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Erhéhung der Wirtschaftlichkeit des Zugforderungsdienstes auf Grund von Versuchen mit
Lokomotiven im Betriebe der preufsisch-hessischen Staatsbahnen.

Von R. Anger, Regierungsbaumeister im Ministerium der offentlichen Arbeiten in Berlin.

(Fortsetzung von Seite 55.)

IIT. A. Anleitung fiir die Ausfihrung von Versuchen der
Gruppe B mit Lokomotiven im gewdhnlichen Betriebe und fir
die Zusammenstellung der Versuchsergebnisse.

Aa. Zweck und Art der Versuche.

a) 1. Durch die Versuche mit Lokomotiven verschiedener
Bauart soll im gewdihnlichen Betriche unter moglichst. gleichen
Betriebsverhiltnissen der Verbrauch an Kohlen und Schmicr-
stoff fiir 1000 tkm in Vergleich gestellt werden.

a) 2. Die Dauer der Versuche erstreckt sich, falls nicht
hesondere Vorschriften gegeben sind, auf je ein Vierteljahr im
Sommer und im Winter. Damit dic Mannschatten schon
seginn der Versuche mit der Art der Fintragungen in die zu
verwendenden Vordrucke geniigend vertraut sind, sollen min-
destens cine Woche lang vor Beginn der Versuche Probeaut-
schreibungen gemacht und nachgepriift werden.

hei

a) 3. In jeder Versuchsgruppe sollen mindestens zwei, wenn
irgend maglich vier Lokomotiven der zu vergleichenden Bau-
vorhanden sein. Dabei sind solche Lokomotiven
die auch Dbeziiglich der Kessel moy-
usleichem  Unterhaltungszustande befinden, deren
allgemeiner Zustand erwarten lifst, dafs sie wihrend des
Aufschreibungszeitraumes  keiner  grofsern  Ausbesserung  be-
ditrfen werden.  Sollte trotzdem in dieser Zeit eine Versuchs-
lokomotive durch

arten nur

zu withlen, sich in

lichst und

unvorhergesehéne grisfsere  Aushesserungen
fir liimger als acht Tage aus dem Dienste wezogen werden
miissen, so scheidet sie mit dem Tage ihver Aulserdienst-
stellung fur die weiteren Aufschreibungen aus und wird durch
eine andere g¢leichartige Lokomotive ersetzt. Die FErsatz-
lokomotive der Mannschaft der ausgeschiedenen
Lokomotive ibernommen,

wird von
a) 4, Die zu vergleichenden Lokomotiven miissen denselben
Dienstplan gleich oft durchfahren. Dieser ist so zu wiihlen,
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dals die Lokomotiven withrend der Versuchszeit moglichst nur im
Zugdienste verwendet werden. Ziige, deren Zusammensetzung
sich wenig oder garnicht andert, sind dic geeignetsten fin- dic
Versuche. Nebendienste. besonders Leerfahrten, Verschiebedienst,
Vorheizen von Dersonenziigen, Kntseuchen von Giterwagen und
Wasserpumpen. sowic Bereitschaftsdienste sollen tunlichst ganz
fortfallen. Auch sind die Versuchslokomotiven moglichst nicht im
Vorspann- und Schiebe-Dienste zu verwenden, Die Anzahl der
Auswaschungen und der kalten und warmen Auheizungen ist
im Dienstplane ebenfalls vorzuschen: auch das Mischungs-
verhiiltnis der Kohle ist vorzuschreiben.

Ist ein diesen Anforderungen geniigender Dienstplan nicht
vorhanden, so miissen die Versuchslokomotiven in einem far
die Aufschreibungszeit besonders ausgearbeiteten Dienstplane

vereinigt werden.

A b, Aufschreibungen zur Ermittelung der Leistungen und des
Verbrauches der Versuchslokomotiven an Heizstoff,

b) 1. Die Zugfihrer evhalten vom Lokomotivfihrer der
Versuchsmaschine fiir jede aufzuschreibende Zugfahrt einen
Mecldezettel nach Muster 3 ausgchindigt, den sie wihrend
der Fahrt auszufiillen und vor dem Abkuppeln der Versuchs-
lokomotive an deren Fithrer zuriickzugeben haben. Vor Beginn
der Aufschreibungen sind die Zugfohrer durch das DBetriebs-
amt oder die vorgesetzte Dienststelle iber Zweck, Bedeu-
tung und Austithrung der Aufschreibungen zu Delehren und
anzuweisen, sich bei etwaigen Unklarheiten mit dem Lokomotiv-
fithrer ins Benchmen zu setzen. Die Uunterlagen fur die Ein-
tragungen in die Meldezettel bilden die vom Zugfithrer allgemein
Die in die
Tabellen 1 und II des Meldezettels eingetragenen Angaben er-
moglichen cine Nachpriitung der in die Haupttabelle III iber-
tfagenen Zahlen.
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Muster 8, Tabelle T des Meldezettels. i Muster 8, Tabelle 11 des Meldezettels.
Zug wurde befordert ﬁ 1 2 \{ 3 AJ 4 b 3
durch auf der Strecke Befiirderte Wagen
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Muster 3, Tabelle 111 des Meldezettels.
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~ Befirderter Zug _tkm geleistet Pl Gegenither der A}lf[éé.crfakrp.]:m-
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urchfahren Zahl | o g i B miibige Fahrzeit u;iterbrechunglen namentlich
Strecke der b ’ b I ge- | kilo- Vel'l;tl(::hs ’ durch Fahe- |7 - Zugverspi-
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81 | Jaden | laden iehE meter IOk(ﬁn?twe motiven “ ) setst womnen| Zahl ~ Dauer deren Ursachen
von | bis t afein Min | Min | Min Min
| | | | |

Die fiir jede Versuchslokomotive fortlaufend zu he-
ziffernden Zungfiihrer-Meldezettel enthalten auBer den im
Muster 3 angegebenen Tabellen I, 11 und 11l Vordrucke fiiv
die Eintragung der LEisenbahndirektion. des Maschinenamtes
und der Betriehswerkstatt. des Tages der Aufschreibung,
der Zugnummer, der durchfabrenen Strecken. der Grund-

tithver dem Lokomotivfithrer den ausgefiillten Meldezettel zu
ithergehen,

b) 2. Die Schlufszahlen des Zugfithrermeldezettels | werden

vom Lokomotivfithrer nach jeder Fahrt in das fir jede Versuchs-

lokomotive anzulegende Leistungsprifhuch, (Muster 4) diher-

geschwindigkeiten nebst den zugeharigen Streckenlingen in | nommen. Nach Rickkehr zur Heimatstation sind die Melde-
km, ferner der Namen des Zugfithvers und des nachpriffenden | yettel alshald bei dem vorgesetzten Betriebswerkmeister zur

Betriehswerkmeisters.

Dem Meldezettel ist itherdies die folgende Anweisung
fiir die Ausfillung durch den Zugfihrer bhei-
gegeben:

Nachprafung abzugeben.

Das in cinem Aktendeckel cinzuleftende Prifbuch hat der
Lokomotivfithrer nach Schluls des Monates oder heim Ausscheiden
einer Versuchslokomotive zwecks lingerer Ausbesserung dem
Betriebswerkmeister vorzulegen.

a) Der Zugfithrer hat den vom Lokomotivfiihrer iibergebenen
Meldezettel fiir die ., Versuchstrecke® auszufiillen, auf der
die Versuchslokomotive den Zug befordert.

b) Zuniichst ist die Tabelle IT auszufiillen fiir jeden Wagen, der
sich dauernd oder zeitweise auf der Versuchstrecke im Zuge
befindet.

¢) In der Tabelle III ist sodann fir jede Strecke, nach deren

Das nach Muster 4 angelegte Leistungspriifbuch
enthiilt auf der ersten Scite Vordrucke fiir die Eintragung
der Lisenbahndirektion, des Maschinenamtes und der Loko-
motivstation, der Dienstplan - Nummer, Bezeichnung der
Versuchslokomotive. der Versuchszeit und des Namens des

Befahren sich die Zusammensetzung des Zuges oder die Zahl
der Znglokomotiven iindert, eine besondere wagerechte Reihe

auszufiillen. Personenwagenachsen gelten hei den Eintrag- |

ungen in Spalte 3 als beladene Achsen. Durch Multiplikation
der in den Spalten 4 und 5 eingetragenen Zahlen wird die
Anzahl der tkm erhalten, die entweder in Spalte 6 oder in
Spalte 7 einzuschreiben ist. In Spalte 6 unter A sind die
tkm nur dann einzutragen, wenn die ,Versuchslokomotive®
den Zug auf dem betreffenden Streckenteile allein befordert
hat.  Sobald indes der Zug von zwei Lokomotiven befsrdert
wurde. sind die tkm nur in Spalte 7 unter B einzuschreiben.
Vor Ankunft des Zuges am Ende der Versuchstrecke sind
die Fintragungen der Spalten 5 bis 13 zusammenzuzihlen
und in die unterste wagerechte Reihe einzuschreiben.

d) Vor Ankunft auf der Kndstation der Versuchstrecke ist auch

die Tabelle T auszufiillen.
e) Bevor die Versuchslokomotive den Zug verliifit, hat der Zug-

=
=

b)

~

nachpriifenden  Betrichswerkmeisters, ferner die folgende
Anweisung fiir die Aufschreibungen der Lokao-
motivfihrer:
Das Leistungspriifbuch ist bis zu seiner Ablieferung an
den Betrichswerkmeister stets zusammen mit dem Lokomotiv-
Leistungsbuche auf der Versuchslokomotive aufzubewahren.
Sobald die Versuchslokomotive an den von ihr zu befsrdernden
Zug gefahren ist, muly der Lokomotivfihrer dem Zugfiihrer
einen mit der fortlaufenden Nr. versehenen Meldezet; el| nach
Muster 3 iibergeben. auf Verlangen Zweck und Art der
Aufschreibungen erliiutern und ihm mitteilen, auf'welcher
Station die Versuchslokomotive den Zug wieder verlifit. Der
Fithrer muli stets einen geniigenden Vorrat von Meldezetteln
bereit halten und durch Abholen weiterer Zettel im Werk-
meisterbureau rechtzeitig ergiinzen,

Der Fiihrer hat den vom Zugfithrer zuriickgegebenen
Meldezettel auf secine Vollstindigkeit und iRichtigkeit zu
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Muster 4 fiir das Leistungspriifhuch.*)
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in tkm (};"?é:é g Plan- Fahrzeit Aufenthalto |Leerfubrten| ;‘5 8292 | merk- Nr. | Name
g B~ 20113%’% miiliige I und Fahrt- ‘%_‘_, :ﬂ*m E E\‘E,_, amneon: des dos
Tag | Zug [Strecke 4 Ver zwei %':'2 27 | Fahr- | go- unterbrech- | Loko- | vor 3 § Y f—:‘; fé* S50 Zug- Lokf)-
4 suchs- Loko- =2 = it | oS botive dem 2 w2 RS S 23 | Wetter| fithrer- [ motiv-
~ [ oko- ‘ n;z:f' 2572 P | sesetat | wonnen Dauer | allein Zuge S-E § 52 ‘g und  fmelde- fiih-
motive , oo | Z 23 Zahl AZ$ = Wind | zettels | rers
Nr. [von bis| | allein ") en == st |Min| 6 [Min' St [Min st Mo km kmos6 st | st
! a) ‘ ’ : i .
b) [ i ! .
| i \
) - | [ |
b - | ; |
*) Zwischen den Spalten 17 und 18 werden im Bedarfsfalle noch besondere Spalten zur Eintragung des Kohlenverbrauches fiir die
Einzelfahrten vorgesehen. — Das Aufschreibungsmuster 4 fillt zwei neben einander licgende Sciten des Leistungspriifbuches.

priifen. Namentlich hat er sich davon zu iiberzeugen, dafs igem Ausscheiden einer Lokomotive aus den Versuchen un-
die Zahl der tkm. die von der Versuchslokomotive allein verziiglich cine Krsatzlokomotive mit einem neuen Prifbuche

geleistet wurden, in Spalte 6 der Tabelle 111 des Meldezettels N " . :
cingetragen ist. und dafy die Zuhl der tkm. die von zwei eingestellt wird. Schon wihrend der Probeaufschreibungen hat

Lokomotiven zusammen geleistet wurden. nur in Spalte 7 sich der Werkmeister persénlich davon zu iberzeugen, dafs
des Meldezettels steht. Auf unrichtige Eintragungen ist der | jeder Fithrer ciner Versuchslokomotive die Eintragungen in das
Zugfithrer aufmerksam zu machen. Prafbuch richtig ausfihrt und auch im Stande ist, dem Zug-
Die Meldezettel sind nach Riickkehr zur Heimatstation | fithrer auf Fragen aber die Ausfallung der Meldezettel Auskunft

hei dem Betriebswerkmeister ahzugeben. zu erteilen. Endlich hat der Werkmeister auch darauf zu
achten, dals die Versuchslokomotiven genau dienstplanmifsig

Versuchslokomotive befordert wurde, unmittelbar nach Be- I ’, ¢ 1 ) ] d {? ie stet 1 K (“ °

) . . . ‘ . gews er g y

endigung der Fahrt eine wagerechte Reihe sorgfiltig auszu- angehceiz un(. ausgewaschen W elfen’ 1S sie stets nur ROl 'en
fillen. In Spalte 4 his 12 des Priifbuches sind die Schlui- | der vorgeschriebenen Art und Mischung erhalten, und dals im
zahlen aus der letzten wagerechten Reihe der Tabelle 111 des | ibrigen die in dieser Anleitung und auf den Mustern 3 und 4

Meldezettels einzuschreiben. Auf etwaige Unrichtigkeiten der gegebenen Anweisungen befolgt werder.

Eintragungen in den Meldezetteln hat der Lokomotivfiilrer . ‘oo : ‘
durch eine Bemerkung in Spalte 18 des Priifbuches anfmerk- b) 4. Die von den Lokomotivfuhrern abgelieferten Melde-

. . o , Verlmeister iy _
sam zu machen. In Spalte 18 sind aufierdem etwaige Stor- | “ettel und Priafbacher sind vom Werkmeister auf ilre Voll
ungen an der Versuchslokomotive und deren Ursachen ein- | stiindigkeit und Richtigkeit zu priifen. Namentlich ist darauf
zutragen, ferner die sonstigen Griinde ctwaiger Zugverspiit- | zu achten, dals die von der Versuchslokomotive und einer
ungen und Betrichstérungen. Hilfsmaschine zusammen geleisteten tkm in Spalte 6 und nicht
\ Der Aufenthult auf der Wendestation ist in Spalte 17 | otyca gleichzeitiy oder allein in Spalte 5 cingetragen sind. Alle
als Bereitschaftsdienst einzutragen, wenn die T.okomotive . . . . .
. . Eintragungen in Spalte 5 und 6 sind nachzurechnen. Hierauf
im Feuer bleibt. R d ; b

- . . sit ie Ki Jung - Spa H un ufzurechnen.
Nach Beendigung jedes Kalendermonates hat der Lokomotiv- _ld .d]e Eintragungen der Spalten 4:’ ) u 6 a o
fihrer das Priifbuch dem vorgesetzten Betricbswerkmeister | i€ in Spalte 6 erhaltenc Summe B ist nach dem Verhaltnisse
zu ibergeben. der Belastungsvergleichszahlen beider Lokomotiven zu teilen:
e) MuB eine Versuchslokomotive wegen einer grofiern Aus- | der auf die Versuchslokomotive entfallende Anteil ist zur
besserung fiir voraussichtlich mehr als acht Tage aufier Dienst | Sunime A in Spalte 5 hinzuzuzihlen. Die Schluflssumme aus A
gestellt werden. so hat der Fahrer sofort nach Aulierdienst- | 4,1 dem erwithnten Anteile von I gibt die Zahl der von den
stellung der Lokomotive das Priifbuch dem Betriehswerk-
meister zu iihergeben und die Ubergabe einer Ersatzlokomotive
und eines neuen Priifbuches zu heantragen.

¢) Im Leistungspriifhuche ist fiir jeden Zug, der durch die

d

=

Versuchslokomotiven geleisteten tkm an.
b) 5. Nach Prifung und Aufrechnung der Leistungspridf-

f) Der Lokomotivfilrer hat darauf zu achten. daf auf die biicher alsbald nach dem Ablaufe des ersten Versuchsmonates

Versuchslokomotiven wiihrend der Dauer der Aufschreibungen | hat der Betriebswerkmeister fiir jede Gattung der Versuchs-
nur Kohle von der vorgeschriehenen Art und Mischung | lokomotiven eine Zusammenstellung nach Muster 5 anzufer-
geladen wird. tigen, in der fir jede cinzelne Lokomotive cine wagerechte Reilie
Ist vorauszusehen, dals der cinfache Bogen des Musters 4 nicht | ueonfillen ist.  Hierszu entnimmt or die Angaben fir die
fiir einen vollen Monat ausreicht, so sind in das Priifbuch
von vornherein mehrere Einlagchogen einzuheften.

3

Spalten 5, 17 und 18 den Lokomotiv-Leistungshiichern und fiir
die Spalten 6 Dbis 11 sowie 13 bis 16 den I'riifbiichern. In

b) 3. Der Betriehswerkmeister hat dafur zu sorgen, dals | Spalte 13 der Zusammenstellung ist die Summe der Spalten 13
die Leistangsprifbiicher angelegt, von den Lokomotivfihrern | und 14 der Priafbiicher cinzutragen.  Schlielslich sind die
abgeholt, sorgfiltig und richtig ausgefillt und wieder abgegeben | Spalten 13 bis 16 der Zusammenstellung auf Grund der Leistungs-
werden, dals die Fihrer stets mit cinem geniigenden Vorrate | biicher nachzuprifen und die Eintragungen far die Spalten 19
an Zugfiuhrer-Meldezetteln ausgeriistet sind, und dals bei etwa- | bis 24 der Zusammenstellung zu ermitteln,

12%
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Muster 5% fir die Zusammenstellung der Leistingen und des Verbrauches der in demselben Dienstplane fahrenden Versuchslokomotiven.

der Lokomotiven

1 2 3 4|56 7] 8 9 10" 1t 12|13 4] 15 16 ]17]18 19f 20 [[21] 22 ([23] 24| 25
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*) Das Aufschreibungsmuster 5 ist auf zwei neben einander liegende Sciten verteilt.

Auf dem Titelblatte der nach Muster 5 anzufertigenden
Zusammenstellungen der Leistungen und des Verbrauches
der in demselhen Dienstplane fahrenden Versuchslokomotiven
sind iihnliche Vordrucke wie Dheim Leistungspriifbuche. da-
runter auch fiir den Priifungsvermerk des Vorstandes des
Maschinenamtes, vorhanden. wiihrend die letzte Seite Vor-
drucke enthiilt fir die Fintragung der wesentlichsten An-
gaben iiber die Versuchslokomotiven, nimlich tiher Bauart.
Gattung, Nummer. Dienstalter. Lieferer, Dampfdruck, Heiz-
flichen. Abumessungen der Heizvohre, Zylinder. Kolben und
Triebriider, Gewichts- und Blasrohr-Verhiiltnisse. Art und
Mischung der verfeuerten Kohlen, sowie zum Vermerke des
durch besondere Aufschreibungen oder Schiitzung ermittelten
Verbrauches an Kohlen und Schmiermitteln fiir Nehendienste
bezogen auf 1 Anheizung. 1 km Leerfahrt, 1 Stunde Bereit-
schaftsdienst, 1 Stunde Verschiebedienst und 1 Stunde
sonstigen Dienstes beim Vorheizen von Personenziigen,
Entseuchen von Giiterwagen oder Wasserpumpen.

b) 6. Nach Abschluls der Priifbiicher fir den zweiten
Versuchsmonat hat der Betriebswerkmeister die Ergebnisse in
die entsprechenden Zusammenstellungen unmittelbar unter die
Eintragangen fir den ersten Versuchsmonat zu schreiben.

Nach Beendigung des dritten Versuchsmonates und nach
Eintragung der in ihm gewonnenen Ergebnisse ist fitr jede der
Spalten 3 bis 18 der Zusammenstellung die Summe zu ziehen.
Hierauf sind nur aus diesen Schlulszahlen die Kintragungen fiir
die Spalten 19 bis 24 zu ermitteln.

Wurden alle oder einzelne Lokomotiven zur Leistung von
Nebendiensten nach Spalte 13 bis 16 herangezogen, so ist zunichst
der Verbrauch an Kohle und Schiniermitteln fiir diese Ncben-
leistungen festzustellen, und zwar auf Grund der dafir gemachten
besonderen Aufschreibungen oder durch maglichst sorgfiltige
Schiitzung der fir 1000 km Leerfahrt oder 1 Stunde sonstigen
Nebendienstes aufzuwendenden Mengen,

Die im ganzen wihrend der Versuchsdauer finr Neben-
dienste und fir die Anheizungen nach Spalte 12 verbrauchten
Mengen sind von den Angaben in den Spalten 17 und 18
abzuziehen : der Rest ist in die Spalten 19 und 20 cinzuschreiben.

Hiernach sind die in Spalte 21 bis 24 einzusetzenden Zahlen

aus den Zahlen der Spalten 19, 20 und 6, 7 zu berechnen.

b) 7. Mulste eine Lokomotive wegen lingerer Ausbesserung
aus den Versuchen ausscheiden, so ist das Leistungspriitbuch
mit dem Tage ihres Ausscheidens abzurechnen. Bis zu diesem

Tage ist auch nur die Kintragung in dic Zusammenstellung zu
machen. In Spalte 25 sind Tag und Grund des Ausscheidens
und dic Nummer der Ersatzlokomotive anzugeben.

Fir die Ersatzlokomotive miissen die Eintragungen in die
Zusammenstellung erst vom Tage des Eintrittes als Versuchs-
lokomotive an gerechnet werden. Der Tag des Eintrittes und
die Nummer der ersetzten ILokomotive sind in Spalte 25 zu
vermerken.

b) 8. Zwr Erginzung der Zusammenstellungen fir jede
Gattung der Versuchslokomotiven sind noch die auf der letzten
Seitc des Musters 5 verlangten Angaben zu machen. Die zu
einer Lokomotive gehorigen Priifbiicher sind dann mit Ab-
schriften der Lokomotiv-Leistungsbicher zusammenzuheften und
mit den Zusammenstellungen innerhalhb dreier Wochen nach
Abschluls der Versuche an das vorgesetzte Maschinenamt zu
ithersenden.

b) 9. Das Maschinenamt priift die Zusammenstellungen der
Betriebswerkmeister.  Von den crginzten und berichtigten
Zusammenstellungen sind zwei Reinschriften auszufertigen und
der vorgesetzten Eisenbahndivektion innerhalb sechs Wochen
nach Abschlufs der Versuche zu ibersenden.

Die zu einander gehorigen Zusammenstellungen sind mit
einem bildlichen Fahr- und Strecken-Plane sowie einem Um-
drucke des fir die Versuchsfahrten benutzten Lokomotivdienst-
planes zusammenzuheften.

Die fir die Zusammenstellungen verwendeten Unterlagen
sind beim Maschinenamte aufzubewahren.

b) 10. Je eine der unter 9) erwihnten Reinschriften wird

© von der Kisenbahndirektion mit etwaigen Ergiinzungen innerhalb
i acht Wochen nach Abschluls der Versuche je nach Vorschrift
“an den Minister der offentlichen Arbeiten oder an das Eisen-

bahn-Zentralamt gesandt, withrend dic zweiten Ausfertigungen
bei der Eisenbahndirektion bleiben.

A, e Verwertung der Aufschreibungen,

Das Kisenbahn-Zentralamt hat die Ergebnisse der Auf-
schreibungen zusammenzustellen und dem Minister der éffentlichen
Arbeiten mit einem zusammenfassenden Berichte vorzulegen,

Aulserdem werden die Krgebnisse dem Lokomotivausschusse zur

. Besprechung abergeben,



Weitere Bestimmungen iber die Verwertung der Versuchs-
ergebnisse, etwa nach Berechnung der PS 8t aus den tkm und
den Zugwiderstinden, sind noch nicht getroffen.

II1, B, Bisherige Versuche.

Mit der Ausfithrung der genaueren Sonderversuche der
Gruppe DB ist noch nicht begonnen worden.

. Dagegen wurden Vergleichsversuche der Gruppe A
mit in gleichen Dienstplinen fahrenden Heilsdampf- und Nals-
dampf-Lokomotiven unter Benutzung der auf S. 75 his 78 mit-
geteilten Anleitungen und Aufschreibungsmuster, jedoch ohne die
Spalten 8 bis 12 fiir die IFahrzeiten®), von den meisten Kisenbahn-

*) Dieselben Grundsiitze und Aulschreibungsmuster wurden
auch zu anderen Vergleichsversuchen im gewdhulichen Betriche,
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direktionen in grolsern Umfange wihrend der Zeit vom L. Juli
bis 30. September 1908 und vom 1. Januar bis 31. Mirz 1909
ausgefiihrt. Zu ihnen wurden bis zu 88 IHeilsdampf- und
92 Nafsdampf-Lokomotiven mit Schlepptender fiir den Schnellzug-,
Personenzug- und Giiterzug-Dienst herangezogen.

Das Ergebnis dieser Versuche hat bewiesen, dals der
Kohlenverbrauch fiir die Leistungseinheit bei den Heifsdampf-
lokomotiven im Schnellzugdienste wesentlich geringer ist als
bei den Nalsdampflokomotiven. Tm Personenzugdicnste zeigten
sich geringere, im Gitterzugdienste nur vercinzelte lirsparnisse.

heispielsweise  zwischen NalBidampflokomotiven mit Kolben- und
Flach-Schichern, sowie hei den im folgenden erwiihnten Versuchen mit
festen und federnden Dichtungsringen fiiv Heifidampfkolbenschieber
henutat.

(Schlufz folgt.)

Die Giiterzug-Zusammenstellung als Aufgabe der Gruppen-Bildung.

Von H. Beckh. Dircktionsassessor in Niirnherg.

(Schluly von Seite 64.)

Dic Aufgabestellung lautet nun: Wo und wic sind die
Gruppen zu bilden, mit denen man den Ausgleich beginnt, wo
und wie miissen sic durch Abgabe und Aufnahme von vor-
handenen Einheiten umgebildet werden, um  schlielslich eine
Mindestleistung an Gruppenbildungsarbeit zu erhalten? Diese
driickt sich in der Zabl der erforderlichen Ausscheidungen und
Anreihungen aus. Man kann also die Forderung auch aus-
sprechen: wic muls vorgegangen werden, um den Ausgleich
mit der geringstcn Anzahl von Ausscheidungen und Anreihungen
lherbeizufihren.

Diese Aufgabe wird sich aut rein mathematischem Wege
losen lassen. Damit liefse sich aber in der Zugbildung seclhst
nicht viel anfangen. Abgesehen davon, dafls die vielgestaltigen
Verhiiltnisse des Betriebes doch nicht scharf beriicksichtigt
werden konnten, wiirde die Losung der Aufgabe nur fir eine
bestimmte Geschaftslage die wirklich zweckmalsigste sein. Da
aber dicselbe Geschiftslage bei dem fortwahrenden Wechsel
der Verkehrsbeziehungen nie oder nur fiulserst selten wiederkehrt,
so wire die gefundene Regel nahezu wertlos.

Uber die
sind zunichst folgende Grundsitze aufzustellen:

Tmstiinde, die die Gruppenbildung vereinfachen,

1) Je weniger Bildungseinheiten itberhaupt zur Verfiigung
stehien, um so weniger Anreihungen und Ausscheidungen
sind zu machen.

2) Je weniger die Bildungseinheiten zu Gruppen zusammen-

gefiigt werden, je weniger also éiberhaupt angereiht wird,

um so weniger mufls wieder ausgeschieden werden,

Je geringer die Zahl der Bildungseinheiten jeder einzelnen

Reihe ist, um so leichter und einfacher ist die Gruppen-

bildung.

Je geringer die Verschiedenartigkeit der zu einer Leihe

vereinigten Bildungseinheiten, je grofser also deren Ver-

wandtschaft ist, um so seltener miissen Ausscheidungen
erfolgen.

Die Zahl der Ausscheidungen vermindert sich auch um

so mehr, je weniger Anlisse zu einer Verdnderung der

3)

4)

5)

leihen aus andern mit der Gruppenbildung nicht un-

mittelbar zusammenhingenden Grinden vorhanden sind.

Diese Grundsitze dirften ohne Begrindung einleuchten.
Fine Untersuchung, ob und wie sie von den Eisenbahnver-
waltungen befolgt werden, kann an dieser Stelle wohl unterbleiben.
Dagegen mag beachtenswert sein, einige neuere Vorschlage tiber.
die Gaterzugbildung mit diesen Grundsitzen zu vergleichen,

Hier ist in erster Linic Cauer zu nenuen, dem der Ver-
fasser mittelbar die Anregung zu diesen Uberlegungen ver-
dankt*), Aber schon vor dem Hervortreten seiner Vorschlage
in Wort und Schrift tfanden sich Hinweise auf einzuschlagende
Wege, so von Dr. Freilherrn zu Weichs-Glon*¥).  Auch
hat die Praxis in besondern Fillen solche Vorschlige schon
verwirklicht und geschlossene Ferngiterziige eingefiihrt.

Die oben gekennzeichneten mehrteiligen Bildungseinheiten
konnen beliebig umfangreich sein. In der Giiterbeforderung
ist mit dem Gewichte zu rechnen: daher bemifst man auch
den Wert einer DBildungseinheit nach dem Gewichte. - Hoch-
wertig ist also eine solche mit hoher, geringwertig mit niedriger
Tonnenzalhl. Eine Bildungseinheit kann vollwertig scin, das
heifst einen vollen Zug auslasten: die frihere Behauptung,
¢inzelne Bildungseinheiten konnten nicht hefordert werden, ist
also insofern richtig zu stellen. i

Der Vorschlag von Caucr, geschlossene Ziige nach einer
fernen Empfangstation zu befordern, bedentet  also in diesem
Zusammenhange die Bildung und Beforderung cinzelner hoch-
wertiger  Bildungseinheiten, also die Befolgung des Grund-
satzes 2),  Jedenfalls wirde fur den Verschicbedienst die grilste
Wirkung erziclt, wenn er sich im grofsen verwirklichen liefse.
Indes hat die Erorterung der Vorschlige von Cauer im Ver-
cine fur Eisenbahnkunde gezeigt, dals eine solche Gruppen-
bildung ohne grofse Schwierigkeiten nur in einzelnen, besonders

*) Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen 1906,
S, 833: Glasers Annalen 1907, Heft ¥13, S. 90,
**) Zeitschrift des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen

1902, S. 1126.

.
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wird, Der Regel nach wiirde

viinstiges  Ergebnis  davon zu  er-

ginstigen Fallen moglich sein
wohl Kkein  wirtschattlich
warten sein,

Vorteile werden aber auch schon erreicht wenn man nach
Grundsatz 3) nur wenige Bildungseinheiten zu eciner Gruppe
vereinigt. Cauer schligt weiter vor: »in zweiter Linie direkte
Zuge zu hilden, die nach einem ferngelegenen Sammelbahnhote
laufen, um dort mit andern Gitern nach verschiedencn Rich-
tungen geordnet zu werdene, Das wiirde etwa dem oben auf-
gestellten Grundsatze 4) entsprechen,  Weiter mufs es schon von
Bedeutung sein, wenn die Gruppen der Bildungseinheiten von
vornherein in ciner bestimmten, mit der verkehrsgeographischen
Lage der Empfangstationen zusammenhingenden LReilienfolee
gebildet werden, die dann auch bei den Umbildungen bei-
behalten wird.  Spitter wird noch ein hierzu brauchbares Ver-
schicbeverfahren erortert werden.  Von Einfluls wird es weiter
sein, weun in einer Gruppenbildungstelle ohne Mehrautwand
an Arbeit die Reihen so gebildet werden kounen, dafs sie in
der nichsten als brauchbare Zwischenreihen cintreffen. Die
bayerische »Richtungsverladunge im Stiickgutverkehre bictet
hierzu cin Beispiel.  Schliefslich kann es schon von Vorteil
sein, wenn nur ein wesentlicher Zugteil nach ciner dieser An-
ordnungen gebildet wird. Bei eciniger Erfindungsgabe wird
man diese Reihe von Malsnahmen noch in mancher linsicht
erginzen konnen,

Dies sind aber keine allgemeinen Regeln, die sich auf
alle Falle mit Krfolg anwenden licfsen. Mit den geschilderten
Malsnahmen erzielt man nur bei besonderen, gecigneten Ver-
hiltnissen erhebliche Vorteile,  Als allgemeine Regel ist also
lediglich zu entnehmen, dals die auftretenden ginstigen Ge-
legenheiten zu solchem Vorgehen ausgeniitzt werden sollen,
Hierzu ist in erster Linic erforderlich, dafs sie erkannt werden,
In besonders ausgezeichneten Gebieten treten sie so regelmiifsiy
auf, dals keine besonderen Erkennungsmittel notig sind.  Dahin
gehoren vor allem die Iille, in denen von den Eisenbahn-
verwaltungen Fernzige gefahren werden. Die Vorschlige von
Cauer enthalten aber auch Mittel zur Erkennung in weiteren
Fallen: In den Gleisen der von ihm vorgeschlagenen Sanmel-
bahnhofe sammeln sich geeignete Bildungseinheiten, dic sonst

i
|
|
I
!

versteckt blieben, von selbst an. Solche besondere Anlagen
lohnen sich aber nur bei regelmilsigem oder hiufigem Kin-
treten solch ginstiger Umstiinde.
zeitweiligem Auftreten miifste man

Bei zufilligem oder nur
daher darauf bedacht sein,
Zur Zeit haben die Leiter
des Verschiebedienstes hierzu nicht geniigend weiten Blick und
namentlich keinen Uberblick; geeignete Vorkehrungen zu ihrer
Unterstiitzung sind nicht getroffen.

sie auf andere Weise zu erkennen.

Es mulste also zunichst eine Dienstelle vorhanden sein,
die die vorhandene, oder besser noch die zu erwartende Ge-
schiiftslage in einem entsprechend abgegrenzten engern Bezirke
stetig @berblickt und auf Grund dieser Erkenntnis Anweisungen
zu ihrer Ausnitzung an die Gruppenbildungstelle geben kann.
Die weitere Frage wire dann allerdings noch, ob es moglich
ist, solchen Weisungen tatsiichlich zu entsprechen. Jedenfalls
wiirde sowohl die Zugbildung, als auch die Zugheforderung
nicht mehr nach so feststehenden Ordnungen erfolgen, sondern

man mifste von den Verschicbeordnungen und vom Fahrplane
cine gewisse Anpassungsfihigkeit an die Geschiftslage ver-
langen.  Von vornherein ausgeschlossen ist es nicht, dals auch
dies sich zum mindesten unter ginstigen Verhiltnissen er-
reichen liefse.

Allerdings miilsten hierzu wohl bestehende Bahnhofsanlagen
erginzt. neue, von den jetzt iiblichen abweichende Anordnungen
gefunden, auch die bestehenden Arbeitsweisen mehr oder weniger
geindert werden. Mit Cauer bin auch ich der Ansicht, dals
man deswegen nicht an lauter Riesenanlagen zu denken hat.
Es handelt sich darum, ein ganzes Bahnnetz mit dem geringst-
moglichen Aufwande zu betreiben. Wenn cs moglich ist, durch
Herstellung einiger grofserer Anlagen eine ganze Reihe anderer
Jahmhofe zu entlasten, so braucht dabei der Aufwand im
ganzen nicht grofser zu sein. Dies wiirde beispielsweise bei
Fithrung einer grofsern Anzahl geschlossen durchgehender Ziige
cintreten. Ein Durchgangsgiiterzug, der in einem wesentlichen
Teile fur die Weiterfahrt richtig geordnet ist, belastet mit
diesem die Richtungs- und Stations-Gleise des angelaufenen
Bahnhofes nicht: er kann mit den zugehenden Wagenabteilungen
durch gecignetes Verfahren in den Ausfahrgleisen vereinigt
werden.

Im Gegensatze zu dem Gesagten ist nun zu zeigen, dals
Grundsatz 1) eine allgemeine far die Gater-
zughildung und Beforderung abgeleitet werden kann.  Test
gegeben sind die auf den Verkehrstellen zu verladenden Gitter-
mengen.  Die Zahl der damit beladenen Eisenbahnwagen und
hiermit der in Gruppen zu i)ringen(leu Kinheiten kann ver-
ringert werden, wenn Fahrzeuge mit grolser Ladefﬁlhig‘keit ver-
wendet werden. Indes hat diese Malsregel leider fir curopiiseh
festlindische Verhaltnisse die bekannte Kehrseite, dals dadurch
mehr Leerliufe entstchen, die den Nutzen wieder aufzehren,
Eine andere Moglichkeit zur Verminderung der Zahl der in
Gruppen zu bringenden Einheiten liegt in der Zusammenfassung
s muls also alles daran ge-

aus Regel

der einteiligen zu mehrteiligen.
setzt werden, einerseits die Bildung moglichst hochwertiger
Einheiten zu férdern, anderseits ilre Zerlegung in weniger
hochwertige zu verhiiten.

I'reilich lassen sich hochwertige Kinliciten zuniichst nur
im Verkehre nach grofsen Giterbahnhdfen bilden. In allen
abrigen Fillen - werden sich nur wenig Kisenbahnwagen zu

ciner mehrteiligen Bildungseinheit zusammentinden. Im Ver-
kehre  der Durchgangs- und  Fern-Giterzige ist indes als

Empfangstelle nicht die Yrachtbrief-Ziclstation, sondern der
vermittelnde letzte Verschiebebahnhof anzusehen.  Man hat also
bei der Bildung dieser Ziige nur mit der Zahl der Knoten-
punkte zu rechnen. Eisenbahnwagen, die fiir denselben Knoten-
punkt bestimmt sind, finden sich aber verhiltnismilsig leicht
zu hochwertigen Einheiten zusammen, besonders wenn: man
dies durch geeignete Wegeleitung unterstiitzt, Danach ist es
grundsitzlich nicht richtig, den Tarifweg unbedingt auch als
Laufweg anzusehen. Wenn durch nicht allzu erhebliche Um-
wege dic Bildung hochwertiger Einheiten erveicht oder gefordert
werden kann, so darf mit der Wahrscheinlichkeit gerechnet
werden, dals diese Umleitungen in ilirer Wirkung auf den Be-
triecb des ganzen Netzes trotz Zurticklegung grolserer Wege-



strecken zur Verbilligung des Beforderungsgeschiiftes heitragen,
bei der Stiickgut-Beforderung und Verladung wird diese Tat-
sache schon beriicksichtigt. Is wird dabei
ankommen, moglichst kurze Wege in den langsam fahrenden,
hohe Beforderungskosten erfordernden Nahgiterzigen zurick-
zulegen. Aus diesem Grunde konnen sogar kurze Rickwiirts-
bewegungen vorteilhaft sein.  Ahnliches hat ibrigens auch
Cauer gesagt*), wenn auch nicht auf der breiten Grundlage.

Auch aus Grundsatz 3) lalst sich eine allgemeine Regel
ableiten., Die Zahl der verschiedenen Finheiten in einer Reihe
hangt in erster Linie von der Grifse der Reihe ab, denn je
mehr Eisenbahnwagen ein Zug enthiilt, um so mehr verschieden-
artige Einheiten wird er umfassen. Allzulange Ziige werden
also nicht vorteilhaft auf das Zugbildungsgeschift einwirken.
Aber auch die crforderlichen Anlagen werden mit wachsender
Zugstirke grolser, kostspieliger und uniibersichtlicher.
Grofse der erforderlichen Zellen fur die Zwischenreilien muls
wachsen, und zwar wegen der zufilligen Anhiufungen fir
einzelne Richtungen und Stationen in stirkerem Malse, als die
Zige selbst. Damit werden auch die nutzlosen Wege inner-
halb der Verschiebe-Bahnhife grolser.

Die Railroad-Gazette*¥) sagt: »Uber das Anwachsen des
Gewichtes der Giiterziige« diese Schliisse bestiitigend, dafs die
Steigerung der Zuggewichte bei vielen amerikanischen Balmen
durch Vergrofserung der Aufenthaltszeiten und Verlangsamung
der Fahrgeschwindigkeit en Vorteil der Frhohung der Zug-
kraft wieder aufgehoben hat. Finige Dahnen haben indes bei
dersclben Malsnahme beschleunigte Beforderungen erzielt. Dies
wird darauf zuriickgefihrt, dafs die Zige in diesen I'illen
trotz erheblicher Gewichtsteigerung nicht linger geworden
sind, weil dic Trag- und Lade-Fahigkeit der Wagen ent-
sprechend erhoht wurde. Iis »empfiehlt sich, die Zige nur
so lang werden zu lassen, dafs sie in den DBahnhéfen noch

leicht behandelt werden Lkonnen.« — »Die Lrfahrung scheint
zu zeigen, dals kiirzere Ziige besser sind als lange.« — »Die

Betriebsleiter sehen auch mehr und mehr ein, dals lange Zige
durchaus nicht immer am vorteilhaftesten sind . ...« Diesen
Siatzen ist zur Erliuterung und Anwendung nichts hinzuzufiigen.

Schliefslich darf wohl hier auf die Stiickgut-
Verladung hingewiesen werden, die, was Gruppenbildung betrifit,
weit besser entwickelt ist, als die Zughildung im Wagenladungs-
verkehre.

auch

allgemeiner Ansicht der Verwaltungen nur

vermehren.

Indessen dart die Frage der Giiterzugstirke nicht etwa
in erster Linie vom Standpunkte der Zugbildung beurteilt
Immerhin dirfte es eine Grenze geben, von der ab
die Verstirkung der Zige und die LFrhohung der Zugkrafte !

werden.

der Lokomotiven mit Ricksicht auf die Giiterzugbildung nicht
mehr wirtschaftlich ist. Diese Grenze zu zichen, ist
Zweck dieser Erirterungen.

*) Vortrag im Vercine fiir Kisenbahnkunde. (lasers Annalen
1907, Heft 713, S. 90. '

**) Bulletin des internationalen Fisenhahn-Kongrefi-Verbandes
1908, 8. 427,

vor allem darauf

Die

Dort hat man erkannt, dafs die Bildung von zu .
grofsen Ladungen fir das Geschift keinen Vorteil zu bringen
vermag. Deshalb sind auch die »grofsriumigen Wagen« nach
mit. Vorsicht zu -

nicht

zur Lrleichterung des Geschiiftes teilen miissen.

Zu Grundsatz 5) ist besonders zu erwilnen, dals hiufig
dic durch den Streckenwiderstand und die Leistungsfahigkeit
der Lokomotiven bedingte Anderung der Zugbelastung Aus-
scheidungen oder Anreihungen veranlalst. Dic Ausscheidungen
sind das grofsere Ubel, denn dadurch kann man bei wichtigen
Zugverbindungen gezwungen werden, gegen die aus Grundsatz 1)
entwickelten Regeln zu verstolsen. Die Verteilung der Loko-
motiven sollte daher ihrer Leistungsfahigkeit und den Strecken-
verhiltnissen entsprechend so vorgenommen werden, dals
milsliche Teilungen wichtiger Fern- und Durchgangs- Zige
vermieden werden.

Schlieflslich soll auch noch cines Verbotes gedacht werden,
das wohl bei richtig geleitetem Betriebe meist beachtet wird.

An keiner Stelle eines Netzes darf Gruppenbildungsarbeit
geleistet werden, die nicht zur Geltung kommt.

Wird beispielsweise in B (Textabb. 6) ein Nahgiterzug

Abb. 6.
by b b3
a 2 2 2 g

fir die Strecke B—D gebildet, so hat es keinen Zweck, die
Wagen fir die Strecke C—D schon in B zu ordnen., Auf
der Strecke B—C und namentlich in C selbst kommen so
viele Wagen fir die Stationen zwischen C und D dazu, dals
in C doch der ganze Zug neu geordnet werden muls.

Weiter moge cin Durchgangszug von A in der Richtung
gegen I betrachtet werden. Sind B, C, D Zugbildungstellen
mit der ablichen Ausstattung an Einfahrgleisen, Richtungs-
gleisen, Stationsgleisen, Ausfahrgleisen, so hat es keinen Zweck,
den Zug in A dber B hinaus, in B iber ¢ hinaus und so
fort zu ordnen. In B missen doch alle Wagen die Richtungs-
und Stationsgleise durchlaufen, verursachen also dieselbe Arbeit,
wie wenn sie ungeordnet wiren. Anders freilich liegt die
Sache, wenn in B, € . . . mit »Abstolsen« gearbeitet wird,
In B angekommen, stellt die Lokomotive die an der Zugspitze
befindliche Wagenabteilung fir B, Ort und Ubergang, beiseite.
Ist der ankommende Zug schon itber B hinaus richtig geordnet,
so kann die Zusammenstellung nach dem in Textabb. 7 dar-
gestellten Verfahren vor sich gehen.

Abb. 7.
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Gless fir den Zugang m B

Ausfohrgleis

Gless fir die .sfoioam/ahnmmx

oder dergleschen

Gleis fiir den Stammzug vin A

die weitgehende Ordnung des Zuges in A die Arbeit in B, ¢
und den folgenden Stationen wescntlich vereinfacht.

Noch wesentlich giinstiger wiirde sich in den Lillen, in
denen auf einem Zugbildungshahnhofe einem Stammzuge

© lediglich ein Zugang
" Textabb. 8 erweisen.

 ecrhellt ist,

einzureihen ist, ein Verfahren nach

[lierzu wire nur die einfache Gleisanordnung nach Textabb. 9
erforderlich, Dic Arbeit miilste so vor sich geben, dals die
entsprechenden Einheiten abwechselnd von der einen, dann
von der andern Wagenreihe abgetrennt und auf dem Ausfahr-
gleise richtig angereiht werden. Mit dem »Stofshaum-Verfahren«
der Amerikaner liefse sich so arbeiten. Wenn dies in Amerika

wirklich geschicht, konnte man sich nicht wundern, dafls

. man nicht von ihm lassen will.¥) Die bewegende Kraft liefse

sich aber auch in anderer Weise in das Verfahren einfiihren.

Ich habe im Vorangehenden versucht, die Aufgabe der
Zugbildung von einer Seite zu betrachten, die von wissen-
schaftlicher Untersuchung vielleicht noch verhiltnismilsig wenig
Alles Neue ist verbesserungsfahig. Doch erhoffe
ich, durch diese Aussprache meiner Gedankenginge nicht nur
Hinweise zu erhalten, wo ich irre, sondern auch Helfer zu
finden und weitere Bausteine zu gewinnen.

*) Es verschwindet neuerdings aus den amerikanischen Ordnungs-
balinhéfen. Die Schriftleitung.

Die Betriebsmittel der Hedjazbahn.

Von P. Levy, Regierungshaumeister in Saarbriicken.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 3 auf Tafel 1X und Abb. 1 his 3 auf Tafel X.

1. Einleitung,

Die Hedjazbahn soll den Ausgangspunkt der mohame-
danischen Pilgerziige, Damaskus, mit den heiligen Stidten

Medina und Mekka verbinden und so die beschwerliche und -
von 648 m zwischen dem Tiberiassee, —- 136 m bei Station Samach

gefahrvolle Wiistenreise in eine drei bis vier Tage wilrende
Eisenbahnfahrt umgestalten. Von der Hauptstrecke Damaskus-
Mahan-Medina-Mekka-Djeddah von etwa 1800km Linge ist
heute der 1303 km lange Abschnitt Damaskus-Medina in Be-

Doch hat man sich grundsatzlich an die steilste Steigung von
20°%,, in der Geraden und den kleinsten Halbmesser von
125 m bei 1,05 m Spur gehalten. Die grofsten Schwierig-
keiten verursachte der Aufstieg im Jarmuktale, der die Hohe

und der ostjordanischen Hochebene - 462 m bei Station

Mezerib, auf einer Liinge von 62 km iberwinden muls, l"llld bei

- dem (Tbergange aber das Ammonitergebirge, wo hinter der

trieb, aulserdem eine 161 km lange Zweigstrecle, die das syrische
" mit vielen Kriimmungen von 125 m Halbmesser beginnt.

Hafenstidtchen Haiffa mit der 123 km siidlich von Damaskus
an der Hauptstrecke liegenden Station Deraa verbindet.

Da aufser den religiésen Zwecken fir den DBau dieser
Bahn auch politische und strategische Gesichtspunkte mals-
gebend waren und die grolstmogliche Beschleunigung des
Baues verlangten, anderseits dic zur Verfiigung stehenden Geld-
mittel knapp waren, so sah sich die DBauleitung gezwungen,
sich nach Moglichkeit dem Gelinde anzupassen und auf Kunst-

~ schwerenden

Station Ammon eine 11 km lange Steigung von 17 bis 20 ¢/,

Diese fiir einen wirtschaftlich guten Eisenbahnbetrieb er-
Verhilltnisse verschlechterte eine Reihe anderer
Umstinde noch wesentlich, nimlich:

1. Der geringe zulissige Achsdruck von 10 t, der aus der
Wall leichter Schienen von 21,5 kg/m Gewicht folgte:
die Wasserverhaltnisse, die an vielen Stellen Entfernungen
von 100 km und dariber zwischen den einzelnen Wasser-

S

banten und grolse Iirdbewegungen tunlichst zu verzichten. | stationen notig machten, abgesehen von der Beschaffenheit
Zusammen-
- I ! T T , i ] -
i Zylinder . [ . Heiz-
An- e - Trichrad- : Kessel- | Kessel- [
Lokomotivhanart Sananstalt | Dureh- = . Durch- i Durch-
zah! k Hub b druck p | | Anzahl
‘ jjmesser d messer [) ! | messer
! “ ! - L |
. o e | - o o mm mm__ mmn at mm__ . R
- i T T = : T
(- Tenderlokomotive . 12 Krauly, Minchen . 340 ' 500 930 12 1180 148
1 D - Lokomotive mit Tender . 8  Krauty, Minchen . . 405 500 1040 12 1360 150
C - Tenderlokomotive . 8§ | Hohenzollern, Diisseldorf . 350 450 900 12 1084 132
1 C - Lokomotive mit Tender . 7 . Jung, Jungenthal 350 550 | 1220 12 1172 158
1 C - Lokemotive mit Tender . 7 1 Hartmann, Chemnitz . 330 510 1130 12 1200 187
1 D - Lokomotive mit Tender . T Hartmann, Chemnitz . 410 500 1040 12 1366 204
: ? i ‘
1 B 4 C - Lokomotive mit Tender . 4 " Henschel und Sohn, Cassel . 320/510 560 i! 1070 | 12 1352 200
1D - Lokomotive mit Tender . 12 Jung, Jungenthal 410 l 500 h 1040 12 1360 150




des gefundenen Wassers, fir das Reinigungsanlagen nicht
beschafft wurden, und das daher die Kessel und ihre
Bestandteile in ‘der unglaublichsten Weise angriff, die
Verdampfungsfahigkeit schon nach verhiltnismalsig kurzen

83

Strecken betriachtlich herabsetzte und wochentliches Aus- -

waschen der Kessel nétig machte;

der Flugsand, der fiir viele Achslager trotz aller auf-
gewendeten Vorsichtsmalsregeln verhingnisvoll wurde;
der Mangel an Werkstatten fiir die Fahrzeuge.
auf das wiederholte Dringen der DBetriebs- und Bau-
Leitung entschlofs man sich, in Damaskus eine grélsere

Erst -

Werkstitte zu erbauen, die aber erst im Juli 1908 fertig .

war. Bis dahin mulste sich der Betrieb mit drei kleinen
Betriebswerkstitten begniigen, die den Lokomotivschuppen
angegliedert waren, und von denen jede zwei bis drei
Drehbinke, eine Achsdrehbank, eine Shapingmaschine
und eine bis zwei Bohrmaschinen enthielt. Auch waren
die Arbeitskriafte nach Zahl und Leistung ungeniigend;
die ungentigend ausgebildeten Lokomotiv- und Fahr-
mannschaften.

1I. Lokomotiven,

Die Umstinde verlangten eine Lokomotive von moglichster
Einfachheit, starke Kessel, dauerhafte Bauart, grolse Riume
fir Kohlen und Wasser und kriftige, wenn méglich selbsttitige
Bremse. Wegen der ungeniigenden Werlkstattenanlagen wire
es angebracht gewesen einheitliche Grundformen zu schaffen,
oder doch wenigstens die Einheitlichkeit solcher Teile vorzu-
schreiben, die besonders der Abnutzung unterliegen.
wurden aber alle Bestellungen von einer Stelle vergeben, die
ihren Sitz in Konstantinopel hatte, und die die Ratschlage der
Betriebsleitung gar nicht, oder nur teilweise befolgte. Dies
wurde erst bei den spiteren Bestellungen besser, nachdem das
Beschaffungsamt eingesehen hatte, dals es technische Ratgeber
nicht entbehren konne.

Die ersten Lokomotiven, die von diesem Beschaffungsamte
bei einem belgischen Werke bestellt wurden, waren drei
C- Tenderlokomotiven, mit Kesseln von je etwa 40 qm Heizflache
und Wasserbehiltern von etwa 2,5 cbm Inhalt. Die genauen

Leider

je 8 cbm Inhalt gestellt wurden.

Abmessungen sind dem’ Verfasser nicht bekannt, daher auch in
der Zahlenzusammenstellung nicht enthalten. Fir den Zug-
dienst erwiesen sie sich bald wegen der schwachen Kessel und
geringen Wasservorrite als ungeeignet, und sie fanden spiiter
nur noch im Dienste auf den Bahnhofen Verwendung.

Trotz dieser ungiinstigen Krfahrungen wurde auch bei
der niichsten Bestellung dieselbe Gattung beibehalten; sechs
Lokomotiven wurden bei Krauls & Co in Minchen bestellt,
die allerdings stirkere Kessel und grolsere Wasservorrite er-
hielten. Diese Lokomotiven (Nr. 1 der Zusammenstellung I)
von denen spiater noch sechs bestellt wurden, haben Aufsen-
Rahmen, die drei Achsen, von denen die mittlere schwicher
gedrehte Spurkrianze hat, sind fest im Rahmen gelagert.
Die zu beiden Seiten des Kessels und zwischen den Rahmen-

blechen angebrachten Wagsserbehilter haben etwa 4 c¢bm
Inhalt. Diese Lokomotiven waren im Stande, Ziige von
200t mit 25 km/St zu befordern. Leider konnte man sie

aber nicht auf die Strecke schicken, ohne ihnen einen Wasser-
wagen beizugeben, wodurch das niitzliche Zuggewicht um ein
bedeutendes verringert wurde. Da man idber keine Sonder-

© wagen hierfiir verfiigte, mulste man gewohnliche bordlose Wagen

auf die je zwei wirfelformige Behalter von
Da dadurch aber Giter-
wagen ihrem Zwecke entzogen wurden, ging das Beschaffungs-
amt bei der nachsten Bestelluhg zu einer 11D -Lokomotive mit
Schlepptender von 12 cbm Inhalt wber, von denen acht
Kraufs & Co in Minchen ibertragen wurden. (Nr. 2 der
Zusammenstellung I und Textabb. 1).

dazu verwenden,

Von den hinter den Zylindern und vor der Ieuerbiichse
liegenden fiunf Achsen ist die Laufachse mit der zweiten
Kuppelachse zu einem Drehgestelle nach Kraufs vereinigt,
wobei die Kuppelachse seitliches Spiel von 28 mm hat. Die
erste und dritte Kuppelachse haben keine Spurkrinze, sie sind
ebenso, wie die vierte, fest im Rahmen gelagert. Diese ge-
drangte Anordnung der Achsen mit einem festen Achsstande
von nur 3255 mm hat unzweifelhaft ihre grolsen Vorzige fiir
das Iahren im Bogen, sie verhindert aber das Anbringen
einer Klotzbremse, so dafs, da damals von der Einfiahrung einer
selbsttatigen Bremse noch keine Rede war, nur der Tender

stellung 1.

rohre |

chtand

i i

It

Heizfliche o Gewicht : I
— B i uN r Lange P
Durel Liinge | der Feuer- dor Hei " Rost- | | Wasser- - wischen Auo(];]gg B
el f\wsl(éhle n_ ¢ 'euel— dov Tel ganze 1‘ fliche | ganzer ;  fester Dienst- Reibungs-l vorrat ‘den Stofi- 0,6 p ———
messer | (\Bxl'liindoe:f | kiste rohre | i l | fliichen
_mm I mm | gm__ |, qm | qm ‘!A qm JJ mm_ mm ”|>|__ t l t i A?hlll . *li,
40/44 2900 1 6,62 59,32 65,94 1 1,22 ! 2500 2500 30 30 W 3,5 ‘ 7,88 i 4480
47152 4800 ' 712 117,66 124,78 1.67 4275 3255 46 40 » 12 < 16,00 5670
41746 3080 | 4.86 58,78 63.64 L15 | 12650 2650 30 30 '! 445 8.03 ‘ 4410
41/46 3240 840 74,01 8241 1,20 5100 3000 3 28 4 15 15,34 | 3980
41/45 2900 8.20 76,70 ' 84,90 1.20 5100 3150 ‘g 30 26 1‘ 15 14,70 | 3540
4550 4000 755 128,00 135.56 1.75 5350 2400 I 45 40 115 18,28 5820
Vordergestell) i dem)z )
! f 1450 { {0-45 ( ) '
4550 44900 ‘ 10,00 154,00 | 164,00 2.50 i‘ 8550 Hauptgestell 52,5 46 ; 18 18,17 ‘ 71 00
: L ! 1450 ! i ! :
| 3! . H
47[52 4800 ! 7.12 117,66 | 124,78 i 1,67 ') 4340 2200 46 40 ‘; 18 18,11 ¢ 5820 -
| H
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sticke auf je eine seit-
liche Blattfeder iibertra-
gen, dic am Drehgestell-
rahmen aufgehiingt ist.
Die Achsbiichsen sind fest

mit dem Rahmen ver-
schraubt. Der Tender
ist mit achtkl6tziger

Spindelbremse versehen,
Diese Lokomotiven

mit Spindelbremse versehen werden konnte, ein fiir die steilen
Steigungen der Bahn recht betriachtlicher Nachteil.

Der Rahmen besteht aus einem von der vordern Brust-
schwelle bis zur TFeuerbiichs-Vorderwand reichenden Innen-
rahmen und einem Aulsenrahmen, der vom Schwingentriger
bis zur hintern Stirnwand reicht und die breit ausgefithrte
Feuerbiichse umschlielst.
Feuerbiichse durch eine Querversteifung und vorn durch Krag-
stiicke fest mit einander verbunden. Die Versteifung der
Rahmen ist sehr sorgfiltig ausgefithrt, sie ist aulser durch

Die beiden Rahmen sind vor der .

Querversteifungen durch fast iber die ganze Linge laufende,

wagerechte Bleche bewirkt.

Die Tragfedern sind iber den Achsen angeordnet, die
zweite, dritte und vierte Achse haben seitliche, von einander
unabhéngige Federn, die Laufachse hat einfache, die hintere

Kuppelachse doppelte Querfeder, die sich auf einen mit seinen

Enden auf den Federstiitzen der Achsenbiichsen aufliegenden
Hebel stiitzt.

Der Kessel hat breite und kurze IFeuerbiichse, die auch
dem ungeiibten Heizer das Bekohlen sehr erleichtert. Die
Heizrohre sind mit Kupferstutzen in die Feuerbiichsrohrwand
eingesetzt, was fiir die Lebensdauer der Rohre fiir den dortigen
Betrieb von Vorteil ist.

Zylinder und Triebwerk bieten nichts bemerkenswertes.

Der Tender fafst 12 cbm Wasser und 4 t Kohle und lauft
auf zwei zweiachsigen Drehgestellen (Textabb. 1). Form und
Ausfihrung von Wasserkasten und Rahmen sind die iblichen.
Das Gewicht von Ralmen und Wasserkasten ist mittels Gleit-

Abb. 2.

 Damaskus-Haiffa und Damaskus-Mahan und von

haben auf freier Strecke
Ziige bis 300t Gewicht mit 25 km/St befordert, auf den
Steigungen von 20 °/,, mulste das Zuggewicht bedeutend ver-
ringert werden.

Dieser Lokomotivbestand wurde noch durch vier Tender-
lokomotiven mit drei gekuppelten Achsen vermehrt, die haupt-
sichlich fir den Bau der Zweigstrecke Haifta-Deraa bestellt
und von der Lokomotivbauanstalt Hohenzollern in Diisseldorf
geliefert wurden. (Textabb. 2 und Nr. der Zusammen-
stellung I).

So war man bis Ende 1%05 ungefihr bei km 500 an-
gckommen, als aus Konstantinopel der Befehl kam, den Bahn-
bau mit allen Kraften derart zu fordern, dals jihrlich etwa
300 km Gleislange vorgestreckt und Medina in drei Jahren
erreicht wiirde.

Die Betriebsleitung arbeitete daher einen Plan fir die
notige Vermehrung der I'ahrzeuge aus und verlangte zuniichst
die schleunige Beschaffung von sechs Personenzuglokomotiven fiir
den inzwischen aufgenommenen Personenverkehr auf denj Strecken
neunzehn
schweren Giiterzuglokomotiven der Bauart Kraufs. Gleich-
zeitig stellte sie der Generalkommission anheim, von den
Giterzuglokomotiven vier als Doppel-Verbundlokomotiven fiir den
Dienst auf den steilen Steigungen des Jarmuktales und der
Ammoniterberge zu bestellen, die bis dahin Teilung aller Zige
nitig gemacht hatten. Dieser letztere Vorschlag wurde an-
genommen, statt der tbrigen fiinfzehn wurden aber nur sieben
bestellt, und die Zahl der Personenzuglokomotiven aus un-
bekannten Grinden von sechs auf vierzehn erhoht. So trat
eine vollige Verschiebung
des Planes ein; in Wirk-
lichkeit wurden bestellt:

a) 14 1C- Lokomotiven
mit Tender, die cine
Halfte bei A. Jung
in Jungental, die an-
deren bei der Sichsi-

o

9

schen Maschinenfab-
rik vormals R. Ilart-
mann in Chemnitz:
7 1 D - Lokomotiven
mit Tender bei letz-
terem Werke;
41B-}C-Mallet-
Rimrott-Lokomoti-
ven mit Tender bei
Henschel und
Sohn,. Kassel.



Die Gruppe a (Textabb. 3 und 4, Nr. 4 und 5 der Zu-
sammenstellung 1) bieten im Aufbaue nichts bemerkenswertes.

Die Lokomotiven haben Luftsaugebremse von Hardy,
deren Einfiihrung damals fir alle Fahrzeuge der Hedjazbahn
beschlossen wurde.
15 cbm erhoht.

Die Mallet-Rimrott-Lokomotiven*) beforderten bei
Versuchsfahrten auf der Jarmuktalsteigung einen Zug von
230 t Gewicht bei durchschnittlich 20 km/St, auf der Amman-
steigung, wo die Verhaltnisse wegen der dicht aufeinander

Der Wasserinhalt des Tenders wurde auf .

‘ folgenden Gegenkrimmungen noch ungiinstiger sind, mulste

' das Zuggewicht auf 180t beschrinkt werden. Trotz dieses
verhaltnismélsig ginstigen Ergebnisses und trotz der glinzenden
Ausfithrung dieser Lokomotiven mulste sich die Betriebsleitung
doch eingestehen, dals die Gelenklokomotiven gegeniiber der

" ungeniigenden Ausriistung der Bahn und dem Mangel an Unter-
haltungsmitteln und geiibten Arbeitskriften zu verwickelt sind,
daher wurde in der Folge von weiteren Beschaffungen ab-
gesehen.

Die sieben von der Siachsischen Maschinenfabrik gelieferten

Abh, 5.

1 D-Giterzuglokomotiven (Textabb. 5, Nr. 6 der Zusammen-
stellung TI), sollten nach den Dedingungen der Ausschreibung
auf 209/, Steigung Ziige von mindestens 200t Gewicht mit
10 km/St befordern und Bogen von 90 m Halbmesser befahren.

Die Laufachse liegt vor den Zylindern in einem Bissel-
Die erste, zweite und dritte Kuppelachse sind fest
die vierte unter der IFeuerbiichse hat

gestelle.
im Rahmen gelagert,
ein seitliches Spiel von 30 mm.

Die Federn sind unabhingig von einander und aber den

Achsbiichsen angeordnet, nur die der hintern Kuppelachsen

*) Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1908, S.

liegen unterhalb der Achsbiichsen und sind mit denen der
vorhergehenden Achse durch Ilebel verbunden. Der Rahmen
ist sehr stark ausgefithrt. Die Feuerbiichse liegt iiber dem
Rahmen, was eine hohe Kessellage bedingt. Der Rost ist in
seinem hintern Teile schwach, dem vordern stirker geneigt.
Die verhiltnismilsig lange Rauchkammer hat Aschabfallrohre
-mit Deckel mit Gewichtsverschlufs.

Die Lokomotiven, deren Dauart und Ausriistung sonst
genau den Vorschriften der deutschen Bahnen entsprechen,
haben nicht saugende Strahlpumpen von Friedmann, die
" fiir leilse Gegenden den saugenden vorzuziehen sind, ferner

13%*



Hand- und Dampf-Sandstreuer und Har dy-Bremse die ein-
seitig auf die erste, zweite und dritte Kuppelachse wirkt.

Der Fihrerstand ist sehr geraumig, er hat Klappsitze
und ist zum Schutze gegen die Sonne mit Schattendach und
seitlichen Rolladen versehen.

Der Tender falst 15 cbm Wasser und 4 t Kohlen. Die
Drehgestelle sind nach dem »Diamond<«-Muster gebaut. Rahmen
und Wasserkasten haben die iibliche Bauart.

Nach der Indienststellung dieser Lokomotiven wurden
ausfithrliche Versuche zur Feststellung der Leistung gemacht,
die ergaben, dals sic den Lieferungsbedingungen entsprachen.

Mit diesem I.okomotivbestande gelang es tatsiichlich, vom
September 190G bis September 1907 gegen 300 km Gleis zu
beférdern, und die Strecke bis 980 km zu vollenden. Es
stellte sich aber bald heraus, dals, wenn im nichsten Jahre
weitere 320 km bis Medina fertig werden sollten, eine
abermalige Neubeschaffung von zwdlf schweren Lokomotiven
notig sein wiirde. Dieselben muflsten aber so rechtzeitig ge-
liefert werden, dals sie noch bei der Beforderung der Gleis-
teile helfen konnten. Die Lokomotivbauanstalt Jung in
Jungental an der Sieg ibernahm die Lieferung mit der
kurzen Lieferungsfrist von sieben Monaten far die ersten vier
Lokomotiven fertig in Haiffa, von acht Monaten fir die
folgenden vier und von neun Monaten fiir den Rest. Das
Werk hat diese Lieferungsfristen streng eingehalten (Abb, 1—3,
Taf. IX und Nr. 8 Zusammenstellung I).
Bedingung gemacht, dafs sich diese Lokomotiven den von
Krauls nach Moglichkeit anpassen, und beziiglich bestimmter
Teile, wie Achs- und Stangen-Lager, Steuerungsteile, Kessel
und Kesselteile mit jenen auswechselbar sein sollten.

Der Hauptunterschied gegeniitber der Bauart Krauls
lag in der Achsanordnung. Alle Achsen sollten Spurkrinze
crhalten. Daher mulste der hintern Kuppelachse eine seit-
liche Verstellbarkeit von 40 mm gegeben werden, um die Ein-
stellbarkeit im Bogen von 90 m Halbmesser zu erméglichen,
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" Die EKinstellung der Achsen ist aus Abb. 3, Taf. IX er-

‘ sichtlich.

Die Anordnung der Federn wurde insofern ab-
geindert, als die Querfeder der Laufachse beiderseitig mit den
Langsfedern der zweiten Kuppelachse durch Ilebel und

| doppelten Winkelhebel verbunden wurde, wahrend diese Federn

bei der Bauart Krauls unabhingig waren.

In allen anderen Stiicken entspricht sie genau dem
Vorbilde von” Kraufls, nur erhielt sie Hardy - Bremsventile
und Leitung, und die Luftbremse von Riggenbach als
Zusatzbremse fir die Hinabfahrt auf langen Gefillen, da eine
Klotzbremse™an der Lokomotive selbst nicht angebracht werden
konnte. Die Lokomotiven waren ferner mit Geschwindigkeits-
messern von llauflsh#élter versehen, deren Einfithrung sich
zur Uberwachung der Mannschaften als™ notig , herausgestellt
hatte.

Die Tender fassen 18 cbm Wasser, ihre Bauart entspricht
sonst genau den schon frither von A. Jung gelieferten.

Gleichzeitig mit diesen Lokomotiven wurden vier kleine
C- Tenderlokomotiven fir den Hafenort Rabeigh am roten
Meere bestellt, von dem aus der Bau der Strecke Medina-

" Mekka in Angriff genommen werden solite, um die ungeheuren

Ferner wurde zur

Kosten der DBau-Stofte und -Teile zu verringern. Diese
Lokomotiven wurden der Lokomotivbauanstalt Hohenzollern in
Diisseldorf ibertragen, ihre Bauart sollte genau der der schon
frither von demselben Werke gelieferten entsprechen. Da in-
zwischen aber wegen der Neuordnung der Verhiiltnisse der Bau
der Strecke Medina-Mekka vorliufig aufgeschoben worden ist,
wurden auch diese vier Lokomotiven in Haiffa abgeliefert.

Es muls hervorgehoben werden, dals alle deutschen, an
den Lokomotivbestellungen fiir die Hedjazbahn beteiligten
Werke nur erstklassige Erzeugnisse und vortreftliche Aus-
fihrungen geliefert haben, und dals dadurch der gute Ruf,
dessen sich der deutsche Lokomotivbau in der Turkei erfreut,
wesentlich befestigt worden ist.

(Schlufz folgt.)

Die Stellung des Merkzeichens zwischen zusammenlaunfenden Gleisen.

Von Blofs, Regierungsbaumeister in Dresden.

Die Stellung des Merkzeichens zwichen zusammenlaufenden
Gleisen wird gewohnlich im Plane wie in Wirklichkeit durch
blolses Abstechen bestimmt, obwohl der rechnerische Weg schon
im Jahre 1898 Gegenstand einer Abhandelung gewesen ist.*)
Die Rechnung vermochte aber augenscheinlich jenes recht un-
genaue Abgreifen nicht zu verdringen, weil sie fiir den hier
erforderlichen Genauigkeitsgrad zu umstindlich ist. Die folgen-
den Zeilen sollen nun kurz darauf hinweisen, dafs sich der
Standort des Merkzeichens fir den grofsten Teil der vor-
kommenden Iille in verhiltnismifsig wenig Linienbildern dar-
stellen lifst, deren Handhabung Bequemlichkeit mit ausreichen-
der Genauigkeit verbindet.

Zunichst ist in Textabb. 5 der auf den Gleisen zu messende
Abstand des Merkzeichens vom Schnittpunkte zweier gerader
Gleise als Abhangige des Schnittwinkels aufgetragen. Die
Liniendarstellung gestattet das Abgreifen des gesuchten Abstandes

*) Organ 1898, S. 75.

in den Fillen, in denen sich die Geraden, zwischen die das
Merkzeichen zu stehen kommt, wegen Einschaltung eines Bogens
dicht hinter der Weiche oder Kreuzung nicht unter einem der
itblichen Herzstickwinkel schneiden.

Textabb. 6 behandelt den Fall, dafs das Merkzeichen
zwischen einem geraden und einem gekrammten Gleise liegt,
dessen Kritmmung vom Hauptgleise abweist. Nach Textabb. 1
gewinnt man fir diesen Fall durch Ubertragung des ge-
schlossenen Vielecks ()B‘,CMM,'() auf die Richtung CC, nach
ciner einfachen Umformung

Sin a
Gl. 1)..cos (a4 @) = e';¥i,73 + 17
Diese Gleichung ist die Polargleichung einer Parabel m!it dem
Kreismittelpunkte als Brennpunkt und der Gréfse r 4~ esina
-+ rcos a als Parameter, und zwar fir den Punkt, in dem der

rcosa — 1,75 ‘

Fahrstrahl den besondern Wert r - 1,75 hat.

Da die Grofsen auf der rechten Seite der Gleichung be-



kannte und gegebene Werte sind. kann man cosl(a 4 @),
hieraus @ und dann die Bogenlinge vom Dogenanfange bis zu
dem dem Merkzeichen zugeordneten Bogenpunkte M, berechnen,
Diese Abstande sind in .Textabb. 6 fir die in Sachsen
iblichen Herzstickwinkel als Abhangige von ¢, dem Abstande
des Bogen-Anfanges vom Schnittpunkte, aufgetragen. Da die

1,75

gesuchte DBogenlange fir e = Halb-

unabhingig vom
t,g—2

messer den Wert 0 annimmt, ordnen sich die Linien fur jedes a

zu leicht unterscheidbaren Bascheln. Fir dic Halbmesser wird

man neben Grenzwerten einen oder zwei Mittelwerte zur Kr-

moglichung des Zwischenschaltens wihlen. -

Fir den Fall, dals das Merkzeichen zwischen einem ge- |
raden und einem krummen Gleise liegt. dessen Krimmung
nach dem Hauptgleise hinweist, erhilt man éhnlich dem vorigen |
Falle folgende Gleichung (Textabb. 2)

+

sin a

reos a + 1,75
‘r—1,75

r— 1,75

Gl 2).cos(a— @)= —e
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Winkelpunkt- Bogenanfang-e.

Auch hier sind die aus ¢ fir gegebene Halbmesser berechneten
Bogenlingen als Abhiingige von e aufgetragen (Textabb. 7).
Die ecinzelnen Linien haben senkrechte Scheitelberiihrende fir
diejenigen Werte von e, mit denen bei dem betreffenden Halb-
messer noch ein Gleisabstand von 3.5 m erreicht wird. Die
Scheitelpunkte jedes Bischels liegen auf geraden Linien, auf
denen die verschiedenen Linien den Bogeunhalbmessern ver-
hiltnisgleiche Strecken abschueiden.  Diesen Umstand kann
man leicht zur Einschaltung von Zwischenwerten benutzen,
Textabb, 7 versagt, wenn die Beriihrende des Bogens das
Hauptgleis nicht unter einem der im Linienbilde behandelten
Winkel schneidet. Handelt es sich dabei um Verbindung gleich-
laufender Gleise mit gegebenem Abstande, so fihrt die aus
Textabb. 5 abzulesende Gleichung 3) zum Ziele:
r—a- 1.75
r— 1,75

Die aus ¢ zu berechnenden Bogenlangen bis zu dem dem Merk-
zeichen zugeordneten Kreispunkte M, sind hierbei vom Bogen-
ende aus zu messen. Da als Abstinde gleichlaufender Gleise
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wenige feste Werte iblich sind, sind im Linienbilde Textabb. 8 '
die gesuchten Bogenlingen als Abhangige vom Halbmesser fiir
gegebene Werte des Gleisabstandes aufgetragen.

Fir die Lage des Merkzeichens zwischen zwei gekriimmten
Gleisen ist wegen der vermehrten Zahl von unabhingigen Ver-
anderlichen nur die Vorausbehandelung weniger Sonderfille

moglich.  Von diesen wieder dirfte einigermaflsen hilufig nur
der Fall der Textabb. 4 <ein, in dem zwei gleichlaufende

Gleise durch gleichgerichtete Bogen gleichen Halbmessers ver-
bunden werden. Der Winkel, unter dem sich die beiden Gleise
schlielslich schneiden, ist dabei wie im vorigen Falle gleichgiiltig.

Dureh dic Auflosung des uberstrichelten Dreieckes gewinnt |

man schrittweise :

= C

e e
=tg @, ; hieraus ¢, und ——
sin @,

. '(+1+l7ﬁ—}—r—1/5 c+r
— 1,75
Gl 4)..sin(p' T _ /( >< )
2 c(r4 1,75)

; cine andere Auswahl von Herzstiickwinkeln zu treffen ist.

Hieraus erhilt man @, und damit schliefslich die Bogenl: -e
von Be; bis zu dem dem Merkzeichen zugeordneten Kreis-
punkte M,

Das Merkzeichen liegt in diesem Falle auf einer Ellipse,
deren Brennpunkte die Kreismittelpunkte sind und deren grofse
Ialbachse gleich dem Halbmesser r ist.

Auf diese Weise ist Textabb. Y berechnet. und zwar fir
Gileisabstinde von 4,5 und 5,0 m und far Halbmesser von
180, 250 und 300 m. Die Bogenlingen sind auf dem Kreise
gemessen, dessen Bogenende dem Schnitte der beiden Kreise
nither liegt.

Schliefslich sei erwiihnt, dafs die Linienbilder Textabb. 5 bis 9
nur Muster sein sollen, da ja bei jeder Eisenbahn-Verwaltung
Bei
der Auftragung der Linien in hinreichender Grifse erhilt man
cinen Genaunigkeitsgrad. der dem gegebenen Bediirfnisse genagt.

Der Standort des Merkzeichens wird beim Gebrauche der
Linienbilder zweckmilsig gleich heim Abstecken der Gleise
mit bezeichnet. }

Firma als Warenzelchen.

Patentanwalt Dr,
empfiehlt,

Gottscho, Berlin, betont, dafs cs sich
die Virma als Warenzeichen in die Warenzeichen-
liste des Kaiserlichen Patentamtes eintragen zu lassen. Zwar sind
Name und Firma cines Gewerbetreibenden durch Absatz 1 des
§ 14 des Gesetzes iiber Schutz der Warenbezeichnungen vom
12, Mai 1894 gegen Nachahmung geschiitzt, aber durch die
Eintragung der Firma als Warenzeichen iibernimmt das Patent-
amt die Pflicht eines Wichters gegen Verletzungen in so weit
gehendem Malse, wie es keiner andern Stelle moglich ist.
Nach § 5 des Warenzeichengesetzes macht niimlich
das Patentamt dem Betroffencn Mitteilung, sobald eine be-

antragte Neucintragung mit einem ilteren Zeichen iberecin-

zustimmen scheint,

so dafs jeder Zcicheninhaber von einer

- pfehlen und wird auch mchr und mehr Brauch.

drohenden Verletzung Kenntnis erhilt, Aunderseits wird durch
diese Verpflichtung des Patentamtes als Wichter bestehender
Rechte bei Neugrindung von gewerblichen Unternchmungen
die Gefahr eines unwissentlichen Einbruches in fremde Rechte
durch Wahl einer genau oder dhnlich schon vorhandenen Firmen-
bezeichnung vermieden, wenn diese dltere I*lrmenbezelohnung
als Warenzeichen eingetragen ist.

Als Kosten stehen diesem Schutze nur die de1 Waren-
zeichen-Eintragung gegeniiber, die verschwindend klein gegen-
iiber den Autwendungen sind, die die Erzielung eines dhnlichen
Schutzes auf anderem Wege erfordern wiirde, Iliernach ist
die EKintragung der Firma als Warenzeichen dringend zu em-

Umdrehungsmesser von Schlotfeldt Nachfolger.”)
Hierzu Zeichnung Abh. 14 anf Tafel X,

Der Umdrehurgsmesser ist aus dem Gehituse A (Abb. 14,
Taf. IX), dem Untersatze BB, der Schleuderscheibe mit dem
umlaufenden Mantel und dem mit dem Deckel C verschraubten
Zylindern, dem Schwimmer z. dem Kegelradgetriebe b ¢ und
der Schnurscheibe a gebildet. Bis zum Spiegel gh sind alle
Raume mit Quecksilber gefillt.

Werden die zu zihlenden Umdrehungen durch a, b, ¢, d
auf e iibertragen, so wird das Quecksilber bei der Drehung
um den moglichst reibungslos gelagerten Zapfen i durch die
Offuungen 1 in m unter den Schwimmer gehoben, wihrend das in
k befindliche Quecksilber nach unten abgesogen wird und der
Spiegel aulsen steigt. Der Schwimmer hebt sich daher, und

erzeugt in dem in den luftdichten Aufsatz o reichenden Rohre n

eine Luftverdiinnung, die als Mals
mittels Druckmessers abgelassen wird.

Stande der Schwimmer k unmittelbar iber der Schleuder-
*) D.R. P. a.

der Umdrehungszahl

scheibe ¢, so wiirde der Spiegel um den Schwimmer .ein Um-

drehungsparaboloid  bilden, also Lein einfaches Gesetz des

Gegendruckes auf die Ausstromédffnungen f ergeben, somit cine

verwickelte Teilung des Druckmessers erfordern  Deshall ist
der Mantel m so eingesetzt, dafs er sich mnicht mit drehen

kann, und auch das Quecksilber am Drehen verhindert. Letateres
wird durch die Locher 1 lotrecht ohne Drehung unter k ge-
hoben, sodals nur wagerechte Spiegelstinde in Frage kommen.

Da der Schwimmer sich entsprechend der Umdrehung
hebt, so bleibt der Spiegelstand aulsen und innen immer
derselbe, also auch der Druck auf die Offnungen f, so dals
ein geradliniges Gesetz der Luftverdiinnung im Druckmesser
entsteht, wo eine Quecksilbersiule durch die Saugwirkung ge-
hoben wird, Der Schwimmer wird dann im Gleichgewichte
gehalten indem von oben der Luftilerdruck aus der Verdiinnung

" und die verbliebene Quecksilberfillung, von unten der Druck



Texttafel A.
Abb, 1 bis 4. Elektrische 1C1- und 2 B 1 - Lokomotiven.
Abb. 1.

Abh, 2,

Abb., 4. Ahbb, 4.
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des Quecksilbers in m wirkt. Nimmt die Umlaufzahl ab,
sinkt letzterer, der Schwimmer wird also solange in das Queck-
silber hineingedriickt, bis das (leichgewicht durch Verminderung
der Luftverdinnung wieder hergestellt ist: letzterer wird am
Druckmesser als Mafs der Abnahme der Umdrehungszahl ab-
gelesen,

Zu erwihnen ist noch die Wirkung der Kegelspindel s. |

Hat diese das Kegelventil zur Bohrung g geoffnet, so wird die
Arbeit der Schleuderscheibe e 'nicht allein auf Ansaugen des
Quecksilbers aus k, sondern zum Teil auf Herstellung eines

dann also nicht genau der Umlaufzahl, folglich bietet die Veré\

Elektrische 1C1- und 2B1- Lbkomotiven

50 :

~ dreht.

Kreislaufe sft q prf verwendet, die Luftverdiinnung entspricht | emstel]ung a])uel)l acht

stellung von s ein Mittel, um diec Teilung des Druckmessers
mit der Umlaufzahl in Ubereinstimmung zu bringen. Beim
Einregeln offne man s, lasse den Zihler mit ciner bekannten
Zahl umlanfen und drehe s soweit zu, dafs der Druckmesser
diese Zahl anzeigt, der Zahler ist dann richtig eingestellt
Der Druckmesser besteht im wesentlicheh aus einem
1t Rohre mit Quecksilber, in dessen elnem Schenkel das Saug-
rohr u des Zihlers mindet, wahrend im andern ein Schwimmer
liegt, der mit Stange, Hebel und Zahnbogen die Zeigerachse
Aulserdem sind Voruchtungen 7ur Regelung und Fein-

der preufsmch hesmschen Staa,tsbahnen.

Auwelustet von den Slcm( ns-Schuckert- V\’ml\vn

Auf Texttafel A teilen wir Lichtbilder der elektrischen
Lokomotiven mit, die seitens der preulsisch-hessischen Staats-
bahnen auf der elektrisch ausgestatteten Strecke Dessau-Bitter-
feld eingehender KErprobung unterzogen werden sollen.

Die 1C 1-Lokomotive (Abb. 1 und 3, Texttafel A) ist
fir Personenziige, die 2B 1-Lokomotive (Abb. 2 und 4 Text-
tafel A) fir Schnellzige bestimmt. Die 1C1-Lokomotive ist
fir die badische Wiesentalbahn bestimmt und nur zu Versuchs-
fahrten zur Verfigung gestellt.

Bei den ersten Probefahrten im Januar 1911 wurde bei
100 km/St' leicht erreicht. Diese Probefahirten lassen erkennen,
dals beide Lokomotiven fir ihren Zweck, der Kinfihrung
elektrischen Detriebes auf Vollbahnen, wohl geeignet sind.

Die Wahl der Probestrecke beruhtlauf dem Umstande,
dals dort dic sehr billigon Abfalle der Braunkohlcngruben der
Pr8vinz- Sachsen die- Grundlage fiir billigen Betrieb- der Strom-
erzeugungsstelle bildeten.

Laufwerk, l‘rlebwerk Untergestelle und Wagenkasten der

Lokomotiven sind von »\elschledenen Lokomotlv Bftuanstalten |

bezogen, dic vollst.mdme elektnsche Ausg.tattung haben dle
Siemens-Schuckert- Werke geliefert und eingebaut. Das
Gestell lieferte fir die 1C 1-1. ol\omotne die Lokomotiv- Bau-
anstalt Maffei in Mﬁnchen “die 2B 1-bchnellzuw-Lol\0-
motive die Hannoversche Ma,sch1nenbau-Aktlen- Ge-
sellschaft vormals G. Egestorff in Linden.

Wir werden auf diese fiir den Vollbahnbetrieb
bedeutungsvollen Ausfithrungen demniichst zuricklkkommen,

hochst
far
die vorliufige Ubersicht machen wir iiber die rechnungsmilsigen

- Gewichte der Lokomotiven noch die folgenden Angaben.
350t Zuggewicht der Schnellziige die Geschwindigkeit von

Am 2. und 3. Februar 1911 crreichte die 2 B 1-Loko-
motive mit 260t Zuggewicht leicht 105 km/St, bei den nich-
sten I'ahrten wird die Steigerung auf 130 km/St beabsichtigt.

Die Belastung des Drehgestelles betrigt 25,2t, die der
heiden Triebachsen zusammen .30,8 t, die der hintern Lauf-
achse 13 t, zusa‘mmcn.b‘)t wovon 42 1 auf dlo Lokomotlve,

27 t auf ihre elektrische Ausstattung Lommen

Die Oberleitung bewihrte sich fir die Stromzufuhrung
durchaus, iberhaupt lnbon dle 1’10be1ahrten in Jeder Beuehung
befuedmt

N‘tchrlchten von sonstlo en Veremlﬂ'unaen

Preiserteilung.

Die Beuth-Aufgabe fur das Jahr .1910. betraf die
Ausnutzung des vorhandenen Uberschusses der Stromerzeuger-
Anlage einer elektrisch betriebenen Bahn zu Nebenbetrieben,
besonders zur Stahlerzeugung und zur Abgabe von Arbeit an
die Umgebung. Zugleich war die Verwertung von DBraunkohle
als Heizstoff nach. vorheriger Gewinnung der Teer-Nebenerzeug-
nisse zu bearbeiten.

'

{

!

Von viet eingegangenen Albelten wurden zwel als prels-
wiirdig befunden’: Ierr Regierungsbaufihrer- A ckermann in

- Kattowitz erhielt den Staatspreis von 1700 J/ und die goldene

Beathmedaille, Herr Dipl.-Ing. Kreyssig-in-Halle die goldene
Beuthmedaille.

Auf Wunsch werden die Arbeiten dem technischen Ober-
prifungsamte als hiusliche Probearbeit fir die Staatsprifung

~ im Maschinenbaufache vorgelegt.

Bericht wiber die Fortsichritte des Eisenbahnwesens.

Allgemelne Beschrelbungen und Vorarbelten.

I)urcllsclmms“erle “fiir  die Eigenschaflten nulurhcllcr Bau«resleum. ! (resteinsarten aus den Krgebnissen .der in den let?ten Jaliren

Von Burchartez.

(Aontmlblatt der Banverwaltung 1910, 16.
Mit Ahlnldun"en )

/u»‘umnenstcllungl enthilt die ermltteltcn Durchschnitts-

Nr. 63, 8415,

August.

" im Koniglichen Materialpriffungsamte ausgefihrten  Untersach-

werte far dic teehnisch wichtigen ngenschaften der bekanntesten

'ungen_ Die in den Spalten 8 bis 10 em"ek]‘lmmelten Z.J,hlen
‘geben Verhiltnisse zu

Proben,

den Dr ud\festlgl\mten der rtlocl\‘enan
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Zusammenstellung 1.

1 2 | 3 4 | 5 6 7 8 [ 9 | 10 | 1 12
- B : T _ -
fg:‘{llcgzs f::: ‘l‘lld(;:;' Fester ‘ Hohl- !\Vasselllglé]flndhnle Druckfestigkeit Verlust durch Verlust beim
! . S . 1;
Gesteinsart (ﬁl‘}?ﬂﬂﬁi dichten ! lnhalt  riinme ” . Gowicl . wasser- nach dem || den Sandstrahl Schleifen
riumen |(iesteines d w aum | Gewicht)) trocken - satt | Gefrieren
R kg kg | 1 %o % |kg/qem (9g) kg/aem (Ofg)kggem (%fo)| cem J cem/gem || cem | cem/qem
Kiristallinischer E
Kalkstein 2,710 2,720 . 0,997 0,003 — — 1470 (100),1470 (100) (1551 (106);| 5,9 0,21 31,9 064
Dichter Kalkstein. 2,520 ‘ 2,700 0,930 l 0,070 2,0 4,9 ‘1150 (100)| 860 (75) | 960 (83) 9,1 | 0,33 28,5 0,57
Granit . 2,790 2,820 0,988 | 0.012 02 0,6 '32730 (100)/2700 (99) 12660 (98) 41 | 015 5,9 0,12
Porphyr . 2,540 2,650 0,957 ' 0,044 | 1,7 4,0 12700 (100)12210 (82) 12340 (86) 33 0,22 73 0,15
Diabas . 2,880 2,900 0,996 0,004 H 0.2 04 3}2690 (100) 2500 (93) 2460 91) 3,5 0,13 2 014
Melaphyr . 2820 280 0991 0009 | 03 0,9 ;2920 (100)2590 (89) (2400 (82) | 48 - 017 || 118 | 024
Basalt . 2,950 3,010 | 0981 0,019 0,3 0,8 l3060 (100)[2710 (89) 2760 (91) 2,8 0,10 9,6 0,19
Basaltlavamasse 2280 ' 2920 078 0220 | — - — — 26 009 || 132 | 026
Kalksandstein . 2,460 2,730 0,921 0,079 24 | 5,7 1460 (100)1210 (83) 1270 87) || 11.5 0,41 158 0,32
Sandstein 2160 | 2670 0821 0179 | 71 | 144 | 580 (100) 540 (93) 510 (88) | 508 1,81 || 993 | 1,99
Grauwacke . 2730 | 2770 0979 0021 | 05 14 (2870 (100)2450 (85) 2330 (81) | 5.9 024 || 166 | 033
Tonschiefer . 2710 | 2770 0981 0019 | 05 13 [1210 (100) 770 (64) 750 (62) | 5.8 0.21 i ey
: : —s.
Die Metallmengen der Welt. Verbrauch .t 743500 730300 793100
(Engineer Bd. 60, Nv. 2844 1. Juli 1910, Seite 7.) Durchschnittspreis . Jjt 486,98 412,17 452,52
Aus den jahrlichen Veroffentlichungen der Krankfurter Verbraueh in den Hauptlindern.
Metallgesellschaft, der Metallurgischen Gesellschaft und der 1907 1908 1909
Berg- und Metallbank entnehmen wir folgende Zahlen iber | Vereinigte Staaten: t t t
die Jahreserzeugung und den Jahresverbrauch der wichtigsten Blei . 295300 293000 365000
Metalle auf der Erde fiir die Jahre 1907 bis 1909. Kupfer 225500 208800 318900
I. Kupfer. Zink . 205000 193000 260000
1907 1905 1909 Zinn . 39700 32800 42800
Erzeugung t 703000 744600 844100 Deutschland : } ‘
Verbraucl t 657300 698300 782800 Blei 189500 211300 213200
Durchschnittspreis . Mjt 1779,96  1226,31  1202,54 Kupfer 149900 180800 179100
Vorrat am 1. Januar t — 112000 175100 ank : 174400 189200 188000
9 Zinn Zinn . 14400 16700 17100
N ) England :
Erzeugung t 97700 107 500 108301 Blei' . 194500 9298400 199500
erbrauch ..t 99900 95400 105 600 Kupfer 27 600 109100
Durchschnittspreis . Mijt 3526,97 2719,74 2753,43 pter 106100 127 00 20t
p ’ 3 k) '
Vorrat am 1. Januar t 15253 22989 23 191’ Zink . 140700 138500 155500
' - - Zinn . 20200 19600 17500
3. Blei. ‘ Irs 3 .
‘rankreich :
Erzeugung t 986000 1061200 1081900 | Blei 83700 108000 100400
Verbrauch t 989200 1063700 1090900 Kupfer 65300 73800 73100
Durchschnittspreis . ./t 390,04 276,22 267,29 Zink . 69600 77900 66900
4. Zink. Zimm . 6700 7500 8700
Erzeugung t 738400 722100 783200 H—s.

Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel

) \Vickelstahl-Spannung,
(Engineering Record 1909, 6. November, Band 60, Nr. 19, 8. 505.)
Fiir die drei je 203,6 m weiten Strométfnungen der Stadt-
briicke zu Saint Louis sind zwei Entwiirfe aufgestellt. Bei dem
cinen ist Nickelstahl nur fiir die Augenbinder und Bolzen, bei
dem andern auch fiir die zusammengesetzten Glieder der Haupt-
triger verwendet. Das berechnete ganze Stahlgewicht fir
ersteren betragt rund 14800 t. Der Krsatz des Kohlenstahles
der zusammengesctzten Glieder der Haupttriger durch Nickel-
stahl ergab eine Krsparnis von 2300 t, so dals das ganze Stahl-
gewicht auf 12500 t vermindert wurde.
I'ir die Nickelstahl-Augenbiinder ist nach dem Ausglithen

eine Zugfestigkeit von 6000 bis 7000 kg/qem, eine Elastizitits-
grenze von 3375 kg/qem und eine Dehnung von 109/, auf
5.5 m vorgeschrieben. Diese Werte besitzt ein Nickelstahl mit
dem vorgeschriehenen Gehalte von 3,25°/, Nickel, 045",
Kohlenstoff und 0,70, Mangan. Die fir die Augenbinder
zugelassene Spannung betragt 2 250 kg/qem fir rulieng,le und
1125 kgfqem fiir bewegte Last, der hihere Wert ist gileich zwei
Dritteln der vorgeschriebenen Elastizititsgrenze der fertigen
Stibe.

Das ganze Gewicht der Augenbinder in dem schwereren
Entwurfe betrigt ungefihr 3200 t. Die Verwendung von Kohlen-
stahl-Augenbiindern bei Verminderung der zulissigen Spannung



wiirde ein Mebrgewicht von 50°/, oder 1600 t bedingt haben,
ohne Beriicksichtigung der Wirkung dieses Mehrgewichtes auf
die Spannungen aller Glieder der Haupttriger, wodurch das
ganze Mehrgewicht auf ungefihr 1800 t erhoht sein wiirde.

|

Der in dem andern Entwurfe durchgefithrte Ersatz des Kohlen-

stahles der zusammengesetzten Glieder der Haupttriger durch . ..
°© ! prriger © Silizium, 0,02"/; Phosphor und 0.035"/, Schwefel auf Festig-

Nickelstahl falrte wegen Verminderung der in den Augen-
bindern auftretenden Spannkrifte aus Eigengewicht zu einer
mittelbaren Lrsparnis von ungefiiir 140 t oder aber 49, am
Gewichte der Augenbinder allein. Der leichtere Entwurf bietet
gegeniiber einem ganz aus Kohlenstahl bestehenden eine Frsparnis

von ungefihr 4000 t, gleich einem Viertel des ganzen Gewichtes

des letztern oder einem Drittel des Gewichtes der Haupttriiger.

Die fir die genieteten Nickelstahl-Druckglieder zugelassene
Spannung betrigt 2100 kg/qem fir ruhende und 1050 kg/qem
fur bewegte Last, gegen 1480 kg/qem und 740 kg/qem fur

. 1 . .
Kohlenstahl, solange ; <. 40, worin 1 die Linge des Stabes und

i der Tragheitshalbmesser des kleinsten Triigheitsmomentes seines
(Querschnittes ist. Diese Grenze umfalst alle Obergurtglieder,

)

. . 1
Far ; = 10 betrigt die zugelassene Spannung (239() — 100,

i
B—s.

kg/qem.

Maschinen
Sehlammabscheider fiir Lokomotiven von Gdlsdorf,
(Ingegneria Ferroviaria, April 1910, Nr. & S, 125. Mit Abb.)
Hierzu Zeichnungen Abh. 11 bis 13 auf Tafel X.

Am FEintritte des Kesselspeiscwassers und um die benach-
barten Ileizrohre Dbilden sich je nach Beschaffenheit des
Wassers Kesselsteinablagerungen und Verkrustungen, die auf
die Geschwindigkeitsinderung des ecinstromenden Wassers und
die gleichzeitig erfolgende Wirmesteigerung zurickgefithrt
werden. Durch die beschriebene Einrichtung von Gélsdort,
die an einer Anzahl von Lokomotiven der &sterreichischen
Staatsbahnen erprobt ist, sollen der Schlammn besonders ab-

gefangen und die Ileizrohre vor harten Kesselsteinnieder-
schligen geschiitzt werden. Zwischen der Kesselwand und
dem Heizrohrbimdel Dbefinden sich neben der DBohrung fir
den Speisewassereintritt flache gulseiserne Kasten A nach
Abb. 11—13, Taf. X, die stets vollstindig im Wasser

liegen.
aus zwei [lilften
schlossen., Die Decke hat schmale Langschlitze zum Austritte
des Wassers. Bei O miindet durch einen kurzen Rohrkriimmer
das Speisewasser vom Ventile her ein. Der Boden des Unter-
kastens senkt sich nach der Mitte zu und steht an der tiefsten
Stelle durch den Hahn C mit einer nach aufsen fithrenden
Leitung in Verbindung, durch die der abgesetzte Schlamm nach
je etwa 150 ki Fahrt unter gleichzeitigem Ansetzen der Strahl-
pumpen abgeblasen wird. Die I.okomotiven mit dieser Ein-
richtung werden alle 14 Tage, die ibrigen Lokomotiven gleicher
Bauart alle 8 Tage ausgewaschen. Wiahrend letztere stets
feste Krusten verhirteten Kesselsteines aufweisen, sind bei
ersteren nur lose, leicht abzuspiilende Schlammablagerungen
vorhanden. A 7.

zusammengeschraubt und  vollstindig ge-

Organ fiir die Fortschritte des Misenbahnwesens. Neue Folge.

)

. . I . . maschinen trigt.
Diese Taschen sind zur Frleichterung des Isinbaues |

Vanadium-Stahl,
(Engineering Record, 30. Juli 1910. 8. 113 und 122).

Versuche einer amerikanischen Briickenbaugesellschaft mit
zwei Augenstiaben aus Stahl mit 0,25°') Kohle, 0,17/, Vanadium,
L,45"/, Nickel, 1,20°/, Chrom, 0,32"/, Mangan, 0,12°/,

keit ergaben dic Proportionalititsgrenze bei 4920 kgf[qem. die
Streckgrenze bei durchschnittlich 5700 kg qem und 6800 kg/qem
Zugfestigkeit. Die Verlingerungen betrugen 7°/, und 5,4 /.
Die 6,4 m langen Augenstibe waren nach dem Schmieden auf
875" angelassen und dann durch zahlreiche Wasserstrahlen auf
beiden Seiten gehirtet. Sodann wurden sie nochmals auf 720°
erwirmt, um hierdurch ein feines krystallinisches Gefige zu
erhalten und die durch das Hirten erfolgte Sprodigkeit zu
vermindern. Der Bruch zeigte Seidenglanz. Die durch das
Lochen der Augen erhaltenen Scheiben hatte man wieder in
die Bolzenlocher gelegt, so dals sie dieselbe Wirme annahmen,
wie die ganzen Stibe. Die mit ihnen gemachten Versuche
ergaben diesclben Werte, so dals es geniigen wird, nur Festig-
keitsprifungen mit den ausgelochten Scheiben zu machen,
Schr.

und Wagen.
Neue henzolelekirische Triehwagen,
(Klektrische Kraftbetriebe und Bahnen, Mai 1910, Nr. 14, S, 265,
Mit Abb.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 9 his 11 auf Tafel 1X.

Die Erfalirungen mit dem ersten nunmehr drei Jahre im
Betriebe Dbefindlichen benzolelektrischen Triebwagen*) haben
die preufsisch-hessische Staatseisenbalnverwaltung zur Bestellung
von acht neuen Falrzeugen dieser Art veranlalst, die zurzeit
von der »Allgemeinen Elektrizitits-Gesellschaft«. der »Gas-
motorenfabrik Deutz« und der Wagenbauanstalt »Disseldorfer
Lisenbahnbedarf« gebaut werden. Ein #hnlicher Wagen ist
von der oldenburgischen Staatshahn beschafft und zur Probe-
fahrt fertiggestellt. Der Wagenkasten ruht nach Abb. 11 und 13,
Taf. X, auf zwei zweiachsigen Drehgestellen, wovon das eine
den Maschinenrahmen mit der Stromerzeugungsanlage,
das andere mit kleinerm Achsstande die beiden Bahntrieb-
Der Maschinensatz im crsten Drehgestelle
ist in der Langsachse des Wagens so angeordnet, dals dic
Hauptwelle unter dem Kugeldrehzapfen liegt. Die Benzoltrieb-
maschine soll eine Dauerleistung von 100 'S geben. die in
sechs in V-Form angeordneten Zylindern erzeugt wird. Iin
Wagen erhilt eine Benzoltriebmaschine der Neuen Automobil-
Gesellschaft.  Die Verbrennungstriebmaschinen arbeiten
Viertakte und werden mit Prefsiuft aus einer von der Haupt-
welle unmittelbar angetriebenen Pumpe angelassen, Die Um-
drehungszahl der Tricbmaschine kann von 700 aut 200 withrend
des Stillstandes des Wagens herabgeregelt werden, Er-
Durch eine nachgiebige

noch

im

um
schiitterungen moglichst zu vermeiden.

. Kuppelung ist der mit einer Spannung von 300 V arbeitende

XLVIIL Band. 5, Hoft.

Stromerzeuger angeschlossen.  Seine Dauerleistung Detrigt

50 KW, die voritbergchend fir eine Stunde auf 66 KW ge-

T %) Organ 1910, S. 295,
1911
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steigert werden kann. Die Hauptwelle treibt noch die 70 V
Erregermaschine, die aufserdem fiir Beleuchtung und Halfs-
einrichtungen Strom liefert, und das Windrad zur Liiftung des
auf dem Dache des Wagenkastens angeordneten Kithlers. Uber
der vordern [ilfte des die Wagenstirnwand iiberragenden
Maschinendrehgestelles befindet sich auf den Wagenlangstrigern
eine abnehmbare Haube, die dem Vorbaue der Speicher-Doppel-
wagen dhnlich ist. Dic beiden Hauptstrom-Wendepolmaschinen
zum Antriebe der beiden Achsen des Triebdrehgestelles ent-
sprechen vollstindig der bei den Speicherwagen verwendeten
Form. Sie haben 82 PS Stundenleistung und sind mit dem
Gichiause federnd nach den Drehzapfen zu aufgehingt. Der
Wagenkasten ist mit mittlerm Durchgange und gesonderten
Iihrerabteilen an den Stirnwinden gebaut. Zur lleizung dient
das von den Maschinenzylindern kommende Kithlwasser., Zur
Notbeleuchtung ist ¢in Stromspeicher vorhanden. Der Wagen
wiegt voll besetzt etwa 47 t und enthalt 100 Sitzplitze II1. und
IV, Klasse. Voll besetzt fiahrt er auf der wagercchten (reraden

02

mit 50 km/St. Der Benzolbehiilter falst 170 I, dic fir eine
Strecke von 200 km geniigen. Das Figengewicht betrigt
395 kg fiur den Sitzplatz. A Z.

1D - D1 -VYerbund-Giiterzug-Lokomotive mit Dampfitherhitzung.

April. 8. 4682 Railroad Age Cazette 1909,

1909, Mai. N, 522: Die Lokomotive 1904,

Dinglers Polytechmisches Journal 1909, Oktober,

324, Heft 42, 8. 667: Revue géndrale des chemins de fer 1909,
August, 8. 157, Alle Quellen mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb, 4 und 5 auf Tafel X,

(Engincering News 1909,
April, S0 9331 Engincer
August, 8. 185

Band

Die Lokomotiv-Bauanstalt von Baldwin in Philadelphia
hat fir die Sid-Pacitichahn zwei fur Olfeuerung eingerichtete
1 D - D 1-Verbund-Giterzug-Lokomotiven gebaut, deren Ge-
wicht das der D 4 D-Lokomotive der Kriebahn*) ibertrifft
und die die schwersten Lokomotiven der Welt sind. Auch
der Durchmesser der Niederdruckzylinder bertritft das bei
Lokomotiven bis jetzt dagewesenc. Sie befordern bis zu
1100 t Wagengewicht auf der Strecke Roseville-Truckee
220/ steilster Steigung.

Der Langkessel ist durch Finfigung zweicr weiteren Rohr-
winde in drei Abteilungen zerlegt (Abb. 4. Taf. X). An
den eigentlichen. zwischen den Rohrwiinden 6 401 mm langen
Dampfkessel schliefst cine im Lichten 1372 mm lange Ver-
brennungskammer an, die oben mit einem Mannloche versehen
ist, um die Heizrohre reinigen und nachwalzen zu kounnen.
Auf die Verbrennungskammer folgt ein im Lichten 1600 mm
langer Speisewasservorwirmer und nun erst die mit einem
Baldwin-Uberhitzer**) ausgestattete, im Lichten 2413 mm
lange Rauchkammer. Die den Vorwiirmer durchzichenden
Heizrohre sind nach Anzahl, Durchmesser und Anordnung
denen des Langkessels gleich. )

Das Speisewasser wird durch zwei nichtsaugende Hancock-
Dampfstrahlpumpen auf beiden Seiten des Kessels bei b in den
Vorwirmer gedrickt. Ist dieser vollstandig gefillt, so gelangt
es durch das Ventil ¢ und die beiderseitiz angeordneten

auf

*) Organ 1908, S, 3%4,
**) Organ 1903, S‘ 256,

Speiseventile d in den ecigentlichen Dampfkessel. Fiir ge-
wohnlich bleibt die Wirme des Vorwirmerinhaltes unter dem
des Kessclwassers, sollte Uberdruck im Speisewasservorwirmer
entstehen, so tritt das Wasser in den Kessel iiber.

Um den aulsergewihnlich langen Kessel zur lrleichterung
der Ausbesserungen in zwei Teile zerlegen zu konnen, ist cr
hinter der vordern Rohrwand des eigentlichen Dampferzeugers

und innerhalb der Verbrennungskammer bei a (Abb. 4
Taf. X) getrennt und nach Abb. 5, Taf. X durch (2

Schrauben von 32 mm Stirke verbunden.
einer <-formigen Nut (Abb. Taf.
zusammensetzen erleichtert.

Die Feuerkiste zeigt Belpaire- Bauart,
ctwas nach hinten geneigt.

Die Hochdruckzylinder erhalten ihren Dampf unmittelbar
aus dem Kessel, der Abdampf dieser Zylinder gelangt durch
ein Gelenkrohr nach dem Rauchkammeriiberhitzer und von
hier aus ebenfalls durch ein Gelenkrohr als Heilsdampf in die
Niederdruckzylinder.

Dic Dampfverteilung erfolgt durch Kolbenschieber

Durch Anordnung
X) wird das Wieder-

9y

die Decke ist

mit

| innerer Einstromung und Walschaert-Steuerung, die Uw-

stenerung nach Mec Carroll durch Prefsluft.

Ein selbsttatiges Anfahrventil ist nicht vorgesehen. Zum
Zwecke des Anfahrens lalst der Fihrer mittels eines von Hand
betitigten Ventiles Dampf in die Niederdruckzylinder,
dem Anfahren schlielst er das Ventil wieder.

bic der Hochdruckzylinder crfolgt durch
cinen im Fihrerhause angebrachten Sichtoler, dic der Nieder-
druckzylinder durch eine mittels der Steuerung angfetl"iebene
Pumpe. Von drei Prefsluft-Sandstreuern ist einer auf dem
Kessel angeordnet, die beiden anderen licgen vor der Rauch-
lrammer zwischen den Niederdruckzylindern.,
werden durch Prelsluft betitigt.

Etwa 300 mm dber dem Schornsteine befindet sich ein
herabklappbares ',/ - formiges Gulsstick, das den Rauch- und
Dampfstrom teilt und nach links und rechts ablenkt, um
den Rauch von den Schneedichern moglichst fern zu halten
und durch die im obern Teile der Seitenwiinde
ordncten Liftungsoffnungen zu treiben.

Die Hauptabmessungen und Gewichte der Lokomotive

nach

Schmierung

Dic Zylinderhiihne

ihn ange-

sind :

Durchmesser der Hochdruck-Zylinder d 660 mm
» » Niederdruck- »> d, 1016 »
Kolbenhub h . . 762 »
Kesselaberdruck p . 14 at
Aulserer Kesseldurchmesser im deuschussc 2134 mm
Hohe der Kesselmitte iiber Schicnen-Oberkante 3048 »
Feuerbiichse. Linge . 3200 »
» Weite . 1988 »

Heizrohre, Anzahl . 401
> dulserer Dulclnnesser . .o ‘54 mm
» Wandstirke . . . . . . . . L3 »
» Linge 6401 »
Heiztliche der Feuerbiichsc . 21,55 qm
» » Rohre 459;02 »
» zusaminen 480,57 »
des Vorwirmers 113,34 »
. » Uberhitzers 61,85 »
» im ganzen I 655,76 »
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Rostfliche R

.o 6,35 qm
Triebraddurchmesser D .

1448 mm

Triebachslast G, . . . . . . . . . 178,79 t
Betriebsgewicht der Lokomotive G . . . 193,19 »

» des Tenders .o 77,16 »
Wasservorrat . . . . . . . . . . 34,07 cbm
Roholvorrat e 10,79 »
Fester Achsstand der Iokomotive 4572 mm
Ganzer » » » A VIRE YA

» » » » mit Tender 25451 »
Ganze Linge der Lokomotive 28512 »
. . _ (dl'm):.‘ h
Zugkraft Z=2.0,5p " . 32092 kg
Verhaltnis H: R = 103,5
« H:G| == 5,66 qn 't
» ZH= . . . . . . . 49,1 kg/qm
» :G = . . . . . . . . 17950 kg't

—k.

Yorrichtung zur Einstellung von zweimittigen Scheiben,
{Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1910, April, Seite 690,

Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Ahbh. <4 his 10 aut Tafel IX.

Dic in Abb. 4 und 5, Tat. IX dargestellte Vorrichtung soll
die Festlegung der eine gute Dampfverteilung und Leistung der
Damptmaschinen sichernden, richtigen Stellung der zweimittigen
Scheiben erleichtern.
langen Grundlinie mit cinem rechtwinkeligen Einschnitte ver-

Das trapeztormige Blech a ist an sciner

sehen, withrend an die obere Seite cin vine Wasserwage tragendes
Die Katheten des rechtwinkeligen
sauber bearbeiteten

Winkeleisen b angenietet ist.
Ausschnittes  sind Winkelcisen
cingefalst.  Zwei mit dem Bleche a durch Nictung verbundene

Kloben ¢ ¢ dienen zur Fihrung eines stahlernen, an der Spitze

mit zwei

geharteten und sauber cingepafsten Korners k.

Nachdem alle vier zweimittigen Scheiben genau auf ihre
Zweimittigkeit geprift sind und eine Mittellinie. dic durch den
Mittelpunkt der zweimittigen Scheibe und den des Kreises fiir
den Achsenausschnitt geht, durch leichte Kornerschlige an-
gegeben ist, (Abb. 6, Taf. IX), wird die Triebachse "einer

it innenliegender Steuerung  versehenen Lokomotive  so  auf-
gestellt, dals ciner iher Kurbelzapfen genan auf demn hdchsten
Punkte steht. Dieser Stand wird in der Weise ermittelt, dals
die Kurbelzaptenstirke durch einen Kreis aut der grofsen Kurhel-
warze gekennzeichuet, darauf ein Lot dber den Kurbelzapfen
gehiingt und die Triebachse so lange verschoben wird, bis die
Fiaden a und b die Kreislinie berithren (Abb. 5, Taf. 1X).
Nun wird die Vorrichtung mit ihrem rechtwinkeligen Ausschnitte
unten  hinter Schenkelbunde aut den Achsschaft
wesetzt, «ie Wasserwage zum  Einspiclen gebracht, und  diese
Stellang durch cinen Schlag auf den Korner vermerkt. Ibenso
wird auf der andern Seite der ‘Tricbachse cin Punkt durch den
Korner festgelegt, Mittels einer scharfen Reifsnadel zieht man
nun durch beide Punlte aut dem Achsschafte cine gerade Linie.
Tritgt man von dieser Linic aus die Voreilwinkel ab, so ist
richtige Stellung  der zweimittigen Scheiben gesichert.
Zundchst werden zu dem Zwecke auf den Umfang der Achse,
Zwei ciserne Kreisabschnittstiicke d von 120° und e von 30" auf-
gepalst (Abb, 8, Taf. IX). zweimittizen Scheiben

nach cinem

die

i die

des senkrecht stehenden Kurbelzapfens wird nun  der Kreis-
abschnitt « nach rechts und links an die ecingerissenc Linie

gelegt (Abb, 9, Taf. IX): so werden dic Stellen gefunden,
die vorgekornten Scheitellinien der zweimittigen
Scheiben [Yiir die andere Seite
Achse, deren Kurbelzapten in der hintern Totpunktlage steht,
wird rechts an den Rils, nach dem Radsterne der Achse ge-
schen, zunichst der Kreisabschnitt e angelegt, und die gefundene
Stelle angerissen (Abb. 10, Taf. IX). Damn wird der Kreis-
abschnitt d vor den Kreisabschnitt e gelegt und diese Stelle
Damit sind auch fir diese beiden zwei-

mit  denen

zusammentallen iissen, der

chenfalls angerissen.
mittigen Sceheiben die Stellen gefunden, mit denen die Scheitel-
linien zusammenfallen miissen.

Die Vorrichtung wird in der Eixenbahn-Hauptwerkstiitte
Gottingen der preufsisch-hessischen Staatsbalinen scit langerer
Zeit mit Erfolg benutzt. —k.

Besonde_r_e E'isenba,lilnarten.

Oberleitung fiir die Harlem-Flufs-Linie der Neuyork-, Neuhaven-
und Tartford-Bahn.

(Electric Railway Journal No. 16, April 1910, S. 698, Mit Zeichnungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 6 bis 10, Taf. X.

Versuche, die im vergangencn Herbste auf einer iber
18 km langen viergleisigen Strecke mit einer neuen, leichtern
und weniger kostspieligen Art der oberirdischen Stromzufithrung
angestellt wurden, haben zu so befriedigenden Ergebnissen
gefihrt, dals man diese neue Anordnung mit einigen Ab-
dnderungen auch fir die sechsgleisige Harlem-Fluls-Linic auf
einer Linge von fast 20 km einfihren will,

Die Masten, die quer in 26,5 m, lings in 91,5 m Abstand
stehen, sollen als eiserne Gittertriiger mit DBetonfifsen aus-
gebildet werden und oben in schlankem Bogen um 7,15 m
nach innen auskragen, Die Knden werden paarweise durch
12.2 m lange Triger aus einem 11 cm starken Stahlrohre mit
sechs nach der Mitte zu gespreizten 16 mm starken Kabeln
abgespreizt.

Dic Oberleitung wird an den Kragarmen mit vier Draht-
seilen aufgehiingt, von denen die beiden iufseren 32 em stark
sind und geradlinig lings liegen, die beiden inneren von ihren
Aufhiingepunkten aus nach der Mitte zweier Quertriger zu-

sammenlaufen und zwischen diesen dicht zusammenliegen, Dic
Quertriiger bestehien aus 25 kg/m schweren T -Schienen und
werden an den Hauptkabelu an drei Stellen mit Hingestangen
befestigt.

An den Kopfen jener Schiemen werden mit Porzellan-
glocken sechs 1,6 cin starke Litzendriihte angebracht. an denen
die Lkupfernen ILeitungsdriibte durch einfache Hingestangen
in 30 cm Teilung hiingen. Mit cinfachen Drahthaltern werden
sodann zwischen jenen Hingestangen an den gefalzten Kupfer-
leistungen in 4,5 em Abstand die gleichfall< gefalzten cisernen
Berithrungsdriihte angebracht.

Auf geraden Strecken, wo Filhrungskabel. Leitungs- und
Jerihrungs Draht in derselben senkrechten Ibene liegen, um-
falst die untere Klemme der Hiingeeisen cinfach d n Kupfer-
draht, in Bogen wird eine besonderc Anordnung erforderlich,
dic aus der Zeichnung zu ersehen ist. (Abb. 10, Tafl. X.)

Aulser diesen Drithten wird an den Aulsenseiten je eine
Speiseleitung von 11000 Volt, sowic ein Drabt far die
Signale mit 2200 Volt Spannung angebracht.

In den Gleisbogen unter 870 m Halbmesser sind besondere
Spanuseile vorgesehen, die an den Gittermasten und Uberziigen
angebracht werden. Schr,
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Bucherbesprechun("en

Handbuch der Ingenicurwissenschalten, V. Teil: Der Kisen-
bahnbau, 60. Band: Betriebseinrichtungen. Dritte
Lieferung: Mittel zur Sicherung des Betricbes:
bearbeitet von S. Scheibner, herausgegeben von F. Loewe
und Dr.=Jng. Dr. H. Zimmermann, Mit 523 Abhildungen

im Text. Leipzig, W. ingelmann, 1910.

Die vorliegende dritte Lieferung bildet die Fortsetzung
des umfangreichen Werkes iiber die Mittel zur Sicherung des
Betriebes, dessen ersten beiden Licferungen frither*) besprochen
wurden.

Wahrend die zweite Lieferung auf 200 Seiten eine ein-
gehende Bearbeitung des Telegraphen, des Fernsprechers und
der Liutewerke enthalt, werden im vorliegenden Abschnitt die
Weichen- und Signalsicherungen und zunichst die mechanischen
und zwar die selbststandigen Stellwerke auf 600 Seiten mit
523 Abbildungen im Texte behandelt, withrend die Darstellung
der abhingigen Stellwerke und der Kraftstellwerke sowie
.einiger Erginzungen in den weitern Licferungen folgen soll.

Der Verfasser gibt zunachst die geschichtliche Entwickelung
der selbststindigen Stellwerke und crértert hierbei den tatsich-
lichen Vorgingen folgend die eigentlichen im Gebiude unter-
gebrachten Stellwerke einschlielslich der Signale getrennt nach
den sieben besonders in Irage kommenden Bauarten. Die im
Freien befindlichen Bauteile werden dagegen moglichst nach
ihrer zeitlichen Entwickelung besprochen.

Mit dieser Art der Behandelung schlielst sich der Ver-
fasser seinem im Selbstverlage erschiencnen u. W. mit dem
Eischeinen der vorliegenden Bearbeitung in den Verlag von
W. IEngelmann ibergegangenen zweibindigen Werke iber
die mechanischen Sicherheitsstellwerke**) im allgemeinen an:
sie rechtfertigt sich durch die nicht einheitliche, selr vielge-
staltige Entwickelung des Stellwerkswesens.

Dann folgt die Besprechung der Anlagen der Gegenwart,
wobei das vorgenannte, vom Vercine deutscher Eisenbahnen
preisgekronte Werk benutzt ist. Zuniiehst werden nach den bei
verschiedenen Verwaltungen bestelenden Vorschriften die Sig-
nale, ihre Gestalt und namentlich ihr Standort erortert,
ohne jedoch in eine nihere Untersuchung des letsteren ein-
zutreten **¥),  Wir vermissen hier ein Lingehen auf die schon
linger vorbereitete, inzwischen eingetretenc Anderung des Vor-
signales nach sichsischem Muster, das nur in einer Anmerkung
S. 838 erwihnt ist.

Nach ciner zusammenfassenden grundsitzlichen vortreft-
lichen Besprechung der allgemeinen banlichen Anordnung der
Stellhebel werden die einzelnen Bauweisen der Stellwerke be-
handelt. THierbei werden die im DBetricbe befindlichen deut-
schen und odsterreichisch-ungarischen Stellwerke, auf die sich
der Verfasser beschriinkt, nach den Verschlufsvorrichtungen
und den Vorrichtungen fir den selbsttiitizcen Lingenausgleich
der Drahtzugleitungen in vier Bauarten, namlich die von
M.Jiadel und Co.. Siemens und Halske, Zimmermann
und Buchlol und C. Stahmer cingeteilt. Die Beurteilung
der Stellwerke konnte vielleicht in einer spiateren Auflage
etwas eingehender gefalst werden.

Wichtig ist die Mitteilung auf 8. 513. dals das Stell-
werk von Jiadel voraussichtlich als Grundlage des bei der
preulsisch-hessischien Eisenbahnverwaltung geplanten Llinheits-
stellwerkes dienen soll§). In diesem [falle wiirde allerdings

*) Vergleiche ()I‘.{dll T90R, 8. 241 1904, S, 235,
**) Organ 1905, S, 67; 1907, 8, 64,

**¥) Vergleiche in dieser Hldltnn"
des LFisenbahn- und Signalwesens.
S, 78,

1) Fiir einige Stellwerks- namentlich Leitungs-Teile und Signale
sind hereits Ium])eltx/m(hnun«ren vom Zentl.lldmto hemu\"ogeben

H. A,
Wieshaden

Martens Grundlagen
1909, Organ 1910,

‘Unterricht gleich wertvollen und inhaltsreichen,

die DBedeutung der Uliterschiede der Dhestehenden Bauarten
zuritcktreten; immerhin wiirde sie fir aulser-preufsische und
ausliindische Verwaltungen bestehen Dbleiben. Weiter werden
die gegenwirtig im Gebrauche befindlichen Leitungen mit den
Spannwerken besprochen und die letzteren beurteilt.

Dann folgt die Darstellung der Weichenriegel, der Weichen-
spitzenverschliisse und Antriebe, der Handverschliisse, der Gleis-
schutzvorrichtungen und der Sperrschienen, sowie des Zeit-
verschlusses.

Den Schlufs bildet die Erorterung der baulichen Anord-
nung der Iaupt- und Vorsignale, wobei die Lnd- und Zwischen-
Antriebe und deren Wirkungsweise bei Drahtbruch eingehend
behandelt werden.

Hervorzuheben sind die DBeurteilung der Signalantriebe
und die Angaben tber die Linge und Wickelung der Drahtseile.
In ecinem Rickblicke wird darauf hingewiesen, welche Stell-
werks-Bauvarten sich in der Gegenwart behauptet haben und
erwithnt, dals bei den meisten Signalbauanstalten das Destrcben
vorherrscht, die iibersichtlichen Verschlulseinrichtungen der
Bauart M. Jidel zu Denutzen.

Die Ausstattung des Buches ist dic gewolnte vorziigliche,
die Abbildungen sind mit einzelnen Ausnahmen klar und gut,
Regelmilsige Angabe des Malsstabes wire jedoch erwiinscht.

Der vorliegende Teil des fir Ausiibung, Studium und
von einge-
hender Sachkenntnis zeugenden Werkes eines hervorragenden
Fachmannes wird von den Fachgenossen dankbar begriifst und
mit Vorteil benutzt werden.

Moge die Fortsetzung und der Schluls des Werkes dem
Beginne cbenbiirtig sein und nicht allzulange auf sich warten
lassen. W—e.

Die Entstehung der Rheinischen Eisenbalm-Gesellsehaft 1830 bis 1844,
Fin erster Beitrag zur Geschichte der Rheinischen Eisen-
bahn von Dr. Karl Kumpmann, Privatdozent der Staats-
wissenschaften an der Universitit Bonn, Essen-Ruhr, G. D,
Baedeker, 1910. DPreis 8 2.

Die Zeiten des Beginnes der Entstehung der Eisenbahnen
liegen nun schon so weit hinter uns, dals es moglich wird,
die von DPersonenfragen befreite, objektive Darstellung der
Entwickelungsvorgiinge zusammenfassend darzustellen. Diese
Aufgabe unternimmt das vorliegende Buch an der Hand ein-
gehenden Alktenstudiums fir eine Verkehrsunternehmung, die
in erster Linie bahnbrechend fiir das deutsche Eisenbalmwesen
gewirkt haben, fir die Rheinische Eisenbahn-Gescllschaft, Mit
allem Gewichte geschichtlicher Unterweisung werden uns dic
verwickelten wirtschaftlichen Malsnahmen und Verhandelungen
mit den Verwaltungsbehorden vorgefihrt, die die Bildung der
Gesellschaft und die erste Zeit des Betriebes ermiglichten und
begleiteten,  Gestalten wie Camphausen, von Bodel-
schwingh, Hansemann, Schaafhausen, Oppenheim
stehen in ihrer Titigkeit lebendig wieder vor uns auf, und
die Schilderung der Schwierigkeiten, die sie teils trafen, teils
selbst schufen und deren Uberwindung in oft erbittertem Kampfe
der Meinungen gibt ein lehrreiches Bild der Entstehung einer
grolsen wirtschaftlichen Tat auch fiir die Jetztzeit, wenn sich
auch die Geschiiftsformen durch Erfahrung nun ganz anders
gestaltet haben. ,

Dem Eisenbahner und dem Bankfachmanne, die ]‘l in erster
Linie Vertreter der Volkswirtschaft sind, bletet ‘das Buch
reichen Stoff fir die Bildung und Klirung ihres Urteiles iiber
die grundlegenden Fragen dieses wichtigsten Teiles der Staats-
wirtschaft, die ibnen durch die Art der innern Fassung und
dulsern Erscheinung des Werkes in angenehmer und doch wis-
senschaftlicher Weise vermittelt werden.

C. W, Kreidel’s Verlag in Wieshaden.

Fur die Schrlftlertung verantwmthch Geleimer }(eglerungsrat Professor a. D. DrsJng. G. Barkhausen in Hannover.
— Druck von Carl Ritter, G. m. b, H. in Wiesbaden.





