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INHALT: Neuere Schnellzuglokomotiven. — Ueber Fliissigkeits-
bewegungen in Rotationshohlriumen. — Wettbewerb fiir ein neues Kunst-
haus in Zirich. III. — Miscellanea: Moderne Konstruktionen im Elektro-
Maschinenbau. Material zu eisernen Briicken. Deutsche Stidteausstellung
1903 in Dresden, V. internat. Architekten-Kongress. Elektr. Kraftwagen
mit Petroleum-Motor. Internat. Vereinigung fiir gewerbl, Rechtsschutz. Neue
Salzachbriicke zwischen Laufen und Oberndorf. Wiederherstellung der

Burg Karlstein in Bohmen. Lehrstuhl fiir Stidtebau an der Techn, Hoch-
schule in Charlottenburg. Elektrizititswerk in Winterthur. Umbau des Erie-
kanals. Ausmalung der Stadtkirche in Rapperswil. Industriepalast in Wien,
— Konkurrenzen: Midchenschule in Freiburg i. U, — Literatur: Ausbil-
dung der Fussboden-, Wand- und Decken-Flichen, Bauernbauten. Wild-
bachverbauungen und Regulierungen von Gebirgsfliissen.

Hiezu eine Tafel: Neuere Schnellzugslokomotiven.

Abb. 1,

Neuere Schnellzuglokomotiven.

Von M. Weiss, Ingenieur.
(Mit einer Tafel.)

Die infolge Steigerung der Geschwindigkeit und der
Zuglast stets zunehmenden Anforderungen an die Leistungs-
fdhigkeit der Schnellzuglokomotiven bedingen einerseits immer
grossere Abmessungen der Maschinen, wihrend denselben
anderseits durch das Lichtraumprofil und durch die héchsten zu-
lassigen Achsbelastungen bestimmte, in verschiedenen Lindern
erheblich von einander abweichende Grenzen gezogen sind.

Die Bedingungen, denen eine moderne Schnellzug-
lokomotive gentigen soll, sind etwa folgende :

Grosse Leistungsfihigkeit des Kessels,

ruhiger Gang der Lokomotive auch bei den hochsten
Geschwindigkeiten,

sparsamer Dampfverbrauch und

einfache Bauart.

Es ist begreiflicherweise nicht méglich, alle diese Be-
dingungen gleichzeitig in vollem Masse zu erfiillen; je nach-
dem der einen oder andern dieser z. T. sich widersprechenden
Anforderungen der Vorrang gegeben wird, sind auch bei
gleicher Leistung wesentlich verschiedene Bauarten fiir die
Maschine maéglich.

Am wenigsten Verdnderlichkeit zeigt der fir die Leistung
vor allem massgebende Lokomotivkessel, dessen Grosse
nattirlich mit der Steigerung der Leistung zunimmt, dessen
typische Grundform aber im allgemeinen beibehalten wird.
Um unter Einhaltung einer fiir die Beschickung giinstigen,
méssigen Rostlinge eine grosse Rostfliche der Feuerbiichse
zu gewinnen, ist man oft genétigt, diese nicht mehr zwischen
den Rahmen und den Rddern unterzubringen, sondern sie in die
Breite zu bauen und dber die Rahmen und die hintern
Laufrdder zu legen. Beildufig sei erwihnt, dass diese An-
ordnung keineswegs neu ist, indem die belgischen Staats-
bahnen Dereits gegen Ende der Soer Jahre iiber die Réader
verbreiterte Roste anordneten, um die zur damals iblichen
Feinkohlenfeuerung bei geringer Saugwirkung des Blaserohrs
notwendigen grossen Rostflichen (bis zu 5,7 m?) zu erhalten.

Zur Erfillung der Bedingung eines ruhigen Ganges
der Maschine sind verschiedene Mittel moglich. Die Haupt-
erfordernisse sind dabei: grosser Radstand, Vermeidung
grosser Massen an den Enden, Verwendung von Drehgestellen
und méglichst vollkommene Ausbalancierung des Triebwerks.
Die Anwendung der Laufachs-Drehgestelle ist bereits so
zur Regel geworden, dass heute kaum mehr eine Schnell-
zuglokomotive ohne Drehgestell gebaut wird. Sehr mannig-
faltig ist dagegen die Triebwerksanordnung. Je nachdem
die ,Einfachheit der Bauart® oder der ,ruhige Gang der
Lokomotive“ den Vorzug erhilt, wird eine Schnellzugloko-
motive gebaut entweder mit aussen liegenden Zylindern oder
mit innen bezw. mit innen und aussen liegenden Zylindern.

“hebel verbunden sind.

Dreizylinder-Verbundlokomotive. — Midland Railway. — Derby.

Der Forderung des sparsamen Dampfverbrauchs kann
man gleichfalls nur auf Kosten der ,Einfachheit der Bauart®
mehr oder weniger gerecht werden, durch Anwendung des
Verbundsystems und durch Ueberhitzung des Dampfes. Das
Verbundsystem ist auch heute noch nicht allgemein einge-
fiihrt, besonders Belgien und England halten an der Zwillings-
lokomotive fest. In England ist die London und North-
Western-Bahn die einzige Gesellschaft, die Verbundlokomo-
tiven in grosser Zahl baut; immerhin sind in jiingster Zeit
auch von andern englischen Bahnen versuchsweise Drei- und
Vierzylinder-Verbundlokomotiven angewendet worden, die
mehr Aussicht auf Erfolg haben, als die bereits 1882 aus-
gefiihrte Webb’sche Drei-Zylinder-Lokomotive (mit zwei
dussern Hochdruck-Zylindern, einem mittlern Niederdruck-
Zylinder und ungekuppelten Triebradern) oder die spiter ver-
einzelt gebauten Zweizylinder-Verbundlokomotiven. Unter den
Vier-Zylinder-Verbundlokomotiven mit dusserem und innerem
Triebwerk sind zwei Hauptarten zu unterscheiden: die Bau-
arten de Glebn und Webb. Bei der Bauart de Glehn treiben
die Hochdruck- und die Niederdruckkolben verschiedene Achsen
an, deren Réder indes gekuppelt sind. Die Zylinder liegen
daher in der Regel nicht in derselben Ebene. Jeder Zylinder
hat eine besondere Steuerung. Die vier Kurbeln k&énnen
demnach unter beliebigen Winkeln angeordnet sein; meistens
werden indes die innern und Adussern Kurbeln einer Seite
unter 180°% die Hochdruck- und Niederdruck-Kurbeln unter
sich unter 9o° gestellt und so giinstiger Massenausgleich und
gleichférmiges Drehmoment, bei symmetrischer Anordnung
erhalten. Das schwerere Niederdruck-Triebwerk wird zur
Erzielung eines Dbessern Massenausgleichs vorzugsweise
innen angeordnet. Die erste Vier-Zylinder-Lokomotive,
Bauart de Glehn wurde bereits 1885 als %/ gekuppelte
Lokomotive der franzdsischen Nord-Bahn ausgefiihrt. In
dieser ersten Ausfiithrung waren Hochdruck- und Niederdruck-
Triebwerb nicht gekuppelt, wie bei der oben erwéhnten
Webb’schen Drei-Zylinder-Lokomotive. Die Bauart de Glehn
ist besonders in Frankreich sehr verbreitet bei ?/s, /5 und
3/5 gekuppelten Lokomotiven. Die zuerst im Juli 1897 aus-
gefiihrte Bauart Webb hat folgende Anordnung: Vier Zy-
linder, deren Kolben auf dieselbe Achse wirken, liegen in
einer Ebene nebeneinander; fir je einen Hochdruck- und einen
Niederdruck-Schieber einer Seite ist nur eime Steuerung vor-
handen, indem beide Schieberstangen durch einen Doppel-
Demzufolge miissen die Kurbeln
einer Seite unter 180° gestellt werden. Im Vergleich zur
Bauart de Glehn ist die Anordnung mach Webb einfacher,
infolge Wegfall von zwei Steuerungen, ferner findet der -
Ausgleich der Massen ohne Vermittlung der Kuppelstange
direkt an den Triebrddern statt. Mit der einfachen Steue-
rung wird allerdings der Nachteil einer weniger giinstigen
Dampfverteilung in Kauf genommen, da die Hochdruck-
Zylinder-Fiillung nahezu gleich gross wie die Niederdruck-
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Neuere Schnellzugslokomotiven. — Tabelle der Hauptabmessungen.
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Zylinder-Fiillung sein muss. Die erstmals im Jahre 19oo | Bahngesellschaft. Die drei Zylinder liegen nebeneinander,

ausgefiihrte Bauart von Borries ist grundsétzlich derjenigen
von Webb gleich, bis auf die Steuerung (Patent von
Borries)!), welche im Vergleich zur Webb’schen eine bessere
Dampfverteilung ergibt aber vielteiliger ist, und bis auf
die Zylinderlage, indem Webb die Niederdruck-Zylinder,
v. Borries die Hochdruck-Zylinder innerhalb der Rahmen legt.
Die Bauart Webb ist in England in grésserer Anzahl fiir 2/s,
neuerdings auch fir */4 und %/s gekuppelte Lokomotiven
angewendet worden, ferner in Deutschland fiir 2/« (v. Borries)
und 2/s, in Oesterreich ebenfalls fiir 2/5 und ®/s gekuppelte
Lokomotiven.

Die Heissdampflokomotiven mit dem Schmidtschen Réhren-
iiberhitzer ) haben bisher bei den Preussischen Staatsbahnen
in grosserer Anzahl Eingang gefunden und zwar durchwegs
als Zwillingslokomotiven mit Kolbenschiebern und wesent-

die Niederdruck-Zylinder sind mit dem Hochdruck-Zylinder
und mit dem Rahmen verschraubt. Der Hochdruck-Zylinder
hat Kolbenschieber, die Niederdruck-Zylinder vertikale, innen
liegende Flachschieber. Der Abdampf des Hochdruck-
Zylinders gelangt ohne Rohrverbindungen direkt in den ge-
meinsamen Niederdruck-Schieberkasten. Die drei Kolben
wirken auf dieselbe Achse, und zwar sind die &4ussern
Niederdruck-Kurbeln unter 9o° gestellt, wihrend die Innen-
Kurbel in der Halbierungslinie dieses Winkels liegt. Samt-
liche Schieber werden durch je eine Stephensonsteuerung
bewegt; alle Steuerungsteile sind innerhalb der Rahmen,
die Kropfachse trigt demnach sechs Exzenter. Beim An-
fahren gelangt Kesseldampf vom Einstrémungsrohr des Hoch-
druck-Zylinders zu einem seitlich der Rauchkammer ange-
ordneten Anfahr- und Regulierventil, das den Druck des

7t 14,5t 14,5t 134t

Abb. 2 u, 3.

lich vergrésserten Zylindern. Dass die Ueberhitzung des
Dampfes bei Lokomotiven grosse Vorteile bietet, da bei
der intensiven Verdampfung im Lokomotivkessel stets viel
‘W asser mitgerissen wird, steht wohl ausser Zweifel. Da neuer-
dings wieder etwa 40 Lokomotiven mit dem Schmidtschen
Ueberhitzer fiir die Preussischen Staatsbahnen in Bestellung
gegeben worden sind, scheinen auch die Befiirchtungen be-
seitigt zu sein, dass die konstruktive Anordnung des Ueber-
hitzers und dessen Unterhalt, die Schmierung der Schieber
und Kolben, die Abdichtung der Kolben und der Stopf-
biichsen wesentliche Schwierigkeiten hervorrufen.
Im folgenden mégen einige neuere, bemerkenswerte
Schnellzuglokomotiven in Kiirze besprochen werden.

Die 2[4 Drei-Zylinder-Verbundlokomotive der englischen Mid-
land-Bahn (ADbb. 1 Tab. Nr. 1) ist nach dem vor einigen
* Jahren bei der North-Eastern-Bahn ausgefihrten Drei-Zylinder-
Verbund-System Smith gebaut mit einem in der Mitte
liegenden Hochdruck-Zylinder und zwei &4ussern Nieder-
druck-Zylindern ; sie ist die erste Verbund-Lokomotive dieser

1) Bd. XXXVII S. 158.
2) Bd, XXXVII S. 136.
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Vierzylinder-Verbundlokomotive der Oesterreichischen Staatsbahnen, erbaut von der Maschinenfabrik Prag.

Frischdampfes zum Niederdruck-Schieberkasten auf maximal
11,6 Atm. reguliert. Eine direkte Ausstrémung des Nieder-
druck-Zylinders ins Blasrohr ist nicht vorhanden. Das Re-
gulierventil kann vom Fiihrerstand aus so eingestellt werden,
dass auch wahrend der Fahrt Frischdampf zum Niederdruck-
Schieberkasten gelangen kann. Zur Vermeidung eines zu
starken Gegendrucks auf den Hochdruck-Kolben beim An-
fahren sind Riickschlagventile derart angebracht, dass Dampf
vom Niederdruck-Schieberkasten zu den Enden des Hoch-
druck-Zylinders gelangen kann. Da die Umsteuerungen des
Hochdruck- und Niederdruck-Triebwerks getrennt sind und
da zudem durch das Regulierventil Kesseldampf direkt zu
den Niederdruck-Schieberkasten gelangen kann, ist eine be-
liebige Arbeitsteilung zwischen den beiden Zylindergruppen
moéglich. Von den bis jetzt ausgefiihrten zwei Lokomo-
tiven dieses Types hat die eine Serverohre, die andere ge-
wohnliche, glatte Kupferrohre, im tbrigen weicht der mit
Belpaire Feuerbiichse versehene Kessel von der in England
iiblichen Bauart nicht ab. Der vierachsige Tender dieser
Lokomotive ist ungewohnlich schwer, sein Dienstgewicht

betrdgt mit 20,5 m® Wasser und 2,5 ¢ Kohlenvorrat 54 £,
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Vierzylindrige Verbundlokomotive der Oesterreichischen Staatsbahnen, gebaut von der Maschinenfabrik Prag.

Neuere Schnellzugslokomotiven.

Nach photographischen Originalaufnahmen. Aetzung von Meisenbach, Riffarth & Cie. in Miinchen,
Typ. Zurcher&Furrer, Zurich
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sodass Lokomotive und Tender zusammen 114,4 ¢ Dienst-
gewicht ergeben. Die Lokomotive beférderte im regel-
massigen Dienst einen Zug von 250 ! Gewicht auf einer
23 km langen Steigung von 10°/oo mit 58—352 km Geschwindig-
keit; die grosste erreichte Geschwindigkeit betrug ungefihr
130 kim.

Die im Jahre 1901 von K. Gélsdorf entworfene #/5 Vier-
Zylinder-Verbund-Schnellzuglokomotive der Oesterreichischen Staats-
babuen (ADbb. 2 u. 3 u. Tafel; Tab. Nr. 2) gehort zu den grossten
Lokomotiven der Atlantic Bauart. Auf den &sterreichischen
Bahnen ist der hochst zuldssige Achsdruck auf nur 14'/2 ¢
festgesetzt, was eine sehr sorgfiltige Lastverteilung bedingt.
Die Feuerbtichse ist tiber die beiden hinteren Achsen und
tiber die Rahmen gelegt um moglichst grosse Breite zu er-
halten. Die Kesselachse liegt 2,83 m iiber Schienenober-
kante, ein Mass, das bisher in Europa nicht erreicht ist.
Um die bei der zur Verwendung gelangenden jungen Schwarz-
kohle von nicht ganz sechsfacher Verdampfung notwendige
grosse Rostflache
zu erhalten wurde

mit dem sattelférmigen Kesseltrdger in einem Stiick gegossen.
Die aussen liegende Walschaert-Steuerung treibt die Flach-
schieber direkt, die Hochdruck-Kolbenschieber durch eine
Zwischenwelle an. Zum Anfahren wird bei ganz ausgelegter
Steuerung durch einen von der Umsteuerwelle aus zwang-
laufig bewegten Anfahrhahn Frischdampf zu den Nieder-
druck-Schieberkasten geleitet. Bei dieser Lokomotive ist
wie bei den ?/5 gekuppelten Vier-Zylinder-Lokomotiven der
franzésischen Nordhahn auf einen Ausgleich der hin- und her-
bewegten Massen verzichtet, um die ohnehin grossen Achs-
driicke nicht durch die Fliehkrifte der Ausgleichgegen-
gewichte zu erhéhen. Das Fehlen dieses Massenausgleichs
diirfte indes bei dem grossen Achsstande der Lokomotive
deren ruhigen Gang kaum beeintrdchtigen.

Der grosste zuldssige Achsdruck betrdgt bei den Ba-
dischen Bahnen 16 7; somit ist eine fiir die Zugkraft der
Lokomotive glinstigere Lastverteilung mdglich, als bei den
Oesterreichischen Bahnen und demzufolge konnte der Kessel

mit einer breiten,
+ hinter die Kuppel-

die Feuerbiichse
ungewohnlich lang

. réder und iiber die
i Rahmen verbrei-

gebaut. Der Rah-
men hat oberhalb
der Kuppelachse

terten Feuerbiichse
ausgeflihrt werden.
Trotz der sehrgros-

w150

ein Stahlgusstiick
und erscheint so
als Barrenrahmen
ausgebildet. Das
Triebwerk ist nach

sen Rostfliche von
3,0 m? betrigt bei
der badischen %/s
Lokomotive die
Rostlange nur 2 m,

der Webb’schen
Bauart ausgefiihrt.
Um eine glinstige
Arbeitsverteilung
zu erhalten, wahlte
man das Zylinder-
verhdltnisvon 1: 3,
entsprechend der Steuerung, die gleiche Fillungen fiir den
Hochdruck- und den Niederdruck-Zylinder ergibt. Je ein Hoch-
druck- und ein Niederdruck-Zylinder bilden mit dem Receiver
ein Gusstiick. Die Dampfverteilung erfolgt in allen Zylindern
durch Flachschieber. Zum Anfahren dient die bekannte,
dusserst einfache Anfahrvorrichtung von Gélsdorf. Das Dreh-
gestell hat seitliche Auflager und Mittelzapfen ohne Seiten-
verschiebung; die Laufachse ist radial gefithrt und 70 mm
nach jeder Seite verschiebbar, ohne Riickstellvorrichtung.
Die Lokomotive ist in fiinf Punkten aufgehingt und die Federn
der Triebachsen sind nur unter sich, nicht mit denen der
Laufachse ausbalanciert, um spdter die Triebachsen mehr
belasten zu konnen. Samtliche Réader, ausgenommen die
hintern Laufrdder, werden durch die automatische Vakuum-
bremse einseitig gebremst.

Im regelmissigen Dienst beférdert die Lokomotive
Ziige von 230—=2350 ¢ mit 60—65 km Geschwindigkeit auf
anhaltenden Steigungen von 10 und 11 %o0. Bei Probefahrten
wurde eine Geschwindigkeit bis zu 140 km/Std. erreicht.
Die Zugkraft der Zylinder ist im Verhiltnis zum Adhé4sions-
gewicht sehr gross, wie bei den ungekuppelten Lokomotiven
der englischen Bahnen, sodass ein zuverldssig wirkender
Dampfsandstreuer unentbehrlich ist. Von dieser Lokomotiv-
serie werden demnéchst 17 Stick im Betrieb sein.

Viel Aufsehen hat die gewaltige Atlantic Lokomotive
der Badischen Staatsbabnen erregt, die von der Lokomotivfabrik
Maffei in Miinchen im vorigen Jahre erbaut wurde (Abb. 4
und Tafel; Tab. Nr. 3). Selbst in technischen Zeitschriften
ist diese Lokomotive als die ,leistungsfihigste Schnellzug-
lokomotive der Welt“ angekiindigt worden, eine Behaup-
tung, die der Wirklichkeit nicht entspricht, wenn man
auch amerikanische Lokomotiven in Vergleich zieht. Die
badische 2/5 Schnellzuglokomotive ist in ihrer allgemeinen
Bauart der vorher erwihnten Golsdorf'schen &dhnlich; das
Triebwerk ist ebenfalls nach dem Webb’schen System an-
geordnet mit einem Zylinderverhdltnis von 1 :2,9. Die
Hochdruck-Zylinder liegen innerhalb der Rahmen und sind

Abb, 4.

Vierzylinder-Verbundlokomotive der Badischen Staatsbahnen.

Erbaut von /. 4. Maffei in Miinchen. — Masstab I : I00.

was eine bequeme,
gleichmissige Be-
schickung ermog-
licht. Bemerkens-
wert ist die drei-
teilige, um eine
horizontale Welle
drehbare und nach innen aufzuklappende Feuertiire, deren
mittlerer Teil zur Zufihrung von Oberluft und zum Schiiren
des Feuers fiir sich geoffnet werden kann und zwanglaufig
gedffnet wird durch jede der benachbarten Fliigeltiiren,
deren abwechselnde Oeffnung dazu dient, beide Seiten des
Rostes gleichmissig beschicken zu kénnen. j

Durch die hier gewihlte Kesselanordnung mit hinter
den Kuppelrddern liegender Feuerbiichse wird der Schwer-
punkt nach riickwirts verlegt und daher ist zur bessern
Gewichtsausgleichung die Webb'sche Triebwerksanordnung
mit nebeneinander liegenden Hochdruck- und Niederdruck-
Zylindern derjenigen nach de Glehn wohl vorzuziehen.
Die hintere Laufachse ist trotz des grossen Achsstandes
von 3,95 m von der Kuppelachse mit nahezu 16 ¢ belastet.
Die Tragfedern der Trieb- und Kuppelachse sind durch
Ausgleichhebel verbunden. Die hintere Laufachse ist in
einem radial einstellbaren Gestell mit je zo mm Seitenver-
schiebung und Riickstellung durch besondere Blattfedern
gelagert; das vordere Drehgestell ist 65 mm mnach jeder
Seite verschiebbar und wird gleichfalls durch Blattfedern
zentriert. Simtliche Rader werden durch die Westinghouse-
bremse einseitig gebremst.

Zur Verminderung des Luftwiderstandes ist das Fiihrer-
haus mit Windschneiden versehen und die Rauchkammertiire
geschossartig zugespitzt.

Der vierachsige Tender dieser Lokomotive fasst 20 m3
Wasser und 6 ¢ Kohlen. ILokomotive und Tender wiegen
voll ausgeriistet 123 f Der gesamte Radstand betrdgt
17,01 m, die Linge tiber den Puffern gemessen 20,91 7.

Bei Probefahrten hat die Lokomotive einen Zug von
goo ¢ auf nahezu horizontaler Strecke mit 105—110 fm

Geschwindigkeit beférdert.
(Schluss folgt.)
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