehmigte Plan
nmfaBt  gegen 5000 km neucr Strecken, die
Ausfithrung ist in drei Gruppen vorgesehen. Die
erste Gruppe,  deren Bau im nichsten Herbst
begonnen werden  soll, umfaBt u. a. die Voll-
endung der Elektrisicrung der piemontesischen
Linien, der Linie Florenz—Rom und Rom—Nea-
pel bis Salerno.

Schnellerer Giiterverkehr in England. Als ein
Mittel zur Bekdmpfung des Wettbewerbs des
Kraftwagens sind die englischen Eienbahnen be-
miiht, ihren Giiterverkehr zu beschleunigen. Thr
Bestreben geht unter anderem dahin, Giiter, die
nachmittags aufgeliefert werden, allgemein am
ndchsten Morgen an den Empfinger auszuliefern.
Bei der GroBe des Landes ist das auch in den
meisten Fillen méglich, wenn es sich nicht gera-
de um eine Sendung von der Siidkiiste nach dem
Norden von Schottland handelt, Als der schnellste
Giiterzug gilt ein Stiickgiiterzug der London &
Nordost-Eisenbahn, der London um 15.40 Uhr
verliBt und sein 714 km entferntes Ziel Glasgow
in 13 Stunden 35 Minuten erreicht. Aufenthalte
nehmen 2 Stunden 10 Minute~ in Anspruch, so
daB die reine Fahrzeit 11 Stunden 10 Minuten
und die mittlere Fahrgeschwindigkeit 64 km be-
tragt. Eine 180 km lange Teilstrecke leot der
Zug ohne Zwischenaufenthalt 'mit 70 km Durch-
schnittsgeschwindigkeit zuriick. Er besteht dabeij
aus 50 Wagen, allerdings, w'e es in Encland
noch iiblich ist. von ecerincerer GrioBe. Ein ande-
rer Giiterzuo lect die 307.5 km lang, Stracke
London—Liverpool im Netz der Londnn, Midland
und Schottischen Eisenbahn ohne Zwischenhalt
mit fast 63 km Durchschnittsgesrhwindigkeit zu-
riick. !

Keine Holzfeuerung der schwedischen Loko-
motiven. Die schwedische Forstwirtschaft hat
sich an die schwedische Staatsbahn mit der Bitte
gewandt, versuchsweijse auf gewissen nordschwe-
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dischen Linien aus volkswirtschaftlichen Griin-
den fiir fiinf Jahre die Holzfeuerung auf den Loko-
motiven der Staatsbahn einzufiihren.

. Die schwedische Staatsbahn hat
emnen ablehnenden Standpunkt eingenomm
diesen u, a. wie folgt, begriindet. Der jihrliche
Brennstoffverbrauch auf den in Frage kommen-
den Linien betrigt 12.400 t Steinkohlen, Unter
Beriicksichtigung  der Anfuhrkosten, Verzinsung
usw. betragen die Kosten hiefiir jahrlich etwa
260.000 Kr. Bei Holzfeuerung wiirden sie sich
jedoch auf 358.000 Kr. belaufen, also schon auf
100.000 Kr. mehr. Dazu kommen dann die Kosten
fir den Umbau der Kessel, Anlage von Stapel-
pldtzen fiir Holz, Vorkehrungen zur Verhiitung
von Bridnden u. del. die auf 150.000 Kr 71 ver-
anschlagen sind. Dazu treten erhihte Personal-
kosten, Lokomotivdienststunden usw. so daB die
Giesamtkosten auf 476.000 Kr. gegeniib~r 260.090
Kr. steigen wiirden.

jadoch
en und

Die Schwedische Staatsbahn befiirchtet dann
aber auch Berufungen von anderen Bezirken, die
ebenfalls ein Interesse am der Steigerung des
Holzabsatzes haben und glaubt auch, daB es bei
der bloBen Versuchszeit von fiinf Jahren nicht
bleiben wiirde. Die Funkengefahr ist bei Holz-
feuerung wesentlich oroBer als bej Kohlenfeue-
rung. Besonders unangenehm wiirden sich na-
mentlich im Zeitalter des 'Wettbewerbs die ver-
lingerten Fahrzeiten auswirken,

Von der Einfithrung der Holzfeuerung hitte
nur ein geringer Teil der Bevilkerung Vorteile,
wéhrend das finanzielle Ergebnis der Staatsbahn
eine Verschlechterung erfahren wiirde, Man kdnne
nicht zur Bekdmpfung der Arbeitslosigkeit auf pri-
mitive und unwirtschaftliche Betriebsformen zu-
riickgreifen. Die Staatsbahn bezeichnet ein sol-
ches Verfahren als Riickschritt und fiihrt aus,
daB es dasselbe bedeuten wiirde, wenn die Post
die SelbstanschluBdmter aufheben wiirde, um
mehr Telephonisten zu beschiftigen, oder statt
der pneumatischen Post wieder Postwagen ein-
filhren wiirde.

Eisenbahnen in Angola. Die portugiesische
Kolonie Angola (Westafrika) hat auf einer Flache
von 1,25 Mio. km2 mit 2,5 Mio. Einwohnern, un-
ter denen sich eine ganze Anzahl deutsche Sied-
ler befinden, Eisenbahnen von 2362 km Linge.
Sie bestehen aus vier Einzelstrecken, die von
der Kiiste landeinwirts fiihren und mit Ausnahme
der Benguela-Bahn stumpf im Innern des Landes
enden. Die nordlichste Eisenbahn, eine Staats-
bahn, geht vom Hafen San Paolo de Loanda aus.
Sie; ist 608 km lang und in Meterspur angelegt.
Von ihr zweigt eine 30 km lange Nebenbahn in
0.60 m Spurweite ab, Die Eisenbahn hat bis jetzt
keinen Ertrag gebracht, sie fiihrt aber durch aus-




sichtsreiches Gelidnde, und man erhofft von sei-
ner zunehmenden Besiedelung eine Steigerung
des Verkehrs, die schlieBlich zu einem Betriebs-
iberschufy fithren soll. Auf der Loanda-Strecke
verkehren Speise- und Schlafwagen, die zum Teil
aus Deutschland geliefert sind. Weiter siidlich
geht vom Hafen Amboin eine nur 113 km lange
Eisenbahn in 60 cm Spurweite aus, dig von einer
Kaffee bauenden Gesellschaft zur Bedienung ihrer
Pflanzungen erbaut worden ist und von ihr auch
betrieben wird. Die bedeutendste Eisenbahn
von Angola ist die Benguela-Bahn, die in Kaps-
pur (1,067 m) angelegt, von Lobito, dem Aus-
gangshafen, bis an die Grenze des belgischen
Kongogebietes 1348 km lang ist. Sie vermittelt
den Verkehr nach den Kupferbergwerken des Ka-
tanga-Gebietes und weiterhin nach Rhodesien,
der Ostkiiste und Siidafrika iiber .and Sie ver-
dankt ihre Entstehung den vereinigten Kréften
von englischen, belgischen und portugiesischen
Geldgebern. Sie hat viel zur Entwicklung des von
ihr durchschnittenen Gebiets, namentlich in bezug
auf die Landwirtschaft und Viehzucht beigetra-
gen, in bezug auf die Abforderung von Kupfererz
aus dem Katanga-Gebiet bedeutet ihr Verkehr
aber eine Enttduschung. Im vergangenen  Jahr
wurden rund 257.000 t Giiter, dazu rund 9600
Stiick GroBvieh beférdert, Die Betriebsrechnung
schloB zwar mit einem UeberschuB von etwa
10.000 RM. ab, in Lissabon und London fillige
Zahlungen fiihrten aber zu einem Fehlbetrag von
rund 6 Mio. RM. Diese sind mit den Fehlbetré-
gen der vorangegangenen Jahre dem Aktienkapi-
tal zugeschlagen worden, das auf diese Art mit
ungefdhr 30 Mio. RM. belastet ist. Der Personen-
verkehr umfaBte die Beforderung von 237.599
Reisenden, von denen 5868 die 1., 46.577 die 2.
und 185.154 die 3. Klasse benutzten.

Im Siiden des Landes liegt, von Mossamedes
ausgehend, noch eine 268 km lange Eisenbahn
in 0.60 m Spurweite.

Seit einiger Zeit besteht ein Plan, Bembe im
Norden des Landes, durch eine Eisenbahn mit
der Kiiste zu verbinden, doch ist er noch nicht
bis zur Ausfiihrung gediehen. Der Kolonialmini-
ster hat kiirzlich Angola besucht und dabei auch
Vertreter der deutschen Siedler empfangen; viel-
leicht gibt sein Besuch AnlaB zu einer Entwick-
lung des Verkehrswesens. Das Land wird iibri-
gens durch ein Netz von guten StraBen durch-
zogen, von denen ein groBer Teil wahrend des
ganzen Jahres, auch wahrend der Regenzeit fiir
Kraftwagen befahrbar ist. Die Linge des StraBen-
netzes iibertrifft mit fast 30,000 km die der Eisen-
bahnen um ein Vielfaches.

. ihm aber daneben im

‘das Buch nicht nur billig,

- n

Blicherschau.
Wirmetechnische Berechnung der
Dampfkassel-Anlagen. Von Ing. Friedr. Nuber, Taschen-
buch mit den wichtigsten Grundlagen, Formeln, Erfah-
rungswerten und Erliuterungen fiir Bureau, Betrieb und
Studium, 6. Auflage,6 146 Seiten, 11 Abb. KI. —80. Miin-

chen: R. Oldenbourg. 1933. Preis kart. S 7 88,

Feperungs- wund

Inhalt: Allgemeine Grundlagen — Wasserdampf — Heiz.
mittel — Verbrennung — Rauchgase — Feuerraumtemperg,
fur — Wiarmemverluste und Wirkungsgrad — Brennstofl-
verbrauch und Verdampfungsziffer — Verdampfungsver-
such und Wirmebilanz — Wiarmeiibertragung — Kessel.
heizflache — Ueberhitzerheitz{liche — Abgasvorwiarmer-
ziige ___ Schornstein — Ventilatorzug und Unterwindge.
blase — Rohrleitungen — Wirmespeicher — Hochdruck-
dampf — Gesamirechnungsbeispiele Wiarmewirtschaft-

liche Betriebsiiberwachung — Die neuere Entwicklung

heizflache — Rostfliche und Feuerraumgrife — Feuer-

der Kesselanlage — Tabellen,

Die Kesselanlage hat in den letzten 10 Jahren ein:
so beispiellose Aufwirtsentwicklung durchgemacht und das
Kohlenkonto hat in dem immer schiarfer werdenden Kon-
kurrenzkampf eine derartige Bedeutung ereicht, dal auch
in solchen Betrieben, die bisher noch das Kesselhaus als
allerdings
Damnpfwirt-

ein listiges, rauchendesund rufendes, unent-

behrliche
schaft gebiihrende Interesse allméahlich erwacht.

Anhidngsel betrachteten, das der

Es ist ein unbedingtes Erfordernis, daf alle, die sich
mit dem‘Entwur[, dem Bau und dem Betrieb von Kessels
anlagen befassen, in die Theorie dieses Gebietes eindringen,
denn nur daann wird es moglich sein, die bestehenden
Anlagen auf die notige wirtschaftliche Hohe zu bringen
oder neue vollwertige Anlagen zu schaffen.

Das vorliegende Taschenbuch hat
6. Auflage wie bisher die Aufgabe gestellt, dem Stu-
denten, Konstrukteur, Montage- und Abnahmeingenieur,
dem Oberheizer, Meister, Wiarme- und Betriebsingenieur,
wie auch dem Leiter eines Werkes eine Jickenlose
Uebersicht und Einfiihrung in dieses Gebiet zu geben
Je nach den Aufgaben, die dem einzelnen gestellt sind,
wird er seine durch dieses Taschenbuch gewonnenen
Kenntnisse durch das Studium ausfithrlicher
weiter vertiefen miissen, das Taschenbuch
taglichen Dienst stets
bereiter Helfer sein kénnen,

sich mit  seiwner

Fachwerke
selbst wird
ein allzeit

Im Zeitraum von 12 Jahren
schienen, womit die Brauchbarkeit
Buches erwiesen scheint. Der

sind 6 Auflagen er-
und Beliebtheit des
kleine Spardruck
sondern wirklich
Buch, das man in die Tasche stecken kann,

machs
zZu einem

Die 6. Auflage muBte, um Schritt zu halten mit der
Entwicklung, grindlich umgearbeitet und
werden, Fir Wasserdampf wurden
neuesten, wissenschaftlichen
Berechnung der spezifischen Wirme von ,Rauchgasen'
wurdee  gedndert, voltkommen neu aufgebaut und an
Stelle von Beispiel 3, - das an Interesse verloren  hat,
wurde eingefiigt die Nachrechnung einer

iiberholt
die Tabellen auf den
Werten aufgebaut, die

modernen




Schragrohrkesselanlage  auf Grund  eines ausfithrlichen

Verdampfungsversuches, und der Aufbau des Wirmeflub.

diagrammes [ir diese Anlage. Die Aenderungen gegeniber

der 5. Auflage sind jedenfalls so bedeutend, daf eine

Neuanschaffung jedem zu empfehlen ist,

Die physikalische Chemie der Kesselsteinbildung
und ihre Verhiitung,

Von Robert Stumper, 2. verbesserte und
vermehrte Auflage. Mit 18 Abb. 1933, Ferdinand Enke-Ver.
lag, Stuttgart. __ Sammlung chemischer und chemisch-
technischer Vortrige, herausgegeben von H. Grofmann,
N.F, H, 3, Einzelpreis geheftet RM 5.30; fiir Abonnenten
der Sammlung geheftet 4.80.

Die Kesselsteinbildung bedeutet fiir jede Dampfanlage
einen erheblichen Verlust in Gestalt nutzlosen Mehrver-
breuchs von Brennstoffen. Fir die Weltwirtschaft der Ge-
cenwart gehen jahrlich etwa 4,5 Millionen Kohlen bezw.
etwa 59 Millionen Mark infolge Kesselsteinbildung
loren. Daher ist das Erscheinen der vorliegenden Schrift
sehr zu begriiBen, Dal die zweite Auflage bereits knapp
3 Jahre nach der ersten notwendig wurde, ist ein erfreu-
liches Zeichen fiir den Drang der interessierten Kreise
nach Ergriindung der einschlagigen Fragen,

Der in diesem Fragenkomplexbestens erfahrene und
bekannte Verfasser schildert in leicht verstindlicher Wei-
se unsere derzeitigen Kenntnisse von der Entstehung des
Kesselsteins im Verlaufe des Verdampfungsprozesses. Er
hehandelt hiebei in klarer Darstellung die physikalisch-
chemischen Gleiqhgewichte der Kesselsteinbildung, die
Entstehung der festen und kristallinischen Phase in iber.
sittigten Lésungen, den EinfluB der Dampfentwicklung
und der Kolloide auf die Kesselsteinbildung. Zum Schluf}
werden dann neue Wege zur Verhiitung vom Kesselstein
gezeigt und hier u. a. die Methode der Verschiebung des
chemischen Gleichgewichtes, kolloidchemische, mechani-
sche und elektrische Verfahren erliautert und ihre Wirkung
kritisch besprochen.

In der Neuauflage sind unter Beriicksichtigung der
neuesten Erfahrungen und Forschungen die einzelnen Ab-
schnitte erginzt und zum Teil sogar vollstindig umgear-
beitet worden. Neu aufgenommen wurden die Angaben
iiber die Silikatkesselsteine, die Loslichkeit der Kessel-
steinbildner bei den Betriebstemperaturen, die kolloidche-
mischen Kesselsteinverhiitungsmittel und die Dynamit der
Karbonatsteinbildung.

Das Studium der Schrift kann nicht nur jedem Kessel-
und Heizungsfachmann, sondern auch jedem Betriebs-
leiter von Dampfanlagen als Einfithrung in die chemisch-
physikalischeBearbeitung des Speisewassers fiir moderns
Dampfanlagen nur bestens empfohlen werden

Patentbericht.

Mitgeteilt vom Patentanwalt Ing; W. Kornfeld,
Wien, VII, Stiftgasse 6.

(Patentschriftenbesorgung und Auskunftserteilung durca
vorstehend genannte Kanzlei.)
ERTEILUNGEN. — DEUTSCHLAND.

Dampiregelventil, insbesondere fiir Lokomotivkessel,
mit einem Dampftrockner, der aus je einem mit Schlitzen

ver-
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bezw  Lochern versehenen Zylinder besteht. Unmittel-
bar zwischen den beiden mit Schlitzen bezw, Loéchern
die auBen um das Regelventil

ist eine Prallwand in Gestalt
angeordnet, tber den der
Dampf

versehenen Zv]ifldern,
herum angeordnet sind,
eines vollwandigen Zvlinders
aus den Schlitzen des Zvlinders austretende
hinwegstreicht.

Pat. Nr. 592.070. Novo Valve Corporation in Newvork.

mit Tatzlagermotoren [ir Ad-
doppeltem Ueber.
demt

Einzelachsantrieb
hisions- oder Zahnradlokomotiven mit
und Transportrad
Antriebsmotor und dem Triebrad, Zur Verringerung des
Momentes aus der Motorausladung und dem Motor.
gewicht ist das Transportrad auBerhalb der Verbindungs-
linie der Motorwellenachse und Triebradachse angeordnet,

setzungsvorgelege zwischen

Pat. Nr. 9592,676. Aktiengesellschaft Brown, Bo-

veri & Cie., in Baden, Schweiz,

Fernsteuerung fiir die nacheinander zu offnenden
und zu schlieBenden Mehrfachreglerventile Lokn-
motiviiberhitzern oder dgl, Die fiir sdmtliche Regler-
ventile gemeinsame, z, B. auf dem Fihrerstand der
Lokomotive oder dgl. angebrachte Steuervorrichtung fir
das Druckmittel zum Beaufschlagen der Kolben an den
Reglerventilen ist derart ausgebildet und angeordnet, daB
ein oder mehrere Reglerventile in bestimmter Reihenfolge
durch aufeinanderfolgendes Betitigen dieser Steuervorrich-
tung geoffnet werden konnen, wihrend die anderen ven-
tile aus der Offenlage ein die SchlieBlage gebracht oder
in dieser Lage gehalten werden.

von

Pat. Nr. 592,293, Schmidtsche Heifdampf-Gesellscnaft
m. b, H, in Kassel-Wilhelshghe.

Einrichtung zur Fernsteuerung von Lokomotiven and
anderen Fahrzeugen. Auf der Welle, welche die Fahrt-
wechselschraube und die Umsteuerungskontrollvorrichtung
antreibt, ist eine Ein. und Ausriickvorrichtung vorgesehen,
welche unmittelbar neben dem Schneckenrad des Schnek-
kengetriebes angeordnet ist, welches die Bewegung des
Servomotors auf die Welle iibertragt.

Pat, Nr. 591.418. Jean Aubert in Enghien les Bains
Seine-et-Oise, Frankreich. Zusatz zum Patent Nr, 541083,

Schweiz

GroBlokomotive mit dieselelektrischer Kraftzentrale.
Die vom Dieselmotor angetriebene Generatorwelle liegt
hoher als die Kurbelwelle des Dieselmotors und lauft mit
einer hoheren Drehzahl um, zum Zwecke, einerseits eine
moglichst groBe Konstruktionshéhe und  dadurch groBe
Leistung fiir den Dieselmotor zu erreichen, andererseits
durch Verkleinerung des Generators Platz zu gewinnen.

Pat, Nr. 164.417. Gebrader Sulzer, Aktiengesellschaft
in Winterthur, Schweiz.

Sofie Brakl (verantw. Josef Maver),
Wien, VII, Halbgase 9.
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DIE LOKOMOTIVE

vereinigt mit

EISENBAHN UND INDUSTRIE

XXXI. Jahrgang,

Juni 1934

Heit 6

Jeder Nachdruck aus dem Inhalte dieser Zeitschrift ohne Genehmigung der Schriftleitung ist untersagt.
Eingesandte Manuskripte sind stets mit einem fr ankierten Retourkouvert zu versehen,

Nicht abgemeldete Abonnements gelten als weiter bestclilt.

Die neuen Schnell- und Personenzugsloko-

motiven der Paris—Lyon—Miittelmeer-Bahn.
’ Mit 7 Abb.

Im Feber- und Mairzheft d. J. haben wir an
Hand von 13 Abbildungen die neuere Lokomo-
tivgeschichte der P.L.M. in Gestalt ihrer Ver-
bund-Lokomotive vorgefiihrt, in zwei anderen Auf-
sdtzen: Verbesserungen am Ueberhitzer »Die

Lokomotive« 1932, Seite 120, sowie letzt-
hin im Apritheft den Sieg der HeiBdampf-
Vierbund-Lokomotive, wobei an Hand von

5 bezw. 4 Abbildungen fast alle neueren Loko-
motiven vorgefiihrt * wurden, Thre wichtigsten
dlteren 1B1-Schnellzuglokomotiv-Typen)  sind
schon im Oktoberheft 1919 beschrieben wor-
den mit 2 Abbildungen. Die ilteren Giiterzug-
lokomotiven C, C1  und D-Typen im April-
heft 1920 1932, Seite 30 mit 5 Abb., so daB
eine  ziemlich  vollsfiindige © Lokomotiv-Ge-
schichte dieser groBten franzosischen Bahn in
dieser Zeitschrift geboten wurde. Nebst einer
einzelnen Beschreibung der neuen 1E1-Versuchslo-
komotive mit besonderem auBenliegenden Vier-
2zylinder-Verbundtriebwerk (Siehe »Die Lokomo-
tive« Jahrgang 1933, Seite 81 mit Abb.) sowie
der ersten 2D1 Lokomotiv-Reihe A1 August-
heft 1928 Dieser Zeitschrift fehlt noch die
weitere Abart davon die Hochdrucklokomoti-
ven Bauart Schmidt, iiber die demnichst be-
richtet werden soll. (Reihe 241B)

Als im Jahre 1921 d.e Mikados mit 1650 mm
Ridern im groBen MaBe zum Schnellzugsdienst
herangezogen werden muBten, zeigte sich wohl
ihr Vorteil des raschen Anfahrens, aber im
Dauerbetriebe konnten sie natiirlich mit den
Pacific mit 2 m-Riadern nicht durchhalten. Der

EntschluB zur 2D1-Type kam 1925 zur Erst-
ausfilhrung mit 1790 mm-Réddern gleich den
2C-Typen Abb. 1, von der weitere 94 Stiick

- in Bestellung kamen mit génzlich gednderten |

»Die Lokomotive« Jahr- |/ po oostelit wihrend die beiden anderen,

| mittlere als KegelschuB und der vordere als Zy-

Ueberhitzern, (Siehe
gang 1932 Seite 125 ff.) ’

Auch mit der »Mountain-Typec zeigte
sich das gleiche Verhalten hinsichtlich der
RadgroBe, wie schon frither bei den Dreikupp-
lern Hat doch die erste 2C-Lokomotive mit

1650 mm-Radern spdter jener mit 2 m Platz
machen miissen fiir die Hauptstrecken und nur
fiir besonders steigungsreiche Linien  konnte
mit einer dritten Gattung mit 1800 mm-
Ridern das Auslangen gefunden werden, Aehn-

lich war es mit den Vierkupplern. Die 1921
eingefithrte »Mikado« mit 1650 mm-Réidern
konnte wohl dank ihrer gréBeren Anfahr-

beschleunigung auf den schwierigeren Streckem

den Dienst der  gleichrddrigen 2C iiber-
nehmen, aber andauernd nicht jenen der zwei-
metrigen. Auch die im Feber 1925 erstmalig
in Dienst gestellte 241 A1 wmit 1790-mm-
Radern konnte nicht den Dienst der Pacific
glatt iibernehmen, die ebenfalls  zweimetrig
lduft sondern wurde bei den zunehmenden

Lasten 1m Triebwerk zu sehr angestrengt. Da
gleichzeitig bei einer Pacific-Lokomotive ver-
suchsweise der Dampfdruck auf 20 at erhoht
wurde so kam auch das dem neuen Entwurf
zu Gute, der von der Lokomotiv-Fabrik
von Schneider in Creuzot ausgefiihrt wurdel
Die neue anfangs 1931 in Dienst gestellte
Lokomotive 241 C1 Abb. 2—3 hat somit die
gleichen Rédder wie die 2B-Lokomotive, aber
bei von 17 auf 20 t erh6htem Achsdruck die
vierfache Kupplung, ein Ereignis, das man
um die Jahrhundertwende nicht fiir mdoglich
gehalten hédtte, Auch jetzt wird diese Maschine
der »dernier clou«  der Grenzstein  genannt
und ist doch nur ein Markstein auf dem
weiteren Anstiege der Dampflokomotive.

Der Kessel besteht aus 3 Schiissen, von
dénen  der hintere einen lichten Durchmesser
von 1950 mm aufweist, um die zwei Meter
lange Verbrennungskammer  aufnehmen zu
konnen. Er ist aus gewdhnlichem Stahlblech
der

lindertrommel  von 1815 mm aus 3 Prozent
Nickelstahl  hergestellt sind mit 50 kg Zer-
reiBfestigkeit, 30 kg Hochstbelastungs-Grenze
und 20 Prozent Dehnung. Die Lingsnaht hat
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Doppellaschen, gpuBen zwei- innen dreireihig,
die Rundndhte sind dreifach iiberlappt genietet.
Die allseits stark geneigte Feuerbiichse  hat
cine  groBe, 2503 'mm lange Rostfldche,
bei 2 m Breite, also 5 qn Postfliche. Dic
Mantelbleche sind mit der Decke und den
iibrigen) 'Winden  zweirethig  genietet. Die
innere Feuerbiichse ist aus  Kupfer, aus-

genommen die Rohrwand, welche gleich der
Vorderwand  aus 20 mm starkem, weichem
FluBstahl hergestellt ist, die freie Rohrlinge

betrdgt 5987.5 mm. Die 24 mm starken Steh-
bolzen aus  Manganbronce sind mit
4.52 kg/mm2 beansprucht und mit einer 6 mm
Bohrung versehen.

Die Deckenanker mit
chung und Bohrung, haben teils 24 feils
26 mm Stirke sind jedoch aus Stahl, die vier
vorderen Reihen sind beweglich aufgehdngt,
um der erheblichen Dehnung der Feuerbiichse
am Ende der Verbrennungskammer Rechnung
zu tragen, Der ecingebaute Schmidt-Ueberhitzer
besteht aus 5 Reihen von Rauchrohren, zusam-
men 33 Stiick von 135:143 mm Durchmesser
und Ueberhitzerelementen von 28:35 mm. die
bis 150 mm an  die Rohrwand  herangefiihrt
werden. Die Kesselspeisung erfolgt in  der
Regel durch die Pumpe eines Abdampfvorwar-
mers, sonst durch einen Injektor in den Aufsatz
im Langkessel wo ein Schlammabscheider ein-
gebaut ist, der durch Fallrinnen zu  einem
Schlammsack am Kesselblech fiihrt, von Wwo
er ausgeblasen wird.

Rahmenplatten sind
durch die vordere

Die 28 mm starken
kraftig versteift, zundchst :
Brust, den hinteren Zugkasten, eine Ver-
steifung zwischen den N.-Zylindern, das GuB-
stiick der Innenzylinder selbst, sowie 6 weitere
Innenquerverbindungen aus StahlguB.

Das Drehgestell von 2160 mm Radstand
hat 1-m Rider mit Achsen von 170 mm
Durchmesser, bei 270 mm Léidnge im Lager-
hals und  einem  Satzgewicht von 1280 kg.
Das Drehgestell hat jederseits 100 mm Seiten-
spiel, wobei die ansteigende Schraubenkeil-
flache zur Riickstellung dient, ganz nach der
alten Regelform der P. L. M. Die Schlepprider
von 1360 mm Durchmesser haben einen l.agerhals
von 200 mm Durchmesser bei 300 mm Linge, ihr
Satzgewicht  betrdgt 1890 kg. Wihrend die
Laufachsen des Drehgestelles nur mit 14 ¢+ be-

lastet sind, trdgt die Schleppachse 19.180 t, ihr '

Seitenspiel ist jederseits 95 mm. Die 8 Kuppel-
rdder von 2 m Durchmesser haben alle die
gleichen Achsschenkel von
messer und 270 mm Linge ausgenommen, die
3. Kuppelachse,  welche vom Innen-H-Zylinder-
paar angetrieben wird und nur 250 mm lang
sind. Die ersten drei Kuppelriderpaare sind im

gleicher Beanspru-

220 mm Durch- "’
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Rahmen festgelagert. Die hintere;; aber habes
um 10 mm geschwdichte Spurkridnze, iiberdies
hat das letzte Raderpaar dazu noch 5 mm Seiten-
spiel, indirekt also 15 mm, wozu noch das vor-
gesehene Spiel von Rad und Schiene mit ca
10 mm hinzutritt, so daB die Maschine trotz des
gekuppelten Radstandes von 6300 mm noch die
iiblichen Bogen  durchfahren kann, wobei dcr
Gesamtradstand von 13460 mm schon recht be-
trachtlich ist, bei einer ganzen Linge von
17.000 mm bis zur Pufferbrust.

Die Kropfachse ist dreiteiliy, das Mittelstiick
aus Stahl, die beiden Seitenarme aus Chrom-
Nickelstatil und miv Gegengewichten so ausge-
wuchtet, daB die kreisenden Innenmassen voll-
standig ausgeglichen werden, durch die Gegen-
gewichte an den Armen. Der Ausgleich der
Massen des AuBentriebwerkes erfolgt durch die
Gegengewichte in den Ridern. Die Gewichte
der ferticen Réaderpaare betragen von vorn
gerechnet 3540, 4030, 5440 und 3520 kg. Um die
groBen Kréfte der Hochdruck-Zylinder aufzu-
nehmen, erhielten sie Obergethmann-Lager.

Das Drehgestell hat gemeinsame Tragfedern
von 1254 mm Lédnge 15 Blitter 120.:15 und
4.72 mm Einsenkung pro t, sind also ziemlich
hart. Die Tragledern der Kuppelachsen sind
1088 mm lang, haben 17 Blitter von 112 mm
Breite und 10 mm Starke, ihre Einsenkung ist
7.7 mm. Alle diese Tragfedern liegen unterhalb
der Achsen und sind durch Ausgleichhebe] ver-
bunden. Die Tragfedern des Bisselgestelles von
1900 mm Deichselldnge liegen ebenfalls unter
halb der Lager ihre kurze Tragfeder, 793 mm
lang besteht aus 17 Blittern von 10 mm Stirke
und nur 3.85 mm Einsenkung pro t. Die ctark
unter 6° 16° geneigten H.-Zylinder liegen
etwas vor der Mitte der beiden vorderen Kup-
pelrdder in 490 mm  Mittelentfernung  bei
450 mm Durchmesser und 650 mm Huk, Die
Treibstangen von 220 mm Linge arbeiten auf
die Kropfachse mit 240 'mm Durchmesser und
190 mm Breite an den Stangenkdpfen. Dic Kol-
benschieber von 240 mm Durchmesser haben
860 mm Mittelweite. S

Die unter 3° 21" geneigt neben der Rauch-
kammer iiber dem Drehgestell liegenden AuBeren
Niederdruckzylinder arbeiten auf  die zweite
ruppelachse mittels 3300 mm langer Treib-
stangen. lhr Durchmesscr betrdgt 680 mm, der
Kolbenhub 700 mm, die Mittelentfernung
2125 mm. Die  duBere Heusinger-Walschaert-
Steuerung wirkt auf Kolbenschieber von 360 mm
Durchmesser in 2415 mm Mittelentfernung,
mit duBerer Einstromung und 34 bezw. 4 mm
Deckung, die bei allen 4 Schiebern  gleicn ist,
jedoch betrdgt die Kanalbreite 40 mm an den
H.-Z. und 50 mm an den N.-Z.

Von der duBeren Schieberstange fiihrt eine
Umkehrwelle nach innen, wo von der verlinger-
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ten H.-Kolbenstange ein Voreilhebel ange-
triecben wird, dessen zusitzliche Bewegung
auf die erwidhnten H.-Schieber so iibertragen
wird, daB diese innere Einstromung erhalten.
Die groBte Fiillung betrdgt 80 Prozent bei den

N.-Z, und 70 Prozent bei den H.-Z, mit
einem Schieberhub am H.-Z. von 137  mm,
den N.Z, aber 200 m bei der griBten. Aus-

lenkung. Der Verbinderinhalt betrigt 560 Liter.
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Bauart der P. L. M. wurde
andert auf petticoats und Kreuzbirne,
vier getrennte Dampfstrahlen ergibt,
spaltet,

Die Luftdruckbrem-e ist nach Bauart Westing-
heuse-Henry selbsttdtig oder regelbar, die  Ver-
bundluftpumpe hat 4 Zylinder. Alle  Rider, dic
Schleppachse ausgenommen sind cinklitzig  ge-
bremst mit 66 Prozent ihres Raudriickes auf den

spater  ge-
welche
bezw.

der

Abb. 1. 2DI Vierzylinder-Verbund-HeiBdampf-Schnellzuzlo koniotive ile:he 241 A3 der Paris—Lyon-Mittelmeerbahn,
mit 1790 mm Treibriader,

It Zyhndcr-Durchmesser 510 mm a. Verdamplungs-Teizfliche 246,15 m2
H. Zylinder-Hub 650 mm F. Ueberhitzer-Heizflache 86.55 m?2
N. Zylinder-Durchmesser 720 mm a. Gesamt-Heizfliache 33271 m2
N Zvlinder-Hub 700 mm Leer-Gewicht 103,08
Raumverhiltnis 2.14 Dienst-Gewicht 115.25
Lauf-Raddurchmesser 1000 mm Treibgewicht 7409 L
Treib-Raddurchmesser 1790 mm Schienendruck <lor_ 1. Achse 12.3 t
Schlepp-Raddurchmesser 1369 mm Schienendruck der 2. Achse 18.5 |
Tester Radstand 5850 mm Schienendruck der 8. Achse 18.5 t
(Gianzer Radstand 13100 mm Schienendruck der 4, Achse 18.5 t
Nesselmitte tiber S, O. 2800 mm Schienendruck der 5, Achse 18.5 ¢
G:. a. Kesseldurchmesser 1994 mm Schienendruck der 6, Achse 18.5 t
33 Rauchrohr, Durchmesser 135/143 mm Schienendruck der 7, Achse 16.65 ¢
143 Siederohr-Durchmesser 51/55 mm Grobte Linge 16450 mm
Lichtev'Rohrlinge 5987.5 mm GroBte Breite 3109 mm
Dampfdruck 16 At Grofite Hohe 4260 mm
Rostflache 2500200 = 5> m2 GroBte Zugkraft 241.400 kg
a, Feuerbiichs-Heizfliche 23,7 m2 GroBte zul, Geschwindigkeit 110 km/St,
a. Rohr-Heizflache 222 46 m2

Noch sei bemerkt, daB der theoretische Kurbel-
winkel von 180 Grad nur bei gegenldufigen
wagrechten Zylindern  gilt,  hier bei  ver-
schiedenen Steigung betrdgt er 177° 4/ 58“ Das
Zylinderraumverhiltnis betrigt 2.46. Die Kol-

benstangen laufen in Metallstopfbiichsery. Die
Dampfzylinder haben  Druckausgleich mit
Handzug. Die Schmierung der Kolben uvnd
Schieber erfolgt durch  eine Schmierpresse
Bauart Wakefield mit 6 Ausldssen. Durch die
zusammenhingende Steuerung ergeben  sich
folgende Fiillungsgrade:

H 20 30 40 50 60 70 75
N 20 44 56 66 75 8 86

Das urspriingliche vénderliche Blasrohr, nach

.um das Ansaugen der Rauchgase

Schienen. AuBercem ist die Geogendruckbremse
vorhanden, wobei in die Ausstromung  cin Ge-
misch von Wasser und Dampf eingeblasen wird,
zu vermeiden.
Ein Dampfhandsteuer Bauart Giesham wirft vor
das 4. und 5. Réaderpaar, und hinter das 5. Rader-
paar. Ein Reduzierventil der Bauart Mason sorgt
fiir die Dampfheizung des Zuges. Ein Geschwindig_
keitsmesser Bauart Flaman, s-hreibt auBer die-
sen noch die Stellung der iiberfahrenen Haltesig-
nale auf, auBerdem ist die Hcizdampfspannung

aufgezeichnet.
Wie erwédhnt hat der hintere KesselschuB
einen duBeren Durchmesser von fast 2 m, die

Blechstdrke ist dort 22 mm, wihrend die vor-
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Abb., 2—3, 2D1 HeiBidamp{-Vierzylinder-Verbund-Schnellzuglokomotive der P, L. M., Klasse 2{1—C,

Durchmesser d. Hochdruck-Zylind,
Kolbenhub d. Hochdruck-Zylind,

Durchmesser d. Niederdruck-Zylind,
Kolbenhub d. Niederdruck-Zylind,

Lauf-Réder

Treib-Rader

Schlepp-Rader
Drehgestell-Radstand
Kuppel-Radstand
Schlepp-Radstand

Ganzer Radstand
Dampfdruck

33 Rauchrohre, Durchmesser
141 Siederohre, Durchmesser
Lichte Rohrlinge

Rostlinge

Rostbreite

Rostfliche

f. Box-Heizfliche

2% 450 mm
650 mm
2X 680 mm
709 mm
1000 mm
2000 mm
1330 mm
2160 mm
6300 mm
3300 mm
13460 mm
20 atu
135:143 mm
51:55 mm
5987 .5 mm
2503 mm
2000 mm
5.0 qm
275 qm

gebaut von Schneider in Creuzot,

f. Rohr-Heizfldche

f. Verdampfungs-Heizfliche
f. Ueberhitzer-Heizfliche

. Gesamt-Heizflache
Leer-Gewicht m, R,
Dienst-Gewicht
Treib-Gewicht

Achse
Achse
Schienendruck der Achse

Schienendruck der 1,
2,
3,
Schienendruck der 4, Achse
6.

Schienendruck der

Schienendruck der Achse

Schienendruck der Achse
Schienendruck der 7, Achse
GroBte Liange u. Puffer
GroBte Breite

GroBte Hohe

GroBte zul. Geschwindigkeit

2205 qmn
2980 qm
909 aqm
3389 am

11343 t
126,06 t
78.80 t
1404 t
14.04 t
197 t
19.7 t
197 t
197 ¢
19.18 t
17.100 mm
3100 mm
4250 mm
120 km

e b e
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deren Schiisse nur 20 mm stark sind. Die Linge
des Kessels einschlieBlich der 2670 mm langen
Rauchkammer betridgt 13692 mm, sein Raum-
inhalt 16 cbm, davon 12.1, fiir Wasser bei
10 cm ii. Boxdecke. Fiir die Belastung und das
heiBe Kesselwasser wird nicht mit 12.1 t,
sondern mit 10.98 t, also rund 9 Prozent weni-
ger fiir Dampfblasen gerechnet, Dagegen wird
der Rost mit 1500 kg belastet, resp. 300 kg
pro Einheit, gegen sonst 100—150kg Fiir den
halben Sandkasten kommen noch 150 kg hinzu.
Das Personal scheint nicht gerechnet, obzwar
nach unseren genauern Vorschriften noch ein
Mann mit 75 kg hinzukommt, der Heizer wird
zum Tender gerechnet. SchlieBlich fehlt noch
der Aschenkasteninhalt und das Gewicht der

Abb, f,

sechskopfigen Kommission bei dev  Polizei-

probe.
Nach der Ablieferung begannen im Oktober

bis November 1931 die ersten Versuchsfahrten,
wobei die Sicherheitsventile von 101 mm Weitc

auf 21  at hochgespannt wurden, um jeden
Verlust zu vermeiden, Der Speisewasser-Vor-
warmer lieferte Wasser von 95 bis 100 Grad

Celsius in den Kessel, bej einem Tenderwasser
von 10 bis 15  Grad Celsius. Der Anteil des
Abdampfes betrug 5 bis 11 Prozent im Mittel,
9 Prozent des Auspuffdampfes. Die  Ueber-
hitzung am Sammelkasten erreichte 370 Grad
Celsius, bei mindestens 340 Grad Celsius, die
Temperatur der Rauchgase schwankte zwischen
320 und 370 Grad Celsius.

Der Kesselwirkungsgrad fiel von 0.85 auf
0.65 bei zunehmender Rostbeanspruchiung von
225 auf 475 kg pro qm und Stunde, Dabei sank
die Verdampfung von 10 auf 8 kg, die Heiz-
flichenleistung aber stieg von 45 aui 78 kgt
Der Unterdruck in der Rauchkammer liegt
zwischen 39 und 150 mm Wassersiule je nach
der Rostbeanspruchung von 200 bis 500 kg.
Ein groBes Augenmerk wurde  bei der Aus-
mittlung der Dampfwege auf moglichst geringe

Abdrosselung gelegt weshalb auch die Dampf-
druckschaulinien recht giinstic ausgefallen sind.

Bei einer Fiillung von nur 33 Prozent in
den H.-Zylindern und Geschwindiygkcit von 61,
81, 102 und 123 km betrug diz Leistung PS
1590, 1880, 2219, 2358 PS und der Anteil der
N.-Zyl. dabei 66— 60 Prozent,

Beij einer H. C.- Fu]lung von 45 Prozent be-
trugen die oy ot
Geschwindigkeiten in km 62 80 102 123
die Leistung PS 2180 2474 2896 3126
mit 62 Prozent H. C. Leistung.

Dies blieb bei 50 Prozent Fiillung fast gleich,
die Leistungen stiegen auf
2362, 2794 und 3218 PS bei einer Geschw. von

62 81 100 Kilometer.

2D1 Vierz li d r-Verl und-Schrellzuglokomotive, Reihe 241-C der P. L, M., Umbau mit Doppelrauchfang
und Windleitblechen.

Dic Leistung von 3126 PSi und 1841 PSe
am Tenderzughaken bei 123.8 km Geschwindig-
keit konnte auf 100 km Strecke andauernd leicht
gehalten werden,

Bei »nur« 100 km Geschwindigkeit konnte
die Leistung von 3218 PSi auf gleicher Strecken-
ldnge von 100 km leicht gehalten werden. Diese
Stundenleistung ist also eine Dauerleistung ohne
Erschopfung der Maschine, Der Nutzeffekt lag
zwischen 0.6 und 0.664, d. h. selbst bei dieser
groBen Leistung braucht die schwere Maschine
zumeist nur ein Drittel fiir sich selbst. Bei
diesen Hochstleistungen von 1600 bis 3100 PS
fiel der Dampfdruck im Schieberkasten von
19.7 auf 18.4 at, die Verbinderspannung aber
stieg von 3.1 auf 4.1 atii, der Gegendruck stieg
von 0.105 auf 0.4, Die Temperatur im Schieber-
kasten stieg von 320 auf 370, die Temperatur
im Verbinder stieg von 180 auf 240 Grad. Die
Temperatur des Auspuffdampfes lag zwischen
110 und 120 Grad Celsius. Der Gesamtwirkungs-
grad der Lokomotive erreichte 13 bis 15 Prozent.
Die Nutzleistung am Zughaken lag bei 100 km
Durchlauf andauernd auf PS 2415, 2330, 1841
PSe bei einer Geschwindigkeit von 8i.8 PS,
i00.5, 123.8 km/h.



Der eigene Kraftbedarf fiir Maschine und Tender
von 34 cbm Wasserinhalt betrdgt je nach
einer Geschwindigk. von 60 80 100 120 km
400 600 900 1300 PS
Der cigene Laufwiderstand betrdgt bei der-
selben Geschwindigkeit in kg-t 10, 12,3, 14, 16,
nach der daraus abzuleitenden Forme!
6.5+0.00035} (V-}100)
wobei die Formel Sanzins

4.3754-0.0669 /+0.00031}2
so ziemlich die gleichen Werte ergibt,
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bisherigen einzigen von 408 mm, sowic zweij
Blasrohre von 175 mim Weite statt 248 mm, seine
Miindung 250 mm unter Kesselmittel statt bis-
heriger 200 mm dariiber, die zwei petticoat, je
300 mm weit, 320 mm iiber Kesselmittel.

Die im Marz 1932 durchgefiithrten Versuche
wurden  bei 100 km Grundgeschwindigkeit mit
Fiillungen von 4¢, 45 und 50 Prozent durchgefiihrt.

Mit diesen Veibesserungen konnte man bei
50 Prozent Fiillung und 100 km Geschwindigkeit
eine Leistung von 3490 PSi statt Dbisherigen
3218 erzielen, mit einer Nutzleisfung von 2488

Abb, 5. 1D HeiBdamp{-Personenzuglokomotive, Klasse 140- T, der Paris—Lyvon—DMittelmeer-Bahn, gebaut 1925 von
Schneider in Creuzo'.
Zvlinder-Durchmesser H80 mm Verdamplungs-Heizfliche 139.46 qm
Kolbenhub 659 mm Ueberhitzer-Heizfliache 44.49 qm
Treibrad-Durchmesser 1650 mm Gesamt-Heizfliche 183.95 aqm
Dampfdruck 14 atd Treibgewicht 50t
120 Siederohre 50:55 mm Dienst-Gewicht 72
2] Rauchrohre 125:133 mm Zuliassige Geschwindigkeit 85 km
Freie Rohrlange 4500 mm GroBle Zugkraft 0.8 p 147 t
Rostllache 3.0 aqm Grofite Adhésionszahl 41
Der Wasserverbrauch fiir die PSi ist fast PSe statt 2329, Auch die deutschen Windbleche
gleich zwischen 5.3-—6, dagegen fii- die Nutz- trugen sicher etwas bei, da bei gleichem Kohlen-
leistung sehr von der Geschwindigkeit abhdngig verbrauch —am Tenderzughaken gemessen, jener
zwischen 6.8 und 12.7 kg, Letzterer fiir fiir die Maschine geringer wurde. Die Leistung

120 km Geschwindigkeit. Bei 100 km Fahr-
geschwindigkeit liegen die Werte gleichmanig
glinstig verteilt von 8.8 bei 1300 PS und 7.9
Lei 2200 PS.

Man ersieht daraus, daB die 120 km Ge-
schwindigkeit doch recht teuer kommt, so daB
der Gesamtwirkungsgrad schlieBlich auf 5.1 Pro-
zent sinkt. Nach den unterdessen abgeschlossenen
Blasrohr-Versuchen mit einer Pacificlokomotive

231D, wurde auch hier, dhnlich wie bei der PO
an eine Umgestaltung  der Ausstromung  ge-
schritten. Zwei Kamine hintereinander mt
je 360 mm  kleinstem Querschnitt, statt des

wurde damit auf 3500 bezw. 2500 hinaufgetrieben.
Ein 636 t schwerer Schnellzug konnte damit auf
der 133 km langen Strecke von Laroche—Blaisy
mit 2.4 pro mille mittlerer und 8 pro_mille groBter
Steigung auf 13 km Endstrecke, trotz 4 Langsam-
fahrten wegen Gleisarbeiten eine Reisegeschwin-
digkeit von 102 km einhalten, wobei auf letzterer
Strecke cie Geschwindigkeit im  Beharrungs-
zustande zwischen 90 und 100 km lag und
120 km Hochstgeschwindigkeit nirgends iiber-
schritten wurde.

Der Gewichtsauiwand bezogen auf das Leer-
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gewicht gibt 32.40 kg auf die indicierte PS-
Leistung. Die Arbeitsverteilung in den Dampi-
zylindern  schwankte sehr wenig von 0.611  bis
0.628 an den Hochdruckzylindern. Da somit  di¢
Hauptarbeit den Innenzylindern zukommt, ist auch
der Lauf umso besser als der Zylinder um  eine
Achse nach riickwérts verschoben wurde. Der
ganz ungewohnliclie Antrieb  der Vorderachse
nach Bild 1, mit allzu kurzer Kuppelstange sieht
nicht gut aus. Wie bei den alten D-Lokomotiven

Wassersdule in der Rauchkammer. Der sonst so
scharfe Auspuff wurde dabei so schwach, dais
der Rauchniederscilag die Aussicht des Fiihrers
behinderte, weshaib die  deutschen  Windleit-
bleche hinzukamen. (Bild 4). Zusammenfassend
ergab sich gegenuber fritheren Versuchsfahrten
ebenfalls bei 40, 50 und 60 Prozent Fiillung und
100 km Geschwindigkeit:

1.) Die Verdampfung im Kessel ist wesentlich
besser, leicht konnten 21 atii gehalten werden,

S e

Abb. 6

Durchmesser des Hochdruck-Zylinders 2% 370 mm
Durchmesser des Niederdruck-Zvlinders 2% 530 mm
Kolbenhub 650 mm
Laulrader 1000 mm
Treibrader 1660 mm
Drehgestell-Radstand 2109 mim
Kuppelachs-Radstand 4080 mm
Ganzer Radstand 12130 mm
Kesselmittel 4. S. 0. 2500 mm
65:70 mm
4250 mm

231.28 qm

15.90 aqm

146 Rohre, Durchmesser
Lichte Rohrlinge
f. Rohrheizfliche (Serve)
. Box-Heizfliche

f. Kessel-Heizfliche 24718 qm
Rostfliache 3.08 am
Dampfdruck 16 atli

wurde von innen die  dritte Kuppelachse an-
getrieben, um dic Hauptkrafte maoglichst nahe
an den Schwerpunkt heranzubringen, wobei man
bewuBt an der Unzuginglichkeit des Innentrieb-
werkes Schaden litt. Bild 4 zeigt den letzten
Zustand mit Doppelblasrohr und Windleibblechen.
Durch die hier angewendeten neuen Blasrohre
und Rauchfinge der P. O. wurde erheblich der
Gegendruck in den Dampizylindern verringeit
und damit die Leistung erhoht. Z. B. ergibt sich
bei 100 mm Wassersdule in der Rauchkammer
nunmehr ein Gegendruck von bloB 0.037 gegen
0.24 friither oder noch bei 0.1 Gegendruck eire
Erhohung des Saugzuges von 40  auf 200 mm

202 Vierzvlinder-Verbund-Personen-Tenderlokomo tive der P, L, M.-Bahn,

Wasser-Vorrat 9.0
Kohlen-Vorrat 3.9 t
Leer-Gewicht 85.0 t
Dienst-Gewicht 104.0
Treib-Gewicht 48.96  t
Schienendruck der 1. Achse 13.05
Schienendruck der 2. Achse 1305 t
Schienendruck der 3. Achse 16,32 t
Schienendruck der 4. Achse 1632
Schienendruck der 5. Achse 1632 t
Schienendruck der 6. Achse 1447
Schienendruck der 7. Achse 1447
Grobte Lange 15850 mm
Grofite Breite 2900 mm
GroBte Hohe 4280 mm
Graobte zul, Geschwindigkeit 95 Km
wihrend vorher 20.5  atit kaum (iiberschritten
werden konnten.

2.) Die Ueberhitzung konnte um 20 Grad

Celsius auf 390 Grad gebracht werden.

3.) Die bereits erwdhnte Leistungssteigerung
von 3218 auf 3500 PSi (9 Prozent) am Zughaken
von 2329 PSe auf 2488, runc. 7 Prozent bloB.

Der Eigenwiderstand bei 100 km ist nédmlich
um 100 PS groBer geworden durch die Windleit-
bleche, statt der spitzen Rauchkammer und vorde-
ren Brust nach Prandlt, die dabei ihren Zweck
verlor.

Ein Vergleich der Leistungen mit
2D1-Lokomotiven ist

anderen
naheliegend , soweit An-
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gaben vorliegen, Zunichst die franzésische Ost-
bahn (Siehe diese Zeitschrift, Seite 48 Jrg. 1932)
mit 107 t Leergewicht ergab 2066 PS Hichstlei-
stung am Tenderzughaken oder 466 PS pro qm
Rostfldche, mit 1.1 kg Kohlen und 7.5 kg Wasser-
verbrauch. Die etwas schwerere Type der P.L.M.
mit 113.4 t Leergewicht leistet 2500 PS bei 5 gm
Rostflache oder 509 auf die Einheit, bezw. 45.4 kg
pro PS Gewichtsradstand, ist also besser,

97 t Leergewicht mindestens dasselbe, 2500 PS am
Zughaken geleistet (sogar 2900 PS) bei bioB 97 t
Leergewicht, oder nur 26.75 kg,

Nehmen wir von der P. L. M. ihre Glanzlei-
stung wie folgt an:
636 t Zug auf 8 pro Mill. mit 80 km = 2400 PSe
550 t Zug auf 10 pro Mill. mit 85 km = 2760 PSe
Unter Anpahme eines hier nebensichlichen Wi-
derstandswertes von 6 kg/t ergeben sich oben-

Abb_ 7. 2-D-2 HeiBdampf-Vierzylinder-Verbund-Tenderlokomotive der P. L. M.

Hochdruck-Zylinder-Durchmesser 420 mm
Hochdruck-Zvlinder-Durchmesser 2X420 mm
Niederdruck-Zylinder-Durchmesser 630 mm
Niederdruck-Zylinder-Durchmesser 2630 mm
Kolbenhub 650 mm
Lauf-Rader 1000 mm
Treib-Réader 1650 mm

2300 mm
5910 mm

Drehgestell-Radstand
Kuppelachs-Radstand

Ganzer Radstand 143350 mm
Kesselmittel 2750 mm
I. Durchmesser, vorn 1550 mm
21 Rauchrohre, Dr. 135:143 mm

12 Siederohre, Dr. 52:56 mm
61 Serverohre, Dr, 55:700 mm
21 Ueberhitzerrohre 28:35 mm
Lichte Rohrlinge 5000 mm
[. Box-Heizfliche 16.2 gm
f. Rohr-Heizfliche 156.7 gm

f. Verdamplunegs-Ileizfliche 172.9 mm

Die dlteste auBenfranzésische Mountamtype
lauft in Spanien, eine der letzten Gianzleistungen
der Hansmag (Siehe » Die Lokomotive«, Jhg, 1926,
Seite 57 mit 11 Abb.), sie hat be: fast gleicher
Heiz- und Rostflache wie jene der ersiers P. L. M.-
Type Al nur 94 t Leergewicit, bei gleichem
Dampfdruck von 16 atii. Es sind nur berechnete
Angaben vorhanden, keine tatsichlichen Betriebs-
ergebnisse, ebenso von der polnischen 2D! -Loko-
motive.

Dagegen hat die P. O. mit ihrer 2D-Umbau-
lokomotive (Siehe Maiheft der » Lok«) bei bloB

f. Ueberhitzer-Heizfliche
f. Gesaml-HeizH{iche

455 gm
2184 am

Rostflache 3.08 aqm
Dampidruck ‘ 16 ati
Wasser-Vorrat 12 t
Kohlen-Vorrat 5 t
Leer-Gewicht 92.65 t
Dienst-Gewicht 116.82 t
Schienendruck der 1, Achse 1311 ¢t
Schienendruck der 2. Achse 1311 t
Schienendruck der 3, Achse 16.0 t
Schienendruck der 4, Achse 16.0 t
Schienendruck der 5. Achse 16.0 t
Schienendruck der 6. Achse 16.0 t
Schienendruck der 7. Achse 133 t
Schienendruck der 8 Achse 133 t
GroBte Lianege 17.825 mm
Grofte Breite 3000 mm

GroBte Hohe
GriBte zulissige Geschwindigkeit

4230 mm
95 km/St,

stehende Werte, bei 9 t bezw, 8.8 t Zugkrait fast
gleich in beiden Fillen, erstere zuriickgerechnet
aus den Angaben der eff.Dauerleistung von 2415
PS bei 81.5 km auf die Steigung von 8 pro mille
von Blaisy, die also nicht zwischen 90—100 km
liegen konnte, Vergegenwirtigen wir uns das
Pacificprogramm und erinnern wir uns an die
Glanzleistungen um das Jahr 1910:

2C die preuBische P8: 400 t iiber 10 Promille
mit 40—45 km. : :

1C1 die osterr. 110 :400 t iiber 10 Promille
mit 50—-55 km. :
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2C1 die Orléans 4501 : 400 t itber 10 proMill,
mit 60 km
so erkennen wir den gewaltigen Fortschritt dieser
Zeit,

Personenzuglokomotiven,

Der Fernverkehir wickelt sich iiberwiegend im
Schnellzugdienst ab, wofiir je nach Strecke und
Zuglinge die vorhandenen &lteren Schrellzugtypen
geniigen. Ausgesprochene Personenzug-Typen
sind bei der P. L. M. an, die 1650 mm Rider ge-
bunden, wie die dltesten 2C-Vierzylinder-Verbund-
Lokomotiven (Floricsdorf oder die ebentails gleich
raderigen Mikados, beide fiir 95 km Hochstge-
schwindigkeit. Letztere sind ob ihrer groBen Luei-
stung nur fiir schwere D-Ziige auf griferen Stei-
gungen geeignet, kamen aber hauptsachlich fiir
Eilgiiterziige (Obstverkehr usw.) in Betracht.
Bedenkt man daB auf der Hauptstrecke bei Laroche
beiderseits 8 pro Mill. Rampen von 25—30 km
Linge vorhanden ¢ind, mit Zugpausen bis 10’, so
erkennt man, daB hier eine hohe Durchschnittsge-
schwindigkeit erforderlich ist, um die Strecke nicht
zu verstopfen. Hier sei daher die bescncere neue
Nachkriegstype 1D wieder vorgefiihit, gleichridrig
mit 1650 mm wie die obigen, aber nur Zwillings-
triebwerk und dem seltenen Antrieb der 2. Kuppel-
achse um lange Treibstangen zu vermeiden, Sie
haben eine groBe tiefe Belpaire-Feuerbuchse von
3 gm Rostflache und 14 atii Dampfdruck. lhr Ent-
wurf ist nicht von cer P. L. M., sie hat sonst 1D-
Typen mit 1500 mm Rader (Vierzy'i.(der Verbund,
Vierling-Sattdampf- und HeiBdamp?, siehe April-
heft 1934, Abb. 2, Seite 59) sondern vom gemein-
samen Studienbiiro der franzosischen Bahnen ent-
worfen. Sie ist die einzige HeiBdampf-Zwillings-
type dieser Bahn und zeigt gute Abmessungen rbei
geringem Gewicht, lhre Dampizylinder ergeben
cine groBe Zugkraft von 14.7 t gle-ch den Viertcl-
fachen Reibungsgewicht von rund “60 t.

Mit dem auf 350 Grad C. verhesserten Ueber-
hitzer kann sie bei schweren Post- und Personen-
ziigen wohl 1000--1200 PSi leisten, ihre Hochst-
geschwindigkeit von 85 km ist leicht zu halten und
fiir die iiblichen 2 und 3 achsigen lcichten Per-
sonenwagen ohnehin mehr als ausreichend.

Vorwiegend fiir den Pariser-Voiorteverkehr,
aber auch an der Riviera waren schwere, oft hal-

tende Ziige mit groBer Refsegeschwindigkeit nétig .

um ihn zu befordern. Gleich der damaligen Reichs-
bahn ElsaB—Lothringen, franzosischen Ostbahn
wurde gleich zur 7achsigen gegengleichen Tender.
lokomotive geschritten mit Vierzylinder-Verbund-
Triebwerk. Die P. L. M. baute die stdrkste und
schwerste davon. Mit 1650 mm war sic gleich der
2C-Type mit Schlepptender, ihr Kesse! aber war
viel groBer, er entsprach der 2C-Typc mit 1800

Millimeter Réadern, war also groBer als jene der
2C.Type mit 2 m Padern. Sie konme daher nicht
bloB schr rasch beschleunigen (mit 45--50 t
Treibgewicht und 8—10 t Anfahrzugkraft leicht
erreichen), sondern auch hohere Geschwindigkei-
ten dauernd einhalten. Ihre Grenzgeschwindigkeit
von 95 km-st mit dem groBen Kessel von 3 qm
Rostfliche 148t sich auf 1000—1300 PS erweitern,
womit auch Schnellziige auf Kkurzen Strecken
(Riviera) ohneweiters gefahren werden konnen,
eine Grenze bildet der geringe Wasse;vorrat von
9 t. Die spateren Lokomotiven erhielten bedeutend
groBere Wasserkdsten von 12.2 t Inhalt, womit
wohl nahezu 100 km ohne Aufenthalt zuriickgelegt
werden konnen. Zum leichten Bogenfahren haben
die Drehgestellzapfen jederseits 60 mu Seitenspiel,
«ie mittleren Kuppelrdder aber iiberdies um 10 mm
geschwichte Spurkdnze. Die 28 mm starken Rah-
menplatten laufen in 1234 mm lichtenn Weite durch
und sind ausgiebig versteift. Die Heusinger Steue-
rung arbeitet auf Kolbenschieber vor 200 bezw,
300 mm Durchmesser mit innerer Einstrémung,
3 bezw. 6 mm innerer Ueberdeckunz und rund
81 Prozent groBter Fiillung. Alle Rader einschlief3-
lich der Drehgestelle sind einklotzig gebremst.
Die Sandung erfolgt nach Geesham mittels Dampf
von je 2 Kuppelrdder in jeder Fahrtrichtung.

Die erste Lieferung der 2C2-Type erfolgte
durch eine deutsche Fabrik und zwar (25 Stiick)
durch die Hanomag, die bereits hier beschricben
wurde. (Siehe »Die Lokomotive«, Jahrg. 1909,
Seite 234, Abb. 22),

Die ersten solchen 2D2-Tenderlokomotiven,
nach bahnamtlicher Bezeichnung 242. AT wurden
schon 1926—27 in Betrieb gesetzt, Gelegentlich
einer zweiten Nachbestellung wurde beschlossen,
auf den ersten fiinf davon die Steuerung durch
Ventile statt Schieber zu veriessern. Man ver-
sprach sich damit raschere Erbifrung und Vergro-
Berung der Dampfwege und Verminderung der
Drosselverluste, Auch wird der innere Widerstand
der Maschine bedeutend geringer. Insbesondere dag
Anfahren wird auch erheblich verbessert, wasg fiir
die oft haltenden Vororteziigze von ganz besonde-
rer Bedeutung ist,

Nachdem die Versucie alle diese Erwartun-
gen vollauf bestitigt hatten, wurden auch alle fol-
genden im Bau befindlichen Maschinen mit dieser
Ventil-Steuerung ausgeriistet; sie entspricht der
Bauart Dabeg bezw. Lenz, jedoch mit Zwischen-
hebel. Die Lokomotive besitzt elektrische Beleuch-
tung mit Turbodynamo sowie Instrumente mit drei
Skalen fiir Kessel uad Bicmse. Alle Einrichtunger:
fiir den Fiihrer sind je nach der Fahrtrichtung dop-

pelt vorhanden, wie Regler, Steuerspindel Biemse
usw. ;
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Kritische Bemerkungen zu dem Werke von
R.v, Helmholtz und W .Staby, ,,Die Entwicklung
der Lokomotive im Gebiet des Vereins
Deutscher Eisenbahnverwaltungen®. V.

Ehe ich mich den 1B zuwende, wiil ich das
in der letzten Dezember-Nummer gegebene Ver-
sprechen einlosen und die Leser mit den ange-
kiindigten ~ zwei  Adler-Zeichnungen  bekannt
machen. Leider kann dies infolge der Ungunst
der Zeiten nicht durch Vorlage der Bilder selbst
geschehen, es ist aber auch gar nicht notig, weil
die ecine Zeichnung, der Ur-Adler, fast Punkt fiir
Punkt mit den frither von uns aufgestellten For-
derunigen iibereinstimmt, und weil die andere,
der Adler nach dem Umbau, aus unserem Bild 4,
das ja auch einen Umbau darstellt, crkldrt wer-
den kann,

Die Zeichnung des Uradlers erfiillt nur in
cinem  wichtigen Punkte  nicht unsere Erwar-
tungen: die Handsteuerzugstange verlauft genau
wie bei unserer Pfeilzeichnung (Bild 4 unserer
Aufsatzreihe), ist also nicht zum Abheben einge-
richtet. Da der gutunterrichtete Rebenstein das
Gegenteil behauptet und die fast gleichzei-
tige Lokomotive »Harvey Combe« (unser Bild 2)
diet Vorrichtung zum Abheben aufweist, so erhebt
sich die Frage mnach der Glaubwiirdigkeit der
neuentdeckten Zeichnungen, speziell der des
Uradlers,

Wir miissen hier gestehen, daB, wenn wir
auch nur zwei neue Zeichnungen zu veroffentli-
chen die Absicht hatten, wir doch deren vier vor
uns liegen haben, ndmlich den Uradler (a), Um-
bau des Adlers nach rechts (aur), Umbau des
Adlers nach links (aul), und Umbau des Pfeils
nach links (pul). Die von uns im Oktoberheft
verOffentlichte Pfeilzeichnung kann als pur be-
zeichnet werden, Nun triigen die Originale der
vier erstgenannten Zeichnungen iibereinstim-
mend das Datum: Miinchen im >epternber 1850,
wihrend die fiinfte undatiert war. Daraus ergibt
sich der zwingende SchluB, daB — wenn wir
von der fiinften Zeichnung zundchst ganz abgese-
hen — die Zeichnungen aul, aur und pul von de
umgebauten  Maschinen selbst abgenomimen
wurden und daher durchaus zuverldssig sind,
daB dagegen a oder richtiger die Abweichun-
gen, die a gegeniiber aul etc. zeigt, lediglich
nach demy Gedichtnis gezeichnet wurden, also
von geringerer Glaubwiirdigkeit sind, Dies wird
auch durch die auf der a-Zeichnung gestandene
Bemerkung angedeutet, daB angenommien werde,
der Adler habe urspriinglich so ausgesehen. Und
daB das Gedichtnis in anderer Beziehung die
Verantwortlichen tatsdchlich getduscht hat, er-
gibt sich z. B. aus der Bemerkung zu einer der

Umbauzeichnungen, nach dem Adler sei auch
der Pfeil umgebaut worden, wadhrend nach den
Berichten und Protokollen der Bahn zuerst der
Pteil, der iiberhaupt die schlechtere Maschine
war und auch zuerst ausgemustert wurde, an die
Reihe kam. Man braucht aber gar nicht einmal
auf ein schlechtes Gedichtnis zuriickzugreifen,
es ist vielmehr leicht méglich, daB man die frag-
liche Vorrichtung deshalb nicht einzeichnete,
weil sie schon nach kurzer Zeit wieder beseitigt
worden war, Bei der Erdffnung der Bahn diirfte
sie allerdings noch vorhanden gewesen sein;
denn Rebenstein gab sein Biichlein erst einige
Zeit nach der Eroffnungsfahrt heraus und konnte
seine Kenntnisse von der fraglichen Vorrichtung
und ihrer Handhabung nur von seinen Mitfahrten
imy Dezember 1835 und Jdnner 1836 herhaben.,
Wir miissen in diesem Zusammenhang einen
Irrtum berichtigen, der uns im Oktoberheft auf
Seite 198, Spalte 2, Zeile 1—6 oben, unterlaufen
ist. Wir nahmen dort an, daB bei der echten
Harvey Combe die zum Abheoen der Handsteu-
erzugstange dienende Rolle mittels des langen
Stellhebels und der langen, unten hinlaufenden
Zugstange bewegt worden sei, Dies trifft aber

nicht zu, wie die schone Simms’sche OUriginal-
zeichnung, von der uns inzwischen ein Abzug
von befreundeter Seite zuging, klar beweist.

Darnach diente die erwdhnte Vorrichtung zum
Abheben der Exzenterstangen, zum Abheben der
Handsteuerzugstangen aber der seitlich am
Kessel sitzende kurze Hebel. Zog der Fiihrer
diesen an sich, bis er wagrecht mnach hinten
stand, so waren die Zugstangen aus der Verbin-
cung mit den Schieberstangen ausgeklinkt. Wollte
umgekehrt der Fiihrer die Zugstange einklinken
um mit den Hinden fahren zu konnen — und
diesen Fall schildert Rebenstein in den. in der
Oktobernummer  zitierten Sdtzen — so mubBte
er den Hebel aus der wagrechten Stellung in die
senkrechte und etwas dariiber hinaus zuriickdre-
hen. Die vorne hinter dem AuBenrahmen ver-
steckt liegende Welle und das dazu gehorige
Gestinge sind leicht zu erraten, Die durch den
Stellhebel bediente Welle ist auf der Zeichnung
(auch auf unserem Bilde 2) sichtbar. Sie war
in dem unteren Ende einer am inneren Rahmen
befestigten Zunge gelagert. Leider ist das Ge-
stinge von da an weiter nach vorn und nach
oben durch eine der Speichen des Vorderrades
und durch die hintere Hilite der vorderen Achs-
gabel verdeckt, Es kann aber nicht zweifelhaft
sein, daB es weiter genau so verlief wie das ent-
sprechende Gestinge. am »Gov. Haines« in
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»The Locomotive Magazine« 1900 S, 193/4, nur
dal3 es hier nicht zum Ausklinken von Exzenter-
stangen, sondern zum Heben und Senken ciner
eigenartigen Schwinge benutzt wurde,

Wir gewinnen aus dem Vorstehenden fiir den
Adler eine doppelte Erkenntnis: .

1) Die Vorrichtung zum Abheben und Wie-
dereinklinken der Handsteuerzugstangen war die
gleiche wie bei der Harvey Conive (Bud 2).

2) Der Stellhebel mit zugehorigem Gestinge
war beim Adler nicht vorhanden, weil hier die
Exzenterstangen durch eine Tretvorrichtung aus-
geklinkt wurden.

Stephenson diirfte nur wenige seiner Maschi-
nen mit der Vorrichtung zum Ausschalten der
Handsteuerzugstangen ausgeriistet haben, da vor
dem Adler kein anderer Fall bekannt ist und
die Firma schon Anfangs 1836 mit dem Ueber-
gang zu festen Exzentern die Handsteucrung
ganz aufgab, Immerhin sind drei Félle nach-
weisbar, namlich der Adler, die Harvey Combe
und die von Warren auf S, 304 secines Buches
veroffentlichte Lokomotive, Diese letztere  steht,
obwohl nur 1A, doch nach GréBe und Bauweise
dem Adler noch niher als selbst die Harvey
Combe, Im Gegensatz zu Stephenson haben
Bury und sein Nachahmer mehrere Jahre, auch
in Verbindung mit vier festen Exzentern, an der
Handsteuerung festgehalten und sie haben, spa-
testens seit 1838, regelmdBig Ausschaltungsvor-
richtungen eingebaut. Wie aus »The Locomo-
tive Magazine« 1897 S. 57, 58, 73 (Fig. 1.—4,
6, 8) hervorgeht, zeichneten sich diese Vorrich-
tungen, wie alles, was Bury in die Hand nahm
durch ihre Einfachheit aus. Hierher gehort ath
die Lokomotive »Spitfire«, i. ]. 1838 von Braith-
waite, Milner & Co. in London fiir eine ameri-
kanische Bahn gebaut, und der Aufsatz in »The
Locomotive Magazine« 1902 S 179/80 berqck—
sichtigt auch unsere Vorrichtung, so daf diese
nun doch in der Literatur bererts vor uns  be-
sprochen wurde.

Ein offenbarer Gedéchtnisfehler gibt sich
auf der Zeichnung a in der Lage des Zylinder-
hahns kund, Er ist hier, genau wie in den-Um-
bauzeichnungen, unten angebracht statt, wie es
wiahrend der DreiBiger Jahre Dbei Stephenspn
und anderen Sitte war, in der Mitte des Zylin-
derdeckels. DaB diese ungiinstige Lage beim Um-
bau oder vielleicht schon friiher beseitigt wurde.
ist nicht verwunderlich. Der Fall bestirkt uns
in der Ueberzeugung, daB a von den Umbau-
zeichnungen abgeleitet ist und daB Zeichnungen
des Adlers in seiner urspriinglichen Gestalt vor
dem September des Jahres 1850 in Niirnberg
iiberhaupt nicht existierten.

Wir sind so wieder auf das Datum der vier
wichtigsten Zeichnungen zuriickgekommen. Wie
1st dieses Datum zu erkliren und welche Bedeu-

tung hat es? In der Sitzung des Direktoriums der
Bahn vom 22. August 1850 war beschlossen
worden, den Maschinisten  Wilson und den
inspektor Korte nach Miinchen zu schicken um
bei Maffei die vorhandenen Lokamotivreserve-
rader neu bereifen zu lassen, Der Auftrag an die
beiden lautete wortlich dahin »sowohl aut An-
wendung des vorziiglichsten Materials zu sehen
als auch womoglich die Kosten (650 fl.) noch zu
mildern.« Der Aufenthalt erstreckte sich also wohl
iiber mehrere Tage, Nun hatte man aber in Niirn-
berg, wie aus den Bahnberichten hervorgeht,
seit einiger Zeit erkannt, daB die Tage der alten
Stephensonschen Lokomotiven gezidhlt seien,
und man mag sich der Verptlichwung gegeniiber
der Nachwelt bewuBt geworden sein, Aus diesen
zwei Elementen: Aufenthalt am Sitz einer gro-
B£n Lokomotiviabrik {mit (hren zeichnerischen
Moglichkeiten  und  VerantwortungsbewuBtsein
gegeniiber der Nachwelt, mogen die fiinf Zeich-
nungen herausgewachsen sein. Wir sagen »die
‘nt«, weil die Zeichnung pur (unser Bild 2)
trotz aller Unstimmigkeiten doch im Charakter
den vier anderen so nahe steht, daB sie vom
Anfang an dem gleichen Zyklus angehort haben
muB. Urspriinglich war pur natiirlich das genaue
Spiegelbild von pul mit Ausnahme der wenigen
nur aut der einen oder anderen Seite vorkommen-
den Einzelheiten, wies also namentlich keine
Handsteuerung mehr auf. Mit anderen Worten,
der jetzige Zustand von pur muB als nachtrig-
liche Aenderung einer urspriinglich richtigen
Darstellung aufgefaBt werden.

Wann und zu welchem Zweck die Abinde-
rung vorgenommen wurde, wird uns klar wer-
den, wenn wir unser Bild 2 mit dem Adler-
Modell, das i. J. 1900 in Niirnberg geschatfen
wiirde, vergieichen. Jeder unserer Leser, der eine
der vielen im Umlauf befindlichen Bilder des
Adler-Modells besitzt, wird zugeben, daB die
Aehnlichkeit  durchschlagend ist. Sogar das
Namenschild sitzt genau an der gleichen Stelle,
Abweichungen liegen nur vor in der Schorn-
steinhGhe,  hinsichtlich  der Dampfpfeife, die
beim Modell fehlt, und namentlich in gewissen
Einzelheiten ~der Handsteuerung. Die beiden
ersten Abdnderungen sind zu billigen. In der
Frage der Kaminhohe folgte man offenbar den
Stephenson-Werkzeichnungen, die einen maBig
hohen Dom aufweisen. Man traf damit das Rich-
tige, wie wir jetzt aus den »Bemerkungen« mit-
teilen konnen, wonach der Schornstein des
Adlers nur 12,5 FuB engl. der des Pteil aver
14 FuB hoch war, Damit ist auch die Frage ge-
kldart, warum die Stiche durchweg: den niedri-
geren Schornstein zeigen. Sie zeigen ihn des-
halb, weil sie alle in den ersten Wochen des
Betriebes, also vom Adler, aufgenommen wur-
den; als der »Pfeil« erschien, war der Reiz der
Neuheit bereits verflogen. Eine besondere Be-
wandtnis hat es mit der Handsteuerung. Diese
fehlte, wie wir heute aus pul wissen, urspriing-
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lich ganz; sie war bereits durch einfachen Stell-
hebel ersetzt. Wenn trotzdem in pur wieder die
Handsteuerung und zwar in der ganz richtigen
Form mit knapp iiber der Feuertiir liegender
Welle, langen Hindeln und nur emer Zugstange
aui jeder Seite erscheint, so kann das nur wieder
so erklirt werden, daB damit ein bestimmter
Zweck, niamlich aie moglichste Anndherung
an den gesuchten Urzustand, erreicht werden
sollte. Die Handhabe boten wieder die engli-
schen Zeichnungen. Ausgefiihrt wurde allerdings
diese Form nicht, sondern die andere mit den
doppelten Zugstangen, offenbar im Hinblick auf
die  Rebenstein-Zeichnung, deren Unechtheit
damals nicht erkannt, ja man darf wohl sagen
nicht erkennbar war. Der Fehler verstoBt aber
nicht gegen das Grundsitzliche der Bauart,
sondern ist lediglich ein leichter Archaismus.
Abgewichen wurde auch insofern, als der Ten-
derrahmen so tief gesenkt wurde, daB seine
Obergurtung auf gleicher Hohe mit dem duBe-
ren, Lokomotivrahmen zu liegen kam. Das ergibt
zwar ein glatteres Aussehen, widerspricht aber der
damaligen Stephenson-Bauweise. Im  iibrigen
kann man es den Erbauern des Modells nicht
verargen, wenn sie sich an die alte Zeichnung
moglichst eng anschlossen; das Anachronistiche
der Treibradkisten oder der viereckigen Rauch-
kammertiir oder der ausgeschnittenen Tender-
rahmen war zu jener Zeit schwer
Als Ganzes ist das Modell eine tiichtige Lei-
stung, namentlich ist die Durchbildung der ge-
samten Maschinerie, die in dem knappen Raum
zwischen Kessel und Ridern zusammengedrdngt
ist, ein Wunder- und Meisterwerk, das vor dem
Auge der Kenner auch heufe noch bestehen
kann. So wird hier z. B. die Exzenterbiich~~
durch eine Verrichtung versclioben, dre, getreu
den alten Vorbildern, die genaue Parallelitat der
Bewegung zur Achse sichert, wihrend bei der
im Werke von 1930 auf T. 2 eingezeiclineten An-
ordnung die Biichse auf ihrem allerdings kurzen
Wege einen Kreisbogen beschreiben wiirde, der
bei dem heiklen Stiick unbedingt zu schédlichen
Klemmungen fiihren miiBte. Auch die Rollen zum
Abheben der Exzenterstangen sind richtiger ge-
setzt als auf T. 2 des Werkes.

Da wir, halb wider Willen, nun doch das
Adler-Modell in unsere Darstellung einbezogen
haben, wollen wir mit einigen Worten auch der
Lokomotive des bekannten Heimschen Gemdldes
von 1906 gedenken. Diese Lokomotive ist nach
dem Modell gebildet, wie man ohne weiteres
sicht und wie es uns von eingeweihter Seite
anch ausdriicklich bestdtigt wurde. Sie ist nach
dem Vorausgehenden nicht genau die Lokomo-

tive, aie am 7, Dezember 1835 den Zug aus der -

Bahnhofhalle zu Niirnberg zojg, aber siel ist
typisch fiir die Zeit und mehr bedarf es fiir ein
Kunstwerk nicht.

Es bleibt uns noch iibrig den Lesern die
Umbauzeichnungeny aur, aut und pur, die den

zu erkennen.

am Modelibau Beteiligten offenbar nicht zu Ge-
bote standen, ndher zu bringen. Die »Bemer-
kungen« sagen dazu folgendes: »lm Sommer 1838
wurde an beiden Lokomotiven iiber dem Mann-
loch eine Damipfpfeife angebracht. Um die Mitte
der Vierziger Jahre sind groBere Aenderungen
bei beiden Lokomotiven zu verzeichnen, An bei-
den wurden die schin verzierten Schutzbleche an
den Treibrddern angebracht. Zugleich wurden
bei den Tenderfedern der besseren Zugdnglich-
keit halber Bleche ausgeschnitten und die Treib-
radfedern verstirkt und die Anzahl der Feder-
blitter vermehrt. Der Stehkessel wurde bei einer
Hauptreparatur mit Holz verkleidet. Bzi der Lo-
komotive Adler wurde versuchsweise eine neue
Steuerung ausprobiert und die Handsteuerung
abmontiert. Die Versuchsresultate waren giinstig
und sollten auch eine Kohlenersparnis aufwei-
sen und deshalb wurde Mitte der Vierziger Jahre
diese neuartige Steuerung auch beim Pieil ange-
biacht*) Ferner wurden neue Rauchkammertii-
ren eingefiihrt und zwar zweifliigelige, die nach
der Seite zu offnen waren, wahrend sie urspriing-
lich halbkreistormig waren und sich nach obean
offneten. Beide Lokomotiven erhielten Sicher-
heitsventile neuerer damals iiblicher Konstruk-
tiont da sich die vorderen nicht gut bewdhrt
aauen und aus ganz schlechtem Material herge-
stellt waren. Bei der Lokomotive Adler wurde
sogar das hintere Sicherheitsventil mit einem
architektonisch verzierten Gehduse umgeben.«

Zur Erlduterung und Ergdnzung mogen
folgende Einzelheiten dienen, die wir den Zeich-
nungen selbst entnehmen:

1. Das vordere Ventil ist auf dem Dampf-
dom verlegt und mittels gewohnlicher Feder-
wage belastet. Das Vorbild fiir diese Anordnung
war zweifellos die Al der Bay. St. S, wie auch
der kelchformige Aufsatz beweist, Die Strecke
Niirnberg—Bamberg der K. Bay. Siid-Nord E. B.
wurde am 25. August 1844 eroffnet. Sie kreuzte
die Niirnberg—FiirtherLudwigsbahn in der Ndhe
von Fiirth und wurde bis ins Jahr 1847 hinein
nur von Al befahren. Von dieser Maschinen-
gattung stammten auch die Radkdsten mit
Schlitzen, nur daB  die Schlitze bei der Al strah-
lenformig, bei des Niirnberg—Fiirther -Maschi-
nen aber senkrecht angeordnet waren.

2, Das Gehiuse des hinteren Ventils des
Adlers zeigt cie Kandelaberform, wie sie Ste-
phenson u. a. bei der bekannten »Victorieuse«
anwandfe, Mit den Lokomotiven Jupiter und Ju-
no der Miinchen—Augsburger Bahn, war diese
Form j. ]. 1837 auch nach Deutschland gekom-
men. Wilson kannte diese Lokomotiven gut, da
er schon 1840 zur Besichtigung ihrer kupférnen

*) In Wirklichkeit wurde »die Expansions-
rohre« (Verstimmelung aus expansion gear?)
zuerst am Pfeil »angebracht« (i. J, 1845) und
dann erst am Adler, worauf wir schon friiher
hingewiesen haben, - ; L ]
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Feuerbiichsen nach Miinchen geschiekt worden
war, als es sich darum handelfe, die eisernen
Feuerbiichsen von Adler und Pieil durch kupfer-
ne zu ersetzen.

3. Der Fiihrer steht nun rechts, der Heizer
links, sicher ebenfalls eine Folge der Erdffnung
der Staatsbahnlinje Niirnberg—Bamberg, fiir
welche die Ludwigsbahn den sog. Zweigdienst
von der Fiirther Kreuzurg bis Fiirth und umge-
kehrt besorgte. Der rechtsseitige Standort des
Fiihrer ist zum mindesten vor emem der drei bis-
her existierenden Modelle in Niirnberg, Berlin
und Miinchen) iibernommen worden und — wir
mochten hier auf die Tatsache hinweisen, daB
auch sonst die Modelle nicht unter sich ganz
gleich sind. Wir gewahren z. B. g2uz erhebliche
Abweichungen in der Liange der Rauchkammer,
iibrigens ein neuer Beweis, wie man unablissig
bemiiht war, dem Urbild immer ndher 7u
kommen, Denn die drei Modelic wurden ja nicht
cleichzeitig gebaut, sondera in griiBeren Zeitab-
stinden. Wenn wir in diesem Auisatz vom Mo-
dell schlechthin sprechen, ist stets das in Niirn-
berg stehende Exemplar gemeit.

4, Alle Umbauzeichnunger  zcigen  cinen
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Aschkasten, a aber nicht. Das Modell hat den
Aschkasten, entweder von der Rebenstein-
Zeichnung oder von pur.

5. Die Puffer stehen in allen Zeichnungen,
von a bis pur, vorne an der Lokomotive bedeu-
tend hoher als hinten am Tender. Dieser Unter-
schied ist am Modell durch Senkung des Tender-
rahmens fast ganz verwischt worden.

AbschlieBend mochte ich nieht verfehlen,
Herrn Ernst PreuB in Regensburng, der durch
unermiidliche, genaue Pausarbeit einen groBen
Teil der friither erwdhnten Sammlung eines
inzwischen  verstorbenen Eisenbahnfachmannes
der Nachwelt erhielf und mir groBmiitig die
Adler- und Pfeilzeichnungen iiberlieB, auch an
dieser Stelle meinen wirmsten Dank zum Aus-
druck zu bringen.

Nun noch eine Berichtigung, d'e mit dem
Adler nichts zu tun hat: ich habe mich geirrt, als
ich im Jannerheft auf Seite 13 die Gesamtzahl
der 1A1-Langrohrkessel-Maschinen mit AuBcn-
zylindern zu 180 Stiick angab. Di» Zanhl 171
des Werkes ist richtig, aber aus dem Ausland
waren es 50 und von KeBler-Karlsruhe 56 Stiic
(nicht 52 und 55). (Fortsetzung fo'gt).

Volkswirtschaftliche Bedeutung der Dampf-
lokomotive.

Dr. Ing. Lorenz, Direklor der Fried. Krupp A.-G. Essen
erinnerte in seinem Vortrag ,Die volkswirtschaftliche Be-
deutung der Dampfkraft Elektrizitat und Dieselmaschirne
im Eisenbahnbetrieb™ an die Dampflokomotive, die bei
demn heutigen Bestreben der Eisenbahnen, dem Welthewerb
Jes Kraftwagens durch Verkehrsauflockerung unter Be-
nutzung des Triebwagens zur Datrbietung hiufiger Tahi-
gelegenheiten zu begegnen, nicht als iiberlebt angesehen
werden dirfe, Fir Deutschland sei dies um so weniger
am Platz, als alles wirtschaftliche Tun und Lassen aul
die Beseitigung der Arbeitslosigkeit gerichtet sein mull
und tunlichst Betriebsmittel zu verwenden sind, die 1m
Lande anfallende Brennstoffe benutzen, So wiirden z, D.
2000 Triebwagen von etwa je 400 PS im Jahre 1d.
250 000 t Gasé] verbrauchen und damit unsere Devisen-
bilanz um 15—20 Mill. RM. verschlechtern. Dagegen wiir-
den Dampfziige gleicher Leistung etwa 1,2 bis 1,4 Mili, ¢
Ilohlen verbrauchen d, i. die Leistung einer Zeche mit rd.
2509 Mann Belegschaft. Somit ist in den heutigen Zeiten
dahin zu streben, kohlenverbrauchende Fahrzeuge —zu
bauen, die wie Triebwagen zur Auflockerung des Ver-
kehrs dienen kénnen. Der Ruhrschnellverkehr zeige, was
mit Dampflokomotiven zu erreichen sei. Noch besseres
kann mit neuen Fahrzeugen geboten werden, wie mit leich-
‘en Dampfziigen, die an Bequemlichkeit den Triebwagen
richt nachstehen und bei gleicher Platzzahl in der Be-
schaffung billiger als letzlere sein kénnen Auch die Unter-
haltungskosten sind geringer, Einmannbedienung stets Be-

triebsbereitschaft bei Benulzung der Kohlenstaubfeuerung
lassen sich auch bei Dampfziigen erzielen. Die Elektrisie-
mang einer Strecke als Ersatz [ir Dampflokomotivhetrieb
gei immer eine Frage der Rentabilitat und, falls diese vor-
handen ist, eine Finanzlrage, da bekannterweise sich die
auf 250.000 bis 300.000 RM. je km Doppel-
die Volkswirtschaft

Anlagekosten
gleis belaufen. Somit kommen fiir
erhebliche Belriige in Betracht, die festgelegt werden, und
Vorsicht ist bei Umwandlungen im elektrischen Belrieb am
Platz In Sonderfiallen wie im Stadt- und Vororteverkehr,
auf Cteilstrecken wird sich der elektrische Betrieh gemil
seiner besonderen Eignung hiefiir lohnend auswirken
und zur Leistungsfahigkeit Die Bahn-Elek-
{risierung wird wihrend der Bauzeit den Arbeitsmarkt
entlasten, aber im Betrieb immer eine Verringerung der
Arbeitskriafte im Gefolge haben, Hierauf wirkt auch der
Strombezug aus einem weit mechanisierten Braunkohlen-
kraftwerk mniehr als aus einem Wasserkraftwerk ein,
da auber den "ransportkosten, fiir je 500 bis 600 t jahriich
ausfallende Koble im Dampflokomotivbetrieb ein Berg-
mann arbeitelrs wird, So sei ein Weitertreiben der Ele':-

beitragen.

{risierung ein Auswirkung aufl die Volkswirtschaflt wohl zu
priiffen, was abcr bei  einer Mctorisierung erst recht Jer
Fall sein miisse, da hier Vergroflerung der Abhingigkeit
vomn Ausiand in der Brennstoffwirtschaft verbunden mit
starker Belasiung der Devisenbilanz und des Arbeits-
marktes in Aussicht stehen.



Aucli in der Augsprache wurde von einer allzu schnellen
Motorisicring oor Eisenbahn gewarnt, da hierzu einheirui-
sche Brennstolfe noch nicht in hinreichender  Menge vor-
handen sind, Die  kohlengeleuerten Dampllokomoliven
sollten weiter gefordert werden, wozu auch die Venlilsteu-
ereng dienen henne, die jetzt bei der DRG. in der Lentz-,
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Caprolti- Esslingen-Steuerung im Versuche sei, Nach den
guten Lrfalhrunzen in Amerika eigne sich die Venlilsteue-
rung auch bei Heib- und Hochdruckdampf, bei hohen Um-
laitfzahlen; die Ventile halten dicht, die Arbeit der Ventil-
stetlerung sei nur etwa ]//8 der bei Kolbenschieber Steue-

1ing.

Geschwindigkeitssteigerung auf der Schiene,

Auf der Brennkralttechnischen Tagung fihrte der Vor-
tragende, Dr. Leibbrand, Berlin, folgendes aus:

der Verkehrsmittel und
nicht auschlaggebend

Zeitersparnis, Wetthewerb
wirtschaftliche Erwiigungen sind
fir die Steigerung der Geschwindigkeil, sondern der Ihang
der Terhnik zur Beherrschung der Natur. Zu unterschei-
den ist ,,Fahrgeschwindigkeit’- und Reisegeschwindigkeit”.
Der Zeitaufwand fir eine Reise ist nicht nur abhangig
von der Reisedauer eines Zuges, sondern auch von der
der Maoglichkeit, die Zeit unterwegs
auszuniitzen | Deshall ist  der Begriff, Reisegeschwindig-
keil - subjektiv zu werten, Die Steigerung der Fahrge-
<ehwindigieil bleibt das wichtigste Mitel zur Kiirzung der
Reisedauer. Dazu miissen Fahrzeuge und Fahrbahn voll-
kommener werden., Luftwiderstand und Anfahrwiderstand
wachsen mit dem Quadrat der Geschwindigkeit, die erfor-
derliche Maschinenleistung mit ihrer dritten Potenz, Bei
iiberwiegt der Luftwider-

Zugdichte und von

schr hohen Geschwindigkeiten
sland bei der Streckenfahrt bei weitem: so entfallen beim
Hamburger Triebwagen sieben Achtel des Kraftverbravehes
aul die Ueberwindurng des Luftwiderstandes, Schnelles An-
fahren isl zur Erzielung kurzer Fahrzeiten von ausschlag-
cebender Bedeutung. Man kann die Hochstgeschwindigkeit
wesoallich herabsetzen ohne Fahrzeitvermehrung, wenn
die Anfahrbeschleunigung sehr hoch getrieben wird. Des-
halb missen Schnellverkehrsmittel Giber starke Kraftreser-
ven zur Anfahrt  verfiigen, sei es in Form von tberlast-
haren oder stark iiberbemessenen Motoren oder durch Dbe-
<ondere Kraftspeicher, wie Akkumulatoren oder Schwung-
scheiben, Ebenso wichtig wie starke Kraftquellen  und
Kraftspeicher sind Leichtbau, Stromlinienform und Rollen-
bau. Der Leichtbau ist im Nahverkehr hochst wichtig:
im TFernverkehr weniger. Die Stromlinienform ist  von
allergrofter Bedeutung, Dem Leichtbau soll nicht Bequem-
lichkeit der Reisenden oder die Zuverldssigkeit der Fahr-
eigenschalten geopfert werden  Hochste Beachtung ver-
dient die Bremse. Ohne ihre Verbesserung ist Steigerung
der Schnelligkeit der Fahrzeuge betrieblich fast zwecklos,
Technische Maoglichkeiten zu sehr weitgehender Steige-
rung der Bremswirkung liegen vor, Die Vernichtung der
lebendigen Kraft durch Materialverschlei der Bremse isi
techniseh rickstandig. Auch die Ableitung in Form von
Wirme ist unbefriedigend. Der Rickgewinn der Brems-
energie und ihre Nutzbarmachung fiir die Anfahrt ist an-
sustreben, Die Verbesserungen der Fahrzeuge sind bei Lo-
moglich. Der grundsitzliche
Fahrzeugarten

Lomotiven und Triebwagen
Unterschied der Fahreigenschaften beider
liegt in dem verschiedenen Vehiltnis: Gesamtzuggewicht:
Reibungsgewicht. Der Triebwagen ist darin unbedingt

iiherlegen. Br kann die Forderung einer Anfahrbeschleuni-
cung bis zu 2 m/sek?2 erfillen, die Lokomotive nicht. Ob
die kanfticen Schnellfahrzeuge elektrisch, mit Dampf oder
durch Verbrennungsmotor angetrieben werden, ist fur den

Sehnellbetrieb nichl ausschlaggebend.  Der Schienenweg

gestattet auch jetzt schon sehr hohe Geschwindigkeiten,
Untersuchungen mit dem Ziel, durch Bogen schneller als
lisher zu fahren, sind im Gang. Durchgehende Schienen~
schweifung ist erwinscht, aber erst ausfithrbar, wenn die
Technik die Gefahr der Schienenverwerfung voll Dbe-
herrscht,  Die Zugdichte auf der Schiene kann beiim
Sehnellverkehr sehr grof sein, ist aber nicht unbegrenzt,
Der Schienenweg wird deshalb immer zur Zusammenfas-
sung des Verkehrs in groBere Einheiten, als die Strafle
gezwungen  sein, Auch  die Triebwagen werden auf
Hauptbahnen 150__250 Personen fassen missen, Im kiinf-
tigen Schnellbetrieb gehért der Lokomotive der grofie Per-
<onenfernverkehr und der Giiterverkehr mit Ausnahme des
Siickgutkleinverkehrs.  Im tibrigen wird der Triebwagen
herrschen. Die Zugdichte wird stark wachsen. Die Fahr-
geschwindigkeit wird auf Hauptbahnen bis 150 km/h und
mehr betragen; auf Nebenbahnen bis zu 100 km/h. Die
Vermehrung der Fahrgelegenheiten in Verbindung mi der
Geschwindigkeitssteigerung wird auf Nebenbahnnetzen den
Zeitverbrauch fiir eine Reise aul ein Viertel herabdriicken,
Die Umstellung bedeutet Neubeschaffungen mil riesigen:
Kapitalaufwand, der sich aber auf Jahre verteilt, Die Be-
<chaffung von Triebwagen tritt zum Teil an Stelle der Er-
neuerung abgingiger Fahrzeuge, Die Reichsbahn hzit den
Weg der Umstellung auf Schnellverkehr betreten, weil er
volkswirtschaftlich richtig ist,

In der Aussprache wies Prof. Pirath u. a. auf die de-
zentrale Wirkung des Kraftwagens aufl die Ausbildung des
Landes hin, die sich auch bei dem Triebwagen zeigen
konnte, und RoR_ Dr.-Ing. Biseler u. a. auf die Notwendig-
xeit von Versuchen an einem Probegleis mit geschweiiten
StiBen bei Schienen mit breitem Kopf, um auf dieser auch
mit gummibereiften Fahrzeugen fahren zu konnen,

Aus den weiteren Vortriigen zu ,Mittel zum Schaell-
verkehr ging hervor, daB das elektrische wie Dampl-
Fahrzeug in seiner heutigen Vollkommenheit allen Asfor-
derungen des Schnellverkehrs an Fahrgeschwindigkeit und
Leistung geniigen kann, Grofie Beachtung verdienen wei-
terhin die Versuche mit Gleichrichteriokomotiven im An-
cchluf an Wechselstromnetze mit 50 Hertz und 20,000 V.
wie die Ausfithrung einer kiinftigen Schnellfahrlokomo-=
tive fir 160 km/h vor einem D-Zug von 250 t, derea
Formgebung auf eingehenden Versuchen im Gottinger
Windkanal beruht.
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Kleine Nachrichten.

Verbesserungen im osterreichischen Schnellzugsver-
kehr. Der neue Sommerfahrplan, der am 15, Mai um
Mitternacht in Kralt trat, bringt internationalen
S(rhnéllzugsverkelu‘ aul den osterreichischen Strecken we-
sentliche Verbesserungen. Auberdem sieht er eine Versliir.

im

kung des Triebwagenverkehres auf den Hauptlinien des
osterreichischen Eisenbahnnetzes vor.
Beim Orientexpref wird die Fahrtdauer von Wien

nach Paris um 85 Minuten gekurzt, auBerdem wird dieser
Zug auf der Strecke Wien—Bukarest hedeutend beschleu-
nigt gefiihrt, Desgleichen erzielen auch die ExpreBzige
Ostende—Wien und Arlberg—Orient betrichtiiche Fahrt-
verkiirzungen. Die internationalen D-Ziige der Westbahn-
strecke, sowie die Verbindung Wien—~Salzkammergut blei-
ben im wesentlichen unverindert. Auf der Brennerstrecke
erfihrt die Reisedauer ducrh die Eroffnung der  Diretis-
cima® und der Zusammenlegung des osterreichisch-italie-
nischen Zolldienstes im Bahnhof Brenner eine mehrstiin-
dige Verkiirzung. Die Strecke Miinchen—Rom kann nun-
mehr in 15,20 Stunden ohne Nachtfahrt zurtickgelegt wer-
den. Auf der Sidbahnstrecke werden die D-Ziige
Ttalien und Jugoslavien rvascher geliihrt, die TFahrt Wien
bis Rom iber Tarvis wird nunmehr 3!/2 Stunden kirze:
soin als bisher. Zwischen Wien und Rom, bezw  Rimini
wird auch ein Mitlag-D-Zug verkehren, Auf der Iranz-
Josefsbahn wird auch im heurigen Sommer der sogenannic
nach Marienbad__Karlsbad und Franzenshat

nach

Baderzug
gefithrt.

Zugsverkehrsstorung durch ein GroBfever. Samstac,
den 21. April, kurz nach 18 Uhr, brach im Dachgeschof:
Rangierbahnhofes  Miin-
den Zugsverkehr zu

des Betriebshauptgebiaudes des
chen-Leim ein GroBfeuer aus, Um
sichern, muBten die elektrischen Fahrleitungen ausgeschal-
tet und geerdet werden. Die Folge war eine erhebliche
Storung im Bahnverkehr, namentlich im Vororleverkehr.

Gegen 19 Uhr konnte der Betrieh auf der Pasinger Yor-

ortebahn mit Dampflokomotiven wieder aufgenommen
werden, "
Zehn Jahre elektrische Salzkammergntbahn.  Es

waren zu Weihnachten 1938 gerade zehn Jahre, dali das
erste elektrisch betriebene Fahrzeug sich auf der Salz-
kammergutbahn in Bewegung gesetzt hat. In der Nacht
vom 23, zum 24 Dezember 1923 stand aufl dem Bahnhof
Bad Aussee eine Elektrolokomotive, die bei der damaligen
schwachen Beleuchtung des Bahnhofplatzes und infolze
des herrschenden Schneegestobers kaum bemerkt wurde
Bald nach Mitternacht, als der letzte Zug von Stainach-
Irdning in Bad Aussee eingelangt wer, flammten plitz-
lich alle Beleuchtungskorper an der Elektrolokomotive
auf, und wenige Augenblicke spiter setzte sich du
Maschine unter den begeisterten Zurufen der Bevolke-
rung, die trotz der grimmigen Kille in groBer Zahl auf
dem Bahnhof gewarlet hatte, langsam in Bewegung, um
nur allzu rasch um die nichste Biegung zu verschwinden.

Da die erste elektrische Probefahrt auf der Salzkam-
mergutbahn ohne Stérung verlaufen war, wurde kurze
Zeit darauf der elektrische Betrieb abschnittsweise einge-
I=itet, so daB die elektrische Zugforderung auf der ganzen
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Strecke zwischen Stainach-Irdning und Attnang-Puchhein:
ab 24, Juli 1924 war. Sie ist von den
Elektrofirs en Oestereichs ausgefithrt worden und hat sich
im allgemeinen gut bew#ire Da versuchswe ise verschiede-
ne Fahrleitungssysteme ausprobiert werden sollten, koante
jede der 3 Firmen ihr eigenes System einbauen. Es hat je-
doch keines von denen bei den spiteren Elektriflizierungs-
Verwendung  gefunden.

aufgenommen

bauten in gleicher Anordnung
weil fur die spater fir elektrischen Betrieb
Bahnlinien eine einfachere uned billigere Ausfuhrung ge-
tunden wurde, Die Speisung der rund hundert Kilometer
noch immer nur durch das eine
gelegene Kraltwerk der Oesterrei-
chischen Kraltwerke-A. jedenfalls ein
cutes Licht auf die wasserbaulichen uned =onstigen Ein-
richlungen dieses Werkes, dall es in der ganzen Zeit dcs
olektrischen Betriebes nicht versagte,

umgebauten

langen Strecke erfolgt
ungefihr in der Mitte

(., und es wirft

Dieses Werk verdankt seine Entstehung dem verstor-
Lenen Oberbaurat Dr. Stern in Gmunden, der es sich zur
Lebensaufgabe zemacht hatte, das Salzkammergut und die
durch dieses hindurchfithrende Bahnlinie zu elektrifizie-
ren. Daher wurde schon damals beim Bau des Kraltwerkes
aul einen spiteren Ausbau zum Zweck der Lieferung
entsprechenden Bahnstromes Ricksicht genommen und
mit dem damaligen Eisenbahnministerium ein ganz be-
sonders billiger Strompreis  fir Bahnzwecke vereinbart.
Hauptsichlich diesen Vorsorgen ist es zu verdanken, dal
die Salzkammergutbahn zu den ersten Bahnlinien Oester-
reichs gehort, die fiir elektrischen Betrieb umgebaut wur-

den.

Hinsichtlich  der Wirlschaltlichkeit des elektrischen
Betriebes auf dieser Strecke sei nur kurz erwahnt, Jal
auBer der Ersparnis an Kohlen hauptsidchlich — der Um-
stand ins Gewicht fallt, daB die Anzahl der gegenwirtig
zur Durchfithrung des Zugforderungsdienstes
der jenem der Vorkriegsjahre nicht nachsteht, erforderli-
chen Elektrolokomotiven kleiner ist als die Halfte der
Dampfmaschinen, die frither fir den Dampfbetrieb in
Dienst gestellt waren. Ferner sei darauf hingewiesen, dal’
iene Vorteile des clektrischen Betriebes, die sich ziffern.
miiBig nicht ausdriicken laswen, wie zum Beispiel Rauch-
freiheit d=r Tunnels, freie, nicht durch Telegraphendrahte
und Rauchwolken behinderte Aussicht wahrend der Fahrt
und dergleichen, gerade in dem vom Fremdenverkehr so

gesamten

bevorzugten Salzkammergut ganz besonders zur Auswir-
kung gelangen, Falls die Bundesbahnen die beabsichtigte
Elektrifizierung der Strecke Attnang-Puchheim—Salzburg
in die Tat umsetzen, wiirde die bisher noch fiir
allein elektrisch betriebene Salzkammergutbahn

sich

in das

‘eroBe Netz der iibrigen schon elektrifizierten Hauptstrek-

ken unseres Landes einbezogen werden und eine noch
hessere Ausniitzung der vorhandenen Energiemengen und

Fahrhetriebsmittel erzielt werden kénnen,

Bemerkungen zu einigen Golsdorf-Verbundlokomotiven
der ehemaligen k. k. dsterr, Staatshahn. Das Miarzhelt der

_ , Lokomotive” ist mir zufillig erst jetzt zu Gesicht gekom-

men und ich kann Sie daher erst heute bitten, meine
nachfolgenden Bemerkungen zu der Entgegnung des Herrn
Ing. Joh, Rihosek, Sektionschef a. D,, aul meine Aus
fihrungen iber Golsdorf-Lokomotiven (Janner- und T.
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bruarheft 34) im nachsten Hefte lhrer Zeitschrift zu ver.
offentlichen,

Mit aufrichtiger Befriedigung erfihrt man aus dieser
Entgegnung daB Gélsdorf mit der unzeitgemiBen Beschal-
der unzweckmifligen Verwen-

fung einzelner Typen und

dung manch r Lokomotiven nichls zu tun hatte.

DafB auber dem zuldssigen Achsdruck auch das sog.
Melergewicht beriicksichtigt werden mul}, wurde von mir
nicht ibersehen, doch glaubte ich keinen Anlall zu haben,
bei der Besprechung der 1C1-Typen auch darauf noch hin
suweisen, Wieder zeigt es sich, dafl nicht Golsdorf dafir

verantwortlich ist, wenn eine fir gewisse Strecken be-
stimmte Type, die Reihe 329-429, dann ungeiandert auf

anderen Strecken verwendet wird, Es mull befremden,
dafh man diese 1C1-Lokomotiven aul denselben Strecken
und oft sogar im selben Turnus sah wie die rund 10 Ton-
nen schwereren Serien 110 und 10 oder die um ebensoviel
schwerere 2C Serie 9, DaB die 1Cl1-Lokomotive, der nen-
nenswerte iberhidngende Massen fehlen, besser lauft als
die 1C, ist nicht zu leugnen, Bei dem Geschwindigkeits-
bereich aber der von mir verglichenen 1C1- und 1C-Loko-

moliven, namlich 75—80 Stundenkilometer, kann dies
chensowenig von Wichtigkeit sein wie die zweifellos
aroffere Annehmlichkeit, die eine Laufachse unter dem

vithrerstand fir das Fahrpersonal mit sich bringt,

DaB die 1C1-Schlepptenderlokomotive auBer in Oester-
reich und Ungarn auch anderwirts, zum Teil in vielen
Exemp'aren, verbreitet war und is{, ist mir nicht unbe-
kannt. Zum groflen Teile handell es sich dabei aber um
l.ckomotwven mit fihrendem, kombinierten Drehgestelli,
welehe 1in meiner Kritik aber ausdriicklich ausgeschlossen
waren (s. Anmerkung auf Seite 31), Diese bezog sich nur
aufl die 1C1-Type mit kleineren oder mittelgroBen Ridern
Es ist jedenfalls schade, daB die Reihe 329 und 429 un-
verindert als |, Universallokomotive”  fijr alle moglichen
Strecken weiterbeschaflft wurde, sie lief ja nicht nur im
Flachlande, somdern aueh zum Beispiel auf der Tausrn-
bahn und anderen Gebirgssticciien), statt daB eine krif-
tize 1C-Type geschatfen worden wire. Aehnliches gilt ja
entsrrechend euch {iiz die E-Lokemotiven Reihen 180 und
R0, A

Meine Behauptung, daB Zweizylinder-Verbundlokomo-
tiven den Oberbau stirker beanspruchen als Zwillings-
lokomaotiven, geht avl Aussagen von  Lokomotivfiihrera
zuriick: sie wurde deswegen  in meinem Aufsatz anfze-
stellt, weil diese Aussagen eine gewisse Bekriaftigung dureh
folgende Uclterfegung zu erfahren scheinen: Eine Lokom::.
tive mit reinem Innenzylinderantrieb  beansprucht Jen
Cherbau tatedcllich elwas weniger als eine gleichartiz:
mit Aabenzyiindern. Unlerschicce in der Leistung der
einzalnen Zylinder misgsen si-h jedenfalls bei  AuBea
zvlindern verhd'tnismilig <tirker auswirken als bei in-
n-nzvlindern  Sciche Unterschi e bestehen aber notwen-
digerweise bei Zweizvlinderverhundlokomotiven, Liegen
deren Zylinder auBen, so miissen diese Auswirkungen, die
Ja u_a auch den Oberbau betreffen, stirker sein als bei
aul beiden Seiten gleicher oder fast gleicher Arbeit als bei
Zwillingslokomotiven,

Was nun die Nummerierung angeht, so liaBt sich die
Auffassung, daB alle Maschinen einer Hundertergruppe,
also auch die mit der Nr, 590 o. a., gleich sein missen,
ebenso vertreten wie die, daB jeder Hunderter eben zu
den vorangehenden Zehnern gehort. Es steht Meinung
gegen Meinung und diese Diskussion gehort eigentlich in
das gewil nicht einfache Gebiet der Einteilung und Num-
merieruno von Lokomotiven und &hnlichen Dingen iiber-
haupt.

Zum Schlusse méchte ich nicht unterlassen, mein®2
Freude dariiber auszusprechen, daB meine im Anfang mei-
ner ,Betrachtungen” ausgesprochene Hoffnung so gut er
fullt wurde, wie es durch die Entgegnung des Herrn Sck-
tionschef Ing. Rihosek geschehen ist. Es wire zu wiin-
schen, daf Abhandlungen solcher Art, die doch immer
nicht nur Information, sondern auch Anregung sein sollen.
immer auch eine so sachliche und lovale Diskussion aus

losen mogen,

Dr. jur, Alfred Holter.

Der Lokomotivbestand der Oesterreichischen Bundes-
bahnen, Herr Walter Spannring, Hinterbrihl, macht
mich in liebenswiirdiger Weise darauf aufmerksam, daf in
meinem Aufsatze iiber den Lokomotivbestand der Oest. B.
B, vom 31. Dezember 1932 im Aprilheft der Stand an Elek-
trolokomotiven nicht ganz richtig angegeben ist, Von den
D-Lokomotiven Reihe 1070 bestanden am Stichtag tatsdch-
lich 19 statt wie von mir angegebenll und von den Bo —-
Bo-Lokomotiven Reihe 1170 richtig 29 statt 19. Demge-
mal erhoht sich die Gesamtzahl von 188 auf richtig 206.
Zwei Lokomotiven der Reihe 1070 (1070,115 und 1079,116)

sind seither noch dazugekommen, Der Fehler entstand
durch ein Uebersehen meinerseits,
Fir aufmerksame Leser der ,Lokomotive sei hier

auch bemerkt, daB das Nichtvorkommen von Lokomotiven
der Reihe 369 im Bestandsverzeichnis, obwohl die Beschaf-
fung solcher F-Zahnrad-HeiBdampflokomotiven in der ,,Lo-
komotive", Februar 1931, Seite 85, als beabsichtigt mitge-
teilt worden war, kein Irrtum ist: Die Absicht der An-
schaffung dieser Lokomotiven bestand, sie wurde abar
nicht ausgeliihrt,

Dr. jur. Alfred Holter.

Lokomotivbestand der Devtschen Reichshahn Im
Laufe des Jahres 1932 wurden 1090 uberalterte und un-
wirtschaftlich arbeitende Dampflokomotiven ausgemustert
und 150 neue eingestellt, Im Jahresdurchschnitt waren
3100 tberzdhlig, am Jahresende noch immer 2000 Stiick.
Der Brennstoffverbrauch betrug 13 kg pro Lokomotivkilo-
meter gegen 1273 kg im Jahre 1932, Die Durchschnitts
leistung  zwischen zwei Hauptausbesserungen betrug
117.009 km,

Zweistockiger Autoeisenbahnwagen auf Sowijetbahnen,
Da der Umgrenzungsraum der Eisenbahnfahrzeuge in SSSR
um fast 1 m hoéher ist als bei uns, konnen die Sowjets in
diesem Lichtraum der Hiéhe nach zwei fiir Reisende ge-
niigende Autobusnormalhthen iibereinander bauen und sc-



nach zweistockige Eisenbahnwagen einfithren,  Kirzlich
machle ein solcher Autoeisenbahnwagen mit Erfolg eine
Probefahrt vom Moskauer Oktoberbahnhof nach Schodnja.
Der zweistockige Autowagen ist zweiachsig, 12 m lang
und etwa 5 m hoch, Er nimmt 130 Personen auf Er ist
elektrisch beleuchtet und geheizt. Die Wagenlihrung ist
cinfach, wiewohl die Handhabung der Bremsen, die denen
in einem gewohnlichen Eisenbahnwagen gleich sind, Ver-
stindnis und Uebung erfordert. Es sind zwei Fuhrerposten
vorhanden, Der Motor der 5 t schweren Maschine ,JA 5
hat 95 PS und 4 Brennstoffbehilter, so dal der Wagen
ohne Nachfillung bis zu 1000 km zuriicklegen kann. Di=
baulich vorgesehene Grenzgeschwindigkeit ist 55 Stunden-
kilomeler. Der Autowagen ist in allen seinen Teilen aus
Sowjetmaterial zusammengebaut durch die Versuchsfabrik
des Moscherjes-Kombinates. Sein Erfinder und Erbauer
heibt Direnkow. Der zweistockige Autowagen soll sich mit
groffem Vorteil auf Nebenbahnen mit schwachem Verkehr
verwenden lassen und dementsprechend eingefiihrt wer-

den,

Dieselelektrischer Betrieb bei den Niederldndischen
Eisenbahnen, Bei einer Pressefahrt mit den ersten diesel
clektrischen Ziigen wurde bekanntgegeben, daB die Kosten
fiir die neuen Fahrzeuge, die auf etwa 260 km Strecken-
linge eingesetzt werden, rund 7 Millionen Gulden befra-
gen, ohne daB fir die baulichen Aenderungen an den
Strecken selbst irgend etwas hitte aufgewendet werden
miissen, Hiatte man den elektrischen Betrieb eingefiihrt,
so hitte man allein fiir Oberleitung, Unterwerke nur
18 Millionen und fiir die Fahrzeuge 5 Mililonen, zusammen
also 23 Millionen Gulden ausgeben miissen, Fir die bis-
lang auf elektrischen Betrieb umgestellten Strecken
(200 km) hat man rund 40 Millionen (24 Millionen fur die
Fahrzeuge und 16 Millionen Gulden fiir Oberleitung, Un-
terwerke usw.) ausgeben miissen. Die Fahrzeuge selbst
sind fast ausschlieBlich hollindischen  Urprunges, am
8, Miirz 1933 wurde der miindliche Auftrag zu ihrer Her-
stellung gegeben und am 8. Mirz 1934 war die erste Zug-
einheit fiir die Probefahrt fertig.

Erhohte Reisegeschwindigkeit der Deutschen Reichs-
bahn, Die Erhéhung der Geschwindigkeit wird von der
Reichshahn mit allen Mitteln erstrebt. Vom Jahre 1933
an wurde bei den Schnellziigen die Reisezeit der Vor-
kriegszeit weit iiberschritten, Wenn hin und wieder die
Fahrzeiten einiger spezieller auslindischer Rekordziige
gegen die Reichsbahn ins Feld gefithrt werden, so ist zu
beriicksichtigen, daB die Deutsche Reichsbahn bestrebt
ist, die Gesamtheit der Schnellziige so zu beschleunigen,
daB sich zwischen ihnen eine ziemliche Uebereinstim-
mung in der Geschwindigkeit ergibt. Mit der Einfiithrunz
eines neuen Schnelltriebwagens auf der Strecke Berlin—
Hamburg vom Sommerfahrplan 1933 an hat allerdings die
Reichshahn sowohl in der Fahrzeuggestaltung wie in der
Geschwindigkeit (150 km) einen Rekord erreicht, der bis-
her in der Eisenbahngeschichte einzig dasteht, Die Reise-
geschwindigkeit der Personenziige ist nicht nur in Deutsch.
land, sondern bei allen Eisenbahnen, bisher noch zu ge-
ring (1931 betrug sie in Deutschland im Durchschnitt
35 km pro Stunde), um bei kurzen Fahrten dem Krafl-
wagen gleichzukommen  Thre weitere Beschleunigung ist
zurzeit im Gange, und wir dirfen hoffen, bald greifbare
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Erfolge zu erzielen. Vollig unbefriedigend ist dagegen der
Personenzugfahrplan unserer Nebenbahnen, und zwar
hauptsachlich wegen der Beschriankung der Geschwindig-
keit an den unbeschrankten Wegeiibergingen (vergleiche
weiter unten.),

Der Giiterzugverkehr ist heute so Deschleunigt, daf}
man von einer Parallelitit von Giiter- und Personenzug-
fahrplan sprechen kann. Neuerdings ist eine Hochstge
schwindigkeit von 100 km fiir Giterziige unter ganz le-
sonderen Voraussetzungen zugelassen. Die  Deutsche
Reichsbahn hat vor mehreren Jahren als erste das Wagnis
iibernommen, in dem Giterkursbuch die Verkehrszeiten
und die Verkehrsdauer der durchgehenden Giterzugver-
bindungen zu verdffentlichen, Sie hat damit der Oeffent-
lichkeit die Kontrolle iiber die Pinktlichkeit und Giite
ihres Giiterzugverkehrs in die Hand gegeben. Die Erho-
hung der Geschwindigkeit ist, abgesehen von besonderen
innerdienstlichen MaBnahmen, insbesondere erreicht durch
die Zusammenlegung von Rangierbahnhofen (Ausschaltung
der dadurch entstehenden Aufenthalte), bei Stickgul durch
die Aufhebung zahlreicher Umladestellen mit ihrer erhth-
lichen Beforderungsverzogerung, schlieBlich durch  die
kaufindnnische Durchpriifung der Betriebsvorginge 1
allen Unterwegsbahnhofen, Sodann ist sie erzielt worden
durch die Schaffung der kleinen Zugeinheit fir den Stiick-
gutverkehr in den sogenannten Leigziigen, Sie bestelien
aus besonders eingerichteten Wagen, die man als fahrbare
tiiterschuppen ansehen kann, In ihnen werden die fiir
die einzelnen Stalionen bestimmten Giiter unter Verwen-
dung von Platken, die durch Untersetzung ecines Fahrge-
stelles fahrbar gemacht werden, vor und wihrend der
Fahrt geordnet, u_nd besondere mechanische Vorrichtun-
gen (Ladebiihnen usw,) ermoglichen ihre schnelle Ein- und
Ausladung. Wie sehr man im iibrigen die Geschwindigkeit
der Giiterziige beschleunigen kann, zeigt das Beispie
eines im Verkehr Italien__England laufenden Giiterzuges,
de eine 583 km lange Strecke bei nur sieben Hallen in
10 Stunden und 22 Minuten zuriicklegt,

Wetthewerb im Schnellzughetrieb der V. St. Am. [
den Vereinigten Staaten sind bekanntlich seit Jahren Be-
strebungen im _Gange, die zu einer Gruppenbildung d-r
Eisenbahngesellschaften hindridngen, und in Kanada wird
ein Zusammenschluf der Staatsbahnen mit der Pacific-
Eisenbahn angestrebt, aber es bleibt bei
und die Frage kommt nicht vorwirts. Daher ist es bemei-
kenswert, daB man in beiden Lindern jetzt versucht, da-
durch eine Vereinfachung im Eisenbahnverkehr herbeizu-
fihren, daB man den Wetthewerb zwischen zwei Eisen-
bahnen, die dieselben Stidte verbindet, wenigstens bis zu
einem gewissen Grade ausschaltet. In den Vereinigien
Staaten wollen die Pennsylvania- und die Readind-Eisen-
bahn ihren Verkehr Philadelphia—Camden—Atlantic Ci‘v
zusammenlegen  In Atlantic City soll ein (Giemeinschafts-
bahnhof errichtet werden, die schienengleichen Ueberginge
auf der Strecke sollen beseitigt und diese soll so ausgebaut
werden, daB hohere Fahrgeschwindigkeiten méglich sind,
Jetzt braucht die Pennsylvania-Eisenbahn auf ihrer 94 km
langen Strecke Camden—Atlantic City 57 Minuten und
die Reading-Eisenbahn, deren Strecke 5 km kiirzer ist, 1aBt
Schnellziige mit 55 Minuten Fahrzeit verkehren  Dabei
verkehrten die Schnellziige aus Wettbewerbsgriinden un-

Erorterungen,



zefihr zur gleichen Zeit, so daB einer von beiden sehr
wohl wegfallen kann, In Kanada sollen  die Zige  der
Staalsbahn und der Pacific-Eisenbahn  auf
Montreal—Toronto  zusammengelegt werden,

der Strecke
Die Staals-
bahnstrecke ist 538 km lang und wird in 6 Stunden durch-
fahren, wihrend diePacilic-Eisenbahn auf ihrer 10 km lin.
geren Strecke 5,15 Stunden braucht, Seit Anfang April
verkehrt zwischen beiden Stadten nur noch ein Nachmil-
lags-Schnellzug,  zusammengesetzt  aus  Wagen Dbeider
Eisenbahnen, der leilweise die Staatsbahnstrecke. teilweise
die der Pacific-Eisenbahn belihrt.

Ausdehnung elektrischer Zugfordervng bei der Spani-
schen Nord-Eisenbahn. Dem spanischen Minister der of-
fentlichen Arbeiten liegen Pline der Nord-Eisenbahn zur
Genehmigung vor, die sich auf die Einlihrung elektrischer
Strecke  Madrid—
Avila und der von ihr bei Villalba abzweigenden 62 km
langen Strecke nach Segovia beziehen, Die Sirecke Madrid
—Avila ist ein Glied in der Verbindung von Madrid mit

Zugforderung auf der 120 km langen

der franzosischen Grenze, deren anderes Endglied Alsasnua
—Irun bereits elektrisch betrieben wird. Die Zweigstrecke
Villalba—Segovia fithrt weiter nach Medina del Campo,
wo sie wieder in die Strecke Madrid—Irun einmiindet, Sie
ist eingleisig, und deshaib  mub  der groBte Teil des
durchgehenden Verkehrs tiber Avila geleitet werden Diese
Strecke hat Steigungen bis 1:90 und erhebt sich von Ma-
drid — 590 m Seehdhe — bis aul iber 1309 m, um dann
bis Avila wieder auf 1120 m zu sinken,

Fir den Vorortverkehr von Madrid sollen Triebwagen-
ziige eingeselzt werden, die zum Beispiel die 50 km lance
Strecke bis El Escorial in 45 Minuten durchfahren  Der
Fernverkehr wird mit Lokomotivziigen bedient, Die Strom-
zufuhrung ist entsprechend den bereits elektrisch belriebe-
nen Strecken durch Fahrdraht mit 1500 Volt Gleichstrom
vorgesehen, Im Gefille wird mit Stromriickgewinnung ge-
arbeitet, Die Giiterzuglokomotiven sind fir eine Geschwin-
digkeit von 90 km in der Stunde, die Personenlokomoti
ven fir 110 km in der Stunde entworfen. Die Vororteziige
werden aus Zweiwagengruppen zusammengestellt, von de-
nen jede 171 Sitzplitze aufweist. — Aus eigenen Mitteln
wird die Nord-Eisenbahn ihre Pline kaum
kénnen, sie scheint auf Staatshilfe zu rechnen, doch wird
demgegentiber darauf hingewiesen. dali  die Regierun:
zwar Mittel zum Neubau eines Bahnhols in Madrid bei-
stellen will, aber kaum dafiir zu haben sein wird, die Ko-

durchftihren

sten fir den viel notigeren Ausbau der Nord-Eisenbalin
auch nur teilweise zu ibernehmen,

Untiille bei den englischen Eisenbahnen im Jahre 1932,
Anfang Juli 1933 ist der Bericht des Beamten, der im engli-
schen Verkeliwrsministerium die Eisenbahnunfille bearbei-
tet, tiber seine Tatigkeit im Jahre 1932 erschienen. Er ko-
stet 9 Pence und ist unter der Bezeichnung Cmd 4370 von
H. M.
London SW 1, Princes Streel, zu beziehen Der Bericht
ist in diesem Jahre viel frither fertiggestellt worden als

Stationevv Office, der englischen Reichsdruckerei.

in anderen Jahren, vermutlich weil bei einem im grolen
ganzen von Unfiallen verschonten Betrieb nicht viel zu be
richten war, 739 Zugunfille aller Art sind dem Verkehrs-
ministerium angezeigt worden gegen 831 und 843 in den
beiden vorhergehenden Jahren. Bei den Zugunfillen biif-
ten vier Reisende ihr Leben ein und 214 wurden verletzt:
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Zahlen [iir Bahnbedienstete
drei und 59, Auffallend ist bei den Schiiden an Betriebs-

die entsprechenden waren
mitteln, tber die ebenfalls berichtet wird, die hohe Zah.
von Kupplungsbriichen: 5008, gegen 19%) und 1931 mit
6576 und 5935 immerhin eine Verbesserung.

Acht Unfalle gaben dem Ministerium Anlal zu einer
Untersuchung; in vier Fillen kam der die Untersuchung
fihrende Beamte zu dem Ergebnis, daf er Vorschlize
machen konnte, wie derartize Unfille in Zukunft zu ver-
meiden seien. Nur in einem Fall lautet das Urteil dahin,
dall der Unfall durch selbsttitige Zugbeeinflussung haltle
vermieden werden konnen, aber bei 13 Unfillen, bei denen
cine besondere Untersuchung nicht vorgenommen wordern
i2f, wire dies der Fall gewesen,

Reisende wund
sowie ,andere Personen” im Be-

Zwei Drittel der Unfille, von denen
Eisenbahnbedienstete
reich der englischen Eisenbahnen betroffen wurden, stan-
den kaum in Zusammenhang mit dem Eisenbahnbelriel:.
da sie sich nicht an beweglen Ziigen ereigneten; sie fal.
len also nicht eigentlich der Eisenbahn zur Last, da ihres-
gleichen in jedem anderen Betrieb auch vorkommen. Dar-
unter sind zum Beispiel die Unlille, von denen Arbeiter
in Giuterschuppen, Werkstitten und dergleichen betroffen
werden. Diese Unfiille beliefen sich auf 12.615 oder 84 Pro.
zent der Falle, in denen Eisenbahnbedienstete zu Schaden
kamen Unter den 5442 Reisenden, die sich Verletzungen
zuzcegen, waren 1598 oder 25 Prozent, bei denen der Un-
fall durch einen Sturz auf einer Treppe, durch Stolpern
aul dem Bahnstelg céer ans d@hnlicher Ursache entstanl,

In einer Zusammenstellung vermitlelt der Bericht
einen Ueberblick tiber die Unfille der letzten Jahre. In
dem Jahrfiinft 1920—24 kamen 1009 Zugunfille, im Jahr-
fanft 1925—29 941 Zugunfille im Jahresdurchschnitt vor,
in den drei lelzten Jahren verringert sich die jihrliche
Zahl, wie schon erwihnt, auf 843, 331 und 739. Die tsd
lichen Unfille, von denen Reisende, Eisenbahnbedienstete
und ,andere Personen” betroffen wurden, vermindertep
cich in den genannten Zeitriiumen von 407 auf 397, dis
Verletzungen nahmen allerdings von 45231 auf 6559 zu.
Trotz des Riickganges des Verkehrs ist die Betriebsleitune
cemessen in Zugmeilen (1 Meile ist gleich 1.61 km) ge-
stiegen, und so ergibt sich denn, dal auf eine Million
Zugmeilen im Durchschnitt der Jahre 1920—24%, 1,1 Todes.
fall und 17 Verletzungen, im Durchschnitt der Tahre 1925
bis 1929 0.9 Todesfialle und 18 Verlelzungen und in den
Jahren 1930, 1931, 1932: 0.8, 0.7 und 0.8 Todesfille und
17, 17 und 16 Verletzungen vorkamen. Railway Gazette
verzeichnet dieses Ergebnis mit Genugluung, und der amt
liche Bericht will seine Anerkennung ausdriicken und 7u-
gleich die Tiitigkeit der Eisenbahnbediensteten auf dem
Gebiete der Unfallverhiitung dadurch anregen. daB er her-
vorhelit, die Zahlen lieBen deutlich eine Besserung gegen
frithere Zeiten erkennen und das sei bei den Schwierig
keiten der letzten Jahre besonders hemerkenswert; die
Zahlen des Jahres 1932 zeigten jedenfalls einen hohen
Crad von Unfallfreiheit bei den englischen Eisenbahnen

Triebwagen bei den franzdsischen Staatsbahnen Seit
Mai 1932 besteht auf der Strecke Argentan—Granville
ein Schnellverkehr mit zwei Triebwagen mit Gummiberei-
fung, wodurch die Fahrzeit zwischen Paris und Granville
um eine Stunde verkiirzt worden ist, Ein solcher Wagen,
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eine sog. Micheline, hat 24 Sitzplitze, Ein Motor von
96 PS verleiht ihm eine Geschwindigkeit von 90 km in
der Stunde. Er wiegt 4.8 t. Die Gummibereifung hat zur
Folge, daBl die Wagen sanft und geriuschlos fahren. Die
Luftreifen halten 20.009 km aus. Bei 110.000 km Laufwer
jedes der beiden Wagen haben sich nur 24 Reifenpanner
ereignet, Das Eniweichen der Luft wird dabei im Innern
des Wagens durch ein horbares Signal angezeigt, Zwe:
andere ,Michelinen” mit 200 PS Motoren, bei 86 Sitz-
plitzen 65 t wiegend, Fahrgeschwindigkeit 105 km, sind
‘bestellt, Der Fahrer sitzt in einer Art Turm in der Mille
des Wagens, von wo er ihn nach beiden Richtungen
steuert, o

Ferner gehéren zum Triebwagenpark der franzosischen
Staatsbahnen vier Renault-Wagen mit 85 PS Dieselmotor
von 14 t Gewicht mit 34 Sitzplatzen und ein Renault-
Wagen mit einem 200 PS-Motor mit zwolf Zvlindern in
'V—F(»rm, der mit 120 km Stundengeschwindigkeit fahren
‘kann,

Vier Triebwagen, vollstandig aus Metall gebaut, sind
in der Lieferung begriffen. Infolge der Verwendung von
‘Leichtmetall wiegen sie bei 55 Plitzen nur 10,5 t. Zwei
von ihren vier Achsen sind von einem 80 PS-Dieselmotor
angetrieben. .

Zwei groBe Triebwagen mit 75 Sitz- und 25 Steh-
platzen, Bauart Somna, die auch noch 1 t Gepick aulneh-
men kénnen, sollen noch im Laufe des Jahres in Betrieh
‘gestellt werden, Sie wiegen 25 t und haben einen 105 PS
Motor, der ihnen eine Geschwindigkeit von 90km verleiht.
Der 21,94 m lange Wagen besteht aus zwei gelenkig vei-
bundenen Teileu, so daB er scharfe Krimmungen befahren
kann.

Ein weiterer Wagen mit einem ebenso starken Motor
fir die gleiche Geschwindigkeit wiegt bei 44 Sitzplitzen
14 t. Die Sitze haben umlegbare Riickenlehnen, so dal
die Fahrgiiste immer vorwirts sitzen, Fir den Fihrer ist
ein erhohter Sitz in der Mitte des Wagens vorgesehen

Ein Bugatti-Wagen mit vier Motoren mit 200 PS l.at
bei Versuchsfahrten eine Geschwindigkeit von 173 km in
der Stunde erreicht; seine Hochstgeschwindigkeit im regel
méfBigen Betrieb ist 120 km. Er wiegt bei 52 Sitz. und
‘24 Stehplatzen 20 t leer. Er hat Rader mit Gummieinlager,
und an allen Stellen, wo StéBe iibertragen werden konnen,
'sind Gummizwischenlagen angebracht. AeuBerlich hat der
‘Wagen Stromlinienform. Er hat im Sommer den Verkehr
Paris__Deauville bedient und dabei die 220 km lange
Strecke in zwei Stunden zuriickgelegt, wahrend die Regel-
fahrzeit der Schnellziige 2 Stunden 28 Minuten ist. Wei-
tere Bugatti-Wiagen sollen fiir den Verkehr der Hifen
Cherbourg und Le Havre eingestellt werden_

Acht weitere Triebwagen sind von der Statsbahnver-
waltung in verschiedener Bauart bestellt; im ganzen hat
sie seit 1931 32 solche Fahrzeuge teils beschafft, teils 1n
Auftrag gegeben.

Franzisische Schnellziige, An der Spitze steht emn
Schnellzug der Nordbahn Paris—Liittich, der also sogar
die Landesgrenze ohne Aufenthalt iiberschreitet und der
die 367 km in 3 Stunden 50 Minuten, also mit einer Ge
schwindigkeit von 95,8 km durcheilt, Sie wird noch ef-
was, ndmlich um 1,2 km, tbertroffen durch den Schaell-
zug derselben Gesellschaft Paris—Calais, der zu 299 kma

431 km 4 Stunden 51 Minuten geneg

3 Stunden 05 Minuten braucht, In der Mitle zwischen die-
sen beiden Ziigen in bezug auf die Linge der aufenthalls-
los durchfahrenen Strecke stehen die Ziige Paris—Nancy
— 3563 km in 3 Stunden 51 Minuten — und Paris—Briis-
sel — 311 km in 3 Stunden 51 Minuten — ebenfalls un-
ter Ueberschreitung der Landesgrenze. Bemerkenswert ist
auch die aufenthaltslose Fahrt Metz—Straflburg: 155 km
in 1 Stunde 35 Minuten, also mit einer Stundengeschwin-
digkeit von fast 98 km. Als schnellsten Zug Frankreichs
fithrt Godfernaux, der als Herausgeber der ,Revue géni-
rale des Chemins de fer* als Autoritit auf dem Gebiete
des franzosischen Eisenbahnweseng angesehen werden kann
einen Schnellzug Miilhausen—StraBBburg an, der die aller
dings nur kurze Entfernung von 109 km zwischen beiden
Stddten in 61 Minuten, also mit einer Stundengeschwin-
digkeit von 107,9 km durchfidhrt. Bertcksichtigt man, daB
dieser Zug unterwegs durch Beschrankung
schwindigkeit 3 Minuten verliert, so ergibt sich rechpe-
risch fir ihn eine Geschwindigkeit von 112,6 km. Auf
ihn folgen noch vier Ziige mit einer 100 km iibersteigen-
den Geschwindigkeit: Paris—St. Quentin, 154 km in
i Slunde 28 Minuten; Bar le Duc—Paris, 254 km in
2 Stunden 21 Minuten; Paris—Rouen, 140 km in 1 Stunde
23 Minuten; Les Aubrais—Tours (St. Pierre des Corps),
112 km in 1 Stunde 7 Minuten. Die Geschwindigkeit dieser
Zige bewegt sich also zwischen 100,3 km und 105 km in

seiner fie-

der Stunde, Bemerkenswert ist auch eine Triebwagenfahrt
Paris—Trouville in 2 Stunden mit einer Geschwindigkeit
von 1105 km, Die schnellsten elektrischen Ziige verkeh-
ren zwischen Bordeaux und Dax, 147 km in 1 Stunde
37 Minuten, mit einer Stundengeschwindigkeit von
90,9 km; zwischen Paris und Vierzon 204 km in 2 Stun-
den 17 Minuten, mit einer Stundengeschwindigkeit von
89,8 km und zwischen Bordeaux und Bavonne, 198 km in
2 Stunden 17 Minuten, mit einer Stundengeschwindigkeit
von 86,7 km.

Beschleunigung des Zugsverkehrs bei der  Orléans.
Eisenbahn. Vor dem Kriege dauerte die schnellste Fahrt
zwischen Paris und Bordeaux mit einem Zug, der all»
Klassen fiihrte, 8 Stunden 85 Minuten; heute ist dieser
Zug so beschleunigt, daP er die 588 km in 7Stunden
35 Minuten, also mit einer Reisegeschwindigkeit von
775 km zuriicklegt. Auf der gleichen Strecke verkehren
Schnellzige, die zu ihrer Fahrt 5 Stunden 30 Minuten
und 6 Stunden 35 Minuten brauchen und ein Pullmanzug
legt die Strecke in 6 Stunden 15 Minuten. also mit einer
Reisegeschwindigkeit von 94 km in der Stunde zuriick. In
der Richtung Paris__Nantes verkehrt neuerdings ein
Schnellzug, der 1. und 2 Klasse fithrt und
frither 5 Stunden
7 Minuten braucht. Besondere Schwierigkeiten bereitet der
Schnellzugverkehr in der Richtung nach Spanien weger.
der hier vorkommenden langen Steigungsstrecken in
1:100. Hier legt neuerdings ein Schnellzuz mit Schlaf-
wagen und Wagen 1. und 2 Klasse die 666 km lange
Strecke Paris—Montauban in 8 Stunden 50 Minuten, alsc
mit einer Reisegeschwindigkeit von 75 km in der Stunde
zuriick; die Fahrt nach Barcelona ist dadurch gegen frither
um 1 Stunde 30 Minuten verkiirzt, Die Beschleunigung
des Zugsverkehrs ist zum Teil durch verbesserte Bauart
der Lokomotiven erreicht worden, und diese hat es zum

der fir die



Beispiel ermoglicht, auf der Strecke Paris—Hendaye einen
Schnellzug eingehen zu lassen, indem die Wagen, die er
bisher fithrte, einem Schlafwagenzug beigegeben worden
sind. Dabei ist auch noch die Fahrzeit in beiden Richtun
gen um rund eine Stunde verkiirzt worden.

Diese hohen Leistungen sind errejicht worden, ohne
dall neue ]mk(;lll(rli\'(‘n. beschafft werden brauchten. Man
hat vielmehr aus den Jahren 1993-09 stammende Loko-
motiven der Achsanordnung 2C1 in solche der Achsanord-
nung 2D umgebaut, dabei den Kesseldruck von 16 auf
20 at erhoht, sowie Ueberhitzung auf 400 Grad und Ver-
bundwirkung eingefiithrt. Dadurch ist das Reibungsgewicht
der Lokomotiven von 52 t auf 755 t erhdht worden, und
die Lokomotiven, die frither zum Beispiel auf der kriim-
mungs. und steigungsreichen Strecke Vierzon—Toulouse
nur 500 t ziehen konnten, befirdern jetzt Ziige im Gewicht
von 700 bis 800 t. Sie erreichen in der Ebene mit Leich-
tickeit eine Geschwindigkeit von 120 bis 125 km in dert
Stunde, und bei Probefahrten ist sie sogar bis auf 140 km
gesteigert worden. Dabei wird infolge der  verbesserten
Bauart sogar sehr erheblich an Kohle gespart.

Blcherschau.

Der Behalter Le Container The Container.
Drei gesonderte Ausgaben, deutsch, franzdsisch, englisch,
Offizielle Zeitschrift des Internationalen Behilterbiiros bei
der Internationalen Handelskammer. Inhaltsverzeichne:
der Nr. 1 — 100 Seiten Kunstdruck — 180 Abbildungen.
Was ist ein Behilter? von S. E. Silvio Crespi. — An die
ersten Mitarbeiter. — Fachleute duBlern sich zur Behilter-
frage: Sir Osborne H, Mance; P. E, Javary; Dr, J H. Dorp.
miiller; Sir Josiah Stamp; Pierre Vasseur; Edouard Dol-
léans. — Das Doppelproblem des Verkehrswesens, von
Dr. Paul Wohl, — Der Behilterverkehr 1933: Die inter-
nationale Vorarbeit; GroBbritannien; Vereinigte Staaten;
Ttalien; Deutschland; Saargebiet; Frankreich; Spanien;
Belgien; Oesterreich; Niederlande; Schweiz; Belgisch-Kon-
go; Aegypten: Schiffahrt; Zusammenfassung. — Mitteilun-
gen der korrespondierenden Mitglieder. —  Tatigkeit des
1. B. B. seit seiner Griindung. — Die Satzungen des 1. B. B,
— Die technischen Bedingungen fiir die Zulassung der
Behalter zum internationalen Verkehr,

Die einzige Zeitschrift, die ausschlieBlich diesem
neuen Beférderungsmittel und ihrem Zubehér gewidrnet
ist, Leser: Aktive und korrespondierende Mitglieder, Eisen-
bahnen, StraBenbahnen, Kraftverkehrs. und Binnenschif-
fahrtsunternehmungen, Waggonfabriken, Hersteller von
Eisenbahnmaterial, Automobilfabriken, Spediteure, Trans-
portgesellschaften, Export- und Importgeschafte, ErfafBt
alle Kreise, die in den wichtigsten Landern der Welt an
der technischen und wirtschaftlichen Weiterentwicklung
des Behialterverkehrs interessiert sind. Diese vorziiglic®
ausgestattete deutsche Ausgabe ist in Frankreich (Lille)
einwandfrei gedruckt worden. Verlag: Internationales Be.
hialterbiiro, Paris, 38, Cours Albert ler. Auslieferung fiir
Deutschland wund Anzeigenannahme: Felgentreff u, Co,,
Berlin-Schoneberg, Hauptstralie 49

Absperrmittel. Gestaltung und Berechnung der Ven-
tile, Klappen, Schieber und Hidhne von Dr. Ing, Paul
Schroder, Mit 112 Bildern und 14 Tafeln auf 98 Textseiten
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im Format 15 mal 21 cm. 1934. Verlag von Robert Kiepert,
Charlottenburg, SchillerstraBe 128.  Preis  broschiert
RM. 3.25, in Leinen gebunden RM. 425,

Die neuen Errungenschaften der Technik, Hochdruck
bei Dampf bis 120 Atii, in der Hochzylinderdrucklokomo-
tive mit 200 atii und steigende Dampfiiberhitzung 400 bis
500 Grad und noch mehr in Zukunft, haben gewaltige
Umwilzungen in den Absperrorganen hervorgerufen; ahn-
lich den Steuerungsorganen der Dampfmaschinen (Lok.)
kiampft auch hier Schieber und Ventil. Hier kénnen Nor-
men einen Riickschritt bedeuten und nur der Handels-
ware vorlaufig dienen, Der Verfasser nat es versianden
in vorziiglicher Darstellung, Bild und Zeichnung grind-
lich berechnend, den neuesten Stand erschoépfend darzu-
stellen, Wissenschaft und Praxis konnen in gleicher Weise
mit diesem Buche zufrieden sein; es ist ein Handbuch
im besten Sinne,

Farbige Lokomotivbilder. Unsere gleichnamige engli-
sche Fachzeitschrift hat kiirzlich in ihrem Verlage: Loc.
Publishing Comp, in London 3 Amen Corner, Paternoster
Raw, zwei weitere farbige Bilder herausgebracht, die sich
vorziiglich zum Einrahmen eignen. Es sind dies: a) die
neue 2C1-Breitbox-Pacific-Type Nr. 6200 der L. M, und
S. R, b) die neue 2B-Dreizvlinder-Schnellzuglokomotive
der Siidbahn Diese in den natiirlichen Farben, braun be-
ziehungsweise zriin gehaltenen Farbendrucke sind 20 Zol?
breit und 10 Zoll hoch, (Format 51 mal 25 cm) mit 30 mm
breitem weiBen Rand. Die Ausfithrung ist derart vorziig-
lich in allen Einzelheiten, daB man sie als Farbenphotos
ansprechen konnte. Der Preis von einem englischen Schil-
ling kann als angemessen bezeichnent werden,

Patentbericht.

\litgeteilt vom Patentanwalt Ing. W' Kornfeld, Wien, VII,
Stiftgasse 6.

ERTEILUNGEN. __ OESTERREICH.

Einrichtung zur Verbesserung des Wasserumlaufes
bei Lokomotivkesseln oder dgl, mit an den Stehkessel
angeschlossenem, in  die  Feuerbiichse  hineinragenlem
Hauptrohr, Das frei in  den Feuerbiichsraum hinein-
ragende Ende des Hauptrohres wird von an der Feuer-
biichsdecke in den Stehkessel einmiindenden Wasser-
rohren freischwebend gehalten.

Pat. Nr. 137.177, Ing, Oskar Dolch in Prag,

DEUTSCHLAND.

Einrichtung zur Aenderung der
elektrischen Lokomotiven mit  durchgehendem Rahmen
und mit mindestens drei  durch Einzelachsantrieb an-
getriebenen Treibachsen wund mindestens zwei von-
einander  getrennten Ausgleichssystemen, die in  zwei
getrennten Gruppen samtliche Achsen verbinden. In den
einzelnen Ausgleichssystemen sind die Tragfedern von
einander nicht benachbarten Treibachsen eingeschaltet.

Paf, Nr. 592.500, Siemens-Schuckertwerke Akt -Ges
in Berlin-Siemensstadt.

Achsdriicke  bes

Druck von Sofie Brakl (verantw. Josef Mayer), Wien, VII,
Halbgasse 9.




DIE LOKOMOTIVE
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Nicht abgemeldete Abonnements gelten als weiter bestellt.

1D und 1E Vierzylinder-Verbund-HeiBdampf -
Glaterlokomotive derfranzsischen Nordbahn.
Mit 4 Abb.

Bei Besprechung der neuesten 1D1-Tender-
lokomotive dieser Bahn im Sept.-Heft vom vorig.
Jahr haben wir die Bemiihungen gekennzeichnet,
mit welchen die Franzosische Nord-Bahn ihren
L okomotjv-Park auf fithrender Hohe zu halten be.
sirebt ist. Die dort angekiindigte 2C1-Umbaulokc-
motive ist bereits zur Ausfiihrung gekommen, mit
Zwillingzylindern von 640 mm Durchmesser und
700 mm Hub bei 17 atii Dampfdruck und eben-
falls Cossart-Steverung. Im nichsten Hefte hoffen
wir diese Maschine im Bilde vorfiihren zu kon-
nen.

Zum obigen Thema zuriickkehrend, erinnern
wir an die bereits in der »Lokomotive« vorge-
fithrten idlteren D-Giiterlokomotiven dieser Bahn:
D-Zwillingslokomotive, Fabrik Floridsdorf, Jahr-
gang 1933, Seite 32 mit 2 Abb.

D-Tandem - Verbundlokomotive,
1919, Seite 141, Abb. 22.

Erstere ab 1866 beschafft in 472 Stiick zogen
680 t iiber 6 pro m. Steigung, 415 t iiber 12 pro
Mill. bei nur 44 t Treibgewicht, die 1889—90 ge-
bauten 20 Stiick Tandem-Verbund vermochten be-
reits 600 t iiber die letzte Steigung zu ziehen.
Beim gleichen Kessel war jedoch der Dampfdruck
auf 12 atii erhoht worden, das Dienstgewicht stieg
auf 53 t.

Die ElsdBische M. G. in Grafenstaden hatte
bald auBer ihren beriihmten 2B-Schnellzugloko-
motiven eine 2C-Type 1895 herausgebracht, mit
1600 mm Ridern fiir Baden u. ¢ie Midi-Bahn und
mit 1750 mm fiir allgem. Djenst Diese wurde
nun auf der franz. Nordbahn die Nachfolgerin obi-
ger D-Maschinen im schweren Dienst der Kohlen-
ziige. Die ab 1897 beschafften dlteren Lokomotiven
der Reihe 3.078—3.354 zogen 950 t schwere D-
Kohlenziige mit einer Grundgeschwindigkeit von
40 km, die aber auf der letzten Steigung von
5 po Mill, wesentlich geringer, etwa halb so groB
gewesen sein diirfte. Die nachfolgenden HeiB-

Jahrgang

-wendet, wo sie

dampi-Lokomotiven der Reihe 3538—3662 vom
Jahre 1911 vermochten sogar 1100 t iiber 5 pro
Mill, Steigung zu nehmen, sie wurden aber viel
vorteilhafter im mittleren Schnellzugdienst ver-
trotz Ofterem Halten, Hochstge-
schwindigkeiten von 110 km erreichen miissen,
um eine hohe Durchschnittsgeschwindigkeit zu
erzielen.

Als wege Ueberlastung der Hauptstrecke der
Verkehr iiber eine lingere Nebenlinje mit 8 pro
mille Steigung abgelenkt werden muBte, war mit
der dreifachen Kupplung nicht mehr auszukom-
men. Versuchsweise beschaffte die Nordbahn 1909
eine groBere Zahl von C1+1C-Gelenklokomotiven
2G Stiick Bahn Nr, 6121—6140 mit groBen Kes-
seln von 16 atii, 3 qu Rost und 244 qu Heizfliche
(Siehe »Die Lokomotive«, Jhg. 1909, Seite 105
mit 3 Abb.)

Ihre Zugie'stung betrug 1000 t iiber 10 pro
Mill. und 800 t iiber 13 pro Mill. mit je 20 km
Fahrgeschwindigkeit auf der Querlinie Girson—
Valenciennes. Ihr Hauptbeschaffungsgrund war
der leichte Oberbau fiir 13 t Achsdruck, doch ha-
ben die groBen Instandhaltungskosten solcher
vierteiliger Lokomotiven zum Aufgeben dieser
Bauart gefiihrt, in dem durch Verstirkung des
Oberbaues auf 18 t Achsd usk nunmehr mit den
iib¥chen Schlepptenderbauarten dzs Auslangen
gefunden werden konnte, Wieder waren es die
ElsdBer-Typen, welche hier in Frage kamen, so zu
nédchst die 1D-Vierzylinder-Verbund-Giiterlokomo.
tive mit 1400 mm Rédern, wie sie M¢di-, Ost- und
Westbahn in Betrieb nahmen oder mit 1550 mm
Ridern wie die P. O.; diese letztere fand auch nun
mehr Verwendung im Giiterzugdienst bei der
Nordbahn, in dieser verstirkter Form miit Schmidt-
Ueberhitzer ist sie eine Auswechsel-Lokomotive
bis zu 100 km Hochstgeschwindigkeit.

Abb. 1 zeigt eine Lokomotive der 1. Gruppe
von 140 Stiick Bahn Nr_ 4161—4300, aus den Jah-
ren 1912—13 (Vergl. »Die Lokomotive«, Jahrgang



1614, Eeite 276, Abb. 11), welcher nach dem
Kiiege die gleiche Stiickzahl folgte, Fiir das belgi-
sche Netz aber wurden 1927 bei John Cockeril] in
Scraing 25 Stiick bestellt, denen 10 we'tere in
Vourjahre folgten, mit den neuesten Verbesserun-
gen, Abb. 2,

Der 2800 mm ii. S. O. liegende Kessel hat
1639 mm Durchmesser bei 4500 mm freier Rohr-
Yinge. Die tiefe Belpaire-Feuerbiichse reicht knapp
von der 3. Kuppelachse iiber die ziemlich weit
auf 2300 mm festen Radstandes geschobene Hin-
terachse, der bei 16 atii eingebaute Schmidt-
tiberhitzer besteht aus 3 Reihen von je 8 Rauch-
rohren, die iibrigen 90 Siederohre haben Rippen
nach Serve, Das geteilte Triebwerk hat a. H. Zyl.
auf die 3. Kuppelachse wirkend mit 640 mm Hub,

'18

Zum Anfahren d.ent Frischdampf, vom Kessel, d.r
durch ein Handventil auf 8 atii herabgedro:zelt
wird, wobei die Anfahrzugkraft auf 23,4 t gebracht
wird entsprechend 1:3 des Reibungsgewichtes. Die
Walschaert-Heusingersteuerung sind getrennt
und wirken bei den H.-Zyl. von 420 mm Durch-
messer auf k'eine Kolbenschieber von 200 mm
Durchmesser und innerer Einstromung, wihrend
die N, C. entlastete Flachschieber aufweisen. Alle
Tragfedern mit Ausnahme der Laufachse liegen
uiterhalb der Achsen und sind in 2 Gruppen.durch
Ausgleichhebel verbunden. Das Bisselgestell mit
1640 mm Rédern hat 55 mm Seitenspiel, die Kup-
pelachsen  sind fest gelagert, doch haben die
Iunenrdder etwas «<chméler> Spurkrinze. Die

Riickstellfeder der Bisselachse hat 1500 kg Vor-

Hochdruck-Zylinder-Durchmesser ~ 2X420 mm
Hochdr. Zyl. Hub 640 mm
Niederdr.-Zyl.-Durchm. 2X570 mm
Niederdr.-Zyl.-Hub 700 mm
Raumverhiltnis 1:2,05

Laufrider 1040 mm
Treibrider 1550 mm
Laufradstand 2500 mm
Kuppelradstand 5960 mm
Ganzer Radstand 8460 mm
Kesselmittel u. S O. 2800 mm
Mittl, Kesseldurchm, 1639 mm
24 Rauchrohre, Durchm, 133 mm
90 Serverohre Durchm. 70 mm
lichte Rohrliange 4500 mm
f. Box-Heizfliche, 17.38 qm
f. Rohr-Heizflache 195.6 qm
f. Verd.-Heizfliche 212.98 qm
f. Ueberhitzer-Heizfliche 45.0 qm
f. Gesamt-Heizfliche 257.98 qm
Rostflache 322 gqm
Dampfdruck 16 atii

die innenliegenden N.-C. aber treiben auf die
2. Kuppelachse mit einem gréBeren Kolbenhun von
700 mm um beim gedridngten Innenraum die N. C.
2uf 570 mm Durchmesser beschrinken zu kdnnen.

Bild 1. 1 D Vierzyl. Verb, Heildampf Giiterlok. der franzésischen Nordbahmn.

Leergewicht 74.655 t
Dienstgewicht 82.39 t
Treibgewicht 72275 t
S-hienendruck der 1. Achse 10,05 t
Schienendruck der 2. Achse 1712
Schienendruck der 3. Achse 18,1 t
Schienendruck der 4. Achse 18.47 t
Schienendruck der 5. Achse 18.59 t
GroBte Linge 11785 mm
GroBte Breite 3110 mm
Gro8te Hohe 4270 mm
Tender dreiachsig:
Rader 1247.5 mm
Radstand 3100 mm
Wasser-Vorrat 17 t
Kohlen-Vorrat 4
Leer-Gewicht 17175 t
Dienst-Gewicht 38.575 t
Lokomotive:
Radstand 14870 mm
Lange iiber Puffer 17458 mm
Dienstgewicht 120.965 t

und 4250 kg Endspannuig; da iibrigens die Ach-
se- mit den Tragiedern der 1 Kuppelachse in
Verbindung steht, war der Lauf bis zu 95 km
Geschwindigkeit vollauf befriedigend. Alle Réder



einschlieBlich der sonst ungebremsten Lauirdder
werden einklotzig von vorne abgebremst.  Ein
gioBer ovaler Sandkasten sandet alle 8 Kuppel-
rader von vorne, die Endrader aber auch von hin-
ten fiir die Riickwartsfahrt, Der dreiachsige, grof3-
raderige Tender hat die iibliche kurze, gedrungenc
Bauart von knapp 4.5 m Kastenldnge, jedoch
groBe Vorrdte bei miBigem Eigengewicht.

Mit der ersten Lokomotive wurden schon im
Sommer 1912  Leistungsproben  unternommen
mit folgenden Ergebnissen:

1663 t auf wagrechter Strecke

972 t auf 8 von T, (pro mille)

747 t auf 13 von T. (pro mille)

116

ersten verstirkten 2C-Lokombotiven sehr gdoBe
Vorrdte aufweist, Auf dem Bilde sieht man auch
die 1500 Watt Turbodynamo fiir die elektrische
Beleuchtungsanlage Fiihrerhaus und $'gnallam-
ren, wir bemerken aber auch die Schmierpumpe
itir die Dampizylinder und Schieber sowie dic
6 Tropfoler an der Kesselverschalung fiir die
Achslager und Ausgleichshebel,

Mit diesen Maschinen wird nunmehr fast der
ganze Pariser Kohlenverkehr besorgt, aus den
Bergwerken bei Calais und jenen an der belgi-
schen Grenze. Ihre Belastung von 1600 t brutto.
mit 1050 t netto an Kohle iiber 59, Steigung,
kann nur mit unserer Osterr. 1 E Lok. (mit etwas

Bild 2. 1 D Vierzyl. Verb. HeiBdampf Giiterlok. fiir das belgische Netz der frz, Nordbahn.
Gebaut von Cockerill in Seraing

Maschine.
Hochdr.-Cyl. 2420 mm
Niederdr.-Zyl. 2X570 mm
Kolbenhub 640 u, 700 mm
Treibrader 1550 mm
Rostflache 322 qm'’
Heizflache 144 qm
Ueberhitzer 45 qm
Dampfdruck 16 atii
Treibgewicht 757 t
Dienstgewicht 86.5 t
Laufachsdhuck 108 t
Kuppelachsdruck 189 t

Die Geschwindigkeit betrug in der Regel
30—40 km, sank auf der stirksten Rampe auf
20 km, im Gefélle betrug sie 60 km, die Leistung
1620 PS.

Die weiteren 140 Nachkriegslokomotiven
erhielten zunichst groBe vierachsige Drehgestell-
tender, sowie Spejsewasservorwédrmer der franz.
Bauart, dessen 2 Trommeln hinter dem Kamm er-
sichtlich sind. Die im Bild 2 dargestellte belgische
Lokemotive hat jedoch einen dreiachsigen Schlepp-
tender mit groBerem Radstand, der wie bei den

Tender, dreiachsig:

Rader 1247.5 mm
Radstand 4930 mmni
Wasser 230 t
Kohle 60t ’
Leer Gewficht 187 t
Dienst-Gewicht 480 t °
Lok, und Tender.:
Dienstgewicht 1345 t
GroBte Zugkraft Verb. 17,15 +
GroBte Zugkraft Anfahrt 235 ¢
GroBte zul. Geschw. 100 km

klcinerem Triebgewicht von 70 gegen 75 t, aber
tiinffacher Kupplung) erreicht werden. Wihrend
die Geschw. der osterr. Lok. mit 20 km hiebei
festgestellt wird, gibt Parnemann fiir die G10 als
Erfahrungswert 1650 t mit25 km an, wohl zu
hoch.

Im Winter 1929 bei Schnee und Glatteis zog
eine solche Lok. am 26 Jinner einen 1512 t
schweren Zug von Lens nach Paris 210 km ohn2
Aufenthalt (nahezu die Strecke Wien—Wels) in
5 h 46 mit einer mittleren Geschwindigkeit von
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6.4 km, resp. hoher als die Reisegeschwindig-
keit der allerdings oOfter haltenden Personcn-
Ziige.  Ihr Materialverbrauch  betrug  dabei
5250 kg  Kohle, oder 2.5 kg pro km, bezw.
30.4 t Wasser oder 145 Liter pro km. Die
durchschnittliche Rostbeanspruchung  betsagt
910 kg pro Stunde, oder 238 kg pro qm Rost
und Stunde. Die Ke%selvewdampfung bei 144 ¢gm
Heizfliche (offenbar ohne Rippen gerechnet)
in der Stunde 5.28 t und pro qm 36.5 kg.
Wihrend des  starken Reiseverkehres im
Sommer besorgen sie den schweren Personen-

£z
| &

}

1750 mm Ridern, die bis zu 105—110 km
laufen miissen, aber auch den Superpaciiic, mit
112—124 km, wobei aber die vierfache Kupp—
lung erschwerend hinzu tritt,
1E Vierzylinder Verbund- Heanampf-Lokomotive
Fiir den bereits erwdhnten Transversalver-
kehr an der belgischen Grenze im Ardennen-
gebirge Lille—Valenciennes—Hirson mit 12 pro
mille Steigung, wurde Anfangs 1912 eine Ver-
suchstype 1E in der eigenen Bahnwerkstitte
gebaut, die beiden Kessel lieferte Hei'schiel in
Kassel; es waren dem damaligen Probleme

Bild 3. HeiBdampf-Vierzyl. Verb. Giiterlok. der frz. Nordbahn.
Gruppe 5031—5050, 5101—5120.

H. Zylinderdurchm. 2X490 mm
N. Zylinderdurchm. 2X680 mm
Kolbenhub H. C. 640 mm
Kolbenhub N. C. 700 mm
Laufrader 1040 mm
Treibrider 1550 mm
Lauf-Radstand 2500 mm
gek, Radstand 7620 mm
fester Radstand 5320 mm
ganzer Radstand 10120 mm
Kesselmittel u. S. . 2800 mm
Mittl. Kesseldurchm. 1617 mm
82 Serve-Siederohre 70 mm
24 Rauchrohre 133 mm
lichte Rohrldnge 6000 mm
f. Box-Heizfliche 17,39 gm
f. Rohr-Heizfliche 209.14 gqm
f. Kessel-Heizfliche 226,52 qm
f. Ueberhitzer-Heizfliche 62.40 qm

und Schnellzugverkehr — auf steigungsreichen
Sirecken z. B. Paris—Treport mit (JQSChVH"ldIO‘-
keiten von 90—100 km, entsprechend 303 bis
340 u (minutlichen Umlaufen) Nach unserer
Faustformel V=D:2 wire 78:80 km passend.
Sie entspricht aber den 2C-Lokomotiven mit

f. Gesamt-Heizflache 288.92 qm
Rostflache 3233996 mm = 3.22 qm
Dampfdruck 17 atii
Leer-Gewicht 925 t
Dienst-Gewicht 1013 t
Treib-Gewicht 90,2 t
Schienendruck der 1. Achse 111 ¢t
Schienendruck der 2. Achse 18,1 t
Schienendruck der 3. Achse 18,1 t
Schienendruck der 4, Achse 18,0 t
Schienendruck der 5. Achse 18,0 t
Schienendruck der 6. Achse 180t
Grofite Lange 13350 mm
Grofite Breite 3048 mm
GroBte Hohe 4230 mm
GroBte Dauer-Zugkraft 25.52 t
Grofite Anfahr-Zugkraft 35.264 t
GroBte Adhisionszahl (dauernd) 36t
kl. Gleisbogen ) 145 m

folgend je eine mit 12 atii arbeitende Vierlings-
Lokomotive mit 550 mm &duB. Cylinder bei
640 mm Hub und 700 mm Hub bei 500 mm
i. Cylinder, in 2250 bezw, 610 mm Mittelent-
fernung. Die Verbund-Lokomotive aber hatte
Lei 16 atii 490 mm  &uBeren: H. Cylinder in
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gleicher Mittellage und 680 mm innen, N.-Cylin
der in 720 mm Mittellage, wobei das Zylinder-
stiick von oben auf die Rahmen aufgesetzt
werden muBte, denn bei 1240 mm lichter Weite
der Innenrahmen ist die CylindergroBe wohl auf
580—600 mm beschrinkt.

Der Kessel hat die gleiche tiefe Belpairc-
box mit derselben Rostfliche von 3.22 qm, der
Langkessel derselben Durchmesser von 1639 mm

Wert ist fast gleich den bei 1T Lokomoti-
ven in Oesterreich und  Wiirttemberg mit
7650 mm gek. Radstand, aber Dblob die

icizte Achse erhielt 20 mm Seitenspiel, wihrend
die bisherige Metho<ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>