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Die Lokomotiven auf der Genter Weltausstellung 1913.
Von Prof. F. Gaiser, Aschaffenburg und Ing. H. Steffan, Wien.
Mit 14 Abbildungen.

Konnte man die Ausstellung, die die Genter Garbesche Gedanke einer Teilung der zwei ein-
auf einem sehr giinstig unweit des neuen, prich- fachen Hochdruckzylinder in je ein Hochdruck-
tigen Bahnhofes St. Pierre (Peter) gelegenen Ge-  zylinder-Paar (Doppelzwilling oder Vierling) in
lande veranstaltet hatten, im ganzen immerhin Verbindung mit dem damals eben aufgekom-
noch als eine internationale gelten lassen, auf menen Schmidtschen Rauchréhren-Ueberhitzer
dem Gebiete des Lokomotivbaues war sie doch verwirklicht wurde. Gleichzeitig mit der Nr. 3303
nur eine belgisch-franzosische Ausstellung. Von hatte man eine genau gleiche Nafldampfma-
den klassischen Lindern des neueren Fortschrittes schine, Nr. 3302* und mehrere andere anndhernd
im Lokomotivbau waren Qesterreich und die Ver- gleiche teils mit Verbundwirkung allein, teils mit
einigten Staaten gar nicht, das Deutsche Reich Verbund und Hei8dampf arbeitende Maschinen in
nur mit einigen Schmalspurlokomotiven der Firma Dienst gestellt. Naheres iiber diese Versuchs-
Orenstein & Koppel vertreten; England zeigte nur typen findet man im Jahrg. 1908, S. 202 ff. und
einen Originalkessel der Great Central-Bahn mit Jahrg. 1909, S. 100 ff. der «Lokomotive». Merk-
Robinson-Ueberhitzer und mehrere nette Miniatur-  wiirdig ist, dafl sich unter den Versuchsmaschi-
modelle englischer Lokomotiven. Trotzdem ist nen mit Verbundwirkung keine mit dem
das Interesse, das die Genter Lokomotivausstel- Schmidtschen Ueberhitzer befand; sie
lung bot, nicht gering. Sie zeigte in imposanter hatten alle Cockerillschen Zwischen-Ueberhitzer,
Weise den hohen Stand der Entwicklung, den = ein Exemplar einen kombinierten Cockerillschen
der Lokomotivbau unter fortdauernder Festhal- = Vor- und Zwischen-Ueberhitzer.
tung der Stephensonschen Grundbauart (Wasser- Da sich die Nr. 3303 bei den Vergleichs-
rohrkessel finden sich nicht) durch Aufnahme der fahrten den anderen Versuchsmaschinen iiber-
besten Gedanken deutscher, amerikanischer, fran- | legen zeigte, so wurde nach einer mehrjéhrigen
zbsischer und belgischer Ingenieure erreicht hat, © Pause, in der man Vierzylinder-Verbund-Naf3-
sie zeigte ihn auch dem Auge des Laien um so dampf-Lokomotiven der Bauart De Glehn (2B1
drastischer, als durch die geschichtliche Ausstel- § und 2C) beschaffte, der Bau der siegreichen Ma-
lung der Belgischen Staatsbahnen dem Jetzt das schine als Type 9 wieder aufgenommen. In den
Einst unmittelbar gegeniibergestellt wurde. " Jahren 1909 und 1910 wurden 46 Stiick in

Die ausgestellten Lokomotiven waren, wenn  Dienst gestellt (Nr. 4001—4046), von denen die
man von den erwdhnten deutschen und eng- letzten sechs 1910 in Briissel ausgestellt waren
lischen Schaustiicken absieht, auf drei Hallen (vgl. die Uebersicht auf S. 12, Jahrg. 1911 dieser
verteilt. Die bis auf den letzten Platz ausgeniitzte Zeitschrift). In den folgenden zwei Jahren ruhte
Eisenbahnhalle enthielt die Hauptmasse der der Bau abermals. Erst fur 1913 wurde eine neue
neuen belgischen Lokomotiven, die geschichtliche g Lieferung ausgeschrieben, was jedenfalls beweist,
Ausstellung der Belgischen Staatsbahnen und: dafl die Bauart auch durch die neue, freilich weit

samtliche franzosischen Lokomotiven, die allge- @ stirkere Type 10 (s. unten) noch nicht aus dem

meine Maschinenhalle einige belgische Aus- & Felde geschlagen ist. . _ ‘
Von der Nr. 3303 unterscheidet sich die

lands-, bzw. Ausfuhr-Lokomotiven, die anscheinend 3§ ! ) : ¥
"% Type 9 eigentlich nur durch die etwas grofieren

verspitet angemeldet wurden und in der Eisen- - 4
bahnhalle keinen Platz mehr fanden, endlich die & Zylinderabmessungen (445640 ~ gegen 435X
% 610 mm) und durch die einfachere Art der Ueber-

Halle der Kolonidlabteilung zwei Lokomo- _ AU ; L Jes
tiven fiir Kolonialbahnen. Nachstehende Zusammen- § tragung der Schieberbewegung, indem hier, dhn-
stellung  gibt eine Uebersicht iiber die in diesen 7 lich wie schon bei den oben erwahnten Versuchs-

* typen der Verbundbauart, die aufleren Schieber

drei Hallen ausgestellten Lokomotiven, soweit sie y ;i
nicht der spater gesondert zu besprechenden ge- § direkt angetrieben werden; der zur Uebertragung

schichtlichen Abteilung angehdoren. e * Diese auf Seite 202, Jahrg. 1908 der «Lokomo-
Zu Nr. 1 und 2. Die 2C Heif3dampf-Vier-¥ tive» abgebildete, dort als HeiSdampf-Lokomotive be-
zylinder-Type 9 der Belg. St-B. geht bis ins  zeichnete Maschine ist tatsichlich die NaBSdampf-Ma-

i
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b : . . - * schine, wie schon aus dem Fehlen der bei Hei8dampf
Jahr 1905 zuriick: Als Erstling ist die beriihmte " unerlaBlichen vorderen Kolbenstangenfiihrung: hervor-

Versuchslokomotive Nr. 3303 (Littich 1905, Mai- & sopt, Es ist aber nur diese Maschine von der Fabrik
land 1906) anzusehen, in der zum erstenmal der . photographiert worden.
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Uebersicht der Lokomotiven auf der Genter Ausstellung 1913.

r
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TE S|, Elg
2 Bahn 5 eS| oY B Nr Erbauer Bau- | g N Bemerkungen
=1 £ w o | Y.= ahr
=3 -5 |av mm )
-z <5 3
—D S—
1 Belg. St.-B 2C 9 | 1435 | 4055 |Sociéte de la Meuse| 1913 | 2598 | Vierling mitSchmidt-Ueberhitzer
2 » » 2C | 911435 | 4056 » » Couillet| 1913 | 1684 | Vierling mitSchmidt-Ueberhitzer
3 “ 2C1| 10 | 1435 | 4507 Bgfggétfa"c'?g;g;e 1911 | 1896 | Vierling mitSchmidt-Ueberhitzer
)
4 » » 2C1| 10 | 1435 | 4549 [Société de la Hestre| 1913 | 30 | VierlingmitSchmidt-Ueberhitzer
5 » » 1E | 36 | 1435 | 4469 » du Thiriau | 1912 | 218 | Vierling mitSchmidt-Ueberhitzer
6 i o8 1E | 36 | 1435 | 4486 | Societé dfiféé 1912 | 1757 | Vierling mitSchmidt-Ueberhitzer
7 » » 1E | 36 | 1435 | 4386 | Société de Gilly | 1913 | — | VierlingmitSchmidt-Ueberhitzer
» » . ; Vierling mit Schmidt-Ueberhitzer
8 2C2 |13 | 1435 | 4701 ». » Tubize| 1913 | 1763 Tenderlolkomotive
9 SNCV ! C 1000 | 636 ngg'étﬁaf’ggcy"gre 1912 | 1973 | Zwilling; Trambahnlok.
10 | Argentin. Ostbahn | 1C 1435 | 6E [Société de Couillet| 1913 | 1585 Z"g;it’;ﬁ;n““de' mit 2 Drehy
) Zwilling; Tenderlokomotive fiir
11 — Cc 1435 | — » » la Meuse| 1913 | 2570 Industriebahnen, 48 t Dienst-
gewicht
Zwilling; Tenderlokomotive fiir
12 — B 1435 | — » » »  » 1913 | 2608 Industriebahnen, 18 t Dienst-
gewicht
% co e . Vierzylinder-Verbund De Glehn
13 || Franzis. Nordb. | 2C 1440 | 3660 | Société de Gilly | 1911 | 402 | ©" P o s at Ueberhitzer
N S Schneider & Cie,, Vierzylinder-Verbund De Glehn
% ’ 1 140 ; €285 Creusot 1912 § 2236 mit Schmidt-Ueberhitzer
15 " » 1A 1440 | 9 g;uﬁogagé.,J'LBy%fr] 1908 | — |Dampftriebwagen
Tenderl(:lkomortlive mit 2 ignen-
. ; . T liegenden Hochdruck - Zylin-
16 » » 1B 1440 | 2942 (Cie. de Fives-Lille| 1876 | 2099 dern; mit Dreiwagenzug aus-
gestellt
17 || Paris-Lyon-Mittelmeer | 2 C 1 1440 | 6001 | Ateliers de Paris | 1909 | — | Vierzylinder-Verbund De Glehn
mit Schmidtiiberhitzer
S Société de Haine-| _ | Vierzylinder-Verbund De Glehn
18 * ® 7 2C2 1440 | 5528 St. Pierre Tenderlokomotive
4 4 Société des Ba- | __ __ | Vierzylinder-Verbund De ‘Glehn
" 7 b T 250 tignolles, Paris mit Schmidt-Ueberhitzer
. . s Vierzylinder-Verbund De Glehn
20 |[Franzés. Ostbahn| 2C 1440 | 3201 |Ateliers d’Epernay| 1912 | 701 it Schmidt:Oeberhitrer
" . Sociéte de Zwilling mit Schmidt - Ueber-
4 ’ ” 153 A0 | $419. fey, Léonard, Liége 1913 | 1763 hitzer, Tenderlokomotive
e . Société de Franco- Vierzylinder-Verbund De Glehn
22 Paris—Orléans | 1E 1440 | 6070 Belge, Raismes 1912 | 2018 | *° o Schmsidt-Ueberhitzer
s = Société Alsacienne, Zwilling mit Schmidt- Ueber-
5 Pranzts. Sidb. § 2D 1440 | 4501 Belfort 1913 | 6545 hitzer, Tenderlokomotive
24 || Pranzos. Staatsb. | 2C 1440 | 230~ |Société Alsacienne, 1915 | 6369 | Vierling mitSchmidt-Ueberhitzer
25 | Songs Suptaei | 4 ¢ 1000 | 27 |Sociéte de Tubize | 1913 | 1766 | Zwilling; zweiachsiger Tender;
o . Zwilling, fiir Holz-
26 Katanga-Bahn | 1C1 1067 | 604 Sociéte de Haine-| 1915 | 1177 feuerg;lg, Tender- .
St. Pierre A in der
lokomotive Kolonial-
3 System Garratt, fiir bteilun
27 Kongo-Bahn |[C4C 750 | 101 Sf'oi’g;iadrg 1913 | 1744 | Oelfeuerung, .

! Société Nationale des Chemins de fer Vicinaux.

Dienstgew. 56 t
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der Bewegung nach innen dienende horizontale
zweiarmige Hebel ist dabei nicht, wie bei der
ahnlichen Preuflischen S 10-Vierlings-Lokomotive,
vor, sondern hinter den Zylindern ange-
ordnet.

ZuNr.3—7.Die Typen 10 und 36 Abb.182 haben
viel Gemeinsames. Im Jahre 1910 geschaffen und
damals bereits auf der Briisseler, im Jahre 1911
auf der Turiner Ausstellung vertreten (vgl. die
Zusammenstellungen im Jahrg. 1911, S. 12, 122
und 220/21 der «Lokomotive»), haben beide Bau-
arten von der Type 9 die Vierlings-Anordnung
mit dem Schmidt-Ueberhitzer iitbernommen; doch
lie} man bei ihnen wegen der infolge Vergrofie-
rung der Zylinderdurchmesser auf 500 mm (bei
ebenfalls 14 Atm. Dampfspannung) bedeutend
héheren Kolbenkréfte die Zylinder auf zwei ver-
schiedene Achsen wirken, die Innenzylinder bei
Type 10 auf die erste, bei Type 36 auf die
zweite Kuppelachse, die Auflenzylinder jedesmal
auf die zunidchst folgende Achse. Beide Typen
haben annihernd den gleichen Kessel mit stark
kegligem, hinterem Schufl und gewaltiger Feuer-
biichse, deren Heiztirwand bei der tE Type 36
angesichts der Stiitzung der Biichse durch zwei
Achsen senkrecht verlaufen konnte, wahrend sie
bei der 2C1 Type 10 behufs Vorlegung des
Schwerpunktes etwas abgeschriagt wurde. Be-
merkt sei noch, dafl Type 10 eine etwas griflere
Rostflache (51 gegen 50 gm) und eine lingere
Rauchkammer besitzt, letzteres nach Fithreraus-
sagen nicht zum Vorteil rascher Dampfbildung.
Bei den ausgestellten Lokomotiven ist die Rost-
flache auf 4'5 qm verschmalert worden, mit ent-
sprechend kleinerem Gewicht.

Charakteristisch fiir die Type 10 ist das
Vorragen des fithrenden Drehgestells und aller
vier Zylinder vor dem gedrungen gehaltenen
Kessel, bedingt durch das Bestreben, die Feuer-
rohre (verhiltnismaflig) kurz zu halten, was bei
einer Pacific-Type stets Schwierigkeiten macht.
Das Drehgestell behilt dabei immerhin noch die
mehr als geniigende Belastung von 14 t pro
Achse und das innenliegende Triebwerk wird von
oben her gut zuginglich. Die Kehrseite der An-
ordnung ist allerdings die hohe Belastung der
hinteren Laufachse mit 17 t, ein Wert, der bei
uns erst fiir Trieb- und Kuppelachsen mit Ré-
dern von 1980 mm Durchmesser erreicht ist
(PreuBische Type S10 mit Verbundwirkung nach
Bauart De Glehn). Diese Hinterachse mit nur

1262 mm Raddurchmesser neigt daher bei den _

hohen, 100 km in der Stunde héufig iiberschrei-
tenden Geschwindigkeiten stark zum Heifllaufen;
auch sind damit bei Riickwirtsfahrt der leerlau-
fenden Maschine wiederholt Entgleisungen in
Weichenkurven vorgekommen. Dies ist wohl auf
den ungewohnlich groflen Anschneidwinkel der
Achse zuriickzufithren, die trotz eines Abstandes
von 37 m von der letzten festen Achse des
anderen Maschinenendes keine Adams’sche Bogen-
fithrung, sondern einfache Parallelverschiebung

wie die 2C1 Lokomotiven der P. O. hat. Im iib-
rigen werden die sehr leistungsfiahigen Maschi-
nen, die in ihrem massigen Aufbau die ihnen
innewohnende Kraft deutlich zum Ausdruck brin-
gen, ihrer Aufgabe: Beforderung der schweren
internationalen Schnellziige auf den Strecken
Verviers—Briissel, Verviers —Lowen—Mecheln—
Ostende und Briissel —Ostende in hervorragender
Weise gerecht. Damals standen etwa 40 Stiick
im Betrieb.

Die bereits in etwa 100 Stiick vorhandene
Type 36 kennzeichnet sich durch gute Kurven-
beweglichkeit trotz grofler Lange, erreicht durch
ein fiihrendes Drehgestell nach der Bauart des
belgischen Maschinendirektors Flamme und durch
Seitenverschieblichkeit der letzten Kuppelachse
um je 29 mm. Durch diese Kombination wird
der feste Radstand auf 3700 mm eingeschrinkt
und nach Angabe der Konstrukteure noch das
Durchfahren von Kurven von 100 m Radius er-
moglicht. Geht jene Seitenverschiebung auf Has-
well-Ghega zuriick, so ist das Drehgestell Flamme
eine Abart des Helmholtzschen Drehgestells, bzw.
in bezug auf die besondere bauliche Durchbil-
dung mit in amerikanischer Wiege hangendem,
lastiibertragendem Drehzapfen eine getreue Nach-
bildung des bekannten Carrello italiano von
Plancher. Von letzterem unterscheidet es sich
lediglich durch die kugelige statt flache Auflage-
rung des Hauptrahmens, die allerdings insofern
eine Verbesserung bedeutet, als dadurch die
Funktion der Gestelldeichsel als Langsbalancier
der Federaufhingung erleichtert wird. Von dem
Uebelstande der Neigung <um Einseitiglaufen bei
der Vorwirtsfahrt in gerader Linie, der den aus
Lauf- und Kuppelachse kombinierten Drehge-
stellen im allgemeinen anhaftet und bis jetzt nur
bei der Bauart 1908 von Krauf3-Helmholtz besei-
tigt ist, sind diese Gestelle nicht frei. Die seit-
lichen Spielrdume sind bei der in Rede stehenden
Maschine auflergewdhnlich grofl bemessen, und
zwar an der Kuppelachse zu 46, an der Lauf-
achse zu 136 mm jederseits.

Zu Nr. 8. Die Type 13, eine 2 C 2 Vierlings-
Tenderlokomotive nach Flammeschen Patenten,
mit Schmidt-Ueberhitzer, ist die einzige neue
Type, die die Belg. St-B. auf die Ausstellung ge-
schickt hatte.

Ihre Hauptabmessungen sind unter der Abb.3
angegeben.

Die zwei ersten Lokomotiven der Type 13
wurden in den Werken der Société de Tubize
gebaut. Wiahrend das erste Exemplar ausgestellt
war, wurden mit dem zweiten (Nr. 4702) zundchst
Versuchsfahrten angestellt.

Die Maschine ist die starkste Tenderloko-
motive der Belg. St.-B. und fiir den Personen-
zugsdienst bestimmt, insbesonders fiir die so-
genannten Blockziige, d. h. die im Pendelbetrieb
zwischen Briissel-Nord- und Antwerpen-Zentral-
bahnhof verkehrenden durchgehenden Personen-
ziige, die die 44 km lange Strecke in 34 Min.,
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also mit 77'5 km Reisegeschwindigkeit, zuriick-
legen. Diese auflerordentlich beliebten Ziige be-
stehen zumeist stets aus 8 Wagen, namlich
sechs vierachsigen sehr bequem ausgestatteten
Personenwagen (einem erster, zwei zweiter und
drei dritter Klasse) und je einem dreiachsigen

Schutzwagen an den beiden Enden des Zuges.
Sie werden regelmiafdig durch eine Maschine der
Vierzylinder-Verbund 2B 1 Atlantic-Schlepptender-
(Bauart de Glehn),

type ausnahmsweise durch

lauft, der Fithrer findet stets v o r sich Regulator,
die Organe der Umsteuerung, Griff fiir Bremse,
Pfeife usw. Dabei ist fiir freien Ausblick in beiden
Fahrtrichtungen gesorgt und die Anordnung von
zwei Drehgestellen macht die Maschine zur Ein-
fahrt in Kurven in beiden Richtungen gleich gut
geeignet.

Der K es s el hat Feuerbiichse mit zylindri-
scher Decke, an der die innere kupferne Biichse
mittels senkrechter, in den beiden vorderen Reihen

Abb. 1.

2 C 1 Heifidampf-Vierzylinder-Pacific-Schnellzuglokomotive, Bauart Flamme, Reihe 10 der kgl. belgischen

Staatsbahnen, mit Rauchrohreniiberhitzer Patent Schmidt.
Gebaut von der A.-Q. St. Leonard in Liittich.

Zylinderdurchmesser 4X500 mm
Kolbenhub 5 660 »
Laufraddurchmesser . 900 »
Treibraddurchmesser 1980 »
Schleppraddurchmesser ; 1262 »
Treibachslagerhals . . . 265340 »
Radstand des Drehgestelles ; ; 2050 »
» der Kuppelachsen . 4100 »
» » Schlepprédder . 3600 »
» insgesamt . . e 11425  »
Kesselmitte ii. S.-O.. . . . 2850 »
i. Kesseldurchmesser vorne . 1760 »
» riickw. 1980 »
Krebstiefe am Kesselbauch . 8 900 »
31 Rauchrohre, Durchmesser . 118/127  »
230 Slederohre Durchmesser 45/50 »
Lichte Rohrlﬁnge .o . 5000 »
w. Feuerbiichs-Heizflache 2000 gqm

eine Maschine der Type 17 oder 18 (2 B, Type
Dunalastair) befordert. Diese Maschinen miissen
aber auf den Endbahnhofen auf die ziemlich weit
auferhalb der Einsteigstelle gelegenen Dreh-
scheiben gefahren werden, was bei der grofien
Beengtheit der beiden Endbahnhofe nicht ohne
Storungen des Gesamtverkehrs abgeht. Diesem
Mifistand sollen die neuen fiir Vor- und Riick-
wirtsfahrt eingerichteten Maschinen abhelfen. Zu-
dem sollen sie eine Verstarkung der oft iiber-
filllten Ziige ermaoglichen.

lhr Hauptmerkmal ist die doppelte Anordnung
der wichtigsten zur Fithrung der Maschine
dienenden Organe, gleich wie aufden franzgsischen
2 C 2 Tenderlokomotiven. Ob die Maschine mit
dem Kamin oder mit dem Kohlenbehilter voran

w. Rohr-Heizflache . . 22000 gqm
» Verdampfungs- Heizflache 2400 »
f. Ueberhitzer-Heizflache . 620 »
a. Gesamt-Helszache 3020 »
Rostflache 2500 X 200 = 50 »
Leergewicht . 920 t
Dienstgewicht . 1020 »
Treibgewicht . . 570 »
Schlenendruck der 1. Achse. 140 »
» 2. » o e w S w 140 »

» » 3. » w ® B mee 190 »

» » 4, » P . 190 »

» » 5, » i om % e 190 »

» o mamwr oB=E 170

Grofite Liange uber Puffer ; 13595 mm

> Breite . . 3150 »

» Hohe " 4280 »

»  Zugkraft 186 t

gelenkig ausgefithrter Deckanker aufgehdngt ist.
Die kupfernen Stehbolzen haben in den elf oberen
Reihen 30 mm, in den unteren 26 mm Durch-
messer. Die halbtiefe Feuerbiichse ist zwischen
die innerhalb der Rider liegenden Rahmen ein-
gezogen. Der Langkessel besteht aus drei teleskop-
artig ineinandergeschobenen Schiissen aus Stahl-
blech von 15 mm Stirke. Das Rohrbiindel um-
fat 168 Messingrohre von 45/50 mm Durch-

messer und 21 Rauchrohre aus Stahl von
116/127 mm Durchmesser zur Aufnahme der
Ueberhitzerelemente.

Als Wasserbehidlter sind vorgesehen
zwei seitlich am Kessel liegende Kasten und ein
grofler hinter der Feuerbiichse angebrachter Kasten
in Tenderform, dessen geneigte Decke zugleich
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den Kohlenkastenboden bildet. Die Ble c h-
rahmen mufiten wegen ihrer groflen Ab-
messungen aus zwei Stiicken hergestellt werden;
sie sind 26 mm stark.

Das gesamte Triebwerk ist zwecks
leichteren Ersatzes schadhafter Teile moglichst dem
der Type 9 nachgebildet: demgemaf} vier in der-
selben Querebene nebeneinander liegende, auf die
erste Kuppelachse wirkende Hochdruckzylinder,
Versetzung jeder Auflenkurbel gegen den benach-

forderlichen grofleren Seitenauslenkungen bei der
Befahrung von Kurven angepaf}t zu sein.

Das hintere Drehgestell mufte
konstruktiv durchaus verschieden vom vorderen
ausgebildet werden. Hitte man né@mlich der
Maschine riickwirts ohneweiters das nédmliche
Gestell gegeben wie vorn, so wiirde dies, da die
Riickstellung durch die Schwerkraft erfolgt, zur
Folge gehabt haben, dafl in Kurven die Pendel
die Lokomotive ebensowohl hinten wie vorne

Abb. 2. 1E Vierzylinder-Hei8dampf-Giiterzuglokomotive, Bauart Flamme, Reihe 36 der kgl. belgischen Staatsbahnen

mit Rauchréhreniiberhitzer

Patent Schmidt.

Gebaut von der A-G. La Croyére, Belgien.

(_.._
" v
Achsenformel . . . . . . . . I KtTKK mm
136 46 29
Zylmderdurchmesser « @ 3 B 4520 »
Kolbenhub . . . B o B ow B S 660 »
Laufraddurchmesser B 900 »
Treibraddurchmesser . . ; 1450 »
Radstand des Drehgestelles (1 w2 A) 2500 »
» der Kuppelachsen o s 7615 »
» fest . 3700 »
» insgesamt 10115 »
Kesselmitte ii. S.-O. . . 2900 »
i. gr. Kesseldurchmesser . . 1980 »
31 Rauchrohre, Durchmesser . 114127 »
230 Siederohre, Durchmesser 45/50 »
Siederohre, lichte Linge . 5000
w. Feuerbiichs-Heizfldche . 1895 qm
barten Krummarm um einen Winkel von 1809,

nur zwei aufenliegende Walschaerts-Steuerungen
fiir die vier Zylinder, vier Kolbenschieber mit
innerer Einstréomung, Bewegung der inneren
Schieber durch wagrechte, hinter den Zylindern
liegende Uebertraghebel, Umsteuerung durch
Schraube mittels Handrades oder durch Dampf-
Servomoteur, Bauart Rongy.

Das vordere Drehgestell hat die
von Flamme seit 1905 angenommene Bauart mit
zentralem lastiibertragendem  Kugeldrehzapfen,
dessen Spurpfanne als sogenannte Wiege in
schrigen Pendeln aufgehingt ist. Jedoch haben
die Pendel eine grofere Linge als bei der nor-
malen Ausfithrung erhalten miissen, um den er-

w. Rohr-Heizflache . . ; 22000 gm
« Verdampfungs- Heizfliche 23895 »
d. Ueberhitzer-Heizflache . 620 »
4. Gesamt-Heizflache 30095 »
Rostflache . 2900 x 1760 = 51 »
Leergewicht. 939 t
Dienstgewicht . 1042 »
Treibgewicht . : 878 »
Schienendruck der 1 Achse : 164 »
» » 2. » i & % e & 178 »
» » 3. » v w5 % 8 @ 178 »
» » 4. » « e & e e s 17°8 »
» » 5. » o ¥ w3 e 172 »
» » 6. » v w b e @ @ 172 »
Grofdte Lange . . . o w o 13096 mm
»  Breite . 3150 »
» Hohe 4280 »
» Zugkrafl 08 p ’ 254 t

emporgehoben hitten; das wiirde eine Entlastung
der gekuppelten Achsen herbeigefithrt haben und
die Lokomotive hitte gerade an den Stellen
weniger Reibungsgewicht erhalten, wo sie am
meisten haben sollte. Um diesem Mangel ab-
zuhelfen und Ueberlastungen bei Unebenheiten
des Geleises zu vermeiden, mufite das riick-
wiartige Gestell mittels zweier seitlicher Aus-
gleichhebel an die Federn der Kuppelachsen in
der Weise angeschlossen werden, dafl sich Auf-
hangung in drei Punkten ergab. Die beiden Aus-
gleichhebel iibertragen ihre Belastung auf die
Enden einer Mitteltraverse aus Stahlgufi, die
ihrerseits an dem Gestellrahmen mittels aufler-
halb der Rahmen liegender Wiegenpendel auf-
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gehidngt ist. Diese Traverse wird in der Quer-
richtung durch die Rahmenversteifungsteile gefiihrt;
sie ist in ihrer Mitte mit einer zylindrischen
Oeffnung zur Aufnahme des Gestellzapfens ver-
sehen; letzterer tragt zur Lastiibertragung nichts
bei: er ist im Mittelteil in Kugelform ausgefiihrt,
um der vorerwahnten Traverse zu gestatten, die
Bewegungen und Schrigstellungen des eigentlichen
Drehgestells gegeniiber dem Hauptrahmen in allen
Richtungen mit einziger Ausnahme der Quer-

Ausstellung  (1906) in zwei Exemplaren ver-
treten; vgl. «Die Lokomotive», Jahrgang 1909
Seite 44.

An dieser Stelle mag die in der Eisenbahn-
halle aufgestellte, mit der goldenen Medaille aus-
gezeichnete Lokomotive «System Maurois» Er-
wahnung finden. Es ist dies ein mit grofler Sorg-
falt  von Hand angefertigtes betriebsfihiges
Miniaturmodell einer 1B Innenzylinder-Personen-
maschine mit Westinghouse-Bremse.

’

Abb. 3. 2C2 Heinampf—VierzyIinder-,Schnellzug-Tenderlokomotive, mit Rauchréhreniiberhitzer Patent Schmidt,
Reihe 13 der kgl. belgischen Staatsbahnen.

Gebaut vom Eisenwerk in Tubize, Belgien.

Zylinderdurchmesser P o i om 4%420 mm
Kolbenhub . . . . . . . . . . . . 640 »
Laufraddurchmesser . i w s 900 »
Treibraddurchmesser . 1800 »
Radstand der Drehgestelle 2250 »
» » Kuppelachsen . 3900 »
» insgesamt. . 12710  »
Kesselmitte ii. S.-O.. 2730  »
Kesseldurchmesser 2 1600 »
168 Siederohre, Durchmesser . 45/50 »
21 Rauchrohre, Durchmesser . 118/127  »
Lichte Rohrldnge . : 3920 »
Dampfspannung . . . 12 Atm.
f. Heizflache der Rohre ; 12362 qm
» » » Feuerbiichse . 160 »
» Verdampfungs-Heizfliche . 13962 »
» Ueberhitzer-Heizflache . 30115 »
16977 »

» Gesamt-Heizflache
Rostflache .

3026 X 1040 = 315 »
verschiebungen mitzumachen. Das Gestell hat vier
auflerhalb der Rahmen unmittelbar {iber den
Achskisten liegende Federn. Wie das Vordergestell
ist es mit den Apparaten der Westinghouse-
Bremse ausgeriistet. Hervorzuheben ist, dafl die
groflen seitlichen Ausgleichhebel die Last auf die
Gestelltraverse durch kurze Pendelstiitzen iiber-
tragen, die in der Langsebene von vorne nach
hinten schwingen und so eine Riickstellvorrichtung
gegen die wagrechten Winkelabweichungen des
Gestells von der Lingsachse des Hauptrahmens
bilden. Diese Riickstellung im Sinne der Winkel-
verdrehung ist eine Besonderheit, die sich nur
sehr selten findet.

Nr. 9—12 bieten nichts Besonderes. Die
Regelbauart der Belgischen Nebenbahngesell-
schaft (Ifde. Nr. 9) war auch auf der Maildnder

Schienendruck der 1. Achse . 154 ¢t
» » 2. 0» L L. 154 »
» » 3. » L L. 196 »
» » 4. » L L L. 197 »
» 5 » .. L. 197 »
» 6. » N 155 »
» 7. » . . ... 155 »
Dienstgewicht . ., s m s 1222 »
Treibgewicht 552 »
Leergewicht . 920 »
Grofite Liange . 16078 mm
»  Hohe 4280 »
» Breite . . . . 3150 »
»  Zugkraft 08 p . . . . . 12 ¢t
»  zuldssige Geschwindigkeit 110km/St.
Kleinster Gleisbogen . . 100 m
Wasservorrat 140 t
Kohlenvorrat 60 »

Als eine Art Menetekel stand an ziemlich
abgelegener Stelle auf einem Postament die von
den Radern abgehobene «locomotive-fourgon»
(eine B1 Tenderlokomotive mit Packraum fiir
leichte Ziige) Nr. 2040, 1890 von der Société de
Couillet fiir die Belg. St.-B. gebaut (F.-Nr. 973).
Ihr Kessel sollte den Dampf fiir die Schokolade-
fabrikation der vereinigten Schokolade-Aussteller
liefern, scheint aber, wenn iiberhaupt, nur kurze
Zeit «Dienst» gemacht zu haben.

Zu Nr. 13—24. Die franzosische Lokomotiv-
ausstellung hat das Besondere, dafl unter die
neuen Lokomotiven auch einzelne iltere ein-
gereiht sind, ohne dafl damit etwa eine Riickschau
in die Vergangenheit beabsichtigt wire. Die dlteste
ist die 1B Nordbahn-Maschine Nr. 2942 (Ifd. Nr. 16),
die auf das ehrwiirdige Alter von 37 Jahren
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zuriickblicken kann. Sie ist samt einem Drei-
wagenzug ausgestellt, um zu zeigen, wie ein
leichter Zug in beiden Fahrtrichtungen beférdert
werden kann, ohne die Maschine auf der Umkehr-
station abkuppeln zu miissen. Die Maschine
bleibt stets an dem einen Ende des Zuges; am
andern ist ein zweiter Fithrerstand angebracht,
von dem aus der Schaffner mittels Fernsprecher
den Fithrer der Maschine bei der Riickwirtsfahrt
verstdandigen kann.

Zu den ilteren Maschinen sind auch die
Pacific-Lokomotive Nr. 6001 und die 2 C 2
Vorort-Tenderlokomotive Nr. 5528 der P. L. M.-
Bahn zu rechnen (Ifd. Nr. 17 und 18). Erstere
zunichst als Naflddampfverbund ausgefiihrt stammt
aus dem Jahre 1909 ; ihr Gegenstiick, Nr. 6101,
mit Vierlingstriebwerk und Schmidt-Ueberhitzer
war 1911 in Turin ausgestellt (vgl. die Zusammen-
stellung auf S. 122 u. 222/23, Jahrg. 1911 dieser
Zeitschrift). Beide Pacific-Bauarten hat die P. L. M.-

Abb. 4. 2C1 Heildampf-Vierzylinder-Verbund-Schnelizuglokomotive der Paris—Lyon—Mittelmeer—Eisenbﬁhn,
mit Rauchrohreniiberhitzer Patent Schmidt.

Hochdruck- Zylmderdurchmesser : 420 mm
Niederdruck- » 620 »
Kolbenhub . 650 »
Laufraddurchmesser 1000 »
Treibraddurchmesser 2000 »
Schleppraddurchmesser 1360 »
Fester Radstand . 4200 »
Ganzer » 11230 »
Kesselmitte ii. S. O. . 2900 »
Mittl. Kesseldurchmesser ¢ e e & 1680 »
28 Rauchrohre, Durchmesser . . . . . 125/133 »
143 Siederohre, Durchmesser 51/55 »
Lichte Rohrlange . . . 6000 »
f. Feuerbiichs-Heizflache 1587 qm
f. Rohr- » 20344 »
f. Verdampfungs- » 21913 »
f. Ueberhitzer- » 7063 »

Ein zweites, ebenfalls dlteres Ausstellurigs-
objekt der franzosischen Nordbahn, das schon
auf der Turiner Ausstellung vom Jahre 1911 zu
sehen war (siehe die Zusammenstellung im
Jahrg. 1911 der Lok. S. 222 23 unten), der unter
Nr. 15 der Tabelle vorgetragene Dampftriebwagen,
sucht das gleiche Ziel auf anderem Wege zu
erreichen, ndmlich durch Einschaltung der Maschine
zwischen den Wagen. Um trotzdem dem Fiihrer
freien Ausblick auf die Strecke, auch in Kurven,
zu sichern, ist sein Standort erhéht; auflerdem
ist neben jedem Wagen eine Art ungedeckter
Gang vorgesehen und zwar vor der Maschine
auf der linken, hinter derselben auf der rechten
Seite, d. h. stets auf der Fiihrerseite (in Frank-
reich bekanntlich links); natiirlich sind Regulator,
Umsteuerungshandel, Bremsventil usw. doppelt
vorhanden. :

f. Gesamt-Heizflache 28976 qm
Rostflache 2125 >< 2086 = 425 »
Dampfspannung . 16 Atm.
Leergewicht 7158 t
Dienstgewicht . 7795 »
Treibgewicht . . 5311 »
Schlenendruck der 1. Achse : - 1058 »
2. » R 1058 »

» » 3. » e 185 »

» » 4, » i W oW m 5 185 »

» » 5. » e e 185 »

» » 6. » o owm w @ 1668 »
Grofite Lange . . . . . . 13990 mm
»  Breite 3120 »

» Hohe E 4280 »

»  Zugkraft 1667 t

»  zuldssige Geqchwmdlgkext 120 km/St.

Bahn seitdem in groflerer Stiickzahl und zwar
durchweg mit Schmidt-Ueberhitzer bauen lassen,
zum Teil bei Henschel in Kassel, weil sich die
Heildampflokomotiven in allen Fillen iiberlegen
zeigten. Die Maschine 6001 Abb.4. wurde, wie bereits
erwahnt, in der Pariser Bahnwerkstitte im
Jahre 1909 als Nafldampfverbundlokomotive aus-
gefithrt, sie hatte 16 Atm. Dampfdruck und
Zylinder von 390/620 mm Durchmesser, gegen
12 Atm. Spannung und 4480 Zylinderdurchmesser
der Heildampf-Vierlingsmaschine. Bei Versuchs-
fahrten ergab die letztere nahezu dieselben
Ersparnisse wie sie frither schon die Heildampf-

verbund- gegen Nafldampfverbundlokomotiven
derselben Bahn aufgewiesen hatten, es hitte
also die einfachere Hochdruckmaschine den

Vorzug verdient. Es wurden daher auch 30 Stiick
Nr. 6102—6131 bei Henschel & Sohn in Kassel
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in Auftrag gegeben. Bei diesen lagen alle vier
Zylinder in einem Sattel in gleicher Ebene wag-
recht unter der Rauchkammer, die Innenzylinder
waren etwa 100 mm vorgeschoben, um zum
Antrieb der ersten Kuppelachse als Kurbelachse
noch eine halbwegs annehmbare Triebstangen-
linge von 1675 mm, gleich den 5'5fachen Kurbel-
halbmesser von 325 mm, zu erhalten. Die Aufien-
zylinder arbeiten mit 3 m Triebstangenlinge auf
die mittleren Kuppelrader. Die vier Kolbenschieber
von 220 mm Durchmesser wurden durch eine
auflen liegende Heusingersteuerung zum Teil
durch Umkehrhebel nach innen angetrieben.
Die Vierzylinder-Verbundmaschine hatte auflen-
liegende Hochdruckzylinder knapp vor der ersten
Kuppelachse und weiter vorne iiber Drehgestell-
mitte die in Rahmenausschnitte hineinragenden
Niederdruckzylinder von 670 mm Durchmesser.
Die vier Steuerungen nach Heusinger-Waldegg
sind gegeneinander unabhingig einstellbar. Die
Kolbenschieber haben 230, bzw. 320 mm Durch-
messer in den Hoch- und Niederdruckzylindern.
Die Rahmenplatten sind 28 mm stark. Der Kessel
mit 2900 mm Mittellage ii. S. O. hat eine runde
Feuerbiichse mit stark geneigter Vorder- und
Riickwand und einer bedeutenden Krebstiefe von
839 mm. Der Langkessel besteht aus drei
Schiissen, von denen die beiden duferen gréfieren
1680 mm lichten Durchmesser und 15 bzw. 19 mm
Blechstdarke haben. Eingebaut waren 278 Siede-
rohre von 51'6/55 mm Durchmesser und 6 m
lichter Lénge bei der NaRdampflokomotive, gegen
143 Stiick bei der Heifldampflokomotive, welche
iiberdies 28 Stiick Rauchrohre von 133 mm 4. Durch-
messer aufwies. Die Rauchkammer-Rohrwand ist
blo 20 mm stark, die Rauchkammer hat die
betrdchtliche Lange von 2630 mm. Die ganze
Kesselldnge betrigt ohne die gewdlbte Rauch-
kastentiir etwa 114 m, bedingt durch die An-
ordnung der 2 m groflen Kuppelrader vor der
breiten Feuerbiichse. Vom Gesamtinhalt des
Kessels von 11620 cbm sind 882 cbm Wasser-
raum. Die beiden Pop-Sicherheitsventile haben
106 mm Durchmesser, also 4’/. Das Blasrohr ist
innerhalb der Querschnitte von 150 zu 237 qcm
veranderlich. Der Rauchfang war urspriinglich bei
allen Maschinen gleich, 411 mm an der engsten
Stelle und 480 mm in der Miindung. Erstere
liegt innerhalb der Rauchkammer, da der Rauch-
fang weit nach innen verlangert ist. Dies scheint
sich jedoch nicht bewihrt zu haben, denn die
letzten  Ausfithrungen der Heifldampfverbund-
lokomotiven erhielten nur mehr 356 mm Durch-
messer an der engsten Stelle und 456 mm an
der Miindung, welche einen Abstand von 680 mm
aufweisen. Das Blasrohr mit verstellbarer Ring-
diise liegt genau in Kesselmitte, also 673 mm
unter der engsten Rauchfangstelle. Diese Ab-
messungen sind jedenfalls wohl erprobt worden
sie zeigen wie schwierig bei Heifldampflokomo-
tiven mit hoher Kessellage und langen Siede-
rohren eine gute Losung zu finden ist. Das Dreh-

gestell von 2300 mm Radstand hat 1000 mm
Raddurchmesser und ist nach der bekannten
Bauart der P. L. M. mit Kugelwiege und Schrauben-
pfanne ausgefithrt. Es ist sehr gering belastet,
je 991 t auf den Achsen, gegeniiber 164 t bei
der Schleppachse. Letztere erhielt daher 1360 mm
hohe Réader und 200 mm Lagerhalsdurchmesser
bei 280 mm Linge gegeniiber 170X270 mm bei
den Drehgestellaufachsen. Der Lagerhals der
vorderen Kuppelachsen ist 220X230 mm grof3,
jener der beiden riickwirtigen 220X250 mm. Die
Radreifenstarke betragt durchaus 70 mm. Die
Schleppachse ist in einem Deichselgestell gelagert,
welches 66 mm beiderseitig Seitenspiel zulaft,
die Belastung erfolgt jederseits durch zwei lange
Schraubenfedern, die Riickstellung #hnlich wie
bei dem Vordergestell durch geneigte Flichen
unter der Kugelpfanne, welche das Gewicht der
Lokomotive zur Riickstellung heranziehen. Der
Schmidtiiberhitzer besteht aus vier Reihen von
je sieben Stiick Rauchrohre von 133 mm Durch-
messer und eingebauten Elementen von 35 mm
Durchmesser. Die f. Heizfliche desselben betrigt
7063 gm = 0322 der f. Verdampfungsheizflache
von 21931 gm. Die Lokomotive ist sowohl mit
der schnellwirkenden Druckluftbremse, Bauart
Westinghouse, als auch mit der direkt wirkenden
(einfachen) Druckluftbremse, Bauart Henry, aus-
geriistet, welche auf samtliche Rider mit 50 v. H.
Bremsklotzdruck einwirken, ausgenommen die
Schlepprédder, welche ungebremst bleiben. Ein
Dampfsandstreuer, der Bauart Gresham, wirft in
jeder Fahrtrichtung vor die jeweils fithrenden
Kuppelrdder. Die Schmierung der Schieber und
Kolben erfolgt auch bei Heildampflokomotiven
der P. L. M. durch einfache Sichtsler. Der Ge-

schwindigkeitsmesser hat die Bauart Flaman.
Der zugehorige vierachsige Tender lduft auf
zwei Drehgestellen mit 2 m Einzel-Radstand

insgesamt 61 m. Er fafit 28 cbm Wasser und
5t Kohle und wiegt leer bei 52 mm mittlerer
Radreifenstirke 2693 t, im Dienst aber 6058 t,
sein Eigengewicht ist somit verhiltnism#Big hoch.
Beim Einbau des Ueberhitzers wurden die Hoch-
druckzylinder von 390 mm Durchmesser gegen
solche von 420 mm ausgewechselt, bei spiteren
Nachlieferungen wurden auch die N.-Z. von
620 auf 650 mm vergrofiert, da die Zylinder
allem Anschein nach fiir 555 t Treibgewicht zu
klein bemessen waren. Wihrend die bisher in Ver-
wendung gestandenen 2 C Lokomotiven den
«Cote d’Azur rapide» mit 278 t Hochstbelastung
fiihrten, lie sich mit den 2 C 1 HeiRdampf-
lokomotiven diese Last auf 487 t bringen, wobei
die kiirzeste Fahrzeit noch um 13’ unterschritten
wurde (99’ fiir die 133 km lange Strecke
Laroche—Blassy mit anhaltenden Steigungen von
8v.H.); bei 278 t wurde die Fahrzeit um 22 Minuten
gekiirzt.

Die Nr. 5528 ist eine belgische Nachlieferung
einer zum erstenmal im Jahre 1908 von der
Hannoverschen Mb.-Ges. in 25 Stiick gebauten
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Type, die in dieser Zeitschrift im Jahrg. 1909,
S. 234 abgebildet und besprochen wurde.

Wiahrend die letzterwahnte Maschine mit
Nafldampf arbeitet, sind fast alle anderen fran-
zOsischen Maschinen der Ausstellung mit dem
Schmidt-Ueberhitzer ausgeriistet. Aber auch diese
Heifldampf-Maschinen gehoren zum Teil Typen
an, die schon seit ldngerer Zeit auf der be-
treffenden Bahn eingefiihrt sind und in ihren ersten
Lieferungen als Nafdampf- Maschinen gebaut
worden waren. Hierher gehoren:

1. Die Ostbahn-Maschine Nr. 3201 (Ifde. Nr. 20
Diese sehr leistungsfahige Type, die der Ostbahn
im Gegensatze zu allen anderen franzésischen
Eisenbahngesellschaften bis heute das Auskommen
ohne Pacific-Bauart erméglicht hat, entstand im
Jahre 1902 (2 Stiick. Vgl. «Die Lokomotive»,
Jahrg. 1904, S. 61 u. 62). Das dritte Exemplar,
Nr. 3103, war 1906 in Mailand ausgestellt (s. die
Abbildung nebst Beschreibung im Jahrg. 1909,
S. 50 ff). Bis Ende 1907 waren etwa 30 NaR-
dampfmaschinen im Betrieb. Seitdem wurden
gegen 100 Stiick mit Heildampf beschafft, dar-
unter die in Abb. 5 gezeigte, von Maffei in Miinchen
gelieferte Maschine. Eine Anzahl derselben wurde
mit dem Mestre-Ueberhitzer ausgestattet, so ge-
nannt nach dem Konstruktionschef der franzosi-
schen Ostbahn, Mr. Mestre. Dieser unterscheidet
sich vom Rauchréhren-Ueberhitzer Schmidt fol-
gendermafien: Jedes Ueberhitzerelement besteht
aus drei konzentrisch ineinandersteckenden Roh-
ren: dem glatten Rauchrohr (I), dem #ufleren,
auflen gerippten Dampfrohr (II) und dem inneren
Dampfrohr (lll), das auflen einen mit wenig Spiel
in Il hineinpassenden Spiralgang aufgeschweifit
hat (daher «surchauffeur hélicoidal», Schrauben-
gang-Ueberhitzer). Der Kesseldampf geht durch
Il nach hinten und durch den Schraubengang
wieder nach vorne, wiahrend die Verbrennungs-
gase durch den Zwischenraum zwischen 1 und II
nach vorne streichen. Infolge der vergréflerten
Heizflache und der guten Herumwirbelung des
Dampfes - an der Innenfliche von 1l wird etwas
rascher die gleiche Ueberhitzung erzielt wie bei
Schmidt, anderseits ist aber die Reinigung
schwieriger; auch sind jedenfalls die Kosten der
Anordnung bedeutend héoher als beim Schmidt-
Ueberhitzer. Der Vorteil gilt hauptséchlich fiir
Personenzug-Tenderlokomotiven, welche oft hal-
ten miissen.

2.Die Nordbahn-Maschine Nr.3660 (Ifde.Nr. 13).
Von dieser Bauart wurden in den Jahren 1908/09
25 Stiick Nafdampf- (Nr. 3513—3537) und in
den folgenden Jahren 125 Stiick Heifldampf-Lo-
komotiven (Nr. 3538—3662) gebaut. Nr. 3526
war 1910 in Briissel ausgestellt (Zusammenstel-
lung in der «Lokomotive», 1911, S. 12). Eine Be-
schreibung dieser Nafdampf-Type mit Mafiskizze
findet sich im Jahrg. 1910 dieser Zeitschrift,
S. 136. Die Heifdampf-Type unterscheidet sich
von ihr nur durch gréfleren Durchmesser der

Hochdruckzylinder (380 gegen 350 mm) und die
sonstigen durch den Heildampf bedingten Aende-
rungen. Die in Abb. 6 dargestellte Lokomotive
gehort zu einer Lieferung der Berliner M. A. G.
vorm. L. Schwartzkopff.

Seit etwa 1896 hat diese Bahn die 2 C Vier-
zylinder-Verbund-Schnellzuglokomotive zu ihrer
Universalmaschine erhoben, mit der sie die
meisten Schnell- und Personenziige sowie die
schweren durchgehenden Giiterziige, namentlich
die  geschlossen nach  Paris verkehrenden
Kohlenziige bis zu 950 t Gewicht befordert.
Die Stiickgiiterziige werden mit alten C und
D Schlepptenderlokomotiven beférdert. Die Natur
ihres Verkehres hat hauptsichlich die Bahn
dazu gefiihrt, einerseits der gewaltige Spit-
herbstverkehr in diesem gewerbereichsten Teile
Frankreichs mit seinem Kohlenbergbau und den
Zuckerfabriken, anderseits der lebhafte Feiertags-
und Reisezeitverkehr der viele schwere Sonder-
ziige mit hoher Fahrgeschwindigkeit verlangt.
Die 277 Stiick alteren Lokomotiven Bahn-Nr.
3078—3354 haben kleinere Kessel von 246 gm
Rostflache, wéahrend die seit 1908 nachgebauten
Lokomotiven den Kessel der 2B 1 Lokomotiven mit
2'7 gqm Rostflache erhielten bei nahezu gleichem
Triebwerk, 25 Stiick Bahn-Nr. 3513 —3537. Mit der
Einfithrung des Schmidt-Ueberhitzers wurde diese
Lokomotive das Ideal der franziésischen Nordbahn.
Denn sie vermochte mit 300 t Wagenlast in
der Wagrechten eine Dauergeschwindigkeit von
100—110 km/St. einzuhalten, auf 5 v. T. Steigung
85 km/St. und im Gefille ihre gesetzlich héchst
zulassige Fahrgeschwindigkeit von 120 km/St. ohne
Schaden durchlaufen. Ihr Kohlenverbrauch war dabei
gleich jenem der berithmten 2B 1 Lokomotiven, die
spater auch Schmidt-Ueberhitzer erhielten und
vor zwei Jahren durch 20 Stiick 2 C1 Heif3-
dampflokomotiven der Elsafiertype erganzt wurden.
Allméhlich wurden 125 Stiick Bahn-Nr. 3538—3662
nachgeschafft, darunter Lieferungen von Henschel
in Kassel und Schwartzkopff in Berlin, die nun-
mehr auch abwechselnd im Giiterzugdienste tatig
sind.

Dabei nehmen sie 950—1000 t auf Steigungen
bis zu 6 v. T, 700—750 t auf Steigungen bis zu
8 v. T. wobei sie auf den Steigungen eine Fahr-
geschwindigkeit von 25 km/St. einhalten miissen,
die im Gefille, sowie auf der Wagrechten bis zu
60 km/St. betragen darf. Bemerkenswert ist die
Ausriistung mit dem Ejektor fiir die Luftsauge-
bremse der Giiterwagen. Die HeiRdampflokomotiven
erhielten statt der vierachsigen Tender von 23 t
Leergewicht die ebenfalls noch ausreichenden
dreiachsigen Tender von 17 t Leergewicht. Noch
sei erwahnt, daf} bei den Heiflddampflokomotiven
nur die Hochdruckzylinder Kolbenschieber von
200 mm Durchmesser und innerer Einstrémung
erhalten. Die Niederdruckzylinder behielten die
entlasteten Flachschieber, doch wurden die Ein-
und Ausstromrohre, sowie die Kanalquerschnitte
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erheblich vergrofiert. Die Maschinen-Héchstleistung  Die Maschine kann, aus der fritheren 2D Bauart

wird mit 1635 PS. angegeben.

3. Die P.-L.-M.-Maschine Nr. 4280 (Ifde. Nr. 19).
Diese 1D Konsolidation-Type wurde zuerst in
den Jahren 1909/10 in 110 Stiick (Nr. 4390 bis
4499) als Vierzylinder-Verbund-Naldampf-Ma-
schine beschafft. Dann folgten je 10 Stiick Vier-
lings-Heifldampf-Lokomotiven und HeifSidampf-
Vierzylinder-Verbund-Lokomotiven. Gegenwirtig

derselben Bahn hervorgegangen, gedacht werden,
indem einfach das fithrende Drehgestell durch
die vordere verschiebbare Bauart Krauf3-Helm-
holtz unter bedeutender Gewichtsersparnis ersetzt
wurde. Der Kessel hat eine tiefe Belpairefeuer-
biichse iiber der letzten Kuppelachse, welche
hinter der #ufleren Treibachse weit zwischen die
Rahmen herabreicht. Da der letzte Kuppelrad-
stand 2600 mm erreicht, ist die Feuerbiichse ge-

‘BERIE 1 ,

Abb. 5.

2 C Heiidampf-Vierzylinder-Verbund-Schnellzug-Lokomotive, Reihe 11 der franzdsischen Ostbahn,

mit Rauchrohreniiberhitzer Patent Schmidt.
Gebaut von J. A. Maffei, Miinchen.

Durchmesser der Hochruck-Zylinder 390 mm
» » Niederdruck-Zylinder 590 »
Raumverhdltnis R 1:229 —
Kolbenhub . 680 »
Laufraddurchmesser . 920 »
Treibraddurchmesser 2090 »
Drehgestell-Radstand . 2100 »
Gekuppelter Radstand . 4950 »
Ganzer Radstand 8890 »
Kesselmitte ii. S.-O. 2690 »
Kesseldurchmesser - 1550 »
28 Siederohre, Durchmesser . . 45,50 »
57 Serverohre, Durchmesser . . 644/70 »
21 Rauchrohre, Durchmesser . 125/133  »
Lichte Rohrldnge . : 00 »
Dampfspannung 16 Atm.

Rostfliche . . . 3145 X 1005 = 316 qm
sind iiber 100 Stiick Vierzylinder-Verbund-Heif3-
dampf-Maschinen in der Ablieferung begriffen. Es
zeigt sich also hier ein #hnliches Ausprobieren
seitens der Bahngesellschaft wie bei der Beschaf-
fung der Pacific-Type: zuerst Verbund-Nafldampf,
dann Vierlings-Heidampf, endlich wieder Riick-
kehr zur Verbund-Anordnung, aber mit Heif3-
dampf.

Die ausgestellite 1D Heildampf-Lokomotive
Abb. 7. ist vorwiegend fiir Eilgiiterziige bestimmt, da
sich bei den Stiickgiiterziigen keine wesentlichen
Vorteile der Heildampf-Lokomotiven zeigten, wie
ja beim Dienst derartiger Ziige mit ihren langen
Aufenthalten, Verschubfahrten und geringer Fahr-
geschwindigkeit nicht anders zu erwarten stand.

f. Heizfliche der Feuerbiichse . 1623 qm
» » » Rohre 14263 »
» Verdampfungs-Heizfldche . 15886 »
» Ueberhitzer-Heizflache . 3725 »
» QGesamt-Heizflache 19611 »
Dienstgewicht . 7795 t
Treibgewicht 5311 »
Leergewicht. . . . . . . 7158 »
Schienendruck der 1. Achse . 1242 »
» » 2 « e e e s a4 » 12 42 »
» » 3 o« ... ... 1768 »
» » 4. « : m B % "%eg 1773 »
» » 5, ® o oon e s 1770 »
Grofite Lange . . . o f 11790 mm
» Hoéhe . . . . 4220 »
»  Zugkraft 08 p . 118 t

niigend unterstiitzt. Die letzte Achse hat jederseits
26 mm Seitenspiel mit Riickstellung durch ge-
neigte Fliachen 1:10. Die Krebstiefe am Kessel-
bauch ist ungewdhnlich grofl, 1170 mm, wobei
jedoch der Rost nach riickwirts eine starke Stei-
gung von 16°56’ erhalten mufite. Der Langkessel
besteht aus 2 Schiissen, wovon der vordere,
grofere, einen lichten Durchmesser von 1500 mm
aufweist. Die Linge der Siederohre betrigt
4000 mm zwischen den Rohrenden. Es sind
dreierlei Rohre eingebaut: im wesentlichen wur-
den die Serverohre der Nafdampf-Lokomotiven
mit 70 mm Auflendurchmesser beibehalten, ihre
Stiickzahl jedoch auf 64 verringert, neu kamen
21 Rauchrohre in 3 Reihen mit 127 mm &uflerem
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Durchmesser hinzu, dazwischen noch 19 glatte
Siederohre von 50 mm Auflendurchmesser. Die
Ueberhitzerrohre selbst haben 27/34 mm Durch-
messer. Der Wasserraum des Kessels erreicht
501 cbm, der Dampfraum 313, insgesamt
814 cbm. Die Rauchkammer ist 2100 mm lang,
der weit nach innen verlingerte Rauchfang hat
328 mm Durchmesser an der engsten Stelle,
gegen 456 mm an der Miindung. Das Blasrohr
steht 38 mm unter Kesselmitte, hat eine stellbare

getrennte Heusinger-Steuerungen mit Kolben-
schieber von 220 und 310 mm Durchmesser, bei
denen, wie bei allen Verbund-Lokomotiven der
P. L. M. gebriuchlich, nur die Hochdrucksteuerung
alle Fiillungsgrade bis 88 v. H. ermoglicht, widh-
rend die Niederdruckzylinder nur e in e Fiillung
vort 63 v. H. fiilr vor- und riickwarts gestatten.
Das Anfahren erfolgt durch einen von Hand be-
tatigten Frischdampfhahn an der Verbinderleitung
mit 6 Atm. Spannung. Die Kurbelachse hat keinen

Abb. 6. 2C Heidampf-Vierzylinder-Verbund-Schnellzuglokomotive der franzdsischen Nordbahn, mit Rauchréhreniiber-

hitzer

atent Schmidt.

Gebaut von der Berliner M.-A.-Q. vorm. L. Schwartzkopff.

Maschine.

Durchmesser der Hochdruckzylinder 380 mm
Durchmesser der Niederdruckzylinder . 550 »
Kolbenhub . N 640 »
Laufraddurchmesser. . 900 »
Treibraddurchmesser . 1750 »
Fester Radstand . . . . 4300 »
Drehgestell-Radstand . . 2100 »
Ganzer Radstand . . 8450 »
Kesselmitte ii. S.-O. ! . 2630 »
Mittl. Kesseldurchmesser. . 1456 »
22 Rauchrohre, Durchmesser . . .. 133 »
20 + 54 Siederohre, Durchmesser 50470 »
Lichte Rohrldnge. . . . . . . . . 4300 »
f. Peuerbiichs-Heizflache . 1566 qm
» Rohr-Heizfldche . . . . 14847 »
» Verdampfungs-Heizflache . 16413 »
» Ueberhitzer-Heizflache . 4003 »
» QGesamt-Heizflache 20416 »
Rostflache . 272 gm
Dampfspannung . 16 Atm.

Diise von 113—181 qcm Querschnitt und liegt
771 mm unter der engsten Schlotstelle. Die Rah-
menplatten von 28 mm Stérke laufen in 1234 mm
Entfernung eben durch. Die Tragfedern der beiden
vorderen Drehgestellachsen liegen oberhalb, jene
der 3 letzten Kuppelachsen unterhalb. Die beiden
riickwirtigen sind durch Ausgleichhebel verbun-
den. Die Hochdruckzylinder von 400 mm Durch-
messer liegen auflen und treiben die 3. Kuppel-
achse an, die stark geneigten Niederdruckzylinder
liegen innen und arbeiten durch eine 1950 mm
lange Treibstange auf die zweite (gekrdpfte)
Kuppelachse. Die beiden Zylindergruppen haben

Leergewicht 651 t
Dienstgewicht . 7082 »
Treibgewicht . . . . . . 51°01 »
Schienendruck der 1. Achse 9905 »
» » 2. » 9905 »
» » 3. » e 1770 »
» » 4, » s W & @ 8 170 »
» » 5. » Co 1770 »
Groite Linge mit Tender . : 17053 mm
Grofite Breite . .o 3110 »
Grofite Hohe . . . 4220 »

Grofite zulassige 0esci1w'indig.kei't ... 120 km/St.

Grofite Zugkraft . 15086 t
Tender, 3achsig.

Raddurchmesser . 12475 mm
Radstand . 3100 »
Wasservorrat 170 t
Kohlenvorrat 40 »
Leergewicht . 1697 »
Dienstgewicht . 3827 »
Z-Arm, sondern lotrechte Arme, die durch

Schrumpfringe (Fretten) verstarkt sind. Der Dreh-
zapfen des Vordergestelles ist um je 13 mm
seitlich in einer Gleitpfanne verschiebbar, die
Riickstellung in die Mittellage erfolgt durch zwei
Blattfedern. Die Druckluftbremse arbeitet mit
50 v. H. Bremsklotzdruck auf alle Kuppelrédder;
es sind beide Bauarten vorhanden, im iibrigen ist
die Ausriistung gleich mit jener der Schnellzug-
lokomotiven. Ueber Leistungsproben und Ver-
gleichsfahrten dieser Lokomotiven liegt nichts
vor. Vor kurzem sind bedeutend starkere 1D1
Lokomotiven in Betrieb gekommen.
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4.Die Paris—Orléans-Maschine Abb 8. Nr. 6070
der Société Franco Belge (lfde. Nr. 22) geht auf
die von der Elsdafl. Maschinenbau-Ges. entwor-
fene 1E Vierzylinder-Verbund- Nafldampf-Loko-
motive der Reichseisenbahnen in Elsafi-Lothringen
zuriick. Vgl. «Die Lokomotive», Jahrg. 1907,
S. 108. Im Jahre 1909 fiir die P.-O.-Bahn mit
nach riickwarts verbreiterter Feuerbiichse, dhn-
lich wie bei der Pacific-Type der gleichen Bahn
und fiir HeiBdampfbetrieb umkonstruiert, bildet

sehr weich ausgefithrt, mit 18 mm Einsenkung
auf die Tonnenbelastung, gegen 9 mm bei den
Kuppelachsen. Die Kugelpfannen der Deichsel-
gestelle gestatten 90 mm Seitenspiel fiir die
Lauf- und Schleppachsen; die Riickstellung er-
folgt durch 2 gekuppelte Blattfedern, deren End-
spannung 4t erreicht, mit einer Einsenkung von
257 mm/t. Die Spurkrdnze der beiden inneren
Kuppelrader (3. und 4. Achse) sind um 5 mm
schmiler gedreht, alle Spurkrianze nur 30 statt

Abb. 7. 1D Heif8dampf-Vierzylinder-Verbund-Giiterzuglokomotive der Paris —Lyon—Mittelmeer-Eisenbahn,
mit Rauchrohreniiberhitzer Patent Schmidt.

Hochdruck-Zylinderdurchmesser . 400 mm
Niederdruck- » » 580 »
Kolbenhub . 650 »
Laufraddurchmesser 1000 »
Treibraddurchmesser 1500 »
Fester Radstand . . . 3530 »
Gekuppelter Radstand 6130 »
Ganzer 8730 »
Kesselmitte ii. S. O . 2750 »
Mittl. Kesseldurchmesser . 1550 »
21 Rauchrohre, Durchmesser . . . . . 118/127 »
19 4 64 Sxederohre Durchmesser 456/50+465/70 »
Lichte Rohrlinge . . . . B 4000 »
f. Feuerbiichs-Heizflache . 1549 gm
f. Rohr- » 13426 »
f. Verdampfungs » 14975 »

sie den Uebergang zu den im folgenden Ab-
schnitt zu besprechenden Lokomotiven. Die Type
war bereits in Briissel ausgestellt (Nr. 6021. «Die
Lokomotive», 1911, S. 12).

Nr. 21. Die 1D1 Tenderlokomotive Abb. 9 der
franzosischen Ostbahn ersetzt die frither beschafften
2C2 Vierzylinder-Verbund-Nafdampf-Tenderloko-
motiven, wobei sie bei geringerer Achsenanzahl eine
ebenso grofle Leistungsfihigkeit und groflere
Wirtschaftlichkeit besitzt. Als Heiﬁdampfzwil]ings-
lokomotive ist sie einfacher und billiger in der
Beschaffung und lnstandhaltung Mit 4 gekuppel-
ten Achsen besitzt sie eine bedeutend hdhere
Anzugskraft, eignet sich daher besonders fiir den
Pariser Vororteverkehr nach Vincennes mit schwe-
ren Ziigen, geringer Stationsentfernung und kur-
zer Fahrzeit. Die Tragfedern der Laufachsen sind

f. Ueberhitzer-Heizflache . q
f. Gesamt- » . 18838 »
Rostflache 2915 )( 1022 =298 »
Dampfspannung . 16  Atm.
Leergewicht 6488 t
Dienstgewicht . 70074 »
Treibgewicht . . 612 »
Schienendruck der 1. Achse 954 »
» » 2. » B 153 »
» » 3. » P S 153 »
» » 4, » e e 153 »
» » 5. » & Do W s 15:3 »
Grofite Lange . . . . . . 12505 mm
»  Breite 12505 »
» Hohe . 4280 »
»  Zugkraft 1982 t
35 mm hoch. Infolge " dieser Anordnung vermag
die Lokomotive anstandslos Gleisbogen von

90 m Halbmesser und die 7°30’-Weichen zu be-
fahren. Die Schmierung der Schieber und Kolben
erfolgt durch einen Sichtéler mit 4 Ausldufen
von Friedmann, wozu noch ein Notschmiergefaf§
mit 2 Ausldufen fiir die Einstrémrohre hinzu-
kommt. Die Rahmen "sind blofl 20 mm stark,
jedoch bei den Dampfzylindern sehr hoch gezo-
gen und gut versteift. Wie bei den meisten fran-
zosischen Tenderlokomotiven sind alle Ziige am
Fithrerstand fiir jede Fahrtrichtung, also doppelt
angebracht. Die Lokomotive hat einfache und
selbsttdtige Luftdruckbremse der Bauart Westing-
house, welche einkl6tzig auf alle Kuppelrider
wirken; die vordere und riickwirtige Halfte mit
getrenntem Gestédnge, Samtliche Tragfedern liegen
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unterhalb der Achsen und sind in 2 Gruppen
durch Ausgleichhebel verbunden. Der feste Rad-
stand betrdgt 3)<1700 = 5100 mm, der Radstand
der Lauf- und Schleppachse von 2370 mm ist
gegengleich, so dafl der Gesamtradstand 9840 mm
betrigt. Das Kesselmittel liegt 2690 mm 1. S. O.
Die Belpairefeuerbiichse steht iiber den beiden
letzten Kuppelachsen, reicht jedoch zwischen die
Rahmen herab,so daf die Rostbreite nur 1000 mm
betragt, was bei 2422 mm Lénge eine Rost-

Wasserkasten seitlich und riickwiarts fassen zu-
sammen 7'865 cbm, der Kohlenbunker 35 t. Der
Wasservorrat ist verhaltnismafig gering, trotz
der Heifddampfwirkung, hangt jedoch von der zu
befahrenden Strecke und ihren Steigungsverhilt-
nissen ab. Die beiden erstgelieferten Maschinen

sind eingehenden Leistungsproben unterzogen
worden. Ihre zuldssige Geschwindigkeit von
90 km/St. erreichen sie bei ruhigem Lauf. Mit

einer Wagenlast von 280 t erlangten sie im

Abb. 8.

1 E Heildampf-Vierzylinder-Verbund-Giiterzuglokomotive der;Paris —Orleansbahn, mit Rauchréhren-

iberhitzer Patent Schmidt.

Maschine:

Durchmesser der Hochdruck-Zylinder 460 mm

» » Niederdruck-Zylinder 660 »
Kolbenhub e .« . . . . . 0620/650 »
Laufraddurchmesser . 860 »
Treibraddurchmesser 1400 »
Fester Radstand 4800 »
Ganzer » 8650 »
Kesselmitte ii. S. 0. K. . 2850 »
Mittl. Kesseldurchmesser . . 1680 »
24 Rauchrohre, Durchmesser . 125/133 »
184 Siederohre, Durchmesser 45/50 »
Lichte Rohrlange . . 5250
f. Feuerbiichs-Heizfliche . 151 qm
f. Rohr- » 1861 »
f. Verdampfungs- » 2012 »
f. Ueberhitzer- » 554 »
f. Gesamt- » v B E w5 2566 »
Rostflache . . . . . . . . . . . . 38
Dampfspannung 16 Atm
flaiche von 242 gm ergibt. Von den beiden

ersten Lokomotiven wurde 4401 mit dem Mestre-
Ueberhitzer ausgeriistet, alle iibrigen, auch die
ausgestellte, in Belgien gebaute Lokomotive 4419
erhielten den Schmidt-Ueberhitzer. Der Langkessel
besteht aus 2 Schiissen mit dem vorderen grofi-
ten Durchmesser von 1550 mm. Er enthdlt 21
Rauchrohre von 125/133 mm Durchmesser und
157 glatte Siederohre von 44/48'75 mm Durch-
messer, bei 4200 mm lichter Linge zwischen den
Rohrwianden; er hat 14 Atm. Dampfspannung. Die
f. Verdampfungsheizfliche stellt sich auf127-15qm,
die f. Ueberhitzerheizfliche auf 36'32 qm, insge-
samt betrigt somit die f. Heizflaiche 16346 gm,
die je nach Kohlengattung und Anstrengung eine
Leistung von 1000—1200 PS. sichert. Die beiden

Leergewicht 769 t
Dienstgewicht . 852 »
Treibgewicht S A B W ow 7770 »
Schienendruck der 1. Achse . . . . . 75 »
» » 2. » c v ow w E 1554 »

» » 3. » Coe 1554 »

» » 4, » oo W e @ 1554 »

» » 5. » 25w e 1554 »

» » 6. » v ¢ w8 @ 1554 »
Grofdte Lange . . . .. . . . . . 12805 mm
»  Breite . 2980 »

» Hohe . . 4250 »
»  zuldssige Geschwmdlgkelt 55 km/St.

Tender, zweiachsig:

Raddurchmesser . 1240 mm
Radstand . 2700 »
Wasser-Vorrat 120 t
Kohlen-Vorrat . 50 »
Leergewicht 1275 »
Dienstgewicht 2975 »

Personenzugdienst auf Steigungen von 6—7 v. T
eine Geschwindigkeit von 70 km/St.

Im Giiterzugdienste vermochten sie auf
2—3 v. T. Steigung, also im Flachlande mit
950t Wagenlast eine Geschwindigkeit von 50 km/St.
zu erreichen, wobei ihr flottes Anziehen besonders
gerithmt wurde, welche sich eben fiir Personen-
ziige mit vielen Aufenthalten besonders vorteilhaft
geltend macht. Der Mestreiiberhitzer hat gegeniiber
dem Schmidt-Ueberhitzer 4 v. H. mehr Kohlen-
ersparnis erzielt, was durch die bedeutend héheren
Instandhaltungs- und Beschaffungskosten ziemlich
ausgeglichen wird. Gegeniiber der frither gebauten
zahlreich beschafften 2 C 2 Nafldampf-Vierzylinder-
Verbund-Tenderlokomotiven ergaben diese 1 D1
Heildampf-Zwillingslokomotiven eine Kohlener-
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sparnis von 12—14 v. H. und eine Wasserersparnis
von 21 v. H. lhre Instandhaltungskosten sind ver-
hiltnismaflig unbetrachtlich.

Nr. 23. 2 D Heildampf-Zwillings-Tenderloko-
motive der franzoésischen Siidbahn. Die 2 D Bau-
art, in Amerika Mastodontype genannt, erscheint
hiermit wieder in Frankreich als Tenderlokomotive,
nachdem zuvor die Pariser Giirtelbahn eine solche
besitzt, die jedoch nach Bauart De Glehn Vier-
zylinder-Verbund-Triebwerk hat. Die Siidbahnloko-

2750 mm iiber Schienenoberkante und besteht aus
2 Schiissen. Bei 1550 mm, dem vorderen inneren
Durchmesser, enthdlt er 65 Siederohre von
65/70 mm Durchmesser und 24 Rauchrohre von
125/133 mm Durchmesser, dazwischen 14 Siede-
rohre von 45/50 mm mit einer lichten Rohrldnge
von 4200 mm. Die Dampfspannung von 12 Atm.
liegt an der untersten heute gebrauchlichen Grenze.
Die Rostfliche betriagt 31 gm, ihre Neigung
1:5 wie die Kesselriickwand, bei einer Breite

Abb. 9.

Zylinderdurchmesser 550 mm
Kolbenhub . 660 »
Laufraddurchmesser 920 «
Treibrad- « 1580 »
Fester Radstand . 5100 »
Ganzer « 9840 »
Kesselmitte ii. S. O. . . 2690 »
Mittl. Kesseldurchmesser 1550 »
21 Rauchrohre, Durchmesser 125/133 »
137 Siederohre, Durchmesser . 44/483, »
Lichte Rohrlinge . ; 4200 »
f. Feuerbiichs-Heizflache . 11-87 gm
f. Rohr- » 11528 »
f. Verdampfungs- » 12715 »
f. Ueberhitzer- » 3632 »
f. Gesamt- » 16347 »
Rostflache 2422 X 1000 = 2422 qm

motiven von der Elsaflischen Maschinenbau-Ge-
sellschaft in Belfort dhnlich diesen gebaut, sind
fiir den Betrieb auf der 277 km langen Strecke
von Beziers nach Neusargues bestimmt, die auf
zwei Drittel ihrer Lange Steigungen bis zu 18 v. T.
aufweist, im letzten Drittel jedoch 27—33 v. T.
gleich dem 0sterreichischen Arlberg. Die bisher
verwendeten 2 C Vierzylinder-Verbundlokomotiven
der Bauart De Glehn vermochten im letzten Ab-
schnitt nicht mehr als 120 t zu beférdern, bergauf
ohne Vorspann und bergab mit Gegendampf.

Um fiir den gesteigerten Verkehr die Zug-
kraft auf 150 t bringen zu koénnen, wurde die
vorliegende 2D Bauart gewihlt. Die Maschine
zeichnet sich durch ganz besondere Einfachheit
aus, 1 m tiefe Feuerbiichse mit runder Decke
iiber den beiden letzten Kuppelachsen. Der
zylindrische Kessel fiir 12 Atm. Spannung liegt

1D1 Heinafnpf-Personenzugtenderlokomotive der franzosischen Ostbahn,”mit Rauchréhreniiberhitzer
Patent Schmidt.

Dampfspannung . 14 Atm.
Leergewicht 705 t
Dienstgewicht 8759 »
Treibgewicht . . 5855 »
Schienendruck der 1. Achse 1425 »
» » 2. » e e e 1458 »

» 3. » G w5 o® i 1459 »

» » 4, » e 1469 »

» » 5. » v m s m 1469 »

» » 6. » 3w 5 om & 1479 »
Wasser-Vorrat . . . . 7-865 »
Kohlen-Vorrat . 350 »
Groﬁte Linge . 13740 mm
Breite . 3120 »

»  Hohe . 4200 »

»  Zugkraft 08 1416 »

»  zuldssige Geschwmdxgken 90 km/St.

993 mm. An den Zylinderdeckeln sind Sicher-
heitsventile, an den Schieberkdsten Luftsauge-
ventile vorgesehen. Die Druckausgleichhdhne
werden nach einer pat. Ausfithrung der Elséf3ischen
Maschinenbau-Gesellschaft durch Druckluft um-
gesteuert, nach der Stellung des Reglers auf «Zu»
besorgt ein Anschlag durch ein Druckluftventil
die Umsteuerung. Fiir das Gegendampffahren im
Gefille dient ein Doppelventil der Bauart Le-
chatelier, welches in die Auspuffleitung einen
feinen Dampfstrahl schickt, um das Ansaugen der
Auspuffgase zu vermeiden, andererseits aber
einen fein zerteilten Wasserstrahl in den Schieber-
kasten laf}t, um ein Ueberhitzen des Dampfes bei
der Drucksteigerung zu verhindern. Das fithrende
2 achsige Drehgestell hat 50 mm Seitenspiel und
Riickstellung durch 2 gekuppelte Blattfedern mit
4400 kg Anfangsspannung und einer Durch-

von
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senkung von 92 mm/t. Die Dampfzylinder liegen
genau in Drehgestellmitte und ebenso in Rauch-
fangmitte. Das stellbare Diisenblasrohr miindet
100 mm iiber Kesselmitte. Der Rauchfang ist mit
seinem engsten Durchmesser von 400 mm weit
nach innen gezogen, an der Miindung erreicht er
460 mm. Die Lokomotive ist mit der Druckluft-
bremse (Bauart Westinghouse) ausgeriistet, die
mit 6 Klotzen die vorderen Kuppelrdder ab-
bremst, wobei je 1 Bremszylinder oberhalb der

Um bei den in Frage kommenden groficn
Steigungen das tote Tendergewicht mdglichst zu
vermeiden, ist die Maschine als Tenderlokomotive
ausgebildet worden, indem in den seitlichen
Wasserkdsten 10 cbm untergebracht sind und
ein riickwartiger Kohlenbunker 3'5—40 t fafdt.
Es muf} allerdings dabei eine Verminderung des
Treibgewichtes um etwa 12 t auf den Mindest-
wert von 60 t in Kauf genommen werden, welches
immerhin jenem der 2C Lokomotiven im Ver-

Abb. 10. 2 D Heildampf-Zwillings- Personenzug-Tenderlokomotive der franzosischen Siidbahn,
mit Rauchrohreniiberhitzer Patent Schmidt.
Gebaut von der ElsiBischen MaschineRbau-Gesellschaft in Belfort.

Zylmderdurchmesser 630 mm
Kolbenhub 640 »
Laufraddurchmesser . 900 »
Treibraddurchmesser . . 1600 »
Radstand des Drehgestelles 2300 »
» der Kuppelachsen 5550 »
» insgesamt 9350 »
Kesselmitte ii. S.-O. 2750 »
i. Kesseldurchmesser 1566  »
65 Serverohre, Durchmesser . 65/70 »
24 Rauchrohre Durchmesser . 125/133  »
14 Siederohre, Durchmesser . 95/50 »
Lichte Lange ; 4200
Dampfspannung . . . 12 Atm
f. Feuerbiichs-Heizflache . 157 qm
» Rohr-Heizflache . 1475
» Verdampfungs- -Heizfliche . 1632 »
» Ueberhitzer-Heizfldche . 446 »

letzten Kuppelachse an den Rahmen befestigt ist.
Das Drehgestell wird jederseits durch einen wag-
rechten Bremszylinder abgebremst. 2 getrennte,
runde Sandkisten am Kesselriicken fithren den
Sand vor die erste und zweite Kuppelachse, und
zwar sowohl durch Druckluft, nach der Bauart
Gresham, als auch durch Handschneckenbetrieb.
Der Regler, nach der Bauart Zara, ist im Dampf-
dom untergebracht, dessen obere Hilfte als Kugel-
boden ausgestattet ist. Die Schmierung der Kolben
untd Schieber erfolgt durch einen Sichtéler der
Bauart Galena mit 6 Ausldufen, davon jederseits
eine Leitung zum Schieberkasten und Dampf-
zylinder (Kolbenschleiffliche) und der fiinfte zur
Druckluftpumpe. Auflerdem ist ein Geschwindig-
keitsmesser (System Hauflhalter) eingebaut.

f. Gesamt-Heizflache 207'8 qm
Rostflache : 3122)(993 = 310 »
Wasser-Vorrat . Lo 1000 t
Kohlen-Vorrat . . . . . . . . . . . 40 »
Leergewicht . . e 750 »
Dienstgewicht . 957 »
Treibgewicht . . 720 »
Schienendruck der 1. Achse 1185 »
» 2. » 11-85 »
» » 3. » 180 »
» » 4. » 180 »
» » 5. » O 180 »
» 2 6 % o ow o ow o 180 »
Grofdte Lange . . . . . . . 13490 mm
»  Breite . 3100 »
» Hohe . . 4260 »
»  Zugkraft 08 p 152 t

»  zuldssige Geschwnhdlgkent 80 km/St.

hiltnis 4 : 3, gleich jenem der Wagenlast 150:120,
iiberlegen ist, wobei der Wegfall des Tenders
zugute kommt. Dafl der Kessel dem erhdhten
Treibgewicht gewachsen ist, gewidhrleistet nicht blof}
die Rostfliche von 31 gegen 2:46, qm sondern
auch hauptséachlich der Schmidt-Ueberhitzer. Be-
merkenswert ist, daf® bei Hinweglassung der Vor-
rite und des zugehérigen Konstruktionsgewichtes
eine fiir 14 t Achsdruck geeignete 2 D Lokomotive
von 70t Leer- und 76°7 t Dienstgewicht erscheint.

Nr. 14. 1 D Heildampf-Vierzylinder-Verbund-
Giiterzuglokomotive der Franzosischen Nordbahn.
Mit ihren 1550 mm groflen Treibradern erscheint
sie nach unseren Begriffen schon als Personen-
zuglokomotive, tatsachlich aber ist sie die neue
besondere Kohlenzuglokomotive dieser Bahn. Auf
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ihrer Hauptstrecke hatte sie bis vor 3 Jahren alle
schweren Giiterziige, insbesondere die Kohlen-
ziige, von dem Nordgrenzgebiete Frankreichs im
Gewichte bis zu 950 t durch viele 2 C Vier-
zylinder-Verbund-Schnellzuglokomotiven mit 1750
Millimeter Raddurchmesser beférdern lassen, welche
sonst mit &fter haltenden Schnellziigen verkehren
und dabei Geschwindigkeiten bis zu 105 km/St.
erreichen miissen. Mit der zunehmenden Belastung
der Hauptstrecke durch Schnellziige und andere

Die Franzosische Nordbahn ging nach Verstirkung
ihres Oberbaues und der Briicken daran, nunmehr
140 Stiick schwere 1 D HeiRdampf-Verbund-Giiter-
zuglokomotiven Reihe 4161—4300 fiir diese Kohlen-
ziige einzustellen, die teils in den eigenen Bahn-
werkstatten, teils von franzdsischen und belgischen
Fabriken gebautwurden,Abb.11.Miteinem zulissigen
Achsdruck von 181 t sind sie als 1 D Lokomotiven
starker als beispielsweise die dsterreichischen und
preuflischen E Lokomotiven mit 14t Achsdruck.

franzosischen Nordbahn, mit Rauchréhren-

iiberhitzer Patent Schmidt.

Abb. 11. 1D HeiBdampf-Vierzylinder-Verbund-Giiterzuglokomotive der
Maschine:
Hochdruck-Zylinderdurchmesser 420 ‘mm

» Kolbenhub . . 640 »
Niederdruck- Zylmderdurchmesser 570 »

» Kolbenhub . 700 »
Zylinder-Raumverhiltnis . 1:205 —
Laufraddurchmesser 1040 mm
Treibraddurchmesser 1550 »
Laufradstand 2500 »
Kuppelradstand 5960 »
Fester Radstand . 5960 »
Ganzer » 8460 »
Kesselmitte ii. S. O. K. 2800 »
Mittl. Kesseldurchmesser 1639 »
24 Rauchrohre, Durchmesser 133 »

90 Siederohre (Serve), Durchmesser S 70 »

Lichte Rohrlange . . 4500 »
f. Heizfliche der Feuerbiichse . 17:38 qm

» » Rohre 1956 »
fl Verdampfungs-Heizflache s 21298 »
f. Uberhitzer- » . B o @ B 45 »
f. Gesamt- » 25798 »

Leistungen mufdte die Beférderung der meisten
Kohlenziige von der mit blo 5 v. T. ansteigenden
Hauptlinie: Pas de Calais— Arras— Longueau—
Montdidier und Ormoy abgezogen und auf die
mit Steigungen von 8 v. T. arbeitende Linie
Cambrai-Chaulnes—Montdidier iiberwiesen werden,
wobei noch zwischen Lens und Bourget die ldngere
Strecke von 251°3 km gegen 2224 km hinzukam,
die mit gleicher Fahrzeit zuriickgelegt werden
sollten. Zuniachst wurden C1 4+ 1 C Gelenk-
lokomotiven eingestellt, die solche Beachtung
fanden, dafl sie auch aufder Franzosischen Ost-
bahn, in Spanien und in China Eingang fanden,
sehr zum Leidwesen ihrer Besitzer, da sie unge-
wohnlich hohe Instandhaltungskosten verursachen.

Rostflache . 3233 X 996 = 3122 qm
Dampfspannung 16 Atm.
Leergewicht 74.655 t
Dienstgewicht . 8239 »
Treibgewicht . . 72:275 »
Schienendruck der 1. Achse . 1005 »
» » 2. » 1712 »
» » 3. » 181 »
« » 4, » 1847 »
» » 5. » 1859 »
Grofite Lange mit Tender 17458 mm
» Breite . . 3110 »
»  Hohe . . 4230 »
»  Zugkraft mit Fnschdampf 234 t
Tender, 3 achsig:
Raddurchmesser . 1247'5 mm
Radstand . % W % & & @ 3100 »
Wasservorrat . . . . . . . . . . . 17 t
Kohlenvorrat . . . . . . . . . . . 4 »
Leergewicht 17175 »
Dienstgewicht . 38575 »

lhr Kessel liegt 2800 mm ii. S. O. K. und hat
1639 mm mittleren Durchmesser bei einer lichten
Entfernung der Rohrwiande von 4500 mm und
16 Atm. Spannung. Die tiefe Belpaire-Feuerbiichse
reicht hinter der Treibachse tief zwischen die
Rahmen herab. Der eingebaute Schmidt-Ueber-
hitzer besteht aus 24 Rauchrohren von 133 mm
Durchmesser, wozu noch 90 Rippenrohre (nach
Serve) kommen, die 70 mm Auflendurchmesser
aufweisen. Um die in Frankreich iibliche Innen-
lage der Niederdruckzylinder, deren Durchmesser
auf 570 mm dabei beschriankt ist (auch 600 mm
kommen vor), beibehalten zu kénnen, wurde deren
Hub auf 700 mm gebracht, gegeniiber 640 mm
Hub bei den auflenliegenden Hochdruckzylindern
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von 420 mm Durchmesser. Das Triebwerk ist
nach Bauart De Glehn mit geteiltem Antrieb und
getrennten, einzeln stellbaren Umsteuerungen nach
der Bauart Heusinger. Die Hochdruckzylinder
werden durch kleine Kolbenschieber von 200 mm
Durchmesser und innerer Einstromung gesteuert,
die Niederdruckzylinder haben entlastete Flach-
schieber. Das Anfahren erfolgt durch 2 Ventile,
von denen das kleinere im Bedarfsfalle von Hand
bewegt wird und Frischdampf bis zu 8 Atm. ge-

wobei die Geschwindigkeit bis zu 20 km/St.
herunterging, wihrend sie sich sonst auf
30—40 km/St. hielt. Auf den Gefillen wurden
wiederholt Geschwindigkeiten bis zu 60 km/St.
erreicht. lhre Hochstleistung wird zu 1620 PS
angegeben.

Nr. 24. 2 C Vierzylinder-Heifldampf-Schnell-
zuglokomotive der franzésischen Staatsbahnen
Abb.12 (Westbahnnetz). Wie den Lesern unserer Zeit-
schrift erinnerlich, hat die alte Ouest noch vor

Abb. 12. 2C Vierzylinder-Schnellzuglokomotive, Reihe 230 der franzésischen Staatsbahnen mit Rauchréhren-

iiberhitzer Patent Schmidt.
Gebaut von der ElsdBischen Maschinenbau-Gesellschaft in Belfort.

Zylinderdurchmesser . 4X 430 mm
Kolbenhub .o 5 640 »
Laufraddurchmesser 960 »
Treibraddurchmesser . . . 2040 »
Radstand des Drehgestelles . : 2200 »

» der Kuppelachsen . . . 4110 »
Ganzer Radstand o & @ 8700 »
Kesselmitte ii. S. O. 2800 »
Kesseldurchmesser 1568 »
Dampfspannung . . . . . - 12 Atm.
139 Siederohre, Durchmesser . 45,50 mm
22 Rauchrohre P owoa @ . 125/133 »
Lichte Rohrldnge . . . . . . 4300 »
f. Heizfliche der Feuerbiichse 1478 qm
f. » » Rohre 12129 »

drosselt in den Verbinderraum einstrémen l4aft.
Der Regler besteht aus 2 teilweise entlasteten
Ventilen, welche direkt am Kreuzstutzen aufsitzen.
Die fithrende Laufachse ist in einem besonderen
Deichselgestelle gelagert, dessen Deichselzapfen
an einem Querhebeltriger der ersten Kuppelachs-
federn gelagert ist.

Das grofite zuldssige Seitenspiel der Laufachse
mit jederseits 55 mm steigert die Anfangsspannung
der Riickstellfedern von 1500 kg auf 4250 kg. Das
ganize Gestell wirkt als Ausgleichhebel zwischen
der Belastung der beiden ersten Achsen mit solchem
Erfolge, dal der Lauf der Maschine bei Geschwin-
digkeiten bis zu 95 km/St. ausgezeichnet war.
Bei den Leistungsproben im Sommer 1912 be-
forderte eine dieser Lokomotiven 1664 t auf der
Wagrechten, 972 t auf 8 v. T. und 743t auf 13 v. T,

f. Verdampfungs-Heizflache . 13607 gm
f. Ueberhitzer- » 4303 »
f. Gesamt- » T, 18010 »
Rostflache o 27801000 =278 »
Schienendruck der 1. Achse . P o - ow 113t
» » 2 » . . . " . ‘ 113 »
» » 3. » R S 163 »
» » 4. » e . 16'3 »
» » 5. I 163 »
Dienstgewicht . P e e e w s 715  »
Treibgewicht 489 »
Leergewicht . 655 »
Grofdte Lange . 11610 mm
» Hohe . . 4300 »
»  Zugkraft 1062 t

ihrer Verstaatlichung zwei eigenartige Naf3dampf-
Pacific-Schnellzuglokomotiven versuchsweise be-
schafft, die jedoch nicht mehr nachgebaut wurden,
es kamen vielmehr 50 Stiick neuer 2 C 1 Naf-
dampf-Pacificlokomotiven mit 6 m langen Siede-
rohren in Betrieb, welche ebenfalls keinen beson-
deren Erfolg erzielten, vielmehr wiederholt an-
lalich von Unfiallen durch Beschwerden der
Fahrleute iiber mangelnde Streckeniibersicht und
schlechte Rauchabfuhr eine gewisse Berithmtheit
erlangten, so dafl sie zeitweilig sogar aufler Be-
trieb kamen. Nun hatte die alte Westbahn noch
einige ihrer bei Henschel & Sohn gebauten 2 C
Vierzylinder Verbundlokomotiven mit Schmidt-
Ueberhitzer ausfithren lassen und dabei vorziig-
liche Erfolge erzielt. Dadurch kamen die franzo-
sischen Staatsbahnen weiterhin zu zwei Bauarten,



— 278 —

welche in vieler Beziehung den 2 C Lokomotiven
der kgl. preufl. St-B. sehr dhnlich sind: 1. eine
2 C Zwillingslokomotive mit 1750 mm Treib-
ridern und 2. eine 2 C Vierzylinderlokomotive
mit 2040 mm Radern, beide mit blo} 12 Atm.
Kesselspannung. Die Zylinderdurchmesser von
4 % 430 mm sind iiberall fast gleich bemessen,
ebenso werden die Steuerungen nur auflen aus-
gefithrt und im vorliegenden Falle noch hinter
dem Zylinder durch wagrechte Hebel nach innen

troge aufweisen. Von dieser Gattung wurden 20
Stiick von der Elsidflischen Maschinenbau-Gesell-
schaft aus ihrem Werke zu Belfort geliefert,
wihrend die Tender von der belgischen Fabrik
Baume & Marpent in Haine-St. Pierre geliefert
wurden, die seit jeher die billigsten Tenderpreise
Europas hielt. Die Maschinenleistung wird mit
1200 PS angegeben.

Belgische Koloniallokomotiven. Unter
diesen fithren wir die 2 bemerkenswertesten im Bilde

r

Abb. 13. 1 C meterspurige Giiterzuglokomotive der Oberen Kongo-Eisenbahn-Gesellschaft.

QGebaut vom Eisenwerk in Tubize.

Maschine:
thnderdurchmesser 300 mm
Kolbenhub 460 »
Laufraddurchmesser 700 »
Treibraddurchmesser 1050 »
Fester Radstand . 2600 »
Ganzer Radstand . 4500 »
Kesselmitte ii. S.-O. 2050 »
Kesseldurchmesser 1170 »
165 Siederohre, Durchmesser 40/45 »
Lichte Rohrlange r ; 3200 »
w. Heizflache der Feuerbiichse . 635 qm
» » » Rohre = 7365 »

» insgesamt . 800 »
Rostflache .. 1520 )( 1000 = 152 »
Dampfspannung 13 Atm.
Leergewicht . 262 t
Dienstgewicht . 2846 »
Treibgewicht . : 2411 »
Schienendruck der 1. Achse . 435 »

» » 2. » 7:975 »
» » 3 » 8'160»
» » 4. » 7975 »
iibertragen. Die Kuppelstangenkopfe zeigen die

eigentiimliche franzésische Bauart mit den wag-
rechten Biigelschrauben. Das fithrende Drehgestell
gestattet jederseits 60 mm Seitenspiel. Das gleiche
Seitenspiel mit Riickstellvorrichtung hat auch das
erste Tenderdrehgestell. Der Tender fafit 22 cbm
Wasser und 6t Kohle und hat iiberdies eine
Wasserschopfeinrichtung der Bauart Ramsbottom,
welche bei dem milden Klima der Westkiiste
Frankreichs leicht anwendbar ist. Die Fahrge-
schwindigkeit ist jedoch keineswegs so hervor-
ragend, sie steht vielmehr gegeniiber anderen
franzosischen Bahnen zuriick, die keine Wasser-

Grofite Linge iiber Puffer 7837 mm
»  Breite . . 2400 »
»  Hohe . : 3800 »

»  Zugkraft 08 p ; 5200 kg
Tender, zweiachsig:
Raddurchmesser . 600 mm
Radstand 2400 »

Ganze Linge 5180 »
Wasser-Vorrat . 60 cbm
Brennholz-Vorrat . e e e 60 »
Leergewicht. . . . . . . . . . ca 90. t
Dienstgewicht . . . . . . . . . . . 19 »

Maschine und Tender:

Radstand . . 10080 mm
Linge iiber Puffer 13019 »
Dienstgewicht . . . 4746 t
Zuldssige Geschwmdngkent ‘ 45 km/St
Kleinster Gleisbogen 100 m

vor. Zunichst eine meterspurige 1 C Lokom. Abb.13
mit 2 achsigem Schlepptender fiir die Eisenbahnen
im afrikanischen Seengebiet und Oberlauf des
Kongo, gebaut von der Gesellschaft der Eisen-
werke in Tubize. Sie hat wie tiblich Mittelkupplung
und einen zuldssigen Achsdruck von 8 t, wahrend
die Fahrgeschwmdxgkelt bis zu 45 km/St betragen
darf. Die Bahn ist in sehr giinstigem Geldnde
gelegen, so daf} der kleinste Krummungshalbmesser
100 m nicht unterschreitet. Das Kesselmittel liegt
2050 mm ii. S. O, so dafi eine ziemlich tiefe
Feuerbiichse noch iiber Rahmen und Réder an-
geordnet werden konnte. Die Rostbreite konnte
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somit gleich der Spurweite 1000 mm erreichen,
womit 1'52 qm Rostfliche bequem erzielt werden
konnten, die fiir Holzfeuerung bei 80 gm Ge-
samtheizfliche unbedingt erforderlich sind. Der
Zylinderkessel ist vollkommen freitragend, bloR die
Rauchkammer und die Feuerbiichse sind unterstiitzt.
Der Natur des Betriebes im «dunklen Afrika»
entsprechend, mit Riicksicht auf die Holzfeuerung,
die ungeschulten Fahrleute und die Einfachheit
der Werkstatteneinrichtungen mufite vom Einbau

Sie eignet sich ganz besonders fiir Schmal-
spurlokomotiven, wo sonst die Unterbringung
eines leistungsfihigen Kessels, insbesondere
der Feuerbiichse, bedeutende Schwierigkeiten be-
reitet. Reicht der Rost zwischen die Rader hinab,
so mufd sonst bei der geringen erzielbaren Breite
(640 mm bei Meterspur) eine bedeutende Linge
erforderlich werden. Die Feuerbiichse erhilt bei
einigermafien groflerem Kesseldurchmesser eine
so ungiinstige (Form, dafl die Kupferbox nicht

|

Abb. 14. C 4+ C Gelenk-Lokomotive, Bauart Garratt, der belgischen Kongo-Eisenbahn-A.-G.

Spurweite . . . . 750 mm
Zylinderdurchmesser 4X310 »
Kolbenhub s s 350 »
Treibraddurchmesser 830 »
Radstand eines Gestelles . 2200 »
» insgesamt 10500 »
Kesselmitte ii. S.-O. 1700 »
Kesseldurchmesser . . 1150 »
119 Serverohre, Durchmesser 50/55 »
Serverohre, lichte Lange . 3200 »
w. Serverohr-Heizflache 101°62 gqm
» Peuerbiichs-Heizflache . 1149 »
» QGesamt-Heizflache . 5 = 11311 »
Rostfliche . . . . . . . . . . . . — »

eines Schmidtiiberhitzers abgesehen werden. Die
aufBenliegende Heusingersteuerung wirkt auf Flach-
schieber. Alle 6 Kuppelrdder konnen durch eine
Dampfbremse einkl6tzig gebremst werden. Die
Sandkisten liegen unterhalb der Plattform und
sanden die Treibrader. Der zweiachsige Tender
mit ausreichend groflem Radstand zeichnet sich
durch geringes Eigengewicht aus, hauptséchlich
gekennzeichnet durch das wagenartige Gestell aus
Profil- und Flacheisen. Die Holzvorrite sind wie
itblich durch eiserne Rundgitter gesichert.

Nr. 27. C+4C Gelenklokomotive, Bauart Garratt,
fir 750 mm Spurweite, an die Kongo-Eisenbahn
geliefert von der Gesellschaft Leonard in Liittich.
Garrat, ein im Vorjahre verstorbener englischer
Maler, hat seine Ideen patentieren und sodann
erst durch die englische Lokomotivfabrik Beyer,
Peacock & Co. in Manchester technisch durch-
arbeiten lassen. Letztere gab sich solche Miihe,
dal bislang in den englischen Kolonien nahezu
50 Stiick in verschiedenen Ausfithrungen abgesetzt
werden konnten. Diese Bauart eignet sich vor
allem fiir leichte Nebenbahnen mit vielen
Kriimmungen und geringer Profilhéhe fiir leistungs-
fahige Lokomotiven.

Dampfspannung . 14 Atm
Wassei-Vorrat . c wos omoa wom s A6t
Heiz6l-Vorrat . . . . . . . . . . . 18 »
Leergewicht. . Lo 4625 »
Dienstgewicht . c a6 W 560 »
Schienendruck der 1. Achse 92 »
» » 2 » . 92 »

» » 3 » 96 »

» » 4 » 96 »

» » 5 » 92 »

» » 6 » 92 »
Grofite Lange . 14560 mm
» Zugkraft . 907 t

mehr von unten, sondern von vorn oder riick-
wirts eingebracht werden muf}, was die Ernete-
rungskosten bedeutend erh6éht. Anderseits muf}
bei iiber den Radern und Rahmen hochliegender
breiter Feuerbiichse meist auf eine angemessene
Tiefe verzichtet und eine verwickelte Bauart des
Aschenkastens mit ungeniigender Luftzufuhr in
Kauf genommen werden.

Bei der Bauart Garratt hiangt der Kessel, auf
zwei auflen ringsum laufende Rahmen gestiitzt,
frei zwischen den Endgestellen durch, die Feuer-
biichse kann daher bei tiefer Kessellage ihre
giinstigsten Abmessungen erhalten, wenn auch
die Rohrlinge in mifigen Grenzen gehalten
werden muf}. Der Aschenkasten kann bequem mit
reichlicher Luftzufuhr und giinstiger Entleerung aus-
gefithrt werden. Die beiden Gestelle sind freischwin-
gend wie Wagendrehgestelle, sie beeinflussen sich
daher gegenseitig nicht nachteilig, wie das bei
Malletlokomotiven, insbesondere beim Riicklauf
der Fall ist. In vorteilhafter Weise kdénnen die
Wasser- und Kohlenvorrate vor und hinter dem
Kessel in Maschinenmitte gelagert werden, wo-
durch das grofle seitliche Tragheitsmoment weit
ausladender Wasserkisten entfdllt, welche sonst
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ein grofles Rollmoment verursachen. Ein Nachteil
bleibt die lange bewegliche Dampfleitung von
und zu den Dampfzylindern, sowie die Notwen-
digkeit eines doppelten Blasrohres im Rauchfang,
welche hier knapp einander liegen und durch
einen gemeinsamen Zug verstellbar sind. Das
Steuergestinge ist ebenfalls ziemlich verwickelt.
Die Lokomotive ist fiir Oelfeuerung in ganz be-
sonderer Weise eingerichtet. Die Feuerbiichse ist
wie bei den Webbschen Lokomotiven der eng-
lischen Nordwestbahn allseits geschlossen, hat
also einen Wasserboden mit Putzoffnung, wozu
noch riickwirts fiir den Notfall eine Heiztiiroff-
nung vorgesehen ist. An die Krebswand schlief3en
nach vorne zwei mit Wasserminteln umgebene

BUCHERSCHAU.

Die Berechnung der Fahrzeiten und Ge-
schwindigkeiten von Eisenbahnziigen aus den
Belastungsgrenzen der Lokomotiven. Von Strahl,
Regierungs- und Baurat. Sonderabdruck aus
Glasers Annalen 1913. 15 Seiten mit 6 Abb. und
1 Tafel im Format 22X34 cm. Preis geheftet
Mk. 1.25. Berlin 1913. Verlag der FirmaF. C Glaser,
Berlin SW., Lindenstrafie 80.

Der durch mehrere treffliche Aufsdtze {iber Loko-
motivenfeuerung usw. bekannte Verfasser behandelt hier
einen Gegenstand, der an und fiir sich nicht neu, doch
jederzeit von hohem Interesse fiir die Zugforderung ist,
um aus den neuzeitlichen Lokomotiven auch die giin-
stigsten Leistungen herauszubringen. Vorausgesetzt als
bekannt sind die Leistungsschaulinien der in Frage
kommenden Lokomotiven, welche bekanntlich ihre Grenz-
lasten in Wagenlast auf gleichbleibender gerader Stei-
gung im Beharrungszustande angeben. Er beruft sich
teilweise auf Arbeiten Lihotzkys!, obzwar auch Dr. Sanzin®
sehr wertvolle Beitrige in dieser Frage veroffentlicht
hat. Natiirlich lassen sich nur Ndherungswerte aufstellen,
da einerseits die Leistungsfahigkeit der Lokomotiven ins-
besondere in Oesterreich sehr viel von der verschiedenen
Beschaffenheit der Kohle abhidngt, anderseits aber die
Reibungswerte der Steigungen viel zu sehr von den kli-
matischen Verhiltnissee abhangen. Da der Verfasser sehr
viele wertvolle Beispiele an den preuflischen Lokomo-
tiven neuester Bauart durchrechnet, so kann jeder Fach-
mann seine eigenen bekannten Verhidltnisse damit be-
riicksichtigen, was den Wert der Schrift sehr bedeutend
erhoht; sie verdient vollste Beachtung. St.

Der praktische Heizer. Ein Lehrbuch fiir
angehende Heizer und Hilfs- sowie Nachschlage-
buch fiir Heizer, Oberheizer und Betriebsfiihrer.
Von Ingenieur Ferd. Wilcke, 3. Auflage, 112 Seiten
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Oberbaurat Ing. Otto Giinther 1. Am
25. November d. J ist der Reichsratsabgeordnete
O. Giinther, der vorjahrige Pridsident des Oester-
reichischen Ingenieur- und Architektenvereines, im
70. Lebensjahre in Wien gestorben. Am 3. Juli
t Z. d. Oest. Ing.- u. Arch.-V. 1909, Nr. 15 und 16.

? Verhand. d. V. z. Beford. d. Gewerbefleifles, Berlin,
Verlag v. L. Simion.

Flammrohre an, in welche die Oelbrenner unge-
hindert eine lange Flamme entfalten konnen.
Beide Sieder sind vorne zum Wasserzulauf ver-
bunden, von ihrer Mitte fithrt ein Dampfrohr in
den Kessel hinauf. Wie aus den Hauptabmessun-
gen hervorgeht, besitzt die Lokomotive im Ver-
haltnis zu ihrer kleinen Spurweite von 750 mm
ein bedeutendes Dienstgewicht von 56t und
einen grofiten Gesamtradstand von 10.500, trotz-
dem die Lokomotive Gleisbogen bis zu 45 m
Halbmesser befahren muf}, wozu der feste Rad-
stand von 2200 mm noch ausreicht. Die Gesamt-
linge erreicht 14.560 mm, ist also weit grofier
als bei den vollspurigen Tenderlokomotiven.

mit 54 Abbildungen. In Originalband 2.40 Mk.
Leipzig 1914. Verlag von Quelle und Mayer.

Gleich den beiden ersten Auflagen will auch die
vorliegende dritte dem angehenden Heizer ein Lehr-, dem
erfahrenen Heizer ein Hilfs- und Nachschlagebuch sein.
Dem Bildungsgrade der meisten Heizer trdgt sie in allen
Punkten Rechnung. Auf kleinstem Raum, in Kkurzer
gedriangter Sprache, unter Weglassung alles Nebenséch-
lichen bietet das Werkchen dem Leser alles Wissens-
werte aus dem Gebiet des Dampfkesselbaues und
Betriebes. Der Verfasser beschiftigt sich zundchst mit
dem Begriff Warme und der Wiarmemessung, geht dann
auf die Dampfkessel ein; wobei selbstverstdndlich auch die
neuesten Typen, die Steilrohrkessel, die ihnen gebiihrende
Beachtung finden. Sodann kommt er auf die Feuerungen
zu sprechen und gedenkt auch dabei der Drehrost-
generatoren, der Unterschieb- und Wasserrostfeuerungen.
Im folgenden Abschnitt beschéftigt er sich mit dem Be-
trieb von Kessel und Feuerung, wobei die Armaturen
und sonstigen Nebenteile der Kessel und Feuerungen
ihre Erledigung finden. Daf} dabei der Hochhubsicherheits-
ventile, der Rohrkompensatoren, der selbstschliefenden
Wasserstands-Anzeiger usw. gedacht wird, versteht sich
von selbst. Den Schiul bildet der Abschnitt iiber die
Gefahren des Kesselbetriebes. Eine grofle Anzahl vor-
ziiglicher Abbildungen begleiten den Text und machen
ihn selbst fiir solche wertvoll, die solche Dampfkessel
liberhaupt noch nicht unter den Hénden gehabt haben.

Aus dem Inhalt: Allgemeines. I. Der Dampfkessel.
— Einteilung der Dampfkessel. A. Walzenkessel. B. Kom-
binierte Walzenkessel. C. Wasserrohrkessel. D. Grof3-
wasserraum-Wasserrohr-Dampfkessel. E. Ueberhitzer.
1. Die Feuerungen der Dampfkessel. — A. Unmittelbar
wirkende Feuerungen. B. Mittelbar wirkende Feuerungen.
C. Feuerungen mit selbsttitiger Beschickung. IIl. Der
Betrieb von Dampfkessel und Feuerung. A. Bedingungen
fiir den wirtschaftlichen Betrieb. B. Die Bedingungen
der Feuerungen. C. Anlassen und Behandlung des
Dampfkessels. D. Die Gefahren des Kesselbetriebes.
1V. Schornstein und Fuchs.

1845 zu Isenburg im Deutschen Reiche geboren,
besuchte er nach vollendeten Gymnasialstudien
die technische Hochschule und machte 1870 den
deutsch-franzosischen Krieg mit, aus dem er als
Oberleutnant, geschmiickt mit dem eisernen Kreuz,
heimkehrte. Zun#chst als Hiitteningenieur titig,
wandte er sich sodann nach Oesterreich, wo er
bis zum Jahre 1904, zuletzt als Zentral-Direktor
der R. Ph. Wagner-Werke tatig war. Seit dem
Jahre 1905 gehorte er dem Abgeordnetenhause



