irassen und dem Giirtel bedingt sind, gelangen die
_Reisenden auf die Bahnsteige. Wie in modernen Bahn-

hofen iblich, sind statt der frither bestandenen Gleis

hallen gedeckte Zungen-Bahnsteige vorgeschen,

Die nunmehr mit der Gemeinde Wien gekldrte inner-
stidtische Verkehrslosung sieht eine senkrechte Krev-
zung der StraBenbahnlinien D und 13 mit den Linien
O, 18 und 118 vor, wodurch die derzeit gehr uniiber-
sichtliche Kreuzung Prinz-Fugenstrale —Giirtel verein-
facht und leicht zu regeln sein wird. Die StraBBenbahnen
auf dem Giirtel werden verlegt und nahe an den Bahn-
hof herangefiihrt, so daB} die Reisenden auf kiirzestem
Weg unter dem Schutz eines vor dem Bahnhofsgebéude

wvorgebauten Daches unmittelbar in das Aufnahmsge-
biunde gelangen.

Dank den Planungsarbeiten der Baudirektion in der
Generaldirektion der OBB ist es so in Zusammenarbeit
mit allen beteiligten Stellen, inshesondere der Gemeinde
Wien, gelungen, eine Losung zu finden, die nicht nur
eine moglichst zwanglose und kreuzungsfreie Leitung
der abfahrenden und ankommenden Reisenden gestatiet,
sondern anch dem Fahrgast ein bequemes und sicheres
Yrreichen des Bahnhofes ermdglicht und dariiber hin-
aus eine Anlage erstehen ldBt, die sich in das Stadthild
Wiens harmonisch einfiigt und auch in jeder Bezichung
duBerst wirtschaftlich sein wird, Dr.

VOR 100 JAHREN: Die Semmering-obomatio-Peobelabiten im Sommes 1851

Das 100jshrige Jubilium der Semmeringbahn, das wir
in drei Jahren feiern werden, wirft seine Schatien
voraus, denn schon heuer werden hundert Jahre ver-
gangen eein seit jenen berithmtea ,,Semmering-Konknrs-
fahrten®, wie sie damaligem Sprachgebrauch gemill ge-
nannt wiurden, bei denen die geeignetste Lokomotive fiir
diese erste Gebirgshahn gefunden werden sollte. Im
- Gegensats zur Baugeschichte und Baubeschreibung der
Semmeringstrecke ist iiber diese Lokomotiven und die
dann am Semmering wirklich in Betrieh gekommenen
weniger hekannt, obwohl die Verdienste der Maschinen-
bauer am Gelingen des Semmeringbahnbetriebes kaam
geringer sind als'die der Bauingenieure.

Auf Grund des von der dsterr. Regierung nach
einer Anregung der ,Stuttgarter Eisenbahnzeitung® im
Mai 1850 verdfientlichten Preisausschreibens hatten sich
den Preisrichtern am 31, Juli 1851 zwei auslindische
und zwei Ssterrcichische Wetthewerber in Payerbach
gestellt: Die ,Bavaria® von Maffei in Miinchen, die
oSeraing® von J. Cokerill in Seraing, Belgien, die
;»Wiener-Neustadt™ von W, Guinther in Wr. Nenstadt und
die ,.Vindohona“ ans der Maschinenfabrik. der. Wien-
Gloggnitzerbahn, der spiteren STEG-Fabrik, konstru-
iert von deren Leiter John Haswell. Als Probestrecke
war ein schon befahrbarer Abschnitt der Nordrampe
zwischen Payerbach und der heutigen Station Eichberg
in der Liinge von 6164 ui, mit der anhaltenden Steigung
von 25 Promille und 189.6 m engstem Kriimmungs-
radius ausgewihlt worden. | - i

Verlangt warde, in heutigen Mallen Iausgedriickt, die

Beforderung eines Zuges von 140 Tonnen (ohne Loko-.

motive und Tender) mit 11,4 km/et. Vorgeschrieben war,
daB bei den Probélokomotiven alle Achsen angetrieben
gein sollten — ste durften also keine Lauf achsen haben,
- ferner ein hochster Dampfdruck von 8.2 Atm., ein
‘groBter Raddruck ven 7 Tonnen, die grofite Hohe
{4740 mm) und Breite (2844 mm) und eine Bremse,
Jie das Anhalten der ohne Last mit ca, 30 km/st fabren-
Jen Lokomotive auf horizontaler Bahn nach ca. 150 m
gichein mufite.

¥Tber diese vier Lokomotiven und iiber die Probe-
fahrten hat Golsdotf d. A. in der ,Lokomotive®, 1911,
S. 161, interessante, bis dahin unveriffentlichte Angaben
gemacht, die in willkommener Weise ergiinzt werden
durch V. Hilschers Ausfithrungen in der LLokomotive®,
1922, S. 113 und 119, welche Versffentlichungen zum
Teil als Grundlage dienen fiir die nachfolgenden Aus-
fithrungen, Golsdorf selbst, 1860 in die Dienste der
STEG, 1861 in die der Siidbahn geireten, diirfte diese

176

Probelokomotiven noch selbst gekannt haben. Eine
tibersicht ither ihre wichtigsten MaBe und einen Ays-
zug aus ihren Probefahrtleistungen werden in der nach-
folgenden Tabelle gegeben. 1

Vindobona

Bavaria Seraing Wr.-Neustadt
Erbauer Malfei Cockerill Gtnther Masch.-Fabrik
Mitnchen Seraing Wr.-Neustadt d. Gk\;gg.
Bahn Wien

Baujahr 1851 1851 1851 1851
Fabr.-Nr. 72 290 81 186
Spétere Nr. 7
der Siidbabn 897 898 896 899
Type B+B+c¢ B+B B+B D
Rider 1080 1049 1120 957
Dampfdrack 8.2 6.7 8.2 8.2
Rostfliiche 2.3 2.2 1.7 1.5
Heizfliche,

_unberiihrt 176 188 199 178
Retbungs- . .
gewicht 73450 55350 64175 47200
GroBte Zuglast . _ ‘
Tonnen 190.5 152.2 153.4 144.8
GriBie Geschwindgk. _
km/st 19.3 17.0 17.0 15.7
GroBte Leistung
PS 428 329 323 295
Mittlere Leistg. :
P& 395 302 277 259

Nun kurz die besonderen Baumerkmale: Bei der
,Bavaria® war die dritte Achse Treibachse (nicht die
vierte mit iibermiBig langer Treibachse, wie es ‘eine
verbreitete Zeichnung zeigt). Direkt mit ihr gekuppelt
war nur die vierte. Die beiden sehr kurz radstindigen,
durch Kuppelstangen verbundenen vorderen Achsen er-
hiclten ihren Antrieb von der Treibachse aus durch
Zohnrader und cine Kette, durch eine gleich lange
Kette war tiber Zahnrider von der vierten Achse aus
die erste der drei untereinander durch Stangen gekup-
pelten Tenderachsen- angetrieben. Auffallend an der
,Bavaria® war der ungewdhnlich groffe Hub von
762 mm, ein MaB, das u. W. nachher in Oaterreich, ja
vielleicht in Furopa nie wieder erreicht wurde und
das bei den kleinen Ridern einen heute unzulissigen
Triebwerkstiefgang bedingte; auffallend ist auch die |
relativ kleine Heizfliche, die kleinste aller Wetthewer-
ber, bei der groBten Rostfliche. Doch muf das Verhilt-
nie zwischen den beiden recht giinstig gewesen sein,
denn die ,Bavaria® hatte den relativ kleinsten Brenn-
stoffverbrauch unter den Priiflingen.




Bei der ,,Seraing® war das Eigenartigste der Doppel-
kessel, d. h, die gemeinsame Box mit zwei Rohren-
kesseln, zwei Rauchkammern und zwei Rauchfingen.
Die Zylinder lagen innen an jedem Maschinenende. Sie
war die einzige Probemaschine, die die ausschreibungs-
gemiile hichste Dampfspannung nicht ausniitzte und
sich mit dem viel geringeren Wert von 6,7 Atm. he-
gniigte; vielletcht ist darin der Grund eu suchen, daf3
ihre Kesselleistung nicht ganz befriedigend gewesen
sein zoll.

Mit der belgischen Lokomotive gemeinsam hatte die
»Wiener-Neustadt” die Anwendung von vier Zylindern,
diesmal giinstiger auBen und einander zugekehrt in Ma-
schinenmitte angeordnet. Sie war die erste in Osterreich
gebaute Tenderlokomotive, und an ihr finden wir nicht
nur das vertraute Mal3 des Kolbenhubes von 632 mm,
sondern auch Treibrider mit 1120 mm, wie sie bei der
unsterblichen Reihe 73 und vielen Nebenbahnlokomeo-
tiven bis auf unsere Tage (Reihen 378, 478) in Oster-
reich diblich waren,

Am wenigsten wich von schon bewihrten Konstruk-
tionen die kleinste und leichteste Versuchslokomotive
ab, die ,,Vindobona®; irotzdem ist sie die wichtigste ge-
wesen, Urepriinglich nur mit drei Achsen gebaut, hatte
sie zundichst dermaBen unzulissige Achsiiberschreitun-
gen, daf} noch ver Beginn der Probefahrten eine vierte
Achse eingebaut wurde, Bei den- Prohefahrten selbst
aber kam sie nach Géolsdorf d. A. ausdriicklicher An.
gabe doch wieder nur mit ausgehingter vorderer Kup-
pelstange; also als 1C-Lokomotive, in Betrieb, wobei ihr
Adhé#sionsgewicht mit 35,7 Tonnen schiitzungsweise an-
genommen und im fibrigen die Ausschreihungshedin-
gung, daB} alle Achsen der Adhiision nutzbar gemacht
sein miiliten, verletzt wurde. Man scheint aber daran
keinen Anstofl genommen zu haben, wie ja auch schon
vorher zu Auslegungskunststiicken hatte Zuflucht ge-
nommen werden miissen: Alle vier Versuchslokomotiven
iiberschritten die bedingungsgemiifen Achadriicke, und
um gie nicht simtlich zmriickweisen zu miissen, kam
man iiberein, unter dem ,,Raddruck nur jenes Gewicht
zu verstehen, mit dem ein Rad durch die Federn be-
lastet werde. .

Die Rider der .,,Vindobona* waren bei aller Riicksicht
auf ausschlieBlichen Gebirgsdienst denn doch wohl zu
klein; nach unseren Anschavungen hitlen sie eher fiir
. Schmalspur gepafit. Ubrigens war das Verhiltnis Rad.
durchmesser/Kolbenhub bei der ,Bavaria® und bei der
»Yindobona® fast gleich, in beiden Fillen rund 1.4.

Die ,,Vindobona* war auch die ercte Lokomotive, bei
der ohne Hilfe der Bremsklitze nur durch die entgegen
der Fahrtrichtung ausgelegte Steuerung und Drosselung
der angesaugten Luft gebremst werden konnte, die erste
Ausfiihrung einer Gegendruckbremse (Riggenbach,
Lechatelier!), wie sie in verfeinerter Form heute noch
verwendet wird. Der schon erwihnte Einban einer
vierten Achse war nicht der einzige Umbau, dem diese
Lokomotive unterzogen wurde; nach Abschlull der
Probefahrten ersetzte Haswell die letzte Achse durch
ein vierriddriges Tenderdrehgestell mit einem vor das
Gestell verlegten Drehpunkt, und dieser Umbau wurde
aulerdem beniitzt, dem Kessel zwei weitere Dome auf-
znsetzen und sie mit dem schon vorhandenen duorch
ein Rohr zu verbinden. Bekanntlich wurde eine iihn-
liche Ausfithrung, zweéi Dome mit Verbindungsrohr,
spiter durch zwei Jahrzehnte bei den meisten Gster-
reichischen Bahnen an sehr vielen Lokomotiven aller
Art angewendet — eine wertvolle VergroBerung des
Dampfraumes und eine unerwiinschte VergréBerung

der Abkiithlungsflichen.

BAVARIA Nach einem zeitgendssischen Stich aus dem Werk
nUbersicht der Hauptfortschritte des Eisenbahnwesens in den
Jahren 1840—1850“ von Ritier von Ghega.

WR. NEUSTADT Bild nach einem Aquarell von Dr, R, Sanzin
im Osterreichischen Eisenbahnmuseum.,

VINDOBONA Bild wie oben,
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Die Probefahrten begannen am 20. August und
wurden am 16, September 1851 beendet, nachdem an
zusammen 18 Tagen gefahren worden war. Zuerst kam
die ,,Bavaria® an die Reihe, 20. bis 22. August, dann
zwischen 23. August und 6. September die ,Seraing®
und die ,,Wiener-Neustadt* und schliefllich vom 11, bis
16. September die ,,Vindohona“. Gefeuert wurde mit
Holz mit einer Verdampfung von ca. 3,5. Das Probefahrt-
programm erreichten alle vier Lokomotiven. Die ,Ba-
varia® hatte die groBte Leistung bei zugleich relativ
kleinstem  Brennstoffverbrauch., Dann folgten die
»Seraing®, die ,, Wiener-Neustadt® und die ,,Vindobona®.
Die ,Bavaria® wurde mit dem héchsten Preis von
20.000 Dukaten ausgezeichnet, die ,,Wiener-Neustadt“
erhielt 10.000 und die ,,Seraing* 9000. Die ,,Vindobona®
bekam zunichst nichts, obgleich die Preisrichter ihre
i'bernahme um 8000 Dukaten empf{ohlen hatten, doch
wurde sie nach den erwihnten Umbauten angeblich
um diesen Betrag auch noch iibernommen. Ersichtlich
waren bei der Preisverteilung nur die Probefahrtergeb-
nisse maBgebend gewesen, wobei aber ecigentlich die
nSeraing® der ,,Wiener-Neustadt* hiitte vorangestellt
werden miissen; aber vielleicht hatte man, wie so oft
bei solchen Veranstaltungen, auch andere Umstiinde be-
riicksichtigt und die zwei ersten Preise unter auslindi-
schen und einheimischen Erzeugnissen aufteilen wollen.
Wiire auch die Bewdhrung fiir den praktischen Betrieh
bedacht worden, dann hitte die Bewertung so ziemlich
umgekehrt sein miissen. '

Denn das Zahnrad-Kettengetriebe machien gerade die
hichstprimiierte Maschine praktisch unbrauchbar. Die
* Ketten brauchten unaufhorliche Reparaturen und nach-
dem auch die nach AbschluB der Wetthewerbe nur zur
Erprobung dieses Antriebes unternommenen, zzhlrei-
chen Versuchsfahrten kein gutes ¥rgebnis hatten, wurde
die Lokomotive im April 1852 endgiiliig abgestellt.
Ebenso erging es der ,Seraing" und der ,,Wiener-Neu-
stadt” mit ihren beweglichen Dampfleitungen, die dau-
ernd betriebsicher zu halten der damaligen Werkstatt-
technik nicht méglich war. Bei diesen beiden liegt ihre
Bedeutung darin, daB sie Vorldufer der spiteren Gelenk-
lokomotiven nach Fairlie, Meyer, Mallet usw. waren. Die
miBachtete ,,Vindobona® aber war die einzige dieser
Versuchslokomotiven, die wenigstens in der umgebauten
Form am Semmering taisiichlich in Betrieb kam. Sie
wurde erst 1860 abgebrochen.

Aber weniger darin ist ihre Wichtigkeit gelegen; viel-
mehr hat gie in ihrer Umbauform zweifellos am meisten
beigetragen zur Konstruktion der dann wirklich be-
schafften Semmeringlokomotiven. Denn die Verwandt-
schaft der rekonstruierten ,,Vindobona® mit den von
Engerth fiir den Semmeringdienst entworfenen Stiitz-
tenderlokomotiven ist naverkennbar. Wie die ,,Vindo-
bona“, hatten diese drei Treibachsen und ein zwei-
achsiges Tenderdrehgestell, das in diesem Fall einen
Teil des Kesselgewichtes mittrug. In ihrer Konstruktion
enthielten sie aber nichts, was sie als Bergmaschine
irgendwie besonders geeignet hiitie erscheinen lassen
— es sei erinnert an die vielen ausgesprochenen B2 und
B3-Engerthschnellzuglokomotiven — und daB sie als
nldie Lokomotive” fiir den Semmering beschafft und in
aller Welt gepriesen wurden, verdankten sie lediglich
ihiren reichlichen und unter sich gnt abgestimmten Ab-
messungen, Solcher Semmering-Engerths wurden 1853/54
bei Cockerill in Seraing 16 und bei Kessler in Eflingen
10 Stiick beschafft, fiir welche Auslandslieferungen so-
wohl die Vollbeschiftigung der beiden 8sterreichischen
Lokomotivfabriken als auch eine angebliche, tiefe Ver-
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stimmung zwischen Haswell und Engerth als Grund an-
gefithrt wird. Mit diesen 26 Maschinen wurde dann 1854
der Semmeringbetrieb aufgenommen, aber schon bald
nachher wurde die Konstruktion einer dann Jahrzehnte
hindurch bleibenden, wirklichen Gebirgslokomotive von
anderer Seite her befruchtet: Haswell brachte 1855 seine
herithmte und im selben Jahr in Paris ausgestellte
»Wien-Raab® heraus, den ersten europdischen Vier-
kuppler — wenn man von der ebenfalls von ihm stam-
menden Urform der ,,Vindobona* absieht —, und als
die stark unter franzosischem EinfluB stehende Siid-
bahn 1858 die siidlichen Staatsbahnlinien iibernahm,
wurden Anfang der sechziger Jahre die meisten dieser
Engerthlokomotiven umgebaut ir D-Lokemotiven,
spiiter Serie 33 der Siidbabn. Erwidhnt sei, da} an dreien
dieser fiir den Semmering bestimmten Engerths nach
Engerths urspriinglichem Entwurf nochmals der Ver-
such gemacht worden war, durch Zahurider, aber ohne
Kette, die Tenderachsen als Adhisionsachsen zu ver-
wenden. Uber die Bewdhrung schwanken die Angaben.
Ein von Hilscher zitierter franzbsischer Bericht sagt, dal3
die Zahnrider besoriders bei der Talfahrt mit der Gegen-
druckbremse den auftretenden Beanspruchungen nicht
gewachsen waren und hiufig brachen. Eine dieser drei
C+B-Maschinen soll unveriindert his 1861 in Betrieb
gewesen sein, bei den heiden anderen soll das Zahn-
triebwerk bald wieder entfernt worden sein; und, ob-
wohl hei allen diesen 26 Engerthlokomotiven schon bei
der Anlieferung durch entsprechende Konstruktion der
beteiligten Lokomotiv. und Tenderachsen der Einbau
der Zahnriider vorgesehen war, kam es zu keiner
weiteren Ausfithrung, _

Denkmalechutz war in jenen Jahren noch ¢in unbe-
kannter Begriff und so muliten auch diese vier berithm-
ten Semmering-Konkurs-Lokomotiven den Weg allen
alten Fisens nehmen. Man weil} nur, daf die Kessel der
wBavaria® und der ,,Vindobona® spiiter noch als stabile
Werkstattkessel verwendet wurden und daB nicht nur
die ,,Vindobona®, sondern avich die anderen drei schon
abgestellien Lokomotiven in das Numerierungsschema
der Siidbahn aufgenommen wurden und nur glickli-
cherweise noch erhaltene Zeichnungen und Beschrei-
bungen vermiiteln uns einige Kenninis jener Zeugen
eines der schénsten Kapitel der Eisenbahngeschichte,

Dr. Alfred Holter

An unsere Leser!
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Die Steigernng der Herstellungskosten und der Tarife wirken
sich auf die Kosten unserer Zeitschrift derartiz aus, dall wir
zu unserem Bedanern gezwungen sind, die Besngspreise ab Juli
1951 zu Andern. ’

Die Zeitschrift ,Eisenbahn® kostet daher ab sofort:

Ausgabe A (mit Arbeitshogen fiir den Modellbauer) Jahres-
bezugspreis S 66.—, halbjihrlich 8 38—, vierteljihrlich S 16.50,
Einzelheft S5 6.—, :

Ausgabe B (ohne Arbeitshogen fiir den Modellbauer) Jahres-
bezugspreis S 54.—, halbjiihrlich S 27.—, vierteljiihrlich S 13.50,
Einzelheft § 5.

Fiir unsere Postbezicher liegt der heutigen Ausgabe ein Erlag-
schein bei und bitten wir jene Bezicher, die den Bezugspreis fiir
das laufende Jahr im veraus entrichtet haben, die Nachzahhung
fiir das zweite Halbjahr im Betrage von 5 5.50 fiir die Ausgabe A
und von 8 450 fiir die Ausgabe B anzuweisen. Die Vierteljahrs-
bezicher bitten wir um Einsendung des filligen Bezngpreises in
der oben angegebenen Hihe.

Zeitschriftenverlag Ployer & Co.




N IBAIRIN

Diec Diegerin
vom
ﬁ)cmmermg Wettbewerb
1851

iy S e T ey
: H-J../;»rwww;&mu A iyt Ena

.I'E AT T ..]t_*_E“-‘

Rl 2X _n'_-l. ‘:L_“,/_PL_}-“J ;-u

Siehe den Artikel auf Seite 213 tber 9

Die SEWMQ~»MM£QMH« vt |




ZUM 100 JAHRIGEN JUBILAUM

VonF. W.Scholz

DER Tk

Das Semmering-Preisausschrelben

Im August d. J. jihrte sich zum hundertsten Male der
Tag, an dem auf einer Teilstrecke der im Bau befind-
lichen Semmeringbahn zwischen den Stationen Payer-
bach und Abfaltershach (jetzt Eichberg) die beriithm-
ten Lokomotiv-Konkurrenzfahiten ihren Anfang mah.
men, Sie wurden in der Zeit vom 20. August bis 16. Sep-
tember 1851 durchgefiihrt.

Dieses historische Ereignis ist in der dsterreichischen
Eisenbabngeschichte jenem von England — Lokomotiv-
Wettfahrten von Rainhill', 8. bis 14. Oktober 1829 —
gleichzustellen. Withvend bei Rainhill der Wettkampl
um die Einfiihrung einer brauchbaren Lokomotive fiir
den Eisenbahnbetrieb entschieden wurde und mit dem
Sieg von Stephenson’s Lokomotive ,Rocket” endete,
kam es bei den Konkursfabrten am Semmering darauf
an, eine besonders geeignete Lokomotiviype fiir den
schwierigen Gebirgsbahnbetrieb zu finden.

Wie bekannt, gab es zu jener Zeit noch keine eigent-
lichen Gebirgsbahnen. Auf den Flachlandstrecken
kamen kleinere Steigungen nur eelien vor. In England
und Nordamerika wurden stiirkere Steigungen als schiefe
Ebenen mit Seilbetriecb und festsiehenden Dampf-
maschinen durchgefithrt. Dies war auf die geringe
Leistungafihigkeit der damaligen Lokomotiven zuriick-
zufiithren. Als Karl Ritter v. Ghega, der hervorragende
Schopfer der Semmeringbahn, im Jahre 1842 eine Stu.
dienreise nach England und Nordamerika machte, fand
er auf einigen ehemals fiir Seilbetrieb eingerichteten
Steilrampen schon Lokomotiven vor. Dies bestiirkte ihn:
in seiner Angicht, dafl mit geeigneten leistungsfihigen
Lokomotiven auch lange Strecken mit grofien Steigun-
gen befahren werden knnten.

Im Jahre 1848 wurde der Bau der Semmeringbahn
begonmen., Die Meinungen der Fachleute, welche Be-
forderungsart fiir diese Gebirgsbahn mit Steigungen von
25%{e0 und zahlreichen Kurven die richiige sei, gingen
. auseinander. Neben Seilbetrieb mit ortsfesten Dampf-
maschinen kam auch die atmosphiirieche Eisenbahn in
Vorschlag, Ghegas Ansicht, Lokomotivhetrieb eei das

einzig richtige Verkehrsmittel fiir die Semmeringbahn,
fand viele Gegner.

~ Nach den Exfahrungen, die man mittlerweile in ver-
schiedenen Liindemn, so z. B. in Deutschland aunf der
Gebirgsbhahn iiber die Rauhe Alpe (Geislinger Steige®)
in Wiirttemberg mit entsprechend gebauten Lokomotiven
gemacht hatte, brachte die ,Stuttgartner Eisenbahn Zei-
tung® die Anregung, einen Preis fiir die beste Konstruk-
tion einer Berglokomotive fiir die Semmeringbabn aus-
zuschreiben. Ghega griff diese Ydee auf und stellte einen
chesheziiglichen Antrag an die dsterreichische Regierung.
Mit Genehmigung des Kaisers von Osterreich Franz
Joseph 1. erlieB der damalige Minister fitr Handel, Ge-
werbe und Sffentliche Bauten, Freiherr v. Bruck, zur
Losung dieser Aufgabe ein Preisansschreiben mit ange-
schlossenem Programm in deutscher, englischer und
franzdsischer Sprache. Dieses Preisausschreiben zihlt

-zn den denkwiirdigsten, die jemals auf dem Gebiele
des Dampflokomotivbanes vorkamen. Dadurch kam es

1 Zeitschrift Eisenbahn 1949, Heft 12, Seite 316.
* Zeitschrift Eisenbahn 1930, Heft 8, Seite 193.

zu eimem ungeabnten Auftrieb in der einschligigen
Industrie, der zu Konstruktionen fiihrte, die zum Teil
ihrer Zeit weit vorausgeeilt waren ond der den AnlaB
zom Bau der eigentlichen Berglokomotive gab. iUher
die vier Konkurs-Lokometiven ,,Bavaria®, gebaut von
Maffei, Miinchen, ,,Wiener Neustadi” von W. Giinther,
Wr. Neustadt, ,,Seraing® von Cockerill, Seraing, Belgien
und ,,Vindobona* von der Maschinenfabrik der Wien-
Gloggnitzer Eisenbahn, Wien, ihre Konstruktion und
ihre Leistungen bei den Probefabrten wurde in dieser
Zeitschrift bereits berichtet®.

Zur Priifung dieser Konkurslokomotiven, deren
Typenzeichnungen auf Seite 214 und 215 gebracht wer-
den, wurde von der dsierreichischen Regierung eine
Kommission eingesetzt, die aus folgenden Fachleuten
bestand: '

Adam Ritter v. Burg, k. k. Regierungsrat, Direktor
des polytechnischen Institutes in Wien als Vorsitzender.

Heinrich Kirchweger, Maschinendirektor der kénigl.
hannoverschen Staatshahnen,

Karl Exier, Qbermaschinenmeister der kingl. bayeri.
schen Staatshahnen.

Theodor Felsenstein, Maschinendirektor der priv.
Kaiger-Ferdinand-Nordbhahn.

F. A. Wurm, Ingenieur und Mechaniker in Wien.

Josef Fischer, Ingenieur der Generaldirektion des
Siaatseisenbahnbetriebes in Wien als Schriftfithrer.

Diesem Preisgericht wurden die Vomsiinde der Gene-

‘ralbaudirektion und der Generaldirektion fiir Kom-

munikationen in Wien fiir die Durchfithrung der Kon- '
kursfabrten am Semmering zur Seite gestellt; es waren
dies die Herren: Karl Ritter v. Ghega, k. k, Sektionsrat,
Schmidt, k. k. Sektionsrat, Wilhelm Engerth, k. k. tech-
nischer Rat, Bolze, k. k. Inspektor, Hornbostel, Inge-
nieur und Schriftfiihrer.

Es wird den Leser dieser Zeitechrift interessieren, den
genauen Wortlaut dieses denkwiirdigen Preisausschrei-
bens im Originaltext kennenzulernen:

Preis-Aus(hreibung

Die in Ausfilhrung begriffene dfterreichiidhe Staats-
eifenbabn {ibet das Semmermg-Gebirge, an ben Gren-
sen gwifchen Niederdfterveich und Steiermart, bietet
barech Die obialtenden Localperhaltniffe fitr bie feiner-
seitige Vetriehbgaustithrung befondere Schymwievigheiten
bar, o
Sur Sheberminbdung biefer Shwierigheiten handelt ed
fidh oorzugsmeife um die Ermittlung berjerigen Loco-
motiv-Conftruction, durdy deven allgemeine Anien-
dung Der jeinergeitige BVetrieh j'omorbI mBglidhit ficher
und vegelmapia, o8 auch mbglichit Stonomifch ausge-
fithrt werden fann. o

Der L. 1. dfterreichifche Minijter des Handels, der
Gewerbe und dffentlichen Bautew hat mit allerhdch-
fter Genehnrigung befthinflen, gur Lofung diefer QAarf-
gabe alle jeme in Unjprud zu mehmer, welche fichy be-
vufen und geneigt fiuben, den Fortfchritt iny Locomeo-
tinBau fpeciel! iw ber AUnmwenidrng auf dew in Rebe {te-
henben Swed gu fHrdern, urd Hat fiir Denjentgen, wel-
drer die ent{prechendfte Locomotive projechint, erbaut

8 Zeitschrift Eisenbahn 1951, Heft 8, Seite 176.
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und abliefert, einen Preid won gwangigtaufend
IfGtiicf'en vollwichtigen FBaiferlichen Dumcafem be-
timmt,

Die bejagte Efenbabn, auf weldyer bie ju erbauenbe
Locomotive Dienft su thun beftimms ift, {iberjchreitet
ben Riiden bed Semmieringgebivged in winer Hihe
oon 464,8 Whiener Kiafter iiber der abdriatijdhen Mee-
vedflache, unbd hat von dem hchiten Puncte bid su bem
in Qidderditerveich gelegemen und 3,8 Meilen in Der
Richtung der Bahn entfernten Enbdpuncte am Glogg-
niger Bahnbofe, einen Fall vow 243,3 Klafter, und ks
- gu e in Steiermarf gelegenen unb 1,6 Meilenw in
ber Ridtung Her BVabn entfernten Erbpuncte am
%J%ufrta dlager Vabhnbofe, einen Fall von 114,2

chatter,

Die fteilften ber verfdiedemen Steigumgen und be-
giebungsweife Gefdlle find jolhe vom 1:40, und bie
lingite ber Stedgungen von 1 : 40 etrdgt 1671 KRlaf-
ter; Der fleinfte Halbmefler ber vevfjchiedenen Curven
bat 100 K{after.

Qebdody fommen bei den ftarfften Steigungen von
*/0 feine Fletweren Halbmefler als foldye von 150 Klaf-
fer vor. Dde lingite der Curven mit diejem Halbmeffer
%ni'-bf-auf ber gripten Steigung erjtredt fidhy auf 203

vlafter.
- RIS eiwe ber Houpteigenjchaften Der gu erbanenden

Locomotive witd gefordert, daf fie fiber Die grbfte und
augleidy mit ben ungiinftiglten KRritmmungsoerhali-
niffen verbunbene Steigung, bet getwdhulichen ghinfti-
gen -Witterungdoerbiltniflenm, etwe Bruttolajt von
2500 Wiener Contner, exclusive Ded efwa vorhandenen
Tenders, mit einer Gejdmindigleit von 134 Biterveis
hifdhen Meilen (die Metle = 4000 Wiewer RKlafter)
in ber Sturide su frbern im Stande fein mup. Den
Locomotiven mit nody grifleren Beiftungen iviivde
fibrigens Der BVorzug eingerdumt werben,

&3 ift ein eigened Programm audgefertigt woben,
w1 welchiem Die Balhn durdy Beifchlup eines Situations-
- plones unb eined Langenprofiles, danw Dasd Syftem

nacdhy toeldyem ber Oberban der Babm gelegt werbern
jolf, burch ben Beifdhlup ciner Detatlyeidhnung ndfer
Dangeftellt wird,

S bicfem Programme find aud) Bie Anfovberun-
gett, weldhe an die mit bem Predife ju betheilenbden Lo-
comotive in Begug auf Conjtruction und Leiftung ge-
ftellt averden, und bie Bovausdfegungen, unter welden
eine mit Den Cigenthitmlichbeiten der Conftruction der
Locomofive efiva verbundene Hingufiigung an dem
Oberbaue der Babhn suldflig ift, niber ausdgefprodien.

Ferner find i diefem “Programme audy fejtgefest:
bie Art und Weije und bie Vebingungen, uner wel-
den eime Mitconcurreng wm ben Preid fattfinden
fann, Dann bie IMobalititen, nady weldhen bei bey Er-
probung und Veurtheilung der Locomotive sur BVe-
gritnbung ber Preisbethetlung vorgegangen werben
mid, '

Endlidy it mod Im?:immft, baf bie biterveidyiiche
Staatdvermaliung nebft der Preislocomotive, noch
fi'mg andere am Deftimmte Befrdge vow {ech 8 bid
jebataufend Stiden vollwidtigen faiferlichen
D u ¢ aten uflidy an fid) gu bringen gedentt, und es
it feftgefest, nady welchen AMobalititen die Walhl die-
fer Locomotiven gefheber Joll.

Diefed Progvamm it bei bem L. L. diterreidhijhen
Minifterium fiir Handel, Gemwerbe und dffentliche
Bausbert i Wien, bei dew Biterreidhifden Gejandfcdhaf-
ten in Verlin, C.ﬁtiind)len, redben, Stuttgart, Rarls-
rube, BVern, Briiffel, Paris, Lonbon, Peterdburg,
pann bei ben bditerveidyifdhen Generalconjulaten n
Leipyig, Hamburg, Frantfurt am Main, Parid und
%em?{%ntf bintevfegt, und es werben bie Herven Loco-
mofiv=Conftructoven, welde ficdhy um den aqudgefchrie-
benerr Preis i Concurveny u qgeis‘en b@abj%d)ﬁgan,
eingelaben, ein Eremplar idviefed Proguammes bei ber
ibnen nidftgelegemen Gefandtichaft ober bem nidt-
gelegenen Generalconfulate in Empfang zu nebmen,
urtd e Unmeldbung, Deztebungdweife Vor{dlage,
binner ber im § 6 bed Programmes fejtgefesten Jeif
bem %, £ Biterveichijcherr Minifter bed Handels, ber
Gemwerbe und ber dBffentlicheny Bauten zu ithermiteln.

Lon dem L. L. bfterreidifchen Minifterium fitr
Hanbel, Gewerbe unbd Bffentliche Bauten.
Wien, im Mary 1850,

Verkehrsneuigkeiten aus Deutschland und Spanien

Von Karl Walzer, Wien

Deuntschland: Der Sommerabschnitt 1951 brachte die
Wiederaufnahme des Rheingold-ExpreBzugdienstes®.
Die Stammstrecke des Zuges, der die Bezeichnung F 164
bzw., F163 fithat, verldiuft von Hoek v. Holland iiber
Kaldenkirchen, Miinchen-Gladbach, Kéln, Mainz nach
Basel, Der Fliigelzug von Amsterdam iither Emmerich,
F 264 bzw. F 263, wird in Kiln mit dem Stammzug ver.
einigt. Der neue Rheingold-Expre3 besteht aus 1., 2, und
3. Klasse Kurswagen Amgsterdamn—Chur und Erstfeld a.
d. Gotthardbahn, Hoek v. Holland—Basel und Meran
und schlieBlich Hoek v. Holland—Kéln—Wien-West-
bahohof (Wien Westbhf. an 5.25 mit D 370 bzw. ab 23.50
mit D 3731). Ein Speisewagen der Internationalen Schlaf-
wagengesellachaft hegleitet den Zug von Hoek v. Holland
bis nach Basel. Die Anschliisse von und nach England
eind genau so wie in der Vorkriegszeit iiber Harwich

* Besiiglich des Vorkriegs-RheingoldexpreB siehe ,Bisenbahn®
1951, Heft 7, Seite 153 £ _
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sichergestellt. Die Reisegeschwindigkeit auf der deut-
schen Strecke Emmerich-—-Basel Badnischer Bf. (653,7
Kilometer) betriigt 67,3 km/h stidwiirte bzw. 67,5km/fh
nordwirts (Sommer 1939: 86,8 km/h bzw. 85,5 km/h).
Die grifite Durchechnittsgeschwindigkeit wird auf der
Teilstrecke Koblenz—Mainz (92 km) mit 82,4 km/h er-
reicht (Sommer 1939: Freiburg i. Br.—Badendos
{103 km) mit 104,7 km/h).

Zur besseren Bewiltigung des Geschiiftsverkehrs der
Grof3stidte wurden neue Zuggattungen geschaffen. Die
»Otadteschnellverkehrsziige®  (S-Stiidteschnellverkehrs-
zug, ST-Stddteschnellverkehrstriechwagen), die etwa im
Fzhrplan eines Eilzuges lanfen, sollen benachbarte Grof3-
stidte (z. B. Kéln—Dortmund) verbinden, die ,,Nah-
schnellverkehrsziige™ (IN-Nahschnellverkehzezug, NT-
Nahschnellverkehrsiriebwagen) dagegen, die in jedem
Bahnhof halten, aber als leichte Kurzziige sehr ange-
spannte Fahrzeiten haben, dienen dem unmitielbaren




