ORGAN

FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS

in technischer Beziehung.

Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.

Neue Folge. XLII Band.

I Die Schriftleitung halt sich fir den Inhalt der mit dem Namen des Verfassers
versehienen Aufsitze nicht far verantwortlich.
Alle Rechte vorbehalten.

12, Heft. 1905,

Bremsversuche mit der Westinghouse-Schnellbremse an Giiterziigen.

Von E. Streer, Inspektor der ungarischen Staatsbahnen zu Budapest.
Hierzu Zeichnungen auf den Tafeln LXI bis LXIII.
(Schlufs von Seite 282.)

5. Stehversuche.

Die Stehversuche wurden mit Zugbildung B durchgefiihrt,
Dabei wurde auch die Zeit vom Umlegen des Bremshahnes bis
zum Beginne des Bremsens festgestellt, sie betrug bis zum
51, Wagen:

bei Schnell- Voll-
Bremsung
bei 99/, gebremsten Zuggewichtes . 3,9 Sek. 8,2 Sek,
« 13 « « « .. 39 « 8,2 «
« 24 « « « Lo 41« 8,5 «
« 33 « « « 4,2 « 8,8 «
« 42 « « « 4,2 « 8,1 «
« 87 « « « 4,7 « 9,6 <«

Mit zunehmender Zahl der Bremswagen wird also auch
die Ubertragungszeit grofser, denn die Ubertragungsventile
pflanzen die Schnellwirkung rascher fort als die Steuerventile
der Bremswagen.

Auch die Losezeit ist festgestellt, die vom Umlegen des
Bremshahnes in die Fiillstellung bis zum Umsteuern des Steuer-
ventiles am letzten Wagen verflofs; sie betrug:

bei Schnell- Voll-
Bremsungen
bei 99/, gebremsten Zuggewichtes . 64,0 Sek. 5,0 Sek.
« 42 « « « 60,8 « - o«
« 87 « <« « 17,6 <« 5,7 «

Die Losezeit hiingt demnach bei vollen Betriebsbremsungen
von der Anzahl der Bremswagen nur wenig ab, bei Schnell-
bremsungen aber stark von der Zahl der eingeschalteten Uber-
tragungsventile, denn sind deren viele eingeschaltet, so wird
die Leitung beinahe ganz entleert. Sind weniger Ubertra-
gungsventile vorhanden, also vorwiegend Bremswagen einge-
schaltet, so sinkt der Leitungsdruck weniger tief und die Lose-
zeit wird dementsprechend kiirzer.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIL Band. 12, Heft.

- Wagenachsen waren 53 unbeladen, 48 beladen.

Die Ubertragungs- und Losezeiten bei gewdhnlichen Be-
triebsbremsungen werden bei den nun folgenden Ergebnissen
der Versuchsfahrten auf der Gefillstrecke erldutert,

6. Regelungs- und Schnellbrems-Versuche auf der Gefillstrecke
Janoshegy- Garamberzencze.

Um die Brauchbarkeit der Bremse bei langen Ziigen
wihrend des Befahrens steiler und langer Gefiille zu priifen,
wurden mit dem aus 101 Achsen bestehenden Versuchszuge
der Bildung D (Abb. 3, Taf. LXI) Probefahrten auf der
Gefillstrecke Janoshegy-Garamberzencze vorgenommen, dabei
die Fahrgeschwindigkeit mittels Betriebsbremsungen moglichst
gleichmifsig auf 30 km/St erhalten und festgestellt, ob nach
Loésung der Bremsen die Hulfsluftbehilter der einzelnen Brems-
wagen auch geniigend rasch wieder aufgefiillt werden konnen,
ehe der Zug in unzuldssigem Mafse beschleunigt wird.

Zur Beforderung dieses Versuchszuges wurde dieselbe Lo-
komotive verwendet wie bei den fritheren Versuchsfahrten. Die
Gewichts- und Bremsangaben dieses Versuchszuges sind schon
in der Einleitung angegeben und in Abb. 3, Taf. LXI an-
gefiihrt.

Das Gewicht des Wagenzuges war 599,07 t, von den 101
Die Liénge
des ganzen Zuges betrug 518 ™.

Das gebremste Gewicht des Wagenzuges betrug genau
144,21, also 24,1°/, des Gewichtes des Wagenzuges oder
23,89/, aller Wagenachsen, gebremst waren 14 unbeladene und
10 beladene Wagenachsen. Die Bremswagen waren den Be-
triebsbestimmungen entsprechend im Zuge moglichst gleichmilsig
verteilt.

Die Ergebnisse dieser Bremsversuche im Gefille sind in
den Zusammenstellungen II und III angegeben.

1905, . . 44
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Zpsammen-

Versuchsfahrt Nr. XII am 10. November 1904 von Jé.noishegy nach

Ort des Ve r suches ” Leitungs- ) Falu‘geschiindigk.
8 o - Umlegen [Bremsq  Druck Druck B km/St
u% , ) des Bremshahnes lhyletr-' : H:'ll;]f ZI‘_(;ES' T =
& Station I Stei- | Ge |- - — am | | ger, || O B 5 £5
w 3 163 =
é oder | gung ! falle in die in die "w?cel;t der h:let-er druck le:ig;esn ';2 *2 E
= km {,__ i | Bremsstellung ; Losestellung Bremsung Brems-| 2 & | @ g
| %00 L% at at | at hahnes' & = 5M 3
1 2 | 8 | 4 | 5 6 78 "9 (1w |1nnfi2 | 138 14
. : ;
1 Abfahrt Jénoshegy { - — — 21 475 — 45 — | — | — | —
2 261,71 ‘ — 16,0 || Betriebs-Br. ~ . |l &5 — 1 475 | 065 22 ' 215 | —
3 260,76 =, — Lisen = 405405 — || — | — | 2
4 260,54 =, Betriebs-Br. - ol 49 | — |46 |04 || 28 | 325 —
-5 258,97 — . — Lisen » — | 40 || 40 — — — 20,5
6 258,73 — ) Betriebs-Br. — , Il 495 — (46 | 07 I8 |8 | —
7 258,39 — | . , — . 142 | — 42 |15 |[845] — | —
8 257,98 — |, — Losen Il — 188188 | — || — | — | 205
9 257,75 -, Betriebs-Br. - .ol 45 | — 1142 | 035 265 855| —
10 | 256.97 — i - — [ . 89 | — |39 |045] 355|386 | —
1 255,40 =, -~ Losen | , | — |345] 34| — || — | =/ | &
12 255,16 I Betriebs-Br. — ool 47 | — a2 |03 |80 |3t | —
13 954,88 — | . , — o, 4l | — 41 |05 {34 | 385 —
14 254,55 - . , — ! , 189 | — |89 |08 | 365 — | —
15 253,30 -, — Losen | , | — | 345845 — || — | —: | 185
16 252,85 — | — || Betriebs-Br. — I, 145 | — 145 |08 |18 | — | —
17 Abfahrt Kérméczbinya — — — — i, 48 — || 48 — — — —
18 252,32 | — | 16,0 || Betriebs-Br. — | . 4,8 — 11 48 | 09 | 238 265 | —
19 951,57 L=, - Losen | , || — | 405|405 | — || — | — | 22
20 951,04 I -, Betriebs-Br. - . 150 | — N 47 {03 |81 | 85| —
21 250,79 - . , — » 47 | — |47 |06 | 355|386 | —
22 250,62 - |, , — . 144 | — |44 | 10 || 355 —|| —
23 950,17 -1, — Versuchswagen || , | — | 42 |42 | — | — | /| —
1ost
24 248,22 -, Betriebs-Br. — . 1140 | — |40 |02 || 295|831 | —
25 248,11 - ., \ — , 189 | — 189 | 1,1 |31 |32 —
26 247,23 - . - Losen . — 183838 | — || — | — |2
27 246,96 -, Betriebs-Br. — . 455 — | 415] 025 305 | 855 | —
28 246,71 — 1, , — , 43 | — |43 | 145 355 | 365 | —
29 | 245,96 — R — Versuchswagen || , || — | 3,6 || 3,6 — — — -
. 1ost
30 245,79 — |, Betriebs-Br. — , 855 — |[355] 05 || 255| 26 | —
31 245,40 -1, — Losen S — 18l — || — | — |2
32 245,22 — 1, Betriebs-Br. — , |40 | — |36 | — || 215 825 | —
33 945,04 — 0, \ — , 189 | — |39 |03 || 325|387 | —
34! 244,80 — \ — , 1855 — |[855| 25 || 87 |38 | —
35 | 244,18 S — Lisen . Il — 2450 245 — | — | — | 20
36 | 243,79 -, Betriebs-Br. - , 143 | — |38 [ 02 || 295|384 | —
87! 243,50 — 1, , — , 1388 | — |38 |03 |34 |3 | —
38 | 248,12 — | . , — » | 365 | — |[365] 045 85 | — | —
39 | 241,96 — — Losen . = 83183  — || — | — | 185
40/ 241,45 — | 15| Betriebs-Br. — , 41 | — |41 logs)oe | — | —
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Garamberzencze, Zugbildung D. 24,1 %
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e

des Gewichtes gebremst. . .
e ———————————————— e

Zeit vom |Brems-/Brems- 1 b I Zeit vom !
Umlegen des\ 7oit | Weg || .5 oo | &8 | Umlegen des |
Bremshahnes 2E i & £ | Bremshahnes in ' !
in die Brems.| vom Umlegen| °, & | ‘28 (5, Losestellung | ‘
stellung bis|/ des Brems- |l = § <3 !—.““‘““‘—1 : | Zustand
zum Eintritte| hahnes in die é’s‘é g %D t’ bl&nf:" bis zom ‘I Witte- | der B k en
der Luft in Brems- a3 s k'steuernng Aufftllen)] o o emerkung
den Brems- | stellung bis | 8 = 58 " des des | 'UUB Schienen -
zylinder des) zum Still- {272 28 Stener yp0p. -
letzten stande des | " 2 & ||am letzten| bebalters 1
Wagens | Zuges A ] Wagen |
Sek i Sek m | m i Sek Sek ! ~ I
15 |16 | 17 [ 18 ' 19 || 2 a1 || 22 s | 24
\ T | - BN .
— — — - — . - — :1StarkerRegen feucht Fahrt mit straff angespannten’ Schraubenkuppe-
: " und Wind | lungen. ' T
. +20C. *
9 _ — _ I _ _ — — -
— — = - - L6 o . — — -
R R B e e E I - -
— T T T e -
14 T R - = — - 7-
A I U T =
L | —
— — — H — — 5 38 — — —
17 — - - — = - — — - :
L | g
R D e B A B B - -
— — — = - 6 48 | — ___ —
19 — —_ 4 = — i = — — — —
S (D S IO B . -
_ [ U A R _ _ _ —
: |
— — - _ - ‘ 6 —_ —_— —_ _— .
9 — —_ I — 1“ — —_— i —_ —_— —
10 — — — — — — — _ —
- — - - - 6 43 - — -
9,2 — — — - — — — — -
— — — — — — — — — Bremszylinder des Versuchswagens Nr. 1586 lﬁst" 'yor
dem Umlegen des Bremshahnes'in die Lisestellung.
10 . . . — . . . . . N .:A
— - — — — 55 53 — — —
21 — — — — — — - — —
— — — — — — — — — Bremszjlinder des Versuchswagens Nr. 1586 lost .vor
dem Umlegen des Bremshahnes in die Losestellung.
10 - = =] = = — — — - ‘
— — — -— — 6,2 44 — — —
26 — — — — — — — — —
— — — — — 9 70 — — —
21 — — — - — — — — —
— — — — — 5 — — ! — = =
11 — — — — — — — l — —
‘ ‘ I
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Ort des Versuches Leitungs- Fahrgeschwindigk.
‘ -§ Umlegen Brems- Druck Druck B ‘ km/St
:;: des Bremshahnes ver- im r‘:f“s' —— 3
2 Station Stei- | Ge- hifﬁ',’,’s vor | nach ?:gs zzel: U £ g :‘E’ g
@ . =] =
1 I S e ST T A B EACE bl f I
z km Bremsstellung  Lasestellung Bremsung Brems-| & 5 1 @ g
%00 ‘ 0o at at Ehahnes & | ™ 3
1 2 3 | 4 5 6 71 8 9 10 | 11 |12 | 138 | 14
41 241,49 — | 15| Betriehs-Br. — 241l 405 | — | 405127 |l 25| — | —
42 Abfabrt Bartos Lehota — . — — » 4,6 — || 46 — — — —
43 240,97 — | 16,1.| Betriebs-Br. — , [ 47 0 — 47 03 || 225 295 —
44 240,77 - . , - . |44 0 — | 44 12 | 295|815 —
45 240,30 — » — Losen R — 3,9 3,9 — — — 1206
46 239,98 — | Betriebs-Br. — .ol 44— |43 03 | 2715] 82 | —
47 239,80 - . — , 41 | — 41 |15 |32 |33 | —
48 239,43 -1 . - Losen ol — 8585 | — | — | —| 2
49 239,15 -, Betriebs-Br. - \ ;' 44 | — 140 |02 || 255|315 | —
50 298,93 = . — oo 41| — 41 |03 85|81 | —
51 238,56 D= . \ — , 36 | — 86 |08 |34 | — | —
52 238,10 T — Lisen s U o— | 8250182 — | — | — |2
53 237,98 . — | » || Betriebs-Br. — . 40 | — 1365|083 || 265|338 | —
54 237,66 I , — . 186 | — 36 |13 ]38 |3 | —
55 236,90 T — Losen | , | — |80 180 | — | — | — | 185
56 236,69 , — | . | BetriebsBr. = a2 ls7 |03 | 26 |355| —
57 236,27 L= . » — i 86 | — ;‘ 36 | 045|855 | — | —
58 286,17 '; — ) , — 1! , 84 | — |84 |16 13 | — | —
59 235,80 I — Losen !I s — e | - - = |2
60 235,81 [ Betriebs-Br. — C o 40 | — 85 | 1,0 | 28532 | —
61 934,90 L — | 160 — Losen 1, — [80 (380 | — | — | — | 205
62 233,97 - — |, || Betriebs-Br. - o, 140 | — |36 | — [/s0 | 335| —
63 233,81 L, , — ‘ . 1 385| — |38 |03 | 335| 8¢ | —
64 233,74 P , — C. 36 | - (186 | 19 84 | s45| —
65 233,17 | — ) - Losen ” ) 5; — |28 (28 | — 1 — | — | 16
66 . 23301 -1, Betriebs-Br. — ,' \ “ 38 | — |34 | 1,06] 22 |2 | —
67 23247 — ) — Losen S, = 129l | — I — | — 195
68 232,25 — |, || BetriebsBr. el { 40 | — 135 | — |29 |32 | —
69 232,15 — » Schnell-Br. — » 42 |02 |38 | 29 | 82 | 835| —
| AR
I |
70 231,55 — |-, || Betriebs-Br. - { o84 | — |42 | — | 235|381 | —
1 231,00 — |, , — \ 1‘ 43 | — || 43 |06 [ 31 | 325 | —
s | 228,60 — 1120 — Lésen » o — | 8451845 — || — | — 19
3 228,29 — | 50| BetriebsBr. — s &L | — 139 |02 | 9275|381 | —
4 228,24 - | - , - . 188 | — /3803 31 |815] —
7 228,16 - | — , — . 87 | — 187 | L7 || 31,5 32 —
76 127,67 40 | — — | Versuchswagen =, — |81 | 81 - = =1 =
1ost .
7 227,66 40 | — — Losem |, I — |81 81| — |2 | — | —
8 227,17 — | — || Betriebs-Br. — o, a4 | — 43 (02 205 — | —
79 296,98 S - — Lésen . o— | 41|41 | — 2 | — | — 1
80 226,88 — | — | Schnell-Br. — .47 025 47 |85 175 — | — |
81 | Ankunft Garamberzencze - - — — T - - = = — |
; ‘ :
i i i
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Zeit vom | Brems-/Brems- ) Zeit vom h
Umlegen des|| 7Zeit | Weg g ae 5’?? Umlegen des '
Bremshahnes 2 5 | B4 | Bremshahnes in I
in die Brems-|| vom Umlegen|| ', & | .25 || gio T,5sestellung 1]
stellung bis || des Brems- & &5 | 5 8 Witbeo | Zustand
zum Eintritto| hahnes in diejl 5= | 5 g1 B [wemm | T der Bemerkungen
der Luft in | Brems- | 80| w08 |l g | autrallen| ‘
den Brems- || stellung bis 55| E2 des des rung i Schienen
zylinder des|| zum Sill- 27 g3 Stoner- | Haitluft- *,‘ .
letzten stande des & = |lam letzten| behalters " B
Wagens Zuges = Wagen i '
Sek Sek m /o m Sek Sek i
15 - 16 | 17 ] 18 | 19 20 21 | 22 | 93 24
I e A A e e - - i
. _ . _ _ _ i _ _ . :
|
— -- — — — 6 41 ‘} — — - N
12 — - -, = - - = -~ -
A A I - -
-— — = -] = 6 42 — — -
21 - = =1 = = — ‘ — — —
— _ _ — — — — — — —
— =] = = S — -
- — = = =1 65 0 0 - — —
19 — — — —_ — — — — -
— — _ - — _ — _ ! _ _
—_ — — — — 6 50 — ;! — —
21 — — - — — — — t - —
U (D ) e R - :
- — === s 51 0 — — — ’
20 i B e Ml (e — = - -
- — | == = LR - — —
20 — I - — — — ' — — —_
— — _ — _ _ —_— — — —
— — — — — 6 48 — — -
20 — — - — — — -— — —
— — == = 55 51 — - —
— — — - - —_ — _ — —
6 72 1430 | 2,54 | 158 40 107 — — Anhalten auf der Strecke. Nach erfolgter Betriebs-
Bremsung Schnellbremsung auch im letzten Wagen
aufgetreten. - e
16 — — — — — — — — —
— e — — — 6 43 — - —
14 — — — — — — — — —
— — — ] - — — — — — Bremszylinder des Versuchswagens Nr, 1586 lést vor
| dem Umlegen des Bremshahnes in die Lisestel-
lung.
13 — _ — — _ — - _
— — — — — 5 43 — — —
6 14 4 276 4 | — @ — — — -
— — — — — _ ’ — — —_ -
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Zusa.xflmen-

Versuchsfahrt Nr. XIII am 12. November 1904 von Kbrmﬁcibénya nach

0' r‘ti d eé .“V'e'r s-u ches f[ Leitungs- ll Fahrgeschwindigk,
ﬁ Umlegen [Brems: " Drack |D1:uck Brams km/St
§ des Bremshahnes }'&l". | H:S}'s aylin-|| beim | 2 5
= Station Stel- | Ge- s Tl Bl o g s H it
$. oder gung | falle s L Ge- . be- | gryck || 1686 | - § ) pE
- in die in die wicht der hilter des |2 & |28
z km Bremsstellung | Losestellung Bremsung | Brems-| 2 » | S &
o}, o at | at | at (hehmes| | F
. 00 0 ! A
1 2 3 | 4 5 6 78 | 9 J10 ] 11| 12| 18] 14
1 Abfahrt Kérmoczbsnya - | - — — pol) 48 | — |48 | -l — - | -
! | '
2 252,01 (252,51)%) — 1160 | Schnell-Br. — ‘1 , 48 | 03 || 48 [ 375 32 | 335| —
3 251,42 (251,99) — ., — h , | 48 |29 |48 |34 |22 |24 | —
4 951,06 (251,56) - \ ‘ \ — I, as|o 48 | 36 | 28 | u | —
5 950,16 (250,66) - |, \ — . 47 [ 025 47 | 86 || 41 | 435 | —
6 249,40 (249,90) — | . » — » |46 |29 |46 | 33581 |34 | —
7 248,90 (249,40) — | ., Betriebs-Br. — . 485 — 41310 |22 |25 | —
|
8 248,50 (249,0) — » — Lisen .= 41 b4 ] — 1 — — | 18
9 24830 (24880) — | » | Betriebs-Br. — L. 49 | — 49 |06 |28 |8 | —
10 248,07 (248,57) — ) , — L, 46 | — || 46 | 14 81 | 825| —
11 247,60 (248.10) — |, — Lsen o a0 a0 | — = | — | 19
12 247,40 (247,90) — |, || Betriebs-Br. — ., 49 | — 47 |05 | 26 3¢ | —
13 947,00 (247,50) — |, . — S, 143 | — 143 | 125) 3¢ | 345| —
14 246,35 (246,35) A= — Losen | , | — |38 1388 | — | — | — | 2
15 946,10 (246,60) — | . Betriebs-Br. — , |48 | — |46 | — 80 38 | —
16 246,02 (246,52) -, ) - . 45| — 47 | 185188 1 — | —
17 245,50 (246,0) L— — Lisen , — |86 1386 | —||— = |175
18 245,20 (245,70) — |, | Betriebs-Br. — . 47 | — 144 |06 || 2535 | —
19 | 24496 (245,46) ~ . . — . 1895 — | 405] 10 || 35 | 35| —
(20| .. 24486 (24536 . — | , \ — , 38 | — 39|24 |35 — | —
21 944,45 (244,95) L= . — Lisen , I — |83 /83| — || — 1 — |18
22 244,26 (244.76) |~ . Betriebs-Br. — ., 43 | — 139 {03 |26 |31 | —
23 244,07 (244,57) [ . — , ; 40 | — | 40 |05 || 31 | 3¢ | —
24 243,68 (244,18) I , — , 1855| — 855 12508 | — | —
25 24358 (244,08) [ , — , 184 | — lls4 |22 351 — | —
26 243,22 (243,72) u -, — Losen . ‘ — |80 1380 | — | — | — |20:5
27 243,04 (243,54) =, Betriebs-Br. — , 140 | — |36 |03 |26 32 | —
98 T 24278 (24828 - — ) . — ., 136 | — 86 |16 3 |38 —
297 24191 (24241) o~ | 80 — Tissen ol = e fles | — 1 — 1 — |12
30 241,63 (242,13) ]l — | 15| Betriebs-Br. — . 44 | — 44 |08 18 | — | —
31 Abfahrt Bartos Lehota = | — " — — ) 48 — 48 — — - —
32 240,74 (241,24) ‘ — | 161 || Schnell-Br. — , |48 |02 [ 48 |87 31 @84 | —
33 240,27 (240,77) “ — |, , — .| 46 | 02 Ii 46 | 35 || 24 | 25 | —
. | .

*) Die in Klammern stehenden Kilometerzahlen beziehen sich auf den Stand des letzten Versuchswagens hinten. I)iese Km-Zahlen
!
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stellung II.
Garamberzencze, Zugbildung D. 24,1/, des Gewichtes gebremst.
Zeit vom |Brems-/Brems- g‘.})u Zeit vom
Umlegen des|| 7eit | Weg = | &2 || Umlegen des
Brilrpsgahnes vom Unlegen| ~ 2 E < | Bremshahues in
¢ Brems- 2 | .23 |ldie Lo
eS| i | 2| 28 o towating g
zum Eintritte habnes in die|| 5 2 | 2 2' || P anr | i onp i ) .
der Luft in Brems- . g“% E‘,":’ sleue'rung Auftillen run der Bemerkun gen
den Brems- || stellung bis SE B2 Stdes des g Schienen
zylinder des|| 2um Still- | 23 1 28 || S| puataft-
letzten stande des 2 % ||lam letzten| behilters !
Wagens Zuges " = Wagen L
Sek Sek m Ofp | m Sek Sek | l
15 16 [ 17 18 [ 19 || 2 [ o1 | 22 || 28 . 24
l r ! -
— 1 — — il — — . — = — || Schneefall | beschneit | Die unten angefiihrten Schnellbremsungen verliefen
! | 1 I und auf Lokomotive und im Versuchswagen stolsfrei.
ji ' l Wln(;lstln
l i} ‘ 00 C.
6.0 38 | 213 | 350 , 115 1| 39 — — — Wie bei allen vorhergehenden Versuchen Schrauben-
; ‘ kuppelungen gespannt.
6,6 28 123 || 3,16 ‘ 62 - = — — Schnellwirkung hinten nur als Vollbremsung aufge-
| ‘ treten.
6,1 21 119 | 336 63 _ = — — —
‘ \ .
6,2 52 | 377 || 8,36 198 51 — — — —
6,3 46 262 || 8,06 125 12 Lo — — Schnellwirkung hinten nur als Vollbremsung aufge-
| { treten.
13 — — — ‘ — 1 — — — — Abfahrt bei km 249,63, von hier ab Regelung der
i : Geschwindigkeit durch Betriebsbremsungen,
— = === s e - -~ ~
15 — — — — - = — — —
— — — — _ 7 44 — — —
17 — — — — — — — — —
— — — — — | = — l — — —
— — == = el a8 - - -
65 | — | === - h o - —
S [ N - -
16,5 i — — — — —
— — — “ P — — — — —
— — N T g - = — — —
— — = = — ] e2 . 44 — — -
23 — - — ! — — — — — —
_ S R | I —_ _ — _ _
! i
— — — - = - - — — —
— — — —_ - 7 45 — — —
_ N I | N T _ _
|
— — — ' — | — 6 ‘ 80 — — —
. I i
— — — — — - = — — Von hier ab mit losen Schraubenkuppelungen,
6 40 | 242 ( 318 120 | 4 = — — — Anhalten auf der Strecke. — Stofsfrei.
6 32 145 4 3,18 ' 71 a1 = — — Anhalten auf der Strecke. — Stofsfrei.
| .
i J I
sind auch in die Bremsschaulinie auf Tafel LXIII eingetragen.
Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge, XLII. Band. 12: Heft. 1905. 45
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e ———————————————————————————
Ort des Versuches Leitungs- Fahrgeschwindigk.
g Umlegen Brems-| Druck Dl.ruck Brems) qu/St
% des Bremshahnes h;r]i:;is | H:;;]fs. glin | boim | = 'bﬁ 5
S Station Stei- | Ge- [ zm |0 "ttt | ger. || Um- | E 2 § g
3 " ) . = =
< oder gung | falle e indie |yl der || Tk o : g 4;.%2
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Die Kilometerzahlen in den Spalten 2 geben den Stand-
punkt der Lokomotive beim Umlegen des Bremshahnes in die
Brems- oder Losestellung an, Bei Fahrt Nr. XIII bedeuten
die eingeklammerten Kilometerzahlen in Spalte 2 den Standort
des Versuchswagens 518 ™ hinter der Lokomotive.

Die Spalten 8 und 10 geben den Luftdruck in der Lei-
tung und im Hulfsluftbehdlter an, der wihrend der Dauer-
bremsungen ungefihr zwischen 5 und 3 at schwankte,

Spalte 11 zeigt die nur jm Versuchswagen gemessenen
Bremszylinder - Spannungen, die bei den Betriebsbremsungen
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selten mehr als 2 at betrugen.

Wihrend der Vornahme der
Versuche zeigte sich, dafs bei den Betriebsbremsungen auch
schon eine geringe und allmiilige Abnahme des Leitungsdruckes
hinten im Versuchswagen bleibende Bremswirkung erzeugte.
Der im Bremszylinder erzeugte Druck verlor sich nicht, auch

wenn er noch so klein war, und jede geringste weitere Druck-
abnahme in der Leitung erzeugte eine entsprechende Erhohung
des Bremszylinderdruckes.
Die Regelung der Geschwindigkeit war zwar nicht voll-
kommen, weil der, nur an Zige von 30 Achsen gewdhnte Lo-
45*
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komotivfithrer der Gefillstrecke in der Bremsung eines so langen
Zuges gar keine fjbung hatte; doch konnte die hochste Ge-
schwindigkeit leicht unter 35 km/St gehalten werden. Die
Schwankungen der Geschwindigkeit sind in den Spalten 13
und 14 angegeben.

Die Dauer vom Umlegen des Bremshahnes bis zur Brem-
sung des letzten Wagens betrug bei den Betriebsbremsungen
je mach der Hohe des erreichten Leitungs- und Hilfsluftbehlter-
Druckes 9 bis 21 Sek.; bei den weiter unten besprochenen
Schnellbremsungen 6 bis 6,8 Sek.

Die Zeit bei Losungen vom Umlegen des Bremshabnes
bis zum Umsteuern des Steuerventiles am letzten Wagen betrug
5 bis 7 Sek., bei Schnellbremsungen nach Spalte 20 wegen der
beinahe vollstindigen Entleerung der Leitung 10 bis 50 Sek.

Die Zeit, welche vom Umlegen des Bremshahnes in die
Losestellung bis zum Auffilllen der Hilfsluftbehilter auf den
urspriinglichen Druck nétig war, ist in Spalte 21 nachgewiesen.
Bei Betriebsbremsungen - betrug sie 40 bis 45 Sek., fir Schnell-
bremsungen ist sie nicht ermittelt.

Die Versuchsfahrt Nr. XII wurde mit gespannten, ein Teil
der zweiten Fahrt, Nr. XIII jedoch mit losen Schraubenkuppeln
.vorgenommen. Die bei -letzterer Fahrt auf dem Gefille von
16 °/,, und bei Geschwindigkeiten von 20, 30, 40 und 50 km/St
ohne vorherige Betriebsbremsung vorgenommenen Schnellbrem-
sungen zum Anhalten des Zuges verliefen trotz schneebedeckter
und nasser Schienen stolsfrei, nach dem Losen der Bremsen
waren Hauptleitung und Hailfsluftbehiilter stets in kiirzester
Zeit wieder auf den regelmiifsigen Druck aufgefiillt, bevor der
beschleunigte Zug eine bedenkliche Geschwindigkeit erreicht
hatte. Die Regelung der Geschwindigkeit blieb also auch nach
dem Anhalten mittels Schnellbremsung und dem damit verbun-
denen ginzlichen Entleeren der Hauptleitung unbeeintrichtigt.

Wihrend des Losens nach den Betriebsbremsungen mach-
ten sich bei dem lose gekuppelten Zuge leichte Schwankungen
und Stofse bemerkbar, die jedoch nicht von Bedeutung waren
und die jhre Erklirung in der sofort eintretenden Beschleu-
nigung des vordern Zugteiles finden,

Das Anhalten in den Stationen mittels Betriebsbremsungen
erfolgte stolsfrei.

Der Versuch, nach einer Betriebsbremsung eine Schnell-
bremsung einzuleiten, ist nach Nr. 69 der Zusammenstellung II
gelungen, hingegen bei Versuch Nr. 55 der Zusammenstellung 111
artete die Schrellbremsung am Zugende in einfache Vollbrem-
sung aus. Diese Bremsung ergab jedoch kaum merkbar lingeren
Bremsweg als die vollstindig gelungene Schnellbremsung.

Als Schlufsfolgerung kann also die Behauptung aufgestellt
werden, dafs die Regelung der Geschwindigkeiten auf Gefillen
mittels Betriebsbremsungen auch bei langen Giiterziigen nach
Eintibung der Fihrer ohne grofse Geschwirdigkeits-Schwan-
kungen erreicht und dafs auch der bereits eingebremste Zug auf
dem Giefille erforderlichen Falles rasch angehalten werden kann,
ferner, dals es auch bei langen Ziigen keine Schwierigkeit be-
reitet, die Hauptleitung und die Hiilfsluftbehilter der Brems-
wagen stets geniigend gefiillt zun halten, und schlielslich, dafs
bei einer nur halbwegs sachgemilsen Handhabung der Bremse
von einer betriebsgefihrlichen Entleerung der Hauptleitung und
der Hilfsluftbehilter und damit von einer allmiligen Erschop-
fung der Bremskraft nicht die Rede sein kann.

Wihrend der Versuche wurde vielmehr der beruhigende
Eindruck gewonnen, dafs der Lokomotivfihrer den Zug stets
in seiner Macht hatte, da die Geschwindigkeit trotz des Mangels
an Ubung im Fahren langer Ziige mit Luftdruckbremse nur
zwischen Grenzen schwankte, welche fiir die Betriebsicherheit
nicht in Betracht kommen.

Fir die bei der Talfahrt erreichten hoheren Geschwindig-
keiten von 35 bis 50 km/St (Zusammenstellung 1IT) reichte bei
den Schnellbremsungen das Bremsausmals von 249/, aus, um
den vorgeschriebenen Bremsweg einzuhalten, trotzdem schon fiir

40 km/St Geschwindighkeit auf dieser Strecke 27°, und fiir
50 km/St 369/, gebremsten Gewichtes fir Handbremsen vor-
geschrieben sind,

Auch hier mufs hervorgehoben werden, dafs bei tatsich-
licher Verwendung beladener Giiterwagen, welche blofs mit 90 ¢/,
ihres Leergewichtes gebremst werden, die Zahl der Bremswagen
entsprechend zn vermehren sein wird, um dieselben Bremswege
zu erzielen, wie beim Versuchszuge, bei welchem die schweren
Wagen durch Personenwagen ersetzt wurden, deren Bremsung
809/, des Eigengewichtes betrug.

7. Darstellung der Bremswege.

Um die bei Verwendung verschiedener Bremsverhiltnisse
erhaltenen Bremswege miteinander vergleichen zu konnen,
wurden sie auf Tafel LXII zeichnerisch zusammengefafst.
Die Lingen entsprechen der Fahrgeschwindigkeit bei ,Beginn
der Bremsung und die Hohen den nach der fritheren Angabe
auf die Wagerechte umgerechneten Bremswegen.

Die voll ausgezogenen Linien beziehen sich auf die Schnell-
bremsversuche der Strecke Budapest-Czegléd mit 9, 13, 24,
33 und 429/, gebremsten Gewichtes, und sind aus den Ver-
suchsergebnissen der verschiedenen Bremsverteilungen der Zug-
bildungen A, B, C und D gebildet.

Die gestrichelt gezeichnete Schaulinie entspricht den Brems-
wegen der auf der Gefillstrecke von 169/, mit 24°/, gebrem-

sten  Gewichtes vorgenommenen Schnellbremsungen, ebenfalls

auf die Wagerechte bezogen. Diese letstere Schaulinie zeigt
im Vergleiche mit der fir 249/, Bremsverhiltnis der Czegléder
Versuche kiirzere Bremswege, was dem Widerstande der zahl-
reichen Kriimmungen von R = 275 ™ zuzuschreiben ist,

Auf Taf. LXII sind schwach gestrichelt auch noch Brems-
weg-Schaulinien fiir 9°/, und 139/, eingezeichnet, welche ge-
legentlich von Versuchen mit Handbremsen bei Giiterziigen auf
der Wagerechten festgestellt wurden, um sie mit den' mittels
Westinghouse-Schnellbremse erzielten Bremswegen ver-
gleichen zu konnen. Die Bremswege der Westinghouse-
Schnellbremse sind beim Versuchzuge um etwa 300/, kiirzer
als die der Handbremsen unter #hnlichen Verhiltnissen. Doch
mufls noch bemerkt werden, dafs die bei den Handbremsver-
suchen erzielten Ergebnisse besobders giinstige sind, weil die
Bremsen mit besonderer Sorgfalt bedient wurden, und sich
neben den Bremsern Aufsichtsbeamte befanden. Im Betriebe
diirften die Bremswege bei Handbremsen nicht unbédeutend
linger werden.

8. Bremsschaulinien.

Taf. LXII zeigt ein Beispiel der Bremsschaulinien bei
Schnellbremsungen der Versuchsfahrt Nr. XI Budapest-Czegléd
aus Zusammenstellung I.

Die Geschwindigkeit wurde aus der Zeitlinie bestimmt:
Jjedes Millimeter des Abstandes von vier halben Sekunden-Zeichen
entspricht 4,34 km/St Fahrgeschwindigkeit,

Taf. LXIII zeigt ein Beispiel der bei der Fahrt Nr. XIII
auf der Gefillstrecke Kormoczbanya-Garamberzencze fortlaufend
aufgenommenen Bremsschaulinie. Die Bedeutung der einzelnen
Linien, die Zeichen-Erklirungen und Mafsstibe sind auf der
Tafel angegeben.

An der obersten Linie der Schaulinie stehen die Kilometer-
zahlen, welche den jeweiligen Stand des Versuchswagens 518 m
hinter der Lokomotive angeben; die eingekreisten Nummern
stimmen mit den laufenden Nummern der Spalte 1 in Zusam-
menstellung III iiberein.

In diese Schaulinie ist auch die Geschwindigkeitslinie ein-
gestrichelt, welche mit dem Digeon’schen Geschwindigkeits-
messer im zweiten Versuchswagen aufgenommen wurde,

Auch zeigt die Schaulinie aufser den Regelungs-Bremsungen
dic auf offener Strecke im Gefille von 16 /), vorgenommenen
Schnellbremsungen an.
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Stromverbrauch bei Wechselstrombahnen.

Von Cserhati, technischer Konsulent des Werkes Ganz und Comp. in Budapest.

Auf die Bemerkungen des Herrn Oberingenieurs Pforr*)
erlaube ich mir folgendes zu bemerken.

Ich gab fiir die Stubaitalbahn den gerechneten durch-
schnittlichen Stromverbrauch fiir Drehstrom und fiir eine
volle Hin- und Rickfahrt mit 29,4 W.St. an, und be-
merkte nebenbei, dafs dies der Unterschied des Stromverbrau-
ches zwischen Berg- und Tal-Fahrt ist, die laut Rechnung
57,0 und 27,6 W.St, erfordern.

Ricbtiger hiitte es lauten sollen: Die 29,4 W.St./t.km Ver-
brauch sind der Unterschied zwischen Verbrauch und Riuck-
gewinn,

Anstatt nun das Endergebnis, ndmlich deu Durchschnitts-
verbrauch von 29,4 W.St./t.km fiir eine volle Hin- und Riick-
fahrt auf seine Richtigkeit zu priifen, griff Herr Pforr die
57 W.St./t.km heraus, und leitete hiervon ausgehend ab, dals
ich- mit Triebmaschinen von 104°/, gerechnet und mich in
meinen Berechnungen um 30°/, zu meinen Gunsten geirrt hitte.
Hitte Herr Pforr seine Berechnungen fiir eine volle Hin- und
Riickfahrt durchgefiihrt, was notig ist, wenn man fiir eine Bahn-
strecke richtige Durchschnittswerte erlangen will, dann hitte
er sich iiberzeugen konnen, dafs meine Berechnungen richtig
sind, und ich mich weder zu meinen Gunsten noch zu Un-
gunsten geirrt habe,

Um Herrn Pforr diese Priifung zu erleichtern, will ich
meine Berechnung des Stromverbrauches fir die Beférderung
einer Tonne Last von Wilten bis Fulpmes und zuriick anfiihren.

) Verbrauch || Unterschied
Strecke | thm 4 — lK.W.Sek. W.St./tkm
K.W.Sek. [K.W Sek. || " o0 TP
|
Wilten—Fulpmes . || 18,2 | 5991 495 | 45196 842
Fulpmes —Wilten . || 182 ! 1447 3118  —1671 ' — 254
Im ganzen 36,4 = 7438 3613 3825 ' + 294

Die mit — versehenen Zahlen bedeuten Riickgewinn.

Der ganze Arbeitsverbrauch bétrigt 7438 K.W.Sek., der
Rickgewinn 3613 K.W.Sek., was einem durchschnittlichen Ver -
7438000
3600 . 36,4
einem durchschnittlichen Rickgewinne von 27,6 W.St. t.km
entspricht. In diesen Werten ist anch der Verbrauch fiir acht-
zehnmaliges Anfahren bei einer Hin- und Riickfahrt enthalten,

Ich habe nicht behauptet, dals Stromriickgewinn nur mit
Drehstrom moglich ist. Es ist mir bekannt, dals dieser auf
dem Versuchsfelde mit Hiilfe von gewissen zusdtzlichen Ein-
richtungen auch bei Gleichstrom maoglich ist; nach Angabe des
Herrn Pforr soll dies auch bei Einphasen-Wechselstrom der
Fall sein. Im regelmifsigen Eisenbahnbetriebe wird aber bis-
lang der Stromriickgewinn nur auf Drehstrombahnen ausgenutzt,

Es sind mir Fille bekannt, in denen man auf Gleich-
strombahnen sehr viel Mihe, Zeit und Geld auf die Losung
dieser Aufgabe verwendet hat, jedoch ohne Erfolg.

brauche von = 57,0 W.St./t.km, beziehungsweise

*) Organ 1905, S. 291.

Einphasenbahnen, auf denen Strom zurickgewonnen wird,
gibt es meines Wissens noch nicht, und so lange der Strom-
riickgewinn sich bei dieser Stromart im Betriebe nicht bewéhrt
hat, kann man davon nicht sprechen.

Auf die Frage, ob der zuriickgewonnene Strom verwertet
werden kann oder nicht, gibt die Valtellina-Bahn eine gentigend
klare Antwort, denn dort ist der Riickgewinn ohne jede zu-
sitzliche Einrichtung an den Wagen oder in der Kraftanlage
ermoglicht, was den Stromverbrauch bedeutend herabdriickt.
Dals der Betrag fir den Strombezug der Stubaitalbahn fiir
Drehstrom geringer ausgefallen wire, wenn man den Strom-.
verbrauch fir 1 Tkin um die Hilfte kleiner hitte ansetzen
konnen, ist zum mindestens sehr wahrscheinlich, Dafs die Sill-
werke gegenwiirtig noch sehr viel verfigbare Wasserkraft be-
sitzen, ist auch nicht entscheidend fiir diese Frage, welche nur
eine Frage der Wahl der Stromart ist.

In meinen Mitteilungen iber die Spindlersfelder Anlage
haben sich tatsichlich Fehler bei der Abschrift eingeschlichen,
nach deren Richtigstellung der angefiihrte Vergleich nicht mehr
einwandfrei erscheint, weshalb ich die daraus gezogenen Schlufs-
folgerungen fallen lasse.

Wenn wir nun den Stromverbrauch der Ballston-Linie fiir
Einphasen-Wechselstrom dahin berichtigen, dafs er nicht in
Wattstunden, sondern in Voltampere-Stunden angegeben ist, so
werden aus den 78,1 Voltampére-Stunden 70 bis 74 Wattstun-
den. s wird nidmlich in dem Aufsatze des Street Railway
Journal, aus dem die Daten genommen sind, cos ¢ mit 0,9
bis 0,95 fir diese Triebmaschinen angegeben. Die Schlufs-
folgerung bleibt daher auch nach dieser Richtigstellung un-
verdndert.

Herr Pforr gibt der Ansicht Ausdruck, dals die Trieb-
maschinen der Ballston-Linie, welche mit Gleich- und Wechsel-
strom laufen, nicht so giinstig arbeiten, wie reine Wechselstrom-
Maschinen. Da aber die Anlage doch hauptsichlich den Zweck
hat, die Verwendbarkeit von Einphasenstrom zu zeigen, so ist es
hochst unwahrscheinlich, dafs man bei Triebmaschinen, die von
Haus aus mit Gleichstrom mehr leisten als mit Wechselstrom,
die Leistungstihigkeit fir Gleichstrom zu Ungunsten der Wechsel-
stromleistung verringert hitte, Es ist sogar im Gegenteile die
Vermutung begriindet, dafs, wenn man die Triebmaschinen der
Ballston-Linie nur fiir Gleichstrom gebaut hitte, diese bei
gleichem Gewichte bedeutend leistungsfihiger, oder bei der-
selben Leistung bedeutend leichter geworden wiren, als die
fiir zwei Stromarten gebauten, die grolsere Stromwender und
Biirsten, daher auch grofsere Gehduse brauchen.

Es ist so ziemlich anerkannt, dafs der Stromverbrauch
der Valtellina-Bahn mit 31 W.St./Tkm im Wagen gemessen
bei den dortigen Verhiiltnissen ein &dufserst giinstiger genannt
werden kann., Herr Pforr sucht nun die Bedeutung dieser
ginstigen Ziffer dadurch herabzusetzen, dals er sagt, man konne
sie erst beurteilen, wenn man die Steigungs- und Kriimmungs-
Verhiiltnisse kennte. Nun ist aber, abgeschen von wiederholten
Veriffentlichungen, in denen der Lingenschnitt der Bahn mit-
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geteilt wurde, im Punkte I meines Aufsatzes genau angegeben,
dals wihrend einer Hin- und Riickfahrt der Héhenunterschied
527,56 ™, die durchschnittliche Steigung also 2,59/, betrigt.
Beziiglich der Kriimmungsverhéltnisse wird es geniigen, anzu-
fihren, dafls beispielsweise die Hilfte der Strecke Lecco-Colico
in Bogen liegt, und dafs der kleinste Halbmesser auf der
Strecke 300, in Weichen 150 ™ betrigt.

Steigungs- und Kriimmungsverhiltnisse sind daher durch-
aus nicht giinstig. - Eben die auf dieser schwierigen Bahn-
strecke erzielten Ergebnisse lassen mit Bestimmtheit erwarten,
dafs wenn Stromverbrauchsziffern auch fir Einphasen-Vollbahnen

im Betriebe ermittelt sein werden, meine Behauptung allgemein
als richtig anerkannt werden wird, dafs beziiglich Stromver-
brauches der Drehstrom fiir schweren Vollbahnverkehr obenan
steht.

Diese Ansicht scheinen auch die Mitglieder des vom
schweizerischen Bundesrate vor einigen Wochen auf die Valtel-
linabahn entsendeten Sachverstindigen-Ausschusses zu teilen, da
ihre Aulserungen nach den dort gemachten Erfahrungen fir
Drehstrom #ufserst giinstig lauteten. Diese Erfahrungen diirften
auf die Wahl der Stromart fir die Slmplonbahn erheblichen
Einfluls ausiiben,

Die Lokomotiven auf der Weltausstellung in St. Louis 1904.

Von Fr. Gutbrod, Regierungsbaumeister in Halle a.S.

Hierzu Mafszusammenstellung auf Tafel LIV und Zeichnungen Abb. 1 bis 85 auf den Tafeln LV bis LVIL

(Schlufs von Seite 271.)

II. B. Die Giiterzuglokomotiven.

Die ausgestellten Giiterzuglokomotiven waren alle in amerika-
nischen Werkstéitten erbaut. Der Umstand, dals unter den
15' Ausstellungslokomotiven dieser Gattung nicht weniger als
9 der 4/5 gekuppelten »Consolidation«-Form 2-8-0 angehorten,
war nicht etwa Zufall, veranlalst durch das Bestreben der Er-
bauer, moglichst leistungsfihige Giiterzuglokomotiven dem Be-
schauer vorzufihren, sondern durch die Tatsache begriindet,
dafs das Bestreben der amerikanischen Eisenbahngesellschaften
unter dem Drucke des eigenartigen Giiterverkehres dahin geht,
eine moglichst grofse Zahl von Lastachsen auf langer Strecke
ohne Vorspann und ohne ILokomotivwechsel zu befordern.
Diesen Anforderungen ist die »Consolidation«-Form unter ge-
wohnlichen Streckenverhiltnissen gut gewachsen, da die fiinf
Achsen bei der weitern Umgrenzungslinie der amerikanischen
Bahnen und der hohern Triebachsbelastung einen Kessel zu-
lassen, dessen Heizfliche der Beforderung der schwersten
durchfahrenden Giiterziige gewachsen ist. Nicht unerwihnt
darf dabei bleiben, dafs unter den aufserordentlich gimnstigen

Bedingungen des Giiterverkehres im Innern der amerikanischen

Staaten nicht etwa die Grenze der Leistungsfihigkeit der
Lokomotive, sondern einzig und allein die Moglichkeit einer
durchlaufenden Bremsung und die Wahrung der Ubersichtlich-
keit des Zuges von der Lokomotive aus fir die Linge de1
Giiterziige malsgebend ist.

Die genannten Lokomotiven ziehen Giiterziige von 3000
bis 3500t Gewicht auf ebener Strecke bei gutem Wetter mit
Sicherheit. Bei einer durchschnittlichen Tragfihigkeit der bei
solchen Ziigen in Betracht kommenden Wagen von 30t und
einem toten Gewichte von 12t eutsprechend einem mittlern
Wirkungsgrade von 40°/, bei gemischter Stahl- und Holz-
Bauart besteht ein derartiger Zug aus 70 bis 80 Wagen oder
280 bis 320 Achsen, und besitzt bei einer durchschnittlichen
Wagenliinge von 12 bis 15 m eine Linge von 1 km und mehr.
Grolsere Lidngen sind aus den genannten, sowie mancherlei
anderen Griinden unstatthaft.

iblichen Zugeinheiten in stark - hiigeligem Gelinde und nament-
lich auf Gebirgstrecken dagegen nicht aus. Derartige Strecken
bedingen Teilung der Ziige vor der Steigung, Beforderung der
einzelnen Zugteile mittels Schiebelokomotiven die Steigung
hinauf, Zusammensetzen der Teile jenseits des Ber:‘rges und
Leerfahrten der Schiebelokomotiven,

Diesem unwirtschaftlichen Betriebe versuchte die Atchison,
Topeka und Santa Fé-Eisenbahn auf ihren zahlreichen Gebirg-
strecken durch Beschaffung noch leistungsfihigerer Lokomotiven
abzuhelfen. Sie gab zu diesem Zweck vor drei Jahren die
ersten 5/6 gekuppelten Giiterzuglokomotiven der »Mastodon«-
Form ‘mit Vierzylinder-Tandem-Verbunddampfmaschinen in Auf-
trag und bestellte vor zwei Jahren, als sich im Betriebe er-
gab, dafs der Kessel der geforderten Leistung nicht gewachsen
war, bei den Baldwin-Lokomotiv-Werken 70 5/7 gekuppelte
Giterzuglokomotiven fiir Schiebedienst, von denen eine:im Ver-
kehrsgebdude in St. Louis ausgestellt war.

Die Amerikanische Lokomotiv-Gesellschaft hatte eine fir
dhnliche Zwecke gebaute, noch leistungsfihigere Lokomotive
ausgestellt, die nach den Entwiirfen des Oberingenieurs Francis
Cole in den Schenectady-Werken zunichst als Probelokomotive
fur die Baltimore und Ohio-Eisenbahn gebaut war, Mit be-
sonderer Beriicksichtigung der ungiinstigen Kriimmungsverhilt-
nisse der Strecken dieser Bahngesellschaft im Alleghany-Ge-
birge wurde die bei uns allenthalben bekannte Mallet-Bauart
zum ersten Male ausgefilhrt. Die Lokomotive besitzt zwei
Paare von je drei Triebachsen, die nach der Mallet-Bauart
in verschiedenen Rahmen untergebracht und von zwei Ver-
bunddampfmaschinen mit im ganzen vier Zylindern getrennt
angetrieben werden.

Priift man jedoch die Hauptabmessungen dieser beiden
Riesenlokomotiven, namentlich die Heizfliche und Rostfliche,
sowie die Dampfspannung im Kessel nach der Zusammen-
stellung Tafel LIV genauer, so sind Zweifel an der Zweckmiilsig-
keit derartiger Ungetiime nicht von der Hand zu weisgn.

In erster Linie dirfte selbst der ausdauerndste pnd ge-

. . . on . " . . . . H . L .
Die »Consolidation«-Form reicht fiir die Beforderung der | wandteste Heizer nicht imstande scin, eine Rostfliche von mehi
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als 6 qm bei Verwendung von bitumindser Weichkohle auf
lingere Zeit gleichmilsig zu beschicken. Die Folgen angleich-
milsiger Verteilung des Heizstoffes iiber die Rostfliche sind
unzuldssiges Durchtreten kalter Luft in die Feuerbiichse, er-
hohter Kohlenverbrauch, verminderte Dampfentwickelung, vor-
zeitiges Lecken der Nihte und Heizrohrbefestigungen in der
hintern Rohrwand, vorzeitiges Reilsen der Stehbolzen. Die
beiden letatgenannten Ubelstinde werden durch Kesselspann-
ungen von 15,8 und 16,5 atm noch verschlimmert.

Erhohter Kohlen- und Wasserverbrauch und hiufiger Be-
such der Lokomotiven in den Ausbesserungswerkstitten sind
demnach kaum zu umgehen, und es fragt sich, ob nicht unter
diesen Umstinden Lokomotiven von kleineren, aber bewihrten
Abmessungen hinsichtlich der Betriebskosten gerechtfertigt er-
scheinen.

Die Grofse der Kesselheizfliche wechselt aulserordentlich
und schwankt sogar bei Lokomotiven gleicher Gattung nicht
unerheblich, so bei der »Consolidation«-Form zwischen 255 qm
und 363 qm. Dabei ist jedoch zu beriicksichtigen, dafs dem-
entsprechend auch das Triebachsgewicht und der Triebrad-
durchmesser wechselt, sodals das Verhiltnis der Heizfliche zu
dem Produkte aus Zugkraft und Triebraddurchmesser nur ge-
ringe Schwankungen zeigt.

Die kleineren Triebraddurchmesser der Giiterzuglokomo-
tiven gestatten einen grofsern Kesseldurchmesser, als bei Per-
sonen- und Schnellzug-Lokomotiven., Der Kesseldurchmesser
der Ausstellungslokomotiven betrigt im Mittel 1800 mm und
bei vier Lokomotiven sogar mehr als 2000 mm. Trotzdem
sind die Achsdricke und zwar infolge der kleineren Durch-
messer und der bierdurch erlaubten kleineren Achsstinde der
Triebachsen niedriger, als bei den Personen- und Schnellzug-
Lokomotiven,

Welchen Wert die Amerikaner auf unter allen Umstinden
ausreichende Kesselheizfliche auch bei den Giiterzuglokomotiven
legen, beweist am sichersten die Tatsache, dals die leistungs-
fahigeren Lokomotiven durchgehends eine Laufachse zur Unter-
stitzung des Kessels besitzen, und dals Giiterzuglokomotiven
mit mehr als vier Triebachsen nach Erfahrungen im Betriebe
sogar mit zwei Laufachsen ausgeriistet werden.

Das Verhiltnis der Heizfliche zur Rostfliche ist bei den
amerikanischen Giiterzuglokomotiven im Gegensatze zu unseren
Regeln durchschnittlich giinstiger, als bei den Personen- und
Schnellzug-Lokomotiven. Nur l.okomotiven mit auflsergewohn-
lich grofsen Heizflichen von mehr als 400 qm weisen fiir diese
Verhiltniszahl sehr hohe Werte auf und liefern damit den Be-
weis, dals die Beschrinkung der Grofse der Rostfliche durch
die Leistungsfihigkeit des Heizers dem noch immer vorhandenen
Bediirfnisse nach Steigerung der Leistung der Lokomotiven ein
Ziel setzt.

Da die hinterste Achse fast ausschliefslich eine Triebachse
ist, so bedingt die breite Feuerbiichse entsprechend hohe Lage
des Kessels.

Die Ausbildung des Aschkastens bildet bei breiten, weit
iiber den Rahmen hinaustretenden Feuerbiichsen eine weitere
Schwierigkeit., Die starke seitliche Einziehung und die voll-
stindige Trennung des Aschkastens in zwei Hilften wegen des

grofsen Durchmessers der unter der Feuerbiichse gelagerten
Triebachse beeintrichtigen eine ausreichende und vor allem
gleichmilsige Luftzufihrung unter die Rostfliche oft in erheb-
lichem Malse. Wihrend man sich in den Vereinigten Staaten
friher, dhnlich wie bei uns, mit beweglichen Klappen in der
Stirn- und Riickwand des Aschkastens begniigte, suchte man
bei dem Aufkommen der breiten Feuerbiichse der ungleich-
mifsigen Luftzufuhr durch runde oder viereckige, mit Draht-
gittern verkleidete Offnungen in den Seitenwiinden nachzu-
helfen. Bei sehr breiten und grofsen Rostflichen reicht aber
auch dieses Hiilfsmittel nicht mehr aus, und man findet deshalb
in solchen Fillen Luftspalte von 80 bis 100 mm Hohe zwischen
Unterkante Bodenring und Oberkante Aschkasten auf die ganze
Linge oder einen Teil der Feuerbiichsseitenwiinde angebracht.
Gebildet werden diese Luftspalte in der Regel durch Flach-
eisen, welche zickzackformig zwischen Bodenring und Asch-
kastenrand verlaufen (Textabb. 3). In einzelnen Fillen werden

Abb. 3.

Feuerbiichse 8
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die Luftspalte mit aulsen liegenden Klappen (Textabb. 4) aus-
geriistet, die zwecks Regelung der Luftzufuhr meist unmittelbar
von Hand, vereinzelt durch Hebel vom Fihrerstande aus ver-
stellt” werden konnen, wie bei der 6/6 gekuppelten Mallet-
Lokomotive der Baltimore und Ohio-Eisenbahn. Bei Verfeue-
rung kleinstiickiger Anthrazitkohle geniigt auch diese Art der
Luftzufiihrung noch nicht, weshalb man in letzter Zeit zu
Luftsaugediisen geschritten ist, die die Luft mittels Dampf
zwischen Bodenring und Aschkasten unter den Rost einfiihren.

Die Achsdriicke schwanken, von der Mallet-Lokomotive

, abgesehen, zwischen 19 und 22t, sind also geringer, als bei

den Personen- und Schnellzug-Lokomotiven, Der Durchmesser
der Triebrider ist grofser, als- bei den preufsischen Giiterzug-
lokomotiven, und bewegt sich zwischen 1425 mm und 1600 mm,

Wie schon eingangs erwéhnt, ist der bei weitem grofste
Teil der Giterzuglokomotiven trotz der giinstigen Vorbedin-
gungen der amerikanischen Giiterbeférderung fiir Verbunddampf-
maschinen mit Zwillingsdampfverteilung ausgeriistet. Der Haupt-
grund fir diese Erscheinung ist darin zu suchen, dals die
hohen Zugkrifte der Giiterz'uglokomotiven bei Anwendung von
Zweizylinderverbundwirkung fiir den Niederdruckzylinder Ab-
messungen erfordern, die die Umrifslinie iiberschreiten. So
besitzt die einzige ausgestellte Zweizylinderverbund-Lokomotive
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der Norfolk und West-Eisenbahn fir eine grofste Zugkraft von
18t einen Niederdruckzylinderdurchmesser von 890 mm, der
eine Abflachung der Zylindgrbekleidung an der #ulsersten
Stelle bedingte, um in der Umrifslinie zu bleiben.

Die Anwendung der Verbundwirkung bei grofseren Zug-
kriiften bedingt demnach die Anordnung von vier Zylindern,
beispielsweise bei der 5/7 gekuppelten Giiterzuglokomotive der
Atchison, Topeka und Santa Fé-Eisenbahn und der 6/6 ge-
kuppelten Mallet-Lokomotive der Baltimore und Ohio-
Fisenbahn.

Mit Ausnahme der Anheuser-Busch-Verschiebelokomo-
tive- Nr. 20 und der 6/6 gekuppelten Mallet-Lokomotive
Nr. 34 sind alle ausgestellten Giiterzuglokomotiven am vordern
Ende mit einem Bisselgestelle ausgeriistet.

Der grofse Achsstand der Giiterzuglokomotiven mit mehr
als drei Triebachsen bedingt Einstellbarkeit der Triebachsen,
die in den Vereinigten Staaten ausschliefslich durch Fortlassen
der Spurkriinze an einer oder mehreren Triebachsen, durch
seitlichen Spielraum dieser Achsen zwischen Achsnabe und
Achslagerseitenflichen und durch entsprechend verringerten
Zwischenraum der Stangenlagerschalen und Kurbelzapfen er-
reicht wird. Eine derartige Einstellbarkeit in Bogen ist nicht
einwandsfrei, da sowohl die Riickstellkraft, als auch die fiir
zwanglose Einstellung im Bogen erforderliche Drehbarkeit um
die Achsmitte fehlt, Dieser Nachteil macht sich denn auch
durchweg in einer erhohten Abnutzung der Radreifen der
vordersten Triebachse geltend.

Die gedringte Aneinanderstellung der Triebachsen, die
durch die schweren Triebwerksmassen bedingten grofsen Gegen-
gewichte in den Triebachsen, die gedringte Anordnung der
Bremsteile, Tragfedern und Ausgleichhebel heben die oft ge-
priesenen Vorteile der Barrenrahmen hinsichtlich der bequemen
Zuginglichkeit innerhalb des Rahmens liegender Teile, nament-
lich der Steuerung, vollstindig auf.

B.a) 3/3 gekuppelte Giterzuglokomotiven.

Nr. 20. Verschiebelokomotive der Anheuser-
Busch-Brauerei St. Louis, erbaut in den Brooks-
Werken der Amerikanischen Lokomotiv-Gesell-
schaft in New-York. (Abb. 18, Taf. LVL)

Diese Lokomotive vertrat als einzige die iibliche Bauart
der amerikanischen Verschiebelokomotive mit Schlepptender.
Sie besitzt wie alle Lokomotiven dieser Gattung drei gekup-
pelte Achsen, die einen fiir amerikanische Verhiltnisse kleinen
Durchmesser von 1270 ™" haben. Der Achsstand ist bei dieser
Lokomotive noch kiirzer als sonst iiblich und zwar einmal mit
Riicksicht auf die scharfen Bogen im Hofe der Anheuser-Busch-
Brauerei, dann aber auch mit Riicksicht auf den beschrinkten
Raum, der am vordern Ende durch das Zylindersattelstick und
am hintern durch die breite Feuerbiichse begrenzt wird. Daher
hingen die beiden Enden der Lokomotive im Verhiltnisse zum
Achsstande unzuldssig weit iber, was namentlich vom hintern
Ende gilt, welches von der Treibachsmitte bis zur Bufferbohle
3556 ™» mifst, wihrend der ganze Achsstand nur 3429 mm
betrigt.

Die Lokomotive ist im ibrigen aufserordentlich leistungs-
fihig und besitzt bei einem Triebachsgewichte von 22t und
einer Kesselheizfliche von 215 qm eine grofste Zugkraft von
anndhernd 15t.

Auffallend ist das aufserordentlich schwere Triebwerk,
namentlich die méchtige Pleuelstange, die wegen des durch den
Achsstand bedingten Antriebes der dritten Achse eine Lénge
von mehr als 3,5 ™ besitzt.

Bemerkenswert ist noch, dals der Fiihrer auf der linken
Seite des Kessels steht, ein Ausnahmefall, der durch die Gleis-
anlage bedingt ist.

B. b) 3/4 gekuppelte Giiterzug-Lokomotiven.

Nr. 21. Lokomotive Nr. 545 der Missouri,
Kansas und Texas-Bahn, gebaut von den Baldwin
Lokomotiv-Werken, Philadelphia. (Abb. 19, Tafel
LVL)

Die Lokomotive zeigt die vor etwa sechs Jahren in den
Vereinigten Staaten noch allgemein iibliche, heute auf den
Hauptstrecken mehr und mehr verschwindende Giiterzugloko-
motive mit drei Triebachsen und vorderer, in einem Deichsel-
gestelle gelagerter Laufachse. Die Einzelausfithrungen bieten
nichts Besonderes.

Nr. 22. Lokomotive Nr. 309 der St. Louis,
Sidwest, Cotton Belt-Bahn, erbaut von den Rogers
Lokomotiv-Werken in Paterson. (Abb. 20, Taf. LVL)

Die Lokomotive hat kleinere Abmessungen als die vor-
hergehende und abweichend von jener eine schmale, nach
unten stark eingezogene Feuerbiichse, welche zwischen den
hintersten Triebridern Platz gefunden hat. Abweichend von
der sonst iiblichen Bauart sind die &dufsere Decke und die
Riickwand der Feuerbiichse nicht abgeschrigt. Dadurch wird
das Verhiiltnis der unmittelbaren zur mittelbaren Heizfliche
mit 1:11,6 erheblich giinstiger, als dies bei den amerika-
nischen Lokomotiven durchschnittlich der Fall zu sein pflegt.

Fithrer- und Heizerstand sind getrennt zn heiden Seiten
der Feuerbiichse angeordnet. Da der Platz hinter dem Kessel
anf der Lokomotive sehr beschrinkt ist, so mulste die fir die
Befeuerung notige Biihne auf dem Tender vorgesehen werden.

Nr. 23. Lokomotive der Kiuschiu-Eisenbahn,
Japan, erbaut in den Schenectady-Werken der
amerikanischen Lokomotiv-Gesellschaft. (Abb. 21,
Taf. LVI.)

Die Ausstellungs-Lokomotive ist eine der fiinfzehn, welche
diese Bahn-Gesellschaft der I.okomotiv-Gesellschaft in Bestel-
lung gegeben hat. Sie zeichnete sich vor den ibrigen Aus-
stellungs-Lokomotiven der Schenectady-Werke durch die sorg-
filtige Anordnung der Ausriistungsteile, richtige Durchbildung
der Maschinenteile, leichte Zugiinglichkeit der innerhalb des
Rahmens liegenden Steuerung und saubere Ausfithrung vorteil-
haft aus.

Auch in den Verhiltnissen der Hauptabmessungen nihert
sich die Lokomotive durchaus den Regeln unseres Festlandes.

Die Lokomotive ist fir 1067 ®® Spur gebaut., Im Ver-
hilltnisse zu dem geringen Triebachsgewichte von nicht ganz



12t sind dié Zylinderinhalte grofs und im Verhiltnisce zu
diesen ist die Kesselheizfliiche klein,

B. ¢) 4/5 gekuppelte Gitterzug-Lokomotiven.

¢ 1. Zwillings-Lokomotiven.

* Nr. 24, Lokomotive Nr. 306 der Delaware,
Lackawanna- und Western-Bahn, erbaut von den
Baldwin-Lokomotiv-Werken, Philadelphia. (Abb, 22,
Taf. LVI.)

Diese Lokomotive ist unter allen Ausstellungs-Lokomotiven
die einzige, die fir die in den Vereinigten Staaten oft ver-
wendete Anthrazit-Feuerung eingerichtet ist.

Dieser mehr oder weniger feinkdrnige Heizstoff kann zwecks
ausreichender Verbrennung nur in niedriger Schichtung ver-
feuert werden, bedingt somit, um die erforderliche stiindliche
Verbrennung bei nur geringem Luftzuge zu erzielen, .eine sehr
grofse Rostfliche, die bei den heutigen hohen Aunforderungen
an die Leistungsfihigkeit der Lokomotiven in der Regel mehr
als 8 qm betrigt., Da die Rostfliche anderseits aus Griinden
der Beschickung nicht linger als 3 ™ sein kann, so ergibt sich
fir die Feuerbiichse derartiger I.okomotiven eine Breite von
2,5 bis 3 m.

Die Feuerbiichse nimmt also annidhernd die Breite der
Umgrenzungslinie ein, sodals der Fiihrerstand von der Feue-
rungsbithne vor die Feuerbiichse seitlich neben den Langkessel
verlegt und die Bedienungsmannschaft getrennt wird.

Dieser nach Entwirfen von John Wootten, Ober-
maschinenmeister der Philadelphia und Reading-Bahn 1877 zum
ersten Male ausgefiilhrte Kessel hat im Laufe der Zeit viel-
fache Abinderungen erfahren und besitzt in seiner heutigen
Ausfithrung von dem ersten Wootten-Kessel wenig mehr, als
den Namen. Zunichst ist die Verbrennungskammer mit der
Chamottewand und Wasserkammer hinter der Stiefelknechtplatte
ganz gefallen, da sie zu unaufhérlichen Betriebstérungen Ver-
‘anlassung gegeben haben. Sodann ging man von den urspriing-
lichen scharfen Kriimmungen der Decken- und Seitenwinde der
Feuerbiichse schrittweise ab, da sich das Undichtwerden der
Verbindungsniihte und das Brechen der Stehbolzen nicht eher
auf das gewohnliche Mals zuriickfihren liefs, als bis man zu
gleichformigen und méflsigen Krimmungen der Bleche iiber-

- gegangen war,

Als ein guter Durchschnittswert fiir das Verhiiltnis zwischen
Heizfliche und Rostfliche hat sich fiir grobkornige Anthrazit-
kohle die Zahl 40 herausgestellt. Fiir kleinkornigen Anthrazit
liegt dieser Wert erheblich niedriger und betridgt bei der-Aus-
stellungs-Lokomotive 29,2.

"~ Der Bodenring der Feuerbiichse liegt nur wenig unter
dem tiefsten Punkte der hintern Rohrwand, sodafs die Hohe
der innern Feuerkiste namentlich im Verhdltnisse zu ihrer
Linge und Breite nur gering ist. Bedingt wird diese Ein-
schrinkung der unmittelbaren Heizfliche durch die Ausbildung
des Aschkastens., Da dieser wegen der grolsen Breite der
Rostfliche stark -eingezogen werden mufls, so ist zwischen
) Bodénrihg und Rahmenoberkante der erforderliche Zwischen-
raum zu schaffen, um den schrigen Aschkastenseitenwinden
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eine solche Neigung zu geben, dafs die darch die Rostspalte
durchfallenden Teile nach dem Aschfalltrichter hinabgleiten und
nicht etwa durch Ablagerung auf den geneigten Flichen die
Luftzufuhr beeintrichtigen. Der Aschkasten dient lediglich der
Aufnahme von Asche und Schlacke wihrend der Fahrt. Zum
Entleeren dieser Riickstinde sind die beiden durch die hin-
terste Triebachse von einander getrennten Trichterhilften im
Boden mit wagerechten Schiebern versehen, die vom Heizer-
stande aus mittels Hebelibersetzung von Hand bewegt werden
konnen,

Die Luft wird ausschliefslich zwischen Bodenring und Asch-
kasten lings der Seitenwiinde der Feuerbiichse zugefiihrt, und
zwar beiderseits durch drei lingliche Offnungen, von denen die
beiden Hufseren durch eine Klappe von Hand verschliefsbar
sind. Die mittlere Offnung ist fir verstirkte Luftzufuhr mittels
Dampf eingerichtet und besteht zu diesem Zwecke ans drei
nebeneinander gelagerten Diisen, den eigentlichen Luftdiisen,
die von den Dampfdiisen umgeben sind und unter der saugen-
den Wirkung des Dampfes dhnlich einer Strahlpumpe die Luft
unter die Rostfliche einfilhren. Die Stirke der Luftzufuhr
kann durch die Regelung der Dampfzufuhr vom Heizerstande
aus gedndert werden.

Das Feuerloch besitzt lingliche Form und wird durch eine
zweiteilige Feuertiir geschlossen, deren Fliigel nach aufsen auf-
schlagen. Die Feuerungsbiithne befindet sich auch hier auf dem
Tender, damit ein weites Uberhiingen der Lokomotive tber die
hintere Achse vermieden werde. Um den Heizer vor den Un-
bilden der Witterung zu schiitzen, ist der vordere Teil des
Tenders iiberdacht. Dieses Dach schiebt sich unter die kurze,
am hintern Ende der Feuerbiichse angebrachte Bedachung und
hat so viel Spiclraum, dals eine zwanglose Verschiebung der
beiden Teile in Bogen gewﬁ,hrléistet wird.

Das eigentliche Fihrerhaus befindet sich vor der Feuer-
biichse und ist fir den Fihrer von der vordern Bufferbohle
aus iiber eine Biihne zuginglich. Der Raum auf der rechten
Seite des Langkessels ist fir den dauernden Aufenthalt des
Fithrers bestimmt und. nimmt daher alle durch den Fiihrer
zu betitigenden Vorrichtungen auf, die iibrigens recht unbequem
und unitbersichtlich angeordnet sind, wihtend der Raum zur
Linken des Langkessels fiir den voriibergehenden Aufenthalt
des Heizers vorgesehen ist, von diesem aber wihrend der Fahrt
nur selten benutzt wird. Zur Verbindung des Fiithrerhauses
mit dem Heizerstande hinter der Feuerbiichse dient zu beiden
Seiten der Feuerbiichse je eine Biihne, die etwa in halber
Hohe der Feuerbiichse angebracht und gegen die beiden Sténde
durch je eine recht enge Feustertir abgeschlossen ist. Zar
Verstindigung zwischen Fithrer und Heizer wihrend der Fahrt
dient ein Sprachrohr.

Nr. 25. Lokomotive Nr. 2726 der Siid-Pacific-
Bahn, gebaut vonden Baldwin Lokomotiv-Werken,
Philadelphia. (Abb, 23, Taf. LVL) :

Die Lokomotive ist unter den ausgestellten eine der
leistungsfiahigsten, sowohl hinsichtlich des Reibungsgewichtes und
der Dampfmaschine, als auch hinsichtlich der Kesselheizfliche.
Bei mifsig grolsem Achsstande und nicht iibertriebener Linge
der Heizrohre wird die grofse Heizfliche durch den stattlichen
46
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Kesseldurchmesser von 2030 mm und die hierdurch erméglichte
Unterbringung von 413 Heizrohren erreicht. '

Ein Nachteil des grofsen Kesseldurchmessers besteht in
der mangelhaften Aussicht auf die Strecke vom Fiihrerhause

aus. Die Lokomotive ist mit einem Vanderbilt-Tender
ausgeriistet. ‘
Nr. 26. Lokomotive Nr. 729 der Norfolk und

West-Bahn, gebaut von den Baldwin Lokomotiv-
Werken, Philadelphia. (Abb. 24, Taf. LVI)

» Die Lokomotive ist hinsichtlich ihres Gewichtes, des
Reibungsgewichtes und der Kesselheizfiiche die kleinste unter
den ausgestellten 4/5 gekuppelten Giiterzuglokomotiven, Die
aus dem Zylinderinhalte und der Kesselspannung folgende Zug-
kraft dagegen entspricht den iiblichen Werten, woraus sich
ergibt, dals die Anstrengung des Kessels erheblich grofser ist,
als bei den tibrigen Ausstellungslokomotiven derselben Bauart.

Die unmittelbare Heizfliche ist trotz der geringern Breite
verhiltnismiilsig giinstiger ausgefallen, als bei den vorher be-
sprochenen und der Mehrzahl der folgenden Lokomotiven, und
zwar durch die starke Uberhthung der Feuerbiichse, die senk-
recht gefilhrten Seitenwinde und Riickwand und die weite
Herabziehung des vordern Teiles der Rostfliche zwischen der
dritten ‘und vierten Triebachse. Die unmittelbare Heizfliche
betrigt anndhernd 7°/, der ganzen, wibrend die neueren
amerikanischen Schnellzug- und Giiterzug-Lokomotiven in der
Regel ein erheblich ungiinstigeres Verhiltnis aufweisen.

Die Steuerung ist im Gegensatze zu den Ausfihrungen an
den anderen Ausstellungslokomotiven dieser Gattung leicht.
Erreicht wird dieser Vorteil dadurch, dJafs die Schieberschub-
stange nicht wie sonst zwischen der ersten und zweiten,
sondern schon zwischen der zweiten und dritten Triebachse,
also unmittelbar hinter der Schwinge durch den iblichen
Doppelhebel nach aufsen gefiilhrt wird. Dadurch entfillt das
Herumfithren des innen liegenden Teiles der Schubstange um
die dritte, vereinzelt sogar um die zweite Triebachse, wodurch
die Steuerung schwer wird. Die aufsen liegende Schubstange
mit rundem Querschnitte ist lang, verhiltnismiilsig schwach und
greift an dem Schieber ohne Zwischengelenk unmittelbar an,
so dafs sich die Stange bei jedem Hube um ein Geringes
durchbiegen mufs. Undichte Schieberstopfbiichsen sind die
Folge.

Die Bewegung wird von der Schwinge auf die lange
Schubstange durch ein Parallelogramm und doppelarmigen
Hebel tibertragen, deren gedriingte Anordnung kurze Hebel-
lingen und demzufolge erhebliches Spielen des Schwingensteines
in senkrechter Richtung bedingt.

Trotz der vielen Gelenke und des grofsen toten Ganges
ist die Steuerung, wie bei allen amerikanischen Lokomotiven,
nicht nachstellbar.

Von den vier Triebachsen haben die beiden mittleren,
also auch die -eigentliche, dritte, Triebachse lkeine Spur-
krinze.

Die Feuerbiichse schneidet mit dem Zugkasten ab, so dafs
die Feuerungsbiihne auf den Tender verlegt werden mulste.

Nr. 27. Lokomotive Nr. 751 der Illinois

Central-Bahn, gebaut von den Rogers Lokomotiv-

Werken in Paterson, New-Yersey., (Abb. 25, Taf.

LVIIL)

Bei dieser Lokomotive ist ausnahmsweise der vorderste
Kesselschuls kegelformig ~ ausgebildet. Die Rostfliche besitzt
die stattliche Grofse von 5qm. Die Feuerbiichse ist hinten
nicht abgeschriigt, daher die unmittelbare Heizfliche grols.
Die Feuerbiichse ist mit derselben Rauchminderung ausgeriistet,
die auch die 2/5 gekuppelte Schnellzuglokomotive der Illinois
Central-Bahn, Nr. 6, besitat, mit dem Unterschiede, dals die
Gitterzuglokomotive an der Riickwand der Feuerbiichse sechs,
und aufserdem an der Vorderwand vier Dampfdiisen hat. Ob
die Anbringung der vorderen Diisen zweckmilsig ist, erscheint
nach den Erfahrungen, die bei uns mit dhnlichen Einrichtungen
gemacht sind, zweifelbaft.

Die fir die Verbrennung erforderliche Luftmenge wird
der Rostfliche aufser durch die vordere und hintere beweg-
liche Aschklappe noch durch seitliche, mit Drahtgeflecht be-
kleidete, rechteckige Ausschnitte in den beiden trichter-
formigen Hilften des stark eingezogenen Aschkastens zuge-
fiihrt,

Bei dem grofsen Abstande der Triebachsen und der Aus-
bildung der dritten Achse als unmittelbaren Triebachse wird
das Triebwerk namentlich wegen der langen Pleuelstange unver-
hiltnismélsig schwer, :

Zwecks Bogenbeweglichkeit sind die Réder der dritten
Triebachse ohne Spurkinze ausgefihrt und die Lager aller
Stangen haben auf den Zapfen seitlichen Spielraum,

Nr. 28. Lokomotive »Governor Francis<*)
der Baltimore und Ohio-Bahn, gebaut von den
Rogers Lokomotiv-Werken in Paterson, New-
Yersey. (Abb. 26, Taf. LVIL)

Der Kessel ist mit Belpaire-Feuerbiichse ausgeristet,
dessen Bleche nicht tiberlappt, sondern stumpf ‘gestolsen und
durch doppelte Laschennietung mit einander verbunden sind.
Die beiden vorderen Reihen der Deckenanker, sowie die
vorderste und oberste Reihe der seit-
lichen Stehbolzen, welche bei der Ver-
schiebung der Feuerbiichsbleche durch
die Wirme am meisten der Biegung
ausgesetzt sind, sind nach Textabb. 5
ausgefithrt. Diese Anordnung bezweckt,
dem Stehbolzen eine grofsere Linge zu
geben, als der Eutfernung der beiden
zu verankernden Bleche entspricht, und
damit die Biegungs- und Scher-Spannung
zu verringern, ferner durch die kugelformige Gestaltung des
Kopfes und den Spielraum zwischen Schaft und Metallstutzen dem
Stehbolzen eine gewisse seitliche Drehbarkeit zu gewshren, und
endlich die Stehbolzen durch die eigenartige Befestigung und
Dichtung im Feuerbiichsmantelbleche vor Beschidigungen bei
der sonst #blichen Verstemmung der Stehbolzenkdpfe durch
Stauchen zu schiitzen,

F—]
I =370

*) Benannt zu Ehren des Prisidenten Francis von der Louisiana
Purchase Exhibition, frithern Gouverneurs des Staates Missouri, dessen
Hauptstadt St. Louis ist.
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Die an erster und dritter Stelle genannten Vorteile sind
zweifellos vorhanden; dagegen wird die seitliche Beweglichkeit
dieses Stehbolzens im Betriebe schon nach kurzer Zeit voll-
stindig dadurch aufgehoben, dafs sich in dem Spielraume
zwischen Stehbolzenschaft und Metallstutzen Kesselstein ab-
lagert.

Alle Stehbolzen sind, wie auch bei uns allgemein iiblich,
beiderseits angebohrt. Briiche lassen sich jedoch im Betriebe
durch diese Einrichtung nicht erkeunen, da die ganze Feuer-
biichse iiber der umlaufenden Biihne zwecks Verminderung der
Abkihlung mit Magnesiaplatten und gebeiztem Stahlbleche ab-
gedeckt ist, . Stehbolzenbriiche miissen daher im Lokomotiv-
schuppen oder in der Werkstatt besonders festgestellt werden.

Der Langkessel besteht aus zwei Schiissen, von denen der
vordere kegelférmig gestaltet ist, Bemerkenswert ist die Ver-
ankerung der vorderen und hinteren Robrwand aufser durch
die Heizrohren noch durch vier besondere Lingsanker von
50,8 mm Durchmesser, die zwischen den Heizrohren ange-
ordnet sind.

Der Schiittelrost hat am vordern und hintern Ende Klapp-
roste zum Abziehen der Schlacke.

Der aus schweilseisernen Barren zusammengeschweifste
Rahmen zeigt von der gewdhnlichen Ausfithrung abweichende
Bauart. Die Formgebung ist zweifellos gut, da Kropfungen
des obern Barrenstiickes, namentlich hinter dem Zylindersattel-
stiicke und vor der Feuerkiste, die so h#ufig Veranlassung zu
Briichen geben, nach Maiglichkeit vermieden sind. Das zur
Aufnahme des Sattelstickes dienende vordere Ende des Rahmens
ist nicht, wie sonst iiblich, als einfaches Barrenstiick oder
gabelformig, sondern als Plattenrahmen durchgebildet, um den
an dieser Stelle am zahlreichsten auftretenden Briichen wirk-
sam zu begegnen. Die seitliche Stirke des Rahmens ist ent-
sprechend verringert, Die absetzenden Flichen dienen
zur genauen Einstellung der Zylinder mittels doppelter Keile.

Die Briiche der Rahmen hinter den Sattelstiicken sind in
der Mehrzahl Folge von Wasserschligen in den Zylindern, wo-
fir in erster Linie die Tatsache spricht, dafls sich die Briiche
an dieser Stelle seit der Einfithrung der Rundschieber vermehrt
haben. Nicht selten wird aber auch als Grund fir diese
Briiche die ungiinstige Beanspruchung durch das Biegungs-
moment angegeben, welches die Trigheit des vorwirtsstrebenden
Kessels beim plotzlichen Ansetzen der Bremsen durch das
Sattelstiick hindurch auf den Rahmen ausiibt. Zur Klar-
stellung dieser Annabhme miifsten genaue Aufzeichnungen iiber
die Gestalt und Lage der hier in Frage kommenden Rahmen-
briiche gemacht werden.

Das Sattelstiick hat wegen der Durchfihrung des Rahmens
als Plattenrahmen eine Abinderung von der iublichen Bauart
dadurch erfahren, dals es picht aus zwei in der Mitte ge-
trennten Hilften besteht, deren jede mit dem entsprechenden
Zylinder ein gemeinsames Gulsstiick bildet. Der Sattel selbst
ist vielmehr aus nur einem Stiicke hergestellt und dient wie
bisher zur Querversteifung des Rahmens und zur Verbindung
des Rahmens an dieser Stelle mit dem Kessel, wihrend die
beiden Zylinder nebst den Gehdusen fiir die Flachschieber als
getrennte Gufsstiicke sich von aufsen gegen den Plattenrahmen

In diesem Falle sind also drei getrennte Gulfsstiicke
Die ganze Anordnung ist fir den Zusammenbau
und die Gufsstiicke

legen.
vorhanden.
erheblich vorteilhafter, als die dltere,
werden einfacher.

Zur Leitung des Frischdampfes nach den Schieber-
kasten werden allerdings besonders angebaute Knierohre
erforderlich.

Die Ré#der der dritten Triebachse sind ohne Spurkranz
ausgefihrt. Zwecks Bogenbeweglichkeit haben alle Stangen-
lager auf ihren Zapfen seitliches Spiel.

Nr. 29. Lokomotive Nr. 1615 der Erie-Bahn,
gebautindenSchenectady-Werkender Amerikani-
schenLokomotiv-Gesellschaft, New-York. (Abb. 27,
Taf, LVIL)

Diese und die folgende in denselben Werken gebaute
Lokomotive zeigen grofse Ahnlichkeit in der Bauart und An-
ordnung des Kessels, des Rahmens und der Dampfmaschine
nebst Triebwerk, sowie in der Wahl der Hauptabmessungen.
Beide Lokomotiven sind mit Riicksicht auf ihr Reibungsgewicht,
ihre Dampfmaschine und Kesselheizfliche ganz aufsergewdhn-
lich leistungsfinige Lokomotiven ihrer Gattung. Der grofse
Triebraddurchmesser beider ist lediglich mit Riicksicht auf die
grolsen Zylinderabmessungen gewihlt. Das Verhéltnis zwischen
Triebraddurchmesser und Kolbenhub und damit die Umsetzung
zwischen Zugkraft und Geschwindigkeit von der Kurbel auf
den Triebradumfang hat denselben Wert, wie bei den iibrigen
Giiterzuglokomotiven, so dafs die Fahrgeschwindigkeit trotz
des grofsern Raddurchmessers dieselbe ist, wie gewohnlich.

Der Langkessel besteht aus zylindrischen Schiissen. Die
grofse mittelbare Heizfliche wird nichit so sehr durch einen
aufsergewohnlichen Kesseldurchmesser, als durch grofse Linge
der Heizrohren erreicht. Trotz der betrichtlichen Rostfliche
von 5,1 qm und der nur geringen Neigung der Feuerbiichs-
winde ist die unmittelbare Heizfliche im Verhiltnisse zur
mittelbaren klein; die Heizfliche der Feuerbiichse betrigt nur
5,19/, der ganzen.

Bei der grofsen Breite der Rostfliche von 1,906 m mufste
der Aschkasten stark eingezogen werden, so dals man zwecks
gleichmifsiger Luftzufuhr unter die Rostfliche gezwungen war,
auflser der vordern und hintern Aschklappe auf die ganze Linge
der Feuerbiichse noch schmale Luftspalte seitlich zwischen Boden-
ring und Aschkasten anzubringen.

Der Rahmen ist aus Stahlformguls hergestellt und
zwecks Einbringens des Sattelstiickes hinter diesem zweiteilig.

Wegen des grofsen Triebraddurchmessers und des betriicht-
lichen Achsstandes der Lokomotive sind Triebwerk und Steue-
rung aufserordentlich schwer, da die Dampfmaschine in der ib-
lichen Weise auf die dritte Triebachse arbeitet, um_ der Schub-
stange die gewiinschte Linge zu geben.

Die Steuerung hat zwischen der Mitte von Exzenterkopf
und Zylinder gemessen eine Baulinge von nicht weniger als
4,5 m, wovon allein 3,4 m auf die aulsen liegende Schubstange
entfallen. Von dem Gewichte des Triebwerkes erhilt man ein
ungefibres Bild, wenn man bedenkt, dals die Gegengewichte in
den Triebachsen mehr als 90 mm aus der Radfliche herausge‘

46*
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baut werden mufsten, um sie in den Ridern tberhaupt unter-
zubringen. '

Als Notkuppelung zwischen Lokomotive und Tender dienen
zwei Ketten.

Nr. 30. Lokomotive Nr. 2499 der New-York
Zentral- und Hudson-Fluls-Bahn, erbaut in den
Schenectady-Werken der Amerikanischen Loko-
motiv-Gesellschaft in New-York. (Abb. 28, Taf.
LVIL)

Die Lokomotive ist nach Reibungsgewicht, Dampfmaschine
und Kessel noch etwas grofser, als Nr. 29, auch die Trieb-
riider haben einen um ein geringes grofsern Durchmesser.
Diese Lokomotive war somit unter den ausgestellten »Con-
solidation « - Lokomotiven jeder Hinsicht am leistungs-
fahigsten.

Der Kesseldurchmesser von 2073 mm gestattet das Unter-

in

bringen von 458 Heizrohren entsprechend einer Heizfliche von '

346 qm. Bei einer Rostfliche von 5,1 qm und &hulicher Ge-
staltung der Feuerbiichse wie bei der vorhergehenden Lcko-

motive ist die unmittelbare Heizfliche auch nur wenig grofser

als dort, so dals die unmittelbare Heizfliche bei dieser Loko-
motive nur noch 4,68°/, der ganzen betrigt. Dagegen ist das
Verhiltnis der grofsten Zugkraft, errechnet aus dem Zylinder-
inhalte und der Kesselspannung, zur Kesselheizfliche ginstiger
als bei der andern Lokomotive und ebenso das Verhiltnis aus
dem Produkte der grofsten Zugkraft und dem Triebraddurch-
messer zur Kesselbeizfliche. Beriicksichtigt man ferner, dals
die Grofse der Kesselheizfliche im allgemeinen ein Mals fiir
die Leistungsfihigkeit der Lokomotive bildet, und dals der
Entwurf einer Lokomotive um so vorteilhafter ist, je mehr von
dem Lokomotivgewichte auf den Kessel entfillt, je grofser also
der Wert des Verhiltnisses Kesselheizfliche: Gewicht ist, so
steht die Lokomotive Nr. 30 auch in dieser Hinsicht am
glinstigsten unter den ausgestellten Giiterzuglokomotiven da.

Die Feuerbiichse ist mit einem Feuerschirme aus feuer-
festen Steinen ausgeriistet, der von vier die Feuerkiste von
der Rickwand nach der hintern Rohrwand durchziehenden
Wasserrohren getragen wird. Die Beschickung erfolgt durch
zwei kreisrunde Feuertiiren. Die Luftzufubr unter die breite
Rostfliche erfolgt durch Offnungen in allen vier Winden des
é_tark eingezogenen Aschkastens.

- Der Rabmen besteht aus Stahlformguls und ist zweiteilig.
Die Ubertragung der Belastung auf die vordern, in einem
Bisselgestelle drehbare Laufachse erfolgt durch ein besonderes
Stahlgafsstiick, welches seitlich mit den vorderen Rahmenenden
und nach hinten am Sattelstiicke befestigt ist. Zwecks aus-
reichender Steifigkeit ist das Gulsstick noch durch die
beiden tiiblichen Streben gegen die Rauchkammer abgestitzt.
Aufserdem dient es zur Befestigung der vordern Bufferbohle,

Die Zylinder sind mit Kolbenschiebern ausgeriistet. Das
Triebwerk ist schwer und erfordert wegen der gewaltigen
Massen grofse Gegengewichte in den Triebriidern. Die An-
ordnung der Steuerung ist insofern nicht einwandfrei, als der
innen liegende Teil der Schieberantriebstange zwecks Ver-
meidung einer schweren Umfibrung um die zweite Tricbachse
in schriger Richtung iber sie hinweg nach dem Doppelhebel

gefithrt ist, der die Bewegung auf die aufsen liegende Schub-
stange dbertriigt -(Abb. 28, Taf. LVII). Die Dampfverteilung
wird daher in erheblichem Malse vom Federspiele beeinflulst,

Alle Triebachsen sind trotz ibres grofsen Achsstandes mit
Spurkrinzen versehen. Fine gewisse Bogenbeweglichkeit wird
lediglich durch seitlichen Spielraum der Triebachsen in den
Lagern und der Stangenlager auf den Zapfen erreicht.

Nr. 31. Lokomotive Nr. 525 der Chesapeake
und Ohio-Bahn, gebaut von den Richmond-Werken
der Amerikanischen Lokomotiv-Gesellschaft .in
New-York. (Abb, 29, Taf. LVIL) )

Die Lokomotive gleicht in Bauart und Leistung der
Nr. 28, nur ist die Heizfliche bei gleicher Dampfmaschinen-
leistung grofser und wird daher auch etwas giinstiger, bean-
sprucht. :

Die Rauchkammer bat keine Lenkplatte, dafiir einen
maschenformigen Funkenfinger mit grofser Oberfliche, der eine
etwas lingere Rauchkammer beansprucht, als sonst in den Ver-
einigten Staaten neuerdings iiblich ist. o

Die Rauchkammertiir ist aufsergewdhnlich klein; ihre Off-
nung wird in der in Amerika allgemein- iiblichen Weise durch
acht kleine, sich auf zweimittigen Unterlagscheiben bewegende
Vorreiber bewirkt. Die Dichtung ist erheblich besser, als bei
unserm Rauchkammertiirverschlusse. Ihre Umstindlichkeit fallt
nicht ins Gewicht, da die Reinigung der Heizrohren ausnahms-
los von der Feuerbiichse aus durch Prefsluft erfolgt und die
Reinigung der Rauchkammer von Lgsche durchgehends mittels
Stocheisens durch eine auf der Seite der Rauchkammer be-
findliche kreisrunde Offnung von 230 mm Durchmesser statt-
findet, die klein genug ist, um sie dauernd dicht halten zu
konnen.

Die Anordnung der Zylinder nebst Kolbenschieber, sowie
der grolstenteils innen liegenden Steuerung mit schriger Schub-
stange gleicht derjenigen der Lokomotive Nr. 30.

¢) 2. Zweizylinder-Verbund-Lokomotiven. i

Nr. 82. Lokomotive Nr. 729 der Norfolk und
West-Bahn, gebaut von den Baldwin Lokomotiv-
Werken in Philadelphia, Pa. (Abb. 30, Taf. LVIL)

Diese Lokomotive hatte nicht allein unter den Giiterzug-
lokomotiven, sondern unter den Ausstellungslokomotiven iiber-
haupt die einzige Zweizylinder-Verbundmaschine.

Im Verhiltnisse zu der leistungsfihigen Dampfmaschine ist
die Kesselheizfliche nur miflsig grofs, wohl weil die Dampf-
ausnutzung hei Anwendung von Verbundwirkung eine erheblich
giinstigere ist. Um trotz des betrichtlichen Gewichtes des
Sattelstiickes mit den schweren Zylindern die Verteilung der
Belastung auf die Achsen moglichst gleichmilsig zu gestalten,
ist der Langkessel in seiner vordern Hilfte aulsergewdhnlich
stark eingezogen.

Die Folge davon ist eine geringere Hohenlage der Kessel-
lingsachse iiber Schienenoberkante, als man sonst allgemein bei
den amerikanischen Lokomotiven findet.

Die Tieflage des Kessels hat ihrerseits wieder ein Herab-
ziehen der Feuerbiichse zwischen. den Ri#dern der hintersten
Triebachse zur Folge, um ein annehmbares Verhiltnis zwischen
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der unmittelbaren und mittelbaren Heizfliche zu erzielen, Die
Heizfliche der Feuerbiichse betriigt bei dieser Lokomotive 79/,
der ganzen, ist also unter allen Giiterzug-Lokomotiven am
glinistigsten,

Die -Feuerbiichse ist aus den genannten Griinden schmal,
sie mufste deshalb die betrichtliche Linge von 3070 mm er-
halten, um eine fir die Heizfliche einigermaflsen brauchbare
Rostfliche zu ‘erzielen. Trotzdem ist .das Verhiltnis zwischen
Heizfliche und Rostfliche ungiinstig, und zwar am ungiinstigsten
unter allen 4/5 gekuppelten Giiterzuglokomotiven,

Der Aschkasten ist gut ausgebildet, besondere seitliche
Lufteinstromungsoffnungen waren picht erforderlich.

Der Rahmen besteht aus Stahlgufs upd ist mit Riicksicht
auf die grolsen Abmessungen, die das Sattelstick wegen des
gewaltigen Durchmessers des Niederdruckzylinders erhiit, im
vordern Teile aus drei Barrenstiicken hergestellt, Das obere
und das untere Barrenstiick liegen -in einer senkrechten Ebene,
wihrend das mittlere fiir die Bohrung des Niederdruckzylinders
‘nach innen geriickt werden mufste. Das untere Barrenstiick
reicht bis zur Stirnwand, das mittlere bis zur hintern Wand
des Sattelstiickes und dient lediglich zur Versteifung zwischen
Bufferbohle und Sattelstick beziehungsweise Hauptrahmen, Die
gewihlte Ausfihrang hat mit Ricksichit auf das schwere Sattel-
stick den Vorteil grofser Steifigkeit im Gegensatze zu der
frither allgemein iblichen Ausfithrung eines einteiligen Barren-
stiickes fiir das vordere Rahmenende.

Das Sattelstiick nebst Zylindern und Schiebergehiusen
bietet nichts Nenes. Erwidhnenswert ist nur, dals trotz der
Lage der Zylinderachsen 76,2 mm tiber dem Mittelpunkte der
Triebachse von dem Schriglegen der Zylinder Ahstand ge-
nommen ist,

Um die beiden Zylinder in ihrer Dampfwirkung je nach
Bediirfnis neben oder hinter einander schalten zu konnen, ist
in" das Hochdruckzylinder-Gufsstick ein Wechselventil und ein
besonderes Druckverminderungsventil eingebaut.

Das Wechselventil besteht aus einem Doppelkolben, dessen
Bewegung in einer Richtung durch eine Schraubenfeder, in der
andern durch Dampfdruck erfolgt, Die Wirkung des Wechsel-
ventiles besteht darin, je nach Belieben des Fithrers den Ab-
danjpf des Hochdruckzylinders entweder bei Zwillingswirkung
in die freie Luft entweichen, oder bei Verbundwirkung in den
Aufnehmer iibertreten zu lassen.

Das Druckverminderungsventil wird in derselben Weise,
wie das Wechselventil in einer Richtung durch eine Schrauben-
feder, in der andern durch Dampfdruck bewegt. Dieses Ven-
til dient dazu, in der Grundstellung Frischdampf von ver-
minderter Spannung in den Aufnehmer einzufithren, wihrend
es sich bei Verbundwirkung selbsttitig schliefst.

Der fir die Einstellung des Wechselventiles und des Druck-
verminderungsventiles fir Zwillingswirkung erforderliche Dampf
wird durch ein besonderes Dampfrohr von einem Hillfsventile
im Fihbrerhause geregelt,

Die Dampfzylinder sind mit entlasteten Flachschiebern
ausgeriistet,  Die Antriebstangen fiir die Schieber liegen
grofstenteils aufserbalb des Rahmens und haben betrichtliche
Liinge. Die Bewegungsiibertragung von ‘der Schwinge auf die

Schubstange erfolgt durch eine gedringte Hebeliibertragung,
deren ungtinstiger Einflufs auf die Dampfvertellung schon frither
besprochen ist.

'Zwecks Erzielung der Bogenbeweglichkeit haben die beiden
mittleren Triebachsen keine Radflantsche.

Die betrichtliche L#inge der Feuerbtichse erfordert die
Anordnung des Fithrer- und Heizerstandes zu beiden Seiten
des Kessels und die Verlegung der Feuerungsbiithne auf den
Tender wegen Raummangels im Fihrerhause.

'

B. d) 5/7 gekuppelte Giiterzuglokomotiven.

Nr. 383. Lokomotive Nr. 984 der Atchison,
Topeka und Santa Fé-Bahn, gebaut von den
Baldwin Lokomotiv-Werken in Philadelphia, Pa.
(Abb. 31, Taf. LVIL) ’

Diese Lokomotive ist, wie schon eingangs erwihnt, vor-
nehmlich fir Schiebezwecke auf den steilen = Gebirgstrecken
dieser Bahn 'in den Staaten Texas und Arizona gebaut und
eine der achtzig, welche die Gesellschaft vor zwei Jahren bei
den Baldwin Lokomotivwerken in - Bestellung gegeben hatte,
nachdem die 5/6 gekuppelten Gtterzuglokomotiven gleicher

Bauart und Dampfmaschinenleistung im Betriebe ergeben
hatten, dals der Kessel fiir die geforderte Leistung zu
klein war.

Die Abmessungen dieser Lokomotive sind ganz riesenhafte,
wie sich aus der Zahl der Triebachsen und ihrem Reibungs-
gewichte, der Grofse der vier Dampfzylinder, der Dampfspan-
pung und der Kesselheizfliiche ohne weiteres ergibt, '

Der Kessel ist mit Riicksicht auf die hohe Spannung von
15,8 at aulserordentlich kriftiz gebaut und in allen Teilen auf
das sorgfiltigste verankert. So ist aufser den iiblichen Ver-
ankerungen. die Feuertiirwand des Feuerbiichsmantels gegen
die beiden Seitenwiinde der Feuerkiste noch durch besondere
Lingsanker abgesteift.

Die ungewdhnliche Grofse der Kesselheizfliche ergibt sich
nicht allein aus dem grofsen Durchmesser des Kessels und der
dadurch ermdoglichten Unterbringung von 391 Heizréhren, son-
dern insbesondere auch durch die stattliche Linge der Heiz-
rohren von 6100 ™™, die ihrerseits wieder einen #ufsern Durch-
messer von 57,2 ™® bedingte, um den Widerstand der durch-
stromenden Gase nicht zu sehr zu erhohen. Trotz der grofsen
Rostfliche, die hinsichtlich einer gleichmifsigen Beschickung
aufsergewshnliche Anforderungen an die Leistungsfihigkeit des
Heizers stellt, ist die Heizfliche der Feuerbiichse mit 4,379/,
der ganzen Heizfliche gegen die mittelbare recht klein.

Zur Beschickung der Feuerbiichse sind zwei linglich runde
Feuertiren vorgesehen, Die Luftzufithrung unter die Rostfliche
erfolgt aufser durch die vordere und hintere, vom Fiihrerstande
aus bewegliche Aschklappe noch durch seitliche Klappen zwischen
Rodenring und Aschkasten in der mehrfach besprochenen Weise.

Der aus Stahlgufs gefertigte Rahmen ist dreiteilig. Der
vorderste Teil dient zur Befestigung der Bufferbohle, der Nieder-
druckzylinder und der Sattelstiicke, und ist namentlich 'mit
Ricksicht auf die starke Beanspruchung durch die Dampf-
maschinen als Plattenrahmen ausgefithrt. Nur das hintere
Ende ist zum bequemen Anbau des Hauptrahmens gabelformig
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ausgezogen.
Triebachsen und ist in der iiblichen Weise als Barrenrahmen
durchgebildet. Der dritte Teil dient zur Aufnahme der hintern
beweglichen Achse und ist seitwirts gegen den Hauptrahmen
verschraubt. ' :

Die Anordnung der Dampfzylinder ergibt sich auf Grund
folgender einfacher Erwidgungen, Die geforderte Zugkraft be-
dingte bei Anwendung von Verbundwirkung die Ausfithrung
von vier Zylindern. Die Anordnung innen liegender Hoch-
druckzylinder war wegen ibres betrichtlichen Durchmessers
ausgeschlossen, verbot sich aber auch schon durch den mangeln-
den Raum fiir dia Unterbringung des Triebwerkes, Somit
blieben bei Anordnung aller vier Zylinder aufserhalb des Rah-
mens nur zwei Moglichkeiten tbrig: entweder Hoch- und
Niederdruckzylinder einer Seite nach der alten Vauclain-
schen Bauart iibereinander, oder in Tandemwirkung hinter-
einander anzuordnen, Die erstere Anordnung hitte bei dem
grofsen Durchmesser der Zylinder eine Schriglage der Zylinder-
achsen bedingt, die noch erheblich grofser gewesen wire als
jetzt schon der Fall ist. .

Somit verblieb nur die auch zur Ausfihrung gelangte
Tandemanordnung zusammengehiorender Hoch- und Niederdruck-
zylinder einer Seite. Diese Zylinderanordnung hat mit der
alten Vauclain’schen Bauart den Vorteil gemein, dafs alle
Teile der Dampfmaschine, von den Exzenterstangen und
Schwingen abgesehen, aufserhalb des Rahmens liegen, der Be-
obachtung wihrend des Ganges und der Wartung bequem zu-
ginglich, und dals fir die vier Zylinder nur zwei Steuerungen
und Triebwerke erforderlich sind.

Vor der Vauclain’schen Bauart hat diese Ausfithrung
noch den weiteren Vorzug, dafs die stark wechselnden Bie-
gungsmomente im Kreuzkopfe fortfallen.

Dagegen besitzt sie die Nachteile griofserer Baulinge, der
schwierigen Zuginglichkeit des Dampfkolbens des hintern Zylin-
ders, die in vielen Fiéllen vorheriges Abbauen des vordern
Zylinders erforderlich macht, und der Anwendung zweier ge-
trennter Schieber, wodurch die zu bewegenden Massen schwerer
werden und der Eigenwiderstand der Dampfmaschine wichst.
Ein weiterer Ubelstand in der Ausfihrung unmittelbar ohne
Zwischenraum gegen einander gebauter Zylinder liegt darin,
dafs sich die in der Trennungswand fiir die Durchfihrung der
Kolbenstange erforderliche Metallstopfbiichse der Uberwachung
vollstindig entzieht, dafs im Falle des Undichtwerdens der
Frischdampf des Hochdruckzylinders durch die Stopfbiichse in
den Niederdruckzylinder und von da in das Ausstromungsrohr
treten kann, und dafs beim Nachsehen und Auswechseln der
Stopfbiichsg der vorn liegende Zylinder erst abgebaut werden
muls.

In dieser Hinsicht war die von den Bald win Lokomotiv-
Werken bei frtiheren Lokomotiven gewéhlte Anordnung voll-
stindig getrennt ausgefithrter Zylinder mit vier Stopfbuchsen
zwar vorteilhafter, aber eine Anordnung, die wegen ihrer
grofsen Bauliinge bei spiteren Ausfilhrungen verlassen wurde.

Im iibrigen hat die Tandem-Verbundanordnung alle Nach-
teile der Vierzylinderbauart mit iber einander liegenden
Zylindern und mit an gemeinsamem Kreuzkopfe angreifenden

Der Hauptrahmen dient zur Aufnahme der finf i

Kolbenstangen: schwere Triebwerksmassen, die bei der erforder-
lichen Versetzung der Kurbeln um 90° grolse Schlinger-
momente und wegen der Gleichwirkung der Kolbenkriftebe-
deutende Achslagerdriicke und demgemifs hohen? Eigenwider-
stand zur Folge haben.

Fir die Anordnung des Hochdruckzylinders vor dem
Niederdruckzylinder war aufser der Gewichtsverteilung auf die
vordere Laufachse und die erste Triebachse der Umstand malfs-
gebend, dafs bei der unter bestimmten Umstéinden erforder-
lichen Freilegung des hintern Zylinders die Entfernung des
Hochdruckzylinders wegen seines geringern Gewichtes weniger
Miithe verursacht, als die des Niederdruckzylinders.

Zur Erleichterung des Abbauens der Dampfzylinder,
Schiebergehiiuse und ihrer Einzelteile ist an der Rauchkammer
ein drehbarer Auslegerkran nebst Laufkatze angebracht, der
namentlich aufserhalb des Schuppens oder der Werkstatt von
grofsem Werte fir das schnelle Abbauen der unhandlichen
Gegenstb‘,nde ist.

Der Hochdruckschieber hat innere Einstromung und dulsere’
Ausstromung. Da fiir jede Zylinderseite ein besonderer Ein-
stromkanal vorgesehen ist, so besteht der Hochdruckschieber
aus zwei getrennten Schiebern, von denen jeder eine Kolben-
seite des Hochdruckzylinders steuert. Der Niederdruckschieber
hat #ufsere Einstromung und innere Ausstrémung.

Als Anfahrvorrichtung dient ein kurzes Verbindungsrohr
zwischen den beiden Dampfkanilen des Hochdruckschiebers, in
welches das Anfahrventil eingebaut ist. Beim Offnen stromt
Frischdampf von einer Seite des Hochdruckkolbens nach der
andern, und von da unmittelbar nach dem Niederdrucksylinder,
so dafs der Uberdruck auf die eine Seite des Hochdruck-
kolbens, je nach dem Grade der Abdrosselung des Dampfes
im Anfahrventile teilweise bis ganz aufgehoben wird, Bei der
gewihlten Zylinderanordnung ist diese Anfahrvorrichtung im
Gegensatze zu der #ltern Vauclainschen Anordnung ohne
nachteiligen Einflufs auf das Triebwerk.

Der eigenartigen Anordnung der Zylinder entsprechend
unterscheidet sich auch die Durchbildung des Sattelstiickes und
der Zylinder nebst Schiebergehiusen nicht unwesentlich von
der in den Vereinigten Staaten sonst iblichen Ausfithrung.
Zunidichst ist mit Riicksicht darauf, dafs der vordere Teil des
Rahmens zwecks geniigender Festigkeit gegen Wasserschlige
in den Zylindern als Plattenrahmen ausgebildet ist, das eigent-
liche Sattelstiick, welches als Verbindungsglied zwischen Kessel
und Rahmen dient, von den Zylindern vollstindig getrennt,
und damit statt der sonst tiiblichen Zweiteilung des grofsen
Gufsstickes eine Dreiteilung durchgefubrt. Das eigentliche
Sattelstick befindet sich zwischen den beiden Plattenrahmen,
gegen welche die Zylindergulssticke von aufsen gegenge-
schraubt sind. ’

Jeder Zylinder besteht ferner mit seinem Schiebergehiuse
aus einem besondern Gufsstiicke, so zwar, dafs die beiden
Niederdruckzylinder unmittelbar mittels einer besondern Arbeits-
fliiche gegen den Rahmen befestigt sind, wihrend die Hoch-
druckzylinder ohne Befestigung an dem Rahmen nur mit den
Niederdruckzylindern durch kriftige Schraubenbolzen verbunden
sind. Die Ausrichtung des Hochdruckzylinders gegen den
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Niederdruckzylinder mittels eines besondern Zwischendeckels ist
bei dem jeweiligen Zusammenbaue durchaus nicht einfach und
erfordert besondere Einrichtungen, auf deren Beschreibung hier
nicht niher eingegangen werden kann.

Ebenso ist die Dichtung der Kolbenstange an der Durch-
trittstelle durch den Zwischendeckel ziemlich schwierig, da sie
die doppelte Aufgabe erfillen mufs, Ubertreten des Dampfes
von einem Zylinder zum andern zu verhindern, und der
Kolbenstange zwangloses Einstellen zu ermdglichen, um frith-
zeitiges Abnutzen und Undichtwerden zu vermeiden,

Das Inhaltsverhiltnis der Zylinder betrigt 1:2,84. Dem-
gemiifs konnten auch beide Zylinder gleiche Fillung erhalten.
Die regelmifsige Fiillung betrigt 50°/, des Kolbenhubes.

Der Schieberantrieb erfolgt von der dritten Triebachse
aus durch Stephenson-Steuerung mit offenen Exzenter-
stangen. Das Triebwerk ist wegen der Tandem-Verbundanord-
nung der Dampfzylinder sebr schwer, namentlich der Kreuz-
kopf, die Kreuzkopfgeradfihrung und die Schubstange haben
ganz gewaltige Abmessungen erhalten. Auch die Gegenge-
wichte, namentlich in den beiden Triebridern, sind aulserge-
wohnlich schwer.

Von den fiinf Triebachsen ist nur die mittlere ohne Spur-’

krinze ausgefiihrt. Zwecks Bogenbeweglichkeit haben alle
Stangenlager auf ihren Zapfen das notige seitliche Spiel.

Die vordere und die hintere Laufachse sind in dem be-
kannten Deichselgestelle gelagert.

Das Fithrerhaus ist geriumig, die Aussicht auf die Strecke
dagegen ziemlich beschrinkt.

Der grofse Wasservorrat des Tenders von 32,2 cbm wird
durch die sehr wasserarmen Strecken der Atchison, Topeka
und Santa Fé-Bahn bedingt. Beachtenswert ist ferner die be-
sondere Kithlvorrichtung fir die Achsbiichsen beim Eintreten
;()T{Eiﬁgﬁslﬁufern, welche bezweckt, aus dem Wasserbehilter
des Tenders mittels je eines aufsen am Rahmen iber der
Drehgestellmitte’] angebrachten Dreiweghahnes und zweier
Gummischliuche Wasser in die Lagergehduse der Achsen zu
leiten. Diese Auordnung ist bei der Mehrzahl der Lokomotiven
dieser Bahn wegen ibrer heilsen Wiistenstrecken zur Ausfithrung
gebracht,

B.e) 6/6 gekuppelte Giiterzuglokomotiven.

Nr. 34. Lokomotive Nr. 2400 der Baltimore
und Ohio-Bahn, gebaut in den Schenectady-
Werken der Amerikanischen Lokomotiv-Gesell-
schaft, New-York. (Abb. 32, Taf. LVIL)

Diese von den Amerikanern mit einem gewissen Stolze als
die schwerste und leistungsfihigste Lokomotive nicht allein der
Vereinigten Staaten, sondern der ganzen Welt bezeichnete Aus-
stellungs-Lokomotlve ist nach der, namentlich in Deutschland,
Frankreich, Osterreich-Ungaru und der Schweiz seit einigen
Jahren, in den Vereinigten Staaten zum ersten Male zur An-
wendungTgelangten Mallet-Rimrott-Bauart ausgefihrt, die
bei der Beférderung schwerer Zuglasten auf starken Steigungen
mit scharfen Krimmungen gewisse Vorteile bietet.

Die vorliegende Lokomotive ist zum Schiebedienste auf
den steilen Gebirgstrecken der Baltimore und Ohio-Eisenbahn

in den Alleghany-Bergen zwischen Connelsville und Cumberland
bestimmt, die stellenweise Steigungen bis 1:80 und Bogen bis
150 m Halbmesser aufweisen. Sie ist nach den Entwiirfen des
Oberingenieurs Francis Cole in den Schenectady-Werken
gebaut und hat vor ihrer Versendung nach St. Louis eine Reibe
von Probefahrten zuriickgelegt, bei denen sie die gestellten An-
forderungen in jeder Hinsicht erfiillt hat. ’

Zwecks Erreichung grofser Zugkraft besitzt die Lokomotive
sechs gekuppelte Triebachsen mit je 25,3 t Druck, oder einem
Reibungsgewichte von nicht weniger als 152 t. Die sechs
Achsen sind zwecks Durchfahrens von scharfen Bogen gemilfs
der Anordnung Mallet-Rimrott zu je dreien in getrennten
Rahmen untergebracht, von denen der hintere als Hauptrahmen
mit dem Kessel fest verbunden, der vordere um einen hinten
am Stirnende des Hauptrahmens gelagerten Drehpunkt beweg-
lich ist; je drei Achsen werden von besonderen Maschinen-
siitzen angetrieben.

Die Dampfmaschine hat zwei Hochdruck- und zwei Nieder-
druck-Zylinder. Die durch die Beweglichkeit des vordern
Rahmens bedingte Drehbarkeit des Dampfiiberstromungsrohres
nach den am Drehgestelle befestigten Zylindern bringt es mit
sich, dafs die Niederdruckzylinder die vordere Achsengruppe
antreiben, damit die Stopfbuchsen der beweglichen Dampfrohre,
Uberstromrobr und Auspuffrohr, nur unter geringem Dampf-
drucke stehen.

Da die beiden Achsgruppen unter einander nicht gekuppelt
sind, die gegenseitige Stellu?g der Kurbeln verschiedener Achs-
gruppen bei gelegentlichem Schleudern einer der Achsgruppen
also verindert wird, so miissen die Kurbeln ein und desselben
Triebwerkes eine Versetzung von 90° gegen einander erhalten,
um sicheres Anfahren zu gewihrleisten. Die Folgen dieser
Kurbelanordnung sind starke Schlingerbewegungen des Dreh-
gestelles, die um so grofser werden, je grofser die Massen des
Gestinges gegen die des Drehgestelles sind, und je grofser der
Abstand zwischen der Lingsachse der Niederdruckzylinder und
der der Lokomotive ist. Bei einem Durchmesser der Nieder-
druckzylinder von 812 mm, einer Kesselspannung von 16,5 at
und einem Abstande der Zylinderlingsachsen von 2184 mm
sind die Schlingermomente sehr grofs.

Um dijese tunlichst zu mindern, sind zwischen dem Rauch-
kammer-Sattelstiicke und dem Drehgestelle Dimpfer in Form
von zylindrisch gewickelten Federn eingeschaltet, die den
in regelmifsiger Wiederholung auftretenden Schlingerbewegnngen
einen gewissen Widerstand entgegensetzen, ohne die Bogenbe-
weglichkeit des Drehgestelles zu hindern.

Die Abmessungen der Lokomotive sind in jeder Hinsicht
riesenhaft und auch in ihrem gegenseitigen Verhiltnisse nicht
durchweg glicklich.

Die Grofse der Heizfliche ist nicht so sebr durch den
Kesseldurchmesser von 2135 mm, als durch die aufsergewdhn-
liche Linge der Heizrohren von iiber 6400 mm erreicht. Die
Rostfliche von 6,72 qm lifst sich durch nur einen Heizer
ordnungsgeméfs gar nicht mehr beschicken. Trotzdem betrigt
die unmitielbare Heizfliche nur 20,4 qm oder 3,940/, der
ganzen. Das genannte Verhiltnis wird durch keine andere
Ausstellungslokomotive unterschritten.
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Der Kessel ist dem hohen Dampfdrucke von 16,5 at ent-
sprechend aus sehr starken Blechen gebaut und aufser den
iiblichen Verankerungen im Langkessel noch durch drei senk-
rechte Querplatten versteift. Die Feuerbiichse nimmt mit ihrem
Boden fast die ganze Breite des zur Verfigung stehenden
Raumes ein. Demgemils ist der Aschkasten aufsergewdhnlich
stark eingezogen. Die Luftzufithrung erfolgt in der Haupt-
sache durch seitliche, iiber die ganze Linge der Feuerbiichse
zwischen Bodenring und Aschkasten reichende Seitenklappen,
die vom Fihrerstande aus durch Hebelitbersetzung bewegt
werden konnen.

An dieser Stelle mag noch auf einen Vorzug der neueren
amerikanischen Feuertiichse gegeniiber den unserigen besonders
bingewiesen werden, nimlich auf den breitern Wasserraum
zwischen den beiden Feuerbiichsseitenwinden. Wihrend dieser
bei uns durchschnittlich 65 bis 75 mm betréigt, hat er bei den
amerikanischen Lokomotiven neuerdings am Bodenringe 125 mm,
bei der Mallet-Rimrott-Lokomotive sogar 135 mm, und
erweitert sich bis zur obern Krimmung auf 150 mm, im vor-
liegenden Fall auf 160 mm. Dieser breitere Wasserraum be-
giinstigt das Aufsteigen der Dampfblasen und damit den Wasser-
umlauf, wirkt also auf eine grolsere Verdampfung und aulser-
dem’ eine lingere Lebensdauer der Feuerbiichsbleche bhin. FEr
hat ferner eine grofsere Nachgiebigkeit der Stehbolzen bei
der ungleichen Ausdehnung der Seitenwinde unter der Wirme
wegen der grolseren Linge der Stehbolzen zur Folge, wodurch
auch die Lebensdauer der Stehbolzen erhght wird,

. Fin breiter Wasserraum zwischen den beiden Feuerbiichs-
seitenwiinden begiinstigt die Lebensdauer und die Verdampfung
in jeder Beziehung. Die Ubertragung auf unsere Verhiltnisse
wiire also durchaus wiinschenswert,

Dasselbe gilt iibrigens von dem Abstande der Heizrohren,
In den Vereinigten Staaten war es frither allgemein iiblich,
den Abstand zweier Heizrohren-Aufsenkanten, wie bei uns,
nicht grofser, als 15 bis 16 mm zu machen. Beriicksichtigt
man, dafls sich die Heizrohren bei ungiinstigem Wasser schon
nach kurzer Zeit mit Kesselsteinschichten von 2 bis 8 mm
Stirke bedecken, so betrigt der Wasserzwischenraum oft kaum
10 mm. Das Aufsteigen der Dampfblasen wird dadurch er-
heblich erschwert. * Der Ubelstand erhoht sich noch mit dem
Zurehmen des Kesseldurchmessers, da in diesem Falle nament-
lich die durch die untersten Heizrohren entwickelten Dampf-
blasen bis zum Dampfsammelraume einen weiten, durch die
eng gelagerten Heizrobren stark verbauten Weg zuriickzulegen
haben. Ungeniigender Wasserumlauf und hiufiges Lecken der
Heizrohren in den Rohrwinden sind die bekannten unange-
nehmen Folgen, - -

Aus diesem Grunde findet man die Aufsenabstinde der
Heizrohren bei den neueren amerikanischen Lokomotiven, so
auch bei der Mehrzahl der Ausstellungslokomotiven auf 19 bis
22,2 mm vergrdlsert. Wenn dadurch auch die Heizfliche
unter' sonst gleichen Umstéinden vermindert wird, so wird
anderseits die Verdampfung auf 1 qm Heizfliche vergrélsert,
die ganze Dampflieferung somit auch nicht verkleinert.

So haben die 3/6 gekuppelten Schnellzuglokomotiven der
New-York Zentral und Hudson-Flufs-Eisenbahn, 1903 nach

| Niederdruckzylindern

Pacific-Bauart gebaut von den Schenectady-Werken, und die:
selbe Art des Jabrganges 1904 gleiche Dampfmaschinenleistung,
Beide Kessel haben dieselben Durchmesser und gleiche Heiz-
rohren-Lingen und -Durchmesser. Wihrend aber der Kessel
des Jahrganges 1903 328 Heizrohren enthilt, hat derjenige
des Jahres 1904 nur 245, also 83 weniger. . Dementsprechend
ist die Heizfliche von 380 qm auf 284 qm oder um 259/,
herabgemindert. In beiden Fillen ist aber mach den ange-
stellten Versuchen (e Leistungsfihigkeit der Kessel dieselbe.

Der vordere Teil des Langkessels nebst Rauchkammer ist
seitlich gleitend auf dem Vordergestelle gestiitzt, Mit dem
Hauptrahmen sind die beiden Hochdruckzylinder, mit dem be-
weglichen die beiden Niederdruckzylinder fest verbunden.
Beide Rahmen sind in allen Teilen als Barrenrahmen ausge-
bildet und aus Stahlguls hergestellt. Die Querversteifungen
und die Verbindungen der Rahmen mit dem Kessel sind
entsprechend den grofsen Beanspruchungen kriftigz aus-
gefiihrt. . . |

Als Riickstellvorrichtung fiir das Drehgestell dienen zwei
Sitze von Schraubenfedern, welche zwischen dem vordern, die
Rauchkammer tragenden Sattelstiicke und der an dieser Stelle
vorhandenen, aus Stahlguls angefertigten Querverbindung des
beweglichen Rahmens eingeschaltet sind.

Die Hochdruckzylinder haben Rundschieber, die Nieder-
druckzylinder entlastete, Richardsonsche Flachschieber.
Die Ausfithrung der Gulsstiicke ist, wie iiblich, in der Weise
erfolgt, dals jedes durch eine senkrechte Trennungsfuge in
zwei Hilften geteilt wird, von denen jede aus einem Zylinder
nebst dem zugehorigen Schiebergehduse besteht. Eine Ab-
weichung weist nur das Hochdruckzylinder-Gufsstiick. insofern
auf, als es nicht symmetrisch ‘geteilt ist, und zwar mit Riick-
sicht darauf, dals das von den Hochdruckzylindern nach den
fihrende Dampfiiberstromrohr wegen
seiner Bogenbeweglichkeit in die Lingsachse. der Lokomotive
gelegt werden mufste, und der entsprechende Verbindungs-
flantsch am Hochdruckzylinder-Gulssticke zwecks gutet Dich-
tung nicht unterteilt werden konnte, ' '

Bemerkenswert ist der Antrieb der Schieber durch die
Heusinger-Steuerung insofern, als diese Steuerung bei
dieser Lokomotive zum ersten Male in den Vereinigten Staaten
zur Anwendung gelangt ist. DBedingt wurde ihre Wahl in
erster Linie wohl dadurch, dals die Verwendung der
Stephenson-Steuerung wegen Mangels an Raum zwischen
dem Rahmen ausgeschlossen war. Namentlich der Innenraum
des festliegenden Rahmens ist durch den Aschkasten vollstindig
verbaut, Die Vorteile der Heusinger-Steuerung treten
bei dieser Lokomotive so recht zu Tage, da ihre leichten
Teile in stirkstem Gegensatze zu den schweren Triebwerks:
teilen stehen. ,

Die Ausfilhrung der Steuerung ist bis in alle Einzelheiten
hinein der bei uns seit vielen Jahren iiblichen durchaus nach-
gebildet. -Eine Abinderung findet sich nur in der Schieber-
stangenfilhrung dadurch, dafs sie nicht, wie bei uns, zylindri-
schen, sondern prismatischen Querschnitt erhalten hat, um der
Steuerung grofsere Seitensteifigkeit zu verleihen. Wenn diese
Formgebung eine genaue Ausfihrung immerhin erschwert, so
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darf anderseits nicht verkannt werden, dafs an einem der
wundesten Punkte der Heusinger-Steuerung die bessernde
Hand angelegt werden soll durch das Bestreben, seitlichen
Verbiegungen und ungleicher Abnutzung wegen des unsymmetri-
schen Aufbaues der Steuerung zu einer senkrechten Mittel-
ehene nach Kriiften zu begegnen. Aus dem gleichen Grunde
sind die Schieber und Exzenterstangen mit den Schwingen
durch Kugelgelenke verbunden, '

Die Umsteuerung kann auf doppeltem Wege erfolgen und
zwar entweder von Hand, oder durch Prefsluft. Die letztere
Umsteuerung erfolgt mittels eines zweiten Hindels, das den
Kolben eines Prefsluftzylinders und dadurch den Umsteuer-
hebel in Bewegung setzt. Zum Festhalten der Steuerung in
der der Hindelstellung entsprechenden Lage dient ein Ol-
buffer.

~ Durch eine selbsttitig wirkende Anfahrvorrichtung tritt

beim Offnen des Reglers Frischdampf von verminderter
Spannung in die beiden Niederdruckzylinder, so dals die
Dampfmaschine mit Zwillingswirkung anfihrt. Schon nach

wenigen Radumdrehungen wird die Verbundwirkung selbsttiitig
hergestellt.

Alle sechs Triebachsen werden einseitig gebremst. Fiir
jede Triebradgruppe sind zwei neben einander liegende Brems-
zylinder vorhanden.

Das Fiihrerhaus ist sebr geriumig, die Aussicht auf die
Strecke vom Fihrerstande aus ist dagegen wegen des grofsen
Kesseldurchmessers und namentlich wegen der Lage des
Dampfeinstromrohres fir die Hochdruckzylinder ganz erheblich
eingeschrinkt, )

Der Tender fithrt mit Riicksicht auf die Verwendung der
Lokomotive im Schiebedienste die fir ihre gewaltigen Ab-
messungen verhiltnismifsig kleine Mengen von 11,8 t Kohle
und 22,7 cbom Wasser mit. Die Form des Wasserkastens und
Kohlenbehilters entspricht der bei der preulsischen Staatshahn
tiblichen Bauart.

II. C. Tenderlokomotiven.

C. a) 2/2 gekuppelte Tenderlokomotiven.

Nr. 835. Lokomotive Nr. 998, gebaut in den
Dickson-Werken der Amerikanischen Lokomotiv-
Gesellschaft, New-York. (Abb. 33, Taf, LVIL)

Die Lokomotive zeigt die in den Vereinigten Staaten

allgemein iibliche Anordnung der Tenderlokomotiven fiir
Schmalspurbahnen.
Der Raddruck ist fiir eine Schmalspurlokomotive von

915 mm nach unseren Anschauungen auflserordentlich hoch.
Demgemifs entspricht auch die Dampfmaschinenleistung und
Kesselheizfliche den Abmessungen einer dreifach gekuppelten
Lokomotive dieser Bauart unseres Festlandes.

Die geringe Zahl der Achsen bei verhiltnismilsig grolsem
Reibungsgewichte im Vereine mit der in den Vereinigten
Staaten fiir Schmalspur-Tender-Lokomotiven allgemein iiblichen
Anordnung des Wasserbehiilters in Form eines runden Mantels
oberhalb und seitlich des Kessels bedingt ein recht ungiinstiges

Verfigung stehenden Reibungsgewichtes durch die Dampf-
maschine grofs sein, der Kessel wird aber in seinem Durch-
messer stark beeintriichtigt durch das Uberbauen des Wasser-
behilters, erhilt somit bei Beschrinkung der Anzahl der Heiz-
rohren eine verhiilltnismélsig betriichtliche Liinge. Wéhrend der
Achsstand nur 1524 mm betriigt, hat die Lokomotive eine
Linge von 5944 mm. Davon entfallen 2489 mm auf den
iiber die hintere Triebachse iberhingenden Teil, der durch
das Fithrerhaus und die Feuerbiichse ein ziemlich betrichtliches
Gewicht trigt. Nickende Bewegungen auf Gleisunebenheiten
werden sich deshalb sehr unliebsam bemerkbar machen. Da
der Schwerpunkt der Lokomotive namentlich bei ganz ge-
fillllem Wasserbehdlter verhidltnismifsig hoch liegt, so ist
starkes Schwanken in der Achsbelastung und Neigung der
Vorderachse zum Aufklettern in Bogen bei erheblicher Ent-
lastung der Vorderachse die Folge.

Die Lage des Wasserbehilters als zylindrischer Kessel-
mantel weicht von der bei uns iiblichen Anordnung des
Wasserbehiilters zwischen dem Rahmen oder zu beiden Seiten
des Langkessels ab. Die Unterbringung zwischen dem Rahmen
wird durch die innen liegende Stephenson-Steuerung aus-
geschlossen. Die Anordnung zu beiden Seiten des Langkessels
verbictet sich durch den Mangel an geeigneter Verbindung
des Wasserkastens mit dem Rahmen.

Die Kohle ist in Kisten zu beiden Seiten der Feuerbiichse
untergebracht.

Der Kessel hat eine fir amerikanische Lokomotiven tiefe
und grofse Feuerbiichse, Das Verhiltnis der unmittelbaren
zur mittelbaren Heizfliche ist aufsergewdhnlich giinstig, die
unmittelbare Heizfliche betrigt 11,4°/, der ganzen.

Der Rahmen ist aus Stabl gegossen und am hintern Ende
plattenformig ausgezogen.

Das Sattelstiick nebst Zylindern und Schiebergehidusen fiir
Flachschieber zeigt die tibliche Form.

Das Triebwerk und die Steuerung bieten nichts bemerkens-
wertes, ’

Die Rider werden einpseitig gebremst, Die beiden Brems-
schuhe liegen zwischen den Achsen, so dafs der Bremsdruck
auf die Kuppelstangen mit iibertragen wird. Es sind zwei
Sandstrener vorhanden, von denen der eine die vordere Achse
bei Vorwirtsfahrt, der andere die hintere hei Rickwirtsfahrt
bedient.

Die Lokomotive war recht sorgfiltig ausgefithrt.

Nr. 36. Lokomotive Nr. 661, gebaut von
Henschel und Sohn, Cassel. (Abb. 34, Taf, LVIL)

Die Lokomotive hat Regelspur und ist in erster Linie fiir
den Verschiebedienst in grofseren Werken und fiir private
Eisenbahnunternehmungen bestimmt.

Das Reibungsgewicht ist doppelt so grofs, wie das der
amerikanischen Tenderlokomotive und demgemils auch die
Dampfmaschinenleistung erheblich grofser, als bei jener. Die
Kesselheizfliche zeigt dagegen nicht dasselbe Verhiltnis, ihre
Beanspruchung ist somit ungiinstiger.

Im iibrigen zeigt die Lokomotive die in Preufsen iiblichen

Verhiltnis zwischen Achsstand und Liinge der Lokomotive. | Formen, sowohl hinsichtlich des Kessels, als auch des Rahmens
Denn die Kesselheizfliche muls zwecks Ausnutzung des zur | und der Dampfmaschine nebst Triebwerk.
Organ fiar die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIIL. Band. 12. Heft. 1905. 47
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Der kastenformige Rahmen wird in der bei uns vielfach
iiblichen Weise als Wasserbehilter benutzt und erhiilt dadurch
eine nicht zu unterschiitzende Steifigkeit. Diese Ausfihrung
bedingt anderseits die Anordnung des ganzen Triebwerkes
einschliefslich Steuerung aufserbalb des Rahmens und ergibt
damit leichte Zuginglichkeit und bequeme Uberwachung dieser
Teile, allerdings auf Kosten der Seitensteifigkeit des Trieb-
werkes.

Die Kohlenkiisten sind zu beiden Seiten des Iangkessels
unmittelbar vor dem Fiihrerhause angebracht.

Beide Achsen werden einseitig aber in gleicher Richtung
gebremst, so dafs sich der Bremsdruck in keinem Falle auf
das Gestdnge des Triebwerkes tbertragen kann,

C. b) 3/3 gekuppelte Tenderlokomotiven.

Nr. 87. Lokomotive Nr. 662, gecbaut von
Henschel und Sohn, Cassel. (Abb. 85, Taf. LVIL)

Die Lokomotive ist fiir eine Spurweite von 914 mm ge-
baut und fir den Betrieb auf Pflanzungen, grofseren Farmen,
sowie fir andere land- und forstwirtschaftliche Betriebe be-
stimmt. Da derartige Betriebe hiiufiges Umbauen der Gleis-
anlage, also leichten Oberbau bedingen, so iiberschreitet der
Raddruck bei keiner Achse 1,5 t.

Da derartige Lokomotiven ferner von gewshnlichen Arbeitern
bedient werden miissen, so ist besonderer Wert aaf einfache
und dbersichtliche Anordnung aller Teile gelegt und die Aus-
stattung zur Vermeidung vieler Handgriffe auf das Notwendigste
beschréinkt.  Die Bedienung erfolgt durch einen einzigen
Arbeiter.

auf leichtes Auseinandernehmen und schnelles Wiederzusammen-
setzen verwendet, so dafs die Lokomotive bequem versendet
werden kann. -Alle gleichartigen Teile sind gegenecinander
auswechselbar, was fiir den Zusammenbau durch Unfachkundige
ein nicht zu unterschiitzender Vorteil ist.

Im tibrigen bietet die Anordnung der Hauptteile, des
Kessels, des Rahmens und der Dampfmaschine, sowie die Aus-
fihrung der Einzelteile wenig Erwéihnenswertes.

Der Rahmen ist auch hier als Wasserbehilter ausgebildet,
dessen jeweiliger Wasserstand durch eine Reihe von Priif-
hihnen zu erkennen ist. Diese Anordnung bedingt die An-
bringung des Triebwerkes und der Neuerung an der Aufsen-
seite des Rahmens und gewiihrt bequeme Zugiinglichkeit und
davernde Uberwachung dieser Teile auch wihrend der Fahrt.

Die Allan-Steuerung wird durch ein im Fihrerhause
angebrachtes, einfaches Steuerungshiindel bedient, Ebendaselbst
befindet sich auch die durch einen Wurfhebel bediente Bremse,
welche durch je zwei einseitig angebrachte Bremsklotze auf
Vorder- und Hinterachse wirkt.

Die Mittelachse hat keine Spurkréinze, um auch die
kleinsten Bogen mit Sicherheit durchfahren zu konnen,

Die Kohlenkisten sind zu beiden Seiten des Langkessels
angeordnet und schliefsen sich an das Fihrerhaus nach vorn an,

II. D. Gei)irg‘s-Lokomotiven.

Nr. 88. Lokomotive Nr. 867, gebaut von der
Lima Lokomotiv- und Maschinen-Gesellschaft in
Lima, Ohio. (Textabb. 6.)

Diese Lokomotive ist in jeder Hinsicht eigenartig und

Bei der baulichen Durchbildung ist eine grofse Sorgfalt

weicht von der iiblichen Bauart ab. Ihre Bauart ist in Europa

Abb. 6.
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so gut wie unbekannt, erfreut sich jedoch in den Vereinigten
Staaten trotz verschiedener bedenklicher, in der Art begriin-
deter Fehler einer von Jahr zu Jahr wachsenden Beliebtheit,
namentlich in den westlichen Staaten Colorado, Nevada, Cali-
fornien. Die Lima Lokomotivwerke sind die ersten und die .
einzigen, die diese Lokomotive seit mehr als zwanzig Jahren
auf den Markt bringen und mehr als 900, vereinzelt auch fiir
fremde Staaten gebaut haben.

In ihren ersten Anfingen ausschliefslich fir Waldbahnen, |
namentlich in Nevada und dem nordlichen Teile Californiens

>

immer grofseres Gebiet erobert und wird heute zur Beforde-
rung von Giitern und Reisenden benutzt. Ihr Hauptverwen-
dungsgebiet sind steile Bergbabnen mit scharfen Bogen und
verhiltnisméifsig leichten Schiemen bei nicht selten schlechtem
und unzureichendem Oberbaue. Selbst Holzschienen findet man
vereinzelt, wo Bahnen schnell und nur fiir vortibergehende
Zwecke hergestellt werden,

Den genannten Bedingungen entsprechen: grofses Rei-
bungsgewicht, geringer Raddruck und grofstmoglichste Bogen-
beweglichkeit.

bestimmt, hat sich diese Lokomotive im Laufe der Zeit ein |

Aus denselben Bedingungen entwickelten sich bei uns die



321

verschiedensten Bauarten, so Fairlie, Meyer, Mallet-
Rimrott, Hagans, deren Vorteile und Nachteile hinreichend
bekannt sind, Ihnen allen ist die Ubertragung der Dampf-
maschinenbewegung auf die Triebrider unmittelbar durch um-
‘laufende Kurbeln eigen, wobei die Ebene der Kurbelbewegung
in der Richtung der Fahrt liegt.

Auf wesentlich anderer Grundlage beruht die nach ihrem
Erfinder benannte Shay-Lokomotive.*) Ein Hauptmerkmal
dieser Lokomotive besteht darin, dafs alle Achsen, auch die
des Schlepptenders als Triebachsen ausgebildet sind, wodurch
das grofstmogliche Reibungsgewicht erreicht und der Raddruck
auf ein Mindestmafs herabgedriickt wird. Die grolstmoglichste
Bogenbeweglichkeit wird durch ausschliefsliche Verwendung von
zweiachsigen Drehgestellen erzielt, sodals die Zahl der Trieb-
achsen stets eine grade ist. Die Bewegung wird von der
Dampfmaschine auf die Triebachsen durch eine wagerechte, in
Hohe der Radmitten auf der rechten Maschinenseite aufserhalb
des Rahmens gelagerte Welle iibertragen, welche in der Ge-
raden in Richtung der Lingsachse der Lokomotive liegt. Auf
diese Welle sind Kegelrider gekeilt, welche in entsprechende
auf den Triebachsen fliegend befestigte Kegelriider eingreifen.
Diese Antriebsart bedingt somit eine Bewegung der Dampf-
maschinenkurbeln in einer senkrechten, rechtwinkelig zur Fahr-
richtung stehenden Ebene.

Die Antriebsweise mittels Kegelridern lifst nun die Aus-
bildung der wagerechten Antriebwelle als ein ganzes nicht zu,
da hierdurch die freie Beweglichkeit und Einstellung der Dreh-
gestelle aufgehoben wiirde. Sie bedingt vielmehr die Unter-
teilung der Welle in einzelne Abschnitte, von denen jeder einzelne
mit dem Rahmen des zugehorigen Drehgestelles fest verbunden
ist. Diese Abschnitte sind durch Kreuzgelenke verbunden,
aufserdem hat jedes eine Ausdehnungskuppelung, um die in
den Bogen erforderliche Verinderung der Linge der Antriebs-
welle zu ermoglichen. Ein weiteres solches Glied nebst Gelenk-
und Ausdehnungskuppelungen ist in dem Dampfmaschinenrahmen
gelagert, sodals die Antriebswelle bei n Drehgestellen im ganzen
aus n + 1 Teilen besteht, n Gelenkkuppelungen und n Aus-
dehnungskuppelungen besitzt. :

Die Dampfmaschine ist auf der rechten Seite des Kessels
unmittelbar vor dem Fithrerhause an der Feuerbiichse befestigt
und hat in der Regel drei, nur bei kleinen Lokomotiven zwei
mit Zwillingswirkung arbeitende, senkrecht stehende Zylinder,
welche auf einem gemeinsamen, als Dampfkammer dienenden
Gufsstiicke aufgebaut sind, Die senkrechte Lagerung der Zy-
linder sichert die geringste Abnutzung fiir Zylinder und Kolben.

Die Dampfkammer regelt die Verteilung des Frischdampfes
fir die drei Zylinder und sammelt den Auspuffdampf fiir eine
gemeinsame Rohrleitung. Die drei Kurbeln der Dampfmaschine
sind um 120° gegen einander versetzt, sodals die auf- und ab-
gehenden Triebwerksachsen ausgeglichen sind.

Die Lingsachse des Kessels fillt mit derjenigen des Rah-
mens nicht zusammen, ist vielmehr nach links geriickt, um
einmal der Dampfmaschine das Gleichgewicht zu halten und
fiir diese Platz zu schaffen.

*) Organ 1902, 8. 208.

Die Drehgestelle sind mit grofser Sorgfalt abgefedert. Die
rechtsseitigen Lager der Drehgestelle nehmen aufser den Zapfen
der Triebachsen auch die wagerechte Antriebswelle auf. Die
linksseitigen sind durch Ausgleichhebel mit einander verbunden.

Der Hauptrahmen besteht aus zwei I-Trigern, die an der
Befestigungstelle des Dampfmaschinenrahmens durch ein Hinge-
werk verstirkt sind., Die Querversteifung ist gut,

Der Hauptrahmen ragt hinter dem Fiihrerhause noch um
ein betridchtliches nach hinten, um den Behilter fiir 4,5 t Kohle
aufzunehmen. .

Die Stiitzung des Hauptrahmens erfolgt durch zwei Dreh-

‘gestelle, von denen das eine dicht hinter der Rauchkammer,

das andere unter dem Kohlenbehélter gelagert ist.

Der durch ein Drehgestell getragene Schlepptender dient
allein zur Aufnahme von 11,4 cbm Wasser.

Das Betriebsgewicht, das gleich deIn Reibungsgewichte ist,
betrdgt 59 t, entspricht somit dem Betriebsgewichte unserer
leistungsfihigsten vierfach gekuppelten Giiterzuglokomotiven.
Der Raddruck erreicht nicht einmal ganz 5t. Bogen mit 100 ™
Halbmesser konnen noch mit Sicherheit durchfahren werden.

Die Lokomotive besitzt eine Zugkraft von 16t am Rad-
umfange, ist also im stande, auf einer Steigung von 4°/, selbst
bei schlechtem Oberbaue ein Zuggewicht von 250 bis 300t
zu befordern.

Die Beanspruchung des Kessels ist namentlich mit Riick-
sicht auf den kleinen Triebraddurchmesser sehr giinstig. Dabei
ist noch zu beriicksichtigen, dals die Feueranfachung sehr regel-
mifsig, daher die Verdampfungsziffer sehr hoch ist, denn auf
eine Umdrehung der Triebwelle kommen sechs, auf eine Um-
drehung der Triebachsen bei 1 : 2,4 Ubersetzung der Kegelrider
mehr als vierzehn Dampfschlige.

Dieser Vorzug tritt zu den schon eingangs aufgezéihlten
des grofsen Reibungsgewichtes bei kleinem Achsdrucke und der
leichten Bogenbeweglichkeit hinzu,

Diesen Vorteilen fiir gewisse Verwendungszwecke stehen
jedoch auch Nachteile gegeniiber, die diese Gebirgslokomotive
mit der Mehrzahl der Bauarten dieser Gattung gemein hat.
Sie entstehen hier wie dort aus der Forderung der Bogenbe-
weglichkeit des Triebwerkes.

Schon die Befestigung der Zylinder an der rechten Feuer-
biichswand ist nicht einwandfrei, da die Stehbolzen durch
das Riitteln und Stofsen der Dampfmaschine ungiinstig bean-
sprucht werden, und ihre Zuginglichkeit sehr erschwert ist.

Ein weiterer Ubelstand ist die geringe Bauhthe der Dampf-
maschine, die durch die Hohe der Feuerbiichse und die Lage
der wagerechten Triebwelle bedingt ist. Die Schubstangen
fallen dementsprechend kurz aus und haben groflse Kreuzkopf-
driicke zur Folge, die durch ihr regelmiifsiges Wiederkehren
einen weitern ungiinstigen Einflufs auf die Feuerbiichsseiten-
wand und die Stehbolzen ausiiben.

Am nachteiligsten gestaltet sich das Triebwerk selbst’
wegen der Kegelradgetriebe, der Kreuz- und Ausdehnungs-
Kuppelungen, die tief gelagert werden miissen und dadurch der
Verunreinigung zu sehr ausgesetzt sind. Starker Verschleils
und gelegentliche Briiche sind daher kaum zu vermeiden. Ganz
besonders ungiinstig gestalten sich die Verhdltnisse fir die
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Kegelradgetriebe, da der richtige Eingriff durch die Abnutzung
der Triebachslager sowie durch senkrechte Bewegung der Trieb-
achsen auf Gleisunebenheiten aufgehoben wird.

Auch diese Bauart bietet somit keine einwandsfreie Losung
tir die bogenbewegliche Gebirgslokomotive,

Schlufs.

Die Lokomotiv-Ausstellung im Verkehrsgebiude der Welt-
ausstellung . in St. Louis ergab nach dem Gesagten zwar kein
Bild des damaligen Standes des Lokomotivbaues aller Kultur-
ldnder, sie erdffnete aber dem Besucher einen vollen Einblick
in den Lokomotivbau der Vereinigten Staaten von Amerika,
die aulserordentlich reichhaltigc und in jeder Beziehung voll-
kommen war, Die im vorstehenden gegebene Einzelbeschrei-

bung der Ausstellungs-Lokomotiven soll deshalb in erster Linie
auf die wesentlichsten Unterschiede in der Wahl der Haupt-
abmessungen, der Anordnung der Hauptteile und der Durch-
bildung der Einzelteile zwischen dem amerikanischen und dem
europdischen, vornehmlich dem deutschen Lokomotivbaue hin-
weisen, dann von neuem die Gelegenheit bieten, die Leistungs-
fihigkeit unseres Lokomotivbaues an der des amerikanischen
zu messen. Bei diesem Vergleiche darf die Verschiedenheit
der Verhiltnisse nicht aulser Acht gelassen werden, trotzdem
gibt ein vorurteilsfreier Vergleich gar manchen Fingerzeig, wo
bei uns die bessernde Hand anzusetzen ist.

Zum Schlusse sei allen Lokomotiv-Bauanstalten, insbesondere
auch den amerikanischen, fir die bereitwillige Unterstiitzung
durch Zeichnungen und andere Hiilfsmittel an dieser Stelle von
neuem gedankt.

Vereins-Angelegenheiten.

Mitteleuropaischer

Preisausschreiben fiir Geschwindigkeitsmesser fir Kraftwagen.

Die Frist fiir Einlieferung der Prifungsgegenstinde zu
einem unter Mitwirkung der preulsischen Ministerien und des
»Deutschen Automobil-Klubs« vom Mitteleuropiischen Motor-
wagen-Vereine veranstalteten Wettbewerbe mit einem Preise
von 6000 M. ist auf den 31. Mirz 1906 verlegt worden. Die
Verlegung ist erfolgt mit Riicksicht auf zahlreiche diesbeziiglich
vorliegende Ansuchen von Bewerbern, welche erkliren, ihre
Vorrichtungen in der gegebenen Zeit nicht geniigend ausproben

Motorwagen-Verein.

zu konnen, wodurch eine Hinausschiebung der fiir den 1. Ok-
tober 1905 festgesetzten Frist zum Besten der Sache und der
Bewerber erwiinscht erschien.

Die im Januar 1905 bekannt gegebenen Bestimmungen
bleiben im ibrigen unveriindert. Diese wie alle gewiinschten
Auskiinfte sind unentgeltlich von der Geschiftstelle des Mittel-
europdischen Motorwagen-Vereines, Berlin W, 9, Linkstrafse 24,
zu beziehen.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel.

Baufortsehritt im Simplontunnel.*)
(Schweizerische Bauzeitung 1905, XLV, August, S. 117.)

In den Monaten April bis Juni 1905 sind von der Nord-
‘seite aus der zweite Stollen um 11 ™, der Firststollen um
200 ™ und der Vollausbruch um 212 ™ vorgetrieben worden,
von der Suidseite aus betrug der Fortschritt im zweiten Stollen
371 ™, im Firststollen 362 ™ und fiir den Vollausbruch 345 ™,
Im ganzen wurden in diesen Monaten nordseits 5670 cbm Aus-
hub und 1017 cbm Mauerwerk, siidseits 16487 cbm Aushub
und 1034 cbm Mauerwerk geleistet. Die Tunnelverkleidung
wurde auf eine Linge von 19228 ™ durchgefiihrt.

Im Tunnel waren durchschnittlich 1686, aufserhalb 646,
im ganzen also 2332 Mann beschiftigt. Die hochste Zahl der
gleichzeitig im Tunnel beschiftigten Arbeiter betrug auf der
Nordseite 205, auf der Siidseite 510.

Der Wasserandrang auf der Nordseite war infolge des

*) Organ 1895, S. 89; 1900, S. 59 und 70; 1903, S. 84; 1904,

236; 1905, S. 106 und 264,

Vortreibens des siidlichen zweiten Stollens, in den sich die
warmen Quellen alimilig zum grofsten Teile ergossen, auf
88 1/Sek. heruntergegangen; in dieser Menge sind noch 30 1/Sek.
enthalten, die aus dem im Gegengefille liegenden Teile des
nordlichen zweiten Stollens ausgepumpt wurden, Die Ergiebig-
keit der ibrigen Quellen der Nordseite ist teils geblieben,
teils ist sie langsam zuriickgegangen. Die kalten Quellen der
Stidseite erreichten Ende Juli ihren hochsten Stand mit 931 1/Sek.,
das am Sidmunde gemessene Tunnelwasser betrug um diese
Zeit 1167 1/Sek.

Zur Liftung und Kihlung wurde auf der Nordseite die
durch den Haupttunnel frei eintretende Luft bis Ende April
aus dem zweiten Stollen angesogen; dann prelste der grolse
Blidser in 24 Stunden durchschnittlich 4492850 cbm Luft in
den H&ﬁpttunnel, dessen Eingang vorliufig geschlossen wurde.
Zur Liuftung des zweiten Stollens wurden durchschnittlich
6680 cbm innerhalb 24 Stunden eingefiihrt. Zur Liftung der
Siidseite wurden in 24 Stunden durchschnittlich 2769120 cbm
Luft in den zweiten Stollen eingeprefst. —k.
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Bahnhofs-Einrichtungen.

Andernachs schmiegsame Asphaltplatten und Patent-Falztafeln
»Kosmos,

A.W. Andernach in Beuel am Rhein fithrt zur Trocken-
legung von Mauern schmiegsame Asphaltplatten ein, die in
den Mauermafsen entsprechenden Breiten hergestellt und auf
die Mauern abgerollt werden, worauf dann weiter gemauert
wird. Die Anwendung ist leicht und einfach und mit nur
geringen Kosten verkniipft.

Die Patent-Falztafeln »Kosmos« dienen zur Bekleidung
der Wetterseiten von Gebdiuden vor Aufbringung des Putzes,
sie finden ferner in solchen Réiumen Verwendung, die schnell
bewohnt werden sollen. Die Baufeuchtigkeit der Mauern wird
in diesem Falle mittels der durch Hohlfalze eingeleiteten Luft-
spillung schnell beseitigt, wiihrend der Mbrtel auf nattirlichem
Wege abbindet. Auch eignen sich die Falztafeln gut zur

Maschinen-
Stihlerne Wagen der New-Yorker Stadtbahn.
(Railroad Gazette 1905, Juli, S. 82. Mit Abb.)

Die New-Yorker Stadtbahn ist dem Beispiele der dortigen '

Untergrundbahn gefolgt und hat ganz aus Stahl hergestellte elek-
trische Wagen in Betrieb genommen, bei denen jegliche Feuers-
gefahr durch zufillige Kurzschlisse vermieden ist. Die Wagen
sind von der Pressed-Steel-Car-Co. hergestellt. Sie haben fast
dasselbe Aussehen, auch ungefihr dasselbe Gewicht wie die
bis jetzt ausschliefslich gebrauchten holzernen Wagen.

P—g.

5/6 gekuppelte Verschiebe-Lokomotive der Lake Shore
Bahn,

(Railroad Gazette 1905, Juli, S. 64. Mit Abb.)

Die Lokomotive ist die stirkste je gebaute Verschiebe-
Lokomotive; sie dient dazu, die auf Verschiebebahnhofen ein-
treflenden Ziige auf die Hohe der Abrollgleise zu bringen.

Der Raddruck betrigt 12,25 t; bis jetzt ist nur bei der Mallet- |

Lokomotive der Baltimore und Ohio Bahn*) ein noch grofserer
Raddruck von 12,63t zugelassen worden. Der Raddurchmesser
betrdgt nur 1321 ™, ‘da die Lokomotive selten mit mehr als
16 km/St. Geschwindigkeit filrt. Die Lokomotive hat Heu-
singer-Stenerung.

Die Hauptabmessungen sind folgende:

Dampfzylinder Durchmesser d 610 mw
Kolbenhub h 711 «
Triebraddurchmesser D . 1321 «
Heizfliche innere 393 qm
Rostfliche . . . 5,1 qm
Dampfitberdruck p 14,76 at

*) Organ 1905, S. 135.

. Umkleidung von in Mauern liegenden Balkenkopfen. —Kk.
und Wagenwesen.
Linge . . 5791 ww
Heizrohre | Durchmesser, #dulserer 50,8 mm
Anzahl . 447
Kesseldurchmesser . Lo . 2034 nw
Triebachslast 122,47 t
icht i .
Gewicht im Dienste { im ganzen . 129,47 «
Verhiltnis der Heizfliche zur Rostfliche . 77
Heizfliche fir 1t Dienstgewicht 3,2 qm/t
! | Wasserbehilter . 30,28 cbm
Tenders |
Inhalt des Tenders l Koblenraum . 10,89 t
dz. 1
Lugkraft 7 — -ﬁf L06p = . 17700 kg
Zugkraft fir 1 qm Heizfliche 45,1 kg/qm
| « « 1t Dienstgewicht 144,9 kgt
1 « « 1t Triebachslast . 144,9 «
P—g.

Tender mit 26,5 chm Wasserinhalt fiir die Louisville und Nashville
Bahn.

(Railroad Gazette 1905, Juli, S. 28.)

Der Tender ruht auf zwei zweiachsigen Drehgestellen.
Fir die mittleren und seitlichen Léngstriiger des Untergestelles
sind U-Eisen verwendet, die an den Enden und in der Mitte
durch Stahlgufsstiicke verbunden sind. Der Wasserkasten hat
U-Form. Die Seitenteile sind nach riickwirts durch gelochte
Bleche von 6 v Lochweite abgeschlossen; in diesen sind Tiren
angebracht, um das Innere zuginglich zu machen. Drei senk-
rechte Bleche fiir die Querversteifung in jedem Seitenbehilter,
sowie ein solches im mittlern Behilterteile dienen gleichzeitig
als Spritzbleche. Am vordern Ende wird die Kohle durch
einen 2133 ™m hohen Holzrahmen mit wagerecht liegenden
Ketten zuriickgehalten; die untersten Ketten kounen entfernt
werden. Der Inhalt des Kohlenraumes ist in der Quelle nicht
angegeben. P—g.
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Signal

Uber Gebrauchsdauer und Gebrauchswert holzerner Telegraphen-
stangen.

(Archiv fiir Post und Telegraphie 1905, August, Nr. 16,
S. 505.)

Der fiir die verschiedenen Stangenarten ermittelte wirt-
schaftliche Wert ergibt sich aus der nachstehenden Zusammen-

Stellung :

wesen.
ifGebrauchs- Eeschaffungs- und Kosten fiir
. ' dauer ufstellungskosten,
Zubereitungsart einer einschlielsl. Fracht, 1 Festmeter .und
Stange fiir 1 Festmeter |1 Gebrauchsjahr
Getrinkt mit: M T M
Kupfervitriol . 11,7 48,96 i 4,19
Zinkehlorid . . .| 119 48,12 | 4,05
Teerdl . . 206 61,93 ‘ 3,01
Quecksilbersublimat 18,7 52,89 ! 3,86
Ungetrinkt . 7.7 40,80 l 5,30

—k.

Elektrische Eisenbahnen.

Einphasenbahn Murnau-Oberammergau,
Die erste in Deutschland ausgefiihrte elektrische Vollbahn

von grofserer Ausdehnung, die mit einphasigem Wechselstrome |

fahrplanmifsig betrieben wird, ist die 23,6 km lange, regel-
spurige Bahn von Murnau nach Oberammergau. Die urspriing-
lich fir Drebstrombetrieb entworfene Anlage wurde bereits in
den Jahren 1899/1900 in Angriff genommen. Besondere Ver-

i
hiltnisse stellten sich indes der Vollendung entgegen, ;sodafs
der Betrieb zunichst mit Dampflokomotiven aufgenommen werden
mufste. Erst als im Jahre 1904 die Miinchener Lokalbahn-
Aktien-Gesellschaft die Bahnanlage kiuflich erwarb, wurde der
urspriingliche Plan des elektrischen Betriebes wieder aufge-
nommen und die Ausfihrung den Siemens-Schuckert-
Werken iibertragen.

Techh{séhe Litteratur

Die Schaltungen der elektrischen Stellwerke nach den Systemen

Siemens und Halske und Jiidel. Berliner Union-Ver-
- lagsgesellschaft mit beschrinkter Haftung. Berlin W. 35,
© 1905. Preis 1,0 M.

Die Bedeutung der elektrischen Stellwerke hat in den
Werken von Scholkmann®*) und Schubert™**) eine ent-
sprechende Wiirdigung gefunden, nachdem ihre Brauchbarkeit
durch die im Betriebe des Diisseldorfer Ausstellungsbahnhofes 1902
weiteren Kreisen vor Augen gefithrt war**¥)

Nicht zu leugnen ist, dals die elektrischen Stellwerke
deutschen Ursprunges nach Siemens und Halske
in Deutschland-Osterreich seit ihrer ersten Erprobung in Oster-
reich jm Jahre 1894 sich innerhalb der folgenden 10 Jahre
ein grofses Feld erobert Laben. Durch die Einigung der Werke
Siemens und Halske und Jidel sind erhebliche Vorteile
erreicht worden.

Das vorliegende Druckheft hat zum Gegenstande einen
Vortrag, den Regierungs- und Baurat Kroeber im Ingenieur-
und Architekten-Vereine zu Leipzig und im Bahnmeister-Vereine
des Direktions-Bezirkes Halle a./S. gehalten bat.

Der Zweck des Vortrages war in erster Linie ein belehrender.
Die Schrift bringt demnach keine beurteilende Untersuchung
der elektrischen Stellwerksanlagen und deren Vergleichung mit
den mechanisclen und Prefsluft - Stellwerken, wenn auch der
Verfasser gleich eingangs uns im Schlufsworte iiber seine An-
sicht hinsichtlich der Vorziige des reinen elektrischen Betriebes
keinen Zweifel lLilst,

*) Scholkmann, die Signal-Sicherungsanlagen, Eisenbahn-
Technik der Gegenwart, 2. Bd., 1V. Abschn., 8. 1537.
**) Schubert, die Sicherungswerke im Eisenbalnbetriebe.
Wiesbaden 1903.
*#¥) Zachariac, der Ausstellungsbahnhof in Disseldorf und
Zentralbl, d. Bauverw. 1902, S. 805.

seine Sicherungsanlagen.

Kroeber bespricht die Anordnung und Schaltung der
Speicherbatterien, das Stationsblock- und Freigabe-Werk, das
Stellwerk, die Schaltung der Weichen- und Signalantriebe, die
Schaltung der Stationsblockung, die des Kuppelstromes, der
Signalfligelknppelung und die Auflssung der Fahrstrafse bei
Anwendung von Magnetschaltern. Schliefslich wird die Uber-
sicht der Schaltung einer elektrischen Stellwerksanlage besprochen.

Die Kroebersche Arbeit kann als eine eingehendere
Behandlung ihres Sonder-Gegenstandes der Kenntnisnahme und

Benutzung der beteiligten Fachkreise warm empfohlen werden,
W—e.

Kalender fiir das Jahr 1906.

1. Kalender fir Fisenbahn-Techniker. Begriindet von E,
Heusinger von Waldegg, neu bearbeitet unter Mit-
wirkung von Fachgenossen von A. W, Meyer, Konigl.
Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Inspektor bei der Konigl.
Eisenbahn-Direktion in Konigsberg. XXXIII. Jahrgang,
1906. Wiesbaden, J. F. Bergmann. Preis 4,0 M.

Kalender fir Strafsen- und Wasserbau- und Kultur-In-
genieure, DBegriindet von A. Rheinhard. Neu be-
arbeitet unter Mitwirkung von Fachgenossen von R,
Scheck, Regierungs- und Baurat in Stettin, XXXIII,
Jahrgang., 1906,
Die Einteilung beider Kalender ist im allgemeinen die
gleiche wie im Vorjahre geblieben, der Inhalt hat aber wesent-
liche Veriinderungen, Neubearbeitungen und Erweiterungen er-
fahiren,

Das frihzeitige Krscheinen ermoglicht es den alten Freun-
den der Taschenbiicher, sich schon vor Jahresbeginn in das
neue Jahr einleben zu konnen.

Fiir die Redaktion verantwortlich: Geh. Regierungsrat, Professor G. Barkhausen in Hannover.

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





