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Der Rahmen ist doppelt, im Innenrahmen

II. Einzelbeschreibung,.
A. 57 Regelspur-Lokomotiven,

einschliefslich der fiir die russische Spur von 1524™™  darunter
38 Lokomotiven fir Ferndienst (Schnell-, Personen- und Eil-
giiterziige) ; 8 Lokomotiven fiir Personen- und Giiter-Ortsverkehr
auf Hauptbahnen; 9 Lokomotiven fiir reinen Giiterdienst und
je 1 Lokomotive fir Werks- und Zahn-Bahnen.

a) Ungekuppelte Lokomotiven.

1.%) Lokomotive Nr. 2601 der englischen Mid-
landbahn von Maschinendirektor Samuel W. John-
son erbaut in der Bahnwerkstitte Derby**) (Tafel XII,
Abb. 9).

Diese Lokomotive ist nach gleichen Grundlinien erbaut,
wie die 1889 von derselben Gesellschaft ausgestellte Lokomo-
tive Nr. 1853, sie ist jedoch bedeutend kriftiger, als die letzt-
genannte, wie folgender Vergleich zeigt.

Nr. 1853 2601

Zylinderdurchmesser 470 om 495 mm
Kolbenhub 660 « 660 «
Triebraddurchmesser . 2286 « 2375 «
Rostfliche 1,82 qm 2.30 qm
Heizfliche 1154 « 113,1 <«
Dampfdruck 11.3 atm 12,7 atm
Reibungsgewicht 17,8¢ 18.8¢
Dienstgewichit 445 « 51,0 «

Der Kessel ist nach Fernrohrart hergestellt, der Wasser-
standszeiger hat ein prismatisch geschliffenes Schauglas der

*) Diese Nummern stimmen mit denen der ersten und letzten
Spalte der Zusammenstellung der Hauptmalse auf den Tafeln VII,
VIII und IX iiberein. In Spalte 2 dieser Zusammenstellung wurde
Tafel X mit A, XI mit B, XII mit C und XIII mit D bezeichnet.

**) Vergl. Organ 1891, Tafel VIIL

ist die Laufachse, im Aulsenrahmen die Triebachse gelagert.

Das Bremsvermogen der Lokomotive ist gering, da nur
die Triebachse, also nur anndhernd 2/, des Lokomotivgewichtes
bremsbar sind. Die Lokomotive hat in der Strecke Nottingham-
London mit 5°/,, Steigung auf 89,8 km Linge und 8,5°%,
Steigung auf 21,8 km Linge Zige bis zu 200t Gewicht mit
83 km/St. Reisegeschwindigkeit befordert.

Trotzdem diese Lokomotive eine so hohe Leistung erreicht
und die ungekuppelte Form die weitaus einfachste unter allen
bekannten Lokomotivbauarten ist, auch vermoge der geringen
Reibungswiderstinde gewils sehr vortheilbhaft arbeitet, wird
sie kaum mehr nachgebaut werden, da sie zum raschen
Ingangsetzen schwerer Zige ungeeignet erscheint, und daher
selbst bei ihrem Wesen angepafsten Fahrordnungen mit wenig
Aufenthalten durch entgegenstehende Signale u. s. w. unmilsig
Zeit verlieren muls,

b) 2 verstirkte und 5 regelmiilsige Lokomotiven nach

pAtlantic“-Bauart*).

Diese Lokomotivhauart, welche im Wesentlichen eine 2/4
gekuppelte Drehgestell-Lokomotive mit hinten unter oder hinter
der Feuerbiichse zugefiigter Laufachse darstellt, muls als Schnell-
zuglokomotive der Zukunft fir nicht allzu schwierige Strecken
bezeichnet werden. Die Gewichtsvertheilung dieser Form auf min-
destens 5 Achsen gestattet grofse leistungsfihige Kessel; der Rost
kann sebr grofs bemessen sein, da er in der Breite nicht durch
hohe Triebrdder beschrinkt ist, ruhiger Gang ist durch das
Drehgestell gewihrleistet. Der feste Achsstand kann nach den
Kriimmungsverhiltnissen der Strecke beliebig bestimmt werden,
da die Laufachse ebenso gut fest wie beweglich gelagert werden
kann, ohne an den Hauptabmessungen irgend welche Aenderungen

*) Beziiglich der ersten Lokomotive nach dieser Bauart siehe
Organ 1896, 8. 229, Tafel XXXVIL.
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anzubringen. Ganz eigenthiimlich ist die Entstehungsgeschichte
dieser nun zum erstenmale auf einer Weltausstellung erscheinenden
Lokomotivbauart, welche nicht unmittelbar aus der 2/4 ge-
kuppelten Drehgestell Lokomotive durch Einfiigung der hinteren
Laufachse entstand, sondern auf dem Umwege iiber die nahezu
in Vergessenheit gerathene 2/4 gekuppelte Lokomotive mit
vorderer und hinterer Laufachse. Auf der Weltausstellung in
Chicago 1893 waren 2 solche 2/4 gekuppelten Lokomotiven
von den Baldwin-Lokomotivwerken ausgestellt, Damals konnte
aber bereits vorausgesagt werden*), dafls diese Bauart keine
Zukunft haben werde.

Leider fehlen auf der Pariser Ausstellung die beiden
Atlantic-Grundformen der englischen Great Northern Bahn und
der Lancashire Yorkshire Bahn,**)

2
2. Verstirkte Zweizylinder-Verbund- #

gekuppelte Atlantic-Lokomotive der Lokomotiv-
fabrik-Actiengesellschaft Krauls & Co. in Miinchen,
als Versuch hergestellt. (Taf. X, Abb. 3,)%*¥)

Die Lokomotiv-Bananstalt Kraufls & Co. hat bereits im
Jahre 1896 ecine fir die Bayerischen Staatsbahnen bestimmte
Lokomotive ¥) mit Hilfstriebachse auf der Ausstellung in Nirn-
berg 1896 ausgestellt. Der Grund fir die Anbringung dieser
Hiilfsachse (Vorspannachse) liegt in der Erwidgung, dals fir
mehr als 909/, der gewdhnlich von Schnellziigen zu durch-
laufenden Strecken das Reibungsgewicht zweier Achsen geniigt.
und dafs fiir denselben Theil der Leistung auch Zweicylinder-
Verbundanordnung vollstindig ausreicht, dafs somit durch die
Anbringung einer dritten Triebachse die innere Reibung und
durch Vierzylinder-Verbundanordnung die Anzahl und Flichen-
grolse der der Abnutzung unterliegenden Bestandtheile unnothig
gesteigert wird,

Die giinstigen Ergebnisse der 1896 fiir Bayern hergestellten
Lokomotive fithrten zu der in Rede stehenden Ausfithrung, Die
Hulfsachse ist trotz ilrer Lage zwischen den beiden Dreh-
gestellacl'sen fest im Hauptrahmen gelagert, ihre Hochdruck-
Anfriebsmaschine ist vor dem Vorderende des Drehgestelles
ebenfalls fest awm Hauoptrahmen angebracht. Der Kessel ist mit
einem die Spurweite iiberragenden Roste versehen, in der
Lingenmitte des Langkessels ist eine Tragrohrwand angeordnet.
Der Schornstein i~t wie bei den ersten Arlberg-Lokomotiven nach
Innen verldngert. unter ihm ist ein Funkenfinger nach Sturm
angebracht, Vom Kesselzubehor ist zu erwdhnen, dals zwei
Feuerthiitren nach Webb angeordnet sind, und der Kessel mit
Friedmann’s Dampfbliser gespeist wird. Die Hauptdampf-
maschine hat innenliegende Zylinder mit emem Inhaltsverhilt-
nisse von 1:2°18 und de Limon-Schmierung, die Steuerung zeigt
eine Vereinigung der Bauarten von Joy und Heusinger,
sie giebt bei 30°, Filllung im Hochdruck- 53,59/, im Nieder-
druckzylinder. Die Steuerwelle ist senkrecht angeordnet. Die
Anfahrvorrichtung ist nach Lindner hergestellt, die Zylinder
sind mit Frischluft-Ventilen der Bauart Ricour versehen. Die

*) Organ 1894, 8. 99.

**) Organ 1899, 8. 262, Tafel XXVII.

*&4) Organ 1900. S. 234, Le Genie civil 1900,
1) Organ 1896, S. 252 T. XLI.
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hin- und hergehenden Massen sind nach Yarrow mittels hinten
angebrachter gesteuerter Gegengewichte ausgeglichen.

Die Hulfsdampfmaschine hat Joy - Steuerung und ist durch-
aus mit Stauffer-Schmiergefilsen versehen, da auf langen
Fahrten nur wihrend weniger Minuten Schmierung nothig ist,
also gerade in diesem Falle die Staufferschmierung grofse Er-
sparnisse ergiebt, Die Kurbelachse hat rechteckigen Querschnitt
und Kurbelscheiben. Das Drehgestell hat seinen Drehpunkt
380 mm yor der Lingenmitte. Die Lokomotive ist mit Westing-
house-Luftdrucikbremse, Dampfheiz- Einrichtung und Geschwindig-
keitsmesser von Haufshélter versehen.

3. 2/7 gekuppelte Lokomotive nach verstdrkter
Atlantic-Bauart, als Versuch hergestellt nach den Plinen
des Ingenieurs Thuile von Schneider in Creuzot,
(Tafel XIII, Abb. 10)*).

Diese Lokomotivart fulst im Gegensatze zu Nr, 2 nicht
auf besonderen Erwigungen, welche zu einer bestimmten Ge-
sammt-Anordnung fiithren mufsten, vielmehr ist lediglich ein
michtiger in den Einzeltheilen sorgfiltig ausgebildeter Kessel
anf Achsen gesetzt, deren Gesammtzahl aus dem Gesammt-
gewichte der ganzen Maschinen- und Kessel-Anlage und dem
zuldssigen Raddrucke rechnerisch hervorging., Der Kessel ist
aus Nickelflulseisen hergestellt, der Langkessel hat birnformigen **)
Querschnitt, der Feuerkasten ist nach Belpaire hergestellt.
Das Blasrohr hat mehrere Saugdiisen iibereinander. Die Dampf-
kolben werden - bei Leerlauf mit etwas Dampf gespeist. Die
Dampfzufihrung erfolgt durch Kolbenschieber, Der Triebrad-
durchmesser von 2500 "™ ist genau gleich dem der 1~89 in
Paris ausgestellten, unverwendet gebliebenen Lokomotive »La
Parisienne«,

Thuile’s Lokomotive hat zwei Schutzhiuser, eines vorn
fir den Fihrer, in welchem auch ein Laval-Dampfturbinen-
Dynamo fir die Beleuchtung des Zuges und der Lokomotive
angebracht ist, und ein fiir die beiden Heizer bestimmtes hinten,
Die Lokomotive war fiir eine Leistung von 180 bis 200t Zug-
gewicht mit 120 km/St. auf nahezu ebener Bahn bestimmt.
Sie hat bei Probefahrten ***) auf Steigungen bis zu 59/, 208t
mit 105 km/St. und auf 109/, 208t mit 70 km/St. be-
fordert. (Vergleiche die Leistung von Nr. 4.)

4. Vierzylinder-Verbundlokomotive Nr. 2642
der franzésischen Nordbahn, Maschinendirector Du
Bousquet, erbaut von der elséissischen Maschinenbau-
anstalt Belfort, Director de Glehn, Werk-Nr. 5000,
(Tafel XIII, Abb., 10.)%)

Die stufenweise Entstehung dieser neuen Lokomotive lifst
sich wie keine zweite bei der franzosischen Nordbahn in den
letztverflossenen sieben Jahren verfolgen. )

*) Le Cosmos, Paris 1900. Engineering 1900, II. Band, S. 403.
Le Génie civil 1900, XXXVIII, Novbr., S. 87.

*¥) Auf der Ausstellung in Chicago 1893 war die inzwischen
laingst wieder abgetragene Lokomotive James Toleman (Organ
1894, 8. 102, Nr. 17) mit &hnlichem Kesselquerschnitte zu sehen.

*#*) Bei der ersten Vorprobe hat Ingenieur Thuile, der Erfinder
dieser Lokomotive den Tod gefunden. .

1) Revue générale des chemins de fer 1900, II. Band, S. 308,
The Engineer 1900. II. Band, S. 557.



1889 war die erste 2/3 gekuppelte Lokomotive mit steifer
Vorderachse (Nr. 701) nach de Glehn’s Vierzylinder-Verbund-
anordnung ausgestellt, neben ihr stand die 2/4 gekuppelte
Hochdrucklokomotive Nr. 2101.

Aus der Verschmelzung dieser beiden Gattungen entstand
die Lokomotive 2121%), welche auf der Weltausstellung in
Chicago 1893 wegen ihres geradezu zierlichen Gestinges und
ihrer schonen Anordnung viel bewundert wurde. Noch 1893
folgte die Lokomotive 2138 bis 2157, welche mit Serve- Robren
versehen war; nahezu gleich mit dieser war die 1896 erbaute
Lokomotive Nr. 2158 bis 2160, ausgestellt in Rouen 1896 **)
und in Brissel 1897. Dann folgte noch eine Lieferung
Nr. 2161 bis 2180 mit weiter verstirktem Kessel. Durch
Einfiugung der fiinften Achse entstand nun die vorliegende
Bauart, welche fir eine Leistung von 200t Zuggewicht auf
der Ebene und Steigungen bis 5%, und 100 km/St. be-
stimmt ist,

Der fir 16 Atm. Ueberdruck berechnete Kessel wird durch

Friedmann-Bliser Nr. 91!/, und 10/, gespeist.
] Die Steuerung kann vom Fihrer fir Hoch- und Nieder-
druck-Zylinder unabhiingig gehandhabt werden. Das Verhiltnis
der Kolbenquerschnitte betrigt 1:2,71 (gegen 1: 1,42 bei
Nr. 2101 bis 2160). Der Kurbelwinkel zwischen der ersten
und zweiten Triebachse betrigt 180° gegen 162° bei den
fritheren Ausfihrungen, Die Anfahrvorrichtung nach De Glehn
wird von Hand gesteuert und ermoglicht dieselbe die fol-
genden vier verschiedenen Dampfbenutzungen.

a) Verbundwirkung,

b) Hochdruck in den kleinen Zylindern allein,
c) grofsen
d) « allen vier Zylindern.

Es ist also hierdurch eine Verbundbauart geschaften, die
nahezu bei allen vorkommenden Mingeln im Gestinge noch im
Stande bleibt, den Zug weiterzubeférdern, wenn auch bei ver-
minderter Leistung.

Der Tender der Lokomotive Nr. 2642 ruht auf zwei zwei-
achsigen Drehgestellen,

<« <« « < <«

«

5. Vierzylinder-Verbund-Locomotive Nr. 175
der séchsischen Staatsbahnen, erbaut von der Sichsi-
schen Maschinenfabrik vorm. R. Hartmann, Aktien-Gesell-
schaft, Direktor E. Brickmann, nach eigenen Entwiirfen
(Taf. X, Abb. 6)%¥),

Die Grundanordnung dieser Lokomotive ist gleich der der
vorbeschriebenen. Der Kessel hat Belpaire- Feuerbiichse und
wird von drei Friedmann-Blisern gespeist. Die Sicherheits-
ventile sind mit unmittelbarer Belastung nach Bauart Coale
hergestellt. Der Schornstein ist nach innen in die Rauchkammer
verlingert.

Eine neue Losung stellt das Aschfallrohr der Rauchkammer
dar, welches die vordere Brust frei durchbricht. Bei dieser
Anordnung ist es moglich, die bisher bei Vierzylinder-Lokomotiven
unvermeidliche Verschmutzung der vorderen Laufbiithne zu ver-

*) Organ 1895, S 76 T. XV.
**) Organ 1898, 8. 98 T. XXVIII.
***) Organ 1900, S. 234.
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ringern. Das Vierzylinder-Gangwerk ist mit zwei von einander
unabhiingigen Steuerungen versehen, Die éufsere Hochdruck-
Steuerung ist nach Heusinger, die innen liegende nach Joy

hergestellt. Dampfschieber und Entlastungen sind aus Tiegel-
stahlguls erzeugt. Die Anfahr-Vorrichtung ist nach Lindner
hergestellt., Das Fihrerbaus hat auch nach hinten an den

Seiten Schutzwinde, fir Fihrer und Heizer ist je ein Sitz vor-
gesehen. Die Rider des Drehgestelles sind gebremst. Die
Lokomotive ist mit Weng er- Bremse, Damptheizeinrichtung und
Hau[shiilter-Geschwindigkeitsmesser verseben. Der Tender
ist vierachsig mit Wenger- und Exter-(Wurf-)bremse ver-
sehen, Die Bauanstalt ging bei Erbauung dieser Lokomotiv-
gattung von der selbstgestellten Anforderung aus, den deutschen
Kaiserzug von 385t auf der 115 km langen Strecke Dresden-
Leipzig, welche Steigungen von 4,5 °/,, und 5%/, enthélt, mit
100 km/St. zu befordern. Dieses Bestreben der Bauanstalt ist
sehr dankenswerth, da dieser Zug, der mit grofser Geschwindig-
keit gefahren werden mufs, weit itber das iibliche Hochstgewicht
gewdhnlicher europilischer Schnellziige hinausgeht und eben
hierdurch Anlals giebt, im Lokomotivbau, vielleicht auch spiter
im Oberbau, die andern Linder zu tberfligeln. Bei einer Probe-
fahrt ohne Zug erreichte diese Lokomotive 128 km/St,

6. Zweizylinder-Verbund-Lokomotive Nr. 701,
Reihe I der ungarischen Staatsbahnen, erbaut von der
Maschinenfabrik der ungarischen Staatsbahnen in DBudapest
(Taf. XI, Abb. 4)%).

Auf den ungarischen Staatsbahnen wurden die Schnellziige
bislang auf ebenen Linien durch Vierzylinder-Verbund-Lokomotiven
mit Reihen (Tandem)anordnung der Zylinder gefahren. Hier
findet sich also der den neuesten Strebungen anderer Bahnen
entgegengesetzte Fall, dals eine Verwaltung von der Vierzylinder-
Bauart, freilich mit ungetrenntem Gestinge, auf die Zweicylinder-
Bauart zuriickgreift. Die Lokomotive Nr. 701 ist die erste in
Ungarn, welche 15,5t Achsdruck aufweist; diese Gewichts-
erhohung wurde durch Verstirkung des Oberbaues auf den
Hauptlinien ermoglicht. Der Kessel trigt nach Polonceau
zwel Dampfdome mit Verbindungsrohr aufsen.

Die Steuerung ist rechts und links unabhingig verstellbar.
Die Anfahrvorrichtung wird von Hand bethiitigt. Die Spur-
krinze der ersten Drehgestellachse werden mit Dampf befeuchtet.
Die Radsterne sind in sehr schoner Ausfihrung vom Staats-
Fisenwerke Diosgyor geliefert. Die Tragfedern sind nach bel-
gischem Vorbilde ungesprengt hergestellt. Die Lokomotive ist
mit Dampfsandstreuer nach Holt-Gresham, Geschwindigkeits-
messer nach Haulshidlter und Westinghouse-Luftdruck-
bremse versehen.

7. Lokomotive »Montaigu« Nr. 2903 der fran-
zosischen Staatsbahnen, erbaut von den Baldwin-
Lokomotiv-Werken, Philadelphia Pa., Nord-Amerika
(Taf. XII, Abb. 7)**).

In dieser Lokomotive, welche bestimmt ist, die spiiter zu
erwiihnende 2/4 gekuppelte Nr. 18 zu ersetzen, ist das Urbild der
Atlantic-Bauart rein dargestellt, wenn diese Lokomotive auch

*) Organ 1900, S. 234.
**) American Engineer 1900.
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an Leistungsfihigkeit nicht an die ncuesten fiir amerikanische
Bahnen bestimmten Ausfiihrungen heranreicht. Der Kessel mit
Kupferfeuerbiichse ist behufs Raumersparnis im Schutzhause
hinten eingezogen, die Linge der Rohre entspricht mehr fran-
zosischem, als amerikanischem Gebrauche. Die ‘Achse des
Kessels dieser Lokomotive hat die grofste Hohenlage von 2,735 ™
unter den ausgestellten Lokomotiven. Die Steuerung nach
Stephenson mit Schwunghebel wirkt auf die nach Vauclain
hergestellten Kolbenschieber. Die hintere Laufachse ist ge-
bremst. Um die Lokomotive herum liuft ein Gelinder nach
russischem Vorbild. Die Lokomotive ist mit europiischer
Westinghouse-Bremse und Coale-Ventilen ausgeriistet. Der
Tender ist vollstindig nach amerikanischen Mustern vierachsig
hergestellt, mit Wasserschopfer und Laufbrett versehen. Die
franzosischen Staatsbahnen haben 10 Lokomotiven dieser Bauart
bei Baldwin in Auftrag gegeben. ‘

8. Lokomotive Nr. 252 der osterreichischen
Kaiser Ferdinands-Nordbahn, erbaut von der Aktien-
Gesellschaft der Lokomotivbauanstalt vormals G. Sigl in
Wiener Neustadt (Taf. XI, Abb. 1)%).

Diese Grundform mit Aufsenrahmen, welche seit fiinf Jahren
alle wichtigen schweren Schnellziige der 6Gsterreichischen Nord-
bahn befordert, ist die leichteste unter den ausgestellten »At-
lantics«. Sie war dafiir aber die erste dieser Bauart iiberhaupt
in Europa, da sie gleichzeitig mit den von Baldwin erbauten
Lokomotiven fiir den Atlantic City Exprels fertig wurde. Wie
schon in der Einleitung erwihnt, ist die verhéltnismifsig
hohe Belastung der drei Laufachsen auf die Stirkeverhiltnisse
des Oberbaues und auf die noch zu Recht bestehende oster-
reichische Briickenverordnung zuriickzufiihren.

c. 19 2/4 gekuppelte Lokomotiven mit vorderem Drehgestell
nach ,American“-Bauart.

c.1. 8 Vierzylinder-Verbund-Lokomotiven mit

zwei unabhingigen Gangwerken.

9. Lokomotive Nr. 1765 der franziésischen Siid-
bahn, Maschinendirektor Herdner, erbaut von Schneider
und Co. in Creuzot (Taf. XII, Abb, 5)**),

Diese Lokomotive wurde 1897 nach der be‘reits unter
Nr. 4 miterwiihnten Lokomotive Nr. 2121 der franzésischen
Nordbahn erbaut. Sie ibertrifft diese um ein Geringes an
Leistungsfihiglkeit des Kessels. An Herstellungs- Einzelheiten
sind zu erwihnen: Serve-Rohre und Kurbelscheiben an der
Niederdruck - Triebachse, Friedmann’sche Blidser, Wenger-
Bremse und Gresham-Sandstreuer. Eine im Baue. befindliche
Reihe gleicher Gesammtbauart wird Westinghouse- Bremse
und Haufshédlter-Geschwindigkeitsmesser erhalten.

10. Lokomotive Nr. 533 der franzosischen West-
bahn, Maschinendirektor Clérault, erbaut von der Bahn-
werkstitte Sotteville (Taf. XIII, Abb. 1)%**),

*) Organ 1886, S. 158, Taf. XXIII. und Engineering 1900,
II. Band, 8. 208,

**) Organ 1899, S. 202, Taf. XXVIII; Revue générale 1897,
II. Band, 8. 138; Engineering 1900, I. Band.

##) Organ 1895, 8. 209; Revue générale 1900, II. Band,
8. 235. Engineering 1900, I. Band.

Die Lokomotive unterscheidet sich von Nr. 9 in Kessel
und Gangwerksverhiltnissen sehr wenig, macht aber einen ent-
schieden andern Eindruck durch ihre an englische Vorbilder
erinnernden glatten Formen., Sie ist mit saugenden Fried-
mann-Blisern und zwei Wasserstandsglidsern versehen, dagegen
fehlen Priifhihne. 60 gleiche Lokomotiven sind bereits bei der
franzosischen Westbahn in Dienst gestellt. Neben dieser Loko-
motive ist die Schnellzug - Lokomotive der frarzosischen West-
bahn aus dem Jahre 1889 *), welche auf der damaligen Aus-
stellung zu sehen war, zur Schau gestellt.

11. Lokomotive Reihe 8 Nr. 2411 der fran-
zosischen Ostbahn, erbaut in der Bahnwerkstitte
Epernay (Taf. XII, Abb. 3)**).

Unter allen franzosischen Lokomotiven dieser Bauart ist
dies die kréftigste. Sie arbeitet mit dem hochsten***) auf der
Ausstellung vorkommenden Kesseldrucke von 16 Atm.

Die franzosische Ostbahn hatte noch 1889 dreiachsige
Schnellzug-Lokomotiven. Sie ging spiiter auf eine Zweizylinder-
Drehgestell-Bauart mit Oberkessel Bauart Flamand, #hnlich
dem der 1862 von der franzisischen Nordbahn hergestellten,
itber und griff schlie(slich auf die vorliegende de Glehn-
Lokomotive, von welcher sie 24 im Betriehe hat.

Der Kessel ist mit einer Hiilfs - Gastheer - Feuerung nach
Vetillard-Scherding versehen, welche am Ende langer
Fahrten bei verschlacktem Roste in Betrieb gesetzt werden soll.

Die Anfahrvorrichtung ist nach einer bei der Bahnver-
waltung erdachten Bauart hergestellt. Ausgeriistet ist die Lo-
komotive mit Westinghouse-Bremse, Dampfheizung und
Gresham-Sandstreuer. Die Leistung dieser Lokomotive steigt
bis 250 t auf Strecken mit Steigungen von 5 bis 8%/, und
90 km/St. Geschwindigkeit, wobei zwischen Paris und Avricourt
oder Delle nur einmal Lokomotivwechsel stattfindet.

12. Lokomotive Nr. 20 der Paris-Orléans-Bahn,
erbaut von Cail und Co. in Denain, Departement
Nord (Taf. XII, Abb. 1)7).

Die Lokomotive ist nach dem Vorbilde der Midi-Loko-
motive Nr. 9 ohne wesentliche Acnderungen gebaut.

13. Lokomotive Nr. C. 91 der Paris-Lyon-Mittel-
meecr-Bahn, erbaut von der Société de Batignolles
(Taf. XIII, Abb. 14:4%).

Die Vierzylinder-Verbundanordnung dieser Lokomotive war
bereits 1889 von dieser Verwaltung angenommen, jedoch fiir
2/4 gekuppelte Schnellzug-Lokomotiven mit vorderer und hinterer
Laufachse, sowie fir zwei Gattungen 4/4 gekuppelter Loko-
motiven. 1892 wurde von der P. L. M, Bahn die erste Ver-
bund-Lokomotive mit Drehgestell erbaut, worauf 1894 begonnen
wurde, 50 vorhandene Schnellzug- Lokomotiven y1) mit Dreh-
gestell und Verbundeinrichtung zu versehen; aulserdem wurden

*) Nr. 27 dieses Berichtes.
**) The Engineer 1900, II. Band, 8. 2 und 28.
*%%) Nr, 4 hat ebenfalls 16 Atm. Kesseldruck.
1) The Engineer 1900, II. Band, S. 157.
+1) Revue générale 1900, I1I. Band, S. 195; Engineering 1900,
I. Band.
T1f) Organ 1895, S. 21.
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85 Lokomotiven*) mit vier auf eine Triebachse wirkenden
Zylindern hergestellt. Die in Rede stehende Lokomotive ist
in allen Einzelheiten nach den bei dieser Bahngesellschaft iib-
lichen Vorbildern gebaut und auflserdemmn mit Windschneidern
an der Rauchkammer-Stirnwand, dem Schlote, dem Dome und
dem Schutzhause versehen. Der Schlot ist innen mit Doppel-
kegel-Gaslenker versehen. Die Aufsensteuerung ist nach Heu-
singer, die Innensteuerung nach Gooch ausgefiithrt. Die
Lokomotive besitzt Gegendampfeinrichtung, ist mit regelbarer
Luftdruckbremse nach Westinghouse-Henry, Dampfheiz-
Einrichtung und dem bereits in der Einleitung erwihnten
»Chronotachygraphen« versehen.

14. Lokomotive Nr. 261 der schweizerischen
Centralbahn, erbaut von der schweizerischen Loko-
motiv-Bauanstalt Winterthur (Taf. XI, Abb. 12).

Diese Lokomotive weicht von denen Nr. 9 bis Nr, 13 in
der Gesammtanordnung dadurch ab, dafs das Drehgestell Innen-
rahmen hat.

Der Kessel wird durch saugende Friedmann-Blidser
gespeist, das Sicherheitsventil ist nach Ramsbottom herge-
stellt. Beide Steuerungen werden durch eine Schraube be-
thitigt. Die Lokomotive ist mit Dampfsandstreuer und regel-
barer Luftdruckbremse nach Westinghouse-Henry versehen.
Die gestattete Hochstgeschwindigkeit betriigt 80 km/St., obwohl
die Lokomotive schneller fahren konnte.

15. Lokomotive Nr. 22 der Eisenbahn-Direktion
Hannover, erbaut von der Hannover’schen Maschinen-
bau-Aktien-Gesellschaft Linden nach den Angaben
des Regierungs- und Baurathes von Borries (Taf. X,
Abb. 1)**),

Der Kessel ist dem der sonstigen preufsischen Lokomotiven,
z. B. Nr. 20, 23 &hnlich.

Die Innen-Niederdruck- und Aufsen-Hochdruck - Zylinder
liegen an der Rauchkammer und wirken alle vier auf die
dritte Achse. Je ein Hoch- und ein Niederdruck-Zylinder sind
in einem Stiicke gegossen. Das Wechselventil ***) ist nach
v. Borries hergestellt. Die Steuerung{) nach Heusinger,
fiir vier Zylinder umgestaltet von v. Borries, liegt innerhalb
der Rider, je eine Steuerung wirkt auf einen Niederdruck-
Flach- und einen Hochdruck-Kolbenschieber. Die gleichzeitigen
Fillungsgrade sind:

Hochdruck :
Niederdruck:

0,3 0,4 0,5 0,7

0,5 0,6 0,7 0,8
Der Rahmenbau ist in seinen hinteren Theilen als Blech-
rahmen ausgefithrt, wihrend vorn wegen der Zylindergulsstiicke,
welche zugleich den Kesselsattel bilden, ein amerikanischer
Barrenrahmen eingebaut ist. )

Die Ausriistung besteht aulser Westinghouse-Bremse
und Dampfheizeinrichtung noch aus einem Briiggemann’schen
Druckluftsandstreuer. Die Leistung betrigt 300t auf 1: >
mit 90 St./km oder auf 5%/, mit 70 St./km.

*) Organ 1895, S. 208; Organ 1896, S. 205.
**) Organ 1890, S. 234, Taf. XXVIL
*%) Organ 1898, S. 42, Taf. X.

1) Glaser, Annalen, Bd. 43.

16. Lokomotive »La France« Nr. 4000 der London
und Northwestern Bahn, Maschinendirector F. Webb,
erbaut in der Bahnwerkstitte Crewe (Tafel X,
Abb. 12)%).

Die Lokomotive ist die viertausendste **) in Crewe herge-
stellte. Diese Grundform der »Black Prince«-Reihe ist die
erste Drehgestellgattung,***) welche Webb herstellte, der noch
1893 abweichend von der Gepflogenheit aller tibrigen englischen
Bahnen 2[4 gekuppelte Lokomotiven mit Laufachse vorn und
hinten der Reihe »Greater Britain«<) herstellte und sogar
eine davon zur Weltausstellung nach Chicago sandte. Der
Kessel der »La France« erinnert an #ltere Ausfithrungen der
gleichen Bahn, die langen Rohre mit drei Wiinden der »Greater
Britain«-Reihe scheinen also keinen guten Erfolg gehabt zu
haben. Die Triebachse ist wie eine Schiffswelle aus Theilen
zusammengesetzt, Die Steuerung nach Joy ist fir die Zylinder
einer Lokomotivseite gemeinsam, wihrend bei fritheren Web b-
schen Lokomotiven die Hochdruckzylinder wie gewdhnlich ge-
steuert, der Niederdruckzylinder hingegen mit einer Schlepp-
excenter-Steuerung versehen war. Der Steuerbock ist, wie bei
allen Lokomotiven dieser Bahn, an der linken Lokomotivseite
angebracht. Die Triebachse ist dreifach gelagert.

c.2, 2 Vierzylinder-Lokomotiven mit einfachem
Gangwerke.

17. Lokomotive II. (deutsch P) 49 der russischen
Staatsbahnen (Spurweite 1524), erbaut von den Poutilow’-
schen Werken in St. Petersburg (Taf. XI, Abb. 14). v

Der Kessel mit der fir Kohlenfeuerung eingerichteten
Feuerbiichse weist keine auffilligen Einzelheiten auf.

Die Dampfzylinder in Reihenanordnung bilden jederseits
ein Gufsstiick, in welchem auch die Kolbenschieber unterge-
bracht sind. Die Drehgestellrider haben Klammerring-, die
Triebrider Kopfschrauben-Radreifen-Befestigung. Das Schutz-
haus bietet durch zwei seitliche Riickfliigel auch bei Rickwérts-
fahrt Schutz. Um die ganze Lokomotive ist nach russischem
Gebrauch ein Stangengelinder gezogen. Die Rahmen der Loko-
motive und des Drehgestelles liegen innerhalb der Rédder. Die
besondere Ausriistung besteht aus grofsem amerikanischem
Stirnlicht, Nathan-Dampfoler und Friedmann-Blisern.

18. Lokomotive »Montlieu« No. 2805 der fran-
zosischen Staatsbahnen, erbaut von den Baldwin-
Lokomotiv-Werken Philadelphia, Pa. Nordamerika
(Tafel X, Abb. 14).77)

Fiinf Lokomotiven dieser Bauart wurden von den fran-
zOsischen Staatsbahnen beschafft und zum Vergleiche mit Vier-
zylinder-l.okomotiven nach de Glehn nach der Regelform der
franzosischen Nordbahn, sowie mit Hochdrucklokomotiven mit

*) Organ 1898, S. 67.
**) In dieser Zahl sind jedoch auch alle Umbauten enthalten,
die in Crewe an Lokomotiven durchgefithrt wurden.
**¥) Die sonst gleiche Vierzylinder-Hochdruck-Lokomotive
Nr. 1501 der L. N. W, Bahn ist als Vergleichs-Lokomotive zu der
vorliegenden hergestellt.
1) Organ 1895, S. 77, Tafel XVI.
+1) Engineering 1900, II. Band, S. 597.
+11) Organ 1900, S. 138.



Kolbenschiebern der Bauwart Ricour Nr. 22 in gleichem
Dienste verwendet. Der Kessel ist abgesehen von der Kupfer-
biichse nach amerikanischen Grundregeln gebaut. Die Dampf-
zylinder nach Vauclain iibereinander angeordnet werden durch
Kolbenschieber bedient. Die Steuerung ist die gewdhnliche
amerikanische. Der Rahmenbau ist nach amerikanischer Art
aus Barren hergestellt, Um die Lokomotive herum lduft ein
Stangengelinder. Die gesammte Ausriistung der Lokomotive:
Westinghouse-DBremse, Stirnlicht, Kesselausriistung, Dampf-
regler, Blasrohr, Sicherheitsventil ist rein amerikanisch.

c.4. 3 Zweizylinder-Verbundlovkomotiven.

19. Lokomotiven Nr. 10652 Reihe 106 der 6ster-
reichischen Staatsbahnen, erbaut von der Wiener
Lokomotiviabriks-Aktiengesellschaft Floridsdorf
(Tafel XI, Abb. 2).%)

Von dieser Bauart sind 120 Stiick auf den Staatsbahnen
und 8 Stiick auf den Linien der oesterreichischen Siidbahn-
Gesellschaft im Betriebe. Der Kessel ist mit zwei Dampfdomen
und Verbindungsrohr verschen. Die Anfahrvorrichtung**) ist
nach Golsdorf hergestellt, daher die Heusinger-Steuerung
fiir sehr grofse Fiillungen angeordnet.

An besonderer Ausriistung sind zu erwiihnen, Friedmann’s
nichtsaugende Bliser, eine Schmierpresse derselben Bauanstalt
fir Schieber, Dampfoler nach Nathan, Geschwindigkeitsmesser
von Haufshidlter, selbstthitige Lufidruckbremse und Gres-
ham- Dampfsandstreuer, welcher bei der berecits in der Kin-
leitung erwihnten, auf behordlichen Vorschriften beruhenden
Gewichtsvertheilung dieser Grundform unumginglich ist.

Die Lokomotive fihrt in der Regel 230t schwere Schnell-
ziige auf der Ebene und Steigungen bis 5 /,, mit bis zu 90 km/St.,
sie muls jedoch dieselben Schnellziige auf 109/,, Steigungen
und durch Bogen von 284 ™ Halbmesser mit entsprechend ver-
mindeter Geschwindigkeit beférdern. In ihrem Dienst fillt auch
der auf der eingeleisigen, bogenreichen Strecke sehr rasch ver-
kehrende Luxuszug Wien-Karlsbad.

20. Personenzuglokomotive Nr. 390 der Eisen-
bahn-Direction Elberfeld, erbaut von der Berliner
Maschinenbau-Actiengesellschaft (Taf. X, Abb. 15). %)

Die Heizrohre sind in lothrechten Reihen angeordnet.
Die Heusinger-Steuerung giebt bei einer Hochdfuckfiillung
von 40°/, im Niederdruckzylinder 549/,. Das Anfahr- und
Wechselventil ist nach Bauart Dultz hergestellt. Der Wasser-
kasten des Tenders ist abnchmbar eingerichtet.

Die Lokomotive ist mit Gasbeleuchtung, Westinghouse-
Bremse, kegelformigem Funkensiebe und Metallpackung an den
Kolbenstangen versehen. Sie wird fiir Personenziige auf ebenen
und Hiigelstrecken verwendet, wihrend fir Schnellzige Loko-
motiven mit grofseren Ridern Nr. 15 und 23 dienen.

21. Lokomotive Nr. 116 der schweizerischen
Nordostbahn, erbaut von der schweizerischen Loko-
motivbauanstalt Winterthur (Tafel XI, Abb. 8).1)

*) Organ 1892, 8. 282 und 1897 8. 202 (iltere Lieferung Reihe 6.)
**) Organ 1894, S. 56 und 1896 S. 115.
*¥*) Engineering 1900, II. Band 8. 116.

1) Engineering 1900, II. Band, Novbr., S. 625,

Der Kessel ist mit Ramsbottom-Ventil und saugendei
Strahlpumpen versehen.

Die Triebachse dieser Innenzylinder-Lokomotive ist derart
ausgebildet, dals ein ungekropftes, vierkantiges, schrig liegendes
Stiick die beiden Kurbelzapfen unmittelbar verbindet. Im Fiihrer-
hause ist ein Drehsitz angebracht.

An besonderer Ausriistung ist vorgesehen: Westinghouse-
Bremse, Klose-Geschwindigkeitsmesser, Dampfoler. Auf der
Botzherglinie befordert diese Lokomotive 200 t schwere Schnell-
ziige mit 40 km/St.

c.5. 6 Hochdrucklokomotiven.

22. Lokomotive »Boursey« Nr.2754 der franzosi-
schen Staatsbahnen, erbaut von Schneider & Co. in
Creuzot (Tafel XII, Abb, 2).

Hervorzuheben sind die Kolbenschieber nach Ricour,
welche bereits bei 132 Lokomotiven dieser Verwaltung aus-
gefiihrt sind.

An besonderer Ausriistung sind vorhanden: Bourdon’sche
Kolbendler, Dampfsandstreuer nach Gresham und die Wenger-
Luftdruck-Bremse.

Von dieser Lokomotivbauart sind vier Ausfithrungen vor-
handen, tiber deren Vergleichsverwendung wurde bereits unter
Nr. 18 gesprochen.

23. Lokomotive Nr. 74 der Eisenbahn-Direction
Berlin, erbaut von A. Borsig in Tegel bei Berlin.
(Tafel XII, Abb. 14.)%)

An der Rauchkammer dieser Lokomotive ist ein Dampf-
iiberhitzer, Patent Schmidt, mit 28,5 qm Heizfliche ange-
bracht, welcher von der Feuerbiichse aus durch ein grofses
Mittelfeuerrohr mit frischen Feuergasen geheizt wird., Derselbe
Rohreniiberbitzer ist bereits bei zwei vom Vulcan in Stettin
hergestellten Lokomotiven ausgefiihrt.

Die Steuerung nach Heusinger bedient Kolbenschieber.
Die Schmierpumpe ist im Schutzhause untergebracht. Die
Lokomotive ist mit Gasbeleuchtung, Westinghouse-Bremse
und Dampfheizeinrichtung ausgeriistet.

24. Lokomotive »Claud Hamilton« Nr. 1900 der
Great-Eastern-Bahn, Maschinendirector Holden, erbaut
von der Bahnwerkstitte Stratford. (Tafel XII, Abb. 4).%%)

Der Kessel ist fiir Erdolfeuerung nach Patent Holden
eingerichtet. Die Dampfzylinder liegen innen und werden
durch Kolbenschieber bedient. Die Umsteuerung erfolgt von
Hand mit Schraube und mit Prefsluft. Der Rahmenbau ist
der gewohnliche englische.

Der Tender falst 3,2 cbm Erdol beziehungsweise Abfalltheer
von Kohlengaserzeugung.

25. Lokomotive »Koningin Wilhelmina« Nr. 27
der Nederlandischen Centralspoorwegen, Maschinen-
director J. W. Verloop, erbaut von Neilson & Reid,
Hydepark Engine Works, Glasgow (Taf, XII, Abb. 10).**¥)

*) Engineering News 1900, Octbr., S. 274. Engineering 1900,
II. Band, S. 435. The Engineer 1900, II. Band, S. 233,
**) Engineering 1900. 1. Band.
**¥) The Engineer 1900. I. Band S. 538.
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Der Kessel ist mit Belpaire- Feuerbiichse und Serve-.

Rippenrohren versehen. Das Blasrohr ist nach Adams her-

gestellt. Die Dampfschieber liegen oberhalb der Innenzylinder
in stark nach beiden Richtungen geneigter Lage. An Aus-
riistung ist die Westinghouse-Bremse, Dampfheizeinrich-

tung und der Geschwindigkeitsanzeiger von Stroudley vor-
gesehen.

1889 der Rete Adriatica,
Mailand (Tafel XII,

26. Lokomotive Nr.
erbaut von Ernesto Breda,
Abb. 10).

Diese Lokomotive ist im Allgemeinen der im Jahre 1889
ausgestellten Nr, 1821 sehr dhnlich, jedoch bedeutend stirker,
wie aus nachfolgendem Vergleiche hervorgeht:

Nr. 1821

Nr. 1889
Erbant im Jahre . 1889 1900
Zylinderdurchmesser 455 mm 480 mm
Kolbenhub . 600 « 600 «
Triebraddurchmesser . 1940 « 1940 <«

Nr. 1821 Nr. 1889
Rostfliche 2.0 qm 2.4 qm
Heizfliche .o 100.3 « 159,8 «
Dampfdruck . . . . . 10 atm 14 atm
Dienstgewicht ' 42,0t 48,2t

Die Steuerung ist nach amerikanischen Vorbildern mit
Doppelhebel hergestellt, sodafs das Getriebe innen, die Schieber-
kasten aulsen liegen.

Die Ausriistung besteht aus Westinghouse- Bremse,
Dampfheizung, Gresham-Dampfsandstreuer und Geschwindig-
keitsmesser von Haulshilter.

27. Lokomotive Nr. 951 der franzdsischen
Westbahn, erbaut von der Bahnwerkstatte Batignolles
(Tafel XIII, Abb. 13).

Diese Lokomotive war bereits 1889 in Paris ausgestellt
und wurde diesmal lediglich zum Vergleiche mit: der neuen
Schnellzuglokomotive Nr. 533 derselben Verwaltung Nr. 10 zur
Schau gestellt.

(Fortsetzung folgt.)

Bericht iiber die 83. Jahresversammlung der Master-Mechanics’ Association der Eisenbahnen
in den Vereinigten Staaten von Nord-Amerika.

Von Regierungsbaumeister Metzeltin in Hannover.

Am 21. und 22. Juni 1900 fand in Saratoga die 33. |

Versammlung des bezeichneten Verbandes der Eisenbalm-
Maschinen-Techniker der Vereinigten Staaten von Nordamerika
statt. Der Sitzungsbericht®) enthilt eine Reibe von’ Einzel-
heiten, von denen diejenigen hier kurz behandelt werden sollen,
welche fir deutsche Verhiltnisse besondere Beachtung ver-
dienen,

Die einleitenden Reden weisen darauf hin, dals die Ver-
einigten Staaten jetzt 37 0C0 Lokomotiven besitzen; gebaut wurden
in Fabriken 1899 2196 Stick, von denen 480 = 21,49/, fir
das Ausland bestimmt waren. Das Streben der Bahnen geht
nach immer schwereren, leistungsfahigeren Lokomotiven, Giiter-
zuglokomotiven haben hereits 105 t Dienstgewicht bei 340 qm
innerer Heizfliche erreicht. Mit diesen Lokomotiven soll ein
Wagen von 27 t Nutzlast mit 0,485 kg Kohlenverbrauch 1,0 km
weit befordert werden. ‘

Tender bis zu 22,7 cbm Wasserinhalt sind auf verschie-
denen Bahnen eingefiihrt.

Bemerkenswerth ist auch, dafs viele Bahnen zur Ver-
ringerung der Betriebskosten mit grofsen Geldopfern die
Neigungs: und Krimmungsverhiltnisse ihrer Linien zu ver-
bessern suchen.

Der Lokomotivbau ist bemiiht, moglichst viel Gewicht far
den Kessel verfiigbar zu machen; es steigert sich daher der

*) Report of the proceedings of the thirty-third annual convention
of the american railway master mechanics’ association. Chicago, The
Henry O. Shepard Co., 1900, 399 Seiten mit Abbildungen.

Gebrauch des Stahlgusses, namentlich zu Rahmen, Radgestellen,
Achsbiichsen und Zylinderdeckeln; auch Nickelstahl findet eine,
wenn auch nur spirliche Verwendung zu Triebachsen, Kolben-
stangen, Zapfen und ihnlichen Theilen. Fiir Pleuelstangen wird
meist T-Querschnitt verwendet. Der Kesselbau ist erheblich
sorgloser als in Deutschland. Die Nietlocher fir die Kessel-
nihte werden nicht iberall gebohrt, gebohrte Ldcher nicht
iiberall mit der Reibahle aufgerieben. Die Wasserdruckprobe
wird in den Eisenbahnwerkstitten meist nur mit 1%/, selten
mit 31/, at Ueberdruck vorgenommen; jedoch wird dabei heilses
Wasser verwendet. Dafs die Amerikaner bei Berechnung der
Heizfliche den #ufseren Durchmesser der Rohre in Betracht
ziehen und dadurch eine um rund 109/, groisere Heizfliche
berechnen als bei der hier iblichen Rechnungsart, ist bekannt.

Fiir diec Vergleichung der Betriebskosten der Lokomotiven
wurde frither die Zahl der Wagenladungen oder Zug-km zu
Grunde gelegt. DBei den sich stindig steigernden Belastungen
der einzelnen Wagen zeigten sich die gewonnenen Zahlen nicht
mehr vergleichsfibig, die Betriebskosten der neueren Verbund-
lokomotiven erschienen hoher, als die der friheren Zwillings-
lokomotiven, Man ging daher zundichst bei den Giiterziigen
daza tber. die ton-mile als Grundlage zu benutzen, besonders
als sich die Aufstellung der Belastungstabellen nach Tonnen
(tonnage rating) statt nach Achsen oder carloads (Lasteinheiten)
Allerdings wirid auf den einzelnen Bahpen
insofern mauche das Lokomotiv.

einzubiirgern begann.
noch verschieden verfahren,
gewicht mit einrechnen, andere das Gewicht der Lokomotive

Organ fir die Fortschritte des Eisenoahnwesens. Neue Folge. XXXVIII. Band. 2. Heft. 1901. 6
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und des Packwagens ausschliefsen. Auch fir Personen- und
Schnellziige wird von der Association die ton-mile als Grund-
lage empfohlen, wobei zum Gewichte der Pack- und Postwagen
5t, zu dem der Personenwagen 2t fiir Gepiick und Reisende
zugeschlagen werden sollen.

Wihrend friher bei 3/, und 4/, gekuppelten Lokomotiven
stets einzelne Radreifen ohne Spurkriinze blieben, neigen jetzt
viele Bahnen wegen des beobachteten aufserordentlich starken
Verschleifses der vorderen Spurkrinze und daraus sich er-
gebenden grofsen Kriimmungswiderstandes dazu, alle Achsen
mit Spurkriinzen zu versehen. Um die thatsichlichen Wider-
stinde zu ermitteln, wurden auf der Lehigh-Valley-Bahn mit
zwei Lokomotiven unter Benutzung eines Dynamometerwagens
in einer Kriimmung von 120 ™ Halbmesser mit 127 mm Ueber-
hohung bei gleichzeitiger Steigung von 1:94,5 Versuche an-
gestellt, die zu dem dberraschenden Ergebnisse fiihrten, dafs
die gleichen Lokomotiven bei Spurkriinzen an allen Achsen die
geringsten Widerstinde ergaben, und zwar wurden fir jeden
Fall 3 Fabrten mit je annibernd 16, 32 und 48 km Fahr-
geschwindigkeit angestellt.  Als Mittelwerthe ergaben
folgende Zahlen:

sich

1. 3/, gekuppelte Schnellzuglokomotiven, Gewicht 63 t,
Drehgestell mit seitlichem Ausschlage:

a) 3. Achse ohne Spurkranz: Widerstand: 1780 kg

b) 4. <« o« « « 1510 «
c¢) keine « « « « 1375 «
2. *[5 gekuppelte Giiterzuglokomotiven, Gewicht 70 t:
- a) 3. und 4. Achse ohne Spurkranz: Widerstand: 2050 kg
b) 4. « « « « 1730 «
¢) keine « « « « 1655 «

Bemerkt sei hierzu, dals allen Achsbiichsen 1/, = 1,6
Spiel gegeben wurde und die Radreifen eine Lichtentfernung
von 1352,5™m hatten, also 3,2 ™™ weniger, als sonst vor-
geschrieben ist; nur bei Versuch 2c¢ erhielten die Radreifen
der Triebachse eine Entfernung von 1349,2 ™", Die Association
empfieklt auf Grund der Ergebnisse fir alle Réder der ?/,,
3] und %/, gekuppelten Lokomotiven die Anwendung von Spur-
krinzen- unter Voraussetzung eines Lichtmalses von 1349,2 mm
fir die 2. und 4. Achse der */; gekuppelten Lokomotiven und
1352,5 ™ fiir alle tibrigen Achsen®).

Die Verbundlokomotive erobert immer weitere Gebiete,
namentlich im’Personen- und Schnellzugsdienste. In den Jalren
1889 bis 1899 wurden iu den Vereinigten Staaten 1777 Ver-
bundlokomotiven gebaut, davon in den letzten 3 Jahren 142,
348 und 371, Zahlen, die jedoch in Deutschland von den
preufsischen Staatsbahnen allein ibertroffen werden; diese be-
schafften 1897 bis 1899: 402 - 432 - 468 = 1302 Verbund-
lokomotiven, d. h. iber 529/, der Gesammtbeschaffung. Als
Mittelwerth fir die Ersparnis an Heizstoff der amerikanischen
Verbundlokomotive werden 16%/,°/, angegeben. Die Verbund-
wirkung wird auch bei billigen Heizstoffen gegeniiber der
Zwillingswirkung fiir wirthschaftlicher gehalten, zumal sie bei

*) Die grofsen Vortheile seitlich verschiebbarer Achsen mit
vollen Spurkrinzen gemils § 90, Abs. 4 der T. V. sind driiben noch
nicht bekannt. Organ 1900, S. 131.

der gleichmiifsigern und weniger scharfen Anfachung des Feuers
die Verwerthung von Heizstoffen bis herab zu 8 M./t ermoglicht.
Die Unterhaltungskosten fiic die eigentliche Dampfmaschine
sollen nur wenig, die Kosten der Schmierung etwa 15°/, hoher
sein, als bei den Zwillingslokomotiven, dagegen stellen sich die
Unterhaltungskosten fiir den Kessel etwa 20°/, niedriger. IFir
Ausbesserungen sind, sofern man nur in gleichem Mafse wie
soust Aushilfstheile vorriithig hilt, keine lingeren Zeiten er-
forderlich, als bei Zwillingslokomotiven.

Als Anfahrvorrichtung werden im Allgemeinen entsprechend
den deutschen Erfahrungen Wechselventile mit Handstellung
fur zweckmiifsiger gehalten, als selbstthiitige Anfabrventile, ob-
gleich man sich der Thatsache nicht verschlielst, dafs hierdurch
einer milsbriuchlichen Benutzung der Verbundlokomotive als
Zvwilling Vorschub geleistet wird. Durch die grofsen Ab-
messungen der Niederdruckzylinder bis zu 889 ™™ Darchmesser
sah man sich gezwungen, von den vollen und zusammengesetzten
gufseisernen Kolben zu stihlernen, #hnlich unseren schwedischen
iitberzugehen; doch dienen die gulseisernen Ringe meist nur zur
Dichtung; als Tragfliche wird ein etwa 50 bis 60 ™" breiter
Rothgufsring mit Schwalbenschwanz-Befestigung um den Stahl-
gulskérper herumngegossen und auf genauen Durchmesser ab-
gedreht, wihrend der Stahlkorper selbst einige Millimeter
weniger mifst. Um bei Lauf mit geschlossenem Regler ein An-
saugen der Rauchgase moglichst zu verhiiten, werden bei den
Zweizylindermaschinen grofstentheils nur sogenannte by-passes,
Hihne, die beide Zylinderenden mit einander in Verbindung
setzen, angewendet; nur die vierzylindrigen Maschinen erhalten
Luftventile. Obgleich die Verbundlokomotive durch erhebliche
Verbesserungen in den letzten Jahren aus dem Versuchszustande
herausgetreten ist, so werden doch allgemein die weitere Durch-
bildung; des Gangwerkes, besonders der Steuerung und eine
Verbesserung der Anfabrvorrichtungen als erstrebenswerth be-
zeichnet.

Fine weitere DBesprechung behandelt die zweckmifsige
Linge der Heizrohre. Wihrend in Europa das 80 bis 90 fache
des Durchmessers fiir angemessen gehalten wird*), verweunden
die Amerikaner bei 51 ™" Durchmesser bereits vielfach Lingen
bis 4900 ™™, also das 94 fache, und neigen der Ansicht zu,
dals die Linge sich noch weiter steigern wird, ohne dafs hieraus
Nachtheile, wie Lockern der langen Rohre in Folge der Er-
schiitterungen folgen wiirden. Bemerkenswerth ist, dals die
Chicago and North Western-Bahn das] regelmiifsige Lockern der
Rohre bei neuen Lokomotiven dadurch vermieden hat, dafs sie
sich die leerlaufenden Lokomotiven mit gefiilltem Kessel zu-
senden lifst; in Folge des Auftriebes schwimmt dann das Robr
fast vollstindig im Kessel und die noch auftretenden geringen
und durch das umgebende Wasser gedimpfien Erschiitterungen
konnen kein Lockern der Rolhre in den Winden verursachen,

Aus den Verhandlungen beziiglich des Trieb- und Gang-
werkes ist hervorzuheben, dafs die Erfahrungen mit Kolben-
schiebern i#berall giinstig waren; namentlich werden sie fir
Verbundlokomotiven empfoblen. Da der Bewegungswiderstand
geringer ist, wird die ganze Steuerung weniger abgenutzt,

*) Eisenbahntechnik der Gegenwart, Bd. I, S. 90.
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kostet daher weniger an Unterhaltung und der Schieber selbst | die Seite verlegt, so dafs sie etwa 450, bisweilen auch noch

verursacht keine hoheren Unterhaltungskosten, als ein Flach-
schieber; beim Kolbenschieber ist richtige Schmierung leichter
zu erreichen, aufserdem gestattet er grofsere Kanalquerschnitte.
Am zweckmilfsigsten ist wegen der geringern Abkiihlungsverluste
die innere Einstrémung. Die Dichtung geschieht durch ge-
wohnliche federnde Gulseisenringe,

Die Zylinder zeigen bei den schweren amerikanischen
Kolben oft starke Abnutzungen. Einzelne Bahnen buchsen daher
die Zylinder entweder unach grofserer Abnutzung oder von vorn-
herein aus, die meisten beschrinken sich jedoch darauf, durch
zweckentsprechende Zusammensetzung des Gusses ein moglichst
hartes Metall zu erzielen; dem Roheisen, dessen Wahl durch
die ortliche Lage der Werkstitten und Fabriken zu den
Hiuttenwerken bedingt ist, wird mit Vorliebe ein hoher Satz,
vielfach -iiber 80°/,, an abgenutzten gulseisernen Ridern,
vereinzelt auch Blechabfall oder Drehspine zugeschlagen. Als
weiteres Mittel zur Verringerung der Abputzung versehen
manche Bahven die Kolbenringe rings herum mit einer im
Querschnitte halbkreisformigen Nuth bis 5 ™ Tiefe; in ihr soll
sich feuchter Dampf ansammeln und schmieren; wahrvscheinlicher
ist wohl, dafls sich Oel darin ansammelt und dieses den Zylinder
schmiert. Vielfach wird iiber die Unzuverlissigkeit der Dampf-
oler geklagt, von denen nur einzelne Bauarten als zuverlissig
angesehen werden. Vom Gangwerke angetriebene Oelpumpen,
die das Oel den Schiebern stetig und unabhiingig von den je-
weiligen Dampfdriicken zufithren und in Deutschland bereits
mehrfach verwendet werden, sind dort anscheinend unbekannt.

Als Lagermetalle fiir die Achslager werden iberall die
unter den Namen Magnolia-, Motor-, Ajax metall bekannten oder
iibknliche Phospliorbronzen mit zufriedenstellenden Erfolgen an-
gewendet., Die Zusammensetzung weist in der Regel etwa
75 bis 819/, Cu, 9 bis 11°/, Sn, 9 bis 11°/; Pb und 0,7 bis
19/, Ph auf, wobei der Ph-Zusatz hauptsichlich den Zweck ver-
folgt, eine gute Vereinigung des Bleies mit der iibrigen
Mischung zu erzielen. Wichtig bleibt jedoch bei allen Misch-
ungen ein zweckmifsiger Schmelz- und Giels-Vorgang.

Das Schmieren der Lager erfolgt dhnlich wie bei uns
doch werden die Schmiernuthen vielfach als kleine, fast die ganze
Liange des Schenkels bestreichende Oelkammern ausgebildet und
nicht an die hochste Stelle der Lagerschale, sondern mehr an

.

weiter vom Scheitel entfernt sind, Die grofse Oelkammer oben
auf der Achsbuchse erhiilt oft 3 getrennte Zellen, von denen
die beiden seitlichen kleineren mittels Dochtes die Achsgabel-
gleitbacken 6len. Schmierung mit Graphit von unten ist mehr-
fach versucht, jedoch stets mit ungiinstigem Erfolge, da es
nicht moglich war, den Graphit zwischen die sich reibenden
Flichen zu bringen; entweder setzte er sich im Oel nach unten
ab, oder er verschmierte die Oelpolster.

Die Verbandlungen iber elektrischen Antrieb in Werk-
stiitten bieten wenig Neues. Die Hauptvortheile gegeniiber
Wellenantrieb werden weniger in Kraftersparnis gesehen, als in
der Moglichkeit einer zweckmifsigern Anordnung der Werk-
zeugmaschinen und ausgiebigerer Verwendung von Hebezeugen,
woraus sich eine ziffernmilsig allerdings nicht darstellbare Ver-
billigung der Arbeiten ergebe.

Der Anhang des Berichtes entlLiilt die von der Association
bereits frither eingefiihrten Muster fir Gewinde, Muttern,
Bolzen, Tenderachsen, Radreifen und Bedingungen fiir Lieferung
von schmicedeeisernen Heizroliren. Der allgemein angenommene
Radreifenquerschnitt zeigt bei 127 bis 159 ™@ Breite drei Ab-
schnitte der Lauffliche mit Neigung 1:0, 1:22 und 1:8.
Hohe und Stiirke des Spurkranzes zeigen etwas grifsere Ab-
messungen, als die preufsischen; die Hohe lifst man jedoch im
Betriebe vielfach bis auf 40 ™ anwachsen, wihrend in Deutsch-
land nur 36 ™™ zuldssig sind, Bei Mittelridern mehrachsiger
Lokomotiven*werden nicht die Spurkriinze schwiicher gedreht,
sondern die Réider bis auf das geringste zuldssige Mals anf die
Achse aufgeprelst oder iwberhaupt flauschlose Reifen von 152
bis 178 ™™, ja auch bis 203 ™™ Breite angewendet, deren Lauf-
flichen auf 90 "= Linge walzenférmig sind, wihrend die Enden
mit Neigung 1:10 kegelformig gedreht werden.

Die Lieferungsbedingungen fiir schmiedeeiserne Heizrohre
entsprechen im Allgemeinen denen dér preufsischen Staatsbahnen
schreiben jedoch einen um 10 at hoheren Prifdruck, also 35 at
und auch eine Hirtungsbiegeprobe vor, die die preuflsischen
Staatsbahnen nur bei flufseisernen Rohren verlangen. Die Auf-
weitprobe soll in rothglithendem Zustande vorgenommen werden,
das Rohr allerdings auf den 1!/ fachen Durchmesser aufgeweitet
werden, wilirend hier in kaltem Zustande eine Aufweitung um
3 mm yerlangt wird. -

Bemerkungen iiber die Bauart der Eisenbahn-Fahrzeuge auf der Weltausstellung in
Paris 1900. :

Von v. Borries, Regierungs- und Baurath in Hannover.

(Fortsetzung von Seite 1.)

II. Personenwagen.

Wihrend die ibrigen Linder grofstentheils vier-, ver-
einzelt auch sechsachsige Wagen mit Drehgestellen ausgestellt
hatten, fihrten die franzosischen Bahnen vorwiegend zweiachsige
vor. Vierachsige werden in Frankreich in Schnellziigen nur
bei der Nordbahn in grofserm Umfange*), bei den ibrigen

*) Rev. gen. des chemins de fer 1900, Juliheft, S. 93,

nur vereinzelt verwendet. Die Ostbahn ist bisher ganz bei
zweiachsigen Wagen geblieben, die Orléans-Bahn von den vor
zehn Jahren eingefithrten vierachsigen Wagen wieder zu den
zweiachsigen zuriickgekehrt. Dreiachsige Wagen waren nicht
ausgestellt und werden von den franzosischen Bahnen seit
langer Zeit nicht mehr beschafft. Die Entwickelung ist
also derjenigen in Deutschland, wo zweiachsige Wagen in
6%



Schnellziigen nicht mehr zugelassen werden, grade entgegen-
gesetzt.

Dals die zweiachsigen Wagen den drei- und vierachsigen
in erster Linie ihrer gréfsern Einfachheit, Leichtigkeit und
Billigkeit wegen vorgezogen werden, wird von den franzosischen
Bahnen in ihren Veroffentlichungen iiber die Ausstellungs-
gegenstinde mehrfach hervorgehoben. Auch ist bekannt, dafls
man in Frankreich auf die Béquem]ichkeit der Reisenden im
Allgemeinen weniger Riicksicht nimmt, als hier. Anderseits
hat man sich aber dort mit den bekannten Anordnungen der
Federn, Gehdnge u.s.w. nicht begniigt, sondern sie weiter
ausgebildet und damit thatsiichlich einen recht guten Gang der
zweiachsigen Wagen erreicht. Wire dies nicht der Fall, so
wiirden sich namentlich die »oberen Zehntausend« diese Wagen
schwerlich haben gefallen lassen. Uebrigens waren schon die
dlteren zweiachsigen Wagen der franzosischen Nordbahn. welche
frither iiber Koln bis Berlin durchliefen, ihres besonders guten
Gangess wegen bekannt. Auch iltere zweiachsige Wagen
deutscher Bahnen hatten dieselben guten Eigenschaften.

Die Erfahrung zeigt also, dals man auch zweiachsige Wagen
bauen kann, welche ebenso gut und besser laufen, als manche
dreiachsige. Die allgemeine Antheilnahme, welche der Gang
der Personenwagen beanspruchen darf, rechtfertigt es wohl, auf
die Wirkungsweise der hierfiir angewendeten Mittel etwas niiher
einzugehen.

Zum guten Gang eines Wagens ist im Wesentlichen er-
forderlich, dafls er: -

1. sich weich genug fibrt, d. h., dals die senkrechten Stolse
und Erschiitterungen, welche durch die Schienenstolse
und das harte Rollen der Rider auf den Schienen her-
vorgerufen- werden, in den Federn moglichst vollstindig
verschwinden ; :

den senkrechten Unebenheiten des Gleises insbesondere
an den Schienenstofsen moglichst wenig und langsam folgt ;
der Gleisrichtung mit moglichst geringen seitlichen Ab-
weichungen folgt, dafls er namentlich nicht schlingert,

1. Der weiche Gang®) ist wirksam nur durch Ein-
schaltung kleiner, leichter und reibungsfreier Federn zu er-
reichen. welche zwischen Untergestell und Oberkasten oder an
den Federgehingen, oder zwischen Achslagern und Drehgestell-
rahmen eingeschaltet werden. ‘

Die grofsen Tragfedern haben zu viel Masse und Reibung,
um die kleinen Erschiitterungen aufzunehmen; die leichteren
Federn der Drehgestell-Wagen und die Oberkasten-Federn nach
Reiffert’scher Anordnung, welche auch die franzosische
Ostbahn anwendet, wirken hierfiir in beschrinktem Mafse. Mit

[

der Anzahl und Anordnung der Achsen hingt der weiche Gangb

nicht zusammen.

2. Den senkrechten Gleisunebenheiten, insbe-
sondere den tiefliegenden oder nachgiebigeren Schienenstéisen
folgt ein dreiachsiger Wagen langsamer, als ein zweiachsiger
mit gleich langem Kasten, Achsstande und Federn, weil die
Federn der Endachsen bei ersteren etwa 37,59/, bei letzteren
50%/, des Gesammtgewichtes tragen, die durch die Uneben-

*) Eisenbahn-Technik der Gegenwart Bd. I, S. 405—408,
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heiten an den Federn hervorgerufenen Kriifte also um etwa
12,56°, geringer ausfallen. . _ '

Bei einem unvermittelten Absatze im Gleise nach Text-
abbild. 1 wiirde das Ende des Wagenkastens der angegebenen

Abb. 1.
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Bewegungslinie folgen und nach einer Viertel Schwingung dem
Absatze gefolgt sein. Die Schwingung selber geht dann noch
weiter, liuft aber wegen der Federreibung alsbald aus. FEine -
solche Viertelschwingung dauert, wenn man der Einfachheit
wegen annimmt, dals die Endachsen unter den Trigheitsmittel-
punkten des Wagens stehen,

1,
tsee — 5 \/dm;*)
2

h—d ist die Durchbiegung der Feder unter ihrer ruhen-
den Belastung, 1 ihre Linge, ¢ ihre Spannung, h ihre Lagen-
dicke, E die Elasticititszahl des Stahles.

Bei den hiesigen Wagen mit 2™ langen Federn ist anter .
voller Belastung durchschnittlich d = 0,20 ™, also t = 0,22 Sec.
In Wirklichkeit wird t etwas kleiner sein, weil die Achsen

bei den heutigen, verhiltnismiifsig langen Achsstinden aufser-

-halb der Trigheitsmittelpunkte stehen, und die innere Reibung

der Federn das erste Viertel der Schwingung beschleunigt.
Nimmt man hiernach t = 0,15 Sec. an, so durchliuft der Wagen
bei 60, 80, 100 km/St. Geschwindigkeit wihrend der Viertel-
schwingung 2,5, 3,3, 4,2 ™, Gleisunebenheiten, welche auf 1™
Linge und weniger verlaufen, wirken daher schon &dhnlich wie
der in Textabb. 1 angenommene Absatz. Kurze Vertiefungen
an schwachen Schienenstofsen nach Textabb. 2 von einer wirk-

Abb. 2.

samen Linge I, = 0,5 bis 0,8™ lassen dagegen iiberhaupt
keine Schwingung zu Stande kommen, sondern wirken als Stols,
welcher im Wagen umso weniger fiihlbar wird, je mehr die
Federn ihn aufnehmen, je grofser also ihre Durchbiegung oder
ihr Arbeitsvermdgen ist. '

Bei vierachsigen Wagen werden solche Vertiefungen durch
die beiden Achsen jedes Drehgestelles rasch hintereinander be-
fahren, wobei jeder Stofs zweimal, aber mit halber Stdrke auf

T /

N . 7 G.d . G .
) Aus der allgemeinen Formel g V 7P in der o die schwin
gende Masse, d den Ausschlag, P die ihm entsprechende Kraft be-
zeichnen, fiir P = G abgeleitet.



den Oberkasten wirkt. Das Arbeitsvermigen der Federn wirkt
dabei fir jeden Einzelstols fast ganz mit.

Die stirksten senkrechten Bewegungen der Wagen be-
wirken Gleisvertiefungen oder Erhebungen von der Linge einer
halben Federschwingung, da dann der zweite Antrieb am
stirksten wirkt. Solche »Springe« der Wagen verspiirt man
wohl auf Wegeiiberfiihrungen, auf welchen die Schienen hoher
liegen als in den angrenzenden Strecken. Allen Gleisabweich-
ungen von grofserer Linge folgen die Wagen mit 2, 3 und
4 Achsen in ziemlich gleicher Weise, daran ist nichts zu ver-
bessern.

Die Wagen aller Art fahren sich also gegen senkrechte
Stofse umso besser, je grofser das Arbeitsvermogen der Trag-
federn ist. Seine Vergrdlserung bietet ein einfaches Mittel, um
den zweiachsigen Wagen eine dhnlicke senkrechte Gangart zu
geben, wie den drei- und vierachsigen.

Dieses Mittel benutzen die franzosischen Bahnen schon
seit lingerer Zeit,
aus besonders hartem Stahle, bei der Orléansbahn Wolfram-
stahl, verwenden, welcher starke Spannungen vertréigt, also das
Arbeitsvermdgen noch weiter zu steigern gestattet. Hiermit
wird gegen 2™ lange Federn ein Mehr an Durchbiegung und
Arbeitsvermogen von iiber 259/, erreicht, also der vorstehend
bezeichnete Vortheil des dreiachsigen Wagens von 12,59/, leicht
iibertroffen.

3. Gegen das Schlingern bietet der zweiachsige Wagen
von gleichem Achsstande mehr Sicherheit, als der dreiachsige,
weil die Widerstinde mit der stirkern Belastung der End-
achsen zunehmen.*) Dasselbe gilt von der Sicherheit gegen
Entgleisen, weil die Belastung der Endachsen und damit die
fihrenden Krifte im Verhiltnisse zu den Trigheitsmomenten

der Wagenkasten um etwa 12,5°/, grilser ausfallen.

Die zweiachsigen Wagen lassen ferner wegen ihres grofsern.

Widerstandes gegen Schlingern eine leichtere Einstellbarkeit
der Achsen in Kriimmungen zu, als die dreiachsigen und ver-
meiden die Schwierigkeiten der seitlichen Verschiebbarkeit und
des Bremsens der Mittelachsen. Ihre festere Gangart wird dem
wiegenden Gange der vierachsigen Wagen vielfach vorgezogen.

Die Beibehaltung der zweiachsigen Wagen auf den fran-
zosischen Bahnen hat also ihre guten Grinde und man darf
bedauern, dals sie in Deutschland aus grundsitzlichen Erwi-
gungen abgethan worden sind, ehe die Mittel zu ihrer Ver-
besserung voll erprobt waren.

Besonders zweckmiifsig gebaut sind die ausgestellten Wagen
der Ostbahn fir den Fernverkehr mit Seitengingen, Vorbauten
und Faltenbilgen, welche vier Abtheile I. oder fiinf II. Klasse
und einen Abort enthalten. Ihre Hauptabmessungen sind:

I. Klasse. II. Klasse.
Kastenldnge mit Vorbau 11300 m»m 11700 wm
Achsstand 7500 « 7500 «
Lichte Linge der Abthelle 2150 <« 1740 <«
Aeulsere Kastenbreite . 2950 <« 2950 «

*) Eisenbahn-Technik der Gegenwart Bd. I, S. 81.

indem sie Tragfedern bis zu 2,5™ Linge:
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Abgefedertes Gewicht des Kastens und  I. Klasse. I1. Klasse.
Gestelles . 13740 kg 11620 kg~
Nicht gefedertes Gemcht der Achsen,
Lager und Federn 3140 <« 3140 «
Leergewicht 16880 « 14760 «

Die Tragfedern sind 2500 ™™ Jang, haben 8 Lagen von
120 >< 15 ™0 Querschnitt und fir 1000 kg Belastung 72 m®
Durchbiegung. Unter der Last des besetzten Wagens von je
3900 oder 3650 kg biegen sie sich um rd. 280 oder 260 ™™
durch, haben also Schwingungszeiten t=\/a, welche um 20
oder 15°/, linger sind als bei 2™ langen Federn. Bei der
I. Klasse treten noch besondere Oberkastenfedern mit 220 ™=
Durchbiegung hinzu; dieser Wagen hat daher einen sehr guten
Gang.

Weniger gut dirften die sehr langen, den vierachsigen
nachgebildeten Wagen der Orléans-Bahn laufen, welche z. B.
tir die I. Klasse mit 6 Abtheilen, einem Abort, Seitengang
und Bilgen 14724, mit 6 Abtheilen, einem Abort und innerer
Verbindung 13798 m»  Gestelllinge bei 8200 ™® Achsstand
haben, weil die iiberhingenden Massen zu grofs sind, und das
grofse Gewicht schon zu starke Federn mit viel innerer
Reibung und zu grofse Radbelastungen bedingt.

Ueber die allgemeine Gangart der Wagen bestehen iib-
rigens bei den Reisenden noch recht verschiedene, wohl grofsten-
theils aus der Beschaffenheit ihrer Empfindungsnerven hervor-
gehende Ansichten. Viele, zu denen ich selber zihle, empfin-
den den sanften wiegenden Gang gut gebauter vierachsiger
Wagen sehr angenehm. Andere, namentlich solche, welche zur
Seekrankheit neigen, konnen ihn aber nicht vertragen und
ziehen die festere Gangart der zwei- und drelachsu;en Wageu,
sofern sie nicht schlingern, durchaus vor.

Fir den innern Verkehr scheinen in Frankreich die Ab-
theilwagen mit innerm Seitengange und gemeinsamem Aborte
besonders beliebt zu sein.

Die Decken waren bei allen Wagen einfach gewdlbt ohne
Liftungs-Aufsatz hergestellt und mit besonderen Liiftungskopfen

versehen,

Die vierachsigen Personenwagen aller Linder hatten grofs-
tentheils Drehgestelle nach dem Muster der Schlafwagengesell-
schaft mit kleinen Schraubenfedern unter den Federgehingen.
Abweichend und neu, derjenigen von Stous-Sloot &hnlich, war
die Federanordnung eines Wagens von Ringhoffer, bei
welcher die Wiegefedern aufsen am Drehgestellrahmen liegen,
um breitere Unterstiitzung des Oberkastens zu erhalten. An
Giite der Ausfihrung und geschmackvollen Ausstattung standen
die Wagen von van der Zypen und Charlier in Deutz
wohl unbestritten voran, sie waren aber leider aufser Wett-
bewerb.

In der innern Ausstattung machte sich der neuere, ein- '
facheren und weniger hervortretenden Formen zuneigende Ge-
schmack fast allgemein und sehr angenchm geltend. Die zum
Theil in Peitschen-, Schilfblatt- und son¢tigen schlinggewiichs-
artigen Mustern gemalten Decken- und Wandflichen dirften
dagegen wihrend der Fahrt auf die Dauer unangenehm wirken,
da sie nicht die gewiinschte Ruhe bieten.

(Schlufs folgt.)
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Heizrohr-Stauchmaschine mit Riemenantrieb.

Von Goetze, Eisenbahn-Direktor in Frankfurt a. O.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 3 auf Tafel XIV.

Auf Seite 124 des Jahrganges 1900 dieser Zeitschrift ist
eine Stauchpresse fiir Heizrohre beschrieben und abgebildet,
welche Prelswasser-Antrieb besitzt und hierfir einen Wasser-
druck von 50 atm. bedarf.

Da diese Spannung nur verhiiltnismilsig- wenigen Werk-
stitten und Werken zur Verfiigung steht, so diirfte der Hin-
weis auf eine bereits im Jahre 1896 gebaute, dem Eisenbahn-
Werkmeister Lehmann zu Frankfurt a. O. patentirte, mit
Riemenantrieb versehene Stauchmaschine in weiteren Kreisen
Beachtung verdienen. Sie wurde in der Koniglichen Eisen-
bahn-Hauptwerkstatt Frankfurt a. Q. angefertigt und ist dort
in ununterbrochenem Betriebe. Auch wurde von dieser Werk-
statt bereits fir eine grofsere Zahl anderer und zwar fir die
Hauptwerkstiitten Berlin I und II, Tempelhof, Grunewald, Lein-
hausen, Lingen, Posen, Minden, Bremen, Cassel, Harburg,
Breslau II, Lauban, Konigsberg, Sicgen, Osterode, Paderborn,
Stendal, Guben, Cottbus je eine, fiir die Hauptwerkstatt Breslau I
zwei derartige Stauchmaschinen geliefert. Wegen deren wei-
terer Ausfihrung sind neuerdings mehrfache Anfragen an die
Werkstétten-Inspektion Frankfurt a. O. gerichtet worden,

Bauvart und Wirkungsweise sind aus den Abb, 1 bis 3,
Tafel XIV ersichtlich. Das kalt einzustauchende Heizrohr a
wird in einen Schraubstock b eingespannt und wendet sein
daraus hervorragendes, kiirzeres Ende einem Stauchkopfe ¢ zu,
der sich am Kopte der Stange d befindet und auswechselbar
befestigt ist. Diese Stange liuft an dem dem Stauchkopfe

entgegengesetzten Ende in einen Ring e ams, in welchem die
Daumenscheibe f um die Achse g kreist. Diese wird von der
Antriebswelle 1 mittels eines Kegelriderpaares und einer drei-
tachen Stirnrider-Uebersetzung angetrieben. Sdmmtliche Rider
sind aus Schweifseisen hergestellt und haben gefriiste Zihne.
Der auf den Stauchkopf ¢ wirkende Prelsdruck betriigt etwa
12000 bis 15000 kg.

Die Maschine ist fiir selbstthiitige Ausriickung eingerichtet.
Zu diesem Zwecke sitzt ein Anschlulsstift r auf der Welle g,
welcher nach jeder Umdrehung der Welle, also nach jedem
Vor- und Riickgange des Stauchkopfes ¢ einen Riegel ¢ aus-
hebt, sodafls die Feder o den Riemenleiter n zuriickdriickt und
letzterer den Riemen auf die lose Scheibe m fihrt, Die Ein-
riickung erfolgt jedesmal von Hand mit dem Handgriffe p.

Die stiindliche Leistung der nur durch einen Arbeiter zu
bedienenden' Lehmann’schen Stauchmaschine beliuft sich auf
etwa 50 bis 60 Rohre, wenn diese im Durchmesser um 6 mm
eingestaucht werden. Soll die Verringerung des Rohrdurch-
messers 10 ™™ betragen, so ist noch eine zweite Einstauchung
auf kaltem Wege um weitere 4 ™» erforderlich, dann betrigt
die stiindliche Leistung 40 Rohre.

Aufserhalb der Staatswerkstdtten ist die Maschine bisher
von der Kisengielserei, Maschinenfabrik und Kesselschmiede
A. Gutmann in Frankfurt a. 0. in mehreren Ausfithrungen
hergestellt.

Das Patent ist seit 1899 erloschen.

Latowski’sches Dampflautewerk mit Vorwirmer.

Berichtigung.

Die zu dem Organ 1900, S. 300 veroffentlichten gleich- | tauscht worden.

Abb. 1 ist mit 2, Abb, 2 mit 3 und Abb. 3

namigen Aufsatze gehorigen Textabbildungen 1 bis 3 sind ver- | mit 1 zu bezeichnen. -

Preisausschreiben.

Erfolg des Preisausschreibens der Strafsenbahn-Gesellschaft Niirnberg-Fiirth fiir eine
Schutzvorrichtung zwischen Trieb- und Anhange-Wagen.

Die Niirnberg-Firther Stralsenbahn-Gesellschaft erliels am
18. Mirz 1899 auf Veranlassung des Stadtmagistrates ein
Preisausschreiben, um eine wirksame Schutzvorrichtung zur An-
bringung- zwischen Trieb- und Anhinge-Wagen ausfindig zu
machen *), welche das Hineingerathen von Menschen und Thieren
in den Raum zwischen beiden Wagen ausschlielst. Die bis
dahin bekannten Schutzvorrichtungen konnten nicht als den
zu stellenden Anforderungen entsprechend erachtet werden.

*) Organ 1899, S. 127.

Es war zur Bedingung gemacht, dals die Vorrichtung
ihrem Zwecke vollig entsprechen, ferner mit gefilligem Aus-
sehen die Eigenschaft verbinden sollte, von einer Endbiihne
zur andern leicht umgehiingt werden zu konnen.

Fir entsprechende Entwiirfe waren die Preise von 500,
300 und 200 M. ausgesetzt. '

Die Beurtheilung der Entwiirfe sollte durch ein aus drei
Technikern zu bildendes Preisgericht erfolgen, von denen einer
von der Generaldirektion der bayerischen Staatseisenbahnen,



einer vom Stadtmagistrate Nirnberg und einer von der Niirn-
berg-Fiirther Strafsenbahn-Gesellschaft ernannt werden sollte.
Die Zuerkennung der Preise sollte jedoch erst stattfinden, wenn
die ausgewihlten Schutzvorrichtungen der Erprobung im Be-
triebe unterworfen sein wiirden.

Als Frist der Einlieferung war der 1. August 1899 vor-
geschrieben,

Auf dieses Ausschreiben, welches in fast sdmmtlichen
Fachschriften erfolgte, wurde von 90 Bewerbern Zeichnungen
der Trieb- und Anhinge-Wagen der Niirnberg-Fiirther Stralsen-
bahn - Gesellschaft eingefordert. Innerhalb der Frist liefen
29 Entwiirfe ein, von welchen jedoch einer wieder zuriickge-
zogen ist, sodals dem Preisgerichte 28 Entwiirfe zur Priifung
vorlagen. '

Als Preisrichter wurden ernannt die Herren: Stédtischer
Oberbaurath C. Weber, Koniglicher Bezirksmascliineningenieur
F. Wagner, Stralsenbahndirektor Ph, Scholtes.

Schon bei der ersten Priiffung am 20. December 1899
kam das Preisgericht zu der iibereinstimmenden Anschauung,
dafs von den 28 Entwiirfen 19 den Anforderungen des Aus-
schreibens iiberhaupt nicht entsprachen, und dafs somit nur 9
in engere Wahl zu stellen blieben.

Diese 9 Entwiirfe stammten von: 1) H. Kauz, Berlin;
2) M. Schliemann, Dresden; 3) F. Ilgemer, Hamburg;
4) P. Rothmann, Gotha; 5) C. Konig, Barmen; 6) A.
Miiller, Nirnberg; 7) C. Albert, Leipzig; 8) F. Hofs-
linger und K. Herbeck, Nirnberg; 9) J. Miliczek,
Nirnberg.

In den folgenden Priifungen des Preisgerichts am 21. XIL
1899, 13. I. 1900, 17. I. 1900 gelangte man zu der An-
schauung, dafs wegen zu grofsen Gewichtes, schwieriger Ein-
und Aushidngung, mangelhafter Dehnbarkeit fiir das Durch-
fahren scharfer Kriimmungen, zu grofser Oeffnungen in aus-
gezogenem Zustande weitere 7 Entwiirfe auszuscheiden und nur
die unter Nr. 2) und 9) zur Vornahme von Versuchen ldngerer
Dauer zuzulassen seien.

Diese Betriebs-Erprobung fand vom Mirz bis zum Herbste
1900 auf der Linie Maxfeld - Rathhaus - Schlachthof statt.

Die Vorrichtung Nr. 2) des Ingenieurs M. Schiemann
ist diejenige, welche schon zur Zeit des Preisausschreibens bei
der Deutschen Strafsenbahn-Gesellschaft in. Dresden in Ver-
wendung war. Sie besteht aus einem Gelenkrahmen, welcher
aus drei iibereinander angeordneten in einander verschieblichen
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Rohrensystemen gebildet ist. Bei den vielen Kriimmungen,
welche die oben genannte Linie des Niirnberger Strafsenbahn-
netzes aufweist, trat der Mangel zu Tage, dals die ausgezogenen
Rohre beim Wiedereinschieben eckten und dann die Brustwehr-
bleche trotz der an ihnen angebrachten Versteifungen einge-
driickt wurden.

Die Vorrichtung Nr. 9) des Ingenieurs Miliczek ist
ebenfalls ein Rahmen, bei welchem aber an Stelle der drei
in einander verschieblichen Rohre 6 Schraubenfedern verwendet
wurden, iiber welche dann noch eine in Falten gelegte Leder-
verkleidung gehiingt werden konnte, um beim Anstofsen irgend
eines Korpers gegen die Vorrichtung alle Federn gleichmilsig
als Widerstand wirken zu lassen. Diese Anordnung erforderte
viele Ausbesserungen, welche in der Hauptsache darauf zuriick-
gefihrt werden miissen, dafs die Vorrichtung fir die Hand-
habung zu schwer war und daher seitens der Angestellten nicht
geniigend geschont werden konnte. Beim Umhidngen waren
stets zwei Mann erforderlich, die nur mit grofser Anstrengung
das Umhiingen bewerkstelligen konnten, Auch war mit dieser
Arbeit nicht geringer Zeitaufwand verbunden, sodals der fahr-
planmiilsige Betrieb beeintrichtigt wurde, endlich hatte die
Vorrichtung den Nachtheil, dals die Federn sich bleibend reckten
und schliefslich schlaff herunterhingen.

Auf Grund dieser Beobachtung kam das Preisgericht am
5. XI. 1900 einstimmig zu den Beschlissen:

A) Dals die Vorrichtung Nr. 2) von M. Schiemann
aus in einander verschiebbaren Rohren zwar hinreichend dehn-
bar ist, dals die Dehnbarkeit jedoch fiir die Dauer nicht ge-
niigend gewihrleistet wird, dals die Anordnung ferner der For-
derung der Sicherheit nicht voll entspricht, weil sie nicht tief
genug an die Gleise herunterreicht und auch die Trittbretter
des Anhiingewagens nicht in ihren Sicherungsbereich einschliefst,
dals sie endlich nicht neu ist, da sie im Augenblicke des Aus-
schreibens bereits anderwirts in Verwendung war.

B) Hinsichtlich der Schutzvorrichtung Nr. 9) des Ingemeurs
Miliczek in Nirnberg kam man zu dem Ergebnisse, dafs
sich die Schutzvorrichtung in der praktischen Erprobung als
nicht dauerbaft genug erwiesen hat und den Bedingungen des
Ausschreibens nicht entspricht, weil sie nicht leicht umgehingt
werden kann,

Das Preisgericht konnte daher keinem der Vorschlige als
den Anforderungen des Ausschreibens entsprechend erkliren
und Preisertheilung in Vorschlag bringen.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Maschinen- und Wagenwesen.

Lokomotiv-Steuerung von Berth,
(Engineering, 6. Juli 1900, S. 8. Mit Abb.
La Revue technique 1900, August, S, 347, Mit Abb))
. Hierzu Zeichnung Abb. 10 auf Taf. XIV.
Die Verwaltung der frauzosischen Staatsbahnen hat in Paris
eine neue, von dem Oberingenicur Berth entworfene Lokomotiv-

| Steuerung ausgestellt. Sie hat getrennte Ein- und Ausstromungs-
schieber und soll hauptsichlich fir Lokomotiven mit grofser
Geschwindigkeit dienen. Abb. 10, Taf, XIV giebt ein Bild von
dieser Anordnung. Es ist ein Exceanter A vorhanden, das
gegen die Kurbel um 90° versetzt ist. Die Excenterstange B
treibt eine Schwinge C, die fir die Umsteuerung dient. Eine
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von dieser Schwinge bethitigte Stange D bewegt den Hebel E,
dessen unteres Ende durch Vermittelung des Gliederpaares G
unmittelbar auf den Ausstromungs-Kolbenschieber I wirkt.
Dieser arbeitet also ohne Voreilung und mit geringer innerer
Ueberdeckung, so dals der Auslals fast wihrend des ganzen
Iubes geoffnet bleibt und keine Druckzunahme stattfindet. Das
obere Ende des Hebels E ist mit der Stange R verbunden,
welche die kleine Schwinge J antreibt, die zur Verdnderung der
Fillung dient. Von dieser Schwinge wird der KEinstromung-
schieber I durch die Stange K und den Hebel I. bewegt, dessen
Bewegung durch die Hebel M und N von der Bewegung des
Kreuzkopfes abhiingig gemacht wird. Die Wirkungsweise dieser
Hebel ist dieselbe, wie bei der Heusinger-Steuerung, so dalfs
die Voroffnung, wie bei dieser, unveriinderlich bleibt.

Die Ein- nnd Ausstromung des Dampfes erfolgt von der
inneren Seite, so dals eigentliche Stopfbiichsen nicht nothwendig
sind. Die Schieber sind mit Kolbenringen versehen,
Hauptkolben.

Die Umsteuerung wird durch Heben der Stange O unter
Vermittelung der Hebel P und @ bewirkt. Sie hat nur zwei
Stellungen, die in der Abbildung mit »vorwirts« und »riick-
wirts« bezeichnet sind. Die Verdnderung der Fillung wird durch
Bewegung der Stange R unter Vermittelung der Hebel S und T
bewirkt.

Im Fihrerstande sind in dem Bocke U zwei Schrauben
V und W angebracht, die durch zwei unabhingige Handriider
X und Y gedrebt werden, Die beiden Handrider liegen in
einander; das grofsere X bewirkt die Umsteuerung, das kleinere Y
die Einstellung der Fillung. Ein Hebel Z dient dazu, die zur
Bewegung des Handrades Y erforderliche Kraft zu verkleinern.

Die dieser Steuerung nachgerithmten Vorziige sind: Ver-
#nderung der Dampfdehnung zwischen weiteren Grenzen, Ver-
kleinerung der Druckzunahme, Verminderung des schidlichen
Raumes, Vergrofserung der Ein- und Ausstromungkanile, Dbe-
sondere Stirke und Einfachheit der ganzen Anordnung. A.

wie die

Schwere Giiterzuglokomotive der Pittsburgh, Bessemer and
Lake Erie-Bahn,

(Railroad Gazette, 29. Juni 1900, S. 447. Mit Abb.)

Fir die Pittsburgh, Bessemer and Lake Erie-Bahn sind
von der Pittsburgh-Lokomotiv- und Wagen-Bauanstalt zwei be-
sonders schwere Giiterzuglokomotiven der »Consolidation«Form
gebaut, die grofsten und schwersten bis jetzt ausgefihrten. Die
Hauptabmessungen und Gewichte der Lokomotive sind folgende :

Zylinderdurchmesser . 610 mm
Kolbenhub . 810 «
Triebraddurchmesser 1372 «
Heizfliche, innere . . 328 qm
Rostfliche . . .. . 3,42 «
Verhiltnis der He:zﬂache zur Rostﬂache .. 961
Dampfiberdruck . 15 at
Linge der Heizrohre . . 4572 mm
Aeufserer Durchmesser der Helzrohre . b7«
Aeulserer Kesseldurchmesser vorn . . 2134 «

Gewicht im Dienste Triebachslast . . 102,6 t
ewicht m LIens im Ganzen . 1136t
42
Zugkraft 0,6 5 P=- . 20453 kg
Zugkraft auf 1t Triebachslast . . 200,65 «
' A.

Neue Personenzug-Lokomotiven der Chicago and North-Western-Bahn.
(Railroad Gazette, 3. August 1900, S. 520. Mit Abbild.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 4 bis 9 auf Tafel XIV.

die Chicago aud North- Western-Baln sind von der
Schenectady-Lokomotivbauanstalt sechs neue Personenzugloko-
motiven gebaut, welche Ziige von nean Wagen mit einem Ge-
wiclite von etwa 400 t mit einer Geschwindigkeit von 65 km/St.,
einschliefslich der Aufenthalte, befordern sollen. ‘

Obwohl diese Maschinen erst kurze Zeit in Betrieb sind,
hat es sich gezeigt, dafls sie sich fiir schweren Personenzug-
dienst besser eignen, zu diesem Zwecke ver-
wendeten, weil sie besser Dampf machen und einen um etwa
209/, geriugern Heizstoffverbrauch haben. Die gute Dampf-
entwickelung ist hauptsichlich der grofsen Heiz- und Rostfliche
zu verdanken, Selbst bei schwerem Dienste ist bei den Loko-
motiven kein schwarzer Rauch zu bemerken. Ferner hat es
sich gezeigt, dals zwei Feuerthiiren das Heizen des breiten
Rostes erleichtern; selbst weniger geiibte Heizer erreichen mit
den neuen Lokomotiven bessere Ergebuisse, als geschickte mit
den alten. Auch lassen sich bei diesen Lokomotiven mit Erfolg
schlechtere Kohlen verfeuern.

Die Anordnung der Lokomotiven hat den Namen »North-
western«-Form erhalten. Sie haben die Atlantic-Anordnung,
vorn ein zweiachsiges Drehgestell, zwei Triebachsen und eine
hintere Tragachse (Abb 4, Tafel XIV). Die Hauptabmes-
sungen sind:

Fiir

als die frither

Zylinderdurchmesser 508 mm
Kolbenhub . 660 <«
Triebraddurchmesser . 2032 «
Heizfliche, innere 250 qm
Rostfliche . . 4,3 qm
Verhiiltnis der Helzﬂlche zur Rostﬁache 58,2:1
Dampfiiberdruck . . 14 at
Liinge der Heizrohre . . 4876 mm
Aeufserer Durchmesser der Heurohne . 50 «
Anpzahl der Heizrohre . . 338
Aeufserer Kesseldurchmesser . . 1737 mm
Gewicht im Dienste fl‘riebachslast 41,8¢
im Ganzen 71,7t

2

d
Zugkraft 0,5 AI% p=15612kg
Zugkraft auf 1t Triebachslast = 135,8 kg.

Die Feuerkiste ist ziemlich breit, hat zwei Feuerthitren
und erstreckt sich seitlich iiber die darunter durchgefithrten
Hauptrahmen, Die hintere Laufachse ist in kurzen, aufsen
liegenden Hulfsrahmen gelagert, welche auch die Feuerkiste
tragen.
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Die Schieber sind Kolbenschieber mit innerer Einstrdmung
(Abb. 5 bis 9, Tafel XIV). Die Schieberkorper sind aus Gulseisen
und aof jeder Seite mit drei gufseisernen Kolbenringen ver-
seben, so dafs in jeder Stellung wenigstens zwei Ringe wirksam
sind. Damit sich die Schieber nicht drehen, ist die Schieber-
stange. um 19 ™m aus der Mitte verlegt. Die Drehung der
Kolbenringe wird dadurch verhindert, dafs an der Unterseite
des Schiebers schmale Stiicke von demselben Querschnitte wie
die Kolbenringe mit dem Schieber verschraubt sind. Der grolste
Schieberhub betrigt 152 ™m die #dulsere Ueberdeckung 32 ™™,
die innere 3 ™m,

Die Tender haben zwei zweiachsige Drehgestelle. Ihr
Gewicht ist leer 20t; ihr Wasserraum fafst 19,7 cbm, der
Kohlenraum 8t. A.

Entlastete Kolbenschieber mit innerer Einstrémung.
(Railroad Gazette, 6. Juli 1900, 8. 462. Mit Abbild.)

An der Hand von Abbildungen werden zwei verschiedene
Anordnungen von Kolbenschiebern der American Balance Slide
Valve Co. beschrieben. Die eine Anordnang hat einen 75 ™™
breiten Kolbenring, wibrend die andere zwei schmale, durch

einen breiten Zwischenraum getrennte Ringe aufweist. A.

Druckluftnietmaschine.
(Railroad Gazette, 6. Juli 1900, 8. 469. Mit Abbild.)

Die Quelle giebt eine kurze Beschreibung nebst Abbildung
einer Druckluftnietmaschine mit einem aus einem Rolhre ge-
bogenen Biigel der Standard Pneumatic Tool Company. Die
Maschine ist mit zwei Drucksitzen fiir Nieten bis 22, und bis
32 mm Durchmesser ausgestattet. A,

Gummiringe fiir die Glasblenden der Signale, Asbest- und Gummi-
werke A. Calmon, Aktiengesellschaft in Hamburg,

Die Glasblenden der Signallichter zerbrechen &fter in
Folge von Wirmeeinflissen und Erschiitterungen, das unbe-
achtete Herausfallen der Scherben ist dulserst betriebsgefihr-
lich. Das genannte Werk fertigt zur Beseitigung der Gefahr
Gummiringe von [ jformigem Querschnitte fiir Scheibendurch-
messer von 17C bis 210 ™™, welche auf den Scheibenrand ge-
zogen werden, um zwischen Fassung und Scheibe ein elastisches
Zwischenglied zu bilden. Der Boden des Ringes ist erheblich
dicker als die Flanken und von einem Luftkanale durchzogen,
welcher vollig geschlossen die Weichheit des Auflagers der
Scheibe erhoht, die Gefahr des Bruches also abschwicht. Auch
die Theile etwa doch gebrochener Scheiben sollen von diesen
Ringen gut zusammengehalten, und am Herausfallen verhindert
werden.

Besondere Vorkehrungen zum Aufziehen der Ringe sind
nicht erforderlich.

Die Flanken sind im Ansatze an. den Boden mehrfach
gelocht, um dem Wasser im untern Plattentheile Abzug aus
dqr Ringnuth zu gestatten.

Die Ringe waren auf der Bahnmeister-Fachausstellung in
' Metz ausgestellt. Sie kosten bei den angegebenen Durch-
messern 72 M. bis 88 M. fiir das Hundert.

Die Gelenklokomotive, Bauart Mallet.*)
(Revue générale des chemins de fer 1900, Mai, 8. 439.
Mit Photographien und Zeichnungen.)

A. Mallet macht ausfubrliche Mittheilungen iiber die
Lokomotive seiner Bauart, welche in vier Formen auftritt:
1. als Mallet-Décauville-Lokomotive fir 600 ™™ Spur-
weite, zuerst in Betrieb auf der Ausstcllungsbahn Paris 1889 **),
2. als Nebenbahn-Lokomotive fir 1™ Spurweite, 3. als Regel-
spur-Lokomotive der preufsischen Staatsbahnen und 4. als schwere
Lokomotive der belgischen Staatsbahnen.

Zusammenstellung L

Spurweite in mm

Bezeichnung der Linder

600 |750 }800 ‘1000 1067 1435|1525
Frankreich und franzosi- ‘

sche Kolonien . 23| 2| 4|46 | — 4| —

Deutschland . — ] - =121 ] — 98| —
Oesterreich-Ungarn - - -] = | =110 | —
Belgien . — | = =] = = 1| —
Spanien . — 1| — 8| — | — | —
Rufsland — 8 — — 29 — 70
Schweden . 6 — — | — — — -
Schweiz . .o — — — 11 — 1 29 —
Tirkei . . . . . . . 1| —-| - =1 — 6 | —
Verschiedene Linder . . 18 4 — 8 | — | —

48 | 15 | 4| 81| 87 [148 70

403

Zusammenstellung I giebt eine Uebersicht iiber die ausgefiihr-
ten 403 Lokomotiven der Bauart Mallet und zeigt, wie sie sich
auf die einzelnen Liinder vertheilen, und fiir welche Spurweiten
sie bestimmt sind. Die urspriinglich fiir Neben- und Schmal-
spurbahnen bestimmt gewesene Lokomotive ist sehr schnell auch
auf Linien mit grofser Spurweite wbergegangen, weil sie das
Gleis weniger angreift und weniger Widerstand bietet, als die
Lokomotiven mit festem Achsstande. Nach der Zusammen-
stellung laufen 218 Lokomotiven (54°/,) auf Gleisen von 1435
und 1525 ™m Spurweite und nur 185 Lokomotiven (46°/,) auf
solchen von 600 bis 1067 ™n Spurweite. Es scheint, als wenn
sich die Mallet-Lokomotive in diesem Sinne schuell weitere
Gebiete erobern werde.

Zusammenstellung IT giebt die Hauptabmessungen der 9
Grundformen A bis I der Mallet-Lokomotive wieder, welche
bis jetzt fir Spurweiten von 600 bis 1067 ®™ gebaut worden sind.
Den eingehenden Angaben iiber die Verbreitung dieser Formen
mag entnommen werden, dafs die Form A zuerst fir die
Decauvill e-Schmalspurbahn der Weltausstellung Paris 1889,
die Form D fir die -Ruhr-Lippe-Kleinbahn und fiir die

*) Vergl. Organ 1893, S. 198.
**) Organ 1891, S. 107.

Organ fiir die Fortsehritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXXVIIL. Band. 2. Heft. 1901. 7
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Harzquerbahn, die Form E fiir die Bahn Zell-Todtnau in
Baden, die Form G fiir die bayerischen Staatbahnen und
die Form I durch A. Borsig in Berlin fir die 850 km lange
Bahn Jaroslaff-Vologda-Archangel mit 1067 ™» Spurweite gebaut
worden ist. Das leichte, mit Schienen von 18,4 kg/m gebaute
Gleis dieser Bahn machte die Verwendung sechsachsiger I.oko-
motiven erforderlich, welche fir die kriiftigsten Schmalspur-
Lokomotiven gehalten werden. Die grofste Steigung dieser
Bahn ist nur 8°/,, aber auf grofse Linge, die Bogenhalbmesser
betragen nicht unter 373,4 ™, die grofste Geschwindigkeit ist

38,5 km/St.

Zusammenstellung 11T giebt die Hauptabmessungen der 12
Grundformen J bis U wieder, welche bis jetzt fiir Spurweiten
von 1435 und 1525 ™m gebaut worden sind, Lokomotiven
nach Form K wurden im Jahre 1890 von Maffei in Minchen
fir die schweizerische Centralbahn gebaut; sie sind fir die
Strecke Basel-Olten bestimmt, welche Steigungen von 21 bis
279, aufweist. Fir dieselbe Bahn baute Maffei Lokomo-
tiven gleicher, aber etwas leichterer Art nach Form L.

Lokomotiven nach Grundform N wurden von Maffei 1889
fur die Gotthardbahn gebaut, aber spiter durch die Grundform U

Zusammenstellung II.

I ] 1
Bezeichnung und Achsanordnung *) A B. C. D. E | R | G. l‘ H. L
der Lokomotive TKTKTKTK|TKTK/TK TK|TKTK|TK ’T'K"T K T‘Eiffr KTKTKKTKK
Heizflache . qm 22,30 40,50 39,00 42,00 67,00 | 65,00 80,00 79,00 115,5
Rostfliche . » 0,50 0,76 0,93 0,78 1,05 1,05 1,44 1,30 1.86
Dampfdruck . . at 13 12 12 12 ! 12 12 12 i 14 12
Durchmesser des Hochdluckay]mdels mm 187 210 230 250 280 300 330 315 330
» Niederdruckzylinders 280 320 350 380 425 460 490 490 450
Kolbenhub . 260 320 | 360 460 500 500 550 550 550
Querschnittsverhiltnis der Dampfkolben . 2,25 2,25 2,31 2,31 2,30 2,34 2,20 2,40 1,86
Triebraddurchmesser . mm 600 700 800 900 1000 1000 1050 1050 1100
Achsstand der Drehgestelle » 850 1200 1100 1150 1400 1700 1600 1600 2320
Gesammtachsstand . ” 2800 3300 3750 4000 4650 5270 5200 6600 6520
Leergewicht .. . kg {| 9300 13600 16000 19000 26000 28000 32400 36500 42000
Inhalt der Wasserbehilter . . cbm 14 | Begonderer 1,9 2,9 3,7 4,0 3,0 34 | Besonferc
” » Kohlenbehilter N 0,5 . e 0,5 1,0 1,0 1,0 1,2 1,2 N
Gewicht im Dienste kg || 11700 15200 19500 24500 33000 36000 40500 44500 47000
» fiir eine Achse R 2925 3800 4900 6100 8250 9000 10125 10000 7830
Zugkraft » 1300 2430 2900 3800 4700 5400 6850 7200 6530

T bedeutet Tuebachse K Kuppelachse, I Laufachse,

seitliche Verschiebbarkeit der Achse oder des ganzen Drehgestelles.

Zusammenstellung III

Bezeichnung: und Achsanord- J. K. L M. N. 0. P. Q. R. S. T. U.
nung®) der Lokomotive |1 K TKTKTKTKTK|TKTK/TKKTKKTK TK|TKTKTK WIT KTKLTKTKTKKTKKTKKTKK
Heizflache . . qm 78,00 115,20[ 106,44| 131,5 155,55 1 142,15 141,35 12240 167,40 | 166,90, 288,00 189,00
Rostéche . » 1,50 1,82 1,66 2,00 2,20 1,94 2,00 2,07 2,65 2,60 8,00 2,48
Dampfdruck . .. oat 12 12 14 14 12 12 12 14 15 18 15 12
Durchmesser des Hoch-

druckzylinders .mm| 3805 355 . 350 355 400 | 400 420 415 400 355 500 475
Durchmesser des Nieder- I -

druckzylinders R 460 550 540 550 530 600 650 635 635 580 810 710
Kolbenhuh . » 520 640 610 640 640 600 600 630 630 610 650 650
Querschnittsverhaltnis der )

Dampfkolben . . 2,38 2,40 2,38 2,40 2,10- 2,25 2,40 2.34 2,52 2,67 2,62 2,25
Triebraddurchmesser . . mmj 1200 1280 1200 1280 1230 1260 1240 1330 1340 1220 1300 1220
Achsstand derDrehgestelle , || 1450 1900 1680 1900 2700 1750 1700 1730 1730 1750 3000 2700
Gesammtachsstand . . |l 5000 6200 5580 6200 8130 5800 5750 5905 8200 5800 9350 8150
Leergewicht der Lokomot. kg 28000 48600 |44400 (52000 69400 49300 53600 50600 60500 49500 91000 72600
Gewicht der Lokomotive i ‘

im Dienste . » 86000 60000 158800 |57600 | 87200 54400 (59600 56200 | 67000 56000 108000 79000
» fir eine Achse. , || 9000 (15000 14700 14400 | 14800 [13600 (15000 (14150 | 14000 14000 18000 13200
Gewicht des Tenders im .

Dienste . L | Lok | Tohom™ | Torter 130000 | ohen 132000 34000 43000 | 41200 34000 | reade™ - 13000
Gesammtgewicht » 36000 160000 58800 88400 | 87200 86400 (94000 (99200 |108200  |90000  |108000 13200
Zugkraft » i1 4850 | 7680 | 8720 | 8820 | 10000 9140 {10240 |11400 11300 8200 17000 13800

T bedeutet Tuebachse K Kuppelachse, I. Laufachse,

seitliche Verschiebbarkeit der Achse oder des ganzen Drehgestelles.,
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ersetzt, weil die Abmessungen der Zylinder und des Kessels
nicht geniigten.

Grundform O wurde seitens der Maschitenbau-Gesellschaft
in Grafenstaden fiir die Koniglich preufsischen Eisenbahn-Direk-
tionen zu Breslau, Kattowitz, Koln und Saarbriicken geliefert.
Ueber die bei Beforderung schwerer Kohlenziige auf der Strecke
Coblenz-Trier mit diesen Lokomotiven gemachten Erfahrungen
wurde im Organ 1895, S. 34 berichtet. Die vorgenannte
Lokomotiv-Bauanstalt sowohl, als auch die in Karlsruhe haben
gleiche Lokomotiven fiir die badische Schwarzwaldbahn geliefert.*)
Die preufsischen Staatsbahnen besitzen zur Zeit 30, die badischen
Staatsbahnen 20 solcher Lokomotiven.

Nach Grundform P baute die siichsische Maschinen-Bau-
anstalt in Chemnitz im Jahre 1898 25 Lokomotiven fiir die
siichsischen Staatsbahnen, nach Grundform Q Maffei in Miinchen
Lokomotiven fir die bayerischen Staatsbahnen und die pfilzi-
schen Eisenbahnen. Bei der der Grundform Q dhnlichen, aber
schwereren Grundform R ist noch eine vordere Laufachse ohne
Seitenbewegung angeordnet, um zu hoheAchsbelastung zu vermeiden.

Lokomotiven der Grundform S baute die ungarische Staats-
bahn in ihren eigenen Werkstitten zu Budapest; sie sind be-
stimmt, Zige von 354t Gewicht auf Steigungen von 16°/,
und in Gleisbogen von 275 ™ Halbmesser mit einer Geschwin-
digkeit von 15 km/St. zu beférdern und haben finffache Ver-
dampfung. Auf der Linie Morawicz-Delnice beforderte eine
Lokomotive dieser Art einen aus 22 Wagen mit 45 Achsen
bestehenden, 395 t schweren Zug auf ciner langen Steigung von
169/,, mit einer Geschwindigkeit von 19 km/St. _

Auf der Linie Fiume-Lié wurden auf langen Steigungen
von 259, aus 14 Wagen mit 29 Achsen gebildete Zige mit
einer mittleren Geschwindigkeit von 18,5 km/St. befordert.

Gegeniiber den frither in Verwendung gewesenen vier-
achsigen Zwillingslokomotiven mit gleichem Dampfdrucke und
ctwas geringerem Gewichte wurden fiir die Stunden-Pferdekraft
15,89/, an Kohle und 20,0 %/, an Wasser gespart.

Sechsachsige Lokomotiven der Grundform T **) wurden von
der Société de St. Léonard in Littich fiir die belgischen
Staatsbahnen gebaut. Sie befordern schwere Giiterziige iiber
die Steigungen bei Liittich und sind wahrscheinlich die schwersten
-bis jetzt gebauten Lokomotiven dieser Art.

Aus der grofsen Verbreitung der Mallet-Lokomotive
und ihrer Verwendung auch fir wichtige Fille schliefst der
Verfasser, dafs sie den an eine nur Treibachsen fiihrende
Gelenk-Lokomotive zu stellenden Anforderungen geniige, zumal
~ eine grofse Zahl dieser Lokomotiven seit 10 und mehr Jahren
im Betriebe sei. Auch habe diese Bauart, abgesehen von der
eine nur unvollstindige Losung darstellenden Bauart Engerth,
bis jetzt wohl die meiste Anwendung gefunden.

Obgleich in der vielseitigen Verwendung der Lokomotive
seiner Bauart die beste Erwiderung auf die Einwendungen
seiner Gegner liege, glaubt Mallet doch die folgenden Punkte
hervorheben zu sollen: ;

Der Haupteinwand Derjenigen, welche dieselbe Aufgabe
unter Verwendung eines einzigen Antriebes und Verbindung der

*) Organ 1896, S. 132.
**) Organ 1900, S. 266.
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beiden Achsengruppen durch mechanische, der Achseinstellung
nachgebende Kuppelung zu losen suchen, lautet: Die Bauart
Klose, Gelenklokomotive mit nur einem Antriebe, nutzt das
Reibungsgewicht besser aus, gicbt daher bei gleichem Reibungs-
gewichte grofsere Hochstzugkraft. Man kann mit einer Reibungs-
ziffer von !/ bis 1/, rechnen, wihrend Mallet wegen der
Schwierigkeit der gleichmifsigen Arbeitsvertheilung zwischen
den beiden Gruppen mit !/g rechmnen mufs. Beziiglich der
Gelenklokomotive, Bauart Hagans*), welche anch nur einen
Antrieb besitzt, behauptet Schaltenbrand dasselbe, um die
Ueberlegenheit dieser Bauart zu beweisen.

Wegen der Unabhiingigkeit der beiden Drehgestelle konnten
auch die Triebrider bei der Mallet schen Vierzylinder-Loko-
motive viel leichter schleudern, als bei den Lokomotiven mit
nur einem Triebwerke, sodafs dies bei gewohnlicher Witterung
und einem Reibungsgewichte gleich dem 9,1fachen der Zug-
kraft noch eintrete, wihrend man bei nur einem Triebwerke
das 7 fache Gewicht fiir ausreichend erachte.

Mallet bemerkt hierzu, dafls die Reibungslast genau bis
zu derselben Grenze ausgenutzt werden konne, wie bei den
gewohnlichen Lokomotiven, nur sei es geboten, die Kraftabgabe
der beiden Triebwerke dem Verhiltnifse der Lastvertheilung
auf die Gestelltheile anzupassen, also bei gleicher Lastvertheilung
gleich zu machen. Und dieses sei leicht auszufiihren.

Weiter werde gegen die Mallet-Lokomotive ihre ver-
wickelte Bauart und die Verwendung von Gelenkverbindungen
in den Rahmen und der Dampfrohrleitung angefiihrt. Obgleich
man hierauf erwidern konne, dafs diese Einwinde verschiedene
Verwaltungen nicht abgehalten hitten, mehrfach Bestellungen
auf diese Lokomotiven zu machen und hierdurch ihrer Zufrieden-
heit mit denselben Ausdruck zu geben, so fithre er als be-
merkenswerth noch Folgendes an:

Auf den korsischen Eisenbahnen angestellte Versuche er-
gaben, dafs nach Durchlaufen von 75000 km bei gleichem
Dienste und bei Ausfilhrung der Ausbesserungen durch dieselben
Rotten eine M allet-Lokomotive 3,36 Pfg./km, drei vierachsige,
dreifach gekuppelte Zwillingslokomotiven dagegen durchschnittlich
5,5 Pfg./km Unterhaltungs- und Ausbesserungskosten verursachten,
die Ausgabe fiir erstere Lokomotive also um 24 °/, geringer war.

Zum Schlusse glaubt der Verfasser ganz besonders darauf
hinweisen zu sollen, dafs nach seiner Bauart auch aufsergewdhn-
lich kriftige Lokomotiven herzustellen sind, sei es fir Regel-,
sei es fiir Schmalspur, und dals sie eine mifsliche Aufgabe durch
Vermehrung der Unterstiitzungspunkte der Lokomotive lose. Da
der Versuch, mehr als vier Achsen zu kuppeln, nicht ginstig
ausgefallen sei, so hitten die amerikanischen Ingenieure Zahl
und Lage der Lokomotivachsen beibehalten und den Achsdruck,
wenn es erforderlich sei, bis auf 25t vermehrt. Dies sei wohl
zuldssig fiir neue Bahnen, deren Oberbau man geniigend stark
bemessen- konne, aber nicht fir bestehende Bahnen, wenn man
die Schienen nicht auswechseln wolle oder konne. Die erste
Losung machte Eindruck und man brauche sich nicht zu
wundern, wenn sie von den russischen Ingenicuren mit Eifer
aufgenommen werde. —k

*) Organ 1895, S, 61.
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Neuere franzosische Lokomotiven,

(Engineer, 29. Juni 1900, S. 679; Engineer, 6. Juli 1900, S. 3 u. 19
Mit Abbild. Organ 1900, S. 310.)

In der Sommerversammlung der Institution of Mechanical
Engineers wurde von dem Oberingenieur der franzosischen West-
bahn, Herrn Ed. Sauvage, ein Vortrag iiber die in den
letzten Jahren in Frankreich gebauten Lokomotiven gehalten.
Der Inhalt des Vortrages ist kurz folgender:

Die seit dem Jahre 1895 gebauten Lokomotiven sind fast durch-
weg Vierzylinder-Verbundlokomotiven mit vorderm Drehgestelle
der Bauart de Glehn®*). Sie haben entweder zwei gekuppelte
Achsen und dienen dann fiir Schnellziige und leichtere Per-
sonenziige; oder sie haben drei gekuppelte Achsen und be-
fordern dann schwere Personenziige und Giiterziige. Die Ein-
fithrung dieser Lokomotiven hat es mdoglich gemacht, die Giiter-
ziige mit betriichtlich hoherer Geschwindigkeit zu befordern.
Fiir sehr schwere Giiterziige sind auch Lokomotiven dieser Bauart
mit vier gelkuppelten Achsen in Gebrauch.**) Heizflichen und Rost-
flichen sind gegeniiber fritheren Lokomotiven erheblich vergrofsert;
die Dampfspannung ist in einzelnen Fillen bis auf 16 at erhoht.

Die Vierzylinder-Verbundanordnung hat manche Vorzige.
Die Verbundwirkung an sich gestattet die Anwendung hoherer
Dampfspannungen und ergiebt geringern Heizstoffverbrauch bei
gleicher Leistung. Vierzylinder-Lokomotiven haben gegeniiber
solchen mit zwei Zylindern den Vorzug, dafs jeder einzelne
Kolben einen kleinern Theil der gesammten Arbeit zu leisten
hat, so dafs die einzelnen Triebwerke weniger angestrengt
werden und ldnger in gutem Zustande bleiben. Sie gestatten
ferner bessern Ausgleich der bewegten Massen und vermindern
so die storenden Bewegungen und die Ungleichheiten in den
Schienendriicken.  Die hohern Beschaffungskosten der Vier-
zylinder-Lokomotiven werden durch den geringern Heizstoff-
verbrauch ausgeglichen. Die Unterhaltungskosten sind nicht
hoher als bei Zweizylinder-Lokomotiven.

Die in den Jahren 1880 bis 1895 gebauten Schnellzug-
Lokomotiven haben durchweg zwei gekuppelte Treibachsen, ein
zweiachsiges Drehgestell vorn, oder eine vordere und cine
hintere Laufachse. Bemerkenswerth wegen ihrer Leistungs-
fahigkeit sind besonders die Schnellzug-Lokomotiven der Ost-
bahn mit Doppelkessel, Bauart Flaman.***) Die Giiterzug-
Lokomotiven haben drei gekuppelte Achsen, zum Theil aufser-
dem vorne ein Deichselgestell. Die Tender-Lokomotiven zeigen
sehr verschiedenartige Anordnung, Die meisten haben drei
gekuppelte Achsen, doch sind auch solche mit nur zweien vor-
handen. Sie haben zum Theil zweiachsige Drehgestelle, zum
Theil eine vordere oder hintere Laufachse; bei einigen sind
siimmtliche Achsen Triebachsen.

Die leistungsfihigsten dieser Tender-Lokomotiven sind eine
3/4 gekuppelte Lokomotive der Ostbahn mit folgenden Haupt-
abmessungen :

460 mmn

Zylinderdurchmesser .

Kolbenhub . . . 600 «
Triebraddurchmesser . . 1560 «
Heizfliche 129,32 qm

*) Organ 1895, S. 209; 1898, S. 174; 1900, S. 266,
**) Organ 1898, 8. 208; 1899, S. 130.

***) Organ 1893, S. 231.

2,26 qm

Rostfliche . . . . . . . . . . .
Dampfspannung . . . . 12 at
Inhalt des Wasserbehilters 5,22 chm
«  « Kohlenbehilters . . . . 3t
. Triebachslast . 4524 t
Gewicht im Dienste { mlll Gaﬁzins 60,03 t
und eine 2/4 gekuppelte Lokomotive der Nordbahn:
Zylinderdurchmesser . 460 mm
Kolbenhub . . 600 «
Triebraddurchmesser . 1510 «
Heizfliche 131,6 ym
Rostfliche .o 1,8 «
Dampfspannung . . . . 12 at
Inbalt des Wasserbehiilters 7 chbm
« « Kohlenbehilters . . 2.5t
. Triebachslast . 439t
Gewicht im Dienste { ml:l Ganzen . 58:9t

An den Vortrag des Herrn Sauvage schlofs sich eine Bespre-
chung, an der sich verschiedene englische Ingenieure betheiligten.

Herr Aspinall fragte, ob die Verbund-Lokomotiven nur
fir lange Strecken gebraucht wiirden, oder auch bei Ziigen
mit hiufigem Aufenthalte. In England sei man der Ansicht,
dals die Vorziige der Verbund-Anordnung nur zur Geltung kiimen,
wenn schwere Ziige ohne Aufenthalt iber lingere Strecken befor-
dert wiirden. Denn durch das jedesmalige Einstromen von Frisch-
dampf in die Niederdruckzylinder bei hiufigem Anhalten miisse
der Vortheil des geringern Dampfverbrauches verloren gehen.

Herr Ivatt bemerkte, es geniige nicht, um eine Loko-
motive leistungsfihig zu machen, ihr méglichst grofse Zylinder
zu geben, man miisse auch geniigend Dampf haben, um sie zu
fillen. Die Aufgabe sei, schwere Lasten mit grofser Ge-
schwindigkeit zu befordern. Fiir diesen Zweck eigne sich am
besten cine Lokomotive, die im Stande sei, beim Anzichen wie
ein Zugpferd zu wirken und, wenn eine gewisse Geschwindig-
keit erreicht sei, sich in ein Rennpferd zn verwandeln. Viel-
leicht sei durch vierzylindrige Verbund-Lokomotiven, bei denen
alle Zylinder mit Frischdampf gefiillt werden konnten, diese
Schwierigkeit am leichtesten zu iiberwinden.

Herr Twinberrow berichtete, dals die Worsdell-Verbund-
Lokomotiven eine Heizstoffersparnis von 16 °/, ergeben hitten.
Sie seien mit besonderen Anfahrventilen versehen, die nach
eirigen Umdrehungen umgeschaltet wiirden. Doch sei nach
seiner Ansicht bei hdufigem Anhalten keine Ersparnis zu erzielen.

Nachdem noch verschiedene andere Ingenieure iiber ihre
Erfalirungen mit zwei- und dreizylindrigen Verbund-Lokomotiven
berichtet hatten, erwiderte Herr Sauvage folgendes: Zur
Feststellung des Kohlenverbrauches seien von den franzgsischen
Ingenieuren vor Einfihrung der Vierzylinder-Verbundanordnung
sehr sorgfiltige Versuche angestellt ; es habe sich eine Ersparnis
von 10 bis 15°/, ergeben.*) Wie grofs die wirkliche Kohlen-
ersparnis im DBetriebe sei, lasse sich schwer sagen, da ja die
Anlagekosten etwas hohere seien. Jedenfalls habe sich die vier-
zylindrige Verbund-Lokomotive vorziiglich bewihrt; nach seiner
Ansicht sei sie die Lokomotive der Zukunft. Sie sei auch noch
vortheilhaft auf Strecken zu verwenden, wo sie etwa alle Viertel-

stunden halten miisse. Fiir den Vorortverkehr sei sie noch nicht

*) Organ 1898, S 255.



erprobt, auch hierfir wohl weniger geeignet. Der Dampfverlust
durch Einstromung von Frischdampf in die Niederdruckzylinder

Auch habe sich gezeigt, dafs die Vierzylinder-Lokomotiven fast
stets mit den Hochdruckkolben allein, ohne Gebrauch des An-

sei nicht grofs, da dies nur wihrend kurzer Zeit stattfinde. | fahrventiles anfahren konnen. A.

Signalwesen.

Amerikanisches selbstthiitiges Blocksignal fiir eingleisige Linien.
(Railroad Gazette 1900, December, S. 808, Mit Abbildungen.)
Die Quelle bringt eine Beschreibung der beziiglichen Ein-
richturgen der Cincinnati, New-Orleans und Texas Pacific-Bahn,
welche theils von der Hall Company, theils von der Union

Switch and Signal-Company ausgefiithrt wurden. Es handelt
sich um die Sicherung der mit 27 Tunneln versehenen Linie
Cincinnati-Chattanooga. Die betreffenden Einrichtungen haben
wir mehrfach *) besprochen.

—k.

*) Organ 1898, S.180, wo viele Beschreibungen angezogen sind.

Betr

Die Fahrgeschwindigkeit der Schnellziige auf den Haupt-
eisenbalmen in Europa.
(Archiv fiir Eisenbahnwesen 1901, Heft 1, Januar und Februar, S. 124.)

W. Schulze giebt eine auf Grund amtlicher Unter-
lagen gefertigte Zusammenstellung der grofsten Fahrgeschwin-
digkeiten auf den hauptsiichlich dem internationalen Reisever-
kehre dienenden Eisenbahnlinien der europiischen Staaten, nach
welcher diese mit Bezug auf die von ihren Eisenbahnen er-
reichte grofste Fahrgeschwindigkeit wie folgt zu ordnen sind:
Frankreich mit 93,5, Grofsbritannien mit 87,7, Deutschland
mit 82,3, Belgien mit 79,6, die Niederlande mit 75,4, Oester-
reich-Ungarn mit 73,2, Italien mit 67,1, Ruflsland mit 61,7,
Dinemark mit 59,5, Ruménien mit 58,1, Schweden mit 57,1,
die Schweiz mit 55,7, Serbien mit 51,4, Spanien mit 49,3,
Norwegen mit 45,2, Portugal mit 44,7, die Tirkei mit 42,4,
Bulgarien mit 35,3 und Griechenland mit 33,7 km/St.

Als lingste und wichtigste Bahnstrecken, die ohne Aufent-
halt durchfaliren werden, sind mit den auf ihnen erreichten
grofsten Zuggeschwindigkeiten aufgefiihrt:

In Frankreich: Dax-Bordeaux 148 km, 93,5 km/St.,
Angouléme - Bordeaux 140 km, 92,3 km/St., Paris-St. Quentin
154 km, 90,6 km/St., Paris-Arras 192 km, 88,6 km/St.,
Paris- Amiens 131 km, 87,3 km/St., Dijon-Laroche 160 km,
84,2 km/St., Valence- Avignon 124 km, 82,7 km/St., Paris-
Epernay 142 km, 82,7 km/St., Paris - Rouen 140 km, 82,4 km/St.,
Paris-Reims 156 km, 80,7 km/St., Paris-Feignies 231 km,
80,1 km/St., Paris-Troyes 167 km, 78,9 km/St., und Chartres-
Thouars 238 km, 76,4 km/St.;

in Grofsbritannien: Grantham-York 183 km, 87,7
km/St., London-Nottingham 205 km, 86,0 km/St., York - New-
castle 136 km, 85,9 km/St., London-Bristol 192 km, 85,3 km/St.,
London-Grantham 169 km, 84,5 km/St., London-Crewe 255 km,
84,5 km/St., Bristol- Exeter 122 km, 83,2 km/St., Crewe- Car-
lisle 227 km, 83 km/St., London- Leicester 159 km, 82,9 km/St.,
Newcastle - Edinburg 197 km, 82,7 km/St., Crewe-Holyhead
170 km, 81,6 km/St., und London- Harwich 111km, 76,6 km/St.

in Deutschland: Wittenberge-Hamburg 159 km,
82,3 km/St., Berlin- Wittenberge 127 km, 79,4 km/St., Stendal-
Hannover 150 km, 78,9 km/St., Bielefeld-Dortmund 98 km,
77,4 km/St., Berlin-Halle 162 km, 77,1 km/St., Bremen-Har-

burg 104 km, 77 km/St., Berlin- Leipzig 173 km, 76,9 km/St., |

Osnabriick - Bremen 122 km, 76,3 km/St., Liegnitz-Sommerfeld
108 km, 74,5 km/St., Konitz-Dirschau 97 km, 72,8 km/St.,

ieb.
Berlin - Landsberg 128 km, 72,5 km/St., Minchen - Regensburg
138 km, 69,6 km/St., Passau-Regensburg 118 km, 68,7 km St.,
Miinchen - Kufstein 99 km, 67,5 km/St., Minchen-Salzburg
153 km, 67,0 km/St., und Minchen-Niirnberg 199 km,
66,0 km/St. ;

in Belgien: DBriissel-Ostende 126 km, 79,6 km/St. ;

in den Niederlanden: Vlissingen-Boxtel 137 km,
74,7 km/St. ;

in Oesterreich-Ungarn: Goplritz-Wien 122 km,
73,2 km/St., Budweis-Nepomuk 101 km, 73,0 km/St., Lunden-
berg-Prerau 100 km, 69,8 km/St., Szegedin-Szegled 117 km,
68,2 km/St., Temesvar-Szegedin 113 km, 67,1 km/St., Prefs-
burg - Neuhdusl 91 km, 66,6 km/St., Maria-Theresienstadt - Neu-
satz 101 km, 64,8 km/St. und Bischofshofen-Worgl 137 km,
40,7 km/St. ;

in Ruflsland: Wilna-Kowno 104 km, 60,6 km/St.,
Gatschina-Luga 93 km, 60,0 km/St., Moskau-Klin 90 km,
59,3 km/St. und Simferopol - Dschankoi 92 km, 55,2 km/St.;

in Italien: Grosseto-Pisa 145 km, 56,2 km/St.;

in der Schweiz: Basel-Zirich 88 km, 54,4 km/St.,
und Sargans- Zirich 92 km, 49,3 km/St.

Der Siidexprefszug Paris-Madrid ist auf den franzosischen
Bahnstrecken Paris - Bordeaux - Irun der am schnellsten gefahrene
Zug in Europa, er legt die 585 km lange Strecke von Paris nach
Bordeaux mit 91,2 km/St. Geschwindigkeit zuriick. Anndhernd
so schnell wie in Frankreich werden in keinem anderen Lande
Furopas die Luxusziige der Internationalen Schlafwagengesell-
schaft -gefahren, da als hochste Stundengeschwindigkeit der
Luxusziige auf-den Strecken Ostende- Briissel nur 79,6, Biele-
feld - Dortmund nur 77,4 und Berlin - Leipzig nur 76,9 kmn/St.,
sonst aber iiberall weniger als 75 km/St. geleistet werden.

Um ein richtiges Gesammtbild von dem Leistungsmals
aller auf den einzelnen wichtigsten Bahnlinien verkehrenden
Schnellziige zu gewinnen, giebt der Verfasser noch eine Ueber-
sicht iiber simmtliche Schnellziige, die

a) auf den deutschen Linien Berlin- Hamburg und Berlin-
Koln, :

b) auf den franzoésischen Linien Paris-Havre, Paris-
Calais, Paris-Lille, Paris-Erquelines, Paris-DBordeaux,
Paris-Lyon und Lyon-Marseille, sowie

c¢) auf der englischen Linie London-Newcastle je in der
Richtung von den Hauptorten fort verkehren.



Aus dieser Uebersicht ergiebt sich, dals in der Ausgestal-
tung des gesammten Schnellzugverkehres die Linie Berlin-
Hamburg jeder einzelnen der genannten franziosischen Bahu-
linien voransteht. Auf den Bahnlinien Berlin-Koéln ist die
durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit aller darauf laufenden
Schnellziige erheblich hoher, als auf den Linien Paris- Havre,
Paris-Lyon und ILyon-Marseille, dagegen etwas niedriger, als
auf den Bahnlinien von Paris nach Bordeaux, Calais, Lille und
Erquelines. Letzteres erklirt sich hauptsichlich dadurch, dafs
auf diesen Strecken einige Ziige mit nur I. Wagenklasse mit ver-
héltnismifsig sehr hoher Geschwindigkeit gefahren werden,
wihrend alle Ziige Berlin-Koln mit einer Ausnahme die erste
und die zweite Wagenklasse und vier Ziige auch noch die
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dritte Wagenklasse fithren, auch hiufiger halten, als die fran-
zbsischen.

Verfasser kommt zu dem Schlusse, dafs es als eine ein-
seitige Behauptung anzusehen sei, dafs auf den franzgsischen

‘Eisénbahnen die hochsten Fahrgeschwindigkeiten erreicht wiir-

den, wenn man nicht, um den englischen und den deutschen
Bahnen gerecht zu werden, auch zugleich hervorhebe, unter
welchen besonderen Umstéinden in Frankreich die Hochstge-
schwindigkeit der Schuellziige ermoglicht werde und wie der
gesammte Schnellzugverkehr in Frankreich und der in ‘den
anderen europiischen Staaten annihernd richtig gegeneinander
abgeschiitzt werden diirften. —k.

Technische Litteratur.

Die Kinetischen Probleme der wissenschaftlichen Technik., Bericht
erstattet der deutschen Mathematiker-Vereinigung von K.
Heun in Berlin. Sonderabdruck aus dem Jalresberichte
der deutschen Mathematiker-Vereinigung IX, 2. Leipzig, B.
G. Teubner, 1900.

Die Schrift bezweckt, eizen weitern Baustein zur Ueber-
briickung der Kluft beizutragen, welche heute zwischen den
mathematisch mechanischen Bestrebungen der Universititen und
der Entwickelung der technischen Mechanik aus der Anwendung
fiir technische Zwecke heraus an den Technischen Hochschulen
schmerzlich empfunden wird. Die behandelten Punkte sind im
Einzelnen die folgenden: Betrachtunz der technischen Mechanik
als Zweig der allgemeinen Mechanik; kurze Uebersicht iber
die systematische Begritndung der technischen Mechanik ; Ueber-
sicht der allgemeinen Kinetik des Kurbelgetriebes; Radinger’s
Theorie der Dampfmaschinen mit hoher Kolbengeschwindigkeit;
weiterer Ausbau der Kinetik des Kurbelgetriebes; die Stabilitiit
der Bewegung und das Problem der kleinen Schwingungen;
Kinetik der Schienenfahrzeuge; Reibung und Stofs; graphische
und analytische Hilfsmittel.

Man erkennt schon aus der Aufzihlung, dals der Verfasser
ernstlich bemiiht ist, aus der allgemeinen Mechanik thunlichst
ciejenigen Mittel zusammenzutragen, welche fir die Verwen-
dung zur Erzielung von Losungen der Fragen der techni-
schen Mechanik Werth haben, insbesondere geht er dabei auch
auf das verniinftige Verhiltnis zwischen Schiirfe oder Annihe-
rung der mathematischen Behandlung und Sicherheit der Grund-
lagen ein, bringt geradezu einen Anfang von Niherungs-
Mathematik. In der That ist die Vorfihrang der formal-
mathematischen Fassung der mechanischen Aufgaben hochst be-
achtenswerth und lelrreich, der Leser wird aber im Ganzen
auch in diesem Falle wieder den Findruck gewinnen, dafs
heute viel weniger die Béhandlung der mathematischen Fassung
der Aufgahen, als die versuchsweise Feststellung der Losungs-
Grundlagen von Bedeutung ist, denn wilirend auch.diese Schrift
zeigt, dafs wir iiber die Mittel mathematischer Behandlung kaum

in Verlegenheit Lkommen, so zeigt sie beziiglich der erforder-
lichen Beobachtungsergebnisse, dals wir hier sehr bedenklicle
Liicken haben, denn von vielen auf den verschiedenen Gebieten
angegebenen Grundlagen wissen wir heute schon, dafs sie un-
geniigende sind, ohne sie durch besseres ersetzen zu konnen.

Wir benutzen die Gelegenheit, um unserer Ueberzeugung
Ausdruck zn geben, dafs ein wirklicher schneller Fortschritt
auf dem Gebiete der techuischen Mechanik nur zu erwarten
ist, wenn besseres 7erstindnis der beiden Richtungen angebahnt
wird, und das ist nur moglich, indem man die Technischen
Hochschulen einerseits reichlich mit Versuchs-Laboratorien, da-
neben aber anderseits auch mit mathematisch vorgebildeten
Lehrkriften so ausstattet, dafs dem bessern Studirenden die
Moglichkeit eroffuet wird, in beide Gebiete einzudringen und
sie begrifflich zu vereinigen.

Statistische Nachrichten und Geschéftsherichte von Eisenbaln-Yer-
waltungen.

1) Verein deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.
Zusammenstellung der Ergebnisse der in der Zeit vom 1. Oc-
tober 1897 bis dahin 1898 von den Vereins-Verwaltungen
mit Eisenbahn-Material angestellten Giite-Proben. Aus-
gegeben von der geschiftsfihrenden Verwaltung des Vereines.:
Berlin 1900. (Zu beziehen durch C. W. Kreidel’s Verlag
in Wiesbaden, Preis 6 Mk.)

2) Jabresbericht iber die Staatseisenbahnen und die Boden-
see-Dampfschifffabrt im Grofsherzogthum Baden fir
das Jahr 1899. Im Auftrage des Ministeriums des Grols-
herzoglichen Hauses und der auswirtigen Angelegenheiten
herausgegeben von der Generaldirektion der Badischen Staats-
eisenbahnen zugleich als Fortsetzung der vorangegangenen
Jahrginge 59. Nachweisung iiber den Betrieb der Grolsh.
Badischen Staats-Eisenbahnen und der unter Staatsverwaltung
stehenden Privat-Eisenbahnen. Karlsruhe 1900. C. F. Miiller.

Fiir die Redaction verantwortlich: Geh. Regierungsrath, Professor G. Barkhausen in Hannover.

C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter in Wiesbaden.





