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A. Allgemeines.

Die anlilslich der Vellendung des Simplontunnels in Mai-
land abgehaltene, sich ihrem Anlafs entsprechend hauptsichlich
auf das Verkehrswesen erstreckende Weltausstellung vereinigte
auf dem Gebiete des Lokomotivbaues zum erstenmale wieder seit
der Ausstellung 1900 in Paris eine grofsere Anzahl verschie-
dener Linder, ndmlich: Deutschland, Osterreich, Ungarn, Frank-
reich, Italien, Belgien und die Schweiz. Von den Lokomotiven
erzeugenden Lindern fehlten: England, Rulsland und Amerika.
In Littich waren 1905 nur belgische und franzosische Lokomotiven
ausgestellt, in St, Louis 1904 war von europiischen Lindern nur
Deutschland mit eigenen Bauarten vertreten. Wenn sich die
Ausstellung an Vollstéindigkeit und Umfang auch nicht mit der
in Paris messen kann, so gibt sie doch ein Bild der Be-
strebungen und des gegenwiirtigen Standes des Lokomotivhaues
auf dem europiiischen Festlande.

Die Zahl der ausgestellten Lokomotiven ist 50%), 25 Loko-
motiven fir Personen- und Schnellziige, 10 fir Giiterziige,
15 fir Nebenbahnen. Zum Vergleiche sei angefithrt, dafs in
Lattich 32, in St Louis 40 und in Paris 68 Lokomotiven
ausgestellt waren.

Der Bauart*®) pach nimmt unter den Personen- und
Schnellzuglokomotiven die 12 mal vertretene 3/5 gekuppelte
Lokomotive mit vorderm Drehgestelle (2. C. 0)***) einen selr
breiten Raum Grofses Reibungsgewicht wird demnach
bei nicht giinstigen Streckenverhiiltnissen auch fiir die Be-

ein.

*) Ohne die feuerlose Lokomotive von Borsig.
*¥) Die folgende vergleichende Ubersicht bezieht sich im wesent-
lichen auf dic Hauptbahnlokomotiven.

***) Wir benutzen diese Gelegenheit, um neben der tiblichen Bruch-
bezeichnung eine erschépfendere, ebenso leicht zu schreibende, wie zu
sprechende Bezeichnungsweise einzufiihren, in der eine arabische Ziffer
links die Zahl der Laufachsen vor dem Triebachsen, ein romischer
Buchstabe A =1, B=2 und so weiter die der Trieb- und Kuppel-
Achsen, eine arabische Ziffer rechts die Zahl der Laufachsen hinter
den Triebachsen angibt. Bei Lokomotiven mit zwei Triebgestellen
wiederholt sich diese Reihenfolge. — Das Fehlen einer der Gruppen
wird durch O angegeben.
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forderung der schnellsten Ziige von den Verwaltungen fiir nétig
erachtet ; daher wird die 2. C. 0-Lokomotive, die eine grofsere
Yerwendungsmoglichkeit besitzt als die 2/5 gekuppelte 2. B. 1,
dieser vorgezogen. Grofsere Rostflichen als etwa 3,2 qm lassen
sich dabei freilich nicht erreichen, diese Gréfse auch nur durch
entsprechende Liinge des Rostes. In Amerika ist man daher
bereits zur Anordnung einer weitern Laufachse unter der Feuer-
biichse in der ,,Pacific-Bauart tibergegangen. Das Erscheinen
dieser 2. C. 1-Bauart mit Drehgestell vorn wird bei dem stetigen

! Anwachsen der Forderungen an Gréfse und Leistungsfihigkeit
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der Lokomotiven in den letzten Jahren auch in ISuropa nicht
lange auf sich warten lassen. FEine 2.C.1-Lokomotive ist
bereits bei Maffei in Minchen fiir die Pfilzische Bahn im Bau.

Dafs indes in den Féllen, in denen die Grdlse des Rostes
zur Anordnung einer hintern Laufachse zwingt, fur die derzeit
noch iblichen Geschwindigkeiten die Ersetzung des zweiachsigen
Drehgestelles durch eine einzelne fithrende Laufachse méglich
ist, zeigt die ,,Prairie*-Bauart 1.C.1 der osterreichischen
Lokomotive Nr. 20, die hinsichtlich der Leistungsfibigkeit an
erster Stelle steht und bei den Probefalirten 118 km/St. bei noch
ruhigem Laufe erreicht hat. Diese Bauart findet sich auch
bei mehreren neuen Mustern der italienischen Staatsbahnen
und ist fir den Entwurf einer grofsen Schunellzuglokomotive
mit 250 bis 290 qm Heizfliche angenommen.*)’

Bei den Guaterzuglokomotiven ist man in
Furopa bei der Kuppelung von fiinf Achsen angelangt. Die
Osterreichischen Bahnen verwenden 0. E. 0-Lokomotiven schon
seit 1900, ebenso die englische Grofse Ostbahn. Die jingsten
Ausfihrungen fiinffach gekuppelter Lokomotiven haben 1. E. 0-
Bavart (Nr. 32 und 33). Eine Lokomotive mit noch gréfserm
Reibungsgewicht, mit sechs Triebachsen ist von der franzosischen
Nordbahn ausgestellt (Nr, 35). Sie ist die einzige Lokomotive mit
bogenbeweglichen Triebgestellen nach Bauart Meyer; die Bau-
arten Mallet-Rimrott und Hagans sind nicht vertreten.

*) Die neue, im ,,Organ 1906, S. 148 beschriebene Schnell-
zuglokomotive der Aulsig-Teplitzer Bahn zeigt ebenfalls die in Rede
stehende Bauart 1. C.1.
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Bewegliche Triebgestelle werden sonach bei Hauptbalin- | Zusammenlegung der vier Zylinder (Nr. 11 und 16,

lokomotiven selbst bei fiinf Triebachsen und fir kriimmungs-
reiche Strecken noch vermieden, man begniigt sich nach dem
Vorgange G 6lsdorfs mit seitlicher Verschiebbarkeit einzelner
Achsen, wobei die Kuppelung in der gewohnlichen Weise aus-
fiihrbar und die Bauart wesentlich einfacher ist.*) Die auf
der osterreichischen Siidbahn beobachteten Abnutzungsverbilt-
nisse der Ridder sind sehr mifsige. Nach dem Krimmungs-
mittelpunkte einstellbare gekuppelte Achsen der Bauart Klien-
Lindner, die bei den neuen 1.1), 0-Giterzuglokomotiven der
sichsischen Staatshahnen Anwendung gefunden hat, besitzt eine
kleine Feldbahnlokomotive (Nr. 49). Bei den neuen italienischen
Lokomotiven mit einzelner Laufachse ist eine Nachbildung
des Krauflsschen Gestelles verwendet, von diesem jedoch
durch die seitliche Verschiebbarkeit des Gestellrahmens am
Mittelzapfen unterschieden.**) Dieses Drehgestell soll

bei hohen Geschwindigkeiten noch ruhigen lauf ergeben. -

atch

Die Tenderlokomotive ist in sehr leistungsfihigen
Ausfithrungen sowohl fiir Personendienst, als auch fir schweren
Giterdienst, fiir welchen sie bei kurzen Strecken wegen der
Ausnutzung des Vorratgewichtes zur Reibung besonders zweck-
miifsig erscheint, vertreten.

Unter den ausgestellten Hauptbahnlokomotiven findet sich,
abgesehen von den fiir aulsereuropiische Bahnen bestimmten,
nur eine Nalsdampfzwillingslokomotive (Nr. 21), und diese
stammt aus dem Jahre 1901. Alle tibrigen Hauptbahn-
lokomotiven sind entweder Verbund- oder [eilsdampf-Lokomo-
tiven oder besitzen Verbundwirkung mit Uberhitzung ver-
einigt.

Grofstenteils in
zwei inneren und zwei dulseren, angewendet; die Vierzylinder-

wird Verbundwirkung

bauart findet sich nicht nur bei Schnelizug-, sondern auch hei
den schweren Giiterzuglokomotiven, wo die Grofse der Nieder-
druckzylinder zur Teilung zwingt.
lokomotiven besitzen
und Schnellzug- und zwei
lokomotiven., Eine Lokomotive

Unter den Ausstellungs-
die 5/6 gekuppelten Giiterzug-
hat vier Zylinder
facher Dehnung und Uberhitzung, Nr. 10.

mit ein-

Die Vierzylinderbauart wird bel den preunfsischen
Bahnen, in (sterreich, Ungarn und Italien mit Einachsenantrieb
ausgefiihrt, der den Vorteil unmittelbaren Massenausgleichs
an dieser Achse selbst bietet, ohne dals die Krifte durch den
Rahmen und dessen Versteifungen hindurchgehen miissen.
Frankreich, Belgien,*¥*) die Schweiz und die Reichseisenbalinen
halten der Bawart de Glehn verschiedenen
Triebachsen fiir die inneren und #dufseren Zylinder wegen der
unmittelbaren Ubertragung der Kolbenkrifte auf die Schienen
ohne Vermittelung der Kuppelstangen fest. Indes findet sich
beim Zweiachsenantrieb wegen baulichen Vorteile

an mit zwei

auch der
*) Eine Zusammenstellung von 0. K. 0- Lokomotiven

Metzeltin in dem Aufsatze: ,,Kurvenbewegliche Lokomotiven®,
Zeitschr, des Ver. deutscher Ing. 1906, 8. 1218.

dieses Drehgestell chenfalls
*xky Mit Ausnahme von Nr. 10.
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vier Zylindern,

gibt

i gebildet,

Bei
letzterer Ausfilhrung hat man auch die bei Einachsenantrieb
gebriuchliche Vercinfachung der Steuerung angenommen.

Wie am Zweiachsenantriebe halten Frankreich, Belgien
und die Reichseisenbahnen auch an der getrennten Verstell-
barkeit der Steuerungen fir Hoch- und Niederdruckzylinder
noch fest. Dagegen ist bei ecinigen Vierzylinderlokomotiven
de Glehnscher Bauart die Umschalt - Anfahrvorrichtung mit
,,Servomoteur® durch die sonst wbliche einfache Frischdampf-
zufihrung in den Verbinder ersetzt.

Der Kolbenschieber wird nicht nur bei Heifsdampf
sondern auch bei nassem Dampfe vielfach angewendet, so nament-
lich bei den neuen italienischen Lokomotiven. Bei den fran-
zosischen Schnellzuglokomotiven ist der Flachschieber ebenfalls
durch den Kolbenschieber verdringt.
Lokomotiven finden sich ausschlie{slich Flachschieber aus Rot-
guls, sogar ohne Entlastung angewendet.

Bei den dsterreichischen

Die dufsere Steuerung ist bis auf wenige Ausnahmen
bei Haupt- und Nebenbahnlokomotiven die von Heusinger.
Yine Neuheit unter den Steuerungen ist die Lentzsche Ventil-
steuerung,*) angewendet an den Lokomotiven Nr 5 und 37.
Nach den giinstigen Ergebnissen in der Dampfverteilung, welche
die bei den Versuchen aufgenommenen Dampfschaubilder zeigten,
miissen die Erfabrungen im Betriebe hinsichtlich der zu er-
zielenden wirtschaftlichen Vorteile und der Bewihrung der
Steuerung mit besonderer Aufmerksamkeit verfolgt werden.
Die Umsteuerung erfolgt bei den belgischen Lokomotiven mit
Dampf mittels der Einrichtung von Flamme-Rongy.*)

Die Rahmenbauart bietet nichts Neues. Durchweg
sind innere Blechrahmen angewendet. Besondere Rahmen be-
sitzen die Lokomotiven Nr. 3 und 35. Wo bauliche Riick-
sichten es erfordern, sind Sticke des Rahmens aus DBarren
so bei den [.okomotiven Nr. 5 und 6. Der volle

: Barrenrahmen, der bei den neuen Schnelizuglokomotiv-Gattungen
diese Zylinderanordnung 14 Personen- |

der bayerischen Staatseisenbahnen Anwendung gefunden hat,

ist nicht vertreten. Fir die Rahmenquerverbindungen wird

! in Deutschland und Osterreich fast ausschliefslich Flufseisen-
: blech,

in den #brigen Lindern vielfach Stahlgufs ver-

wendet.

Bei den Lokomotivkesseln hat in den letzten Jahren
eine wesentliche Steigerung der Hejzflichen und Rostfla-
chen stattgefunden. Die erreichten Ziele zeigt dic Ubersicht.
Osterreich steht hier mit Heizflichen von 235 qm bei glatten
Rohren sowoll fir Schnellzug-, als aach fiir Giiterzng-Lokomotiven
obenan.***) Rippenrohre nach Serve, die in Frankreich aus-
schliefslich angewendel werden, und versachsweise auch bei
den preulsischen Staatsbahnen Eingang gefunden haben, er-
geben bei gleichen Kesselabmessungen wesentlich grifsere Heiz-

*) Organ 1906, S. 239.
**) Organ 1906, S. 64.
**¥) Kine noch etwas grofere Heizfliche hat die in Nurnberg aus-

. gestellte 2/6 gekuppelte Lokomotive der bayerischen Staatseisenbahnen
*¥) Die elektrischen Lokomotiven der Valtelliner Bahn besitzen

mit 252 qm und die in St. Louis ausgestellte Lokomotive der preufsi-
schen Staatsbahnen der Bauart Wittfeld, Organ 1905, 8. 273,
Nr. 12, mit 260 qm, beide ebenfalls mit glatten Rohren.



flichen, als glatte Rohre. Die Heizfliche der Serverohre
ist jedoch der der glatten Rohre nicht gleichwertig. In welchem
Verhiltnisse die Wirksamkeit der Rippenrohrheizfliche zu der
der glatten Rohre steht, ist mit Sicherheit noch nicht er-
mittelt, die Zahlenangaben fiir die Heizflichen der Lokomotiven
mit Rippenrohren sind daher in der Zusammenstellung der
Hauptangaben eingeklammert. *) Die grolste
Lange der Heizrohre ist 5250 mm,

vorkommende

Grolse Rostflachen besitzen wegen der verwendeten ge-
ringwertigen Kohle, ndmlich teils reiner Braunkohle, teils eines
Gemisches von zwei Teilen Braun- und einem Teile Schwarz-
kohle die oOsterreichischen Lokomotiven, dann auch die un-
garische 2, C. 1 und die italienische 2. D. 0-Lokomotive, Die
Stehkessel sind hier durchweg auf die Rahmen gestellt und
rcichen in der Breite iiber die Rider hinaus; dies ist auch
bei der preufsischen 2. B, 1-Lokomotive der Fall. Bei den
franzosischen Lokomotiven reicht der Stehkessel zur Erzielung
grofsen Verbrennungsraumes tief zwischen die Rahmen hinab,
der Rost ist stark geneigt. lm Schnellzugdienste wird nur
beste Steinkohle verwendet. Bei den belgischen Lokomotiven,
deren Feuerbiichsen miifsige Tiefe zeigen, werden Prefskohlen
mit Kohlengrus oder erstere allein**) verfeuert, je nach dem
Dienste, den sie versehen. Rostlingen von 3,2 m, wagrecht
gemessen, werden in Frankreich und Belgien unbedenklich aus-
gefithrt, Die TRostflichen der italienischen Lokomotiven sind
beste Steinkohlen von Cardiff und Newport berechnet,
ebenso die der schweizer Lokomotiven.

fiir

Bei den Langkesseln findet im Zusammenhange mit der
Vergrofserung der Stehkessel die Ausfihrung kegelformiger
Schiisse Eingang. Die neuen osterreichischen Lokomotiven
besitzen diesg Bauart, im italienischen Lokomotivbau werden
Kegelschiisse schon seit einigen Jahren angewendet. Die flache
Stehkesseldecke findet sich bei den franzésischen Lokomotiven
und denen der Reichseisenbahnen, sowie bei zwei nach fran-
zbsischem Muster gebauten belgischen Lokomotiven; sonst herrscht
die zylindrische Decke.

Mit Uberhitzern sind deutsche, osterreichische und
belgische Lokomotiven ausgeriistet. In Preufsen wurde bis vor
kurzem der Schmidt’sche Rauchkammertberbitzer, den auch
die ausgestellten Lokomotiven Nr. 1, 27 und 34 noch zeigen,
allgemein angewendet, Die neuen preulsischen ILokomotiven,
darunter Nr. 2, sowie die belgischen sind mit dem neuen Rauch-
rohrentiberhitzer von Schmidt ausgeriistet. Die belgische Loko-
motive Nr. 16 und die osterreichische Nr. 33 zeigen Uberhitzer
neuer Bauart. Bei diesen Lokomotiven ist ferner Verbundwirkung
mit Uberhitzung vereinigt,***) und zwar wird der Dampf bei

*) Nach den Versuchen der badischen Staatsbahnen (XIII. Er-
ganz.-Band Organ 1903, S, 153) und der Wellington-Manawatueisen-
bahn (Zeitschr. des Ver. deutscher Ing. 1904, 8. 1791) kénnte das
Verhiltnis mit 0,7 angesetzt werden.

*¥) Bis vor etwa zebn Jahren verwendeten die belgischen Bahnen
auch fir Schunellzuglokomotiven den Kohlengrus der belgischen Gruben,
wobei Rostflachen bis zu 5 gm vorkamen. Bei den Griiterzuglokomotiven
wurde dieser Heizstoff beibehalten.

**%; Fine grolsere Zahl von Verbandlokomeotiven wmit Uberhitzung
ist bei den pfilzischen Bahpmen im Dienste, Versuchsausfithrungen
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der Osterrcichischen TLokomotive vor dem FEintritte in den
Hochdruckzylinder, bei der belgischen vor dem FEintritte in
den Niederdruckzylinder iberhitzt, so dals der Hochdruck-
zylinder mit nassem Dampfe arbeitet, wie dies auch bei der
neuen 1.D.0-Lokomotive der sichsischen Staatsbahnen der Fall.
Welche Uberhitzeranordnung die zweckmiifsigste bei Verbund-
lokomotiven ist, mufs erst durch Versuche entschieden werden.*)
Bei beiden Uberhitzern wird nur mifsige Uberhitzung zur Ver-
hiitung des Niederschlags beim FEintritte des Dampfes in die
Zylinder angestrebt.

Hinsichtlich der Ausristung ist zu erwihnen, dals sich
die Anordnung der Strahlpumpen an der Kesselriickwand mit
dem Kesselriickschlagventile vereinigt nach Bauwart Fried-
mann vielfach findet. Fir die Schmierung der Kolben und
Schieber finden Schmierpressen nach Friedmann, Ritter,
Bourdon und anderen nicht nur bei Heifsdampf, sondern auch
bei Na(sdampf ausgedehnte Anwendung und scheinen die Auftrieb-
oler zu verdringen. Als Sicherheitsventile verwenden die Oster-
reichischen und italienischen Bahnen solehe mit unmittelbarer
Belastung nach Coale, die preulsischen, schweizer und bel-
gischen Bahnen mittels Querstiickes belastete Ventile nach
Ramsbottom, Wilson. Die Zahl der Sicherheitsventile
ist bei belgischen Lokomotiven vier, bei italienischen vielfach
drei, wobei das dritte Hebelbelastung besitzt. Lufteinsauge-
ventile an den Damptkammern finden sich auch bei Lokomo-
tiven mit Flachschiebern ansgefihrt in Osterreich und der
Schweiz. Besondere Druckausgleichvorrichtung fir den Leer-
lauf aulser Lufteinsaugeventilen besitzen die Lokomotiven Nr, 2
und 27.

Als Sandstreuer kommen vorwiegend mit Dampf oder Prefs-
luft betriebene Einrichtungen von
mann, Leach in Anwendung.

Gresham, Brigge-
Bei den dsterreichischen
und schweizer Lokomotiven sind sie auch in gewdhnlicher
Weise zu benutzen.

Eigentliche Rauchverhiitungseinrichtungen besitzen nur die
deutschen und schweizer Lokomotiven. Die 0sterreichischen
Lokomotiven haben die Feuertiir von Marek.

Als Geschwindigkeitsmesser wird meist der Haulshidlter-
sche angewendet, Die belgischen Lokomotiven haben keinen
Greschwindigkeitsmesser,

Bei franzésischen und belgischen Lokomotiven findet sich
noch vielfach die Gegendamptbremse nach Le Chatelier.
Sonst ist hinsichtlich der Bremsausriistung nur hervorzuheben,
dals die Drehgestellriider bei den Personen- und Schnellzug-
Iokomotiven mit Drehgestellen, aulser bei den preufsischen Loko-
motiven, mit gebremst werden.

In der #ulsern Erscheinung fallen vor allem die oOster-
reichischen Lokomotiven dureh die schdne, eindrucksvolle Ge-
staltung, durch glatte Ausbildung des Kessels, geordnete Fiih-
rung der verschiedenen Stangenziige, und durch den zweck-

solecher Lokomotiven sind von einer Reihe von Verwaltungen bestellt
oder befinden sich schon im Dienste.
*) Erorterungen haben tber diese Frage bereits stattgefunden.
Berner Z. V. D. 1. 1908, 8. 729,
g*



mifsigen einfachen schwarzen Anstrich ins Auge. Bei den
belgischen Lokomotiven, die in den Formen nicht unschién sind
ohne die fritheren Eigentiimlichkeiten der viereckigen Schorn-
steine, finde ich die vielen Messingbeschlige an Schorn-
stein und Kessel nicht passend; im Anstriche sind sie ver-
schieden, der helle grianlich-graue Anstrich der Lokomotive
Nr. 10 ist wohl nur fiir die Ausstellung bestimmt.
zosischen Lokomotiven machen durch

Die fran-
die verwickelteren Ein-
richtungen, und durch die vielen Rohrleitungen am Langkessel
einen etwas unruhbigen Eindruck,

Bei den Lokomotiven der belgischen Staatsbahmen, der
franzosischen Ost- und Nordbahu ist die Stellung des Fihrers
mit Riicksicht auf die linksstehenden Signale auf die linke
Seite verlegt.

Es moge nun ein kurzer Uberblick iber die Ausstellung
der einzelnen Lénder folgen.

Deutschland stellte 5 Personenzug-
Lokomotiven, darunter 1 Personenzuglokomotive fiir die egyp-
tische Bahn und 1 Giiterzuglokomotive fiir die anatolische Bahn,
sowie 3 Lokomotiven fir Nebenbahnen aus; die Ausstellung
der preufsischen Eisenbahnverwaltungen zeigt deren neue Heifs-
dampflokomotiven.

und 4 Giterzug-

Osterreich war mit wenigen, aber hervorragenden Loko-
motiven vertreten: 2 Personenzug-, 2 Giiterzug- und 2 Neben-
bahn-Lokomotiven, Die 6sterreichische 1.C.1- und 1.E.0-,
sowie die ungarische 2. C, 0-Lokomotive weisen die grofsten
Heizflichen auf. Aufser der erwihnten Schnellzuglokomotive
hatte Ungarn nur eine Feldbahnlokomotive ausgestellt.

Die franzosische Ausstellung enthillt unter den 5 Personen-
zuglokomotiven die neuesten Lokomotivformen der Paris-Lyon-
Mittelmeerbahn und der Ostbahn fiir hohe Geschwindigkeit,
je mit einem Wagenzuge der Gesellschaft zusammen ausgestellt.
An Giiterzuglokomotiven war aufser der 0. D. 0-Lokomotive fir
die Eisenbahn Damaskus-Hama nur eine aufsergewshnliche Form
der Nordbahn vorhanden.

Die italienische Ausstellung umfafste, abgesehen von zwei
Kleinbahnlokomotiven, 4 Personenzug-, 2 Giiterzug- und 1 Ver-
schiebe-Lokomotive.*) Von einer Anzahl neuer leistungstihiger
Lokomotiven eigener Bauart, darunter eine 1. K. 0-Lokomotive
fir die Apenninenschnellziige, eine 0. E, 0-Giiterzug- und eine
1. C. 1-Personenzuglokomotive, liegt vorliufig nur der Ent-
wurf vor.

Belgien hatte 6 Persouenzuglokomotiven, und zwar bis
der 2.C.0-Bauart angehorig, ausgestellt.
kommen noch 4 Nebenbabnlokomotiven. Von den Hauptbahn-
lokomotiven waren 4 bereits in Littich ausgestellt.

auf eine Dazu

Die Schweiz endlich war mit 2 ebenfalls der 2. C. 0-Bau-
art angehorenden Schnellzuglokomotiven, 1 der Gotthardbaln
und 1 der schweizer Bundesbahnen, mit je einem Wagenzuge
ausgestellt, sowie 1 Zahnlokomotive vertreten.

*) Von den italienischen Lokomotiven fehlten im Juni noch 3.
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B. Einzelbeschreibung.

I. Personenzug- und Schnellzug-Lokomotiven.

Nr. 1 bis 4. 2/4 gekuppelte 2.B.0-Zwillings-
Lokomotiven.
Nr. 1. Lokomotive der preufsischen Staatsbahnen,

Direktion Erfurt, Gattung S 4, gebaut von Henschel & Sohn
unter Mitwirkung des Geheimen Baurates Garbemit Schmidt-
schem Rauchkammeriiberhitzer (Abb. 1, Taf. XIV). Die Lo-
komotive stimmt in Bauart und Abmessungen im Wesentlichen
mit der bercits in Paris ausgestellten, bei den preufsischen
Bahnen nun schon in grofserer Zahl vorhandenen Lokomotiven
tiberein.*) Der Zylinderdurchmesser ist jedoch von 500 auf
540 mm erboht, ferner ist die Rauchkammer, um Raum fir
das Ansammeln von Liésche vor dem Uberhitzer zu schaffen,
von 1500 aunf 2000 mm verldngert. Die Lokomotive ist mit
Knorrbremse mit 7 kg Druck in den Bremszylindern und
Frahmschem Geschwindigkeitsmesser ausgertistet. Die Er-
gebnisse der vergleichenden Versuche, denen die Lokomotive
unterzogen wurde, sind bekannt.**) Bei 91 km/8t. Geschwindig-
keit vermochte die Lookomotive 270 t***) auf wagrechter Bahn
zu ziehen, entsprechend einer Leistung von 700 P.8.1), 5,3 P.S.
auf 1 qm Heiztliche.

Nr. Lokomotive der preulsischen Staats-
bahnen, Gattung Sb4, gebaut von der Maschinenbauanstalt
Breslau, ebenfalls unter Mitwirkung des Geheimen Baurates
Garbe (Abb. 2, Taf. XIV). Die Lokomotive stellt ein neues
leistungsfihigeres Muster der 2. B. 0-Heifsdampf - Schrellzug-
lokomotiven dar. Sie ist nicht mit dem bisher bei den preufsi-
schen Bahnen iblichen Rauchkammertberhitzer, sondern mit
dem Rauchrohreniiberhitzer von Schmidt ausgeristet, der
auch bei den belgischen Lokomotiven Anwendung gefunden hat.
Auf den Ausgleich der hin- und hergehenden Massen ist zur
Vermeidung der nachteiligen Wirkungen der Gegengewichte auf
den Oberbau vollstindig verzichtet; dem Schlingern wird durch
eine gut durchgebildete Kuppelung zwischen Lokomotive und
Tender vorgebeugt; die Fihrerstandsvorderwand und Rauch-
kammertir sind als Windschneiden ausgebildet. Die Ausriistung
umfalst Fern-Spannungs- und Wirmemesser, Melsvorrichtung

*) Eisenbahntechnik der Gegenwart, 2. Auflage, Band I, S. 408,

**) Organ 1903, 8. 14.

*#*) Die Zuggewichte sind
gegeben.

t) Fiir die Berechnung der im Folgenden angegebenen Zug-
krifte und Leistungen wurde bei geringen Geschwindigkeiten die
Clark’sche Formel: 2,4 + v
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die Frank’schen Niherungsformeln, Eisenbahntechnik der Gegenwart,
2. Auflage, Band I, 8. 65, Die in der Zusammenstellung der Haupt-
angaben auf Tafel XIT und XIII eingesetzten Zugkrifte sind aus der
Formel:

2.

ohne Lokomotive und Tender an-

benutzt, bei hohen Geschwindigkeiten

dh

Z=(05)ap 5 .
berechnet, worin (0,5) nur fiir Vierzylinderlokomotiven giltig, d bei Ver-
bundlokomotiven den Durchmesser des Niederdruckzylinders bedeutet
und o aus Zusammenstellung XI Eisenbahntechnik der Gegenwart,
2. Auflage, Band I, 8. 78 zu entnehmen ist. Fir Heifsdampflokomo-
tiven wurden dieselben Beiwerte o eingesetzt, wie fur Nalsdampf-
lokomotiven.



far die Saugwirkung in der Rauchkammer und eine Druck-
ausgleichvorrichtung fir den Leerlauf an den Zylindern, Bei
den Versuchsfahrten zog die Lokomotive einen Zug von 306t
auf wagerechter Bahn mit 110 km/St. und entwickelte hierbei un-
gefihr 1150 P.S, Die erreichte Hochschwindigkeit betrug 123 km.

Nr. 3. Lokomotive der egyptischen Staatsbahn
Nr. 710 VI, gebaut von Henschel & Sohn (Abb. 3, Taf. XIV).
Die Lokomotive erbilt durch die grofse, sich breit auf das
Untergestell auflagernde Rauchkammer mit dem weit zurick-
gesetzten Schornsteine, sowie durch den allseits offenen, nur
mit einem Dache versehenen Fihrerstand ein eigenartiges Aus-
sehen, Sie lehnt sich an englische Muster an. Das Unter-
gestell hat vier von vorn nach hinten durchgefithrte Lings-
rahmen, in denen die Triebachse vierfach, die Kuppelachse
zweifach gelagert ist; die Zylinder liegen innen, die Steuerung
ist die Stephenson’sche, Die Federn der gekuppelten Achsen
sind nicht durch Ausgleichhebel verbunden.
heit der Lokomotive ist die Kesselspeisung mittels Dampfspeise-
pumpe und die Vorwirmung des Speisewassers in drei Vor-
wirmern durch den Abdampf der Pumpe, einen Teil des Ab-
dampfes der Lokomotive und durch einen in der Rauchkammer
liegenden Vorwirmer, der nach Wahl auch als Dampfiiberhitzer
verwendet werden kann. Aulser der Speisepumpe sind noch
zwei Strahlpumpen vorhanden. Als Heizstoff werden Stein-
kohlen verwendet, Die Leistung ist 160 t/100 km auf wag-
rechter Bahn oder 600 P.S. 15 solcher Lokomotiven hat das
Werk bereits 1901 geliefert.*)

Nr. 4, Lokomotive der belgischen Staatsbahnen,
Gattung 18, gebaut von den Werken in [aine-St. Pierre,
mit Rauchrohreniberhitzer der Bauart Schmidt.**) (Abb. 4,
Taf. XIV.) Die Bauart der Lokomotive, von der die belgische
Staatsbahn jetzt 140 ohne Uberhitzer besitzt, schliefst sich an
englische Vorbilder an. Die Zylinder liegen innen, die Steuerung
ist die Stephenson’sche mit Hebelibersetzung, die Federn
der Triebachse sind Schraubfedern ohue Verbindung durch Aus-
gleichhebel mit den Federn der Kuppelachse. — Die Loko-
motive besitzt, wie die tibrigen ausgestellten belgischen Haupt-
bahnlokomotiven Kolbenschieber mit in einander greifenden
Dichtungsringen. Die Feuerbiichse reicht ungewdhnlich tief
zwischen die Rahmen hinab, da die Lokomotive ausschliefs-
lich mit Prefskohle geheizt wird. Die ganze Heizliche, ein-
schliefslich der Uberbitzerheizfliche, ist dieselbe, wie bei den
oben erwdhnten Nalsdampflokomotiven, Auf dem ILangkessel
hinter dem Dome ist ein Dampf-Stromerzeuger fiir die Zug-
beleuchtung nach I’ Hoest und Pieper angebracht. — Auf
einer 35 km langen Steigung von 4 °%/,, befordert die Lokomotive
einen Zug von 290t Gewicht mit 70 km/St, was 870 P.S,,
6,8 P.8, auf 1 gqm bei drei Triebradumdrehungen in der Se-
kunde ergibt.

Nr. 5 bis 7.
Alle drei sind Vierzylinderverbundlokomotiven mit neben-
einander liegenden Zylindern und Einachsenantrieb.

*) Zeitschr. d. Ver. Deutsch. Ing. 1901, S. 1041.

**) Naheres iber diese und die ibrigen bereits in Liittich aus-
gestellten Lokomotiven Rev. gén. d. ch. de f. 1906, Heft 2 und
Glasers Annalen 1906.
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Nr. 5. Lokomotive der preulsischen Staatsbahnen,
Direktion Hannover, Gattung S7, gebaut von der Hannoverschen
Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft in Linden (Abb. 5, Taf. XIV},

Die Bauart der Lokomotive, von der die preufsischen
Staatsbahnen schon 140 besitzen, ist bekannt.*) Eine Loko-
motive dieser Bauart mit Pielockiiberhitzer war bekanntlich
in 8t. Louis ausgestellt.

Die in Mailand ausgestellte Lokomotive weist als bedent-
samste Neuerung die Anwendung einer Ventilsteuerung von
Lentz auf. Diese ist jedoch nur an den mnach aufsen ver-
legten Hochdruckzylindern angebracht, wihrend die Nieder-
druckzylinder Kolbenschieber besitzen, Um den Gegendruck
vom Verbinder beim Anfahren unwirksam zu machen, ist vom
Frischdampfrohre des Verbinders eine Abzweigung mit Riick-
schlagventil nach der Mitte der Hochdruckzylinder gefiihrt.
Die Feuerkiste ragt @ber Rahmen und Réider hinaus, so dals
die Rostfliche von 2,7 qm mit 1,91 m Breite und nur 1,42 m
Linge hergestellt werden konnte. Die Lokomotive hat ferner
wie die im Jahre 1904 beschafiten 38 Lokomotiven Rippenheiz-
rohre. Dadurch ist die Quadratmeterzahl der Heizfliche von
162 auf 234 erhoht worden. Beziiglich der Ausristung der
Lokomotive sind die Stabysche Rauchverbrennungseinrichtung
und die Westinghouse-Schnellbahnbremse zu crwibnen.
Die Drehgestelle des Tenders zeigen nicht die frithere Anord-
nung einer gemeinsamen Tragfeder fir jede Seite, sondern die
gew(hnliche Bauart mit Einzeltragfedern, Bei den Probe-
fahrten hat die Lokomotive 112 km/St Geschwindigkeit bei
300 Tricbradumdrehungen in der Minute mit anstandslosem
Arbeiten der Ventilsteuerung erreicht, und eine Zuglast von
339t ohne Lokomotive auf einer wagrechten Strecke von 36 km
mit einer mittleren Geschwindigkeit von 100 km/St befordert,
also 1040 P.8.,, 4,5 P.S. fir 1 qm Rippenrohrheizfliche ge-
leistet.

Nr. 6. Lokomotive der Osterreichischen Staats-
bahnen,*) Gattung 108, gebaut von der bohmisch-mébrischen
Lokomotivbananstalt in Prag (Abb. 6, Taf. XIV).

Die Lokomotiven der Gattung 108, wie die tbrigen aus-
gestellten oOsterreichischen Lokomotiven Entwiirfen des
Baurates Golsdorf gebaut, wurden im Jahre 1901 ein-
gefiilhrt und waren frither die leistungsfihigsten Schuellzug-
lokomotiven im Gebiete des V. D. E. V. Zur Zeit besitzen
die Siudbahn 9 Loko-
motiven dieser Gattung., Das Drebgestell ist nicht seitlich
verschiebbar, nur dessen Achsen haben in den Lagern nach
jeder Seite 3 mm Spiel; die hintere Launfachse hat Bogen-
fithrungen, besitzt jedoch ebenso, wie die Laufachsen bei den
abrigen osterreichischen Lokomotiven keine Riickstellvorrichtuny.
Die dulsere Steuerung ist nur zweifach vorhanden, die Schieber
der innen liegenden Niederdruckzylinder werden in bekannter
Weise mittels wagerecht liegender Welle von den auflsen liegen-
den Steuerungen wmit angetrieben. Diese einfache, jetst viel-

nach

die oOsterreichischen Staatsbabnen 24,

*) Organ 1906, 8. 239; Zeitschr. d. Ver. Deutsch. Ing. 1902,
8. 991; 1908, S. 117; 1904, S. 956; 1906, S. 637; Engineering 1906,
November, S. 720.

**) Risenbahntechnik der Gegenwart, 2. Auflage, Band I, 5. 12;
Engineering 1906, Oktober, S. 799.



fach verbreitete Anordnung, die bei geeigneter, gleiche Fillung
Hoch- und Niederdruckzylinder ergebender Wahl des
Zylinderverhidltnisses moglich ist, wurde bei vorliegender Loko-
motive zuerst ausgefilhrt. Der vierachsige Tender, mit sehr
grofsen Behiltern fir 9 cbm Kohlen und 21 cbm Wasser, zeigt
ebenso, wie die dreiachsigen Tender der drei tibrigen oster-
reichischen Hauptbahnlokomotiven lange seitliche Wassereinfiill-
offnungen zur Erleichterung des Anfahrens an den Wasserkran,
ferner ein im Wasserbehiilter liegendes Rohr fiir die Unter-
bringung des Schiirhakens. Die Lokomotive zieht bei Ver-
feuerung von Braunkohle im regelmilsigen Dienste einen Zug
von 240t auf 109/, Steigung mit einer Geschwindigkeit von
60 bis 65 km/St, was einer mittlern Leistung von etwa 1220 P.S.
und einer Zugkraft von 5280 kg entspricht.

Nr. 7. Lokomotive der ungarischen Staatsbahnen,
Gattung In, gebaut von der bahneigenen Maschinenbauanstalt
in Budapest (Abb, 7, Taf. XIV).*)

Die Lokomotive besitzt dieselbe Heiztliche und nahezu
dieselbe Rostfliche, wie die osterreichische 1. C. 1-Lokomotive
Nr. 20, ist jedoch ihrer Bauart nach fiir hohere Geschwindig-
keit bestimmt, als diese. Die Bauart zeigt im allgemeinen
keine Besonderheiten, die Rahmen sind wegen der aulser-
ordentlich breiten Feuerkiste mit 1,9 m breitem Roste, unter
dem sie durchgefithrt sind, hinten stark herabgezogen. Die dulsere
Steuerung ist wieder zweifach vorhanden, mit wagrecht liegen-
dem Antriebhebel fiir die inneren Hochdruckschieber. Die
Schieber sind Kolbenschieber. Die Anfahrvorrichtung gestattet
vollstindige Umschaltung. Rauchkammertiir nnd Fihrerstands-
vorderwand sind zugeschirft, Der Tender ist nach Vander-
bilt mit zylindrischem Wasserbehilter, auf dessen abgeschrigten
Vorderteil der Kohlenkasten aufgesetzt ist, und mit ,,Diamond*-
Drehgestellen ausgefihrt. Die Lokomotive zog bei den Ver-
suchen 300 t Zuggewicht auf wagrechter Bahn mit 100 km/St,
bei guter Witterung und Verwendung guter Kohle mit sechs-
facher Verdamptung und leistete demnach 1000 P.S. Mit einer
Zuglast von 75t wurden 142 km, St Geschwindigkeit erreicht.

Nr, 8.%) Verbundlokomotive der Bauart 1.C. 0
der italienischen Staatsbahnen, Gattung 630, gebaut
von Ansaldo Armstrong & Co. in Sampierdarena, fir
die Beférderung von Schuellziigen auf schwierigeren Strecken
(Abb, 8, Taf. XIV).

Die Laufachse Dbildet mit der ersten, seitlich verschieb-
baren gekuppelten Achse das bereits eingangs erwihnte Dreh-
gestell, Das Gestell empfingt die Last mittels Wiege und
ithertrigt -sie weiter auf die Tragfedern der Laufachse und
auf die unterhalb angeordnete Querfeder der Triebachse,
wihrend die Last bei dem Krauls’schen Gestelle bekanntlich
unmittelbar auf den Achsen ruht, und der Drehzapfen keine

in

Seitenverschiebung besitzt. .

Die Zylinder liegen innen stark geneigt und treiben die
mittlere der gekuppelten Achsen, die Dampfkammern mit den
Kolbenschiebern in ziemlich weiter Ausladung aufsen iber den

*) Engineering 1906, Juli, 5. 79.

**) Die Angaben fir dic italienischen Lokomotiven sind zum
Teil der in Rom erscheinenden Zeitschritt I'Ingegneria ferroviaria
entnommen.
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Der Kreuzkopfantrieb der Heusingerstenerung
mulste daher durch einen zweiten Kurbelantrieb ersetzt werden,
Die Anfahrvorrichtung ist das selbsttiitige Wechselventil von
v. Borries. Die Rauchkammertiir ist kegelformig.

Rahmen,

Der Entwurf der Lokomotive ist neu; im ganzen ist die
Beschaffung von 50 solechen Lokomotiven in Aussicht genommen,
von denen vorerst die Hilfte im Baun ist.

P

Nr. 9 bis 19.

Nr. 9. Zwillingslokomotive der belgischen Staats-
babnen, Gattung 35, gebaut von den Werken in Lia Cro-
yére, mit Schmidt’schem Rauchrshreniiberhitzer (Abb. 9,
Taf. XTIV,

Die Zylinder liegen innen geneigt und treiben die erste

11 3/5 gekuppelte 2.C. 0-Lokomotiven.

gekuppelte Achse, sie sind gegen die der Lokomotiven der-
selben Gattung ohne Uberhitzer wegen Raummangels nicht
vergrifsert. Die Steuerung ist die Stephenson’sche. Die
Lokomotive, von der 40 teils mit Ridern von 1700 teils von
1600 mm Durchmesser, darunter 15 mit Uberhitzer vorhanden
sind, ist fur den Dienst von schweren Personenziigen und von
Eilgiterziigen bestimmt. Sie soll einen Zug von 375t auf
13%,, Steigung mit 40 km/St. befordern, was bei einer Zug-
kraft von 7890 kg einer Leistung von 1170 P.S, entsprechen
wirde,*)  Zahireiche vergleichende Versuche haben fir die
Uberhitzerlokomotiven eine Ersparnis von 12,59/, an Heizstoff,
Prefskohle mittlerer Griite, ergeben,

Nr. 10.**) Lokomotive der Staats-
bahnen mit vier Hochdruckzylindern, gebaut von der Gesell-
schaft La Meunse in Littich, mit Schmidt’schem Rauch-
rohreniiberhitzer (Abb. 10, Taf, XIV).

Die Zylinder liegen neben einander und treiben die erste

helgischen

der gekuppelten Achsen; da die Schieber innere Einstromung,
also der gewéhnlichen.entgegengesetzte Bewegungsrichtung be-
sitzen, so bewegt die aufsen liegende Steuerung die inmen
liegenden Schieber, von deren Stangen aus die dulseren Schieber
mit wagrechten Hebeln angetrieben werden. Im Allgemeinen
stimmt die Lokomotive mit Nr. 16 iiberein, mit der sie ver-
gleichenden Beobachtungen unterworfen werden soll. Bei den
Probefahrten wurde ein Wagenzug von 327t auf etwa 49/,
Steigung mit durchschnittlich 80 km/St. beférdert bei 1220 P.S.
Leistung. Eine vollstindig gleiche Tokomotive jedoch ohne
Uberhitzung ist bereits in Dienst gestellt.

Nr. 11 bis 18.
motiven

Aceht Vierzylinderverbuundloko-

inneren und zwei dulseren

Zylindern,

mit zwei

Nr. 11. Lokomotive der Paris-Lyon-Mittelmeer-
bahn, Gattung 25, gebaut von Schneider & Co. in

Creusot (Abb. 11, Taf. XIV).
Die dreiteiligen Zylindergulsstiicke liegen nahezu neben

*} Rev. gén. d. ¢h. d. fer 1906, S. 130.

*¥) Der Dampfdruck dieser Lokomotive wird in der amtlichen
Beschreibung der in Liittich ausgestellten belgischen Lokomotiven
wit 14,5 kglqem, vom Werke dagegen mit 16 kg/qem angegeben.



einander; die #ufseren Hochdruckzylinder treiben jedoch mittels

langer Flugelstangen die zweite gekuppelte Achse. Die
Stenerung zeigt die Besonderheit, dals die Fullung der
Niederdruckzylinder unverdnderlich ist, die Niederdruck-

steuerung also nur von der einen in dic andere Endstellung
umgestellt werden kann. Das Anfahren erfolgt mit Frisch-
dampfzufibrung in den Verbinder. Das Drehgestell besitat
nicht nur fir Seiten-, sondern auch fiir Drehbewegungen Riick-
stellvorrichtungen. Die Riickstellung des Drehgestells wie der
ebenfalls seitlich verschiebbaren hintern Kuppelachse wird durch
Schrauben- und Keilflichen bewirkt., Bei dieser Lokomotive
ist nur die Fihrerstandsvorderwand zugeschiirft, wihrend die
fritheren Schnellzuglokomotiven der Gesellschaft ausgiebig mit
Windschneiden Die Hochstgeschwindigkeit
ist 120 km/St,

Die 1904 cntworfene Lokomotive, deren die Gesellschaft
jetzt 20 besitzt, befordert die schweren, mit grolser Ge-
schwindigkeit verkehrenden Schnellzige auf der Strecke von
Paris nach Nizza, auf der lange Steigungen von 89/, vor-
kommen. Bis zu ihrer Einfiahrung waren hierfir 2/4 gekup-
pelte 2. B, 0-Lokomotiven in Verwendung.

Nr. 12. Lokomotive der franzdsischen Ostbahn,
Gattung 11, gebaut von den Bahnwerkstitten in Epernay
(Abb. 12, Taf. XIV).

Die Lokomotive zeigt die urspriingliche de Glehn’sche
Bauweise, bei der Hoch- Niederdruckzylinder gegen
cinander versetzt sind. — Ein Kolbenschieber der Lokomotive,

versehen waren,

und

mit dem gegeniiber den fritheren Flachschiebern wesentlich |
grofsere Kanalquerschnitte und damit grofsere Volligkeit der |

Arbeitsflichen der Schaubilder erreicht wurde, ist fiir sich
ausgestellt.*) Der Langkessel trigt zwei durch ein inneres
Rohr verbundene Dome. Auch bei dieser Lokomotive ist nur
die Fuhrerstandsvorderwand zugeschirft. Besondere Sorgfalt
ist an dieser und der andern Lokomotive der Ostbahn, Nr. 25,
der Schmierung des Laufwerkes zugewendet; die Olgefilse fiir
die Achsschenkel sind am Kessel angebracht, die Olzufihrung
ist einstellbar, ¥¥)

Die neu entworfene Lokomotive, von der die Gesellschaft
30 besitzt, ist Dbestimmt, die 2. B. 0-Lokomotive von 1899
im schweren Schnellzugdienste zu ersetzen.

Nr. 13. Lokomotive der italienisclhien Staats-
bahnen, Gattung 690, gebaut von E. Breda, Mailand
(Abb. 13, Taf. XV). *¥¥)

Diese Lokomotive, von der die italienischen Staatsbahnen
43, darunter 12 von Borsig, fir die Beforderung der Schnell-
ziige auf den wichtigen Strecken Venedig-Mailand und Mailand-
Rom besitzen, war zum ersten Male in Paris 1900 als ILoko-

*) Niheres tiber den Kolbenschieber der Ostbahn, Org. 1906,
S. 62, tber die der Einfithrung vorausgegangenen Versuche: Bulletin
de la Soc. des Ing. Civ. 1902, September.

**¥) Der Schmierung scheint allgemein in Frankreich besondere
Aufmerksamkeit beim Baue und im Betriebe zugewendet zu werden.
Der Olverbrauch fiir eine franzisische 2.B. 1-Lokomotive wird zu 25
bis 80 grikm angegeben. Rév. gén. d. ch. 4, f. 1905, S. 167, 1901,
S. 3812.

**+) Engineer 1906, Oktober, 8. 844; Engineering 1906, September,
S. 423; Oktober, S. 457.

53

motive der ehemaligen Studbahn, adriatisches Netz vorgefiihrt, *)
und erregte durch die vom Gewdhnlichen abweichenden Ge-
danken ihrer Bauart: Fahrt mit der Feuerkiste voran,
Drehgestell unter der Feuerkiste, beide Hochdruckzylinder auf
der einen, beide Niederdruckzylinder auf der andern Seite,
Mitfihrung des Wassers in einem besondern Kesselwagen Auf-
merksamkeit, die beiden Hochdruck- und die beiden Nieder-
druck-Zylinder werden von je einem aulsen liegenden Kolben-
schieber mit Heusinger-Antrieb gesteuert. Die in Paris
ausgestellte Lokomotive hatte glatte Heizréhre von 166,7 qm,
wihrend die in Mailand ausgesﬁellte Rippenrohre von 206 qm
Heizfliche besitat.

Nr. 14 und 15. TLokomotiven der belgischen Staats-
bahnen, Gattung 8, erstere gebaut von der Gesellschaft
St. Léonard in Liittich, letztere von den Werken in Tubize
(Abb. 14, Taf. XV).

Die Lokomotiven den Grolsenverhiltnissen
und im Ansehen vollig itberein. Das Vierzylindertriebwerk
zeigt die Bauart de G lehn, auch ist die Steuerung wie bei
den franzosischen Lokomotiven getrennt fir Hoch- und Nieder-
druckzylinder verstellbar. Die Lokomotive von Tubize hat
Serve-Rohre, wodurch eine Heizfliche von 239,4 qm gegen-
iiber 176,7 der Lokomotive von St. Léonard erzielt wurde.
Sie hat ferner vollstindige Umschaltvorrichtung fir das An-
fahren mit .,Servomoteur, sowie IFlachschieber, am Hochdruck-
zylinder mit Entlastung, wihrend die Lokomotive von St. Léo-
nard nur Einrichtung fiir Frischdampfzufihrung in den Ver-
binder und Kolbenschieber besitzt. ,

Die Zahl der vorhandenen Lokomotiven dieser Gattung,
die seit einem Jabre gebaut wird, betrdgt 50.

Nr. 16. TLokomotive der belgischen Staatsbahnen,
Gattung 19b, gebaut von Cockerill in Seraing (Abb, 15,
Taf. XV).

Die Lolkomotive hat Zweiachsenantrieb mit nahezu neben
einander liegenden Zylindern und gemeinsame Steanerung mit
wagrechten Zwischenhebeln fir die Kolben-Schieber einer Seite,
Die Besonderheit der Lokomotive ist der Rauchrohren-Uberhitzer
von Cockerill®) fir Uberhitzung des Verbinder-Dampfes.
Bei der Vorfibrung der Lokomotive in Luttich war der Uber-
hitzer zu Versuchszwecken mit Umschalivorrichtung fur zwei-
stufige Uberhitzung und fir Uberhitzung vor dem Niederdruck-
zylinder allein versehen, Das fiir sich ausgestellte Drehgestell der
Lokomotive, angewendet auch bei den Lokomotiven Nr. 10, 14,15,
zeigt die bei den belgischen Staatsbahnen neu eingefithrte Bau-
art. mit Wiege, kugelférmiger mittlerer Auflagerpfanne und vier
Finzeltragfedern ***),

Nr. 17. Lokomotive der Gotthardbahn, gebant von
der schweizerischen Lokomotivbauanstalt in Winterthur (Abb, 16,
Taf. XV).

Die Lokomotive, deren Entwurf aus dem Jahre 1894
stammt, und von der die Gotthardbahn jetzt 30 besitzt, war
bekanntlich eine der ersten der 2,C.0-Bauart auf europiischen

*) Organ 1901, S. 55; Rev. gén. 1901, S. 411.

**) Organ 1906, S. 65. -

**+#) Figsenbahntechnik der Gegenwart, 2. Auflage, Band I, S. 244,

Abb. 279, Die ilteren belgischen Lokomotiven besitzen ein Dreh-
gestell nach Abb. 280 desselben Werkes.

in

stimmen in
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Bahnen®).
die Kolbenschieber der innen liegenden Hochdruckzylinder
werden mittels wagerecht liegender Welle von den Stenerungen
der aufsen liegenden Niederdruckzylinder angetrieben. Letztere
besitzen entlastete Flachschieber, Das Anfahren erfolgt mit Hulfs-
dampf im Verbinder. — Die schraubenférmigen Tragfedern der
ersten Ausfihrung sind durch Blattfedern ersetzt. Awulser der
darchgehenden Bremse hat die Lokomotive Luftgegendruck-
bremse. Die Lokomotive befordert 140t Last auf 2679/,
Steigung mit 38 km/St. Geschwindigkeit und leistet hierbei
960 P.S. bei 6800 kg Zugkraft,

Nr. 18. Lokomotive der schweizer Bundesbahnen,
ebenfalls von der schweizerischen Lokomotivbauanstalt in Winter-
thur gebaut (Abb. 17, Taf. XV).

Die Lokomotive, im Jahre 1902 fir die Jura-Simplonbahn
entworfen, stimmt in Ausfilhrung und Abmessungen nahezu mit
Nr. 17 tberein, nur hat sie grolsere Triebrider, da sie auf
wagrechten Strecken mit 100 km/St. fahren soll. Die Hoch-
druckzylinder liegen nicht wie bei Nr. 17 innen, sondern aufsen.
Alle Zylinder haben entlastete Flachschieber, die Hochdruck-
schieber werden von Heusinger-, die Niederdruckschieber von
Joy-Steuerungen angetrieben. Die Tenderdrehgestelle haben
aus einem Barrenstiicke gebildete Seitenrahmen und gemeinsame
Tragfedern fiar die Réder einer Seite. Das Eigengewicht
betrdgt nur etwa 1000/, des Wasservorrats. Die schweizer
Bundesbahnen haben 385 Lokomotiven dieser Gattung, Die
Lokomotive befordert 300t Last auf 10, Steigung mit
50 km/St, Geschwindigkeit und leistet hierbei 1040 P.S. bei
5600 kg Zugkraft.

Nr. 19. Zwilling-Schmalspurlokomotive des
algerischen Netzes der franz6sischen Staatshahnen,
Gattung B. 12, gebaut von der elsissischen Maschinenbauge-
sellschaft, Werk Belfort. (Abb. 18, Taf. XV.)

Diese Lokomotive hietet keine Besonderheiten.

Nr. 20. 1.C.1-Vierzylinder-Verbundlokomotive
der Gsterreichischen Staatsbahnen*¥), Gattung 119, gebaut
von der Lokomotivbauanstalt Floridsdorf, (Abb. 19, Taf. XV.)

Diese fiir die Beforderung schwerer Schnellziige in hiige-
ligem Gelinde und auf ansehliefsenden Flachlandstrecken be-
stimmte Lokomotive stellt einen neuen sehr beachtenswerten
Entwurf Gglsdorfs dar. Die vier Zylinder liegen neben
einander, die Hochdruckzylinder innen, und treiben die mittlere
der gekuppelten Achsen, sie sind daher siark geneigt. Die
Steuerungsanordnung ist dieselbe wie die der 2 .B.1-Lokomotive
Nr. 6. Weder die vordere, noch die hintere im Bogen einstell-
bare Laufachse besitzt Riickstellvorrichtung. Durch die Anordnung
einer hintern Laufachse konnte dem Roste 2100 mm Breite
gegeben werden. Der Kessel hat hinten einen kegelfsrmigen
Schufs. Durch die grofsen Abmessungen der Zylinder: Durch-
messer 370/630, Kolbenhub 720 mm, erreicht die Zugkraft den
holen Betrag von 8900 kg.

Bei Verfeuerung von Braunkohle befordert die Lokomotive
im regelmifsigen Dienste 200t auf 22,5% . Steigung mit 35
bis 40 km/St., leistet also im Mittel 1060 P.S. bei 7700 kg

*) Eisenbahntechnik der Gegenwart, 2. Auflage, Band 1, 8. 19.
**) Organ 1906, S. 1.

Das Triebwerk ist nach de Glehn angeordnet, | Zugkraft.
! Stidbahnen 2 solche Lokomotiven, weitere 10 fiir erstere sind

Die osterreichischen Staatsbahnen besitzen 10, die

im Bau.
II. Tenderlokomotiven fiir Personenziige.

Nr. 21. 2.B.2-Zwillingslokomotive der franzdsischen
Nordbahn, gebant von der Bahnwerkstitte in Paris (Abb. 20,
Taf. XV).

Diese Lokomotivgattung wurde bereits im Jahre 1901 ein-
gefibrt*), sie ist fir den Verkehr auf den Pariser Girtel- und
Vorortlinien der Nordbahn bestimmt. Die beiden Drehgestelle
sind nicht seitlich verschiebbar, dafiir sind die Spuarkrinze der
beiden gekuppelten Achsen schwicher gedreht. Das aulsen
liegende Triebwerk hat Heusinger-Steuerung und gewGhn-
liche Flachschieber. Die Auflagerung des Stehkessels erfolgt
wie allgemein bei der franzosischen Nordbahn mit Rollenlagern **),
Reglerhebel, Steuerungshandrad und Bremsventil sind wegen
des Wechsels der Fahrrichtung doppelt vorhanden; die Steue-
rungspindel liegt unter dem Fiihrerstande und wird durch Kegel-
radantrieb verstellt.

Nr. 22. 0.C.0-Verbundlokomotive der italienischen
Staatsbahnen, Gattung 885, gebaut von E. Breda, Mailand
(Abb. 21, Taf. XV).

Die Lokomotive, die erste ihrer Gattung, ist fiir leichte
Ziige avuf Haupt- und Nebenbahnen bestimmt. Sie hat Rippenheiz-
rohre, Heusinger-Steuerung, entlastete Flachschieber und die
Anfahrvorrichtung von v, Borries.

Nr. 23. 1.C.1-Verbundlokomotive der italienischen
Staatsbahunen, Gattung 910, gebaut von Ansaldo Arm-
strong & Co. in Sampierdarena (Abb. 22, Taf. XV).

Die beiden Endachsen sind in Bogenfithrungen cinstellbar
und haben Federriickstellung. Die Schwirge der Heusinger-
Steuerung ist aus baulichen Griinden hinter der Triebachse,
der mittlern Achse, angeordnet, der Hochdruckzylinder hat
Kolbenschieber, der Niederdruckzylinder entlasteten Flachschieber.
Die Wasserbehélter sind nicht an den Seiten, sondern in drei
Teilen vor der Rauchkammer, unter dem Langkessel und unter
dem Fihrerstande untecgebracht, unter entsprechender Hoher-
legung des Kessels. Reglerhebel, Steuerungsrad, Bremse sind
wegen der Benutzung der Lokomotive in beiden Fabrrichtungen
an der Seitenwand des Fihrerstandes angebracht. Die Loko-
motive hat aufser der Handbremse eine Dampfbremse, deren
Anstellhahn mit dem Westinghouse-Ventil gekuppelt ist.
Zwolf Lokomotiven dieser fir die Schnellziige auf den schwie-
rigen sizilischen Strecken 1905 entworfenen Gattung sind im
Dienste, weitere 30 im Baue. Die Lokomotive befordert 200t
auf wagerechter Strecke mit 70 km/St., 125t auf 269/, Stei-
gung mit 25 km/St. und leistet in letzterm Falle 500 P.S. bei
5500 kg Zugkraft.

Nr. 24, 2.C.2-Vierzylinderverbundlokomotive der Reichs-
eisenbahnen, gebaut von der elsiissischen Maschinenbaugesell-
schaft, Werk Grafenstaden (Abb. 23, Taf. XV).

Dic Lokomotive hat de Glehnsche Triebwerksanordnung,
Flachschieber, getrennte Verstellbarkeit der Steuerungen fiir
Hoch- nund Niederdruck - Zylinder, Umschaltanfahrvorrichtung

*) Rev. gén. 4. ch. 4. f. 1901, 8. 807.
**) Organ 1905, S. 228.



und flache Feuerkistendecke.
verschiebbar,
dem Fihrerstande angeordnet. Aulser mit der Westinghouse-
Bremse ist die Lokomotive mit einer Dampfbremse ausgeriistet.

Die umfassenden Versuche*®), die mit der Lokomotive zu
Beginn 1906 angestellt wurden, ergaben als Hochstleistung etwa
900 P.S. bei Beforderung eines Zuggewichtes von 200 t mit
60 km/St. auf 109/, Steigung.
Lokomotiven beschafft.

Nr. 25.
z6sischen Ostbahn, Gattung 8, gebaut von der elstissischen
Maschinenbaugesellschaft, Werk Belfort (Abb. 24, Taf. XV).

Die Lokomotive stimmt in der allgemeinen Ausfithrung
mit Nr. 24 iiberein, hat jedoch gréfsere Abmessungen und
hoheren Dampfdruck. Die Dampfverteilung wird durch Kolben-
schieber bewirkt. Der Steuerungsbock mit Spindel ist wegen
des Wechsels der Fahrrichtung doppelt vorbanden, mit Ver-
bindung unter dem Fiihrerstande. Fir die bei der franzosi-
schen Ostbahn eingefilhrte, Dampf- und geprelste Luft verwen-
dende Heizung nach Lancrenon ist eine zweite Luftpumpe
vorhanden. Die Ostbahn hat seit 1905 20 Lokomotiven dieser
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Beide Drehgestelle sind seitlich :
Die Wasserbehilter sind an den Seiten und unter |

¢ gebracht.
Seit 1905 wurden 10 dieser !

2.C.2 -Vierzylinderverbundlokomotive der fran- !

¢ ventile der

fir den Nah-Verkehr von Paris bestimmten Gattung beschafft. -

II1. @iiterzuglokomotiven mit Tender.

Nr. 26. 0.C.0-Verbundlokomotive der italienischen
Staatsbahnen, Gattung 320, gebaut von der Bauanstalt
Saronno (Abb. 25, Taf. XVI).

Diese in Italien in grolser Zahl vorhandene Lokomotive .

weicht in der allgemeinen Bauart nicht vom gewéhnlichen ab,
hat jedoch besonders grofse Triebrider und wird auch viel im
Personenzugdienste verwendet. Die zuldssige Hochstgeschwindig-
keit betrigt 65 km/St,

Nr. 27. 0.D.0- Zwillingslokomotive der preulsischen
Staatsbahnen, Direktion Hannover, Gattung G 8, gebaut

von. der Stettiner Maschinenbau-A.-G. Vulean; mit Rauchkammer- |

iiberhitzer der Bauwart Schmidt (Abb. 26, Taf. XVI).

Die Bauart der Lokomotive, die zu den von Garbe*¥)
1902 aufgestellten Entwirfen fiir Heifsdampflokomotiven gehort,
ist bekannt, ebenso das Ergebnis der mit der Lokomotive an-
gestellten vergleichenden Versuche***), Von der ersten Aus-
fuhrung zeigt die in Mailand ausgestellte Lokomotive nur
geringe Abweichungen. Der Zylinderdurchmesser betridgt 600
statt 550 mm. Triebachse ist die dritte Achse, die zweite
Achse hat geringes seitliches Spiel. Die Schieber sind wie bei
Nr. 2. Kolbenschieber nach Schmidt. Die Lokomotivbremse
ist eine Dampfklotzbremse. Von der 0.D.0-Bauart sind auf

den preuflsischen Staatsbahnen 140 vom Vulcan gebaute Loko-

motiven in Dienst.

Die Leistungen der Lokomotive sind:

Auf wagrechter Strecke: 1450t Zuggewicht bei 50 km/3t.
oder 1210 P.S., auf 5°/,, Steigurg: 1035t Zuggewicht bei
30 km/St. oder 990 P.8., anf 100/, Steigung: 635 t Zug-
gewicht bei 30 km/St. oder 1020 P.S.

*) Vergl. Leitzmann, Organ 1906, S. 181, 809 und 335.
**¥) Organ 1902, 8. 56, 75 und 93.

**+) Hisenbahntechnik der Gegenwart, 2. Auflage, Band 1, S. 411 i

und 418; Zeitschr. d. Ver. Deutsch. Ing. 1904, 8. 1858,

Organ fir die Fortachritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge

Nr. 28, 0.D.0-Zwillingslokomotive der FEisenbahn Da-
maskus-Hama, gebaut von der Maschinenbauanstalt Denain,
frihere Werke Cail, Frarkreich (Abb. 27, Taf. XVI).

Die lintere Kuppelachse ist seitlich verschiebbar. Die
Steuerung ist die Stephensonsche und liegt anfsen. An der
Kopfschwelle ist ein Schienenriumer amerikanischer Bauart an-
Die Lokomotive zeichnet sich durch verhéltnismilsig
grofse Heizfliche aus.

Nr. 29. 1.D.0-Zweizylinder-Verbundlokomotive der ana-
tolischen Eisenbahn, gebaut von A. Borsig (Abb. 28,
Taf. XVI).

Die Laufachse hat Bogenfiihrung, die zweite und vierte
Kuppelachse seitliches Spiel, da bei der Bahn Krimmungen
von 200 m Halbmesser vorkommen. Die Allan-Steuerung
liegt innen, Die Anfahrvorrichtung besteht in einem Wechsel-
Banart Dultz. Die Lokomotive hat Dampfklotz-
bremse und, wie Nr. 28, einen Schienenriumer amerikanischer
Bauart.

Die Lokomotive, von der das Werk 1904 7 gebaut hat,
beférdert auf der Strecke Biledjik - Iné-Qeunu Ziige von 200 t
Gewicht auf Steigungen von 25,59/, mit 18 km/St., wobei die
Zugkraft 8000 kg betrigt.

Nr. 30. 2.D.0-Zweizylinder -Verbundlokomotive der ita-
lienischen Staatsbahnen, Gattung 750, gebaut von
G.MianiSilvestri und Co., A. Grondona Comi und Co,
Mailand*) (Abb. 29, Taf. XVI).

Das Drehgestell triagt die Lokomotive in kugelformiger
Auflagerfliche und Wiege. Die hintere Kuppelachse hat in Achs-
und Zapfen-Lagern seitliches Spiel; die Steuerung ist die von
Heusinger; der Hochdruckzylinder hat Kolbenschieber, der
Niederdruckzylinder entlastete Flachschieber. Zum Anfahren
dient ein selbsttitiges Wechselventil. Der hintere der beiden
Kesselschiisse ist kegelférmig, Die 2,80 m Jange Feuerbiichse
mit einem Roste von 4,4 qm ist nach Wootten mit Feuerbriicke
und Verbrennungskammer ausgefiithrt. Die Heizfliche ist mit
160 qm klein, das Verhdltnis zur Lokomotivlast H: L ist nur
2,24, offenbar nimmt die grofse Feuerbiichse sehr viel Gewicht
in Anspruch.

Die Lokomotive, von der zuerst 1904 von Ansaldo
Armstrong 20 gebaut wurden, versieht den Dienst auf der
Gebirgstrecke von Genua nach Ronco am Giovipasse mit 21 km
langer Steigung zum grofsten Teil von 16 9/,

Nr. 31. 0.E.0-Zweizylinder-Verbundlokomotive der oster-
reichischen Staatsbahnen, Gattung 180, gebaut von der Lokomo-
tivbavanstalt vormals G. Sigl in Wiener Neustadt**) (Abb. 30,
Taf. XVI).

Die beiden Endachsen und die Mittelachse sind in Achs-
und Zapfen-Lagern seitlich verschiebbar, sodals Bogen von 200 m
Halbmesser duorchfahren werden kéonen, Infolge der grofsen
Entfernung der Triebachse, der vierten Achse, von den Zylindern

. sind die Gleitschienen getrennt vom Zylinder angebracht, iber
: die Rader der zweiten Achse sich erstreckend. Die lange

XL1V. Band. 8. Heft,

*) Engineering, Band LXXV, 1908, 8. 415.
**) Zeitschr, d. Ver. Deutsch. Ing, 1906, 8, 1217; Eisenbahntechnik
der Gegenwart, 2. Auflage, Band I, 8. 38,
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Kolbenstange hat eine Zwischenfithrung; die Steuerung ist wie
hei Nr. 32 die Heusingersche, Der Niederdruckzylinder hat
mit 850 mm den grofsten bei den ausgestellten Lokomotiven
vorkommenden Durchmesser. Der Kessel trdgt die bisher in
Osterreich tblich gewesenen zwei, durch #ufseres Rohr ver-
bundenen Dome.

Die 0.E.0-Lokomotive ist in Osterreich schon seit 1900
eingefihrt, jetzt sind 120 dieser Gattung vorhanden. Bei der Er-
probung im Jahre 1900 beférderte die Lokomotive einen Zug von
600 t Gewicht aut 109/, Steigung wit 26 bis 28 km/St. ent-
sprechend einer Zugkraft von 8950 kg und einer Leistung von
900 P.S. Die erreichte hochste Geschwindigkeit war 70 km/St.

Nr. 32. 1.E.0.-Vierzylinder-Verbundlokomotive der Reichs-
eisenbahnen, gebaut von der elséissischen Maschinenbaugesell-
schaft, Werk Grafenstaden (Abb. 81, Taf. XVI).

Die Laufachse liegt in einem Drehgestelle, die hintere
Kuppelachse ist seitlich verschiebbar mit Rickstellung durch
geneigte LEbenen, Die Spurkrinze der zweiten und dritten
Achse sind schwiicher gedreht, Die Lokomotive hat wie Nr. 24
Zweiachsenantrieb, getrennte Verstellbarkeit der Hoch- und
Niederdruck-Steuerungen, Flachschieber und Umschaltanfahrvor-
richtung. Die aufsen liegenden Hochdruckzylinder haben Heu-
singer-, die innen liegenden Niederdruckzylinder Stephen-
s 0 n- Steuerung.
durch eine Dampfbremse. Die grofse Kesselheizfliche von 250,6 qm
wird durch Serve-Rohre erreicht.

Auch diese Lokomotive, von der die Reichseisenbahnen

seit 1904 fiinf beschafften, wurde ausgedehnten Versuchen zur |

Feststellung der Leistungsgrenze unterzogen, Die Hochstlei-

Die Bremsung der Lokomotivrider -erfolgt :
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stung von 1150 P.8. wurde auf einer Steigung von 12,6 9/,

mit einem Zuge von 356t und einer Geschwindigkeit von
41 km/St. erreicht. Einen Zug von 605t befordert die Loko-
motive auf der gleichen Steigung mit 20 km/St., bei einer Zug-
kraft von 11000 kg.

Nr. 33. 1.E.0.-Vierzylinder-Verbundlokomotive der 6ster-
reichischen Staatsbahnen mit Uberhitzer, gebaut von
der Maschinenbauanstalt der osterreichisch-ungarischen Staats-
eisenbahngesellschaft*) (Abb. 82, Taf. XVI).

Die Lokomotive ist die erste der von Golsdorf neu
entworfenen Gattung 280, die fir die Beférderung der schweren
Schnellziige auf den Osterreichischen Gebirgstrecken, zunichst
am Arlberg an Stelle der nicht mehr ausreichenden 1.D.0.-
Verbundlokomotive bestimmt ist.

Die Laufachse ist in bogenfésrmigen Fiihrungen einstellbar,
die zweite und funfte der gekuppelten Achsen sind in Achs-
und Zapfenlagern seitlich verschiebbar. Die mittlere gekuppelte
Achse mit zylindrischer Lauffliche an den Rédern ohne Spur-
krinze ist Triebachse fiir die vier Zylinder, die neben einander
in stark geneigter Lage angeordnet sind. Die Steuerungsan-
ordnung ist wie bei Nr, 6. Der Rost besitzt das grolste bei
den ausgestellten Lokomotiven vorkommende Mals von 4,6 qm,
das mit 2,82 m Linge und 1,63 m DBreite erreicht wurde. Der
Kessel, der fiir sich ausgestellt war, hat mittleren kegelférmigen
Schufs. Bemerkenswert an der Lokomotive ist die hier zuerst

) *) Zeitschrift ,,Die Lokomotive®, 1906, Heft 6; Engineering 1906,
Oktober, 8. 556.

ausgefithrte Bauart des Uberhitzers, der in einfacher Weise
durch den vordersten, durch eine Wand vom Wasserraume
abgeschiossenen Teil des Langkessels gebildet wird.*)

Die Lokomotive ist noch nicht erprobt, soll aber auf
25°/, Steigung 280 bis 300 t mit ungefihr 30 km/St. befordern,
bei 11000 kg Zugkraft und 1220 P. S,

IV. Tenderlokomotiven fiir Giiterziige.

Nr. 34. 0.E.0.-Zwillingslokomotive der preuflsischen
Staatsbahnen, Direktion Essen, Gattung T 16, gebaut 1905
nach den Angaben Garbes von der Berliner Maschinenbau-Aktien-
Gesellschaft vormals L. Schwarzkopff, mit Rauchkammeriber-
hitzer und Kolbenschiebern nach Schmidt (Abb. 33, Taf, XVI).

Die beiden Endachsen und die Mittelachse sind wie bei
der Gsterreichischen 0.E.0.-Lokomotive seitlich verschiebbar.
Wie bei dieser sind auch hier wegen der grofsen Entfernung
der Triebachse, der vierten Kuppelachse, von den Zylindern
die Gleitschienen bei der zweiten Kuppelachse angeordnet und
die langen Kolbenstangen durch besondere Lager gefihrt. Der
‘Wasservorrat ist teils an den Seiten, teils zwischen den Rahmen
untergebracht. Bei den Versuchsfahrten beforderte die Lokomo-
tive einen Zug von 1441t auf einer Steigung von 8,39/, mit
11 km/St., einer Zugkraft von 16000 kg entsprechend. Die
Héchstleistung betrug etwa 1000 Dampfdruck-P.S.

Nr. 85. 6/8 gekuppelte 0.C.1.-1.C.0.-Verbundiokomo-
tive der franzésischen Nordbahn, Gattung 6, mit zwei
Triebgestellen der Bauart Meyer, gebaut von den Bahnwerk-
stitten in Paris**) (Abb. 34, Taf. XVI).

Der Kessel ruht mit Fihrerstand und hinteren Wasser-
und Kohlen-Kisten auf einem mittlern, von vorn bis hinten
durchlaufenden Kastentriger, der selbst wieder mit Kugelzapfen
auf dem vordern, mittels ebener Auflagerfliche auf dem hintern
Grestelle liegt. Die vorderen Wasserkiisten sind unmittelbar anf

. dem Drehgestelle angebracht. Die Zylinder und die Laufachsen

sind an den einander zugekehrten Enden der Gestelle angeordnet,
die Hochdruckzylinder am hintern, die Niederdruckzylinder am
vordern Gestelle. Die Schieber sind entlastete Flachschieber.
Das Anfahren geschieht mittels Halfsdampf. Das Blasrohr hat
eine neue, fur sich ausgestellte Einrichtung zur Verfinderung des
Querschnittes, Hohlkegel mit schraubenférmigen Fithrungsfiiigeln
fir den Dampf.

Aufser der in Mailand befindlichen Lokomotive, die auch
in Littich ausgestellt war, besitzt die Nordbahn eine weitere
Lokomotive dieser Gattung, die gegenwirtig im Dienste er-
probt wird, Die Lokomotive ist fur die Beforderung der KEil-
Kohlenziige von den Kohlengruben Nordfrankreichs nach Paris
bestimmt; sie beforderte bei den Leistungsversuchen 1000 t
auf 10°/,, Steigung mit 20 km/St., anf ebener Strecke soll
sie mit nahezu derselben Last nach dem Entwurfe 50 bis
60 km/St. erreichen. Die Zugkraft betrigt im ersten Falle
14000 kg, die Leistung im zweiten etwa 1000 P.S. Bei der
wihrend der Versuche erreichten Hochsigeschwindigkeit von
84 km/St. lief die Lokomotive noch vollkommen ruhig.

Nr. 36. 2/2 gekuppelte 0.B.0-Tender-Lokomotive der
Eisenbahn Verona-Caprino-Garda. (Abb. 35, Taf. XVI.)

*) Nach Garbe, Dampflokomotiven der Gegenwart, wurde diese

Uberhitzerbauart bereits 1896 von Clench angegeben.
*%) Organ 1906, S. 105; Zeitschr. d. Ver. deutscher Ing. 1906, 8. 153.



V. Tenderlokomotiven fiir Nebenbahnen und Verschiebedienst.

V. 1. Fir Regelspur,

Die Lokomotiven ohne Besonderheiten sind im folgenden
nicht angefiihrt.

Nr. 87. 0.C.0-Lokomotive der preufsischen Staats-
bahnen, gebaut von der Haunover’schen Maschinenbau-Aktien-
Gesellschatt vormals G. Egestorff, mit Pielock- Uberhitzer
(Abb. 86, Taf. XVI),

Die Lokomotive entspricht im allgemeinen der Regel-
Tenderlokomotive der preufsischen Staatsbahnen, hat jedoch
etwas grofsere Abmessungen und einen Raddruck von 6t. Als
Besonderheit zeigt die Lokomotive L entz’sche Ventilsteuerung
und eine neue Umsteuerung ebenfalls von Lentz mit verstell-
barer Aulsermittelscheibe, *)

Nr. 38.  0.C.0-Tender-Lokomotive der italienischen Eisen-
bahn Bari-Locorotondo. (Abb. 37, Taf, XVIIL)

Nr. 89. 0.C.0-Verschiebelokomotive der italienischen
Staatsbahnen, Gattung 835, gebaut von E, Breda, Mai-
land (Abb. 38, Taf. XVII).

Die italienischen Bahnen besalsen bisher keine ausschliels-
lich fiir den Verschiebedienst bestimmten Lokomotiven, die aus-
gestellte Lokomotive ist die erste dieser Art. Sie ist mit
Dampf- und Hand-Bremse ausgeriistet.

Nr. 40. 0.D.0.-Verbundlokomotive der osterreichi-
schen Staatsbahnen, Gattung 178, gebaut von der Loko-
motivbauanstalt Kraufls und Co,, Werk Linz a. D.**) (Abb. 39,
Taf. XVII).

Die zweite und vierte Achse sind seitlich verschiebbar, in
der Heusinger-Steuerung ist die Schwinge nach Golsdorf
durch einen Winkelhebel ersetzt.***) Diese kriftige Nebenbahn-
lokomotive mit nur 5,1t Raddruck befordert bei Verfeuerung
von Braunkohle 150t auf 259/, Steigung mit 20 km/St., die
Zugkraft betrigt hierbei 5300 kg, die Leistung 400 P.S,

Nr. 41. 0.B.0-Schmalspur-Tenderlokomotive der Kisen-
bahn Fossana-Mondovi. (Abb. 40, Taf. XVIIL)
Nr. 42. 0.C.0- Schmalspur-Tenderlokomotive der belgi-

schen Nebenbahnen. (Abb. 41, Taf. XVIL)

V. 2. Fir Schmalspuor,

Nr. 43. 0.D.2.-Lokomotive der niederdsterreichi-
schen Landesbahnen, gebaut von Kraufls und Co,
Werk Linz a. D. mit Schmidt’schera Rauchrohrentiberhitzer,
Kolbenschiebern und Heusinger-Steuerung (Abb. 42, Taf. XVII),

Die Lokomotive ist fiir das Durchfahren sehr scharfer
Krammungen eingerichtet. Die dritte Achse, diec Triebachse,
ist ohne Spurkrinze ausgefihrt, die zweite und vierte Achse
sind seitlich verschiebbar. An den vordern Innenrahmen setzt
sich hinten ein die Feuerkiste minfassender verbreiterter Aulsen-
rahmen an. Der Tender ruht auf einem zweiachsigen Drehgestelle
und ist mit der I.okomotive in einem unter der Feuerkisten-
Vorderwand liegenden Drehpunkte gekuppelt; bei Drebung um

*) Organ 1906, 8. 243; Zeitschr. d. Ver. deutscher Ing. 19086,

S. 637.
**} Bisenbahntechnik der Gegenwart, 2. Auflage, Band I, S. 58.
***) Eisenbahntechnik der Gegenwart, 2. Auflage, Band I, S. 277.
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diesen Punkt verschiebt er in der Art des Kraufs’schen Dreh-
gestelles die vierte Achse. '

Nr. 44. 0.B.0-Strafsenbahnlokomotive von E. Breda.
(Abb. 43, Taf. XVII.)

VI. Strafsenbahnlokomotiven.

Nr. 45 und 46. 0.C.0.-Lokomotiven der belgischen
Nebenbahngesellschaft fir Regelspur.

Die belgische Nebenbahngesellschaft besitzt ein ausgedehntes
Netz, dessen Linien zum Teil auf den Landstrafsen liegen;
die beiden Lokomotiven Nr. 45 (Abb, 44, Taf. XVII) und 486,
die fur soleche Linien bestimmt sind, sind daher nach Art
der Stralsenbahnlokomotiven mit umlaufenden Seitenwidnden und
Dach versehen. Steuerung, Regler und die sonstige Ausristung
sind an beiden Endbithnen angebracht. Die Wasserbehilter
befinden sich an den beiden Lingsseiten, sodals das Herumgehen
um den Kessel nicht moglich ist und die Lokomotiven von zwei
Mann bedient werden mussen.

VII. Liokomotiven verschiedener Art.

Nr. 47. Kranlokomotive von A. Borsig, mit zwei ge-
kuppelten Achsen und einer Laufachse fir Regelspur.

Die Lokomotive ist zum Verschiebedienste in Werken und
auf Anschlufsgleisen bestimmt und mit einem Dampfkrane ver-
sehen, um gleichzeitig das Ausladen schwerer Stiicke zu be-
sorgen.*)

Nr. 48. 0.B.0-Werklokomotive mit zwei gekuppelten
Achsen, gebaut von der Maschinenbauanstalt in Denain, frihere
Werke Cail fir Regelspur (Abb. 45, Taf. XVII).

Die Lokomotive hat stehenden Kessel mit Field-Réhren.

Nr. 49. 0.D.0.-Feldbahnlokomotive, gebaut von der Ma-
schinenbauanstalt der ungarischen Staatseisenbahnen
in Budapest mit zweiachsigem Tender fir 760 ™™ Spur (Abb. 46,
Taf. XVII). '

Die beiden Endachsen sind nach Klien-Lindner
stellbar, sodafs Krimmungen von 20 % durchfahren werden
konnen, Die Lokomotive ist fir Holzfeuerung eingerichtet.
Zum Wassernehmen ist sie mit einer Schopfvorrichtung versehen.

Nr. 50. 0.C.0-Zahnlokomotive der Briinighahn, gebaut
von der schweizerischen Lokomotivbauanstalt in Winterthur, fiir
vereinigten Reibungs- und Zahnbetrieb**) und 1000 ™ Spur.
(Abb, 47, Taf. XVII).

Die Zylinder der Zahnradmaschinen liegen nicht, wie bei
den bisherigen Ausfithrungen, innerhalb der Rahmen, sondern
aufsen fiiber den Zylindern der Maschinen fiir den Reibungs-
antrieb; die vier Zylinder sind gleich. Auf den Reibung-
strecken arbeiten die Lokomotiven als Zwillingslokomotiven, auf
den Zahnstrecken als Vierzylinder-Verbundlokomotiven, eine
Anordnung, die erstmals von Klose ausgefithrt wurde, und bei der
das notige Zylinderverhiltnis durch entsprechend raschere Um-
laufzahl der Niederdruck-Zahnradmaschinen hergestellt wird.

Die Lokomotive ist im Jahre 1905 entworfen und bereits
mehrfach ausgefithrt,

ein-

*) Eisenbahntechnik der Gegenwart, 1. Auflage, Band 1V, 8. 382;.
Zeitschr. des Vereines deutscher Ingenieure 1905, S. 751.

**) Eisenbahntechnik der Gegenwart, 1. Auflage, Band IV, S. 494;
Schiweizerische Bauzeitung 1906, Band I, S. 285,

9*
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Verbesserung an Wasserkranen.

Von 0. Busse, Eisenbahndirektor in Kopenhagen.

Das schnelle Fillen der Lokomotivtender ist ejne wich-
tige Aufgabe im hurtigen Schnellzugbetriebe, die zwar durch
grofse Rohrabmessungen und hoben Wasserdruck gefordert wird,
die aber auch schnelles und richtiges Anfahren der Zugloko-
motive an den Kran bedingt. Das beste Mittel in dieser Be-
ziehung ist die von Géolsdorf angegebene Verlegung der
Wassereinlinfe des Tenders an die beiden Seitenwiinde und
ihre Erstreckung auf die ganze Tenderlinge. In #dhnlichem
Sinne, aber nicht so ausgiebig, wirkt die Verbreiterung der
Wasseroffnung in der Querrichtung des Tenders*).

Nun gibt es aber viele Tender, die blofs Offnungen von
etwa 0,5 ™ Breite haben, der Umbau dieser Offnungen wiirde
schwer ins Geld laufen.

Ich habe mich deshalb gefragt, ob die Abhiilfe nicht am
Wasserkrane gesucht werden kann; denn der Umbau von
wenigen Kranen fiir eine Schnellzugstrecke bringt ebensoviel
Nutzen, wie die Abidnderung einer sehr grofsen Anzahl von
Tendern.

Meine erprobte Lésung der Frage ist in Textabb. 1 an-

Abb. 1.

Der Kranausleger ist auf 2250 Wm also 450 ™™
als der Abstand von Gleismitte abgeschnitten und
mit einem Bunde und einer durch Kupferdraht befestigten
Manschettendichtung versehen, wie man Schliuche an Rohr-

gegeben,.
kiirzer

*) Organ 1898, 8. 119, Schaefer.

stiicke befestigt (Textabb. 2). An den Krimmer wurde ein
Rohr gelotet, das den Kranausleger lingsverschieblich um-
mantelt und gegen diesen durch die Manschette abgedichtet

ist. Am andern Ende des Rohres ist ein Fihrungsring mit
zwei Ausschnitten angebracht, die iber zwei um 150° ver-
setzte Knaggen K geschoben werden konnen, wenn das Kriimmer-
rohr um 1809 gedreht wird. In der Grundstellung stofst der
Ring gegen die Knaggen uud begrenzt den Auszug des Rohres.
In ganz eingeschobener Stellung ist der Ausleger auf 2600 =m
verkiirzt, um ihn leichter am vordern Wagen vorbeischwingen
zu konnen.

Ein Rohrchen fithrt von einem Loche im Mantelrohre in
den Ausgufs, und dient dazu, bei ganz eingeschobenem Kriimmer
das Wasser zu entleeren, welches moglicherweise zwischen die
beiden Rohre gedrungen ist und dort bei Frost Schaden ver-
ursachen konnte.

Das Mantelrohr hat zwei Handgriffe, an denen der Heizer
das Rohr mit geringem Kraftaufwande ausziehen und dber die

Abb. 3.
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Tenderdfinung stellen kann, Durch diese einfache Verbesserung
der Wasserkrane ist die Anfahrlinge nach Textabb. 3 auf
5,2 m gebracht,

Wagen der Zentral Cordoba-Bahn, Argentinien.
Von Ch, King, Oberingenieur der Bauanstalt Borsig, Berlin.
Hierzu Zeichnungen Abb. 18 bis 18 auf Tafel XVIII.

Die zahlreichen in Europa gebauten Schmalspur-Bahnen
dienen in der Regel nur als Verbindungsglieder, die den Haupt-
bahnen die Frachten zufithren, sodals ihr Verkehr mehr oder
weniger die Eigenarten des Ortsverkehres zeigt.

In Argentinien sind die Schmalspurlinien oft dic einzigen
Eisenbahn-Verbindungen und haben Frachten und Reisende auf
sehr lange Strecken zu beférdern. Man kann schon von Ro-
sario bis zur Bolivischen Grenze auf einer Meterspurlinie von

ungefihr 1350 km Linge fahren, wihrend die Entfernung von
Rosario bis Tucuman iiber Cordoba 950 km betrigt. Die Loko-
motiven missen daher fir einen solchen Verkehr nicht nur
ungewdhnlich leistungsfihig sein, sondern auch grofse Mengen
von Wasser und Heizstoff tragen konnen. Die Wagen werden
ohne Ausnahme mit zwei Drehgestellen gebaut, da sie grolse
Frachten mitzunehmen haben,

Fir den durchgehenden Verkehr der Reisenden laufen



Ziige, die nur aus Speise- und Schlaf-Wagen bestehen. Diese
sind in der vollkommensten Weise ausgestattet und darauf be-
rechnet, dem Reisenden wihrend einer langen und ermiidenden
Reise tiber die weiten Ebenen der argentinischen Republik so
viel Bequemlichkeiten wie moglich zu verschaffen.

Durch das Entgegenkommen des Betriebsleiters dieser
Linie, Herrn A. Kettler, ist der Verfasser in der Lage, die
Skizzen der Kichen- und Speise-Wagen in Abb, 13 bis 18,
Taf. XVIII mitzuteilen. Die Hauptabmessungen zeigen die Grofse
dieser Wagen; es ist bemerkenswert, dals in dem Kiichenwagen
nicht nur die Mahlzeiten fir die Passagiere vorbereitet werden,
auch die Biickerei und ein Schiafraum fir die Angestellten sind
dort untergebracht.
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Das Innere der Speisewagen ist vorziiglich ausgestattet,
und es verdient besondere Beachtung, dafs die Wagen in den
Werkstitten dieser Linie in Cordoba selbst unter Herrn Kettlers
Leitung gebaut worden sind. Die allgemeine Anordnung ist
nicht nur aulserordentlich zweckmifsig, sondern auch sehr ge-
fallig, und entspricht dem heutigen Geschmacke. Wic der
Schreiber dieses bezeugen kann, sind die Leistungen der Kiiche
hochst befriedigend.

Fiir viele Reisende, welche die Entwickelung der Bahnen
der Argentinischen Republik wihrend der letzten Jahre nicht
verfolgt baben, werden diese Mitteilungen in mancher Beziehung
iiberraschend sein.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Maschinen-

Lahnradlokomotive fir die Manitou und Pike’s Peak-Eisenbahn,
(Railroad Gazette 13. Juli 1906, 8. 40. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 7 auf Tafel XVIIL

Die Lokomotive ist nach der Vauclain-Verbundbauart
von den Baldwin-Lokomotivwerken erbaut, Sie besitzt drei
mit Zahnrédern Abt’scher Bauart versehene Triebachsen,
von denen die vordere durch Schwinge und Triebstangen von
dem gemeinsamen Kreuzkopfe der Dampfzylinder, die tibrigen
durch Kuppelstangen angetrieben werden. Die Wasserbehiilter
liegen sattelformig auf und neben dem Kessel. Letzterer ist
so gelagert, dals die Heizréhren wagerecht liegen, weun die
Lokomotive auf einer Steigung von 16°/, steht. Die Fener-
biichse ist iiber die aulsenliegenden Rahmen verbreitet und
wird durch flissigen Heizstoff, Petroleum, geheizt. Die Behalter
hierfiir liegen zn beiden Seiten der Feuerbiichse (Abb. 1—7,
Taf. XVIII). Aus ihnen wird das Petroleum einem Vorwirmer
zugefithrt, der seitlich unter der Feuerbiichse angebracht ist,
Der Vorwidrmer wird durch Dampf geheiszt; er besteht aus
zwei zylindrischen Robren von 81 mm und 76 mm Durchmesser,
letzterer ist durch einen Asbestmantel gegen Wirmeverluste
geschiitzt,

Der Brenner liegt am vorderen Ende der Feuerbiichse
und ist mit seiner Miindung gegen das mit der Feuerbiichs-
riickwand | liegende, aus feuerfesten Steinen hergestellte Futter
gerichtet, das im oberen Teile ecine Stirke von 243 mm hat.
Die Verbrennungsluft wird durch eine Offnung von 232 mm
Durchmesser auf der hintern Seite der Feuerkiste cingefiihrt.
Der Boden der Feuerbiichse ist mit 63 mm starken feuerfesten
Steinen ausgelegt.

Die Handgriffe der Olzuflufshibne, des Reglers fiir den
Dampfzutritt zum Brenner und des Dampfventiles fir den Vor-
wirmer liegen anf der Seite des Heizers und werden von
diesem bedient.

Die Lokomotive ist mit Dampf-, Hand- und Wasserbremse

und Wagenwesen.

ausgeriistet. Die Dampf- und Handbremse sind Bandbremsen
Die Handbremse
ist mit einem Hitlfsdampfzylinder versehen, durch den sie im
Notfalle in Tatigkeit gesetzt werden kann. Dieser liegt unter
dem hinteren Ende der Feuerbiichse. Die Wasserbremse wird
durch einen Schieber betéitigt, welcher mit dem untersten

Probehahne in Verbindung steht.

und arbeiten auf die erste und zweite Achse.

Die Hauptabmessungen sind folgende:

Zylix1derdurchmesser:HOChdYuCk d . 254 mm
Niederdruck d; 381 «
Kolbenhuly h . 610 «
Rostfliche R . 1,83 qm
Heizfliche H . 56,2 «
Dampfiiberdruck p 14,8 at
Linge der Heizrohre . 2438 mm
Durchmesser der Heizrohre 38,1 «
Anzahl der Heizrohre . 176
Liange der Feuerkiste . 1219 mm
Breite « « .o 1507 <
Stirke der Seitenwinde und der
Riickwand . 7,8 =<
Stirke der Decke 9,6  «
<« « Rohrwand . 11,2 «
Inhalt der Wasserbehilter . 2,73 cbm
<« « Petroleumbehilter . 1,48 «
Ganzer Achsstand 3150 mm
Gewicht der Lokomotive L 61 t
Zugkraft im Ganzen Z . . 11500 kg
Verhdltnis Z: H . 205  kg/qm
« Z:1L. 188,56 ksg/t
« H:R. 30,5
H—t.



Beleuchtung der Eisenbahn-Personenwagen durch Gasgliihlicht.”)
(Revue générale des chemins de fer 1906, Oktober, S. 215. Mit Abb.)

Auf Grund von Lichtmessungen und lidngeren vergleichen-
den Versuchen mit der Laterne mit stehendem Glihkérper,
Bauart der franzosischen Ostbahn*¥), und solcher mit hingen-
dem, kugelfésrmigem Glihkorper, Bauart der franzosischen West-
bahn**¥) kommt die Verwaltung der franzdsischen Ostbahn zu
folgenden Schliissen :

Das hiingende Gasglihlicht macht einen gefilligern Ein-
druck als das stehende, die grofsere Helligkeit des erstern ist
aber nur scheinbar, denn die Lichtmessungen haben gezcigt,
dafs die Lichtverteilung bei den beiden Bremnern nicht gleich
ist: beim hingenden Gasgliihlicht ist die Helligkeit unmittelbar
unter der Laterne grofser, wibrend fir die Beleuchtung der
von den Reisenden vorgezogenen Eckplitze der stehende Glith-
korper vorteilhafter ist. Das stehende Gliihlicht kommt nur
sehr selten in Unordnung, und seine Flamme pafst sich sowohl
dem Fettgase mit geringem Verbrauche, als auch dem Stein-
kohlengase mit bedeutend héherm Verbrauche gut an,

Die stehenden Gluhkorper zeigten sich viel widerstands-
fihiger, als die von der franzosischen Ostbahn bis jetzt ver-
suchten hingenden, die mittlere Dauer der letztern war rund
3,5mal geringer. Der stehende Glihkorper ist bequemer aus.
zuwechseln als der hingende kugelformige, und sein Zerbrechen
oder die Zerstérung seines Aufhingebiigels sind von geringeren
unangenehmen Folgen hinsichtlich der Beleuchtung des Wagen-
abteiles. Bei den bei der franzosischen Ostbahn derzeit im
Betriebe gewesenen 9014 Wagenlaternen fiir stehendes Gas-
glihlicht ist niemals ein volliges Erloschen des ILichtes be-
obachtet worden; dagegen ist es bei den Laternen fiir hingen-
des Gasglithlicht héufig vorgekommen, dals dic Abteile wihrend
der Fahrt vbllig dunkel waren, obgleich Kinrichtungen ge-
troffen sind, beim Bruche eines kugelférmigen Glahkorpers die
Bruchstiicke aufzufangen und zuriickzuhalten.

Auch hinsichtlich der Sparsamkeit ist der stehende, gerade
Glihkorper dem hiingenden kugelférmigen betriichtlich iiberlegen.

Die Mehrausgabe, welche durch Einfihrung des hingenden
(asglithlichtes statt des stehenden entstehen wiirde, wird auf
6,60 M fur Jahr und Laterne geschitzt, oder fir in Frage
kommende 17000 Laternen auf 110500 M. Diese Erhohung
der Ausgaben liegt nur in dem Kaufpreise der Glihkorper, sie
umfalst nicht die Kosten, welche durch die schwierigere Be-
dienung der Laternen mit hingendem Glihkorper und durch
die hiufigere Auswechselung der letzteren entstehen.

Diese Erfahrungen wurden bei der Verwendung von Fett- | )jufig ein Rils ein.
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i Rifsbildung verbunden.

gas gemacht, fir hdngendes Gasglithlicht ist nach Ansicht der -

Ostbahn das Steinkohlengas geeigneter. Die Wahl der einen
oder andern Beleuchtungsart hingl von der Geldfrage und den
besonderen Verhiltnissen des Bahngebietes und seiner Betriebs-
mittel ab.

Die Bauart der Laterne der franzésischen .Ostbahn wurde
nach Benehmen mit der »Société internationale (d’Eclairage par

* Organ 1905, 8. 32; 1906, 8. 104 und 186; 1907, 8. 35.
*¥) Organ 1905, Taf. XI, Abb. 4.
+*%) Organ 1906, Taf, XXII, Abb. 12,

le Gaz d'Huile« festgesetzt, wihrend bei der Wahl der Glih-
korper die »Société Francaise d’Incandescence par le Gas,
systéme Auer«, und die »Société la Couronne« hinzugezogen
wurden, —k.

Uber die Abweichung von der runden Form unter dufserm Drucke
hei Flammrohren aus Wellbleeh.

(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1906, 8. 1770. Mit Abb.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 8 bis 12b auf Tafel XVIIIL

Ein Vorzug der Wellrohre gegeniiber den glatten Flamm-
rohren besteht in ihrer Lingselastizitit und der damit ver-
bundenen erhohten Lebensdaner. Jedoch sind bei dieser Rohr-
art Einbeulungen, manchmal bis zu bedeutender Tiefe, keine
Seltenheit. Sie haben ihre Ursache in:

Wassermangel. In Abb. 8, Taf. XVIII entspricht die
Stirke der Uberstrichelungen der Wirme des Bleches,
Diese hiufige und zundichst nicht gefibrliche Art der
Beulenbildung kann durch Ansammeln und Festbrennen
von Schmutz in der Tasche zu gefilirlichen Rifsbildungen
fithren, Die Einbeulung darf daher nicht lange im Be-
triebe bestehen bleiben.

Fettgallerte, besonders hiufig bei Schiffskesseln, da dort

1.

die Finrichtungen zum Entélen des Niederschlagswassers
nicht immer zweckentsprechend gebaut sind, oder unsach-
gemiifs bedient werden (Abb. 9a und 9b, Taf. XVIII). Hier
ist ein Zurtickdriicken durch Kolbenpressen méglich, weun
das Blech von Haus aus hohe Dehnung hat und die Ein-
beulung nicht sehr tief ist.

Wirmeunterschiede besonders der Teile iber und unter
dem Roste, Beim Erkalten gehen die vorher ungleich-
miifsig erwirmten Teile nicht wieder vollkommen in die
alte Lage zuriick. Die anfangs unmerkliche Unrundig-
keit verstirkt sich nach jeder Betriebspause. Der Vor-
gang wird beschleunigt, sobald sich itber dem Roste Kessel-
stein ansetzt oder kinstlicher Zug angewendet wird, Der
Lokomotivikessel (Abb. 10a bis 10¢, Taf. XVIII) lafst den
Unterschied swischen Einbeulungen dieser Art und den
durch Wassermangel oder Fettgallerte entstandenen er-
kennen. Sie sind fast stets leicht zu beseitigen.

Die Einbeulungen sind hinfig mit mehr oder minder starker
Liegt tiber dem Roste eine durch Auf-
flanschung und Stemmring gebildete Rundnaht, so tritt wegen
der Unnachgiebigkeit dieser Verbindung beim Zusammendriicken
Dasselbe gilt fir mangelhaft hergestellte
Schweilsnihte. Wesentlich kleiner und daher nicht lebensge-
fihrlich sind Rilsbildungen in genieteter Rundnaht.

Um ein Urteil tiber das zuldssige Mals einer Kinbeulung
zu gewinnen, wurden mit dem Rohre (Abb. 10a, Taf. XVIII), das
diese Einbeulung in cinem etwa 800 tdgigen Betriebe bei hoher
Rostbeanspruchung erhalten hatte, kalte Druckproben vorge-
nommen. Zu diesem Zweck wurde der Druck allmilig ge-
steigert, bis bei 43 at bleibende Beulen entstanden. Iin bis
15 at fallender Druck geniigte, um die Beule (Abb. 10¢, Taf,

. XVIII) zu erzeugen. Bei 23 at sperrte man den Druckzylinder



von der Pumpe ab, und es ergab sich die Rohrform (Abb. 12a
und 12b, Taf. XVIII), die den Druck von 23 at lingere Zeit
ohne Dbleibende Verinderung trug,

Hieraus ergibt sich bei 5 kg/qmm Spannung im Betriebe
und 26 kg/qmm Elastizititsgrenze gegen diesc eine Sicherheit
26
5

5,

yon 2. Da der Betriebsdruck 12 at, der hochste Ver-

49
suchsdruck 43 at betrug, so ist die Sicherheit 1-21'2 3,6 fach,

also bei einer Unrandigkeit von 35 ™™ von 5,2 auf 3,6 = 689/,

gesunken, Wichst die Unrundigkeit anf 167 ™™ wozu 23 at

L . .. 23 .
notig sind, so ergibt sich 3= 1,9; also gegen 5,2 ein Abfall

anf 389/,

Zur Deurteilung des Wertes dieser Untersuchungen sei
bemerkt, dafs Versuche im Betriebszustande bei heifsem Wasser
und lebhaftem Wirmedarchgange durch das Wellrohr
scheinlich Abweichungen von den jetzt erhaltenen Ergebnissen
gebracht haben wiirden. Abb. 11, Taf. XVIII zeigt die Ent-
stehung der KEinbeulung wéhrend des 300tidgigen Betriebes,
gemessen an der Welle Nr. 7 (Abb. 10a). Das fast gleichmifsige
Ansteigen der Linie zeigt, dafs als ‘Grund der Entstehung der

wahr-
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Einbeulung weniger der #ulsere Druck als die ungleiche Fr-
wirmung tiber und unter dem Roste anzusehen ist. Da ndmlich
dulserer Druck ein stark unrundes Rohr viel leichter ver-
dndert, als ein schwach unrundes, so hitte die Linie in
ihrem letzten Teile wesentlich schneller ansteigen miissen als
anfangs. ’

Aus diesen Betrachtungen geht hervor, dals die Frage,
ob und wann ein im Betriebe unrund gewordenes Flammrohr
erneut dem Probedruck ausgesetzt werden und in diesem Zu-
stande genehmigt werden soll, oder ob es zuvor durch Pressen
rundgerichtet werden soll, zur Zeit noch nicht endgiltig zu
entscheiden ist. Da allgemeine Regeln iiber die zulissige Un-
rundigkeit nicht bestehen, so ist man in solchen Fillen allein
auf die Bestimmung angewiesen, dals unter dem Probedrucke
Wenn man
indes beriicksichtigt, dafs sich auch andere Kesselteile: der

keine dauernden Veriinderungen entstehen diirfen.

Verstarkungsring des Domloches, fast alle Anker und alle ebenen
Flichen beziglich ihrer Beanspruchung durch den Betrieb nicht
berechnen lassen, so kann man auch cin unrundes Wellrohr
als zulissig erachten, so lange es vorstehender Bestimmung

geniigt, Regl.

Elektrische

Die Wasserkrifte des Tessin und der elektrische Betrieh der
Gotthardbahn,
(Schweizerische Bauzeitung 1906, Oktober, Bd. XLVIIL, 8 185))

Die Leitung der Gotthardbahn hat vom Kanton Tessin
die Berechtigung zur Ausnutznng der Wasserkriifte in der obern
Leventina erworben,

Nach dem beziglichen Vertrage wird der Gotthardbahn
das Recht eingerdumt, das Wasser des Val Cadlimo, des Me-
delser Rhein, wber den Passo dell'Uomo 1 das Pioratal ein-
zuleiten, die so zu gewinnende Wasserkraft mit der des Ritom-

Eisenbhahnen.

Als Gegenleistung fir die ecrteilten Berechtigungen ent-
richtet die Gotthardbahn eine ecinmalige Entschddigung von
243000 M und eine jihrliche Kntschiédigung von 76950 M
an den Kanton.

Die Gotthardbahn ist berechtigt, die aus den Wasserkriiften
gewonnene Arbeit zu Zwecken der Bahn und des Bahnbetriebes
sowohl lings den auf der Siidseite des Gotthard gegenwirtig
bestehenden eigenen Linien, den ganzen Gotthardtunnel Airolo-

' Goschenen inbegriffen. sowie auf allen etwa kinftig im Kanton

sees zu vereinigen, diesen letztern, nach Umstinden auch die

anderen Seen des Pioratales, nach Belieben kiinstlich zu stauen
und zu senken, sowie die Abflisse dieser Seen nach
Ermessen kinstlich zn regeln, um die vorhandenen Wasser-
kréfte in moglichst wirtschaftlicher Weise auszunutzen. Ferner
erhilt die Gotthardbabn das Recht zur Ausnutzung des Tessin-
wassers in beliebigen Mengen und des Tessingefilles auf der
Flulsstrecke von Rodi-Fiesso bis Lavorgo, sowie zur Ausnutzung
der Wasserkraft am Tremorgiosee nebst seinen Zu- und Ab-
fliissen, zur Ausnutzung der Wasserkraft an den Gewissern der
Val Piumogna mittels Herstellung von kiinstlichen Seen, sowie
zur Ausnutzang der Wasserkrifte an den iibrigen Gewiissern
von der Tremola, diese inbegriffen, bis nach Lavorgo.

Diese Berechtigungen werden der Gotthardbahn und ihren
mutmalfslichen Rechtsnachfolgern, den schweizerischen Bundes-
bahnen, auf eine Dauer von 50 Jahren erteilt und sollen der
schweizerischen Eidgenossenschaft auf ihren Wunsch nach Ab-
lauf von 50 Jahren ohne erschwerende Bedingungen und Ab-
inderungen erneuert werden.

freiem

Tessin entstehenden neuen Linien der schweizerischen Bundes-
bahnen zu verwerten, Ferner hat die Gotthardbahn das Recht,
solche Linien, die zwar nicht ihr selbst gehoren, von ihr je-
doch betrieben werden, und welche von der Landesgrenze nach

" Anschlufspunkten des italienischen Bahnnetzes fithren, beispiels-
 weise die Linie Dirinella-Luino, mit den zur Verfiigung ge-

stellten Wasserkriften zu betreiben.

Die Wasserkrifte diirfen aufser zur eigentlichen Zugbefor-
derung auch beansprucht werden zur Beleuchtung, Heizung und
Liuftung der Fahrzeuge und der der Bahn gehdrenden und zu
Balnzwecken dienenden Gebdulichkeiten, zur Liftung und Be-
leuchtung von Tunneln, zum Betriebe von Ladevorrichtungen,
Kranen, Pumpen, Drehscheiben, Schiebebiithnen, Werkstitten
und dergleichen, zur Ausitbung des Verschiebedienstes auf den
Bahnhofen und den Anschlulsgleisen, zur Bedienung der Schnee-
pflige, bei Arbeiten fiir Ausbesserungen der Bahn, sowie bei
Herstellung etwaiger neuer Linien der schweizerischen Bundes-
bahnen, B—s.
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Mefsergebnisse und Betriebserfahrungen an der Einphasen-Wechsel-
stromlokomotive aul der vollspurigen Bahn Seebach-Wettingen.
(Schweizerische Bauzeitung 1906, September, Bd. XLVIIL, 8. 159.

Mit Abb.)

Auf der Strecke Secbach-Wettingen der schweizerischen
Bundesbahnen wird seit dem 16, Januar 1905 von der Bau-
anstalt Oerlikon ein Versuchsbetrieb Tit Einphasen-Wechsel-
strom von 15000 Volt vorgenommen, Der Betrieb wurde zu-
nichst fir Strom von 100 Wechseln in der Sekunde mittels
einer Umformerlokomotive durchgefihrt. Durch Ubergang auf
30 Wechsel wurde am 10. November 1905 der Betrieb mit
der Umformerlokomotive eingestellt; diese wurde seither ent-
sprechend der geinderten Wechselzahl umgebaut.

Seit dem 11. November 1905 wurde der Versuchshetrieb
mit einer KEinphasenlokomotive bei einem Strome von 15000
Volt und 30 Wechseln in der Sekunde unveriindert weiter-
gefithrt.

Es werden zwei Wechselstrom-Reihen-Triebmaschinen von
200 P.S. verwendet. Wihrend einer ununterbrochenen Betriebs-
daver von acht Monaten vom 11. November 1905 bis 11. Juli
1906 haben die Stromabnehmer nund Biirstenhalter ohne jede
Reinigung und Bedienung tadellos gearbeitet, die Stromab-
nehmer haben ihr blankes Aussehen behalten. Die ersten
Kohlenklotze, die sich ohne erhebliche Abnutzung vollkommen
glatt eingeschliffen haben, sind noch heute im Betriebe. Sto-
rende Funkenbildungen sind weder beim Anfahren noch beim
Fahren mit Stromstirken bis 1000 Amp. zu bemerken.

Die Messungen sind mittels Wattmeter, Voltmeter und
Ampéremeter auf der Lokomotive selbst vorgenommen, und
zwar unmittelbar an den stromzufihrenden Hochspannungs-
leitungen, siec umfassen also den ganzen Spannungsumsatz zwischen
Oberleitung-Stromabnehmer und Schienenriickleitung, Die Ab-
lesungen wurden alle 10 Sekunden vorgenommen und die Er-
gebnisse nachher zeichnerisch dargestellt. Gleichzeitig erfolgte
die Aufnahme der Geschwindigkeitslinie der fahrenden Loko-
motive selbsttitig mittels eines Kloseschen Geschwindigkeits-
messers. Alle Messungen wurden am 10., 11. und 13, Juli
vorgenommen und mehrmals fir die folgenden Zuggewichte
gleichmifsig durchgefiihrt:

1. Zuggewicht = 40 t, alleinfahrende Lokomotive,

2. Zuggewicht == 130 t, L.okomotive mit einer angehéingten

Last von 90t,
3. Zuggewicht — 210 t, L.okomotive mit einer angehidngten

Last von 170 t.

Die Lokomotive selbst hitte wohl den Betrieb mit schwereren
Zugen erlaubt, indes reichte hierzu die Leistungsfihigkeit des
Elektrizitdtswerkes nicht aus,

Fir das Aufwirtsbefabren einer Strecke von 809/, Nei-
gung wurden bei ungefihr richtigem Beharrungzustande fir
die verschiedenen Zuggewichte folgende Erhebungen gemacht.

1. Zuggewicht 40 t, Geschwindigkeit 42 km/St.
Leistung = 74 K.'W., cos ¢ = 0,84,

9. Zuggewicht 130 t, Geschwindigkeit 41 km/St.
Leistung = 235 K.W., cos ¢ = 0,93.

3. Zuggewicht 210 t, Geschwindigkeit 38 km/St.
Leistung = 335 K.W., cos ¢ == 0,95.

Fir das Befahren einer wagerechten Strecke wurden bei
ungefihr richtigem Beharrungzustande fir die verschiedenen

Zuggewichte folgende Erhebungen gemacht.

1. Zuggewicht 40 t, Geschwindigkeit 50 km/St.
Leistung = 47,5 K.W., cos ¢ = 0,83.

2. Zuggewicht 130t, Geschwindigkeit 40 km/St.
Leistung = 105 X.W., cos ¢ = 0,87.

3. Zuggewicht 210 t, Geschwindigkeit 34 km/St.
Leistung = 155 K.W., cos ¢ = 0,91.

Ferner wurde der ganze Arbeitsverbrauch der Hin- und
Herfahrt auf einer 6,2 km langen Strecke gemessen. Nach
diesen Messungen lassen sich die Wattstunden fir 1 tkm auf-
stellen, wobei sich fiir die drei Zuggewichte ergibt:

1. 40,56 W.St./tkm, 2. 26,7 W.St./tkm, 3. 23,3 W.St./tkm.

Bei Annahme eines Zugwiderstandes von 6 kg/t erhilt

man fir 1 tkm eine theoretische Arbeit von 6 .1000 kgm
9,81

= 6000 o—’6~06 Wattstunden = 16,35 Wattstunden. Durch Weiter-
(3]

fihrong der Linie des Wattstundenverbrauches fiir 1 tkm er-
gibt sich fir ein Zuggewicht von 300t bei voller Ausnutzung
der Lokomotive ein Verbrauch von 20,5 W.St./tkm und dem-
nach fir die Lokomotive ein theoretischer Wirkungsgrad von

16,3
95 800y,

20,5
Mittels der Einphasen-Wechselstromlokomotive ist es auch
leicht, fir alle moglichen Zuggewichte einen vorgeschriebenen
Fahrplan streng einzuhalten. Die fir die entsprechende Rege-
lung der Triebmaschine notwendige Spannungsinderung lifst
sich mit sehr hohem Wirkungsgrade durch Ab- und Zuschal-
tung von Wickelungsabteilungen des Hauptabspanners bewerk-
stelligen. B—s.

Technische Litteratur.

Die Bauarbeiten am Simplon-Tumnel. Von Dr. R. Pressel, |
Professor an der Technischen Hochschule in Miinchen, Sonder-
abdruck aus der Schweizerischen Bauzeitung, Ziirich 1906. :
2,00 M,

Die vorliegende Arbeit soll die im Jahre 1902 auch als
Sonderdruck aus der Schweizerischen Bauzeitung erschienene,
von S, Pestalozzi verfalste, bis 1901 reichende Bearbeitung
desselben Gegenstandes vervollstindigen.

Fine bildliche Darstellung des Arbeitsfortschrittes, eine
Zusammenstellung der Frgebnisse der Maschinenbohrung, der
Arbeiterzahlen, der Luft- und Wasser-Verhiltnisse, des viertel-
jihrlichen Fortschrittes an Ausbruch und Manerung werden
vorangestellt, Auf der Nordseite, wo lange Zeit hindurch der
mittels der Brandt’schen Bohrmaschine erreichte durchschnitt-
liche tigliche Stollenfortschritt 6,2 ™ betrug, sind besonders

bemerkenswert der Stollencinbau in den Druckstrecken und



die Malsnahmen zur Bekidmpfung der Hitze im Berginnern durch
Wasserkiihlung.

Im April 1903 betrug die Gesteinswdrme am Stollenort I
569 C, die Luftwirme 25 bis 31,5° €. Die mit zunehmender
Entfernung vom Mundloche flacher werdende Schichtung gab
im weniger druckhaften Gebirge Veranlassung zum Aufgeben
des Firststollenbetriebes und zum Ubergange zur Firstschlitz-
bauart.

Das Uberschreiten des Gefiillscheitels von Norden her zwang
schliefslich zur Arbeit im Gegengefille und zur Wasserhebung.
Auf der Sitd seite ist die Darstellung der Schwierigkeiten wesent-
lich, welche unliebsame Verzdgerungen im Baufortschritte her-
vorriefen, Hier sind namentlich der aulsergewohnliche Gebirgs-
druck im weichen Glimmerkalke und die zahlreichen, durch
prichtige Lichtbilder zur Anschauung gebrachten Wasserein-
briche im ganzen von 1200 1/Sek. zn nennen. Seitenschub und
Sohlenhebungen machten starke Mauerungen und Sohlengewdlbe
auch im zweiten Stollen erforderlich. Der Vorgang beim Vollaus-
bruche und der Mauerung in der Druckstrecke, das Unterhohlen,
dann das Ausweiten und die Ausmauerung des Tunnelquer-
schnittes aut gemauerten Lehrbogen um den aus eisernem
Rahmenwerke hergesteliten Stolleneinban, durch den der Arbeits-
zugbetricb gehen mufste, erscheint als eine der mihsamsten
und bewunderungswiirdigsten Arbeiten, die im Tunnelbau ge-
leistet sind.

Zur Kihlung konnte man auf der Sidseite keine kalte
Quelle benutzen, Der Verfasser schlielst mit einem Hinweise
auf die Leistungsfihigkeit der in ihrer Zweckmiilsigkeit von
anderer Seite angezweifelten®) Zweistollenbauwecise, welche
es gestattete, die notige Luftmenge vor Ort zu schaffen und
mittels Erweiterung zu eingleisigen Tunneln, deren zweiter noch
auszufihren bleibt, die Druckstrecke ohne Anderung des Bau-
planes zu iberwinden,

Beide bhesprochenen Arbeiten sind wertvolle, aus eigener
Irfahrung hervorgegangene Beitrige zn den Fortschritten im
Tunnelbau. W—e.

Brockhaus' Kleines Konversationsiexikon, TFinfte voilstindig neu
bearbeitete Auflage. In zwei Binden. Zweiter Band*¥)
L bis Z. Leipzig, F. A, Brockhaus, 1906.

Gestalt und Inhalt dieses Schlulsbandes bestitigen die
Richtigkeit unserer fritheren Besprechungen des Werkes. Es ist
zit bewundern, mit wie sicherm Uberblicke es gelungen ist, das
ganze menschliche Wissen auf so knappen Raum und doch in
solcher Vollstindigkeit zusammenzudringen, dafls ein wirkliches
Unterrichten tiber alle Gegenstinde moglich geworden ist,

Daneben bildet das Werk einen schlagenden Beleg fiir die
staunenswerten Fortschritte, die die Kunst der bildlichen Wieder-
gabe in den letzten Jahren gemacht hat. Farbendrucke, unter
Zuhillfenahme des erhabenen Druckes bei den Briefmarken,

*) Vergl. Organ 1906, S. 234. Ferner C. J. Wagner, Der Bau
des Simplon-Tunnels und H. Keller, Die Quellen des Simplon-Tunnels,
Zentralblatt der Bauverw. 1906, Nr. 81.

**) Organ 1906, S. 130.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge. XL1V. Band. 3. Heft, 1907,
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Holzschnitt, Zinkdtzung in Linien und Netzflichen, Lichtdruck,
kurz alle Darstellungsmittel sind aufgewendet, um die behan-
delten Gegenstinde auch im Bilde vorzufihren, unter diesen
Darstellungen finden sich viele Tafeln von hervorragender Schoén-
heit und Farbenpracht, sodafs nicht nur das Wissen bereichert,
sondern auch der Sinn fir Schénheit angercgt wird.

Wir verfehlen hiernach nicht, das vortrefflich gelungene
Werk unserm Leserkreise nochmals bestens zu empfehlen,

Costruzione ed esercizio delle strade ferrate e delle tramvie.
Norme pratiche dettate da una eletta di ingegneri specialisti.
Unione tipografico editrice Torinese, Turin, Mailand, Rom,

Neapel, 1906,

Heft 220, Vol. II, Teil 111, Kap, XIII. Erleuchtung der

Bahnhofe von Ingenieur D. Fiorentini. Preis 1,6 M.

Der Grondbau unter Ausschlufs eingehender Behandlung der
Druckluftgriindung. Von L. von Willmann, Professor an
der Technischen Hochschule Darmstadt. Haundbuch
der Ingenieurwissenschaften. T, Teil. 3. Band: Der

in

Grundbau, bearbeitet von L. von Willmann ond C.
Zschoklke, Herausgegeben von L, v. Willmann. Vierte
Auflage. Leipzig, W. Engelmann, 1906.

Vor uns liegt als Abschnitt des weltbekannten Handbuches’
der Ingenieurwissenschaften die vierte Bearbeitung des Grund-
baues, in der der bewihrte Verfasser diesen Teil des Werkes
abermals unter Wabrung der erprobten Anordnung im ganzen
auf den neuesten Stand erginzt. Beispielsweise tritt die Ver-
folgung der ncuesten Entwickelungen an der Darstellung des
Eisenbeton auch in den Grundbau bei der Behandlung der
Pfihle und Bohlen besonders deutlich hervor. Wie frither be-
handelt die Arbeit die Baustoffe und die Verfahren des Grund-
baues unter Darbietung zablreicher Darstellungen von Einzel-
teilen und ganzen Griindungen eingehend, sie beschreibt Bei-
spiele ausgefibrter Grundbauten unter besonderer Wiirdigung
aufgetretener Schwierigkeiten, und unter Schilderung der ver-
wendeten Huaifsmittel Neben diesen technischen Erfahrungen
kommen auch die wirtschaftlichen in zahlreichen eingehenden
Kostenangaben voll zar Geltung, und schliefslich wird der Blick
das behandelte Gebiet auch iiber die immerhin patdrlich
begrenzte Leistung einer Kinzelbearbeitung hinaus durch iber-

in

aus zahlreiche und vollstindige Quellenangaben eroffnet.

Hieraus ergibt sich, dafs eine besonders eingehende und
griindliche Bearbeitung dieses schwierigen und die reifste Ir-
fahrung des Technikers erheischenden Gegenstandes vorliegt.

Indem wir dem Verfasser fiir die andauernd erschipfende
Verfolgung des Grandbaues zum Besten der Fachgenossen Dank
sagen, empfehlen wir diesen Abschnitt des grofsen Werkes
unseren l.esern.

10
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Matériel exposé par la Compagnie du chemin de fer du Gotthard | allgemeinem Uberblicke micht durch die Vorfihrung von Dingen,

a I'Exposition Internationale de Milan. Luzern, C. J. Bucher,
1906.

Die kurze Darstellung der von der Gotthardbahn in Mai-
land ausgesteliten Gegenstiinde, namentlich ILokomotiven und
Wagen, ist um so beachtenswerter, als es sich um die Aus-
stellung einer Verwaltung handelt, die in der Fachwelt als eine
der sorgfiltigsten und gediegensten bekannt ist.

grandi - trafori alpini Fréjus, San Gottardo, Sempione ed alire
gallerie eseguite a perforazione meccanica. Von Ingenieur G.
B. Biadego. Atlas von 30 Tafeln. Mailand, U. Hoepli,
1906,

In diesem Werke handelt es sich um eine ganz aufser-
gewohnlich volistindige Darstellung der Lage, der Zugange,
der Absteckvng, des Bauangriffes, der Bauweise und der Bau-
maschinen der grofsen Alpentunnel, nicht nur der drei ge-
nannten, einschliefslich der geologischen Verh#ltnisse,
Nebenanlagen und der neuesten Liiftungsverfahren.

Der Inhalt gestattet, sich iiber alle Einzelheiten der grofs-
artigen Werke eingehend zu unterrichten, er bildet eine der
vollstindigsten uns bekannten Darstellungen dieses Gegenstandes
und scheint uns ein vorziigliches Mittel zur Auswertung der
reichen aber teueren Erfahrungen zu bilden, die bei diesen
schwierigen Ausfihrungen gemacht sind.

Es dirfte kein Zweifel dariiber bestehen, dals eine Zeit
reger Titigkeit auf dem Gebiete des Tunnelbaues im Hoch-
gebirge vor uns liegt, so scheint uns die hier gebotene Samm-
lung sehr reichen Unterrichtstoffes micht blofs eine verdienst-
volle, sondern auch hochst zeitgemilse Arbeit zu sein, die
sicher die Beachtung der weitesten Kreise der Eisenbahntiech-
niker finden wird.

aller

Die mechanischen Sicherheits-Stellwerke im Betriebe der ver-
einigten preufsisch-hessischen Staatseisenbahnen. Bearbeitet
von S, Scheibner, Regierungs- und Baurat, Mitglied der
Koniglichen Eisenbahndirektion und des Kaiserlichen Patent-
amtes Berlin, II. Band*). Berlin, Selbstverlag des Ver-
fassers, 1906. Buchhéndlerischer Vertrieb A. Seydel, Berlin.
Preis 7,75 M.

Der vorliegende zweite Band fithrt uns von den Aufsen-
anlagen der Stellwerke in das Innere des Stellwerksgebdudes
zu den Stellwerken im engern Sinne und deren Einzelteilen
und behandelt die Einrichtung sowohl der fir sich bestehenden
unabhingigen, als auch der von anderen Dienststellen abhingigen,
unter Blockverschiufs liegenden Stellwerke mit Einschlufls der
entsprechenden Verschlufsvorrichtungen; demnach sind auch die
Stellwerke der Streckenblockstellen mit behandelt.

Indem das Buch sich auf den Kreis der preufsisch-hessi-
schen Eisenbahn-Gemeinschaft beschrinkt, bringt es sich in die
Lage, einem sehr grofsen Beamtenkreise grade das Feld in
bestimmter Begrenzung vorzufithren, das von jenem zu beackern
ist, es verwirrt also namentlich die unteren Beamten mit minder

*) Organ 1905, S. 67.

dergleichen sie im Betriebe nicht zu sehen bekommen und
nicht zu behandeln haben, wihrend andere Werke iiber den-
selben Gegenstand mehr darauf ausgehen, dieses Gebiet beziig-
lich aller seiner Erscheinungen in den Kulturlindern darza-
stellen.

In den einzelnen Abschnitten ist der Inhalt nach den
Bauweisen der bekannten deutschen Signal- und Weichen-Bau-
anstalten geordnet. Die ganz elektrischen Stellwerke sind vor-
liufig noch ausgeschaltet.

Da die Darstellungen sowohl der Ubersichten, als auch
der Einzelteile sehr klar und erschopfend sind, so ist der In-
halt trotz der verwickelten Eigenschaften des Stoffes vergleichs-
weise leicht zu verfolgen, sodals das Buch nicht blofs dem
hohern Techniker, sondern auch den mittleren und unteren Be-
triebsheamten gute Dienste zu leisten vermag. Wir sind iiber-
zeugt, dals es sich als zur Unterweisung der Beamten der
bezeichneten grofsten Eisenbahn-Verwaltung der Welt wohl ge-
eignet bewihren wird,

Strafsenbaukunde von F. Loewe, Professor an der Konigl. Baye-
rischen Technischen Hochschule zu Minchen. 589 Seiten
mit 155 Textabbildungen, Zweite Auflage. Wiesbaden
1906, C. W. Kreidel’s Verlag. Preis 14 M 60 Pi.

Das Werk, das 1895 in erster Auflage*®) erschienen ist,
liegt jetzt in einer Neubearbeitung vor, die unter Beibehaltung
der Einteilung des Stoffes eine Vermehrung um 131 Seiten mit
31 Abbildungen bietet. Zuniichst ist die 1901 als Sonder-
schrift erschienene Behandlung der Bahnen der Fuhrwerke in
den Stralsenbogen in den Abschnitt IIT eingearbeitet, Hier
sind auch die Stadtstrafsen und Plitze teils in wesentlich aus-
fithrlicherer, teils neuer Bearbeitung aufgenommen. Bei der
Ausarbeitung der Bauentwiirfe ist auch die Behandlung der
Massenverteilung auf Grund der Launhardt’schen und
Winkler’schen Arbeiten zweckmifsig erweitert,

Im Abschnitte IV, Bau der Stralsen, sind die Schienen-
gleise besonders in Asphalt und die Fuhrwerksgleise in Klein-
plasterstralsen, sowie die letzteren selbst wesentlich eingehen-
der behandelt. Der eigentliche Oberbau und die Gleisverbin-
dungen sind hierbei ausgeschlossen worden.**)

Die Ricksichten auf die Einfihrung und Ausbreitung des
Kraftfahrzeugverkehres sind in der Einleitung und bei der
Strafsenunterhaltung, auch beim Stralsenoberbau kurz beriihrt,
doch hiitten wir eine etwas eingehendere Beriicksichtigung dieses
neuen Verkehrsmittels den Abschnitten II und IIT iiber
Fuhrwerkskunde und Entwurf der Strafsen jetzt schon fiir er-
wiinscht gehalten, wenn auch das Schrifttum iber diesen Gegen-
stand noch wenig entwickelt ist.**¥)

Der Herr Verfasser hat es auch verstanden, mit einer

in

*) Organ 1894, S. 246.
*#) Der Oberbau der Strafsen- und Kleinbahnen von Buchwald.
Wiesbaden 1903, C. W, Kreidel’s Verlag.
**%) Der Automobilismus auf dffentlichen Strafsen von Walloth,
Geheimem Baurate, Wieshaden 1904, J. F. Bergmann.



verhiltnismiifsig geringen Zahl von Abbildungen, die zweck-
mifsig im Texte untergebracht sind, doch das Wesentliche zu
erschopfen. i

Alles in Allem zeichnet sich die neue Bearbeitung des
vorliegenden Handbuches durch eine auf umfassender Kenntnis
der Erfahrungen gestiitzte Griindlichkeit, durch eingehende,
teilweise selbsténdige theoretische Forschung und durch sorg-
filtige Erginzung der Quellenangaben bis auf die neueste
Zeit aus.

Wir freuen uns, die wertvolle umfangreiche Arbeit dem
Leserkreise des Organ, den mannigfaltige Beziehungen mit dem
Strafsenbau verbinden, auf das wirmste empfehlen zu diirfen.

W—e,.

Die Eisenbahn-Technik der Gegenwart. Heransgegeben von Blum,
T von Borries und Barkhausen., Zweiter Band. Der
Eisenbahnbau der Gegenwart. Zweite umgearbeitete Auflage.
Erster Abschnitt, Linienfiithrung und Bahngestal-
tung, DBearbeitet von + Paul, Lippstadt; Schubert,
Berlin; Blum, Berlin, Wiesbaden 1906, C. W. Kreidels
Verlag. IX und 144 S. in gr. 8% Mit 121 Abbildungen
im Text und 3 Tafeln, Preis 5.40 M.

Unzweifelhaft muls der fir die Bearbeitung der Tisenbahn-
Technik der Gegenwart malsgebende Gedanke als durchaus
berechtigt angesehen werden. Es sollte das heute im In- und
Auslande Malfsgebende dargestellt, allzu weitgehende theore-
tische Untersuchungen vermieden und eine Behandlung der
Hiulfswissenschaften fortgelassen werden,

Nur so war es auch bei Vermehrung des Stoffes bei der
zweiten Auflage des vorliegenden Teiles des hervorragenden
Werkes moglich, den weitschichtigen Stoff auf nur 144 Seiten
mit 3 Tafeln zur Darstellung zu bringen, wihrend noch nicht
dieselbe Stoffmenge beispielsweise im I. Bande der 4. Auflage
des Handbuches der Ingenieurwissenschaften, das sich weitere
Grenzen gesteckt hat, mehr als das Doppelte mit 8 Tafeln in
Anspruch nimmt. Seit dem Erscheinen der ersten Auflage*) des
vorliegenden Buches im Jahre 1897 ist die neue Eisenbahn-
Bau- und Betriebsordnung in Deuischland eingefiihrt worden,
ein hervorragendes Werk mit einer besonders bemerkenswerten
Lingenentwickelung der Linie — die Albulabahn ist seitdem
dem Betriebe tibergeben; auf der andern Seite haben die Bahnen
mit gemischtem Betriebe zur Uberwindung starker Steigungen
in Deutschland mehr Bedeutung erlangt.**)

Ferner geht man bei uns und im Auslande an die Ver-
besserung mangelhaft gefiibrter Linien zur Vermeidung des teuern
Vorspanndienstes. Die Wichtigkeit der Wahl der Spurweite
hat beim Ausbaue des Kleinbahnnetzes und der Kolonialbahnen
(vergl. die Reichstagsverhandlungen iber den Bahnbau Dares-
salam-Morogoro 1904) zu lebhaften Erorterungen gefithrt. Da-
neben ist in der Sicherung der Bahnen gegen Schnee und
Feuer, und der Wegeiiberginge in Schienenb6éhe mit und ohne
Abschlulsvorrichtung mancher Fortschritt erzielt worden,

*) Vergl. Organ 1897, 8. 172.
**) Vergl. Organ 1905, 8. 242,
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In der neuen Auflage unseres Buches sind diese Punkte
entweder durch Stoffvermehrung oder Umarbeitung ausreichend
beriicksichtigt. Die Abbildungen sind vermehrt und die Zu-
sammenstellungen bis auf die neuere Zeit erginzt worden. Die
Verfasser waren so mit Erfolg bestrebt, das Werk auf der
Hohe zu halten,

Einige kleine Wiinsche fiir eine spitere Neuauflage mogen
uns gestattet sein. Auf Seite 2 erscheint uns eine nidhere
Erlduterung des rechtlich auf Preufsen beschrinkten Begriffes
»Kleinbahnen« angezeigt. Der Abschnitt iber »Geologische
Beziehungen« ist mit den sie erginzenden von Schubert be-
arbeiteten Sicherheitsmaflsregeln gegen Rutschungen uw. f. S, 81
etwas zu kurz behandelt, besonders im Verhéltnisse zu den
Schneeschutzanlagen. Hier wie auch bei den Abschnitten itber
Ausfihrung von Vorarbeiten erscheint ein Hinweis auf eine
eingehendere Behandlung dieser Gegenstinde, beispielsweise im
Handbuche der Ingenieurwissenschaften I, 4, Auflage, wo sich
auch ein ausfithrliches Quellenverzeichnis findet, oder auch die
Linienfihrung von F. Kreuter, Wieshaden 1900%*) nicht un-
angebracht.

Auf 8. 27 diirfte sich hei der Behandlung der Zwischen-
geraden ein Hinweis auf die Uberhshungsrampe und auch aof
die preulsische Anweisung fir das Entwerfen von Stationen
empfehlen.

Das auf S, 82 erwdhnte Kienitz'sche Verfahren bei
Herstellung der Waldfeuerschutzstreifen ist 1905 unter die
preufsischen Vorschriften aufgenommen, Die Abb. 8 bis 10
auf S. 75 darstellend den Hochwasserschutz, besonders Abb. 8,
erscheinen auch hinsichtlich der Unterschriften nicht ganz ein-
wandfrei und verbesserungsbediirftig. Dalfls die Linienfithrung
elektrischer Bahnen hier fortgelassen und auf Band IV ver-
wiesen ist, kann als zweckmifsig bezeichnet werden.

Im iibrigen wiinschen wir auch der neuen Bearbeitung den
besten Erfolg und empfehlen das Buch fleifsiger Benutzung und
eingehendem Studium der beteiligten Kreise, W—e.

Das Eisenbahn-Bauwesen fiir Bahnmeister von A. J. Susemihl-
Schubert. 7. Auflage nach den neuesten Vorschriften
umgearbeitet von R. v. Zabiensky, Regierungs- und Bau-
rat, Mitglied der Kgl. Eisenbahn-Direktion Berlin. Wies-
baden 1907. Preis geb. 8 M

Der »Susemihl« bestand nach der Bearbeitung von 1899
durch E. Schubert,*) dessen Erkrankung ihm leider die

Neubearbeitung nicht gestattete, gleichfalls aus zwei Teilen.

Der erste enthielt einen Abrifs der fiir den Bahnmeisterdienst

erforderlichen mathematischen und naturwissenschaftlichen Vor-

kenntnisse, sowie je einen Abschnitt iiber Mechanik, Mefskunde,

Baustofflehre und Bauarbeiten, namentlich des Hochbaues. Der

zweite behandelte den Eisenbahnbau im engen Sinne, den Ober-

bau, die Bettung und die Bahnerhaltung in einer fir seine

Zwecke durchaus geeigneten Durchfithrung.

*) Organ 1900, S. 77.
**) Organ 1899, 8. 26.



.

Wenn auch die neue Prifungsordnung bei der Annahme
fiir den preulsischen Bahnmeisterdienst Bewerber mit dem Reife-
zeugnisse - einer staatlich anerkannten Baugewerkschule und
zwar namentlich einer solchen mit Tiefbauabteilung nur vor-
zugsweise beriicksichtigt und nicht eme solche Vorbildung, wie
es unseres Erachtens wohl am Platze wiire, unbedingt fordert,
so diirfte sie doch bei den Bahnmeisteranwértern in der Regel
vorausgesetzt werden konnen.

Der erste Teil konnte daher bei der Neubearbeitung
wohl. wegfallen.*) An dessen Stelle ist in anerkennenswerter
und zweckmilsiger Weise eine Bearbeitung der far den Dienst-
kreis des Bahnmeisters der preulsisch-hessischen Eisenbahnver-
waltung wichtigen Bestimmungen des staatlichen Verwaltungs-
und Rechnungswesens einschliefslich der Arbeiterversicherung
getreten, Beigefiigt sind 25 ausgefillte Muster fur Rechnungen
aller Art. In diesem ersten Teile sind auch als wertvoller
Beitrag die preulsischen Bestimmungen iiber die Beschaffung
und Trinkuug der Holzschwellen aufgenommen,

Der zweite Teil ist in altem Umfange auf Grund des
preufsischen Oberbaubuches von 1902 sowie der inzwischen
eingefiithrten Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung neubearbeitet
worden.

Fiir eine spitere Bearbeitung des zweiten Teiles mochten
wir uns einige Vorschlige gestatten. So dirfte bei Besprechung
der Bettung dem Kiese, der doch im Flachlande und bei
Nebenbahnen immer noch eine Rolle spielen wird, aunf Grund
der Untersuchungen von Briduning einiger Raum gewihrt
werden, und Neuerungen bei den preulsischen Weichen und
den nichtpreulsischen Oberbauanordnungen, beispielsweise der
Oesterreichischen Staatsbahnen konnten Beriicksichtigung finden,
Bei Besprechung der preulsischen Oberbauanordnungen erscheint
die Angabe der geringsten zuldissigen Schwellenzahlen und eine
nithere Darstellung der Schwellenverditbelung angebracht. Der
Abschnitt tiber die Anorduung der Stationen bediirfte einer
Umarbeitung, besonders hinsichtlich der angefuhrten Beispiele
und der Signale. In Abb. 271 stort ein falscher Pfeil bei
Gleis Ii, auch entspricht die Bezifferung nicht der Anweisung
fiir das Entwerfen von Stationen. Den Ausdruck »Inselbetrieh«
wiirden wir lieber durch <«Richtungsbetrieb« ersetzt und anders
erldutert sehen. Die Behandlung der Schranken erscheint uns
erweiterungsbediirftig. Bei den Feuerschutzanlagen hitten wir
einige Hinweise auf den wechselnden Umtrieb der Schutzstreifen
erwartet. Bei den Quellenangaben wiirde sich die Angabe der
neuesten Auflagen empfehlen. Auch vermissen wir auf S. 228
den Hinweis auf die Goering’schen Arbeiten in Luegers
Lexikon und 8. 222 aul Schuberts »Schutz der Eisenbahuen
gegen Schneeverwehungen und Lawinen« Leipzig 1903. Diese
Wiinsche sollen aber den Wert des in den Bahnmeisterkreisen
sehr verbreiteten ihren Bediirfnissen vorziiglich
anpassenden, gut ausgestatteten Buches nicht beeintrichtigen.
Wir empfehlen es vielmehr Bahumeisteranwirtern namentlich,

und sich

aber auch sonstigen Technikern zum Studium und als praktisches
Nachschlagebuch auf das angelegentlichste. W-—e,

*) Vielleicht wire die Umarbeitung und Beibehaltling des bau-
technischen Inhaltes doch angezeigt gewesen.

66

Von Dr. techn. Josef
Zeit-

Der Bau des Karawanken-Nord-Tunnels.
Fischer. Teplitz 1904/05, Sonderdruck
schrift des Verbandes der Bergbau-Betriebsleiter.

Die am 30. September 1906 erfolgte Er6ffnung der Kara-
wankenbahn, einer Teilstrecke der neuen Verbindung Salzhurg-
Triest, welcher im Juli die Inbetrlebnahme der Wocheiner Bahn
vorausging, hat von veuem die Aufmerksamkeit der technischen
Welt auf die grofsartigen Ingenicur-Bauwerke gelenkt, die in
den letzten Jahren in Osterreich geschaffen sind.

Die gleichzeitige Ausfithrung des Simplon-Tunnels hat ohne
Zweifel ihre Anziehungskraft beeintrichtigt, obwohl gerade die
wegen der Wassereinbriche wnd Gruabengase aufserordentlich
schwierigen Arbeiten zur Herstellung des zweigleisigen Kara-
wanken-Tunnels und auch einer Zabl kleinerer Tunnel der
Wocheiner Bahn besondere Beachtung verdienten. Hier liegt
nun von der Nordseite des Karawanken-Tunnels ein wertvoller
Baubericht in drei Teilen vor, verfalst wihrend der Bauzeit
von einem der an der Ausfihrung beteiligten Ingenieure.

Neben der Erorterung der Wahl der Karawankenlinien*)
und der Lage des Tunnels in geologischer Hinsicht maochten
wir besonders auf die klare, durch zahlreiche Abbildungen
unterstiitzte Schilderung der Bauausfiihrung hinweisen. Diese
geht auf die Abbauweise, den Sohlstollen-Vortrieb**), die Bohr-
arbeit mit den elektrischen Stolsbohrmaschinen, die Schutterung,
den Ausbruch**¥) und die Zimmerung, die mit elektrischen und
Benzin-Lokomotiven betriebene Forderungt), Mauverung und
Luftung viher ein. Hier wurde wie beim Arlberge im festen
Kalke, Dolomit, Werfner Schiefer das osterreichische »Zentral-
strebensystem« angewendet,

Besonders erwihnenswert ist die bildliche Darstellung des
Abbaues mit der Anordnung der Arbeitsgruppen und ihrer Ring-
einteilung, Die Zusammenstellungen des Arbeitsfortschrittes von
5,0 bis 6,0 ™ tiiglich, der Gesteinsarten mit ihren zahlreichen
Faltungen, der Gesteinswirme, die auf Mitteilungen des aus-
fibrenden Geoddten Tichy beruhende Darsteliung der Dreiecks-
vermessung zur Festlegung der Achse erhshen den Wert der
Berichte. W—e.

aus der

Statistische Nachrichten und Geschifisberichte von Eisenbahn-Ver.
wallungen.

Jabresbericht iiber die Staatseisenbahnen und die
Bodensee-Dampfschiffabrt im Grofsherzogtum Baden fir
das Jahr 1905. Im Auftrage des Ministeriums des Grols-
herzoglichen Hauses und der auswiirtigen Angelegenheiten
herausgegeben von der Generaldirektion der Badischen Staats-
cisenbahnen zugleich als Fortsetzung der vorangegangenen
Jahrginge 65. Naclhweisung itber den DBetrieb der Grolsh.
Badischen Staatseisenbahnen und der unter Staatsverwaltung

stehenden badischen Privat-Eisenbahnen.
Karlsruhe, Ch. F. Muller, 1906.

*) Zeitung des Vereines deutscher Fisenbahnverwaltungen 1906,
8. 1157,
**} (Osterreichische Wochenschrift fir den &ffentlichen Baudienst
1906, S. 353.
**%) Ebenda, S. 613,
1) Zentralblatt der Bauverwaltung 1906, S. 149.

Fiir die Redaktion verantwortlich: Geh. Regierungsrat, Professor G. Barkhausen in Hanuover.
C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter in Wiesbaden
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