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Neuere Lokomotiven der Lokomotiv-Bauanstalt J. A. Maffei.
Von K. Vogl, Oberingenieur in Miinchen.
Hierzu Zeichnungen Abh. 1 bis 4 auf Tafel IV, Abb. 1 bis 4 auf Tafel V und Abb. 1 his 3 auf Tafel VI.

(Fortsetzung von Seite 5.)

6)2C.IV.t.[~.8.-Lokomotive der portugiesischen Eisenbahn-
gesellschaft fiir Breitspur.

{Textabb. 9, Abb. 1 bis 4, Taf. IV, Zusammenstellung I, 0. Z. 10.)

Eine der bemerkenswertesten wihrend der letzten Jahre
von J. A. Maffei gebauten Lokomotiven ist die Schnellzug-
lokomotive der portugiesischen Eisenbahngesellschaft. Sie ist
eine der stirksten 2 C-Lokomotiven und stellt gewissermalsen
eine Ubergangsart von der 2 C- zur 2 C I-Bauart dar.

Die 1665 mm-Spur der iberischen Halbinsel gestattete der

Bahnverwaltung bei dem schweren Oberbaue ihrer Hauptstrecke

Lissabon-Oporto fir eine Leistung, die bei Regelspur eine
2 C 1-Lokomotive erfordert hitte, eine 2C .1V . J=.-Lokomotive
in Auftrag zu geben, die nach Kessel-, Zylinder- und ins-
besondere Rost-Abmessungen den Leistungen einer in Anschaff-
ung und Betrieb teuerern, und um etwa 14t schwerern 2 C1-
Lokomotive nahezu gleichkommt.

Da die Breitspur 1300 mm Rostbreite bei zwischen den
Radern liegender und aut dem Rahmen stehender Feuerbiichse

. zulafst, so konnte eine Rostflache von 4,1 qm untergebracht

werden, welche die der franzosischen 2 C 1-Lokomotiven mit

Abb. 9. 2C.1V.t.|=.S.- Lokomotive der portugiesischen Eisenbahngesellschaft fiir Breitspur.

Trapezbiichse der Bauart Belfort fast erreicht, die der Keil-
feuerbiichse der 2 C 1-Lokomotive der italienischen Staatsbahnen
mit 3,56 qm erheblich @bertrifft.

Fir die Zylindermalse und das Reibungsgewicht gilt dasselbe,
weshalb die Lokomotive an Leistung nicht weit hinter den er-
wihnten 2 C 1-Lokomotiven zuriickbleiben, die Elsisser 2 C 1-
Lokomotive vermutlich erreichen wird.

Trotzdem die Feuerbiichse auf dem Rahmen steht, konnte
durch hohe Lage des Kessels in 2900 mm iiber Schienen-Ober-
kante, Herabziehen des obern Rahmensteges hinter der mittlern
Kuppelachse und entsprechende Neigung der vordern Rost-
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hilfte eine tiefe IKeuerbiichse geschaffen werden, wie sie fiir
die zur Verfeuerung kommenden englischen Kohlen nétig ist.

Uber die Anordnung von Zylindern, Schiebern, Triebwerlk
und Steuerung, die der von Nr. 5) und der 2 C-Gotthard-
lokomotive entspricht, ist schon berichtet worden*).

Der dreiachsige Tender erreicht bei 18,25 t Leergewicht
22 cbm Wasser und 7t Kohlen-Vorrat, 16t Achsdruck. Seine
Bauart entstammt einer frithern Reihe der Elsissischen Maschinen-
bau-Gesellschaft Belfort und ist der des Tenders
Orléans-Bahn sehr dhnlich.

%) Organ 1910, S. 447,
1912, 4

der Paris-
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Abb. 10. 2C.IV.T.[F.S.-Lokomotive der bayerischen Staatsbahnen.

7) 2C.1V.T.F.S.-Lokomotive der bayerischen Staatsbahnen.
(Textabb. 10; Zusammenstellung I. 0. 7. 1)

Die bayerischen Staatsbahnen verwenden seit 1903 und
1904 auf ihren Hauptlinien im Schnellzugdienste 2 B 1%)-
und 2 C-Lokomotiven »S 2/« und »S 3/5«. Letztere Gattung
wird seit 1906 mit dem Uberhitzer von Schmidt, vergrolserten
Hoch- und Niederdruck-Zylindern. 16 at Dampfitberdruck wesent-
lich verstirkt geliefert.

8) 2C1.1V.T.F.S.-Lokomotive der bayerischen Staatsbahnen.
(Textahb. 12 bis 22, Abb. 1 bis 4, Taf. V, Abb. 1 bis 3, Taf. VI,
Abb. 8 bis 10, Taf. VII. Zusammenstellung I, O. Z. 6)

Die fortwithrend wachsenden Zuggewichte, etwa 400 t und
dariiber, sowie die geforderte hohe Geschwindigkeit bis 100 km/St
auf den Strecken mit stark wechselnden Steigungen drangten

zur Beschaffung noch erheblich stirkerer Lokomotiven.

Da dic 2 C-Lokomotiven bei dem auf 16 t beschrinkten Achs- ’
drucke keine ausgiebige Vergrofserung des Kessels zulielsen, mulste
zu Lokomotiven mit sechs Achsen iibergegangen werden. Es lag
nahe, die 2 C 1-Bauart zu wihlen, nachdem sie von J. A. Maffei
bereits fir die badischen Staatsbahnen als Gattung »1V fe mit
Erfolg ausgefiihrt war (Textabb. 11, Zusammenstellung I, 0. Z. 8).

Abb. 11. 2C1.1V.T.F.S.- Lokometive der badischen Staatsbahnen.

Diese Bauart erlaubt den Kinbau eines sehr leistungsfahigen
Kessels mit breiter 1'euerbiichse und grofsem Roste von 4.5 qm,
passend fir die zur Verwendung kommende Kohle, so dals bei dem
nur 16 t betragenden zulissigen Achsdrucke eine Lokomotive ge-
schaffen werden konnte. die nachstehende Bedingungen erfillt:

400 t mit 60 bis 65 km/St auf 10/, Steigung,
400t « 90 <« 9D « « D% « ‘
400t « 110 » 120 « « ebener Strecke.

*) Organ 1908, S 69.

Bei den
Probefahrten
wurde eine Zug-
last vop 410t
hinter dem Ten-
der auf anhal-
tender Steigung
von 10°/y, mit
Endgeschwin-
digkeiten bis zu
72 km/St be-
fordert, wah-
rend auf 5°,, 96 km St und in der Ebene 185 km/St erreicht

wurden.

Von den Schnellzugstrecken Minchen-Salzburg, Minchen-
Wiirzburg, Minchen-Lindau und Minchen-Nirnberg weisen die
drei ersteren mehrfach Rampen bis zu 20 km Linge auf, in
einem Falle eine fast 50 km lange Steigung von 10 bis 119/,
die beim Befahren die volle Ausniitzung des Reibungsgewichtes
der Lokomotive fordern, wahrend auf der letzten Strecke mit
79/, stirkster Steigung auf 15 km Linge Zige bis zu 500t
Gewicht mit 90 kni/St Grundgeschwindigkeit zu befordern sind.

Der Aufbau der Lokomotive (Textabb. 12) schlielst sich
eng an die frither besprochene*) und in Textabb. 11 darge-
stellte hadische Lokomotive der Gattung »IV f« an.

Die Bauart des Kessels (Textabb. 13) mit breiter Feuer-
biichse erforderte die Verlegung des Schwerpunktes moglichst
nach vorn. Die iber die Rahmen verbreiterte l'euerbiichse
von ungefihr (uadratischer Grundflache ergibt bei grofst-
moglichster Rostfliche von 4,5 qm das geringste Gewicht, aber
auch die kleinste unmittelbare Heizfliche. Dieser Verlust an
Heiztliiche gegenitber einer langen schmalen Feuerbichse muls
aus Verdampfungsriicksichten durch entsprechende Verlangerung
der Heizrohre

ausgeglichen
werden, wo-
durch der
Schwerpunkt in
erwiinschter
Weise, nament-
lich bei vollem
Kessel, nach
vorn geriickt
wird. Zu dem-
selben Zwecke
sind Krebs- und
Riick-Wand der
Feuerbiichse
nach vorn gencigt, wodurch gleichzeitig einer Uberschreitung
der Belastung der Schleppachse vorgebeugt wird. Immerhin
erreicht die Rauchkammer durch die Anhiufung der gekup-
pelten Riader von 1870 mm Durchmesser unter dem Langkessel
bei etwa 5300 mm langen Heizrohren noch die erhebliche Linge
von rund 2800 mm.
Die Wahl einer noch grofsern Linge der Heizrohre zur

*) Organ 1908, S. 141.



Verkirzung der Rauch-
kammer empfiehlt sich
wegen der dadurch be-
dingten schlechtern Ver-
dampfung nicht, zu deren
Verbesserung allerdings
starkere Blasrohrwirkung
herangezogen werden

konnte, doch wiirde da-
mit eine schadliche Stei-
gerung des Rickdruckes
auf die Kolben verbun-
den sein. Abb. 14, Geschmiedeter Barrenrahmen der 2C1.1V.T.F.8.- Lokomotive der bayerischen Staatsbahnen.

Der Langkessel mit Uberhitzer von Schmidt besteht
aus drei walzenformigen Schiissen mit 183 mm Blechstiirke und
1664 mm kleinstem lichtemm Durchmesser.

In der stark geneigten Feuerbiichshinterwand sind zur .
bequemen Beschickung des breiten schrigliegenden Rostes zwei |
Schiirlocher angebracht. — Die Stehbolzen sind aus Kupfer, |
die der oberen drei Reihen und der senkrechten Kndreihen ‘
aus Manganbronze, die Deckenanker aus Flulseisen. ‘ ‘

Der Aschenkasten besteht aus drei Teilen, einem innern
und zwei dulsern mit seitlichen Klappen zur Vermehrung der
Lauftzufuhr.

Seitliche Tuaren in Bodenhohe des Kastens ermiglichen
schnelles und bequemes kntleercn. : ’ff“

Der Kessel ruht auf dem Sattel des Hochdruckzylinder- %‘gf"'

Abb. 15. Ansicht der Zylinder der 2C1.1V.T.[F.8S. - Loko-
motive der hayerischen Staatshahnen.

‘hm iy LN

gulsstiickes und ist mit dem bochgezogenen Triger der Leit- | Die vier neben einander liegenden Zylinder (Textabb. 15)
schiene des Hochdruck-Kreuz-Kopfes fest verbunden; mit der | treiben die mittlere der drei gekuppelten Achsen (Textabh 1%),
Feuerbiichse stitzt er sich aut Schuhen gleitend aut den Rahmen. | wodurch sich ginstige Léangen fir die Treib- und Schieber-
Aufserdem sind zwischen den Kuppelridern noch Pendelbleche
angeordnet (Textabb. 13 und 14).

schubstangen ergeben.
Die innen liegenden Hochdruckzylinder. die mit dem
4*
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Rauchkammersattel ein Guflsstick und zugleich eine sehr feste
Rahmenversteifung bilden, sind geneigt.

Die Auspuffriume der Hochdruckschieber stehen unter
sich in Verbindung und sind mit den Dampfkammern der

Abh. 18, Mittlere der drei gekuppelten Achsen der
2C1.IV.T.F.8.-Lokomotive der bayerischen Staatshahnen,

Niederdruckschieber durch je zwei M-férmige Rohrstutzen ver-
bunden,

haben federnde Dichtungsringe und aulserdem je zwei_l ] -formige
Tragringe, die in eingeprefsten gulseisernen Biichsen laufen.
Die Hochdruckschieber habeu innere, die Niederdruckschieber
zur Vermeidung von Druckverlusten und zur Erzielung kleinerer
Schieberwege und dadurch bedingter geringerer Beschleunigungs-
driticke doppelte dulscre Einstrémung.

Der Antrieb der Schieber erfolgt durch aufsen liegendc
Steuerung nach Heusinger, welche die Niederdruckschieber
unmittelbar, die Hochdruckschieber mittels kurzer Ubertragungs-
welle bewegen.

Um mit den inneren Treibstangen iber die vordere Kuppel-
achse wegzukommen, mulsten die Hochdruckzylinder mit einer
Neigung 1:8 angeordnet, die innern Kreuzkopffuhrungen ver-
lingert und die Gleitbahn des Kreuzkopfes tunlich nach hinten
verlegt werden; die Lange der Treibstange bleibt daher hinter
der dufsern um etwa 400 mm zuriick, weist aber trotzdem noch
ein ginstiges Verhiltnis von 9,3 gegen 9,7 der Niederdruck-
stange auf. Die Kreuzképfe haben einseitige Fithrung, die
Kuppelstangen nicht nachstellbare Bronzebiichsen, Die Schwinge
ist als Taschenschwinge ausgebildet. Der Antrieb der beiden
Friedmanu-Schmierpumpen mit sechs Verteilstellen erfolgt
durch einen auf den @ufsern Schildzapten aufgesetzten 1lebel.
Das 01 wird der Dampfeinstromung an je einer, den Hoch-
druckschiebern an je zwei, den Hochdruckzylindern an je einer,
den Niederdruckschiebern an je zwei mal zwei Stellen zugefiihrt.
Die Schmierung des 'T'richwerkes, namentlich aller Steuerungs-
teile, ist mit besonderer Sorgtfalt durchgebildet.

Zum sichern Anfahren auch bei ungiinstigen Kurbelstellun-
gen dient ein mit der Steuerwelle verbundener Hahn, der bei etwa
689/, Fillung Frischdampf in den Verbinder stromen’ lalst.

. Kuppelkasten

Fir die Talfahrt ohne Dampf ist je ein Luftsaugeventil
vorgesehen, und zwar an der Hochdruckschieberkammer und
am Verbinder.

Der geschmiedete Barrenrahmen (Textabb. 14) besteht
aus drei Teilen; in das doppelstegige Mittelstick sind der
vorderc und hintere Teil eingeschoben und mit ersterm fest
verschraubt.

Die beiden vordern Rahmenenden verbindet der aus ge-
prefstem Bleche hergestellte Bufferbalken von J-F¥orm, sowie
das Hochdruckzylinderstiick, die Hinterenden sind durch den
und den hintern Feuerbiichstriger verbunden
und abgesteift.

Weiter dienen zur Rahmenversteifung der vordere Stahl-

| gufsfeuerbiichstriger, der kriftige Quertriger fir die Fihrung
. der Niederdruck-Kreuzkopfe vor der vordern Kuppelachse, und

zwischen den gekuppelten Radern liegende Querversteifung,
Der Rahmen stitzt sich mit je zwei seitlichen Kugel-
zapfen, deren Pfannen auf Bronzeplatten gleiten, auf das zwei-
achsige Drehgestell. Die Federn der vorderen Kuppel- und
Treib-Achse sind durch Ausgleichhebel verbunden. die der hin-

_ teren Kuppel- und Schlepp-Achse durch Winkelhebel und Zug-

stangen, so dafs die Lokomotive in sechs Punkten getragen wird.
Um bei der grofsen Linge des ganzen Achsstandes von
11365 mm zwanglosen Lauf auch in Weichen zu ermoglichen,

. mulsten dem Vordergestelle beiderseits 70 mm und der im
Die Hoch- und Niederdruck-Schieber (‘Textabb. 16 und 17)

Bogen einstellbaren Adams- Achse 65 mm Seitenverschicbung
gegeben werden, aulserdem haben die Triebrider schwitcher
gedrehte Spurkriinze.

Abb. 19. Riickansicht der 2C1.1V.T.[F.S. - Lokomotive
der hayerischen Staatshahnen.
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. 8. Lokomotive der bayerischen Staatsbahnen.

Fassungsraum des Tenders- 32 cbm Wasser und 9 t Kohlen.

Der feste Achsstand Abb. 20. Ansicht des Tenders der 2C1.1V.T.
der Lokomotive be-
schrinkt sich also mit
4020 mm auf den der }
gekuppelten  Radern, I . ~ o

die gefiihrte Lange be- | - B
tragt 6765 mm. Alle ' a A
Rader der Iokomotive - s
sind in drei Gruppen
einseitig bremsbar, so
dals 60Y/, des Dienst-
gewichtes abgebremst
werden konnen. Die
drei Auslosventile auf
dem Fihrerstande sind
Bedienung  mit
einem Griffe gekuppelt.

Zur Ausriistung ge-
héren: ein Handsand-
streuer, 89 mm
weite Pop-Sicherheits-
ventile, zwei nichtsaugende Strahlpumpen von Fried-
mann, Druckmesser fir Kessel, Hochdruckdampf-
kammer und Verbinder, doppelter Westing-
house-Druckmesser, Pyrometer, Vacuumeter fir den
Unterdruck in der Rauchkammer, Heizdrucknesser
und Geschwindigkeitmesser von Haulshialter,
ein Dampfventil, durch das bei langen Talfahrten
niedrig gespannter Dampf zur Schmierung der Kol-
benschieber und Zylinder geleitet wird (Textabb. 14).

zr

zweil

In der Rauchkammer ist iéber dem verstell-
baren Froschinaulblasrohre ein Funkenfinger nach
Thomass angeordnet. Der IFulsboden des Fithrer-
hauses ist abgefedert und nach hinten bis auf etwa
200 mm vor dem Wasserkasten des Tenders ver-
langert.

Der Wirmeschutz des Kessels mit Asbest-
matratzen mulste auf den ins Fihrerhaus hinein-
ragenden Teil des Kessels beschriinkt werden, wm
nicht die vorgeschriebene Achsbelastung von 16 t
zu iiberschreiten.

Das Fiihrerhausdach ist mit einer verstellbaren
Luftungseinrichtung versehen.

Der auf zwei Drehgestellen laufende vier-
achsige Tender hat trotz seines bedeutenden Fas-
sungsraumes fir 26 cbom Wasser und 7,5 t Kohlen
das geringe Eigengewicht von 20,5 t. Sein Dienst-
gewicht betrigt bei vollen Vorriten 54 t.

Da diese l.okomotiven auch bestimmt sind,
schwere Schuellziige auf einer Strecke von 277 km
ohne Anhalten zu befordern. sind auch Tender
mit 32 cbm Wasserraum vorhanden (Textabb. 20).

Zur Erreichung geringen Tendergewichtes ist
der Wasserkasten als Tragwerk ausgebildet (Text-
abb. 21), so dals der eigentliche Rahmen entbehrt
werden kann,

T

. Caes

CHAL 8T,
=

Innenansicht des 'l'enders.

Abb. 21.

Abh. 22. Drehgestell des Tenders.




Der Tenderkasten ruht vorn auf einem zweiachsigen Dreh- l mufs auf den wenigen ginstigen Strecken mit 100 bis 110 km St

gestelle mit seitlichen Stiitzzapfen (Textabb. 22) und hinten |
auf zwei festen Achsen, deren Federn durch Ausgleichhebel |
verbunden sind.

Das Leergewicht betragt trotz der grofsen Vorrite nur
23

dener Tender zum Vergleiche.
Zusammenstellung 11.

Verwaltung , Bayern Preulien
l.okomotivgattung S2/e S3/6 S9 S 10
Wasservorrat . 26.0 32,5 31,2 30,0
Kohlenvorrat 7,0 8,0 4 70
[eergewicht (g 20,3 23,5 26,2 25,0
Dienstgewicht G . 53,3 64,0 64,8 62,0
Gy: G 0,321 0,366 0406 0402

Erwahnenswert ist der mit den 2C1.IV.T.[=-Loko-
motiven »83/,« gefahrene Schnellzug D 57 Minchen-Wiirzburg.
Die Strecke von 277 km Lange, die im zweiten Teile hiufige
Steigungen von 10 bis 11°/,, und zahlreiche Bogen von 480
bis 600 m aufweist, wird in der Hauptreisezeit mit einer Be-
lastung von etwa 400t in 3 St 25°‘ durchfahren.

Die Durchschnittsgeschwindigkeit betrigt 81 kmjSt; da

aber die Steigungen, Bogen und drei grofsere zum Teil un-

,5 t; Zusammenstellung II enthiilt die Verliltnisse verschie-

gefahren werden.

Fine noch bemerkenswerterc Fabrleistung zeigt der Zug
D 39 zwischen Minchen und Nirnberg, der bei 38.45 km/St
Durchschnittsgeschwindigkeit in  welligem Gelande mit sehr
hitufigen Neigungswechseln, zahlreichen Bogen von 400 m Halb-
messer und mehreren grifseren Bahnhofen Wagenlasten zwischen
100 und 460t auf der 199 ki langen Strecke in 2 St 15°
befordert. Das Einhalten der Hochstgeschwindigkeiten von 105
bis 110 km/St, mehr aber noch die notige rasche Beschleunigung
der schweren Ziige nach den vielen (eschwindigkeitsminderungen.
stellen an Kessel und Maschine sehr hohe Anforderungen, die
ohne Schwierigkeiteh erfullt werden.

Die bei dieser Fahrt erreichte l)urchschnittsgeschwindigkeit
geht noch etwas uber die hichsten bekannten Geschwindig-
keiten von 86 und 88,2 km/St auf den Strecken Berlin-Hamburg
und Berlin-Hlalle hinaus, ist aber wegen der unginstigeren
Verhiltnisse weit hoher zu bewerten.

Diese Tatsachen beweisen, dafs diese Lokomotive aufser-
ovdentlich leistungsfahig und ausdauernd ist. Durch ihre Ein-
stellung wurde es moglich, die Fahrzeiten mehrerer Schnell-
ziige trotz hoher Belastung erheblich herabzusetzen und deren

ibersichtliche Bahnhofe oft nur 70 und 60 km/St zulassen, | Fahrplan entscheidend zu beeintlussen.
(Schluf folgt.) '

Kugelachslager fiir Eisenbahnfahrzeuge.

Von Schmid-Roost, Kugellagerwerke in Ziirich.

Vielen Ausfilhrungen der Abhandelung von Herrn Baum
iber Kugelachslager in dieser Zeitschrift*) kann zugestimmt
werden. Die Anwendung der Kugellager im Balnbetriebe hat in
den letzten Jahren Fortschritte gemacht, namentlich haben die
elektrisch betriebenen Balmen an verschiedenen Orten diese
Bauart mit grofsem Vorteile verwendet. Aus den bei einzelnen
Betrieben gemachten Messungen scheint hervorzugehen, dals
die Einfuhrung der Lager unter gewdhnlichen Verhiiltnissen
eine Iirsparnis bis zu 309/, gegenitber der bei Gleitlagern er-
forderlichen Leistung ermoglicht, abgesehen von den Erspar-
nissen an Unterhaltungskosten fiir die Lager.

,'J}cdenken hegt der Verfasser aber gegen die Vorschlige
zur Herstellung der Lager, die geeignet sein wirden, neue
Milserfolge des Kugellagers hervorzurufen. wie sie frither leider
durch mangelhafte Bauart, ungeniigenden Stahl und ungenaue
Herstellung bedingt waren. Die Fortschritte, die in den letzten
zelm Jahren auf diesem Gebiete hauptsiachlich durch die Er-
fordernisse des Kraftwagenbaues gemacht sind. beruhen wesent-
lich darauf, dals bei der Auswahl des Stahles und bei der Her-
stellung eine sonst unbekannte Sorgfalt und Genauigkeit Platz
gegriffen hat.

Im Eisenbahnbetriebe sind die Verhiltnisse insofern un-
giinstiger, als die stindige Pressung der Kugeln gegen die
Lagerringe und die heftigen Stofse wihrend der Fahrt die Ver-
wendung aulserordentlich harten, zihen und elastischen Stahles
bedingen. Bleibende Kindriicke an den Kugeln oder an den
Ringen konnen dadurch aber mit Sicherheit vermieden werden.

*) Organ 1910, S. 375: 1911, S. 264.

Die Gefahr des Eindriickens der Kugeln in die Ringe und der
Abplattung der Kugeln nimmt mit dem Quadrate des Kugel-
durchmessers ab. Die von IHerrn Baum vorgeschlagenen
Kugeln von 16 und 22 mm Durchmesser reichen fir die Be-
anspruchung im Eisenbahnbetriebe nicht aus.

Die Verwendung alten Achsstahles fur Kugellager muls
auch Bedenken begegnen. weil nur die Verwendung allerbesten
Sonderstahles die erforderliche Sicherheit fir dauernde Brauch-
barkeit bietet. Auch die von Herrn Baum vorgeschlagenc Hirt-
ung der Oberfliche der Kugellagerringe durch Einsetzen geniigt
nicht. vielmehr missen die Lagerringe durch und durch nach
einemn besondern Verfahren gehiirtet werden.

Die Verwendung von drei Ringpaaren hat Unsicherheit
beziiglich der Belastung jedes Ringes zur Folge, da man die
Forminderungen hier nicht so scharf verfolgen kann, wie etwa
bei einem Triger auf drei Statzen. Herr Baum macht zwar den
Vorschlag, am mittlern Ringpaare den aufsern Stahlring um
0.2 mm weiter auszubohren, um so bei der Durchbiegung des
Zapfens cine bessere Druckverteilung zu erzielen. Hierdurch
wird aber die Unsicherheit iber die Lastverteilung vergrofsert
und gerade hierdurch werden DBeschadigungen der Ringe, der
Kugeln und des Zapfens bewirkt werden. Verwendet man nur
zwei geniigend starke Ringlager, so ist man sicherer, dals jedes
ungefahr die Ilalfte der Last tragt.*)

Die Bedenken Herrn Baums gegen die Verwendung der
Kugelkifige erscheinen nicht begrindet, Kugellager mit Kafigen

*) Die Verteilung hiingt auch dabei ganz von den Verbiegungen
des gelagerten Korpers ab, bleibt also unsicher. Die Schriftleitung.
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arbeiten betrichtlich sicherer, als Kugellager ohne solche. Der
Grund hierfir liegt in der trotz aller Sorgfalt unvermeidbaren
Ungleichheit der Kugeldurchmesser, die das Auflaufen nicht
gefiihrter Kugeln bedingen. Da der Drehsinn der beiden Be-
rithrungsflichen entgegengesetzt ist, so schleifen die Kugeln
aneinander. Das Kifiglager vermindert diese Gefahr, zugleich
erzielt die bessere Verteilung der Kugeln trotz deren geringerer
Zahl einen Druck auf jede, der nicht grifser ist, als der bei
vollgefiilltem Lager. Es bleibt also nur noch die von Herrn Baum
gezeigte Beanspruchung des Kafigs ibrig*), die allerdings
bedenklich wiire.
Lagers als auch die jahrelange Erfahrung bei den Kafiglagern
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Nun hat aber sowohl die Berechnung des

ergeben, dals die auftretenden Driicke nach dem Mittelpunkte -

gerichtet sind*¥), und dals keine Umfangs-Scitenkraft auf den
Katig wirkt. Verbiegungen der Kifige sind trotz ihrer sehr
geringen Stirke und trotz der hohen Belastung der Kugeln
bei sorgfiltiz ausgefihrten Kugellagern bisher nicht festgestellt.

Die Arbeit macht auch keine genauen Angaben uber die
Krimmungshalbmesser der Ausrundung der Laufbahn des innern
und iufsern Ringes, die nach ganz bestimmten Gesichtspunkten
gewithlt werden miissen.

Die von Herrn Baum wahlweise vorgeschlagene Verwendung
von zweiteiligen Lagern empfiehlt sich auch nicht, weil es schwer
moglich sein wird, dabei die genaue Zylinderfliche dauernd zu
erhalten, ganz abgesehen davon, dafs die Abdichtung zwischen
den beiden Lagerhilften schwierig ist, so dafs die regelrechte
Wirkung des Lagers durch Olverlust und durch das Eindringen
von Staub gefahrdet werden kann, Ebenso dirfte sich im Eisen-
_bahnbetriebe statt einer Abdichtung der hintern Achsbachse
mittels Filz ein sicherer Abschluls empfehlen.

Beziiglich der Herstellung der Lager ist zu beachten, dals
hochstens Abweichungen von 0,01 mm statthaft sind. Durch
Ausdrehen und Schmirgeln ist solche Genauigkeit nicht er-

Erwiderung
von Baum, Regierungs- und Baurat in Hannover.

Die Behauptung, dals die vorgeschlagenen Kugeln von 16
und 22 mm Durchmesser fir die Beanspruchung im Eisenbaln-
betriebe nicht ausreichen, ist willkirlich und unrichtig, Seit
Oktober 1906 sind Kugellager meiner Bauart mit 16 mm starken
Kugeln fir zweiachsige Wagen bis 6 t und solche mit 22 mm
starken Kugeln fir zweiachsige Wagen von 15t Tragkraft bei
Bahnmeistereien und in Werkstitten der preufsisch-hessischen
Staatseisenbahnen unausgesetzt ohne Storung im Betriebe,

KEs ist allerdings vorteilhafter, gezogene und ohne Kin-
setzen hirtbare Stahlrohre an Stelle des Stahles ausgemusterter
Wagenachsen zur Herstellung der Kugellaufringe zu verwenden,

; da der Stahl der vor etwa 20 Jahren angefertigten Wagen-

achsen nicht immer einwandfrei ist.
Da nun gezogene Rohre aus fir Kugellaufringe geeignetem
Stahle bis 250 mm Durchmesser von den Stahlwerken zu an-

~ gemessenen [P’reisen geliefert werden, werden diese verwendet.

reichbar, die geharteten Ringe missen ausgeschliffen und aber-

schliffen werden. Dabei sind Mefswerkzeuge und Lehren mit
0,001 mm Genauigkeit unerlafslich.

So sehr der Verfasser die Anregung des Herrn Baum,
die Kinfuhrung der Kugellager in dem Eisenbahnbetriebe weiter
zu fordern, begriilst, so hegt er doch auf Grund seiner eigenen,
reichen Erfahrungen auf diesem Gebiete und der von ihm mit
Erfolg durchgefihrten Kugellagerausriistungen bei einer grolsen
Anzahl Stralsen- und Eisenbahn-Wagen starke Bedenken gegen
die Verwendung von Kugellagern, die nicht mit der beschrie-
benen Sorgfalt und Genauigkeit hergestellt sind. Fir die Ver-
haltnisse des Eisenbahnbetriebes, wo bei grolsen Belastungen
und hohen Geschwindigkeiten vollige DBetriebsicherheit das
Haupterfordernis bildet, dirfen zwecks Forderung der Lin-
filhrung dieser Neuerung nur solche Erzeugnisse in Betracht
kommen, die hinsichtlich Bauart, Genauigkeit und Giite des
verwendeten Stahles das Vollkommenste darstellen, was das
aufblihende Kugellager-Gewerbe heute zu leisten im Stande ist.

Oerlikon-Zirich. J. Schmid-Roost.

*) Organ 1910, 8. 376, Textabb. 1.
**) Organ 1911, S. 264.

Die Herstellung der Kugellager meiner Bauart bietet keine
Schwierigkeiten, der zum Tragen kommende obere Teil der
mittlern Kugellaufrille des dulsern Laufringes wird, wenn alle
drei Laufrillen gleich bearbeitet sind, um ein Geringes tiefer
nach dem Hirten ausgeschliffen. Das frither angegebene Mals
von 0,2 mm ist zu grofs angegeben, es dirfte etwa 0,()5 bis
0.08 mm betragen.

Die giinstigen Ergebnisse der Kugellager meiner Bauart
bei Kraftdraisinen von 7, 14 und 30 PS mit 8,12 und 16 mm
starken Kugeln, deren Rider von 450 und 650 mm Laufkreis-
durchmesser zeitweise mehr Umdrehungen machen, als die Lauf-
riider von Schnellzuglokomotiven, sowie bei elektrischen Strafsen-
bahnen erzielten Ergebnisse entkriften die Bedenken Herrn
Schmid-Roost’s gegen die Verwendung der Kugellager meiner
Bauart fiir grofse Belastungen und nennenswerte Geschwindigkeit.

Die Verwaltung einer Stralsenbahn teilte mir mit, dafs
sich die Kugellager meiner Bauart mit 19 mm starken Kugeln
und 75 mm Achsschenkelstiarke nach einem Jahre und 25000 km
Fahrt noch in tadellosem Zustande befanden, obwohl die Gleise
der Strafsenbahnen recht scharfe Bogen haben. Herr Schmid-
Roost behauptet ferner, dals bei Kugellagern mit Kafigen
trotz der sehr geringen Starke der Kifige und trotz der hohen
Belastung der Kugeln bei sorgfiltig ausgefihrten Kugellagern
Verbiegungen der Kifige nicht festgestellt worden sind.

Hieriiber werden die Verbraucher von Kugellagern wohl
anderer Meinung sein, jedenfalls sind mir schon eine grafsere
Anzahl von Kugellagern mit Kifigen zu Gesicht gekommen,
deren Kifige, Laufringe oder Kugeln teils verbogen und zer-
brochen waren, auch geben die Veroffentlichungen iber Kugel-
lagerbeschiadigungen geniigend Auskunft.

Auch das von mir vorgeschlagene zweiteilige Lagergehiuse
tir Kugellager meiner Bauart ist bemingelt worden.

Die meisten Achslagergehiuse fir gleitende Reibung der
Giterwagen aller Eisenbahnen sind heute noch zweiteilig; be-
kanntlich hat Olmangel bei Kugellagern lange nicht so ver-
hangnisvolle I'olgen wie bei Gleitlagern.

Die vorgeschlagene Filzabdichtung wird geniigen,
Kugellager sich nie so stark abnutzen, wie die Weils- oder

da
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Rotguls-Schalen bei Gleitlagern, aufserdem wird auch das Ein- Die Kugellager meiner Bauart lassen sich nach meinen
dringen von Fremdkorpern in die Achsbiichse durch die um | langjihrigen Erfahrungen in dieser Weise herstellen und eignen
den Achsschenkel rollenden Kugeln verhindert. Andere Ab- | sich fir hohe Belastungen und grofse Geschwindigkeiten in
dichtungen konnen gewithlt werden. Die aus einem Sticke | jeder Beziehung, wenn zur Herstellung der Kugellaufringe und
bestehenden Tagergehiuse sind den zweiteiligen fir alle Achs- | Kugeln geeigneter Stahl verwendet wird.

lager vorzuziehen. Die Versftentlichung meiner Abhandelung »Kugelachslager

Es ist sehr anzuerkennen, dals die Kugellagerwerke bei | fiir Eisenbahnfahrzeuge« ist hauptsichlich fir die Eisenbahn-
der Herstellung der Kugellager Abweichungen von hichstens | verwaltungen erfolgt; ich wollte die Bauart eines erprobten
0,01 mm zulassen und darum haben wohl auch die heutigen | Kugellagers vorfithren, das auch in Kisenbahnwerkstitten, die
Erzeugnisse der malsgebendsten Kugellager-Werke so guten Ruf: | nicht mit hesonderen Maschinen zur Herstellung von Kugel-
ich bezweifle aber, dals diese Genauigkeit der Kugellager bei | lagern ausgeristet sind, angefertigt werden kann, und das be-
Achslagern fiir Eisenbahnfahrzeuge mit 7000 kg Belastung lange | triebsicherer und dauerhafter ist, als Kugellager mit Kifigen,
erhalten bleiben wird, da die Berithrung zwischen Kugeln und Da die Meinungen iber die Zweckmilsigkeit der Bauart
Ringen nur lings eines kurzen Bogens statttindet. Die in dem | der Kugelachslager mit und ohne Kifige fir Eisenbahnfahr-
Schluflssatz des Herrn Schmid-Roost geaulserten Bedenken | zeuge auseinandergehen, dirfte es vorteilhaft fir alle Beteiligten
gegen die Verwendung von Kugellagern im FKisenbahnbetriebe, | sein, Vergleichsversuche mit beiden Arten zuniachst an Fahr-
die nicht mit der von ihm beschriebenen Sorgfalt und Ge- | zeugen, die nicht auf fremden Strecken laufen, anzuordnen und
nauigkeit hergestellt sind, teile ich vollkommen. die Ergebnisse mitzuteilen.

Priifmaschine auf Druckfestigkeit von Martens.*)

Die Maschine dient zur Priiffung von Probekorpern aus = um das wenige Wasser zuzufihren, da die Schraubenpumpe der
Zement oder Beton von 50 oder auch 100 qem Fliche fir  Presse grols genug ist, um soviel Wasser nach der Prifung in
Widerstande bis 50000 kg mit dem Genaunigkeitsgrade = 19/,.  diese zuriicklaufen zu lassen, dafs sich der Kolben einige Milli-

1) Beschreibung. meter senken kann, was

. Abb. 2. Anordnung der Priifmaschine : i
Die nur 50 ¢ hohe Presse ist aus Stahlguls hergestellt; von Ma,gl'tens. zum  Einsetzen  eines

der untere Teil A (Textabb. 1) bildet den Prelszylinder. in neuen Probekorpers ge-
dem sich der Stulpenkolben B so leicht niigt.

bewegt, dals er sich nach erfolgtem Die  zweite Zuloit-.
Bruche des Probekorpers durch sein ung fithrt von der Presse
eigenes Gewicht senkt. Der einge- zu den Druck - Feinmes-
schraubte oberc Teil C fithrt mit etwas sern, deren einer zur

Abb, 1. Priifmaschine
von Martens.

Spielraum den obern schwiichern Teil Uberpriifung dient, u'nd
des Stempels; er tragt als Widerlager - nles!mlb a;bstellbm' ein-
an seinem Kopfende einc an einer Feder € gerichtet lSt: Da dl.e in
hingende Kugelplatte D, so dafls der Grade geteilten  Ziffer-
Druck von selbst mittiz und gleich- | CT ] blitter verstellbar sind.
méfsig itber die Druckfliche verteilt wird. L so wird man den Gebrauchs-Druckmesser bei geringen Unter-
Der Probekérper E steht zwischen zwei UB ! schieden nachstellen konnen. Der Maschine wird nach den Eich-
gebirteten Stahlplatten F' und F?; ein A—a 1 ul.lgeu dfes )Faterial-Pri‘xfungsamtes .einc Liste beigefigt, aus (.ier
Schutzblech G, unter dem noch eine | die Festigkeit der Probekorper auf 1 qem Fliche abzulesen ist.
Filzscheibe liegt, verhindert die Ver- 1 Die Druckkraft geniigt auch fiir Betonprobekorper von
schmutzang des Stempels. L ) 10 e Seite. fiir die grolsere Druckplatten verwendet werden.

Da die Zuleitungen zur Maschine von der Pumpe und den Die billige und wenig Raum erfordernde Maschine gibt bequeme
Druckmessern beim Gebrauche nur storen wiirden, so sind sie | verwendung.
unter dem Tische angebracht, so dafs man die Tischplatte far 2) Gebrauchs-Anweisung.
das Eintragebuch frei hat. Die Maschine wird auf einem Tische mit der laufenden
Die Schraubenpumpe H (Textabb. 2), die in der Mittel- | Zahl nach vorn aufgestelit, worauf unter dem Tische die Zu-
linje der Presse anschliefst, ist in ein Bronzestick J ein- | leitungen von der Pumpe und den Druckmessern festgeschraubt
geschraubt, in dem sich zwei Ventile fur den Zulauf und die | werden.
Ableitung des Wassers befinden. Das Wasser wird am besten Rechts am Tische hinter J befindet sich ein Schlauch--
aus der Wasserleitung entnommen, wozu ein Verschlufsstick | flansch, der mit der Wasserleitung verbunden wird. Der
hinter J angebracht ist. Sonst gentigt eine kleine Pumpe, | Probekorper wird zwischen zwei gehiirtete Stahlplatten gelegt,

*) Gebaut von O. A. Richter, Dresden, Giiterbahnhofstralse 8. Maschine fir Wiirfel von 50 gem Fliche auf einem Tische mit
Eichung des Materialprifungsamtes frei Lichterfelde oder Dresden 850 . Dieselbe fiir Wiirfel von 100 und 50 qcm Fliche 860 M.
Dieselbe mit Druckpumpe, um den Anschlufs an die Wasserleitung zu vermeiden. Zuschlag 85 J.
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worauf das Zulaufventil gedffnet wird, bis das Wasser aus den
Druckmesser-Verschraubungen auslauft. Man schliefse die Zu-
leitung, schraube den Druckmesser far Uberpriifung links. den
fir den Betrieb rechts in die Verschraubungen, worauf man
weiteres Wasser zufihrt, so dals der Druckzylinder gehoben
wird und sich die obere Stahlplatte an die bewegliche Kugel-
platte anlegt. Durch geringes Offnen der Luftschraube O wird |
die Luft im Zylinder entfernt, wobei man den Tisch ein wenig
nach oben kippt, damit alle Luft entweicht. Ein kleines Gefils
wird darunter gestellt, weil ebenfalls ctwas Wasser abflielst. -
Nachdem diese Offnung wieder verschlossen ist, schraubt man
die Schraubenpumpe mittelst der Kurbel heraus, damit sich
diese auch fullt, worauf die Zuleitung geschlossen wird.

Entstdubungsanlagen fiir Personenwagen.

Der linke Druckmesser zur Uberprifung wird verschlossen
gehalten.

Die Erzeugung des Druckes geschieht durch die Schranben-
pumpe bis zum Bruche des Probekérpers: es hat keinen Zweck
den Zerfall weiter fortzusetzen: dies wiirde die Maschine nur

, unndtig verschinutzen.

Der Wasserdruck wird vom Hochststandzeiger des Druck-
messers in Graden angezeigt, wihrend die Festigkeit des I'robe-
korpers auf einer beigegebenen Liste nach dem Inhalte des
Prifungszeugnisses abgelesen wird. Da das Mittel von finf
Versuchen malsgebend ist, kann man dieses Mittel auch aus
den fiinf Gradangaben ausrechnen, worauf ein Blick in die
Liste die Festigkeit auf 1 qem feststellt.

)

EX

1

Von F. Zimmermann, Maschineninspektor in Mannheim.

Bei Benutzung von DPrelsluftsaugern, bei denen an der
Saugfliiche selbst die Luftverdinnung durch eine Preflsluftdiise
nach Borsig erzeugt wird, ist der Arbeiter genotigt, zwei
Schliauche in das Wagenabteil hineinzuziehen und beim Bestreichen
der Polster cinen Teil des Gewichtes der Schliuche zu tragen,
was den Arbeiter bei der Handhabung des Absaugers hindert.

Das Werk Borsig liefert auch ein Dusenstick, das vor
dem Eisenbahnwagen auf den Boden gelegt werden kann. Das -
von der Maschinenbauanstalt Franz Beyer und Co. in Erfurt
gelieferte Diisenstck (Textabb. 1)
hat Ahnliche Form mit drei Stutzen,
einen fiir die Prelsluft, einen fiir
die Absaugung und den dritten
fir die abzufilbrende Staubluft.
An den Stutzen far die Absaug-
ung wird der in die Abteile zu
ziehende

Abb, 1. Prefiluftdiise.

g

—_—

) Fi

Gummischlauch  mit
Drahteinlage angeschlossen. Man
hat also nur einen Schlauch nach-
zuziehen und zu benutzen.

Das mit dem Staubluftstutzen
verbundene Staubfilter bleibt neben
dem Disenstiicke auf dem Boden
stehen.

Der Erfolg des Absaugens ist bei dieser LKinrichtung und |
Anordnung ein sehr guter. ‘
Die Reinigung ist grimdlich und die Handhabung des
Staubsaugers, an dem nur ein Schlauch hingt, leicht.
Der Arbeiter kann den Absauger gut in die Icken und .
Winkel des Wagens bringen.
o VT)_lfr)l'gan 1911. S. 31.

|

Um den Boden der Kisenbahnwagen auszublasen, wird der
Prelsluftschlauch mit dem iblichen Blasmundsticke versehen.

Wo also eine Prefsluftanlage zumm Betricbe von Preflsluft-
Werkzengen zur Verfiilgung steht, ist die Einrichtung der Int-
staiubung von Lisenbahnwagen mittels des Disenstiickes sehr
einfach, vorteilhaft und in der Anschaffung billig.

Olteilchen von der Luftpumpe konnen beim Absaugen
mittels dieser Diseneinrichtung nicht in den Absauger und
somit auch nicht auf die DPolster gelangen, Olabscheider sind
also nicht notig.

Man ist auch in der Lage, jede Lokomotive, dic eine
Luftpumpe trigt, ohne Weiteres zum Entstiuben zu benutzen:
einer besondern Finrichtung am Tender wie bei der Saugluft-
anlage in Ludwigshafen a. Rh.*) hedarf es nicht. Der Druck-
schlauch wird an die Luftleitung der Lokomotive angeschlossen.

Das beschriebene Verfahren ist also aberall moglich, wo
eine Lokomotive hinfahren und einige Zeit stehen bleiben kann.
Das Iintstauben der Eisenbahuwagen wird daher auch
kleineren Stationen mdoglich und es ist nicht mehr notig, die
Wagenausriistungen Zwecke der

in

von Seitenbahnen zum

Reinigung in die Werkstiitten zu verbringen.

Das beschriebene Reinigungsverfahren lilst sich an jedem
mit Prefsluftleitung ausgeriisteten Zuge mit Lokomotive vor-

' nehmen, indem der Prelsluftschlauch vor oder hinter dem zu

reinigenden Wagen an die Prefsluftleitung angeschlossen wird.**)

Die Luftpumpe der l.okomotive vermag gerade noch die
erforderliche Luft fiir eine Saugeinrichtung zu liefern, wobei
ein Luftdruck von 5 at in der Leitung gehalten wird,

*) Organ 1907, S. 89.
**) Organ 1911, S. 106,

Fern-Pyrometer von Fournier.)

Mitgeteilt von Gebr. Schmidt in Reutlingen.

Die Messung der Warme in den Uberhitzern ist eine not-
wendige Prifung ihres guten Arbeitens*). Bei den ersten
Heifsdampfanlagen wurde sie nur sehr ungenau bestimmt, nicht

*) i{iﬁen’lou]ill, Revue générale des chemins de fer 1908,
Oktober, S. 237. i

) Patente im In- und Auslande.

Organ fiir die Fortschritte des Kisenbahnwesens, Neue Folge. XLIX. Baud.

nur weil die benutzten metallischen auf Ausdehnung beruhen-
den Melswerkzeuge grob und unzuverlissig sind, und die Wirme
nicht in der Ierne anzeigen, sondern auch, weil die ersten
Erbauer von Heilsdampfmaschinen bei der Anordnung der
Pyrometer nicht geniigend auf die zwischen dem iiberhitzten

2. Heft. 1912.



und dem  gesittigten Dampfe  bestehenden Unterschiede ge-

achtet haben.

Die Anordnung des Pvrometertauchers auf den Steuerungs-
teilen oder auf den lHeilsdampfleitungen ist nicht gleichgiltig,
denn dic Genauigkeit der Anzeigen des Pyrometers hingt in
erster Linie von der Anordnung des Tauchers ab.

Das auf der Spannung gesiittigter Diampfe beruhende I'yro-
meter von Fournier wird seit 1908 verwendet und hat sich
rasch auf allen Eisenbahnen der Welt mit Heilsdamptlokomo-
tiven verbreitet. Dabei wurden dic Kinfliisse untersucht, wegen
deren ein bis auf 1" oder 2" genau gehendes Pyrometer in seinen
Anzeigen oft Abweichungen von 50 und selbst 80° aufweist. je
nachdem sein Taucher auf den Dampfleitungen angeordnet ist.
Diese Einflisse zerfallen in zwei Arten.

Die einen rithren gleichzeitig von der hesondern Kigen-

schaft des Dampfes und der Art her, wic die Pyrometer auf

den Lokomotiven angebracht sind. die anderen von der be-
trachtlichen Tragheit des Tauchers im Anzeigen der Wirme
im Vergleiche mit der schr starken Erwirmung des aiberhitzten
Dampfes durch eine Wiirmeeinheit,

Uber die erste Art dieser Irrtiimer verursachenden Ein-
tliisse ist der Académie des Sciences am 28. Februar 1910
ein Bericht erstattef, aus dem hier ein Auszng folgt.

Vom Standpunkte der Wirmewirtschaft aus findet man zwischen
den Kigenschaften des gesittigten und des iiherhitzten Dampfes
groBie Unterschicde.

Die Wirme in einem Dampfkessel mit nur gesittigtem Dampfe
ist an allen Stellen der gasartigen Masse gleich, da die Abkiithlung an
den metallischen Winden oder an jedem andern Punkte hestindig
durch die Hitze der Verdichtung, die an jenem Punkte durch die
Abkiihlung entsteht. ansgeglichen wird.

Ist aber derselbe Damptkessel mit iiber seinen Sittigungspunkt
hinaus tiherhitztem Dampfe gefiillt, so kann man diesen Dampt mit
cinem unter denselben Wirme- und Druckbedingungen verdichteten
Guse vergleichen, Der itherhitzte Dampf verhilt sich in der Tat
wie ein Gas oder eine Luftmasse. Die Luft ist wie die anderen Caso
mit Ausnahme des Wasserstoffgases ein schlechter Wiarmeleitor und
kann deshalh als wirmedicht betrachtet werden,

Die Wiirme kann daher an verschiedenen Stellen eines mit
tiberhitztem Dampfe gefiillten Raumes nicht dieselbe sein, auler
wenn die ganze Dampfmasse stets hewegt wiirde: die Wiirme des
Dampfes wird an den Winden hiher oder niederer sein als im Mit-
telpunkte des Raumes, je nachdem diese Wiinde eine Erhitzung oder
Abkithlung erfahren. Dieser Umstaud ist anfungs nicht geniigend
beriicksichtigt

So ist der Taucher des Wirmemessers hei den Heifidampfloko-
motiven in cinen Statzen A (Textabb. 1) oder A; (Textabh. 2)
gesteckt, der auf der Dampfzufuhrleitung zur Steuerung oder auf
dieser Steuernng selbst angebracht ist. Bei dieser Anordnung
taucht nur etwa ein Drittel des Tauchers in den durehstreichen-
den Dampf, der Dampf im Stutzen wird abgekithle uwnd hat eine
ganz andere Wiirme als der Dampf in der Achse der Zuleitung.
Der so entstehende Fehler ist bei den Lokomotiven der Cruppe 640
der italienischen Staatsbahnen zu 759 festgestellt. Dieser Unter-
schied veranlalit den Heizer zu unzeitigem Eingreifen und bringt
Fehler in die Lrgebnisse der Ermittelung der Leistung. Die Cleich-

ung von Carnot: R=1—"1":(' —¢). in der R die Leistungs-
ziffer, £ den Fehler. ' und 71° die wirvklichen Wirmestufen des

Damples im Uberhitzer und beim Auspuffen hezeichnen, zeigt, dal
die Leistung im umgekehrten Sinne von & beeinflufit wird., Man
vechnet: also mit & == 0 zu grofie Leistung heraus.

Der Taucher mufy sich ganz im bewegten Dampfe hefinden,
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wenn o rvichtig zeigen soll. Um das zu erreichen. muls man dem
Taucher kleine Abmessungen geben. auch ist ein Beriihren der Lei-
tungswitnde mit dem Taucher zun vermeiden,

Taucher cines Wiirmemessers

Abb. 1.

Bei Einhaltung dieser Vorschriften kann man die eine oder
andere der beiden folgenden Anordnungen wiihlen:

Man kanu den Taucher ohne Schutzhiilse in den Dampf tauchen,
dann muls er aber angemessen verstirkt werden, damit er der zer-
stivenden Einwirkung des itherhitzten Dampfes widersteht.

Man kann den Taucher aber auch nach Textabh. 1, in eine
stiihlerne  Schutzhiilse ¢ stecken, durch die er vor dem Zer-

fressenwerden geschiitzt wird. Diese durch ein luftdichtes Anschlub-
stiick verschlossene Schutzhiilse kann gelocht sein. wie bei den
italienischen Staatshahnen, oder his zur Hihe H mit einem hei hoher
Wirme kochenden Ole, wie Valvolin, gefiillt werden. das den Taucher R
stets bedeckt, wie bei den franziisischen, schweizerischen. belgischen
und russischen Eisenbalinen. . * '

Dic Messung der Wirme ist nur genau, wenu der wirksame
Teil des Wiirmemessers ganz im Taucher untergebracht ist; his jetat
verwirklichen nur die auf der Spannung gesiittigter Diimpfe he-
ruhenden Wiirmemesser diese wichtige Bedingung.



Die zweite Art dieser Kintiisse wird sehr fuhlbar bei
Pyrometern mit starrem Taucher von grofsem Durchmesscr.

Wenn man in Betracht zieht, einerseits dals der tber-
hitzte Dampf cinem Gase gleichgestellt werden kann, dafs seine
Spannungen und Rauminhalte also den Gesetzen von Mariotte
und Gay-Lussac folgen, dals ferner dieser Dampf kein
Wirmeleiter ist und daher alle Wirmeschwankungen erleidet,
die die Pressung oder Dehnung der Gase begleiten und dafs
seine Krwirmung durch die Wirmeeinheit betrichtlich kleiner
ist. als die einer Flussigkeit; anderseits, dafs die Taucher der
vorhandenen Pyrometer eine verhaltnismilsig betriichtliche lichte
Weite haben, dafs die darin cnthaltene Flissigkeit (iesem
Taucher eine sehr grolse Tragheit beziiglich der Warmeiinde-
rung verleiht, dals sich bei diesen Tauchern von grofsem Durch-
messer die Dampfkammer oder der wirksame 'Teil stets im
hochsten Punkte des Tauchers befindet oder unmittelbar wit
den metallischen Massen in Berithrung steht, so ergeben sich
folgende Schlisse.

Die Taucher von grolsem Durchmesser. die bisher fin auf
der Spannung gesittigter Diampfe beruhende Pyrometer fiir
Heilsdampflokomotiven verwendet wurden, kénnen die Wirme-
schwankungen des iberhitzten Dampfes nicht in dem Augen-
blicke anzeigen, in dem sie eintreten, die Anzeigen sind be-
trichtlich im Rickstande,

Bei dem verhaltnismilsig sehr kleinen Inhalte des Uber-
hitzers im Vergleiche zu dem des Zylinders wird die Wirme
nach plotzlicher Steigerung der Arbeit durch die Abspannung
des Dampfes und dessen raschern Lauf durch die Dampfrohren
im Uberhitzer hetriichtlich sinken, was bei den Heilsdampf-
lokomotiven der italienischen Staatsbahnen und der franzosi-
schen Westbahn tatsichlich beobachtet ist, wo dic Kinlafswirme
in einigen Minuten um 150” schwankte. Bei cinem Zuge von
225 t ist die Wirme, die bei der Abfahrt 2000 bhetrug, nach
zehn Minuten I"ahrzeit auf 280° gestiegen. Die Schwankungen
erfolgen also sehr rasch.

Es genigt, einen Taucher von der Grofse, wie sie bis
heute auf den Heilsdampflokomotiven verwendet sind. in ecin
erhitztes Gas zu tauchen, um zu sehen. wie lange es dauert,
bis der Taucher die Wirme des Gases angenommen hat, dals
er also so rasche Schwankungen nicht anzeigen kann.

Diese Unzuliinglichkeit ist nicht der cinzige Milsstand der
starren Taucher mit grolfsem Durchmesser. Ein weit schwererer
Ubelstand entsteht dadurch, dafs in diesen Tauchern, die zugleich
die wirksame I'lissigkeit und deren Diampfe enthalten, die
Dampfkammer, die allein die Anzeigen des Pyrometers be-
stimmen muls, stets im hochsten Punkte des ‘Tauchers nahe
den Leitungswinden liegt und daher deren stirenden Einflissen
am meisten ausgesetzt ist, da der Durchmesser der Dampf-
leitungen die Lange des Tauchers kaum um 2 oder 3 c¢m
iiberragt.

Das Pyrometer zeigt so stets eine von der durchschnittlichen
Wiirme des Dampfes verschiedene Warme an.

Wenn man die lichte Weite des Tauchers vermindert und
so der darin enthaltenen Fluassigkeitsiule iin Vergleiche zu der

metallischen Masse des Tauchers einen sehr geringen Inbalt

gibt, so wird man einen Taucher von sehr geringer Trigheit

erhalten, der schnell Dampfwarme annimmt, und stets eine der
Durchsehnittswiirme des Danpfes nahe liegende Anzeige liefert.
Das ist gelungen, indem der gewdhnliche starre Taucher le-
seitigt, und der wirksame Teil des Pyrometers aus dem freien
Iinde der engen PFernleitung hergestellt wurde.

In Textabb. 3 ist R der derart hergestellte Taucher; or
besteht meist aus einem Rihrehen von 2,25 bis 4 mm #dulserm
Durchmesser und 1 mm  Lichtweite,
Fliissigkeitsiiule betriigt somit nur 0,8 qmm.

der  Querschnitt  der

Gemals der Grundeigenschaft des gesittigten Dampfes. dals
seine Spannung unabhiingig vom ecingenommenen Inhalte ist,
kann der aus dew freien Ende der engen I'ernleitung bestehende
und aufgerollte Taucher beliebiy gestaltet
werden, man kann ihn abrollen und belicbig wieder aufrollen,
doch muls man darauf achten, ihn nicht iiber A, hinaus auf-
zurollen, «er auf der Fernleitung des [P’yrometers mit einem
aufgeloteten Ringe als Grenze des Tauchers Dbezeichnet ist.
Ferner mufs man beim Aufrollen des Tauchers darauf achten,
dals sich die Windungen nicht beriihren, - damit der Dampf
die ganze Oberfliche belecken kaun.

schraubenférmig

Abb. 4. Taucher des Fern-
Pyrometers von Fournier.

Abb. 3. Fern-Pyrometer von
Fournier.

FOURNIER &C
8YS6.06 FLE,
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Dieser, dic gesteliten DBedingungen erfilllende Taucher | Zylinder unginstig wirkt, und sorgfiltigste Herstellung und

triigt keine Lotstelle, da die einzige Létstelle, die das dulserste
Ende des Tauchers abschliefst, aus dem erhitzten Raume, der
Fernleitung entlang, zuriickgeleitet wird.

Bei den Tauchern mit grolsem Durchmesser, die an ihren

Enden durch breite Silberlotungen geschlossen sind, werden
diese Lotungen in weniger als 20 Minuten zerstort, wenn der
Taucher einer Wirme von 4209 ausgesetzt wird.

Das Irehlen der Lotstellen beseitigt diesen Mangel und °
verhiitet das Brechen der Fernleitung, das hiufig an der Lot- -

stelle zwischen Fernleitung und starrem Taucher vorkommt,
wenn bei der Herstellung dieser Lotstelle der starre Taucher

auf die Schmelzwirme der Silherlotung gebracht wird, wihrend

dic viel kleinere Masse der Fernleitung auf eine Wirme steigt,
die bei starker Biegung das DBrechen herbeifithrt. Der dimnne
Taucher kann gekrimmt und gebogen werden, ohne zu brechen.

Ein anderer Vorteil rihrt von der Enge des Rohres her.
aus welchem er gemacht ist.

In diesem Taucher bildet sich die Dampflkammer selbstitig
im wirmsten Teile. Durch die Wirkung der Haarrohrchenkrifte
wird diese Kammer stets in diesem Teile des Tauchers zuriick-
gehalten, im Gegensatze zu einem Taucher mit grolsem Durch-

. zu lassen.

messer, in dem der Dampf stets den hochsten Punkt einnimmt, .

da seine Dichtigkeit immer betriichtlich geringer ist, als die
der erzeugenden Ilissigkeit.  Bei plotzlichem Steigen der
Wirme, auf das ein Sinken folgt, zeigt das Pyrometer augen-
blicklich die vom Dampfe erreichte hochste Wirmestufe an.

Demoulin sagt in dieser Beziehung: »Man hat die hohe

! mit.

Wirme des Dampfes nicht nur in Bezug auf den Lauf der |

inneren Bestandteile -der Vorrichtung zu betrachten. Die grolse,
rasche und hitufige Schwankung der Wirme, der die Uberhitzer
ausgesetzt sind, hat eine auffallende Wirkung. Wenn der Druck
in den Dampfkammern bei gesittigtem Dampfe von 10 auf
14 kg steigt, oder umgekehrt fillt, so schwankt die Wirme
nur um etwa 14°. Bei Uberhitzung erleidet der Kinlalsdampf
Schwankungen w1509 in wenigen Minuten. Es ist klar,
dafs dieser Umstand auf den Zustand der Schieber-Kisten und

Exzellenz Dr.-Jug. €. ). C. Kipeke 1

Am 21. November 1911 ist zu Dresden einer der Minner
von uns geschieden, die noch zu den Schipfern der Grund-
lagen unserer heutigen Technik, besonders der des Kisenbahn-
wesens, gehoren, deren Entwickelung die mit Begeisterung
crfilllte Aufgabe ihrer Lebensarbeit gebildet hat, der Wirk-
liche Geheime Raft, Dr.=-Jug. €. ). Kxzellenz Claus
Kopeke, kurz nach Vollendung des 80. Lebensjahres.

Kopcke wurde am 28. Oktober 1831 im Kénigreiche ;

IHannover zu Borstel geboren, besuchte bis 1848 das Gym-
nasium in Stenz und legte nach beendetem Studium 1852 die
damals in Hannover schon bestehenden Staatsprifungen fir
Ingenieurwesen und Avrchitektur ab. Seine erste Titighkeit
bezog sich auf die staatlichen Hafen- und Speicherbauten an
der unteren Elbe, namentlich in Harburg, bei denen seine
grindlichen theoretischen Kenntnisse ausgiebig zur Geltung
kamen.

Erhaltung bedingt. Wahrend des TLaufes der Lokomotive
muls man die Ursachen vermeciden, die eine Abkihlung des
Dampfes im Uberhitzer erzeugen konnen.

Anderseits schwankt die Dampfwiirme mit der Leistung
und Sinken des Druckes der Rauchkammer in
gewissen Grenzen selbsttatig. So kommen selbst Dbei regel-
rechtem Gange Schwankungen bis 80° vore.

mit dem in

Textabh. 4 zeigt, wie der dinne biegsame Taucher auf
den Leitungen oder auf dem Verteiler des uberhitzten Dampfes
angebracht werden kann.

Nachdem man das freie Ende der Fernleitung in die Ver-
steifungsrohre T eingefiihrt hat. lifst man dieses Ende aus dem
Innern der Riohre durch eine kleine, geniigend weite Lings-
spalte heraustreten, rollt den Taucher um die Rohre T auf,
wobei zu beachten ist, dals sich die Windungen nicht beriihren.
Die Rohre T, die der so gebildeten Schraube als Stiitze dient,
wird selbst ihrer ganzen Linge nach mit Lochern versehen,
um den Dampf die ganze Oberfliche des Tauchers belecken
Auf das Sechskant P, das mit dem Gewinde V auf
der Zuleitung des Dampfes zur Steuerung oder auf der Stéueruug
festgemacht ist, schraubt man die Schraube E. Diese bildet
einem Kegel von besonderer Iorm, der auf der Ver-
steifungsrohre T angebracht ist, ein metallisches, luftdichtes
Anschlufsstiick,

Durch das Aufrollen des biegsamen Tauchers auf eine
gelochte Versteifungsrohre wird die Verwendung von mit Ol
gefiillten oder gelochten Schutzhiilsen unnétig. Die Schutzhiilsen
halten nicht nur die Wirme vom Taucher ab und verursachen
dadurch Verlangsamung der Anzeige des Pyrometers, sondern
sind auch deshalb fehlerhaft, weil das Ol bei nicht vollig
Iuftdichtem Schlusse der Hiilse verdampft und den obern Teil
des Tauchers, die Dampfkammer, nicht mehr iiberdeckt.

Die kupferne I'ernleitung des I’yrometers ist gegen Ab-
nutzungen durch Reibung auf den Kesselwinden durch einen
biegsamen Stahlschlauch geschiitzt.

Nachrut.

1867 wurde Kopcke als Regierungsrat in das preuflsische
IIandelsministerium, 1869 als Professor fiir Eisenbahn-, Wasser-
und Briicken-Bau an das Polytechnikum in Dresden, 1872 als
Gceheimer Finanzrat und Vortragender Rat in das sichsische
Finanzministerium berufen, demn er bis zu seinem Ubertritte
in den Ruhestand 1903 angehorte. 1893 wurde er zum Ge-
heimen Rate ernannt, 1901 erteilte ihm die Technische Hoch-
schule in Hannover die akademische Wiirde Dottor-
Iugenienr Ghren Hatber, auch war er auswirtiges Mitglied der
Akademie des Bauwesens in Berlin und Ehrenmitglied des
siichsischen Architekten- und Ingenieur-Vereines. Der achtzigste
Jahrestag seiner Geburt brachte ihm als Anerkennung seiner
hohen Verdienste die aulsergewohnliche Auszeichnung der Ver-
leihung des Charakters als Iixzellenz,

als

In Kopecke tritt uns ein Beamter und Techniker von
ganz besonders ausgeprigter Kigenart, von grofser Selbst-
stindigkeit und ungewdhnlicher Schaffenskraft entgegen, dessen



ganzes Leben dem Streben nach Erkenutnis und dem Auf-
bauen von Verbesserungen und Neuschopfungen aus dieser ge-
widmet war,
Zahigkeit einsetzen konnte,
Iir war einer der ersten, der

fitr die statische Klirung

der Bauwerke durch Einlegen von Gelenken theoretisch und = schaftliche Titigkeit an Veriffentlichungen seiner Erfolge be-

praktisch auch beziglich der

steinernen Briicken eintrat.

steinernen Durchbildung in
Der Hangesteg in Frankfurt a, M.,
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wobei er eine ungewdhnliche Willenstirke und

die versteifte Hingebriicke iber die Illbe bei loschwitz mit .

Blattgelenken, die Unterwolbung der Bahn zwischen den Bahn-
hifen Neustadt und Altstadt in Dresden und ein Gutachten
iber die Stitzung der Schwebebahn Vohwinkel - Rittershausen
legen hierfir Zeugnis ab. Neu ist sein Gedanke, gewilbte
Briicken durch leichte [iberdachung vor den Witterungseinflissen
zu schiitzen, eigenartig sind seine Durchbildungen eiserner
Briicken mit kiinstlich beeinflufster Spannungsverteilung Dei
Riesa und in Dresden, Beweis frither Selbstindigkeit
geben die demn Stande der Zeit vorauseilenden Stitzanordnungen
der Speicher in Harburg.

einen

wickelung des siichsischen Kleinbahnnetzes, die einheitliche
und grolsziigige Ausgestaltung der DBahnanlagen in Dresden.

die wissenschaftliche Durchbildung grolser Verschiecbebahnhofe,
die Ermittelung der bremscnden Wirkung der Sandgleise fir
Gefahrfille als hohe Verdienste um seine zweite Heimat und
die Eisenbahntechnik anzurechnen.

Kopcke's ganze Lebensarbeit hat eine reiche wissen-

gleitet, die in allen grofseren deutschen Fachzeitschriften, be-
sonders auch im »QOrgan« verbreitet sind.

Von der sichsischen und mehreren deutschen Regierungen
wurden seine Verdienste durch Verleihung hoher Ordensaus-
zeichnungen anerkannt.

So fuhrt uns Kopcke's Leben die Entwickelung und

~den Erfolg echt niedersichsischer Zahigkeit in seinem Wesen

und ein Bild riicksichtslosen Mutes in der Vertretung gut be-
griindeter Uberzeugung vor, das wohl auf den ersten Dlick
gewisse Hiirten. in Wahrheit aber goldene Ziige klarster Offen-
heit und unbedingter Verliifslichkeit zeigt.

Kopeke war ein aufrechter, treuer und geistvoller Mann,

~einer der ersten Vorkampfer im Kampfe um die Beherrschung
Auf dem Gebiete des Kisenbahnwesens sind ihm die Ent-

der Naturkriifte zum Wohle des Menschengeschlechtes. Nun
ging der Rastlose zur ewigen Ruhe ein, mége ihm, dessen Ruhm
seine Werke der jingern Welt verkiinden, die Erde leicht sein!

Nachrichten aus dem Vereine deutscher Fisenbahn -Verwaltungen.

Auszug aus der Verhandelungs- Niederschrift der 92. Sitzung des Ausschusses fiir technische
Angelegenheiten zu Riva am 4. und 5. Oktober 1911.})

Die Sitzung wurde durch 43 Abgeordnete von 18 Ver- -
einsverwaltungen und dem Schriftleiter der technischen Ver-
einszeitschrift besucht.

Nach Erdffnung der Sitzung durch [Herrn Ministevialrat
von Geduly gedenkt der Vorsitzende mit warmen Worten
des im Juni 1911 verstorbenen Baudirektors der ehemaligen
Kaiser Ferdinand-Nordbahn, Regierungsrates Ast, eines der
erfolgreichsten Teilnehmer an den Arbeiten des technischen
Ausschusses, dessen Name in den weitesten IFachkreisen des
In- und Auslandes einen hervorragenden Ruf genielst.

Durch den Austritt aus ihrer dienstlichen Stellung sind
Herr Direktorstellvertreter der ungarischen Staatsbahuen Szlabey
und Herr Oberinspektor der Kaschau-Oderberg-Bahn Eder
auch aus der Reihe der Teilnehmer an den Sitzungen des
technischen Ausschusses ausgeschieden. Der Herr Vorsitzende
wird beiden das Bedauern der Versammelung iiber den Ab-
schlufs langjahrigen freundschaftlichen Verkehrs bei der ge-
meinsamen Arbeit zum Ausdrucke bringen.

Herr Baudirektor Holzer bLegrifst die Anwesenden
namens der Verwaltung der osterreichischen Siadbahn, worauf
der Vorsitzende mit dem Danke der Versammelung erwidert.

I. Anderung der Giteprobenstatistik, sowie
Antrag der Direktion Erfurt auf Anderung
der Meldebogen fiir die Giiteprobenstatistik.
Ziffer VI der 91. Sitzung in Frankfurt a. M. *)

In die Verhandelungen iber die Neugestaltung der Giite-
probenstatistik wird auch die der Genehmigung der Vereins-
versammelung unterliegende Kassung der Meldebogen aufge-
nominen.

Die Neugestaltung richtet sich der Form nach auf Ver-
einfachung durch Kirzung, allgemeine Festlegung abgeiirzter
Bezeichnungsweisen und durch Weglassung oder Einschrinkung

* Organ 1911, S. 291,

77777 1) Letater Bericht Organ 1911, S. 298,

nicht unbedingt notiger Mitteilungen, der Sache nach auf aus-
gedehntere Mitteilung der Krgebnisse der Proben mit Altteilen,
zu welchem Zwecke die Destimmung beseitigt wird, dals bei
Altproben die Mitteilung des Krgebnisses der Proben bei der
urspriinglichen Abnahme gefordert werden soll. Die Mitteilung
der fir die betrettenden Teile ihrer Zeit malsgebenden Vorschrif-
ten geniigt. Die Aufnahme von Zusammenstellungen von hochsten,
kleinsten und Mittelwerten ans den Giiteproben wird der weitern
Behandelung im Unterausschusse iberwiesen. Lingehende K-
orterung erfihrt die Unterscheidung von Eisen und Stahl, die
vorlautig bis zur Entscheidung im internationalen Verbande fir die

© Materialpriifungen der Technik unverindert belassen wird, Der
Vorschlag des Unterausschusses fir die Neugestaltung der

Statistik und der Meldebogen wird mit geringen Anderungen
angenommen  Die Einfihrung der Ncuerung hiingt von der
Genelmigung der Meldebogen in der Vereinsversammelung ab.
Die Berichterstattung in dieser ibernimmt die Direktion Erfurt.

1I. Antrag der Direktion Magdeburg auf Ande-
rung des § 125 der technischen Verein-
barungen, betreffend die Wagenlingen
und Uberhinge. Ziffer XIII der 88. Sitzung zu
Oldenburg.*)

Der eingesetate Unterausschufls hat eingehende Berechnungen
iiber die zulissigen Wagenlingen unter der heute unvermeid-
lichen Voraussetzung der Kuppelung von zwei- und dreiachsigen
mit Drehgestell-Wagen, sonst unter Deriicksichtigung des Ein-
schusses des Durchmessers der Pufferscheiben, der Breite der
Ubergangsbricken, der Abanderung der Faltenbalgrahmen, der
Sehnenstellung der Drehgestelle und des seitlichen Wiegenspieles
aufgestellt. Da in der technischen Einheit die Verhandelungen
iiber eine einheitliche Umgrenzung der Fahrzeuge noch nicht

©*) Organ 190 , S. 299,
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abgeschlossen sind, wurde von der Beriicksichtigung der in
dieser Beziehung zu erwartenden Bestimmungen abgeschen,
Der Unterausschuls macht danach fir die Neufassung des
§ 125 der ‘Technischen Vereinbarungen den folgenden Vor-
schlag:
§ 125,
Wagenlingen und Uberhinge,

! Die Lingen der Wagen, iiber die Puffer gemessen, und
die Ausladungen aber die Endachsen oder Drehzapfen (Uber-
hiinge) sollen die nachstehenden Mafse nicht iiberschreiten :
a) bei Wagen mit steifen Achsen oder I.enkachsen mit Putter-

scheiben von weniger als 400 mm Durchmesser (vergl. § 77,
Abs, 2)

griliter Uberhang
(iiher die Puffer

grofite Wagenlinge

hei einem Rad- (ther die Puffer

stande von

gem essen \ M gelllcssen) M
m m mm
3,0 7.20 5 2350
10 9.20 2850
£5 10,20 3050
5,0 11,10 3059
6.0 12,00 3000
70 12.80 2900
8,0 13.60 2800
9.0 14.40 2700
10,0 15.20 2600

Zwischenwerte sind geradlinig cinzuschalten.

Werden Pufferscheiben von mindestens 400 mm Durchmesser
angewendet, so kdnnen bei Wagen mit Radstinden von 6 m
und dariiber die Wagenliangen bis zu 0,8m und die Uber-
hinge bis zu 400 mm grofser genommen werden.

b) Lei Drehgestellwagen mit seitlichem Ausschlage der Dreh-
zapfen (Wiegen) aus der Mittelstellung bis einschliefslich
25 mm jederseits und mit Dufferscheiben von weniger als
430 mm Durchmesser (vergl. § 77, Abs. 2),

grolite Wagenlinge  arifiter Uberhang
* (tiber die Pufter gemessen):

bt i ’ (iiber die Puffer gemessen):
i einem

Dreh- 13 hei cinem Drehigestellradstand von
zarl»fen- " 15m 3,5m 1,m ' 35m
Abstande und 25m  und und 2.5 m i und
vons " darunter " dariiher | darunter | . daritber
Cm ‘ mv L "T o niv - 1111117‘!711?111 ©
3,0 1670 1684 1698 | 4250 4420 l 4190
9,0 | 17,20 1734 © 1748 4100 4170 4240
100 | 17:0 1794  18.08 3900 ‘ 3970 | 4010
11,0 18,40 18,54 18,68 3700 . 3770 . 3%40
120 ' 1900 19,14 19,28 3500 ’ 3570 3640
13,0 1 19,60 19.74 19,58 3300 3370 3440
140 || 2030 204!  20.58 3150 | 3220 3200
15.0 21,00 2114 . 2128 5000 3070 3140
16,0 21.70 21,84 ‘ 21,98 ‘ 9850 2920 2990

Zwischenwerte sind geradlinig einzuschalten.

Bei Wagen mit Drehzaptenabstinden von 9.0 mm und dariiber
konuen bei Verwendung von Putferscheiben von mindestens
430 mm und weniger als 450 mm Durchmesser die Wagen-
lingen bis zu 0,5 mm und die Uberhiange bis zu 259 mum.
bei Verweadung von Pufferscheiben von mindestens 450 mm
Durchmesser die Wagenlingen bis zu 0,8 mm und die Uber-
hange bis zu 400 mm gréfser genommen werden.

? Betragt bei Drehgestellwagen der seitliche Ausschlag der

-~ Wiegen aus der Mittelstellung mehr als 25 mm bis 50 mm

einschlielslich, so sind fir je 1 nin Mehrbetrag des Seiten-
spiels die nach Absatz 1D zulissigen Wagenlangen um 0,04 m,

" die grofsten Uberhiinge um 20 mm zu vermindern.

"mit Ubergangsbricken

3 Fitr Wagen mit Faltenbilgen und fir Wagen
far den durchgehenden
Verkehr (vergl. § 136, Abs 1) sind die Wagenlangen
und Uberhiange nach Absatz 1 und 2 als Hochst-
mafse bindend.

* Tallen die Mitten des Wagenkastens oder der Ladec-
fliche und des Untergestelles nicht zusammen, so soll die Mitte
des Radstandes so weit gegen die Ladungsmitte verschoben sein,
dafs mindestens bei Beladung mit dem halben Ladegewicht
die Endachsen oder Drehgestelle gleich belastet werden.

Anderungen, die sich nach den Berechnungen ergeben,
sind ferner in den Technischen Vereinbarungen auf den Zeich-
nungen Blatt XVIII und XIX vorzunehmen.

Auf Blatt XVTI sind in Iig. 2 die unteren licken des

- Faltenbalgrahmens nach nebenstehender Skizze abzuschrigen
- sowie in Fig. 5 unter das Mals 740 (Breite der Driicken-

leche) zu setzen: »[700] fir neue Wagenc.

Auf dem auf Blatt XIX dargestellten internationalen
Faltenbalgrahmen sind die unteren Kcken ebenfalls . abzu-
schrigen.  Die Hghe des abzuschneidenden Dreiecks mufs
160 mm, die Breite 110 mm (als Mindestmalse) betragen.

Die Versammelung nimmt den Vorschlag wmit dem Be-
merken an, dals von dieser Anderung der Schlafwagengesell-
schaft und den fremden Verwaltungen, deren Wagen auf Ver-
einshahnen verkehren, Kenntnis geueben werden miisse. Die
Berichterstattung in der Vereinsversammelung @bernimmt das

Eisenbahnzentralamt in Berlin als Vertreter der Direktion
Maudeburg.
Il Antrag des o6sterreichischen Kisenbahu-

ministeriums auf Uberprafung der in den

Technischen Vereinbarungen und den Grund-

ziigen enthaltenen Bestimmungen ttber die
Radstinde der Wagen.

Das osterreichische Fisenbahnministerium beantragt. mit

Riwcksicht auf das bei Haupt- und Klein-Bahnen auftretende

Bediirfnis einer Vergrilscrung der bisher fir den Wageniiher-

- gang auf andere Vereinsbahunen zugelassenen Achsstinde in

eine Uberprifung der § 87, 109 und 118 der T. V. und der
§ 50, 70 und 78 der Grz. unter Finschluls der Lokomotiven

" einzutreten. Das berichterstattende bayerische Staatsministerium

fir Verkehrsangelegenheiten schliefst sich diesem Antrage an.
Zur Bearbeitung des von der geschiftsfithrenden Verwaltung

. dem technischen Ausschusse iberwicsenen Gegenstandes wird

ein ['nterausschuls aus dem 1) baverischen Staatsministerium
fir Verkehrsangelegenheiten, 2) der Direktion Berlin. 3) der
Direktion Magdeburg. 4) der Generaldirektion der sichsischen
Staatshahnen. 5) dem 6sterreichischen Kisenbahnministerium.
6) der osterreichischen Siulbahn, 7) der Direktion der ungari-
schen Staatsbahnen gebildet.

IV. Antrag der Direktion der ungarischen
Staatsbahnenauf einheitliche Berechnung
der Leistungsfihigkeit der Lokomotiven
und des Zugwiderstandes. ‘

Die hier aufgewortene Frage ist aus den unter‘Bearbeitung
begritfenen technischen Fragen*) mit der Anheimgabe ausge-
schieden, aus der wichtigen Frage einen Sonderantrag zu ge-
stalten, was hiermit geschieht. Die berichterstattende General-

*) Zitfer 11 der 91. Sitzung, Organ 1911, S, 298,



direktion der badischen Staatsbahnen erkennt an, dafs es moglich
witre, eine einheitliche Grundlage fiir den Vergleich verschiedener
Bauarten zu besitzen, betont aber. dals die bisher zur Ver-
figung stehenden [Tnterlagen nicht geniigend erscheinen, wn
die Schwieriglkeiten zu itherwinden, die aus Verschiedenheiten
der Durchschnittswitterung, der Betriebsart. des Heizstoffes.
der Linzelheiten, der Feststellung der Widerstinde und vicler
mehr nebensiichlicher Umstande erwachsen.  Die Gewinnung
einigermalsen gemeingiltigzer Rechnungsunterlagen und Tormeln
wirde die Anstellung sehr ausgedehnter und temerer Beob-
achtungen voraussetzen. von deren Eirfolg heute nicht zu iiber-
schen ist, oh er den aufgewendeten Mitteln entsprechen wiirde.
Deshalb wird empfohlen, den Antrag nicht anzunehmen. Die
Versammelung beschliefst dementsprechend,

V. Autrag des osterrveichischen Eisenbahn-
ministeriums auf Anderung und Erganzunyg
der in den Technischen Vereinbarungen
enthaltenen Bestimmuugen iiber die An-
schriften an schweren Giterwagen.

Der Antrag umfafst zuerst die besondere Kennzeichnung
solcher Wagen, deren Raddruck 7,5 t iiberschreitet. da mehrere
Vereinsbahnen solche Wagen ausschliefsen miissen. s handelt
sich um preufsische Wagen, die nur 0,43 9/, des Wagenbestandes
ausmachen, deren Raddruck bei voll ausgenutzter Tragfihigkeit
die Grenze von 7,5t wn hochstens 20 kg iiberschreitet, deren
angeschriebene Tragfahigkeit aulserdem wm 100 kg herabgesetzt
werden kanante,  Daher wird beantragt. diesen Teil des Antrages
abzulehnen.

Zweitens wird gefordert, eine bestimmte Stelle fiir die
Ansehrift des Wagengewichtes auf 1 m Lange festzusetzen., Die
Annahme dicses Antrages wird hefiirwortet.

Drittens soll in § 64.1 und § 140,1 ¢ dder Technischen
Vereinbarungen »Tragfihigkeit« statt »Ladegewicht« gesetzt
werden.  Die Ausnutzung der meist 5 °/, haheren Tragfihig-
keit erfolgt sehr selten, und dic so belasteten Wagen wechseln
meist wieder mit weniger belasteten, <o dafls Uberlastungen des
Oberbaues und der Briicken nicht zu firehten sind.,  Daher
wird die Ablehnung dieses Teiles des Antrages empfohlen.

Mit Ritcksicht aut die Zweckmilsighkeit des zweiten Teiles -

des Antrages wird zur weiteren Bearbeitung cin Unterausschuls
aus 1) der Generaldirektion der Reichseisenbahuen in Elsals-
Lothringen . 2) der Direktion Bromberg, 3) der Direktion
Magdeburg . 4) der Generaldirektion der Kaschau-Odlerberg-
Bahn, 5) dem osterreichischen Fisenbahnministerium. 6) der
Direktion der ungarischen Staatshahnen, 7) der Generaldirektion
der hollandischen Eisenbalingesellsehaft gobildet.

VI Antrag des bayerischen Staat<sministe-
rium= fir Verkehrsangelegenheiten auf

Anderungder Anlage VI, Abschnitte D und E
des Vercins-Wageniibereinkommens,

Der Antrag lanft darvauf hinaus, die Bestimmungen iber .

Verladeweisen fiir Holz mit

unregelmifsizen  Lagerflichen in
Anlage VI D des V.W.U. zu vereinigen und dabei zu ver-

vollstindigen, so dals Anlage VI IS anf die Bestimmungen iiber
Verladung langer Kisen beschrvinkt wird.
Die  berichtende Generaldirektion  der

badischen Staats-
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bahuen empfichlt den Autrag einem Unterausschusse zur weitern
Bearbeitung zu iberweisen, indemn sie betont. dafs die jetzt
bestehenden Bestimmungen zehn Jahre alt seien und in der
Tat der Nachpriifung bediirfen,

Die  Versammelung  beschlielst dementsprechend.  Der
Unterausschufs wird aus 1) der Generaldirektion der badischen
Staatshahnen, 2) dem bayerischen Staatsministerium fiur Ver-
kehrsangelegenheiten, 3) der Generaldirektion der Reichseisen-
balnen in Elsafs-Lothringen. 4) der Dircktion Browherg. 5) der
Direktion Magdeburg, 6) der Aufsig-Teplitzer Eisenbahngesell-
schaft, 7) der Generaldirektion der Kaschau-Oderberg-Bah.
8) dem dsterreichischen Fisenbalmministerium, 9) der Direltion
der ungarischen Staatshalmen gebildet.  Die Direktion Konigs-
berg wird beratend zugezogen.

VIL Antrag der Direktion Berlin auf Fest-
setzung von Bestimmungen iber die An-

schriften des Ladegutes an Kesselwagon,

Die fir bestimmte Zwecke gebauten Kessclwagen werden
nicht selten im Laufe der Zeit fir Ladungen benutzt. fir deren
Figenart sie nicht eingerichtet sind.  Deshalb ist es notig, dic
sulissigen Ladungen an geschiitzter Stelle anzuschreiben.

Das Dberichtende dsterreichische RKisenbahnministerium or-
keunt die Zweckmitfsigkeit des Antrages unter Belegung durch
Einzelfille an und empfiehlt Bearbeitung der Aungelegenheit
durch einen Unterausschuls. ber Beschluls erfolgt dem ent-
sprechend unter Bildung des Unterausschusses aus 1) der Gene-
raldirektion der  badischen  Staatsbahnen, 2) der Direktion
Berlin, 5) der Direktion Magdeburg. 4) der Generaldirektion
der  Kaschau- Oderberg - Baln, 5) dem osterreichischen Eisen-
bahmministeriwm. 6) der Direktion der ungarischen Staatsbahnen,
7) der hollandischen Eisenbahngesellschaft.

VIHL Antrag der Direktion Berlin auf Frginzung
der Ladeprofile des Radstandsverzeiech-
nisses.

Die Beladungen fir das Ausland entsprechen oft nicht
den dort vorgeschriebenen Umrilslinien, weil letztere im Rad-
standsverzeichnisse nicht in  geniigender Ausfithrlichkeit ange-
geben sind. Die preufsischen Staatsbahmen haben fir ihren
Dienst entsprechende Vervollstindigungen des Verzeichnisses der
Lademalse vorgenommen.  Der Antrag lautet dahin, solche Ir-
ginzongen fir das Vereinsgebiet vorzunchmen, und ferner auch
die Finbruchstationen auf den Blattern far die Lademalse an-

zugehen.
Die berichtende  Generaldirektion  der badischen  Staats-
bahnen befirwortet die Annahme des wolhl  begrimdeten An-

trages.  Zur weiteren  Ausarbeitung  wird ein Unterausschuls
aus 1) der Generaldirektion «der badischen Staatsbalimen. 2) der
Generaldirektion der Eisenbahnen in Klsals-Lothringen, 3) der
Divektion Berlin. 4) der Generaldirektion der wiirttembergischen
Staatsbahuen. 5) dem dsterreichischen  Kisenbahumministerium,
) der gsterreichischen Siadbahngesellschaft. 7) der General-
dircktion der Gesellschaft fir den Betrieb von niederlindischen
Staatshahnen gebildet.

INC Zeit und Ort der nachsten Sitzung.

Die niichste Sitzung soll am 17, April in Leipzig statt-
finden.

Bericht iiber die Fortschritte des Kisenbahnwesens.
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

Furka - Bahn.

(Schweizerische Bauzeitung 1911, 10. Juni, Band 1.VI], Nr. 23, S. 317.
Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abh. 5 und 6 auf Tafel IV.

Die rvund 100 km lange Furka-Bahn (Abb. 5 und 6,

Taf. 1V) verbindet das obere Rhone-Tal iber das Ursern-
Tal mit dem Vorderrhein-Tale. Sie geht von Balnhof Brieg
der schweizerischen Bundes- Bahnen aus, unterfihrt diese bei
der untern Unterfihrung der Furka-Stralse, iiberschreitet die
Rhone und errcicht bald darauf den Bahnhof Naters. Von
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Naters aus halt sich die Linie auf dem rechten Rhone-Ufer,
ibersetzt unterhalb des Bahnhofes Grengiols die Furka-Stralse
und die Rhone, um hinter diesem Bahnhofe abermals den Fluls

zu kreuzen und mittels eines Kehrtunnels in steiler Rampe die

Hochebene zu ersteigen, auf der der Bahnhof Lax liegt. Die
Linie fihrt dann an der Lehne der rechten Talseite weiter
und errcicht die Talsohle bei Niederwald, um ihr in milsiger

Neigung bis nach Oberwald zu folgen. Mier beginnt die Steil- -

rampe, mittels der die Bahn auf dem rechten Talhange den
Bahnhof Gletsch mit 1783,6 m Meereshohe erreicht. Hinter
Gletsch wendet sich die Bahn der linken Talseite zu, um mit
Hilfe eines Kehrtunnels in einer weitern, iber 4 km langen
Steilrampe den westlichen Fingang des IFurka- Tunnels auf
2120,5 m Meereshohe zu gewinnen. Der Scheiteltunnel ist
1855 m lang und offnet sich auf 2170 m Meereshihe gegen
das Reuls-Tal, in das die Bahn auf der linken Talseite hinab-
steigt, um bei Realp den flachen Talboden zu erreichen. Diesem
folgt sie bis Andermatt am Fulse des Oberalp-Passes, wo wieder

Obe

Gelenk - Brechstange von W, E. Davin,
(Railway Age Gazette 1911, 21. Juli, Band 51, Nr. 3, 8. 145
Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Ahbb. 10 his 12 auf Tatel V.

Mit

Auf der Pittsburgh- und Erie-Sce-Bahn werden drei Bau- !
A
(Abb. 10, Taf. V) wird die Schiene heim Auswechseln an -

arten einer (Gelenk- Brechstange verwendet. Mit Bauart

r

Steilrampen von zusammen #ber 8 km Linge beginnen, auf
denen die Bahn den oline Scheiteltunnel iberschrittenen Ober-
alp-Pals mit rund 2040 m Meereshohe gewinnt. Vom Oberalp-
See weg senkt sich die Bahn, immer auf der linken Talseite
bleibend, zunichst auf 7 km auf steilen Rampen und weiterhin
mit milsigem Gefille bis nach Disentis, in dessen in Bau be-
findlichem Bahnhofe die Linie ihr Ende erreicht und an die
rhitische Bahn anschliefst.

Die Spur betrigt | m, die steilste Neigung 87°f,. der
kleinste Kriitmmungshalbmesser S0 m. Die Strecken mit mehr als
40°/,, Neigung sollen als Zahnstrecken betrieben werden. Die
zuliissige Fahrgeschwindighkeit ist bei Neigungen bis zu 60 %y,
auf 20 km/St, bis 70/, auf 18 km/St, bis 80 °/,, auf 16 km/St .
und bei den steilsten Neigungen auf 15 km St bestimmt, Die
Fahrt von Brieg nach Chur dauert hierbei 6 St. Nur die Loko-
motiven und die das Ende des Zuges bildenden Gepiickwagen
werden mit Zahnridern versehen. B—-s.

b au.

ihren Platz gegen die Hakenniigel getrieben. Mit Bauart B
(Abb. 11, Taf. V) wird die Schiene in Spur gehalten, wo
Unterlegplatten verlegt werden, oder wo keine Hﬁkenni’xgel in
den Schwellen sind. Mit Bauart ¢ (Abb. 12, Taf. V) werden
die Laschen zum leichten Einziehen der Bolzen an ihren Platz
B—s.

gezogen.

Bahnhofe und deren Ausstattung

Stolsfangschiene an Gleiswagen.
(Engineering News 1911, 6. Juli, Band 66, Nr. 1, S, 12,
Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abh. 6 bis 9 auf Tafel V.

Abb. 6 bis 9, Taf. V zeigen einen mit Stolstangschiene
gebildeten Stols an ciner Gleiswage. Die Oberkante der die
dulsere Kante der Lauffliche des Rades stitzenden, aus Mangan-
stahl bestehenden Stolsfangschiene liegt ungefilir 5 mm aber
der Oberkante der gestofsenen Schienen; die Enden der Stols-

Maschinen

1C4-CLV .t . 6. - Lokomotive der Chieago- und Grofsen

West-Bahn,
{Railway Age Giazette 1911. Mirz, S. 495, Mit Abbildungen.)
Zehn Gelenklokomotiven dieser Bauart wurden von
Baldwin- Lokomotivbananstalt fir die Chicago- und Grolse
West-Bahn geliefert, sie sollen schwere Giterziige zwischen den
Stationen Olwein, Jowa, und Stockton, Illinois, befordern. Der
Kessel zeigt die gewdhnliche Bauart, der Dom ist in einem
Sticke aus Stahl gegossen, zum Anschlusse der nach den Hoch-
druckzylindern fiihrenden Dampfrohre sind Flanschen vorgesehen,
denen innerhalb des Domes liegende Stutzen entsprechen,
Zwischen diesen Stutzen und gelenkig it ihnen verbunden
befindet sich ein einen Ventilregler aufnehmendes gufseisernes
Gehiuse.

Der Kopt beider gestolsencr Schienen
| ist an der Aufsenseite weggehobelt, und die Stofsfangschiene
Iist mit sechs Bolzen an der Auffahrschiene befestigt; ihr
kitrzeres Fnde liegt lings der Schiene der Wage, herdhrt sie
aber nicht und ist nieht an ihr befestigt. ‘

Die Stolstangschiene ist auch fiir Drehscheiben, Dreh-
britcken und Hublbriicken verwendbar, milste aber fir die
beiden ersten Fille beweglich angeordnet werden.

I fangschiene sind geneigt.

B—s.

und Wagen.

fibhrt nach der Richtung. nach der der Umsteuerhebel aus-

" gelegt wird.

der

Zur Dampfverteilung dienen entlastete Flachschieber, die

durch Walschaert-Steuerungen bewegt werden. Die Um-

steuerung ist nach Ragonnet ausgefihrt, die Lokomotive .

Die Hauptrahmen bestelen aus Stahl und sind 127 mm
stark,

Die Niederdruckzylinder sind mwit Prelsluft-Ablafshiihnen
versehen.  Zur Schmierung dieser Zylinder dient eine Olpresse,
wiihrend die Hochdruckzylinder und die Luftpumpen durch
einen im Fihrerhause untergebrachten Oler geschmiert werden,

Fiir das vordere Dampfdrehgestell sind zwei Sandbehilter
vorgeschen, ein auf dem hintern Teile des Langkessels an-
gebrachter grofser Sandkasten ist fir das hintere Drehgestell
bestimmt.

Die Hauptverhiltnisse sind:

Durchmesser der Hochdruck-Zylinder d 584 mm
». « Niederdruck- « d, 889 «

Kolbenhub h 813 «

Kesseliiberdruck p 14,41 at
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. Achse einer

Aulserer Kesseldurchmesser im Vorder-
schusse . 2184 mm
Feuerbiichse, Linge . 2972 «
« Weite . 2438 ‘
Heizrohre. Anzahl 450 !
« Durchmesser 57 mm 1
« Liinge . 6401 »
Heizfliiche der Feuerbiichse 21,0 qmn
« Heizrohre 514,67 qm
« im Ganzen H 535,67 «
Rostfliche R . 7,25 «
Triebraddurchmesser 1) . 1448 mm
Triebachslast G, 139,22 ¢t
Betriebsgewicht der Iolxomotlve G 160,13 «
des Tenders 68,89 «
Wasservorrat 30,28 cbm
Kohlenvorrat .. 14,51t
Fester Achsstand der Lokomotive 3048 mm
Ganzer » « « . 13817 «
« » « <« mitTender 21933 «
i i (dem)? h -
Zugkraft Z=2.0,5.p D = . 27441 kg
Yerhiiltnis H: R = 73,9
« H:G = 3.85 qm/t
« H:G = 3.35 »
» Z:H = 51,2 kg/qm !
« Z:G, = 197,1 kg/t ‘
« Z:G = 171,4 «

—k.

fE+E1.IV.tt.[=. G.-Lokomotive der Atehison, Topeka und

Santa Fé-Eisenbahn,
Génie

(Railway Age Gazette 1911, April, S. 906;

civil 1911, Band LIX, Nr. 6, Juni, S. 115;

1911, Juli. S. 216; Zeitschrift des Vercines deutscher Ingenieure 1911,

Mai, S. 869; Engineering News 1911, Mai, S. 548; Engineer 1911,
Mai, S. 495. Alle Quellen mit Abbildungen.)

in den eigenen

August, 8. 379:

Drei Lokomotiven dieser Bauart wurden
Werkstiitten zu Topeka aus je zwei 1 E-Lokomotiven fiir die
Gebirgstrecken in Arizona gebaut,

Der Kessel ist ebenso wie der der 1 C 4~ C 1-Lokomotive *)
als Gelenkkessel,
ausgefithrt, der Langkessel also mit einem Uberhitzer fur den
Frischdampf,
einem Speisewasser-Vorwirmer versehen. Als Heizstoff dient
Ol Jedes der beiden Zylinderpaare arbeitet auf die mittlere

*) Organ 1911, 8. 438,
**) QOrgan 1911, S. 201,

Ingegneria ferroviaria !

die Feuerkiste nach Jacobs-Shupert*)

i ist moglichst niedrig gehalten,

einem zweiten fiir den Verbinderdampf und mit -

Triebachsgruppe.  Um das Durchfahren von

* Kriimmungen zu erleichtern, sind die Rider dieser Achsen ohne
’ Spurkriinze ausgefiihrt.

Der Tender ruht auf zwei dreiachsigen Drehgestellen und
damit der Fihrer bei der ib-
lichen Fahrt mit dem Tender voran freie Aussicht hat. Zur
Verringerung des Luftwiderstandes ist die Riickseite des Tenders
abgerundet.

Die Hauptverhiiltnisse der Lokomotive sind:

Durchmesser der Hochdruck-Zylinder d 711 mm

= « Niederdruck- « d, 965 «
Kolbenhub h . 813 «
Kesseliberdruck p 15,82 at
I\esseldurchmesser .« . . . 1950 mm
Hohe der Kesselmitte ubex Schienenober-
kante . . 2950 «
- Feuerbiichse, Linge . . 3800 -
« , Weite . 2000 «
Heizrohre, Anzahl 377
« , Durchmesser 57 mm
« , Linge . 5004 «
Helzﬂache der Feuerbiichse und Helzlohle 364,17 qm
des Uberhitzers . 53,88 «
® « Zwischeniiberhitzers . 121,42 «
« « Vorwirmers ., . . . . 247,02 «
« im Ganzen H 786,49 «
Rostfliche R . 7,6 «
Triebraddurchmesser D . 1930 mm
Triebachslast G, 199,54t
Betriebsgewicht der Lokonlotlve G . 226,75 «

« des Tenders . 113,38«
Wasservorrat . 45,42 cbm
Olvorrat 15.14 «
Fester Achsstand de1 Lokomotlve 6020 mm
Ganzer « « « ... 20244 «

« « « «  mit Tender 32959 «
Ganze Linge der Lokomotive mit Tender 37059 «
. , (d*™)* h
Zugkraft 2 =2.0,5. e 34206 kg
Verhiiltnis H: R = 103,5
« H:G,= 3,94 qm/t
« H:G== 3,47 «
« Z:H= 43,5 kg/qm
« Z:G = 171,4 kgt
« Z:G = 106,83 «
—k.

Signale.

Lokomotiv-Wiederholungsignal von Lartigue und Forest
(iénie Civil 1911, 24. Juni, Bd. L1X, Nr.
Hierzu Zeichnungen Abb. 7 und 8 auf Tafel IV.

1. Zweigleisige Bahn. — In der Achse des Gleises

ist ein fester Stromschlielser »Krokodil« (Abb.
angebracht, der aus einem mit einer Messingplatte bedeckten,

2 bis 4 m langen Holzstiicke besteht und durch eine Leitung

7, Taf, IV) ‘

mit dem positiven Pole einer auf dem DBankette des Gleises

Organ fiiv die Fortsehritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge.

XLIX. Band.

| aufgestellten Zellenreihe verbunden ist.
8, S.166. Mit Abhildungen.)

Ein geneigter Schild
schitzt den Kopf des Krokodiles. Das Gleis-Signal ist mit
cinem Schalter versehen, der den negativen Pol der Zellen-
reihe mit der Erde verbindet, wenn das Signal auf »Halt«
steht. Diese Verbindung wird hergestellt, sobald die Signal-
scheibe die »Fahrte<-Grundstellung um 10° verlassen hat.
Unter der Lokomotive ist eine metallene Birste b ange-
bracht, die durch cine Leitung mit den Spulen eines in dem

2. Heft. 1912, 6
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Kasten einer selbsttiatigen Pfeife befindlichen Ilektromagneten ¢
von llughes verbunden ist. Das andere Ende des Drahtes
der Spulen ist mit der Erde verbunden.

Wenn das Signal auf »Halte steht, schlielst die iber das
Krokodil gehende Biirste den Stromkreis, und der in den Spulen
des Elektromagneten laufende Strom hebt die Anzichungskraft
auf, die durch den Magneten auf einen Iebel ausgeiibt wird,
der unter der Wirkung einer Feder sinkt, wodurch das die
Dampfeinstromung regelnde Ventil seinen Sitz verlafst und die
Dfeife ertént, bis der Fihrer den Ilebel durch einen Handgriff
an den Elektromagneten zuriickfithrt.

Die Einrichtung kann leicht durch eine Vorrichtung ver-
vollstiindigt werden, durch die die Zige ihre Ankunft einem
Bahnhofe, einer Abzweigungstelle oder einem Ubergange in
Schienenhohe ankiindigen. Zu diesem Zwecke wird ein zweites
Krokodil hinter dem der Larmpfeife angebracht und mit der .
Zellenreihe sowie mit der Ankiindigungs-Vorrichtung verbunden,
Letztere ist mit einer Fallscheibe versehen, die erscheint, so-
bald der im Innern der Vorrichtung befindliche Elektromagnet
beim Ubergange der Birste der Lokomotive iiber das Krokodil
Strom erhalt. Die Scheibe schlielst beim Fallen den Stromkreis
einer Orts-Zellenreihe, in den eine Glocke eingeschaltet ist.

Zur Uberwachung der »Halt«-Stellung der Signalscheibe
wird ferner der Schalter des Signales mit der Zellenreihe und
einer am Signalstellorte angebrachten Glocke verbunden,

2. Eingleisige Bahn. — Die beiden Krokodile A
(Abb. 8, Taf. IV) und B der Lirmpfeife und der Ankin-
digungsglocke sind zwischen zwei anderen Krokodilen M und N
angeordnet. Wenn der Zug in der Richtung fahrt, far die das
Signal gilt, schickt die tber den ersten Stromschliefser M
gehende Birste der Lokomotive Strom in den im Innern des
Umschalters P befindlichen Elektromagneten a, das Blatt des
Umsclalters geht von der Stellung v in die Stellung v,, und
die Feder u fallt nach u;, wodurch die Verbindung zwischen
dem Irokodile A der Lirmpfeife und dem Schalter des Gleis-
.Signales hergestellt wird, so dals die Larmpfeife ausgelost
werden kann, wenn das Signal auf »Halt« steht. Wenn ferner
die Birste auf dem Stromschlielser B ankommt, wird der nicht
mehr durch das Ende des Umschaltéers v gehaltene Hebel r
durch den Elektromagnet b nach r, gezogen und stellt eine
die Ankiindigungsglocke auslosende Verbindung her. Endlich
schickt der Ubergang der Biirste iiber den Stromschliefser N
Strom in den Elektromaguet ¢, der den Umschalter in seine
Grundstellung v zuriickfiihrt.

Wenn die Krokodile in der entgegengesetzten Richtung
iberfahren werden, sichert der Ubergang der Birste iiber den
Stromschliefser N die Stellung v des Umschalters oder fiuhrt
ihn in diese Stellung. Der Ubergang iber den Stromschlielser B
schickt Strom in den Elektromagnet b, der aber nicht wirkt,
da der wagerechte Hebel in der Stellung r festgehalten wird.
Ebenso kann der Ubergang der Biirste iiber den Stromschliefser A
nicht wirken, da der Hebel u gehoben ist. Endlich fihrt der
Ubergang der DBirste ither den Stromschliefser M den Um-
schalter in die Stellung v,, wodurch nur die Verbindungen fir
eine Lokomotive vorbereitet werden, die nachher die Krokodile

t

P

" bahn verwendet.¥)

in der Richtung, far die sic wirken missen, iberfahren wiirde.

Das Lokomotiv -Wiederholungsignal von Lartigue und
Forest wird seit langen Jahren auf der franzdsischen Nord-
B—s.

Selbsttiitige Blocksignale fiir eingleisize Oberleitungshahnen wmit
stumpfen Ausweichgleisen,

(Bleetric Railway Journal 1911, 11. Mirz, Bd. XXXVII. Nr. 10,
8. 425, Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnung Abb. 9 auf Tafel 1V.

Die »Nachod Signal Co.« hat selbsttitige Blocksignale fiir
eingleisige Oberleitungsbahnen mit stumpfen Ausweichgleisen
entworfen. Die Blockstrecken (Abb. 9, Taf. IV) iibergreifen
cinander, die Signale zeigen in der Grundstellung weder Lichter
noch Scheiben. Ein von Westen nach Osten fahrender Wagen
stellt beim Unterfahren des Stromschlielsers a das Signal A
auf ».\chtunge« und das Signal D auf »Halt«, das Signal B
hat er schon vorher auf »Halt« gestellt. Beim Unterfahren des
Stromschliefsers b stellt er das Signal B in die Grundstellung,
beim Unterfahren des Stromschlielsers ¢ Signal ¢ auf » Achtunge
und das Signal I' auf »Halt«. So hat der Wagen zwischen den
Stromschlielsern ¢ und d befindlich zwei » Achtung«-Signale A
und € als hintere, und zwei »1lalt«-Signale D und I' als vordere
Deckung. Beim Unterfahren des Stromschliefsers d stellt der
Wagen die Signale A und D in die Grundstellung, beim Unter-
fahren von e das Signal E auf »Achtung«, beim Untertahren
von f die Signale C und F in die Grundstellung. Beim Ein-
fabren in einen Abschnitt erhilt der Wagen dadurch. dals das
niichste Signal gelb wird, die Versicherung, dafs ihn das
Signal vor ilm gegen eine Gegenfahrt deckt. Damit das be-
obachtet werden kann, steht jedes Signal um cine gewisse
Strecke hinter dem zugehorigen Stromschlielser.

Wenn bei bedingter Zulassung dem ersten Wagen ein
oder mehrere andere in die Blockstrecke folgen, bevor der
erste sie verlassen hat, erhilt jeder durch zeitweiliges Erloschen
des gelben Lichtes die Anzeige, dals er auf ein Magnetschalter-
Zahlwerk gewirkt hat, das die Rickstellung der Signale in
Grundstellung erst erlaubt, wenn so viele Wagen die Block-
strecke verlassen haben, wie eingefahren sind.

Die Stromschliefser haben keine beweglichen Teile, wirken
aber entsprechend der Fahrrichtung der sie unterfa]hrmnlen
Wagen. So stellt ein den Stromschlielser a in ostlicher Richt-
ung unterfahrender Wagen, wenn die Blockstrecke frei ist,
das Signal A auf »Achtung« und das Signal D aunf »Ilalt,
aber beim Zuriickfahren unter a beide Signale in die Grund-
stellung zuriick. Wahrend sich dieser Wagen in der Block-
strecke befindet, dndert ein anderer, in entgegengesetzter Richt-
ung den Schalter d unterfahrender Wagen die Signale nicht,
wirkt aber auf das Magnetschalter-Zahlwerk, beim Zuriickfahren
wird diese Wirkung vernichtet. Der Signal-Leitungsdraht kanu
durch die gewohnlichen Weichenkasten gefalirt werden, so dals
eine offene Weiche in der Blockstrecke das Zeigen irgend
welcher IFahrsignale verhindert, und das nicht Erscheinen eines
Signales bei Unterfahren des zugehorigen Stromschlielsers gilt
als »Halt«. Der Strom zur Signalstellung wird vom Fahrdrahte
genommen. Die Stromschlielser regeln die Signale bei Geschwin-
digkeiten bis 88 km St.

% Organ 1900, S. 139; 1901, . 59,
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Wenn zwei Wagen unter a und f gegen einander tahren,

so stellt der Wagen bei a das Signal A auf »Achtunze« und D

auf »Halt«, B steht schon auf »Halt«. Der Wagen bei f stellt I
auf »Achtung« und C auf »Halt«, E steht schon auf »Halte.

steht, bei Y in das Ausweichgleis. Der andere, sich dem
Signale ) nihernde Wagen hilt, da D auf »Halt« steht, an
und wartet vor d, bis D von dem nach Osten fahrenden Wagen
durch Unterfahren des Stromschlielsers v in die Grundstellung
gebracht ist. Bei ginstigem Wetter fir das Erkennen der

Signale darf also der kirzeste Bremsweg fur volle Gieschwin- -

digkeit hochstens gleich dem dureh den Abstand der Signale C
und D gebildeten Ubergrifte, zuziiglich der Sichtweite beider
Signale sein. Bei ungiinstigstem Wetter dart der
Bremsweg hochstens gleich dem Ubergriffe sein, aber zu solchen
Zeiten witrden die Geschwindigkeiten bei der Anniherung an
die Ausweichstellen vermindert werden.
liegt so, dals der iln unterfahrende Wagen die Durchfahrt des
andern nicht hindert. Die Entfernung zwischen der Weichen-
spitze Y und dem Stromschliefser ¢ wird zu 30 m, die zwischen
dem Stromschliefser ¢ und dem Signale C zu 60 m vorgeschlagen.

Nachrichten iiber Anderungen im Bestande
Preulsisch-hessische Staatsbahuen.
Ernannt: Der Eisenbahn-Direktionsprasident Dorner in
Berlin zum Oberbaudirektor und Ministerialdirektor im Mini-
sterium der offentlichen Arbeiten; der Pritsident des Eisen-
bahn-Zentralamtes in Berlin, Wirklicher Geheimer Ober-
regierungsrat Hoff zum Ministerialdirektor im Ministerium
der offentlichen Arbeiten, an Stelle des verstorbenen Mini-
sterialdirektors, Wirklichen Geheimen Oberregierungsrates
Telsmar; der Ober- und Geheime Baurat Steinbifs in
Berlin zum Priisidenten der Kéniglichen Eisenbahn-Direktion

in Kattowitz.

Versetzt: Der Prisident der Koniglichen Eisenbahn-Direktion
in Kattowitz Sarre in gleicher Amtseigenschaft zum Konig-
lichen Eisenbahn-Zentralamt in Berlin.

und I in
Der nach Osten fahrende Wagen fahrt dann, da ¢ auf »Halte

" und F auf »Halte.

kleinste .

Der Stromschliclser y

‘ Ernannt:

Nachdem D in die Girundstellung gebracht ist, stellt der
nach Westen fahrende Wagen beim Unterfahren von d das
Signal D auf »Achtung« und A auf »Halt«. Bei ¢ stellt er ¢
die Grundstellung und fihrt tber Y hinaus, Der
andere Wagen fahrt dann aus dem Ausweichgleise heraus,
wobei er durch y wieder auf ) einwirkt. ohne die Signale
dort zu andern, er fahrt in ostlicher Richtung auf dem Haupt-
gleise weiter und stellt bei ¢ das Signal ' auf »Achtung«
Bei d vernichtet er seine Eintragung auf D,
das in die Grundstellung geht, vorausgesetzt, dafs der nach
Westen fahrende Wagen den Stromschlielser a unterfahren hat.

Wenn sich der nach Westen fahrende Wagen verspitet,
so findet der nach Osten fahrende bei Ankunft an der fahr-
planméfsigen Kreuzungstelle Y das Signal C in der Grund-
stellang und fiahrt nach der festgesetzten Wartezeit weiter.
Bei ¢ stellt er C auf » Achtung« und F auf »Halt«, bei d stellt
er A D in die Grundstellung. Findet er dann E auf
»Halt«, so fahrt er bei Z in das Ausweichgleis. Bei z stellt
er C und F in die Grundstellung und wartet dann auf die
Durchfahrt des nach Westen fahrenden Wagens. B—s.

und

der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

In den Ruhestand getreten: Der Oberbaudirektor und
Ministerialdirektor im Ministerium der offentlichen Arbeiten
Wiesner in Berlin unter Beilegung des Charakters als
Wirklicher Geheimer Rat mit dem Pridikat »IJxzellenze.

Badische Staatsbahnen.

Das Kollegialmitglied der Generaldirektion, Ober-
baurat Courtin in Karlsruhe, unter Belassung dieses Titels
zum Abteilungsvorsteher der Generaldirektion.

Militarbahn.

Ernannt: Der Oberstleutnant beim Stabe des Eisenbahnregi-
ments Nr. 1 Alberti in Berlin zum Direktor.
In den I»uhestaud getreten: Der Direktor Oberst Pophal.

Ubersicht uher elsenbahntochnische Patente.

(,Iemrucl\\ornclnung.
D.R.P. 238018. Maschinenbau-Cesellschaft in Liibeck.
Hierzu Zeichnungen Abb. 4 und 5 auf Tafel VI.

Bei dieser Vorrichtung zum Vorriicken von Gleisen in
der Querrichtung sind mit einem auf dem Gleise fahrbaren
Wagen Werkzeuge verbunden, die die Schienen des Gleises
an einem von den Ridern des Wavens entfernten Punkte
greifen, sie anheben und seitlich abbiegen.

Das Gestell 2 liuft auf vier Riadern 3. Kine Dampf-

maschine 4 treibt mit dem auf ihrer Kurbelwelle 5 befestigten |

Zahurade 6 ein Zahnrad 7. Dieses ist auf der in Lagern 9
und 10 drehbaren Vorgelegewelle 8 befestigt, die auch einen
Zahutrieb 11 tragt. Dieser greift in das Zahnrad 12 auf der
Achse eines Riderpaares 3.

Auf jeder Seite des Wagengestelles 2 ist gelenkig ein
Rahmen aus den beiden Lingstrigern 14 und dem Quer-
triger 15 befestigt. An «den Enden der Triixer 14 sitzen
Rollen 16, die unter die Schienenkipfe greifen, wihrend mit
Flanschen versehene Rollen 17. auf den Schienen laufend, die
Langstriwer 14 in der richtigen Hohenlage halten. Innerhalb
jedes Rahmens 14, 15 ist ein Ausleger 18 angebracht, an

dessen Ende ein Dxehbolzen 19 einen Hebel 20 tragt. Letzterer

| wmfalst mit einem am Ende seines kurzen Armes anczebrachten

Langloche einen auf dem Quertriiger 15 angebrachten Bolzen 21.

i Das Langloch gewihrt dem Bolzen 21 auch freie Bewegung
" in der Lingsrichtung, so dafs der Rahmen 14, 15 sich heben

und senken kann, wiithrend der Ausleger 18 starr am Wagen
befestigt ist. Winkelhebel 22 sind in Lagerbocken 23 am
Wagengestelle 2 gelagert. Die kirzeren Arme der Winkel-
hebel sind durch Zugstangen 24 mit Knaggen 25 verbunden,
die an den Lingstriicern 14 befestigt sind.

Der dem Wagen folgende Rahmen 14, 15 wird durch
entsprechende Drehung des Winkelhebels 22 um ein geringes
gehoben. Damit werden zugleich die Greifvorrichtungen 16.
17 und durch diese die Schienen mit den Schwellen angehoben.
so dals die letzteren iiber dem Erdboden schweben. Die Greif-
vorrichtungen werden dann durch Drehung des Hebels 20 um

den DBolzen 19 in der gewiinschten Richtung seitwirts ver-
stellt.  Dadurch crfihrt das Gleis eine seitliche Ausbicgung.

Wird nun der Wagen mit der Maschine vorgeschoben, so lest
sich das Gleis hinter dem Wagen mit der durch den Betrag
der Aushiegung gegebenen seitlichen Verrtickung nieder. Das
(ileis unter dem Wagen wird bei dessen nichstem Rickgange
mit dem andern Rahmen 14, 15 geriickt, G.
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Biicherbesprechungen.

Das deutsche Eisenhahnwesen der Gegenwart. Herausgegeben
unter TForderung des preufsischen Ministers der offentlichen
Arbeiten, des bayerischen Staatsministers fiir Verkehrs-

angelegenheiten und der Eisenbahnzentralbehorden anderer

deutscher Bundesstaaten, von einer Anzahl leitender Beamten
der deutschen Verkehrsverwaltungen und Professoren der
technischen Hochschulen. Mit einer Einfahrung vom Priisi-
denten des Konigl. EKisenbahn-Zentralamtes in Berlin Wirkl.
Gelh. Ober-Regierungsrat Toff. 2 Binde, 1170 Seiten mit

~ zahlreichen Abbildungen und Tafeln. Verlag von Reimar
Hobbing in Berlin. Preis in Leinwand gebunden 15 ./,

(Fortsetzung von Seite 18.)

Kapitel XIX. »Personentarifc von von Stieler,
Prasidenten der wirttembergischen Staatshahnen, gibt nach einer

Finleitung iher die Selbstkostenberechnung und ihre Unbrauch- |

barkeit fir die Tarifbildung ecinen Ucberblick aber die ver-
schiedenen Tarifarten, den Verbandsverkehr und seine
vichtungen, die Tarifverbinde zur Festsetzung der Fahrpreise,
eine kurze Entwickelungsgeschichte des Personentarifes in
Deutschland bis zur Tarifregelung von 1907, daran anschlielsend
diese nach ihren allgemeinen Gesichtspunkten mit den Aus-
fithrungsbestimmungen, ihren Vor- und Nachteilen. Die Fahr-
kartensteuer, ihre Einwirkung auf den Verkehr, das Wesen des
Vereinsreiseverkelres und der Fahrscheine fir Reiseunternchmer
werden in ihren Kigenheiten gepraft. Nach einem  kurzen
Hinweise auf die Tarifverlitltnisse der Privatbahnen und die
Bestimmungen iiber die DBeforderung von Leichen folgt der
Abschnitt ither »Wirkungen des deutschen Personen-
verkehres in finanzieller, volkswirtschaftlicher
und sozialer Bezichung«, dem eine Ubersicht iber die
Ertriignisse des Personenverkehres auf den deutschen Staats-
bahnen in den Jahren 1905 bis 1908 bheigefiigt ist. »Die
billigen Personcentarife sind es in erster Linie,
die uns die Verwertung des grofsten Schatzes
unseres Landes ermoglichen, des Fleilses seiner
Bewolner.« .

Kapitel XX.
-Abfertigunge
Oldenburg.

Kingehend auf die gesetzlichen Bestimmungen zur Regelung
der Pflichten und Rechte des Beforderers und der Beforderten,
deren grofster Teil in der Verkehrsordnung und ihren Aus-
fithrungsbestimmungen festgeleat ist. geht der Verfasser in dem
Abschnitte »Die Haftung der Kisenbahn« auf dic malsgebenden
. Bestimmungen des Reichshaftpflichtgesetzes von 1871 und des
Biirgerlichen Gesetzbuches ein, dann folgen Angaben iber die
Arten der Zige, Wagenklassen, Krankenbeforderung, Schlaf-
wagen, Speisewagen, die Abfertigung der Reisenden, Iahrkarten,
Blankofahrkarten, Karten it wahlweiser Gilltigkeit, Beforderung-
scheine, Arbeiter- und Zeit-Karten, Fahrscheinhefte, Verkauf
der Fabrkarten, Buchfithrung und Abrechnung iber die Fabr-
geldeinnahmen, Schaltereinrichtung und Falrkartenprifung.

Kapitel XXI. »Reisegepiack und Exprelsgut«
vom Ober-Regierungsrate Gaitzsch in Karlsruhe, bildet die
Erginzung des vorigen,

In 8 Abschnitten: Reisegepick, Handgepick und Trag-
lasten, Fundsachen, zollamtliche Behandelung des Gepiickes,
Exprefsgut, Beforderung von Hunden in Personenziigen, Ver-
bandsverkehr, Buchung und Abrechnung der XKinnahmen be-
handelt der Verfasser nach Feststellung der rechtlichen Begriffe
der verschiedenen Gepickarten, die Gestaltung der Tarife, den
Verkehr mit fremden Bahuen, den Durchgangsverkehr, die
Behandelung des Reisegepiickes, die Haftung dafiir.  Das
»Exprelsgut«, das verwohnte Kind der siiddeutschen Verwalt-
ungen, hat liebevollste, wohlverdiente Behandelung in einem |

»Die Personcen-Beforderung und
vom Regierungsrate Mutzenbecher in

Fin- ¢

Abschnitte erfahren. auf den hier noch hesonders hingewiesen
werden soll.

Kapitel XXII. »Giater- und Tier-Tarife« vou
Laury, Geheimen Regierungsrate im Ministerium der oftent-
lichen Arbeiten in Derlin.

Withrend im Personen- und Gepick-Verkehre erst seit
wenigen Jahren allgemein ibereinstimmende Finheitsitze in den
beteiligten deutschen Landern fir die Bildung der Tarife fest-
gelegt sind, Desteht fir den Giter- und Tier-Verkehr bereits
seit Jahrzelmten in Decutschland ein einheitliches Tarifsystem,
an dessen Vervollkommnung unter Beteiligung der berufendsten
Minner dauernd gearbeitet wird. Das schwierige Gebiet der
Politik und des Wesens dieser Tarife hat der Verfasser in den
Abschnitten: Begrift und Charvakter, Voraussetzunyg der Giiltig-
keit. Gegenstand der Tarifierung, die Tarifgrundlagen, die
Bildung der Tarife, die Darstellung der Tarife und ihre FKin-
teilung, dic bestehenden Giter- und Tier-Tarife, die Weiter-
bildung der Tarife, Verkehrsleitung und Frachtverteilung und
dic volkswirtschaftliche Dedeutung der Giiter- und Tier-Tarife
in einer Weise zum Vortrage gebracht. die diesem Kapitel
besondern Wert verleiht, der durch die dem letzten Abschnitte
beigegebene bildliche Darstellung der Kiunahmen und Leistungen
des Giiterverkehres in ihver Verteilung auf Tarifklassen fiir das
Betriebsjahr 1908 noch erhéht wird. ‘

Kapitel XXIII. »Gater-Abtertigung und -Be-
forderunge von von Schaewen, Geleimen Regierungsrate
im Ministerium der offentlichen Arbeiten in Berlin.

Der Giterabfertigungsdienst umfafst die Vorbereitung, den
Abschluls und die vollige Abwickelung des TIrachtvertrages,
der DBeforderungsdienst die Verladung, Entladung und die
Behandelung der Giter auf dem Wege von der Abgangs- Dis
zur Fnd-Station. Giterabfertigungs- und Beforderungs-Dienst
sind auf den deutschen Eisenbalmen cinheitlich geregelt.  Das
Wesen dieser Dienste und die hierfiir malsgebenden Vorschriften
und Einrichtungen umfassen die Abschnitte: »Wagenladungen
und Stickgiter, Annahme, Bezeichnung, Verpackung, Verwigung,
Verladung der Stickgiiter, Ladesystem, Umladestationen, Lade-

pline, Wagenladungsverkehr, Wagenbestellung, Verladung,
Dezettelung der Wagen, DBeforderung der Wagenladungen.

Bahuhofsbedienungsplan, Wagenibergangsplan, Benutzung und
Zusammenstellung der Giterziige, Behandelung der Guter auf
der Bestimmmungstation, der Frachtbrief als Giaterbegleitpapier,
innerer Abfertigungsdienst, Frachtberechnung, Frachturkunden-
stempel, Rechnungslegung durch die Abfertigungstellen, Ab-
nahme der Rechnungen durch die Eisenbahn-Verkehrskontrollen,
Erleichterung in der Rechnungslegung, Frankatarmarkenver-
fahren, Rechnungslegung in den Auslandsverkehren, Buchfihrung
der Abfertigungstellen, Abrechnung der Verkehrseinnahmen,
Zoll-, Steuer- und Polizei-Vorschriften, Statistik der Giiter-
bewegung.«

Die beigegebene Schaulinie des Giterverkehres der deutschen
Bisenbahnen von 1885 bis 1909 fir die wichtigsten Giiter
lalst den ungeheuern Aufschwung unseres wirtschaftlichen Lebens
erkennen.

Kapitel XXIV, »Giiterwagendienste von Grunow,
Oberregierungsrate im Eisenbahnzentralamt in Berlin.

Die Aufgabe des (iiiterwagendienstes ist die rechtzeitige
Bereitstellung der fir die Beforderung von Gatern und Tieren
erforderlichen Giterwagen. Dureh  Uebereinkommen  vom
20./21. November 1908 sind die deutschen Staatsbahnen zu
dem »Deutschen Staatsbahnwagenverbande« zu-
sammengetreten, dessen  Geschiftsfihrung  dem' Eisenbalin-
Zentralamte in Berlin obliegt und das als »Kgl. Haupt-
wagenamt« zugleich den Wagenausgleich im Verbande, in
seinem Wagenabrechnungsbureau die Abrechnung der



Wagenmieten aus dem Verkehre mit den
Balmen ausfahrt. Nach einheitlichen Grundsitzen ist die Be-
nutzung der Giterwagen und der Wagendicnst dureh die ver-
einbarten »Giterwagenvorschriften«. ehenso ihre Bau-
art, Unterhaltung und Ausmusterung geregelt. Die Bearbeitung

dieses Kapitels konnte daher in keine besseren Hinde gelegt |

werden. als in die des Vorstandes der genannten Zentralstellen.

In 6 Abschnitten: »Allgemeines. Geschichtliches, der
deutsche Staatsbahnwagenverband, der Giterwagenpark des

4

verbandsfremden

Staatsbahnwagenverbandes, die Giterwagenverteilung innerhalb

des Staatswagenverhandes, die Wagengestellung im Staatsbahn-
verbande, die Beziehungen zu den verbandsfremden Bahnenc
ist der Verfasser der gestellten Aufgabe in hester Weise
gerecht geworden.

Kapitel XXV. »Frachtrecht« vou Dr. Reindl,
Oberregierungsrate in Miinchen, bildet die letzte der Abhan-
delungen itber »das Iisenbahuverkehrswesen« im engern Sinne in
den Kapiteln XIX bis XXIV.

In den 10 Abschnitten: »DBegriff und Rechtsquellen;
Transportpflicht und Transportgemeinschaft ; Art der Beforderung,
Abschluls des Frachtvertrages, Frachtbrief und sonstige Begleit-
papiere: Ausfithrung der Beforderung, Lieferfrist: Verfiigungs-
recht des Absenders iiber das Gut: Nachnahmen: Haftung aus
dem Frachtvertrage; Erloschen und Verjihren der Anspriiche
aus dem Frachtvertrage ; Aktiv- und Passiv-Legitimation, Riick-
griff der Fisenbahnen untereinander« gibt der Verfasser eine
Ubersicht ither dic Rechtsnormen und die Ausfiahrungs-
bestimmungen. durch die das Gitterfrachtgeschift der
Eisenbahnen geregelt ist.

Kapitel XXVIL »Das Eisenbahnrecht« von
Fritsch, Geheimen Ober-Regierungsrate im Reichsamte fir
die Verwaltung der Reichseisenbahnen.

Begriff und Gegenstand des Eisenbahnrechts, Reichsver-

Reichseisenbahnamnt, Grandlagen des Iisenbahnrechtes in den
Bundesstaaten, Konzessionsprinzip, Allgemeine
Inhalt der Konzession, Staatsvertrige, Kisenbahnaufsicht, aus-
fihrliche Vorarbeiten, Rechtsverhilltnisse des Kisenbahneigen-
tumes, Bahneinheiten, Nachbarrecht, Strafrechtlicher Schutz,
Bahnpolizei, Bahnpolizeibeamte, polizeiliche Strafgewalt, gewerbe-
rechtliche Sonderstellung der Kisenbahnen, Haftung far

Verfasser in den »Verwaltungsgrundsiatzens den der
Staatsbahnverwaltung oft und leichtfertiz gemachten Vorwurf.
der Tlerrschaft des Bureaukratismus zuriick und bringt ebenso

-griindlich den Nachweis, dals die Staatseisenbahnverwaltung bei

voller Wahrung des vornehmsten Grundsatzes »in erster
Linie das wirtschaftliche Wohl des Landes zu
fordern« auch durch den in ihr tatigen, grolsziigigen
technisch-kaufminnischen Geist wirtschaftliche Krgeb-
nisse gezeitigt hat, die denen der besten I’rivatunternehmungen
gleich sind. ja sie noch iibertreffen. Das Endziel der Eisenbahn-
verwaltungsordnung, »mit vergleichsweise geringeren
Kosten mehr und besseres zu leisten« kommt nicht
besser zum Ausdrucke, als durch die stetige Ermifsigung der

. Tarife, obgleich der Geldwert gesunken und der Preis der mensch-
* lichen Arbeitskraft gestiegen ist. Die durchschnittliche Giiterfracht

Unfille, Haftpflichtgesetz, Hohere GGewalt, Kigenes Verschulden,

Ersatzberechtigte, TUnfallversicherung, Unfallfirsorge, Sach-

beschidigungen. Besteuerung der Eisenbahnen, das preulsische .
o . o bl

Kommunalabgabengesetz, Beendigung der Eisenbahnunternehmung
sind die Kennworte, unter denen der Verfasser das weite sich
in scinen Einzelheiten aus den verschiedensten Gebieten der

Gesetzgebung zusammensetzende Eisenbahnurecht in seinen Mark- . ! 0 [ . a
{ schriften aber die zollsichere Einrichtung der Kisenbahnwagen

steinen zur Kenntnis bringt.
Kapitel XXVII, »Die Kisenbahnverwaltungs-

Ordnung« von von Vilecker, Ministerialrate im Staats-

ministerium fiir Verkehrsangelegenheiten in Mimnchen.
Gegenstand der Verwaltungsordnung ist die Einrichtung
der Eisenbahndienststellen, die Abgrenzung ihres Wirkungs-
kreises und die Regelung ihres Geschiftsverfahrens. Den Auf-
bau des innern Kisenbahndienstes von den ohersten Reichs-
und Staats- Aufsichtsbehirden bis zu den untersten ausfiih-
renden Dienststellen einem weiten Leserkreise verstindlich zu
machen, war die nicht leichte Aufgabe dieses Kapitels, die
in den Abschnitten: Begriff und Aufgabe der Eisenbahn-
Verwaltungsordnung : Stellenaufbau; Verwaltungsgrundsitze ;
Kanzlei, Registratur, mechanische Hilfsmittel; Verwaltungs-
ordnung und Personal; die Eisenbahnbeiriite; die Verwaltungs-
ordnung der deutschen Eisenbahnen im Einzelnen; die Kosten
der allgemeinen Verwaltung, eine vorzigliche Losung gefunden
hat. Treffend und mit ausfiihrlicher Begrindung weist der

- Vorschriften besprochen.

Vorarbeiten. oy men far das Personale fihrt in Wort und Bild neben

betrug in Deutschland 1855: 8,19, 1876: 5,00 und 1908:
8,65 Dfjtkm; fir 1 Personenkilometer wurden 1885: 5,57.
1876: 8,77 und 1908: 2,38 Pt eingenommen.

Kapitel XXVIII. »Die Eisenbahnbeamten und
die Arbeiter« von Ritdlin, Eisenbahn-Direktions-Prisidenten
in Berlin. Mit ihrer Farsorge fiir ihre Beamten und Arbeiter
stehen die deutschen Eisenbahnverwaltungen an der Spitze aller
Vilker, ihre Einrichtungen sind mustergiltig. Die Lage des
grofsen Heeres der Bediensteten nach Wirtschaft, geistiger und
korperlicher Gesundung dauernd zu verbessern betrachten die
Verwaltungen als ilre vornehmsten Aufgaben, Der Verfasser,
als langjahriger Ministerialreferent in Personalien hierzu be-
sonders berufen, gibt einen durch Zahlenreihen erliuterten
Uberblick iiber die Entwickelung und den gegenwiirtigen Stand
der Bediensteten, deren Auswahl und Beschaftigung. Die
Regelung der Dienst- und Ruhe-Zeiten, die Vorschriften fir
Anstellung und Besoldung der etatsmiilsigen Beamten, dic Lohne
der Halfsbeamten, ihr Verhiltnis zur Verwaltung, ihre Ver-

- - A . tretung durch die Arbeiterausschiisse, das Wesen und der Zweck
fassung, Ubersicht iiber die Eisenbahngesetzgebung des Reiches, ! 2 !

der letzteren werden in ihren bestimmenden Eigenheiten und
Der Abschnitt: »Farsorgemals-

den durch die soziale Gesetzgebung des deutschen Reiches
vorgeschriebenen Verpflichtungen und Einrichtungen noch die-
jenigen auf. die als eine kirgianzung der ersteren in freiwilliger
Fiwrsorge der Verwaltungen fiir ihre Bediensteten von diesen
als besondere Wohitat empfunden werden.

Kapitel XXIX. »Verhiltniszuanderen Bahnenc
von Dr. Redlich, Regierungsrate in Berlin. behandelt im
Wesentlichen die Geschichte, Entwickelung, die Satzungen und
die Aunfgaben des Vereines deutscher Kisenbahnverwaltungen
und die sonstigen mit aufserdeutschen Bahnen gemeinsamen
Einrichtungen ; die Technische Einheit im Eisenbahnwesen, Vor-

im internationalen Verkehre, europiische Fahrplankonferenzen,
Tarif- und Verkehrs-Verbiinde, Internationales Transportkomite,
Zentralamt fiir den internationalen Transport in Bern.

Kapitel XXX. »Die Eisenbahnen und die Post-
und Heeres-Verwaltunge von Opel, Ministerialrate im
Verkchrsministerium in Miinchen.

Das deutsche Post- und Telegraphen- Wesen bis zur
Grindung der Reichspost, Verpflichtungen der FEisenbahnen
gegeniiber den Posten und Telegraphen im deutschen Reichs-
postgebiete, Leistungen der Staatseisenbahnen fiir die Posten
und Telegraphen in Bayern, in Wirttemberg, Verpflichtungen
der Privateisenbalnen gegeniitber der Post- und Telegraphen-
Verwaltung in Bayern und Wirttemberg, Beforderungsmittel
und Beforderungseinrichtungen, Paketpostbeforderung und Klein-
giterverkehr der Eisenbahnen, Einfluls der Eisenbahnen auf
das Postwesen bilden den Inhalt. Die unvergleichliche Ent-

. wickelung des Postverkehres ist nach dem Schlufsworte nur



dadurch ermoglicht, dals die Kisenbahnverwaltungen die von
.ihr fiir Jie Postverwaltung zu leistenden Dienste fiir dic Brief-
und Paket-Beforderung gegen eine weit unter den Selbstkosten
bleibende Vergiitung zur Verfigung stellt. »Das Zusammen- 1
wirken von Eisenbahu und I’ost hat jene beispiellose i
Kntwickelung des Weltverkehres und damit die grand- |
siitzlichen Umwilzungen der Weltwirtschaft herbeifihiren helfen. |
die unsere Zeit kennzeichnene. ’

Das Verhiltnis der Fisenbahnen zur Heeresver-
waltung wird nach einem lkurzen geschichtlichen Riickblicke
durch cinen Auszug aus den hierfiir malsgebenden gesetzlichen
Bestinmnungen in den weiteren Abschnitten: »Verpflichtungen
der Kisenbahnen gegeniber der Heeresverwaltung im Frieden
und im Kriege, Vergiitungen fir die Leistungen der Kisenbahn-
verwaltung. militarische Organisation des . Eisenbahnwesens«
erlautert. Ubersichten iber die Erweitcrung des deutschen
Eisenbahnnetzes und die Vermehrung der Betriebsmittel von
1870 bis 1908 bilden den Schlufs. »Mige die Wehrhaftigkeit
der deutschen Risenhahnen und die sorgtiltige Vorbereitung
ihrer Benutzung im Kriege eine Birgschaft fir die Erhaltung
des Fricdens seine.

(Schluf fn]gt )

Enzyklopiidie des Eisenbahnwesens,  Herausgegeben von Dr,
von Roll, Sektionschef im k. k. osterreichischen Eisen-
ba]mmlmbtenum in Verbindung mit _zahireichen Eisenbahn-
fachmannern.  Redaktionsausschufs: Blaschek, Wien,
Breusing, Berlin. Dolezalek, Berlin, Giesc, Braun-
schweig, Golsdorf, Wien, Herrmann, Berlin. Heubach,
Minchen, Hoff. Berlin, Hagen Berlm vonder Leyen,
Berlin. Melau, Prag, Oder, Danzig. 2. vollstindig
neu bearbeitete Auflage. Berlin und Wien, 1911,
Urban und Schwarzenberg. FErscheint in acht Banden
von je zehn Lieferungen. Preis der Lieferung 1,6 ./, des
Bandes 18,5 1. Monatlich sollen zwei Lieferungen aus-
gegeben werden.

as von der ersten Auflage her rihmlichst bekannte Werk
fingt jetzt an in zweiter Autlage in ganz neuem Gewande und
bester Ausstattung zu erscheinen.

Sowohl die Namen des Herausgebers und der Mitglieder
des Redaktionsausschusses, als auch die der ersten Lieferung
vorgedruckten der Mitarbeiter biirgen neben den Leistungen
der ersten Auflage fiir die Gite dieser Fortsetzung des Unter-
nehmens. Der Inhalt der ersten Lieferung an Text, Text- |
abbildungen, Karten und Tafeln zeigt, dals die grofse Schwierig-
keit der Einhaltung eines Mittelweges zwischen zu grofsem
Umfange und Oberfidchlichkeit in glicklicher Weise tber-
wunden werden wird. Das Ganze ist danach auf rund 4500
Textseiten zu schatzen, und wenn diese so ausgenutzt werden,
wie in der ersten Lieferung. so steht eine sehr hefriedigende,
knappe aber umfassende Darstellung aller Zweige des Eisen- |
hahnwesens in Aussicht. Wir stehen daher nicht an. unsere ’
Leserkreise schon jetzt auf das im Laufe von etwas itber drei
Jahren fertig

werdende grofsziigige Werk aufmerksam zu
machen, iber dessen fernere Entwickelung wir lanfend be-

richten werden.

I’électrification des grandes lignes de” chemins de fer.
Signorel. Berger-Levrault 1911, Paris,
Beaux-Arts 5—7.

Der namentlich auf wirtschaftlichen und statistischen :
Gebieten tatige und bekannte Verfasser behandelt die Einfuhrung ’
clektrischen Betriebes auf Hauptbahnen in technischer und
wirtschaftlicher Beziehung weniger durch Erorterung der
mascluncn— un(l elektrotechnischen Kinzelfragen, als durch |

Jean
Rue des

" Fiir die Schnftlextung verantwortlich: Geheimer Regnerungsrat. Professor a. D. 9 mr -§]ng G. Ba. th ausen in Hannover N
W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G. m. b. H,

+ Fadda.

Zusammentassung des bisher geleisteten, und durch Aufbau der
Folgerungen, die aus dem Dbisher geleisteten gezogen werden

konnen.  Als Grundlagen haben die Verhiiltnisse Belgiens.
Schwedens, Norwegens. der Schweiz, Deutschlands. Englands,

der Vereinigten Staaten und Frankreichs, iberall vornehwmlich
die Lrfolge der grofsen (esellschaften und Staatsverwaltungen

' gedient.

Das gebotene Bild beruht also auaf breiter Grundlage und
erfalst dic heutige Lage richtig, dals nimlich die ganze lrage
vielmehr der wirtschaftlichen als noch der technischen Erorterung
bedart, da letatere dem Bediirfnisse gegeniiber schon sehr weit
gefordert ist.

Gewdlbe-, Rahmen- und Kontinuierliche Berechnung von Eisen-
beton- und Eisenkonstruktionen mit Anwendung auf praktische

Beispicle.  Von  ®r. = Jug. H. Pilgrim*) in  Stuttgart,
Wiesbaden, . W. Kreidel's Verlag, 1911, Preis 6,65 J/.
In den Hilfsmitteln des Kisenbetonbaues, beispielsweise

in den Vorschriften des preulsischen Arbeitsministerium, ist
eines der wichtigsten Grundgebilde dieses Gebietes, der offene
oder geschlossene Steifrahmen bislang schr stiefmiitterlich, oder
auch gar nicht behandelt. Das vorliegende Werk behandelt
die theoretischen Grundlagen dieses fitr mehrgeschossige Be-
triehsgebdude, fiir Tunnelquerschuitte, fiir Hallen: aller Art,
fir Behilterstitzung und far zahlreiche andere Bauten 'h('ichst
wichtigen Gliedes im Wesentlichen nach Weyrauch's Vor-
gange, fagt dann aber auch gleich fir ganz verschiedenc
Zwecke und Gestalten des Rahmens ausfithrlich behandelte
Zahlenbeispiele an. So ist die Verdffentlichung namentlich
auch fir den entwerfenden Ingenieur cin wertvolles Musterbueh
geworden.

Costruzione ed esercizio delle strade ferrate e delte tramvie,
Norme pratiche dettate da una eletta di ingegneri spezia-
listi. Unione tipografico editrice torinese. Turin, Mailand,
Rom, Neapel.

Heft 233 und 234, Vol. V, Teil 11, Cap. NIX. Klein-
bahnen und elektrische Bahnen von Ingemem Stanislao

Preis 1,6 /[ fir das Heft.

Die Elemente der Differential- und Integral-Rechnung in geometri-
scher Methode von Prof. Dr. K. Diising, Ausgabe B far
hohere technische Lehranstalten und zum Selbstunterricht.
Mit zahlreichen Beispielen aus der technischen Mechanik
von Dipl.-Ing. K. Preger. Dritte verbesserte Auflave
Hannover 1911, Dr. M. Janecke.

Vor kurzem **) hatten wir Gelegenheit, auf Il)urstelluugen
des Verfassers aus dem Gebiete der analytischen (reometrie

- hinzuweisen, und auch verwandte Bearbeitungen der hohern

Mathematik haben wir erwihnt.**¥) Wie dort kénnen wir auch
hier anerkennend feststellen, dafs sich diese knappe Arbeit.
fast ausschliefslich an die Anschauung wendet und allgemein
philosophische Kligeleien vermeidet. Das ist aber der Weg,
der den Ingenieur am besten zu dem hier angestrebten engern
Ziele fiuhrt und ihn zugleich durch die Schulung in dieser
fir alle seine Zwecke fruchtbarsten Behandelungsweise theo-
retischer Aufgaben allgemein fordert. Wir halten das kleine
Werk von 110 Oktavseiten daher fir ein nitzliches und

© empfehlen es sowohl dem Anfinger als auch dem altern lL.eser,

der seine Ubung in den Grundlagen der hiohern Mathematik
in schnell wirkender Weise auffrischen will. i :
*) Olgan 1910, S. 316.
**) Organ 1911, S. 339.
%) Organ 1911, S, 152,

+ in Wieshaden,



