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Abb. 1. Normalspurige Adhäsions- und Zahnrad-Tenderlokomotive der Wiener Lokomotivfabrik Floridsdorf. — Typenskizze 1 :100

rung der Industrien und Auflockerung der Wohngebiete. Gute
Strassen verringern die Unfallschäden, die Betriebskosten der
Fahrzeuge, die Staubbelästigung und fördern Handel und Gewerbe
in vielfältiger Art. Und da sie nicht von heute auf morgen
begonnen werden können, sondern langer Vorbereitungsarbeit
bedürfen, ist ein Programm eben unumgänglich. Aber auch die
Nachteile sollen nicht unerwähnt bleiben. Die Bedingung, dass
der ausserordentliche Bundesbeitrag nur zur Bekämpfung der
Arbeitslosigkeit ausgerichtet wird, kann sich für relativ gut
beschäftigte Kantone nachteilig auswirken. Der Rückgang der
Einkünfte aus dem Motorfahrzeugverkehr erschwert den
Kantonen die Aufbringung von 60 °/u der Kosten. Die Alpenstrassen
werden unabhängig von einer Arbeitslosigkeit mit zwei Drittel,
die Talstrassen als Arbeitsbeschaffungsobjekte nur mit zwei
Fünftel unterstützt. Aus verkehrspolitischen Gründen müssen
die kantonal durchzuführenden Korrektions- und Ausbauarbeiten
nach einem Landesprogramm und technisch einheitlich durchgeführt

werden, und das selbst bei fehlender Arbeitslosigkeit.
Abschliessend entwickelt Prof. E. Thomann (E. T. H.) einige

Gedanken zum Strassenausbau im Lichte der Nachkriegsver-

kehrsgestaltung. Es entspreche einfach dem Gesetze des Pendels,
wenn nach der Kriegssperre ein mächtiges Sehnen und Reisen
in die andere, unversehrte Welt anhebe, selbst bei allfälliger
Verarmung Europas. Zur Aufnahme dieser Tausende von Gästen
bedürfe es noch vieler Vorkehren, unter denen Strasse,
Velostreifen und Wanderweg nicht an letzter Stelle stehen dürfen.
Das Ausbau - Programm als Niederschlag jahrelanger
Bestrebungen verdiene volle Würdigung. Die Fahrzeugindustrie wird eine
der wichtigsten und raschestens umgestellten Industrien sein und
Unmengen von Fahrzeugen werden allein schon aus dem Armeebesitz

an Private, vielleicht zu Schleuderpreisen, abgestossen.
Zu diesem gesteigerten Reisebedürfnis des Auslandes gesellt

sich das hohe interne Reisepotential. Das vorgelegte Programm
kann also niemals als überdimensioniert, sondern nur als absolut
notwendig beurteilt werden. Daneben sollen Wanderwege und
ein Velostreifennetz keineswegs vernachlässigt werden. Die auch
im Berichte des Oberbauinspektorates gestellten Forderungen
nach Trennung von Schnell- und Langsamverkehr, Ortsumfah-
rungen, Unter- und Ueberführungen, kreuzungsfreien Anschlüssen
werden erneut unterstrichen. A. E.

Normalspurige Adhäsions- und Zahnrad-HD-Tender
Die starke Zunahme des Erzverkehrs auf der Linie

Eisenerz-Vordernberg in der Steiermark, die mit der Abt'schen
Zahnstange ausgerüstet ist, zwang die ehemalige Oe. B. B. zur Verlegung

eines schwereren Oberbaues und zur Inbetriebsetzung von
Lokomotiven mit 18 t Achsdruck. Die Wahl fiel auf eine Maschine
mit der Achsanordnung 1-F-l (Baureihe 974), die auf 26°/00
Steigung und bei einer Geschwindigkeit von 10 km/h eine Zugkraft
von 20 t an den vier Zahnkränzen, und von 12,5 t an den sechs
Kuppelachsen ausüben kann. Das Zuggewicht für die
Höchststeigung von 71°/00 ist auf 300 t festgelegt, womit diese
Lokomotive wohl die stärkste Zahnraddampflokomotive ist (Abb. 1).

Um die genannte Leistung zu erreichen, wurde ein Kessel
von 1800 mm Durchmesser mit 5200 mm langen Siederohren,
mit einer direkten Heizfläche von 210,8 m2 und einer Ueberhitzer-
heizfläche von 72,5 m2 und einer Rostfläche von 3,9 m2 verwendet.

Ein Schmidfscher Ueberhitzer speist über zwei am Heiss-
dampfsammelkasten angeordnete Regler die beiden Triebwerke
mit Dampf von 16 atü. Ein Notabschluss im Dom ist vorgesehen.

Zwei Zylinder von 400 mm Bohrung und 500 mm Hub treiben

auf das Zahnradtriebwerk. Diese innen liegenden Zylinder
bestehen aus Stahlguss; sie sind in eine entsprechende
geschweisste Rahmenkonstruktion eingepresst. Die äusseren Zylinder

von 610 mm Durchmesser und 520 mm Hub sind aus Stahlguss

und in üblicher Weise mit dem Rahmen verbunden, sie
wirken auf die dritte Triebachse. Entgegen der Praxis der Oe. B. B.
sind mit Rücksicht auf die Riggenbachbremse für beide Zylindergruppen

Kolbenschieber und Heusingersteuerung angeordnet
worden.

Der Zahnradrahmen (Abb. 2) ruht in drei Punkten auf der
zweiten und vierten Kuppelachse und greift /\ förmig über die
Triebachse hinweg. Die beiden Zahnräderpaare selbst liegen
zwischen der 2. und 3. bzw. 3. und 4. Kuppelachse, um pro
Zahnstangenlamelle je nur einen Eingriff zu erhalten. Die Zugkräfte
werden über zwei Stosstangen auf den Zylinderquerträger
übertragen, während der Hilfsrahmen in Pendeln aufgehängt ist.
Diese sind ihrerseits in einer Gusstahlkonstruktion aufgehängt,
die die beiden Obergethmannlager je einer Tragachse verbindet.
Der Antrieb der beiden Zahnräder erfolgt über eine einschienige

lokomotive der ehem. Oe.B. B.
Kreuzkopfführung mit kugeligem Lager und Schubstange auf
ein hochliegendes Vorgelege (Uebersetzung 2:1) und von da mit
schrägen Kuppelstangen auf die Zahnräder.

Die Lokomotive ruht in sechs Punkten auf dem Laufwerk,
wobei die ersten drei plus Triebachse und die letzten vier Achsen
je eine Gruppe bilden. Die Laufachsen sind als Adamachsen mit
+ 95 bzw. + 80 mm Seitenspiel ausgebildet. Die zweite und
fünfte Kuppelachse sowie die Triebachse sind im Rahmen seitlich

fest, während die 1., 4. und 6. Kuppelachse + 25 mm bzw.
+ 7 und + 13 mm Seitenspiel besitzen.

An Bremsen1) sind eine Riggenbachbremse, Druckluft- und
Handbremse, sowie eine Zahnradlamellenbremse vorhanden; der
Zug kann wahlweise mit der Druckluft- oder Hardybremse
geführt werden. Aus Platzrücksichten musste das Bremsgestänge
selbst in drei Gruppen aufgeteilt werden ; die Handbremse wirkt
dabei nur auf die drei hinteren Kuppelachsen. Die rechte und
linke Hälfte des Gestänges der drei vorderen Kuppelachsen
besitzen einen Druckluftausgleich, werden aber wie die hintere
Gruppe von eigenen Bremszylindern betätigt. R. Liechty
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i) In Abbildung 1 der Klarheit halber bis auf zwei Bremsklötze
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