curopiiischem Begriif). Der Verbrauch an Eisen
rund 6000 Tonnen. Die groBite Jahresleistung,
welche damit erzielt wurde, betrigt 3580 Stiick
oder rund 12 Stiick werktiglich, fiir 70 Lokomo-
tiven waochentlich entfallen somit rund 87 Tonnen
Eisen pro Stiick, was eigentlich verhdltnismabig
cering ist, selbst wenn man unter Eisen nur das
erst zu verarbeitende versteht, also weder Siede-
rohre, noch Radreifen, Achsen usw. Die Seele
des Unternehmens in technischer Hinsicht ist Sam.
Vauclain, der als Lokomotivbauer einen Weltruf
genieBt. Durch 50 Jahre (1859—1909) war William
Henszey zuletzt als Chefkonstrukteur tatig, der wohl
wie kein zweiter in dieser langen Zeit die man-
nigiachsten Typen entwerfen konnte.

Bald nach dem Kriege begannen auch die ame-
rikanischen Bahnen sich der Frage des Hochdruck-
dampies zuzuwenden. Die Delaware- und Hudson-
Eisenbahn baute 1924 eine 1 D-Lokomotive mit
Wiasserrohrieuerbiichse  und  24.7 Atmosphiren
Dampidruck mit 345 qum Gesamtheizfliche, davon
53 qum Uberhitzer und 6.64 gum Rostfliche. Das
Das breitere Lichtraumprofil gestattete ein Zwei-
zylinder - Verbundtriebwerk von 5981041 mm
Zylinderdurchmesser bei 762 mum Hub, die Treib-
ridder von 1448 mm Durchmesser hatten 34 Tonnen
Achisdruck, wohl der hochste bis jetzt erreichte,
hei allerdings blos vier Kuppelachsen .

Die hier abgebildete Baldwin-Lokomotive ge-
hort der 2 E1-Bauart an, also der neuesten Giiter-
zugtype. Sie hat ebenialls einen Wasserrohrkessel
ihnlich der osterreichischen Bauart Brotan mit
dem gleichen Dampfdruck von 24.7 Atm. = 350
Piund am OQuadratzoll. Das lange Grundrohr aus
Stahlgufl ist aus der Abbildung deutlich sichtbar.
Es sind 100 Wasserrohre von 4 Zoll — 102 mm
im Durchmesser angeordnet; bei einer &dulleren
Feuerbiichslinge von 5008 mum und einer dulleren
Breite von 2488 nim betriigt (zufolge der Ver-
brennungskammer ist der Rost kiirzer) die Rost-
linge 3500 mmi, die Breite 2180 mm, somit die
Rostiliiche 7.65 qum. Der Kessel hat einen groBten
Durchmesser von 2133 mm, seine Blechstirke
diirfte daher 32 bis 34 mm betragen. Der Schmidt-
iiberhitzer hat bloB 50 Rauchrohre, ihr Durchmes-

ser entspricht dem iiblichen von 138 mm, aber
auch die zweieinviertel Zoll — 57 mm weiten
Siederohre sind bei 7 m Liange eigentlich zu eng.
Das Triebwerk besteht aus drei gleich groBien
Dampfzylindern von 686 mm Durchmesser bei
813 mm Hub, dem innenliegenden, stark geneigten
H. C. und zwei duBeren wagrechten N. C., alle
drei von unabhingigen Heusinger-Steuerungen be-
tatigt.

Die Lokomotive besitzt einen Speisewasser-
Vorwiarmer, mechanischen Rostbeschicker, Kraft-
umsteuerung sowie Druckluftbremse mit 2 Stiick
Doppelverbundluftpumpen von 215 mm Durchmes-
ser, die einklotzig von hinten, alle Kuppelrdder
sowie die Schlepprider abbremsen. Fiir den Giiter-
zugdienst bis zu 60 km-St. Grundgeschwindigkeit
sind die Abmessungen des Triebwerkes nicht ge-
rade reichlich, der Treibachslagerhals hat 305 mm
Durchmesser und 330 mm Linge, die Kuppelachsen
279 > 330 mm, die kleinen Laufrdder haben 178 mm
Durchmesser im Lagerhals bei 305 mm Linge,
ihr Achsdruck betrigt nur 13 t, die doppelt hoch
belastete Schieppachse ist im AuBenrahmen ge-
lagert und ist dementsprechend auch kriaftiger im
Lagerhals gehalten mit 228 mm Durchmesser und
356 mm Breite. Der Tender lauft auf zwei drei-
achsigen Drehgestellen und ist bei méaBigen Vor-
riten ziemlich schwer, 45 Prozent des Dienstge-
wichtes entfallen auf das Leergewicht. Bei Ver-
suchen in der Priifanlage der Pennsylvaniabahn zu
Altona erzeugte der Kessel 38.500 kg Dampf in
der Stunde bei einer Verbrennung von 5400 kg
Kohlen mit 7.15facher Verdampfung, die Leistung
von 4500 PSi war nur durch die Versuchsanlage
begrenzt. Bei den Fahrgeschwindigkeiten von 24
bis 60 km-St. und Fiillungen von 50 bis 80 Prozent
im H. C. schwankte der spezifische Dampfver-
brauch nur zwischen 6.4 bis 7.04 kg pro PSi. Der
Wirkungsgrad des Kessels ging aber dabei je nach
der Dampferzeugung zwischen 13.600 und 38.500
Kilogramm von 70 auf 52 Prozent zuriick. Noch
sei erwihnt, daB die Rostanstrengung 705 kg
Kohle-St. erreichte und die Rostpferdeleistung
588 PS. Auf 1 kg Lokomotivgewicht bei mittleren
Vorriaten entfallen somit 288.000 : 4500 — 64.5 kg.

Die Schnellzuglokomotiven Reihe 10 der belgischen Staatsbahnen.

In den Jahren 1910 bis 1914 beschaffte die
belgische Staatsbahn (jetzt Compagnie des che-
mins de fer nationaux Belger) 58 Lokomotiven
Type 2 C-1 (Pacific) mit vier Hochdruckzylindern
und Uberhitzer, diese Reihe 10 Lokomotiven wur-
den noch von dem verstorbenen Maschinendirek-
tor J. B. Flamme konstruiert, um die schweren
Schnellziige auf der Linie nach Deutschland Briis-
sel—Herbestal zu befordern. Sie haben vier Zylin-

der 500 X 660. Die beiden Innenzylinder, die vor
dem Drehgestelle liegen, wirken auf das erste, die
AuBenzylinder auf das zweite Ridderpaar. Alle vier

"GSleuerungen sind nach Heusinger von Waldegg

(Walshaert) gebaut. Die AuBersteuerungen haben,
wie in Amerika, Ubersetzungen mit Doppelhebel,
die rocking shafts genannt werden. Das Umsteu-
ern erfolgt durch einen Hilfsmotor Bauart Rongy.
Der Triebraddurchmesser ist 1980 mm, der Lauf-



raddurchmesser 900 mm, der Durchmesser der
Schleppriader 1450 mm. Der sehr breite Rost hat
5.8 qum Fliache. Die Gesamtheiziliche betrigt
236.8 qum, inbegriffen die Heizfliche von 23 qum
der Feuerbiichse. Der Schmidt-Uberhitzer hat
69 qum Heizfliche und enthilt 31 Elemente, der
Dampfdruck betrigt 14 Atm. Die Lokomotive hat
ein Dienstgewicht von 104 t, ein Reibungsgewicht
von 58 t. Von dieser Type wurden in den Jahren
1910 bis 1912 29 Stiick bestellt, welche die Num-
mern 45.01 bis 45.29 erhielten. Sie wurden von John
Cockerill, S. A. in Seraing, der Société St. Leonard
in Liégé (Liittich) und Zimmermann und Co. in
Monceau gebaut. Spiter lieferten auch die Com-
pagnie de la Meuse (Maas) in Liégé (Liittich), und
die Société Franco Belge in La Croyere, diese
Lokomotiven. Bald nachdem sie in Dienst gestellt
wurden, wurde gefunden, daB die Gewichtsaus-
teilung mangelhaft sei und daB die Schleppachse
derart belastet war, dal sie bei schnellem Fahren
heiB lief. Bei der zweiten Lieferung der Reihe 10,
die in den Jahren 1912 bis 1914 erfolgte, wurde
diese Belastung bedeutend verringert und wurde
die Rostfliche auf 4.93 qum herunter gebracht.
Auch am Rahmen wurden einige Anderungen vor-
genommen. Wieder wurden 29 Lokomotiven be-
stellt, welche die Nummern 45.30 bis 45.58 erhiel-
ten und von folgenden Fabriken gebaut wurden:
Zimmermann, Hanrez, Société la Meuse, Société
Franco-Belge, Les Ateliers Metallurgiques La Tu-
bize, Société de la Hestre und Société Haine St.
Pierre. Im Jahre 1914 standen alle diese Lokomo-
tiven im Dienste. Um die neuen Lokomotiven zu
retten, wurden sie nach Frankreich gesandt, wo
sie wegen ihres zu hohen Achsdruckes nicht ver-
wendet werden konnten. Ein Teil derselben —
12 Stiick — fiel in die Hinde der deutschen Heere.
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Im Jahre 1918 waren sie in sehr schlechtem Zu-
stande und wurden in Deutschland auf Grund einer
Kiausel im Friedensvertrage einer Hauptausbesse-
rung in Hannover unterzogen. Neun Stiick ver-
schwanden wihrend des Krieges ganz, bezw. wur-
den als Altbaustoif verkauft. Die Achslager der
Schleppachse wurden bei allen verbliebenen Lo-
komotiven verlingert. Auch der zu kleine Uber-
hitzer wurde vergroBert und erhielt um neun Ele-
mente mehr, 40 statt 31. Nun konnte erst die Uber-
hitzer Temperatur erreicht werden. Auch im Blas-
rohr mulBiten Anderungen vorgenommen werden.
Jede Lokomotive erhielt einen Davis- und Met-
calfe-Injektor. Am 6. Juli 1925 wurde ein Zug, be-
stehend aus 15 Drehgestellwagen im Gewichte von
725 t ohne Aufenthalt von Lokomotive Nr. 45.05
von Briissel bis Ans bei Liittich, 94 km, gefahren
und zwar in 74.5 Minuten, ungeachtet einiger Lang-
samfahrsignale, wegen Ausbesserungen am Ober-
bau. Hierbei wurden 17 kbm Wasser verbraucht.
Eine zweite Erprobung fand auf der Luxembourg-
strecke von 16 km Linge und 16 pro mille Nei-
gung statt. Der Zug bestand aus 9 Drehgestell-
wagen, zusammen 384 t. Auf der Steigung von 16
pro mille wurden 60km-st. gefahren, wobei 32 kbm
Wasser und 3872 kg Kohle verbraucht wurden.
Diese Lokomotiven sind dermalen die stirksten
der Type 2 C-1 (Pacific) Lokomotiven in Europa,
haben aber iiber 20 t Achsdruck. Eine Lokomotive
dieser Reihe erhielt 1925 eine mechanische Hei-
zung, Duplex genannt. Drei Stiick werden der-
malen in Hannover umgebaut. Eine Lokomotive
erhielt eine Doppelesse. Im Dienste standen am
1. Janner 1926 nur 14 Lokomotiven dieser Reihe
und zwar alle auf der Strecke Briissel — Arlon —
Ligne du Luxembourg.

Zur Spurweitenfrage.

Ich habe mehrfach dariiber nachgedacht, auf
welcher Grundlage Spurweiten unserer Eisenbah-
nen bestimmt wurden, ob fiir die Bestimmung der
Spurweite ein kompetenter Ingenieur herangezogen
wurde, oder ob die Spurweiten der Bahnen durch
einen reinen Zufall bestimmt wurden. Eines ist
jedenfalls sicher, daB die Spurweiten der Bahnen
in jenen MaBeinheiten ausgedriickt werden kon-
nen, die im Lande, wo die Spurenweite angewen-
det wird, iiblich sind. Die Regelspur ist iibrigens
gleich der Mitteldistanz der Rider englischer Koh-
lenkarren fiir die StraBe — 4 FuB 8.5 .Zoll oder
1 m 436 mm oder rund 1435 mm. Besprechungen
mit Fachkollegen machten mich in der Spurweiten-
frage nicht viel gescheiter, ich entschloB mich da-
her, den Rat eines bekannt tiichtigen Direktors einer
osterreichischen Lokomotivfabrik einzuholen, der

sich viel mit Spurweiten abgegeben hat. In der
Literatur fand sich nur ein einziger Fall der Moti-
vierung der GroBe einer Spurweite. Dieser Fall
ercignete sich etwa folgendermalen: Kaiser Niko-
laus  von RuBland wurde der Plan eines russi-
schen Zukunfteisenbahnnetzes vorgelegt, nachdem
in Rullland eine einzige Bahn, die von Zarskoje
Selo dem russischen Krongut nach St. Petersburg
fertig gestellt worden war. Er wollte nun nicht
selbst entscheiden, welche Spurweite die Zukunfts-
bahnen RuBlands erhalten sollten. Mit der Spur-
weite von 2 m 135 mm oder 7 Full englisch, er-
schien es unmoglich ein russisches Eisenbahnnetz
zu bauen, weil das noétige dn Rubeln hierfiir nicht
vorhanden war. Kaiser Nikolaus entsch!of} sich da-
her, aus Amerika einen Ingenieur namens Whistler
zu sich kommen zu lassen, der ihn in der Spur-



