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Die wirtschaftlichen Eigenschaften der Grofsgiiterwagen.

Lauer, Oberbaurat in Kattowitz.

L. Einleitung.

Unter den zahlreichen in neuerer Zeit erorterten Vorschligen
zur Hebung der Wirtschaft unserer Eisenbahnen ist einer der
wichtigsten und in den Folgen weitest greifenden der auf
wesentliche Krhohung der Tragfahigkeit der Guterwagen, ein
Vorschlag, der bei weiterer Durcharbeitung die Fragen der
Selbstentladung, Luftbremse und vielleicht auch der Mittel-
kuppelung einschlielst; er grindet sich hauptsichlich auf
amerikanische Erfabrungen. Wihrend man in Europa im Ganzen
bei zweiachsigen Guterwagen stehen geblieben ist, and nur ihr
Ladegewicht allmilig bis 20t erhoht hat, verwendet man in
Amerika fast ausschliefslich vierachsige Giterwagen, unter Be-
vorzugung solcher von 45,4 t Ladegewicht. Auf die hierdurch
und durch_ starke Lokomotiven ermoglichte Erhohung der Zug-
gewichte wird es hauptsichlich zuriickgefihrt, dals die Selbst-
kosten der Beforderung und die Irachtsitze fiir Massengiter
dort namentlich auf grolsere Entfernungen wesentlich niedriger
sind, als in Europa.

Bei uns sind die letzten amtlichen Verhandlungen wegen
Ermittelung einer fiir deutsche Verhiltnisse zweckmalsigen Bauart
der fiir Massengiiter gebrauchten offenen Wagen 1903 wunter
Zuziehung von Sachverstindigen im Benehmen mit Vertretern
der beteiligten Grofsgewerbe gefithrt. Sie haben Ubereinstimmung
der Ansichten insofern nicht gebracht, als von der ostlichen
Gruppe ein vierachsiger Giiterwagen fur 30 t, von der westlichen
ein dreiachsiger fur 25 t Ladegewicht bevorzugt wurde. Uberein-
stimmend wurde jedoch ein fir den allgemeinen Verkehr gut
geeigneter Wagen mit Seitentiiren gewiinscht, der zum Ent-
laden iber Kopf auf Kippen eingerichtet sei. Die Kntscheidung
fiel damals auf den zweiachsigen Wagen mit dem hochsten nach
den Vorschriften zulissigen Ladegewichte von 20t, der seitdem
in grolser Zahl, in neuerer Zeit auch mit selbsttatiger Bremse,
beschafft ist.

Im Jahre 1916 besals der Staatsbahnwagenverband:

373 967 offene Wagen, darunter

75167 oder 20,1% fiur 20 t,

231269 oder 61,84°% fir 15 t,

67 373 oder 18,02% fur 12,5 und 10 t,
dagegen Amerika 1913

870566 Kohlenwagen, darunter

44079 oder 5,2% fir mehr als 45,4 t,

425327 oder 49,0% fiir 45,4 t,

255297 oder 29,3% zu 36,3 und 40,8 t,

119527 oder 13,9% fir 27,2 und 31,7 t,

36336 oder 3% fur 22,7t und weniger. .

Die Entwickelung in den beiden Gebieten ist also sehr

verschieden,
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Die Frage der Erhéhung der Tragfihigkeit der Giiterwagen
kam aber auch in Deutschland nie ganz zur Rube.

Kurz vor dem Kriege hat Professor Cauer in seinen auf
Anregung Rathenaus vorgenommenen Untersuchungen uber
eine Massengiiterbahn von Dortmund nach Berlin dem darauf
geplanten Betriebe einen Zug von 40 Selbstentladern zu 40 ¢
Nutzlast zu Grunde gelegt, der von der Versand- bis zur Empfang- -
Stelle geschlossen durchgefithrt wird. Cauer errechnet bei
diesem Betricbe eine Verbilligung der Selbstkosten, die die
Herabsetzung der Frachten auf die Hilfte gestattet, hat aber
die Ruckwirkung auf die bestehenden Bahnen nicht bertick-
sichtigt, die doch auf die Wirtschaft im Ganzen erheblich einwirkt.
Dals auch die von Cauer angenommenen Fordermengen weit iiber
die wirklichen hinausgehen, hat sehr eingehend Dr. Jinecke*)
dargelegt, worauf hier mehrfach zuriickgegrifien werden wird.
In neuerer Zeit ist Regierungs- und Baurat Buschbaum in
Gleiwitz lebhaft fir den Bau von Grofsgiiterwagen eingetreten,
dessen Darlegungen **) hier gleichfalls benutzt werden, Er geht
davon aus, dals unsere Zukunft gradezu von der wirtschaftlichen
Gite des Betricbes unserer Kisenbahnen abhinge, und dals mit
moglichst geringen Mitteln mehr als bisher geleistet werden
miisse. Eine dem Aufschwunge des Verkehres entsprechende
Verbesserung des. Betriebes sei den preulsischen Staatsbahnen
nicht gelungen und die Verschiebeleistungen und sonstigen Hulfs-
betriebe seien rascher gestiegen, als der Verkehr. So sei das
Verhiltnis von Nutz- zur ganzen Leistung bei den preulsischen
Staatsbahnen von 1880 bis 1914 von 23 auf 15% zuriick-
gegangen, In Nordamerika und auch bei den ibrigen deutschen
Bahnen sei das Verhiiltnis giinstiger.

Zur Verbesserung dieser Mangel schligt Buschbaum
zunichst die Einsetzung von Mannern aus dem Betriebe an die
Spitze von’ Verkehrsimtern vor, die mit malflsgebender Macht
auszustatten wiren, aber auf den Betrieb selbst keinen Einfluls
haben, Auf diesen Vorschlag soll hier nicht weiter eingegangen
werden. Weiter fihrt Buschbaum aus, dafs nur durch das
Eindringen in die Selbstkosten der einzelnen Vorginge des Be-
triebes eine bessere Wirtschaft zu erzielen sei; er kommt auf
Grund von im Einzelnen nicht versffentlichten Berechnungen
zu dem Schlusse, dafs darauf die Krhohung der Nutzlast auf
1 m Wagen oder Zug den grilsten Einfluls habe. Er schlagt
darum vor, moglichst bald allgemein zu vierachsigen Gliterwagen
fir 50 t mit 9 t Raddruck uberzugehen. Hierfiir bringt er
drei Entwiirfe, zwei Kasten- und einen Trichter-Wagen als

Schnellentlader in .Vorschlag. Mit diesen Wagen sei es nach

*) Organ 1919, S. 367.
**) Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1919, Nr. 49,
o8, 1217,

156. Heft. 1921, 23



146

bildlicher Darstellung der Ergebnisse der Rechnung moglich,
viele teuere Neubauten zu vermeiden und im Betriebe grolse
Ersparungen zu machen. Nach seiner Ansicht werden die Selbst-
kosten der Eisenbahn allmilig auf die Halfte oder gar ein Drittel
derer des bisherigen Betriebes sinken.

Jede Arbeit auf diesem Gebiete ist willkommen, aber der
Pfadsucher liuft meist Gefahr, die Erfolge seiner Vorschlige
zu Uberschitzen, die entgegen stellenden Schwierigkeiten aber
7u gering zu achten. Der Dank fir die Mahe darf daher die
unbefangene Prifung nicht unterdriicken. So soll hier unter
Zugrundelegung des Verkehres von 1913 versucht werden, klar-
zulegen, welche Folgen die Einfithrung von Grolsgiiterwagen in
den Massenverkehr haben wiirde,- und welche Vorbedingungen
erfillt sein missen, um sie zu ermdglichen,
stehende Fragen zu beantworten:

1. Was ist Massenverkehr? Welcher Teil des ganzen
Verkehres ist als solcher anzusprechen und fiir die Verwendung
von Grofsgiiterwagen geeignet?

2. Welche Fahrzeuge sind einzufiihren,
die Ziige zu bilden?

3. Wie wiirde die Einfahrung der neuen Fahrzeuge den
Betriebs- und Verkehrs-Dienst: Gestellung, Beladung, Ordnung,
Fahrt und Entladung beeinflussen?

4, Wie beeinflulst sie den Bau und die Einrichtungen der
Strecken, Bahnhofe, Werkstiatten und Umschlaghifen ?

Das Gebiet dieser Fragen ist ein so grofses, dals nur ein
aus Fachleuten der verschiedenen Richtungen mit Vertretern
der Verfrachter zusammengesetzter Ausschuls sie vollstandig
beantworten kann. Hier sollen blos einige Beitrige und An-
regungen zu weiteren Untersuchungen gegeben werden.

Hierzu sind nach-

wie sind daraus

Il. Grofse des Verkehres.

Auf der Massengitterbahn nach Cauer sollten nur ge-
schlossene Ziige von Anschluls zu Anschluls oder von Sammel-
hahnhof zu Anschlufs befordert werden.
in dem von Cauer angenommenen Umfange nicht vorhanden ist,
hat Jinecke so eingehend dargelegt, dals auf die Wieder-
holung verzichtet werden kann. Der Begriff des Massenverkehres
mufs weiter gefalst werden, etwa als der Verkehr, bei dem regel-
milsig grofsere Mengen gleichartiger Giiter von einer Versand-
zu einer Empfang-Stelle in geschlossenen Fernziigen befordert
werden. Die Ziige konnen in einem fremden Werkbahnhofe,
oder in dem eine Gruppe von Anschliissen zusammenfassenden
staatlichen Sammelbahnhofe, oder in dem einem ganzen Verkehrs-
gebiete fiir die betreffende Richtung vorliegenden Haupt-Ordnungs-
bahnhofe gebildet und in der Gegenrichtung wieder aufgeldst
werden. )

* Welcher Teil des ganzen Giiterverkehres in diesem Sinne
als Massenverkehr anzusprechen ist, ist aus der Statistik nicht
ohne Weiteres zu ermitteln. Im ganzen sind in Preufsen*) 1913
einschlief(slich Dienst- und Heeres-Gut 460300000 t und 51,6 Mil-
liarden tkm, darunter 384000000t und 45 Milliarden tkm
Eil-, Stiick- und Fracht-Gut beférdert. Von den letzteren sind
202000000 t und 26,2 Milliarden tkm zu Ausnahmesitzen
fiir Wagenladungen von 10t und dariiber gefahren worden,

*) Geschiiftliche Nachrichten, Ausgabe 1915, S, 121,

Dals ein solcher Verkehr

Beriicksichtigt man, dafls in den Dienstsendungen aufser den
angegebenen 13300000 t und 3 Milliarden tkm Dienstkohlen
noch grofse Mengen Kies und Steinschlag enthalten sind, die
vorzugweise in geschlossenen Ziigen befordert werden, so'ergibt
sich, dafs, wenn man den Massenverkehr schon von 10 t auf-
wirts rechnen konnte, er etwa 607, des ganzen Verkehres
umfassen wiirde, Beim heutigen Bestande an Wagen wiirde
sich diese Zahl auch bei Heraufsetzung der Tarifgrenze auf
15 t kaum andern. Das geniigt aber nicht, um das Bedirfnis
nach Grofsgiiterwagen zu untersuchen, dazu kann man die Grenze
des Massenverkehres erst bei 40 t annehmen, was eine Zusammen-
legung der Sendungen bedingt, zu der sich die Verfrachter nur
verstehen werden, wenn die Fracht dabei weiter ermalsigt wird.
Man mufs also die Frage so stellen: Welcher Teil des ganzen
Verkehres ware in Mengen von 40 t aufwirts aufgegeben, wenn
dafiir eine Frachtvergiinstigung gewahrt worden wire?

Diese Frage ist nur schitzungweise zu beantworten. Massen-
giter sind: Steinkohle, Koks, Steine, Erde, Rohbraunkohle,
Prefskohle und Eisenerz, die zusammen etwa 609/, aller Sendungen
ausmachen ; von den in gedeckten Wagen zu beférdernden Giitern:
Diingemitteln, Getreide, Zement und Kalk ist hier abzusehen.
Braunkohle und Eisenerze konnen zum weitaus grﬁfsfen Teile
in Sendungen von 40 t aufwirts verfrachtet werden, nijcht aber,
wie Jinecke richtig angibt, die Steinkohle wegen ihrer vielen
Arten und Koérnungen. Durch Ausziige aus den Versandbiichern
der beiden grolsten Gitterabfertigungen des oberschlesischen
Bezirkes ist beispielweise festgestellt worden, dals nur 53,6 %/,
aller Kohlen in Betragen von mehr als 40t von einem Ver-
sender im Laufe eines Monates an einen Empfanger aﬁfgbgeben
sind. Mag auch die gegenwartige Kohlennot viel zu dieser
iiberraschenden Zersplitterung beitragen, so wird man-doch dem
Urteile von Sachverstandigen des Kohlengeschaftes beipflichten,

. dafs auch in der Regel nicht mehr als 60% der Kohle in

Sendungen von 40 t und dartiber verfrachtet werden.

Rechnet man dazu das Eisenerz voll, die brigen Massen-
giter zu 80%o und bericksichtigt man, dals auch von anderen
Gatern, wie Roheisen ein Teil zu 40 t zusammengefalst werden
kann, so entfallen hochstens 75% der 60°% oder 45”/ des
ganzen Verkehres auf Grolswagen.

Far den tbrigen Verkehr, der an Ladestralsen, Giter-
schuppen und den zahllosen kleinen Anschliissen umgeschlagen
wird, wo nur wenige Wagen tiglich eingehen und nach ver-
schiedenen Richtungen beladen werden, bleibt der - gedeckte

 oder niedrigbordige offene Wagen fir 15 t das geeignetste und

von den Bestellern bevorzugte Fahrzeug,

Den nachfolgenden Rechnungen soll zwecks Begiinstigung
der Grofsgiterwagen die Annahme zu Grunde gelegt werden,
dals 1918 von im Ganzen 460 000000 t und 52 Milliarden tkm
220000000 t und 26 Milliarden tkm als Massenverkehr an-
zusehen waren,

Beim Vergleiche mit Amerika darf nicht ubelsehen weldeu
dals dort die. jihrliche Frachtmenge und der mlttlere Weg
etwa dreimal so grofs sind, als bei uns, Das bedingt em ganz
anderes Verhaltnis zwischen Grofs- und Klein-Verkehr,

Um zu ermitteln, welche Ersparnisse durch die Verwendung

" von vierachsigen Wagen in diesem Verkehre hatten erzielt



werden konnen, ist zuerst zu ermitteln, wie die Zuge zusammen- '

gesetzt waren, in denen er tatsichlich befordert worden ist.
Aus der Verkehrstatistik*) wissen wir, dals in Preulsen

achskilometer einschliefslich der Eilgut- und Arbeit-Zuge ge-
fahren sind.

Achse betrug 7,27 t, die durchschnittliche Belastung jeder be-
ladenen Achse 4,55 t, die durchschnittliche Ausnutzung der
Tragkraft der beladenen Wagen also 63 °o. :

Dieser Verkehr ist in zwei Halften zu teilen, von denen
die eine die Ziige des Massenverkehres, die andere alle tbrigen
Zige umfalst. Man kann ohne grofsen Fehler annehmen, dals
die ersteren Ziige durchschnittlich 100 Achsen stark gewesen
sind und in einer Richtung voll beladen waren, in der Gegen-
vichtung 20 beladene und 80 leere Achsen fuhrten. Als Durch-
schnittlast fir jede beladene Achse mogen 7 { angenommen
werden. Dann fithrte jeder Zug in der Lastrichtung 700 t, in
der Gegenrichtung 140 t, durchschnittlich jeder Zug des Grofs-
verkehres 420 t. Da nun in allen Ziigen des Grofsverkehres
zusammen 26 Milliarden tkm gefahren sind, kommen darauf
26 000: 420 = 62 Millionen Zugkilometer und 6,2 Milliarden
Wagenkilometer.

Fiir die Zuge des Kleinverkehres bleiben 220 — 62 =158
Millionen Zugkilometer und 16 — 6,2 = 9,8 Milliarden Achs-

kilometer iibrig, also betrug die durchschnittliche Stirke der '

Ziige des Kleinverkehres 9800:158 = 63 Achsen, davon rund
50 beladene und 13 leere. Da diese Ziige zusammen 25,8
Milliarden tkm fuhrten, kamen auf jeden Zug durchschnittlich
25800 : 158 = 162 t Nutzlast, und auf jede beladene Achse
162:50 = 3,2 t. )

HL Die Fahrzeuge.

Um sich ein Bild von dem kinftigen Betriebe zu machen,
muls man zuvor iber die Hauptabmessungen und Gewichte der
Fahrzeuge Klarheit gewinnen; dazu sind die malsgebenden Vor-
schriften zu erdrtern. -

Hinsichtlich der Tragfahigkeit des Oberbaues und der
Briicken bestimmt § 16 der B.- u. B.-0., dals alle von lLoko-

motiven befahrenen Gleise und Briicken Fahrzeuge von 7,5t

Raddruck sicher tragen miissen. Dieses Gewicht darf also von
beladenen Wagen, denen alle Gleise zugiinglich sein missen,
im Binnenverkehre nicht iiberschritten werden. Beim Verkehre
itber die Landesgrenze hinaus kommt Art, IV, § 5 des »tech-
nischen Reglement< fir die gegenseitige Zulassung der Fahr-
zeuge in Frage, wonach die Raddriicke der Wagen den auf
einer Linie zugelassenen gréfsten Druck nicht aibersteigen sollen.
Eine bestimmte Zahl ist nicht vorgeschrieben, doch werden
7,5 t aligemein zugelassen. Bei Lokomotiven, die nur bestimmte

Gleise befahren und nicht ins Ausland gehen, sind grolsere 3

Raddrucke zulassig. Hier kommt § 29 der B.- u. B.-0. in
Frage, der bei geniigender Tragfahigkeit des Oberbaues und
der Briicken 8 t Raddruck zulafst. Da aber die neuen Ober-
bauten tatsachlich bis zu 9 t tragen, ist man mit einzelnen

Ein Zug hatte durchschnittlich 75 Achsen, davon '
waren 30%o leer, das durchschnittliche Ladegewicht fiir eine -

Die Tragfahigkeit dér Briicken muls mindestens dem Lasten-
zuge in Anlage B der B.- u. B.-0. mit Triebradlasten von 8,5t

- und sonstigen Radlasten von 6,5 t in 3 m Teilung entsprechen,
1913 220000000 Giterzugkilometer und 16 Milliarden Wagen- -

far Neubauten ist aber ein schwererer Lastenzug B vorgeschrieben,
bei dem die Radlasten der Ylokomotiven mit 9,5 t in 1,5 m,
und die der Tender und Wagen mit 7,5t in 3 m Teilung
bemessen sind. Das entspricht, von den.Lokomotiven abgesehen,
ungefihr einer Belastung von 5t fir 1 m Gleis.

Fir die Gleise fir Kreuzungen konnen nach § 14 grofsere
Langen als 550 m nicht vorgeschrieben werden. Tatséchlich
hat sich aber dieses Mafs als unzureichend erwiesen und man
geht, wo irgend moglich, dariiber hinaus. An Achsen eines
Zuges sind nach § 54 120, unter ginstigen Verhaltnissen 150
zugelassen. Der Zug von 40 vierachsigen Wagen von Caugr

"ist noch etwas langer.

Den folgenden Erorterungen sollen mit den Verkehrszahlen
von 1913 auch die aulsersten zulissigen Grenzen der damals
giltigen Vorschriften zu Grunde gelegt werden, um den Haupt-
vorzug der vierachsigen Wagen, die Vermehrung der in einem
Zuge zu befordernden Nutzlast, klar heraustreten zu lassen;
demnach ist mit 7,5 t Wagenradlast, 9 t Triebradlast, 5 t/m
Wagengewicht und Zigen mit einem zweiachsigen Pack- und
37 vierachsigen Giiter-Wagen zu rechnen. Die Malse und
Gewichte vorhandener Giiterwagen enthilt Zusammenstellung 1.

Zusammenstellung L
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Fir die neuen Grofsgiiterwagen ist die Breite des Kastens
durch die Umrifslinien festgelegt. sie kann nur wenig von 2,85 m
abweichen. Hinsichtlich der Lange des Kastens und damit des
Wagens wirken eine Reihe von Riicksichten auf Verkirzung,

~ namlich Zugliange, Grofse der Drehscheiben, Linge der Schiebe-

und Kipp-Bihnen und der Bahnhofgleise. Anderseits fordern
die leichteren Massengiiter: wie Koks, Braunkohle, Steinkohle,

Lokomotivgattungen schon bis auf 8,5 t Raddruck gegangen. | Riben, tunlich grofsen Laderaum, die Briicken aber tunliches

*) Betri-ebsergebnisse, S. 54,

Verteilen der Lasten der Lange nach.
23*
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Die Hohe des Kastens ist bei den neuen Verbandwagen | und 7,9 t/m. Solehe Wagen konnten nur auf einer beschrankten
fir 20 t 1,55 m, dieses Mafs wird auch im Auslande selten

o

tiberschritten. Der #ltere preuflsische offene Wagen 0.-Z. 3

hatte allerdings 1,8 m, die meisten Verbraucher wiinschen aber

so grofse Hohe nieht, darum ist der Entwurf des Verbandwagens
auf 1,55 m beschrankt, die Liange um 1,3 m vergrofsert, um
. den Laderaum von 33 cbm zu behalten.
endgiltigen Malse wird man zwischen diesen Riicksichten einen
Mittelweg suchen miissen. Ein gutes Beispiel eines ausgefiihrten
Kastenwagens fiir 40 t gibt Textabb. 1 zu 0.-Z. 8 der Zusammen-

stellung 1.
Abb. 1.

Kastenwagen fiir 40 t.

Wagen dieser Art werden im Direktionsbezirke Kattowitz
fur Steine und Sand benutzt. Sie sind unter reichlicher Ver-
wendung von Prefsblechen recht gut durchgebildet.

Betrachtet man hiernach die drei von Buschbaum vor-
geschlagenen, von Hofmann und Linke ausgearbeiteten Fnt-
wirfe zu Grolsgiiterwagen *), so fallt deren geringe Linge und
iibermafsige Hohe auf; der erste hat 8,5 .2,93.2,1 = 52,4 cbm
Kastenraum und mit Bremshaus 10,535 m ganze Lange, der
zweite ohne Bremse und mit Kuppelung nach Scharffenberg**)
7,5.2,93 . 2,3 = 50,6 cbom Kastenraum bei nur 8,8 m ganzer
Lange, beide Wagen werden mit 50 cbm Inhalt angegeben.
Der letztere konnte allerdings nur mit Erz und Kies ausgenutzt
* werden, da das Raumgewicht der meisten geschiitteten Massen-
giter < 1 ist, fiir Steinkohle im Mittel 0,85, Rohbraunkohle 0,72,
Koks 0,6. Der erstere brichte aber auch schon bei 40 t Nutz-
last und 60 t ganzem Gewichte 5,7 t/m, der zweite 6,5 t/m
Last, jeder also mehr als 5 t/m, bei 50 t Nutzlast sogar 6,6

*) Zé?schrift des Vereines deutscher Ingenieure 1919, S. 1221.
**) Organ 1911, 8. 60, 163; 1921, S. 139.

Bei der Wahl der ‘

Anzahl von Strecken verkehren, was ihre Ausnutzbarkeit sehr
vermindert, Aus 5 t/m hochster Last folgt die kleinste zulissige
Linge des vierachsigen Wagens ohne Handbremse mit 12,0 m,
das ergibt 10,6 m Kastenlinge und etwa 30 qm Grbndﬂache.
Zur Erzielung von 50 cbm Laderaum braucht man 1,6 m Bord-
héhe. Ob es sich empfohle, zur Unterbringung grofserer Mengen
leichter Giiter dieses Mals noch etwas zu erhohen, ist fur die
weiteren Untersuchungen unerheblich. Der Abstand der Dreh-
zapfen wird etwa mit 7,2 m, der Achsstand der Drehgestelle
mit 1,8 m zu bemessen sein, dann betragt der grﬁfste Achs-
stand 9,0 m.

Betreffs des Wagengewichtes zeigt Zusammenstellung I, wie
es zu Ungunsten der Tragfihigkeit steigt, wenn man an den
Wagen Handbremse mit Bremshaus, durchgehende Bremse oder
beide anbringt, noch ungiinstiger sind die Selbstentlader. Wollte
man einen solchen fiir 20 t mit durchgehender Bremse versehen,
so wiirde das Eigengewicht auf rund 12t steigen, also die
Tragfahigkeit auf 18 t sinken. Vielleicht kann man das Ver-
hiltnis des Eigengewichtes zur Ladung beim Wagen fir 40t
etwas giinstiger gestalten, worauf das vexhaltmsmwfmg niedrige
Eigengewicht der Wagen 0.-Z. 8 hindeutet, \

Weiter ist zu erortern, wie eine Lokomotive ungéfﬁ,hr be-
schaffen sein mufs, die den Vollzug von 150 Achsen noch mit
verminderter Geschwindigkeit auf 5°/,, Steigung beférdern kann.
Der Zug aus einem zweiachsigen Pack- und 37 beladenen vier-
achsigen Guter-Wagen wiirde 15 - 37. (40 4 18) == rund 2200 t
wiegen, und auf 59/,, Steigung in der Geraden 2200 (O 0033 -+
-+ 0,005) = rund 18,3 t erforderliche Zugkraft fir glelchmafmgc
Fahrt geben. Rechnet man vorlaufig das Gewicht der Loko-
motive mit Tender zu 200 t, so ist das Gewicht des Zuges
2400 t, und so der ganze Widerstand rund 20,5 t, die Trieb-
achslast also 7.20,5 —rund 144 t, das gibt acht Triebachsen
zu je 18,0 t. Die Lokomotive miilste also etwa der amerikani-
schen 1 D - D-Lokomotive*) entsprechen, aber mit den bei uns
zuldssigen Radlasten, also im Ganzen betriebfahig etwa 150 bis
160 t, mit werach51gen1 Tender 210 bis 220 t wiegen, und ohne
Tender rund 18 m, mit Tender rund 27 m lang werden.

Die Lange eines Vollzuges, in dem 25°/, der Wagen
Handbremse haben und je 0,2 m fir Reckung zugeschlagen
werden, ist 27 4 8,5 4 37.12,2 -} 10,07 = 501,4 m, also
weniger, als die der jetzigen lingsten Ziuge. (Schlufs folgt.)

*) Organ 1917, S. 235.

Die Grundlagen des Gleishaues.
Dr.-Jng. Saller, Oberregierungsrat in Regensburg.

Es ist ‘hochst wertvoll, wenn Minner, die fast ihr ganzes
Leben der Ausibung des Gleisbaues und der Bahnerhaltung
gewidmet haben, am Abende ihrer Laufbahn ihre reichen Er-

fahrungen zusammenfassend niederlegen, wie Brauning getan -

hat*). Es wirkt dies ungleich mehr, als wenn reine Wissen-

schaftler das an sich nicht arme Schrifttum auf diesem Gebiete

dadurch bereichern, dals sie, im wesentlichen aus bestehenden

Bichern schopfend, denselben Stoff in immer neuer Fassung auf
*) Organ 1920, S. 260.

den Markt bringen. Wenn gar ein Mann wie Brauning,
dessen Name sich durch Jahrzehnte auf dem Gebiete des Ober-
baues einen guten Klang erworben hat, sich dieser Aufgabe
unterzieht, so ist das hoch einzuschiitzen. Als dem Verfasser

- das Buch von Briuning, von dessen Entstehen er schon

i

Kenntnis hatte, in die Hande kam, trat er an das Lesen mit
nicht geringer Erwartung heran und wurde nicht enttiuscht.
Auf Schritt und Tritt ist den Ausfohrungen nachzufiihlen, dafs
sie von einer Seite ausgehen, die die Eigenschaften und das



Verhalten des Oberbaues unter dem Verkehre bis in ihre
innersten Geheimnisse belauscht hat. Das Buch bringt endlich
einmal wieder dem in der Ausiibung “stehenden Fachmanne
wirklich Neues. Dabei ist es einfach und klar geschrieben,
vermeidet alle umstandlichen, ausfuhrlichen Berechnungen und
setzt in dieser Beziehung, wie es im Vorworte heilst, keine
hoheren Kenntnisse voraus, als eine technische Mittelschule
bietet. Soweit Brauning aus dem Schrifttume schopft, bringt
er, grolsenteils aus Erzeugnissen eigenen Schaffens, Angaben,
die auch dem im Schrifttune Bewanderten sehr viel Neues
bringen, und weniger landliufiges Wissen in das Gedichtnis
zuriickrufen, Die an sich sehr wertvolle, aber schon bis zum
Uberdrusse breitgetretene Behandelung der Kntwickelung der
bestehenden Oberbauten ist auf das Notigste glicklich beschriankt.
Besonders wertvoll und neu mutet es-an, dals Brauning der
bisher im Schrifttume etwas verna'chliissigten Seite der Wirkung
bewegter Lasten auf den Oberbau und der von solchen erzeugten
Federung das gebithrende Gewicht einraumt. Vor allem erscheint
in dieser Bezichung dic nach Kenntnis des Verfassers erstmalige
Veroffentlichung von Versuchen bedeutungsvoll, die Brauning
mit verhiltnismélsig einfachen Mitteln iber Verformungen. am
Schienenstolse unter bewegter Last angestellt hat. Wir besitzen auf
dicsem Gebieteaufserordentlich wertvolle, wissenschaftlichvollendet
angestellte Versuche, die Wasiutyiski mit umfangreichen,
teueren Vorrichtungen an der Bahn Warschau—Wien angestellt*)
hat. , Vielleicht haben auch andere Leser den Eindruck, dals
diese wissenschaftlich tadellosen, aber mit umstandlichen, schwer-
falligen, an den Ort gebundenen Vorrichtungen arbeitenden
Versuche von weiterer Behandelung der Sache eher abgeschreckt
haben. Wer wollte sich getrauen, diesen erschopfenden Beob-
achtungen solche an die Seite zu stellen, die, mit einfachsten,
auch dem Fachmanne regelmnilsig erreichbaren Mitteln arbeitend,
nicht gleichen, wissenschaftlich hochgreifenden Anforderungen
gentigen kounten, wenn sie auch die Ausiibung vollig befriedigten?
Briuning zeigt, wie man auch mit verhaltnismalsig recht
einfachen Mitteln der Ausiibung geniigende Ergebnisse erzielen
kann. -Es ware von grolsem Werte, wenn mit Hilfe solcher
einfacher und sinnreicher Vorrichtungen noch weiterer Stoff
beigebracht warde zur cingehenderen Ausfihrung dessen, was
Brauning in sechs Punkten als wertvolle lauptergebnisse
seiner Beobachtungen zusammenfalst, Die Behandelung der
Fragen der Stolsstufen, Stofslicken und Stolsknicke wird auch
dem gewiegtesten Fachmanne man‘ches Neue bringen, ebenso

—‘_;‘) Organ 1899, Ergiinzungsheft.
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die Erérterung-der Schwellen, der Gleisbettung und des Unter-
grundes.

Nicht weniger als der erste, mit den angreifenden Kraften
und ihren Wirkungen am Gleise sich befassende Teil zieht der
zweite, den Aufbau des Gleises behandelnde Abschnitt des.
Buches die Aufmerksamkeit auf sich. Besonderer Genuls ist
es, die viel umstrittene Schwellenfrage hier einmal von einem
gewiegten, in der Ausibung aufgewachsenen Fachmanne vortragen
zu horen. Auch die so viel behandelte Frage der Mittel der
Stols- und Gleis-Verbindungen wirkt bei Briuning- ungemein
fesselnd und bringt viele nicht alltagliche Gesichtpunkte. Viele
dem Ausiibenden wo}zlbekannte Einzelfragen, wie der Bogen-
ausgleich nach Nalenz-Hofer*), dic vorteilhafteste Lange
der Schraubenschlissel, die viel umstrittene Frage der Gleis-
aberhohung, Abhobelung der Schienenstofse, Bogeniiberginge
finden ebenso biindige wic treffende Behandelung.

Das Buch ist nicht nur fir den Lernenden, sondern be-
sonders auch fir den Ausiibenden wertvoll. Es wird sich auch
ohne Kmpfehlung durchsetzen, dem Bestande an wertvollsten
Biichern auf dem Gebiete des Oberbaues anrcihen und spaterm
Schrifttume eine Fundgrube fir Anfihrungeu bilden. Kein
Fachmann, und wenn er das Gebiet auch noch so eingehend
beherrscht, wird das Buch auf die Seite legen, ohne neue Ein-
driicke und Gesichtspunkte geschopft zu haben.

Der Verfasser wiilste fast nichts, was er in dem Buche,
das sich in seiner fremdworterfreien Fassung auch sehr glatt
liest, nicht unterschreiben mochte. Unter den zerstorenden
Arten des Arbeitvermogens dirfte auch die Wirme genannt
werden. Die Aussichten der reinen bewghrten Mortelschwellen
werden andere vielleicht etwas weniger giinstig beurteilen.
Grobmaértel hat sich bisher wohl als ziemlich ungeeignet gezeigt,
ohne Zwischenschaltung eines griindlich nachgiebigen Zwischen-
gliedes die Stofswirkungen der Lasten aufzunehmen. Der Ver-
fasser bezweifelt, dals es dem Eisen allein, auch etwa in Gestalt
der von Brauning gutgeheilsenen eisernen Anker, je gelingen ‘
wird, die hier notige Vermittlerrolle befriedigend auszufiillen.
Es méchte hier wohl ein dritter, fir diese Rolle befahigterer
Stoff, in erster Linie etwa Holz oder ein dem Holze an Eigen-
schaften ebenbirtiger Stoff, in Frage kommen milssen.

Eine Aufserlichkeit ist zu erwihnen, die vielleicht allge-
meine Bedeutung hat, das ist das Fehlen eines buchstablich
geordneten Sachverzeichnisses, das dem ausiibenden Fachmanne

| viel Zeit sparen konnte.

*) Organ 1915, 5. 145,

Tunnelbauten in Buenos Aires.
Dr.:3ng. F. Musil, Baurat in Wien.

Die in Buenos Aires einmiindende Westbahn umfalst ein
Netz von finf Hauptlinien mit 3923 km Gleislange, die in der
Stadt in eine Stammlinie zusammenlaufen. Die Bahn durchzieht
fruchtbares Ackerland, die hauptsichlichste Fracht ist Getreide
fur die Ausfuhr. Die glatte Abwickelung des Verkehres mit
Getreide wurde durch den Umstand gehemmt, dals den Zigen
der Westbahn die Zufahrt zum Hafen nur iber die Gleise
fremder Gesellschaften moglich war; bei der abzufiihrenden
Menge von rund 300000t fiel diese Erschwernis erheblich ins

Gewicht. Die Westbahn-Gesellschaft entschlols sich daher, eine
eigene Zufahrt zum Hafen zu bauen, wofiir bei den geringen
Stralsenbreiten nur die Fithrung als Tunnelbahn in Betracht
kommen konnte. Uber die bedeutsame Anlage hat der Erbauer
W. Lowe Brown kirzlich berichtet *).

Die Westbahn hat auch bedeutenden Vorortverkehr, doch
gehen die Fahrgaste durchweg auf die innerstadtischen Straflsen-

") Minutes of Proceedings of the Institution of Civil Engineers,
Vol. GOV, 1. '
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bahnlinien iiber., so dafs die Schaffung einer guten Umsteige-

stelle von Wichtigkeit war, Fir die Beforderung von Giitern
und Fahrgiisten sind getrennte Tunnel angelegt, ein eingleisiger
und ein zweigleisiger. Der Betrieb beider ist elektrisch bis
auf 37 km Lange,

I. Der eingleisige Tunnel fiir Giiter.

Die Ausfihrung war schwierig, da die Ricksicht auf die
damals genehmigten Tunnel fir die Strafsenbahnen, die knapp
unter dem Stralsenpflaster liegen sollten, die Westbahn zwang,
ihre Tunnel, die dieselben Stralsenziige benutzen, in grofsere
Tiefe zu legen. Aufserdem ging der Bau der Straflsenbahn-
tunnel zeitlich voraus und so erkiart sich die Ausfohrung des
Gutertunnels dicht unter dem in Betrieb befindlichen Stralsen-
bahntunnel mit 1,5 bis 2,0 m dicker unbertihrter Zwischen-
decke aus Erdreich. In gewohnlichem Boden hitte diese Aus-
fuhrung grolste Vorsicht in der Auszimmerung des Tieftunnels
wihrend des Baues erheischt. Buenos Aires liegt aber auf
einer Bodenart, tierra pampeana, die besonders geeignet fir
Tunnelbauten ist. Sie ist trockener, sehr fest gelagerter Lofs,
der in hohen senkrechten Winden durch Monate selbst unter
bedeutenden Auflasten steht. Solche Ausschachtungen sind
haufig bis 7,5 m dicht an mehrstéckigen Hausern ohne Absteifung
vorgenommen. In derartigen Schlitzen far Siele ist unten der
Boden auch noch ausgehohlt, ohne einzubrechen.

Der eingleisige Gitertunnel lenkt aus der Hauptstrecke
im Bahnhofe Once ab, folgt, mit einem tiefen Einschnitte be-
ginnend, der Avenida de Mayo vom Kongrels-Platz bis zu den
Docks.  Der Tunnel liegt auf fast 4700 m in der 30 m breiten
Strecke unter dem Tunnel der Strafsenbahn.

Der Gitertunnel hat 16,19/, steilste Neigung und 250 m
scharfsten Bogenhalbmesser, Der Querschnitt .ist der Um-

" langer Ring gestampft.

e -

grenzung des lichten Raumes eng umschrieben, ist 5,15 m-aber |

Schienenoberkante hoch und 5,0 m weit, die Spur ist 1677 mm,
die Starke der Wande aus Stampfmortel aberall 50 em. Der
Tunnel liegt nur auf 930 m Lange bis 1,80 m im Grundwasser.
Der Bodenaushub betrug 84 chm/m, der Aufwand an Grobmértel
9,6 cbm/m, '

Um tber die Bauweise Klarheit zu gewinnen, wurde ein
Hohlraum mit dem Umrisse des Giitertunnels ausgehoben und
ohne Auskleidung und Aussteifung belastet, wobei die Boden-
stirke im Scheitel nur 90 e¢m und die Nutzlast 822 kg/qm
betrug, ohne dals Bewegungen eintraten. Ein wahrend einer
halben Stunde aus 1,37 ni Hohe 38 mal fallender 116 kg schwerer
Bar verursachte wohl heftige Erschiitterungen, aber nur 3 mm
Scheitelsenkung,

Der Bau des Giitertunnels erfolgte von den heiden offenen
Rampen und zwei Haupt- und vier Nebenschichten aus in 4
bis 6 m langen Streifen; die Absttitzung der 2 m starken Zwischen-
decke bestand aus zwei, bei 1,5 bis 2,0 m Dicke aus vier
25,25 cm starken Kronbalken. :

Zunichst (Textabb. 1) wurde ein Sohlstollen durchgetrieben,
dieser (Textabb. 2) auf Ringlange verbreitert und die Sohle
frei von Stitzen eingestampft. Gleichzeitig trieb man auf je
8m Lénge einen 2,0.1,75 m weiten Firststollen (Textabb. 2)
vor, der den Vollausbruch (Textabb. 3) bei Bodenabfuhr auf

einem Gleise auf der Sohle ermoglichte. Nun wurde ein 6 m
Inzwischen war ein neuer Streifen in
Vollausbruch begriﬁ'elf, dessen Kronbalken einerseits auf dem
Mortelringe, anderseits auf dem Erdkerne ruhten, Die Bogen-
schalung blieb meist zwei Wochen stehen,

Abb. 1 bis 3. Tunnel fir Giterverkehr: Bauvorgang.

Im Grundwasser wurde wasserdichte Umhiillung angewendet,

. deren einzelne Blatter mit Ubergriff verlegt wurden, wobei das

Aufweichen des Erdpech enthaltenden Klebstoffes durch Nieder-
biigeln mit elektrisch gewarmten Eisen erfolgte, worauf dann
die tibergreifenden Enden unter Druck vereinigt werden konnten.
Man hat die dichtende Umhiillung unmittelbar auf den geebneten
Boden verlegt, die erreichte Dichtheit scheint nicht ganz zu
befriedigen. ‘

Ein Doppelkanal von zweimal 7,50 m Weite und 4,35 m
Hohe mulste itberfahren werden und war fiir den Lingenschnitt
des Tunnels bestimmend. Ein Kanal in der Saenz-Strafse zwang
dazu, den Giter- und den Stralsenbahntunnel auf 280 m Linge
mit gemeinsamen Widerlagern und einer dannen Zwischendecke
zu errichten. Die Seitenmauern wurden 7 m hoch in 'Stollen
crbaut, deren lotrechte Flachen ohne Absteifung uud‘ Schalung
blieben,

{
Il. Der zweigleisige Tunnel fiir Fahrgiste.

Der Tunnel hat 41,69, steilste Neigung und 250 m
Halbmesser. Die Haltestellen liegen wagerecht, da Ziige mit
warmen Lagern bei elektrischem Betriebe auch bei 0.4°),
Neigung ins Rollen gekommen sind. In Brichen der Gefille
und Bogen sind Ubergange von 60 m Linge ausgefihrt. Der
Tunnel ist 9,27 m weit und hat keine Sohle, er verlaaft unter
dem Betriebsbahnhofe, dem Giiterschuppen der Gesellschaft und
dem Once Platze. Die Strecke von 132 m Lange unter dem

| Betriebsbahnhofe konnte in offenem Einschnitte ausgefithrt werden.

Im Tunnelbaue begann man mit einem auf volle Linge vor-
getriebenen Liftstollen in der Firste (Textabb. 4). Zwei
2,6. 2,75 m weite Seitenstollen (Textabb. 4) folgten ; sie wurden
so erbreitert, dals das Widerlager eingebaut und daneben noch
ein Rollgleis verlegt werden konnte (Textabb. 5). Das Fehlen
aller Absteifung forderte diese Anordnung. Diec Zimmerung fir
das Scheitelgewolbe wurde auf den tunlich lange belassenen
Erdkern abgesttitzt (Textabb. 5). Die Giite des Bodens erlaubte

" meist das Vorziehen der Kronbalken vor dem Stampfen des

Gewolbes. . o
An der Kreuzung mit einem 2,6 m weiten, flach eingewolbten
Kanale blieben zwischen dessen Sohlenunterkante und der Ober-
kante des Tunnels nur 40 cm gewachsenen Bodens. Man ver-
karzte die Gewdlberinge des Bahntunnels beim Herannahen an
1
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den Kanal auf 2,5 m und unter diesem auf 1. m; Beschadigungen
des Kanales wurden so vermieden.

Abb. 4 und 5. Tunnel fir Fahrgastverkehr: Bauvorgang.
Mafsstab 1:210.

.

Der B'ahnhof zum Ubergange zwischen der Vorortbahn und
der Strafsenbahn unter dem Once Platze hat zwei 8,0 m breite
Inselbahnsteige in 6,90 m Tiefe unter dem Stralsenpflaster und
Richtungsbetrieb mit den Vorortgleisen in der Mitte, den beiden
Strafsenbahngleisen aufsen. Mit den beiden Aulsenbahnsteigen

Bahnsteige in Hohe der Fulsbdden der Wagen, da fiur die
Fernziige, deren Wagen Treppen haben, besondere Haltestellen
dienen. ) )

Der Bahnhof wurde mit senkrechten Seitenmauern und
genieteten Deckentrigern mit Kappen aus Grobmortel errichtet,
der Boden wurde mit elektrisch getriebenen Loffelbaggern aus-

- gehoben und durch Kraftwagen mit Anhéngern abgefahren.

stehen sechs Bahnsteigkanten zur Verfugung. Eine unterirdische

Bricke @berspannt die Gleise und Bahnsteige, die Ziige konnen
vor und hinter den 150 m langen Bahnsteigen umgesetzt werden.

Im Ionern der Stadt und auf den Vorortstrecken liegen die -

Zur Liiftung dienen die sechs offenen Treppenschichte und
drei vergitterte Offnungen ; von diesem Bahnhofe sind die Rampen

" . nur 630 m entfernt, so dafs auf kinstliche Liuftung verzichtet

werden durfte. Im Gitertunnel wird die Luft durch die Ziige
geniigend gewechselt.

Die Tunnel haben Rettungnischen in 37,5 m Teilung, die
bei reichlicher Hohe auch als Kabelnischen dienen; alle 600 m
sind grofsere Nischen fur Gerite angeordnet.

Die Entwasserung des Giitertunnels erfolgt in Stimpfe far
je 43 cbm bei nahezu 21;st Zulauf auf 1 m Tunnellinge. Die
offenen Rampen werden besonders entwissert, hier sind 100 mm
Niederschlag taglich vorausgesetzt.

Der Oberbau besteht aus 38 kg/m schweren Breitfuls-
schienen auf Querschwellen aus Hartholz in Granitschlotter von
25 bis 30 cm Starke. Probeweise wurden die Schwellen nur
an den Enden gebettet, um gute Federung zu erzielen.- .

Sicherungen fiir Schraubenmuttern.
A. Miiller, Ingenitr in Berlin-Charlottenburg.

F. Martens veroffentlichte im »Organ< mehrere Siche-
rungen fiir Schraubenmuttern®), wobei er zu dem Schlusse
kommt, dafs die Sicherung nach Quante in Elberfeld mit
federnden, kreisformigen Stahlscheiben besonders fir die Zwecke
der Eisenbahn am zweckmifsigsten sei. Unerwahnt geblieben
sind jedoch die »Miha g«-Sicherung und die » Pfropf«-Sicherung
von Spiera.

Die »Mihage-Mutter (Textabb, 1) ist auf der einen Seite

kegelig abgefast**) und kreuzweise geschlitat. Dadurch, dafs
diese Seite in eine ebenso kegelig ausgebohrte
Unterlegscheibe geschraubt wird, werden die
durch das Schlitzen entstandenen Lappen fest
gegen den Bolzen gedriickt und die Mutter
durch die zusitzliche Pressung im Gewinde
gesichert. Die »Mihag«-Muttern, die sich
bei starken Erschiitterungen ausgesatztin
landwirtschaftlichen Maschinen gut bewihrt
haben sollen, verhindern das nach unvermeid-
licher Abnutzung auftretende Schlottern der
Schraubenverbindungen, haben aber mit den
meisten anderen Sicherungen gemein, <dals ihre Wirkung mit
Langung der Bolzen nachlafst.

Abb. 1,
.Mihag*-Mutter.

*) Organ, Heft 19, 1. Okt. 1920, Seite 189.
**) Wie bei Banowits, Organ 1893, S. 149.

Diesen Ubelstand vermeidet die »Pfropfe-Sicherung*)
von Spiera (Téxtabb. 2), bei der der Bolzen kreuzweise
geschlitzt wird, nachdem er mit einer mittigen Gewindebohrung
versehen ist. In diese Bohrung wird nach Anziehen der Mutter
ein etwas kegeliger, mit gleichem Gewinde versehener Pfropfen

Abb. 2. geschraubt, der den Bolzen auseinander treibt,

Spiera-,Propf*- woqurch die Mutter unter Pressung im Gewinde
Sicherung.

gesichert wird. Die Sicherung wird durch
Langen des Bolzens nicht beeintrachtigt,
gestattet jede beliebige Nachstellung und
verhindert das Schlottern bei ausgeleiertem
Gewinde. Die »Pfropf«-Sicherung hat sich
seit Ende 1913 bei Schraubenverbindungen
aller Art, so an Schiittelwerken, Federhammern,
elektrischen Maschinen, Pumpen, Kraftwagen
und Flugzeugen bewihrt. Auch die Lokalbahn
A. G. in Budapest hat an Stellen mit starkem
Verkehre und vielen Bogen mit Laschen-
verbindungen Versuche mit ginstigen Ergebnissen angestellt.

Es darfte zur Ersparnis an jetzt so kostbarem Stahle fir
federnde Sicherungen wohl am Platze sein, diese »Pfropfe«-
Sicherung, bei der im Gegensatze zur »Mihag« die alten
Muttern und Unterlegscheiben verwendet werden konnen, auch

bei deutschen Eisenbahnen zu erproben.
HDRP.
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Nachruf

Wirklicher Geheimer Rat Dr.-Jng. €. §. Karl Wichert },

Der am 1. Oktober 1919 in den Ruhestand getretene Leiter
der frithern maschinentechnischen Abteilung des preufsischen
Ministerium der offentlichen Arbeiten, Wirklicher Geheimer Rat
Dr=Jug. €. h. Karl Wichert ist am 18, Juni 1921 in Bad
Nauheim, wo er zur Kur weilte, an einem Gehirnschlage gestorben.

Am 10. Mai 1843 zu Konigsberg als Sohn eines hohern
Richters geboren, besuchte Wichert bis 1859 mehrere Volk-
. schulen und Gymnasien und trat dann fir ein Jahr bei dem
Universitatsmechaniker in -Konigsberg in die Lehre. Von
Michaelis 1860 bis 1861 besuchte er die Prima der Provinzial-
Gewerbeschule zu Konigsberg, wo er die Abgangspriifung bestand,
um dann bis 1864 Maschinenbau an dem Gewerbe-Institute
zu Berlin zu studieren. Zwecks Eintrittes in den Eisenbahn-
dienst arbeitete er zunichst ein Jabr als Schlosser in der Aus-
besserungswerkstitte Kénigsberg und lernte dann unter dem
Maschinenmeister Vogt zu Konigsberg den Fahrdienst. 1865
wurde Wichert auf einjihrige Probe, 1866 fest als Heizer
und nach Ablegung der Prifung fiir Lokomotivfihrer im August
1866 mit »sehr gut« als Fihrer fest beschaftigt. 1867 erhielt
er den Auftrag zur Wahrnehmung der Geschifte eines Werk-
meisters und Oberlokomotivfithrers, 1868 wurde er als Werk-
meister in der Werkstitte in Konigsberg angestellt, 1869 zum
Maschinenmeister and 1873 zum Halfsarbeiter des Obermaschinen-
meisters bei der Eisenbahndirektion zu Bromberg ernannt. Im
August 1875 wurde ihm die in dem technischen Eisenbahnbiiro
des .lIa‘ndelsministerium geschaffene Maschinenmeisterstelle itber-
tragen. Wihrend dieser Titigkeit wurde das Eisenbahnwesen
zu dem selbstandigen Ministerium der offentlichen Arbeiten
gestaltet. Als Beispiel weitsichtigen Schaffens aus jener Zeit
moge dienen, dals Wichert die Heranbildung eigenen Nach-
wuchses an Handwerkern in den Werkstitten einfuhrte. Seine
Malsnahmen auf diesem Gebiete haben volkswirtschaftlich dem
deutschen Handwerke und Grofsgewerbe grolsen Nutzen gebracht,
noch heute gelten seine Leitsatze von 1878, Er war im Ministerium
auch an den maschinentechnischen Vorarbeiten fur die neue
Stadt- und Ring-Bahn in Berlin und an den ntwirfen fir
Lokomotiven und Wagen beteiligt.

1881 trat Wichert als stindiger Hilfsarbeiter zu dem
neu eingerichteten Betriebsamte fiir die Stadt- und Ring-Bahn in
Berlin dber und wurde 1883 zum Mitgliede der Direktion
Berlin ernannt. Hier war er an den Arbeiten zur Einfihrung
einer selbsttitigen Zugbrémse beteiligt. Bereits 1881 hatte
das Ministerium einen Ausschufs fiir Versuche mit verschiedenen
Bremsen eingesetzt. Auf Grund dieser fiel in Preulsen die
Wahl auf die Carpenter-Bremse, die dann 1883 bei den
schnellen, in_den folgenden Jahren auch bei den tbrigen Reise-
ziigen eingefiuhrt wurde. Als Mitglied dieses Ausschusses hat
sich Wichert eingehend mit den Bremswegen beschiftigt und
‘eine Reihe von Arbeiten hieriiber veroffentlicht. LKine bedeutende
wissenschaftliche Arbeit sind die unter Wicherts Leitung
durchgefithrten Versuche der Direktion Berlin zur Krmittelung

- in hohen Ehren gehalten werden.

der Reibung zwischen Rad und Bremsklotz und Rad und Schiene,
deren Ergebnisse in einer gedruckten Denkschrift*) zusammen-
gefalst sind. In die Zeit von Wicherts Tatigkeit alzf Mitglied

(der Direktion Berlin fallen auch seine Arbeiten zu einheitlicher

Regelung des Werkstoffwesens fir Betrieb und Werkstitten.

1889 erhielt Wichert die neu geschaffene zweite maschinen-
technische Ratstelle im Ministerium der offentlichen Arbeiten.
Anfang 1894 schlug Wichert vor, zu besserer Regelung der
Niederdruck-Dampfheizung der Durchgangswagen der D-Ziige
Heizrohre verschieden grofser Heizflachen zu verwenden, dic
bei allen Wagen der D-Zige eingefihrt wurden. Die Geschafte
der technischen Eisenbahnabteilung des Ministerium" waren seit
Jahren so angewachsen, dafs eine besondere maschinentechnische
Abteilung geschaffen werden mulste, die in Wichert den
hervorragenden Leiter fand. Er wurde 1904 als erster Maschinen-
techniker zum Oberbaudirektor mit dem Range eines Rates erster
Klasse ernannt, 1905 erfolgte die Ernennung zum Leiter der
neuen Abteilung und, nachdem im Haushalte 1907 die neue
Stelle eines Ministerialdirektors ‘genehmigt war, die Ernennung
als solcher. 1906 verliechen ihm Rektor und Senat ‘de;' tech-
nischen Hochschule zu Charlottenburg wegen seiner Verdienste
um den deutschen Eisenbahn- Maschinenbau die Wirde eines
Doktor-Ingeniiors Ehren halber,

Bei den spiiteren bedeutungvollen Arbeiten der preufsiseli-
hessischen Verwaltung auf dem Gebiete des Bremswesens hat
Wichert fihrend und fordernd mitgewirkt. 1918 bewilligte
der preulsische Landtag die Mittel zu allgemeiner Efllful1x'1111g
der durchgehenden Guterzugbremse, nachdem schon vorher mit
der Einfuhrung der Kunze Knorr-Bremse fir Reise- und
Schnell-Ziige vorgegangen war. Wichert hat sich ferner
grolse Verdienste um die Einfahrung elektrischer Zugforderung
auf den Stadt-, Ring- und Vorort-Bahnen in Berlin erworben,
die 1913 Anlafs zur Verleihung des Charakters als Wirklicher
Geheimer Rat mit dem Pradikat Exzellenz wurde. Jahre auf-
reibender Arbeit begannen dann mit dem Kriege. Auch nach
dem Zusammenbruche hielt Wichert stand versuchte
wieder aufzubauen, Schon im Dezember 1918 regte er beispiel-
weise Dr.-Jng. Schwarze zu einer Denkschrift iber Neu-
gestaltung des Lehrlingwesens an und vdllzog noch selbst die
sich daraus ergebenden einleitenden Erlasse im Marz 1919.

Wichert war ordentliches Mitglied der Akademie des
Bauwesens, bis kurz vor séinem Ausscheiden aus dem Dienste
Abteilungsvorsteher im technischen Oberprifungsamte und lange
Jahre Vorsitzender der unter ihm zu grofser Bliite entwickelten
Deutschen maschinentechnischen Gesellschaft. Viele hobe in-
und auslindische Orden wurden ihm verliehen.

Das Andenken an diesen mit hervorragenden Geistesgaben
ausgestatteten Mann wird von allen, die ihm ndher standen,
B-—s,

und

:) Versuche zur Ermittelung der Reibungskoffizienten zwischen
Rad und Bremsgklotz und Rad und Schienen. Berlin 1888, Gedruckt
bei H. S, . Hermann. ‘




‘Mitteldeutsche Ausstellung in Magdeburg ,Miama“*).

Bewirtschaftnng der Quellen von Arbeit.

Ein ortlicher Ausschufs von namhaften Vertretern des Ge-
werbes, der gas- und wasserwirtschaftlichen Verbinde, der Dampf-
kesselrevisionsvereine, der Vereine fir Feuerungsban und der
bergbaulichen Verbiande bearbeitet folgende Gebiete:

1) Wasserwirtschaft. a) Vorhandene Wagserkrifte, b) Aus-
bau der Wasserkrafte, c) Beispiele von ausgebauten Wasser-
L _kraften, d) Geplante Anlagen.
¥} Organ 1920, S. 156 und 215.

2) Luftwirtschaft. a) Gewinnung von Arbeit aus Luft-
stromungen, b) Gewinnung der Elektrizitit aus der Luft.
Wiarmewirtschaft. a) Heizstoffe, ihre Verarbeitung
und Veredelung. b) Anwendung der Heizstoffe zur Er-
zeugung von Wirme, Licht und Arbeit. ¢) Wirmeer-
sparnis durch Uberwachung der Betricbe, Verwertung der
Abwiarme und Ausnutzung der Gichtgase.

Alle Sachkundigen und Beteiligten sind zur Mitarbeit ein-
geladen.

3)

Fiinfte zwischenstaatliche Messe in Frankfurt a. M.

Die Frihjahrsmesse fand vom 10, bis 16. April statt,
Nun ist auch der Zeitpunkt der Herbstmesse auf den 25. Sep-
tember bis 1. Oktober festgelegt worden. Man rechnet damit,
durch Krrichtung einer 5000 qm grofsen Gewerbehalle den

angebotenen Platz betrichtlich erweitern zu konnen. Zum Herbst
wird auch Haus Werkbund zum ersten Male die Tore offnen,
Im Ganzen durften dadurch gegen 2000 Aussteller mehr auf-
genommen werden konnen.

Sendungen fiir die

Das Frankfurter Meflsamt teilt mit, dals alle fir die Messe
bestimmten Giter an die Frankfurter Messe-Speditionsgesellschaft
m. b. H,, Frankfurt a. M.-Hauptgiiterbahnhof, gerichtet werden

Frankfurter Messe.

die genaue Anschrift der ausstellenden Firma, Melshaus und
Standnummer anzugeben, Bei Nichtbeachtung dieser Vor-
schriften sind Verzogerungen, unter Umstiinden sogar Unbestell-

miissen, und dafls es erforderlich ist, in allen Versandpapieren | barkeit des Gutes unvermeidlich.

Nachrichten von sonstigen Vereinigungen.
Normenausschufs der deutschen Industrie.

In Heft 9 der Zeitschrift »Der Betrieb« werden die Blatter
364 Abtlulsrohre,

525 Lieferrollen fir Feindrihte, Fachmormen des VDE,

540 Abflulskrammer,

541 Abflufs-Ubergangsrohre, Abfluls-Ubergangskriimmers
als zur Genehmigung fertige Vorlagen fiir den Vorstand ver-
offentlicht.

Die Berichte iber die Sitzungen der Arbeitausschiisse
September — Dezember 1920 liegen in Sonderdruck in der
Geschaftstelle Berlin NW 7, Sommerstrafse 4a, vor. Sie ent-
halten vollstindige und fir alle Zweige der ‘Technik wichtige

Ubersichten tiber die dbgesch]ossencn und in Arbeit befindlichen
Normungen,

Zur Einschrankung der vielen verschiedenen Bemessungen
der Baustoffe fur Stralsen zwecks Ermiglichung des Haltens von

. Stapelware sind die folgenden fiunf D J N-Blatter ausgearbeitet.

481 Klein- und Mosaik-Pflastersteine,
482 Bordschwellen und Bordsteine aus Naturstein,

483 » » » » Beton,
481 Birgersteigplatten aus Naturstein,
485 » » DBeton.

Die Blitter sind von Berlin NW 7, Sommerstrafse 4 a, zu
beziehen.

Deutsche Maschinentechnische Gesellschaft.

Tragwerke fiir Fahrleitungen,
Vortrag*) von Professor Dr.-3ng. Wentzel, Aachen.

An der Vervollkommnung des elektrischen Betriebes auf
Vollbahnen muls weiter gearbeitet werden, wenn auch unsere
Notlage den Ausbau fiir elektrischen Betrieb im Inlande noch
beschrankt. Eine solche von besonderer Bedeutung ist die der
Zuleitung des Stromes, weil die Fahrleitung und ihr Tragwerk
erheblichen Aufwand fir Bau und Erhaltung erfordert und die
freie Sicht auf die Strecke und die Signale beeintrachtigt.

Gegenitber den wirtschaftlichen Vorteilen des elektrischen
Betriebes dirfen diese Nachteile nicht von der Erstrebnng der
Verbesserung der Aunlagen abschrecken, vielmehr miissen alle
in Frage kommenden Zweige der Technik diese Nachteile be-
kampfen,

’ *} Ausfithrlich in (:lasers Annalen.

Organ fiir die Fortschritte des Eiseubahnwesens, Neue Folge, LVIIL. Band. 15 Heft. 1921

Die wichtigsten, bei der Entwickelung dieser Anlagen in
den letaten zwanzig Jahren nicht immer beriicksichtigten
Gesichtpunkte sind leichter und billiger Bau, leichte Anderung,
Sicherheit und Offenhaltung der freien Sicht. Die Ausbildung
der Tragewerke und der Maste mufs leichten Zusammenbau
aus Vorriaten seitens der Eisenbahnverwaltung selbst. leichtes
Auswechseln und Verindern ermdaglichen.

Oftene Iragen sjlld noch wirksamer Rostschutz besonders
auf Bahnen mit gemischtem Betriebe, die Verwendung von
Masten aus bewchrtem Grobmortel und die Bemessung der far
die Stiarke der Tragwerke sehr wesentlichen Kis- und Wind-
Lasten gemils den ortlichen Verhiltnissen.

Die Erkennbarkeit der Signale muls, wo udtig, durch deren
Vergrofserung und durch Anderung ihrer Standorte verbessert
werden.
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Bericht iber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

Eisenbahn von Tanger nach Fez.

(Ch. Galatoire-Malégarie, Génie civil 1920 II, Bd. 77, Heft 7, l

14. August, 8. 130, mit Abbildungen.)

Die in Bau befindliche franzosisch-spanische Eisenbahn von

Tanger nach Fez (Textabb. 1) ist 309 km lang, davon liegen

14,5 km im Gebiete von Tanger, 91,5 km im spanischen, 203 km

Abb, 1. Eisenbahn von Tanger nach Fez.

im franzosischen Gebiete von Marokko. Zwischen Petitjean und
Fez wird sie ein Glied der Linie Oudjda—Kenitra—Rabat—
Casablanka — Marrakech bilden, die die grolse nordafrikanische
Balin Tunis — Algier—Oran-— Oudjda verliingern wird. Die wahr-
scheinlich elektrisch zu betreibende Bahn hat 1 m Spur, 300 m

‘ (Flektrotechnische Zeitschrift, Februar 1921, Heft 7, S. 157.

- Bahn dient hauptsachlich der Beforderung von Erz.

! kleinsten [lalbmesser und 159y, steilste Neigung. ; S?e geht
von 6,3 m Meereshohe bei Tanger nach Meknés auf 534,2 m;
der hochste Punkt liegt zwischen Meknés und Fez auf 599,48 m,
von hier falit die Bahn standig bis Fez- auf 379,9 m. Die
eigentlichen Handelsbahnen des nordlichen Marokko werden, wie
in Algerien, schmalspurig sein. Das frauzosische strategische
Balinnetz von 60 cm Spur ist jetzt 1100 km lang. B-—s.
Die Thamshavn-Bahn in Norwegen.
Mit
Abbildungen.)

Die in der Niahe von Drontheim liegende etwa 30 km lange
Sie hat
1 m Spur, Bogen von 60 m Halbmesser und Neigyngen von

i 409/, Die vor zwolf Jahren von einem amerikanischen Werke

| legern und Spanngewichten versehen.

verlegte Fahrleitung ist neuerdings umgebaut. Die Ketten-
aufhingung wurde beweglicher gemacht, mit drehbaren Aus-
Die neuen, in Schweden
gebauten B - B-Lokomotiven leisten 600 PS und wiegen 43 t.
Der Regelzug hat zwanzig Erzwagen. Die Fahrleitung fihrt
Einwellenstrom von 5600 V und 25 Schwingungen. A, Z.

Bahnhofe und derreilriAi:lssta,ttung.

Nasse Aschgruben.
(G. W. Rink, Railway Age 1920 11, Bd. 69, Heft 24, 10. Dezember,
S. 1025, mit Abbildung.)

Auf neuen grofsen amerikanischen Lokomotivhalinhofen
sind mit Wasser gefiillte Aschgruben aus Grobmértel gebaut.
Die Asche fallt unmittelbar ins Wasser und bewegt sich an
der nach innen geneigten dulsern Mauer nach der Mitte der
Grube, aus der sie durch einen Lokomotiv- oder einen iiber
die ganze Liange der Grube reichenden Lauf-Kran mit Greifer
unmittelbar auf Wagen auf dem Ladegleise geladen wird. Die
Grube wird ungefahr 1,5 m tief mit Wasser gefilllt, das an
einem Ende der Grube ein-, am andern iiberlauft. Die Sohle
der Grube ist durch eingebettete alte Schienen gégen Be-
schadigung durch den Greifer geschiitzt. Wegen der fir grolse
Anlagen dieser Art erforderlichen Wassermenge “sollte diese
tunlich einem nahen Wasserlaufe oder anderer natiirlicher Quelle
entnommen werden. Bei Anlagen zum Niederschlagen im Kraft-
hause mit einem bei Verwendung frischen Wassers erforderlichen

Kithlturme kann das iiberschiissige Wasser der Aschgrube zu-
gefilirt werden, B—s.

Untersuchungsgruben auf Lokomotivbalmhi’»l‘en’.
(G. W. Rink, Railway Age 192011, Bd. 69, Heft 24, 10. Dezember,
S. 1025.)

Auf ciner Anzahl grofser amerikanischer Lokomotivbahn-
hofe werden jetzt Gruben zur Untersuchung der I.okomotiven
vor der Fahrt wber die Aschgrube in den Zufuhrgleisen gebaut.
Das Feuer kann hier geloscht werden, wenn die Untersuchung
Mingel ergibt, so dals gegeniiber der Untersuchung' der:Loko-
motive im Schuppen nach Uberfahren der Aschgrubé Zeit und
Kosten gespart werden., Dem Werkmeister kann durch Rohrpost
angegeben werden, welche Arbeiten ausgefithrt werden miissen,
bevor die Lokomotive in die Werkstatte fahrt. Diese Gruben
werden gewdhnlich ungefihr 30 m lang zu zweien mit Schutz-
dach ausgefiihrt; zweckmilsig werden bei ihnen Handwerker
angestellt, die verlorene Muttern, fehlende Splinte und der-

gleichen anbringen kénnen. B—s.

Maschinen' und Wagen.

Die englischen Lokomotiven von 1920,
(Engineer 1921, Januar, Seite 10, Februar, Seite 121. Mit Abbildungen.)
"* Bei der Grolsen Nordbahn stellte Gresley zehn
1C.1I.T.[ .S-Lokomotiven*) in Dienst; eine davon be-
forderte einen 884 t schweren Zug leicht. Weiter stellte er

" britischen Lokomotiv-Gesellschaft geliefert wurden.

Der Uber-
hitzer der Bauart Doncaster mit Zwillingrohren hat 19,23 qm
Heizfliche, der Schornstein ist sehr niedrig, auch ist, wie bei

. allen Lokomotiven der Untergrundbahnen, Niederschlagen des

fir den Betrieb auf der Untergrundbahn in London mehrere

C1.I1.T.| -Tenderlokomotiven mit 483 mm weiten Zilindern
von 660 mm Hub und 1727 mm grofsen Trviebriidern in Dienst,
von denen zehn in Doncaster gebaut und weitere von der Nord-

*) Organ 14920, S. 187,

Dampfes vorgesehen,

Die 1 C.1I. T .I”.G-Lokomotive*) der London, Brighton
und Sidkistenbahn wurde in ihrem Aussehen durch den Ober-
Maschineningenior Billinton dadurch geﬁn(lel't, dals er auf den

- ersten Kesselschuls einen zweiten Dom fir die Kesselspeisung

*) Organ 1914, 8. 306.



setzte. Sieben dieser Lokomotiven wurden in den eigenen Werk-
stitten zu Brighton erbaut.

Von der bewahrten 2 C 2-Tenderlokomotive wurden weitere
fiinf erbaut, zwei befanden sich bereits seit langerer Aelt in
Betrieb.

Bei der Grofsen Ostbahn stellte IIill fianf C.II.T.[".G-
Lokomotiven fir Eilgiter in Dienst. Der Dampfiberdruck be-
tragt 12,7 at, die Dampfverteilung erfolgt durch Kolbenschieber.
Weiter wurden fiinf C. G-Lokomotiven gebaut, von denen dic
Bahn jetzt 35 besitzt; 25 von diesen sind mit der vereinigten
Dampf- und Sauge-Bremse ausgeriistet, Von der 2 C. S-Loko-
motive wurden zehn in Stratford und 20 von Beardmore
und Co. gebaut.

Bei der London und Nordwest-Bahn wurden Versuche mit
Olfeuerung derScarab-Bauart an einer 2 C-Lokomotive angestellt,
eine 2B.I1.T .| -Lokomotive wird weiter mit dieser Feuerung
ausgeriistet.

Die Mittelland-Bahn stelltc far den Betrich auf der Lickey-
Strecke eine von Sir H. Fowler entworfene I5.IV,T.[". G-
Lokomotive *) in Dienst.

Die von der Nordostbabn in Betrieb genommenc 2 C. 11T .-
Lokomotive fur Eilgiiter wurde ebenfalls bereits beschrichen *¥),

Von dervon Urie entworfenen 2C. 11, T.]7, S-Lokomotive***)
wurden 20 gebaut.

Die Dampflokomotiven der Untergrundbahn in
wurden durch kraftige 2B2.I0.T.|"-
Maschinendirektor Jones entworfen,
gebaaut, vermehrt.

London
Tenderlokomotiven, vom
von Dick, Kerr und Co.
Die zu befordernden Ziige sind 253 t schwer,

der geringe feste Achsstand von 2362 mm gestattet dic Fahrt

in Bogen geringen Halbmessers. Deér Uberhitzer ist der von
Robinson, der Hinterkessel zeigt die Bauart Belpaire, die
kupferne Feuerbiichse ist mit einem Feuerschirme ausgeristet.

Die Dampfverteilung erfolgt durch Kolbenschieber und Wal- |

schaert-Steuerung, die Umsteuerung mit Schraube. Zu der
Ausriistung gehoren ein Warmemesser am Feuer, Einrichtung
fiir Dampfheizung, zwei Dampfstrahlpumpen von Gresham und
Craven, ein »Dreadnought«-Sauger fiur die Zugbremse, zwei
89 mm weite Sicherheitventile von Ramsbottom, eine Wake-
field- Olpumpe, eine vereinigte Dampf- und Hand-Bremse, die
auf alle Triebrader wirkt, und ein Dampf-Sandstreuer, der den
Sand vor die erste und hinter die zweite Triebachse wirft.
Dic Hauptverhiltnisse sind :

Durchmesser der Zilinder d 483 mm
Kolbenhub h . . . 660 . »
Durchmesser der Kolbeuschlebel 254 ».
Kesseliberdruck p 11,25 at
Durchmesser des Kessels . 1495 mm
Kesselmitte iiber Schienenoberkante . 2718 »
Feuerbuichse, Lange . 1920 »
» , Weite . . 1026 »
Heizrohre, Anzahl . 147 und 18
» , Durchmesser . . . 45 » 133 mm
» , Lange. 3464 »

*) Organ 1921, S. 67.
**) Organ 1920, S. 230.
***) Organ 1920, S. 23'.

i Rauchkammer verlangert,

Heizflaiche der Feuerbiichse 12,26 qm

» der Heizrohre 97,17 »

» des Uberhitzers . . 24,90 »

» im Ganzen II . 134,33 »
Rostflache R . 1,99 »
Durchmesser der Triebrider 1) 1753 mm

» » Laufrader 914 »
Triebachslast G, 39,63t
Betriebgewicht G . 78,24 »
Wasservorrat 9,08 cbm
Kohlenvorrat 4,57 ¢t
Fester Achsstand . . 2362 mm
Ganzer » . 10211 »
Lange . Coe . 12764 »
Zugkraft Z =0, 15 po(dm)Fh D= 7409 kg
Verhaltnis H:G, . = 3,39 qm/t

» H:G = 1,72 »

» Z:1 = 55,2 kg/qm

» Z:G, . . . = 187 kgt

» 7:G . . . . .. = 947 »

Bei der Kaledonischen Ba}m fiilhrte Pickersgill vier neue
Bauarten ein: eine 2C. II T.S-, eine 2B.1L.T.[7,D-

Tender-, eine 2C1.11.T. I_. P-Tender- und eine C . G-Loko-
motive. Die 2C.II.T. I". S-Lokomotive soll hauptsachlich
zwischen Glasgow und Carlisle verkehren, gelegentlich aber
auch nach Aberdeen fahren, Sechs in St. Rollox gebaute
Lokomotiven dieser Art sind im Betriebe.

Der Uberhitzer ist der von Robinson, zur Dampfverteilung
dienen Kolbenschieber mit innerer Einstrémung und Stephenson-
Steuerung.

Die Hauptverhiltnisse sind:

Durchmesser der Zilinder d 508 mm
Kolbenhub h 660 »
Kesseliberdruck p 12,3 at
Durchmesser der Triebrader D 1854 mm
Betriebgewicht der Lokomotive G. 76,2 t

» des Tendcers . 47,25 t
Wasservorrat . . . . . . . . . . 19 cbm
Zugkraft Z=0,75.p.(d™)*h:D . .= 8475kg
Verhiltnis Z:G . . . = 111,2 kg/t.

Bei der Glasgow und Sudwest Bahn baute Whitelegg
die von Manson entworfenen 2B,P- und C.G-Tender-Loko-
motiven um. Der Kessel wurde um 152mm erweitert, die
das Fihrerhaus erneuert, die
Stephenson-Steuerung fir Flachschieber auf den Zilindern
geandert. Whitelegg bemihte sich, die Zahl der Bauarten
der Kessel auf sechs zu verrringern; die umgebauten Lokomotiven
erhielten Kessel von einer dieser Bauarten.

Die Grofse Nordbaln von Irland gab bei Beyer, Peacock
und Co. finfzehn II. T.[". G- Tenderlokomotiven in Auftrag.
Der Uberhitzer zeigt die Bauart Robinson. Die Hauptverhalt-
nisse sind:

Durchmesser der Zilinder d 495 mm
Kolbenhub h 660 »
Kesseliiberdruck p. 12,3 at
Durchmesser der Triebrider l) 1549 mm

24*
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Betriebgewicht der l.okomotive G. 54,36 t

» des Tenders ‘ 36,58 t
Zugkraft Z=0,75.p.(d™)*h:D = 9631 kg
Verhiiltnis Z: G = 177,2 kgjt

Abb. 1.

1C+C1.IV.T.J -Lokomotive der Banart Garratt.

| Glover verwendete bei 2.B.T-Lokomotiven versuchweise
Flachschieber. Der Versuch fiel so befriedigend aus, die Zug-
kraft nahm so erheblich zu, dafls weitere T-Lokomotiven gelegent-
lich Flach- statt Kolben-Schieber crhalten sollen.

LT e T BT h .
B EETE .

Fiir die Sadafrikanischen Eisenbahnen mit 1067 mm Spur

bauten Beyer, Peacock und Co. eine 1C+C1.IV.T.["-
Lokomotive der Bauart Garratt¥) (Textabb. 1). Die Haupt-
verhiltnisse sind:

Durchmesser der Zilinder d . 457 mm
Kolbenhub h . 660 »
Kesseliberdruck p . 12,7 at
Heizflache der Feuerbiichse und Helzrohre 237,27 qm

» des Uberhitzers 4891 >

> im Ganzen I . 286,18 »
Rostflaiche R . . 1,81 »
Durchmesser der Trlebradex D . 1219 mm
Betriebgewicht der Lokomotive G . 136,15 »
Wasservorrat . 20,88 cbm

. Kohlenvorrat . . . . . . . . 9,14 ¢

ZugkraftZ = 2.0,75.p.(d*")?h: D .= 21542 kg
Verhiltnis H: R = 59,5

» m:¢ . . . . . . .= 2,10 qm/t

» Zz:m . . .. . . .= 75,2 kg/qm

» Z:G . . = 158,2 kg/t.

Die Nord- Bnnsche Lokomotlv Gese]lschaft lieferte far die
Grofsen indischen Halbinsel-Bahnen eine 1 E-Lokomotive mit
Olfeuerung, fir die Sudan-Staatsbahnen zehn 1D 1.1I.T. G-
Lokomotiven, bei denen an der linken Seite kurz vor der Rauch-
kammer ein Speisewasser-Vorwirmer von Weir angeordnet ist.

Die Hauptverhiltnisse sind:

Durchmesser der Zilinder d . 533 mm
Kolbenhub h . 686 »
Kesselaberdruck p 11,25 at
Heizflache der Feuerbiichse und Hemohrc 142,78 qm

> des Uberhitzers 24,90 qm

» im Ganzen I . 167,68 »
Durchmesser der Triebrider D . 1372 mn
Betriebgewicht der Lokomotive G 76,9 t

> des Tenders 55,9 »

*) Organ 1910, S. 330; 1912, S. 157.

Wasservorrat . e 227 c¢bhm
Zugkraft Z=0,75.p.(d*)*h:D = 11985 kg
Verhaltnis H: G = 2,18 qm,t
» Z:H = 71,5 kg/qm
» Z:G = 155,9 kg/t.

Eine von der Grofsen mdxschen Halbinsel-Eisenbahn be-
schafite D 2 .11. T .["- Tenderlokomotive hat folgende Haupt-
verhiltnisse:

Durchmesser der Zilinder d . 559 mm
Kolbenhub h . L. 660 »
Kesseliberdruck p . . . Ce 11,25 at
| Durchmesser der Triebrider D . 1295 mm
| Betriebgewicht G . 104,9 t
Zugkraft Z=0,75.p. (d“m) h: D = 13437 kg
Verhaltnis Z: G . = 128,1 kgj/t.

| .o
5 Robert Stephenson und Co. bauten nach Entwiirfen

| des Ober-Maschineningeniérs Carr fir die Bengal-Nagpur-Eisen-
bahn-Gesellschaft eine 2C .11, T.|™. S-Lokomotive. Die Speisung
erfolgt durch einen vor dem Dampfdome liegenden kleinen zweiten

Dom. Die Hauptverhaltnisse sind:
Durchmesser der Zilinder d . 546 mm
Kolbenhub h ., . . . . . 660 »
Kesseliiberdruck p 11,25 at
Durchmesser der ' rxebladet D . 1867 mm
Zugkraft Z =0,75.p.(d*™)*h:D. .= 8891 kg.

Fur die Ostindische Eisenbahn iibernahmen Beardmore
und Co. die Lieferung von 35 Lokomotiven fiir 1676 mm Spur.
Zur Dampfverteilung dienen Kolbenschieber von Robinson
, und Walschaert-Steuerung, der Uberhitzer hat die Bauart
Robinson.

Die Hauptverbhaltnisse sind:

Durchmesser der Zilinder d . 559 mm
Kolbenhub h . ' 660 »
Kesseliberdruck p . 11,25 at
Durchmesser der Triebrider D . 1435 mm
Betriebgewicht der Lokomotive . 74,37 t

> des Tenders . 47,40 t,



Die Togoland-Eisenbahnen mit 1 m Spur bheschafften von
Nasmyth, Wilson und Co. vier 2 C.II.T.[ -Tenderloko-
motiven mit Uberhitzer von Robinson. ‘Die Dampfverteilung
erfolgt durch Kolbenschieber und Walschaert-Steuerung.

Die Hauptverhaltnisse sind:

Durchmesser der Zilinder d . . . . 406 mm
e e e 559 »

Kolbenhub h .
* Breite des Rostes 610 »
Linge » » 2311 »

Durchmesser der 'lll(,bmdm D .

1219 »
Heizfliche der Feuerbiichse und Rohre 73,11 qm
« des Uberhitzers 10,35 »

Bei 90"/, des l\easc]uhculludwb uglbt sich nach der
Quelle cine Zugkraft von 7664 kg

—k.

DI T T G-Lokomotive der argentinischen Staatshahnen,
(Railway Age 1921, Mirz, Bd. 70, Nr. 11, 8. 722 Mit Lichtbild.)
25 Lokomotiven dieser Bauart wurden von Baldwin ge-
Der aus Stahl gegossene Rahmen ist ein Barrenrahmen, |
Zu der !

liefert.
die Laufachsen haben Aufsenlager nach Hodges.
Ausristung gehoren Westinghouse-Bremse und eine elek-
trische Stirnlaterne, deren Triebmaschine auch die elektrischen |
Lampen zur Beleuchtung der Dampf- und Luft-Druckmesser und
der Wasserstandglaser speist.

Diec Werkzeichnungen wurden in Metermals angefertigt,

Dic Hauptverhiltnisse sind:

Durchmesser der Zilinder d 457 mm
Kolbenhub h . 560 »
Kesseliberdruck . 12,7 at
Durchmesser des Kessels . 1500 mm
Feuerbiichse, Lange 1806 »
» , Weite 1412 »
Heizrohre, Anzahl 140 und 21
) » , Durchmesser 51 und 137 mm
» , Lange 4300 »
Heizflache der Feuerbiichse 10,2 qm
» » Heizrohre 137,9 » !
» des Uberhitzers 40,6 >
» im Ganzen H 188,7 »
Rosttlache R 2,55 »
Durchmesser der Tnebrader D 1067 mm
» » Laufrader . 780 »
Triebachslast G, . . 45,50 t
Betriebgewicht der Lokomotlvc (x . 59,55 »
Wasservorrat . . . . . . . . . 15 cbm
Kohlenvorrat . 59t
Fester Achsstand 3600 mm
Ganzer » e e 7975 »
> e mit Tender 14625 »
Zugkraft 2 =0,75.p.(d®™)?h:D . = 10440 kg
Verhaltnis H: R = 74
o H:G, = 4,15 qm/t
» H:G = 3,17 »
» Z:H = = 55,3 kgf/qm
> Z:G, . . . . . = 2295 kg/t
» Z:G e e e = 1753 »
—k.
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) D + C-Lokomotive der Aundenbahn,
(Railway Age 1920 II, Bd. 69 Heft 16, 15. Oktober, S. 645, mit
) Abbildungen.)

Die Andenbahn *) mit 1 m Spur und 50 bis 70"/y, geneigten
Strecken auf der Westseite des Gebirges verwendet eine loko-
motive mit zwei Maschinen. Der Hauptrahmen trigt Kessel
und Tender. Wasserbehalter sind an beiden Seiten des Kessels
und im Tender angeordnet. Jede Gruppe von Triebachsen wird
von zwei Zilinderu durch seitliche Kuppelstangen getrieben.

| Jede Gruppe cnthilt drei Zahngetriebe fir die dreifache Zahn-

stange. B—s.

Yeue Lokemotiven riir die Staatshabnen auf Neu-Sceland.
(Engineer, August 1920, 8. 142. Mit Abbildungen.)

Aus den Werkstatten der Staatsbahnen fir Neu-Seeland
stammt eine 2 C 1. I1. T . -Lokomotive mit Schlepptender und
eine 2 C 2. I1.T . -Tenderlokomotive fir Stadtbalinverkehr.
Zilinder und Triebwerk sind bei beiden Lokomotiven gleich, der
Durchmesser der Zilinder betragt 432 mm, der Hub 660 mm, *der
Durchmesser der Triebrider 1371 mm. Der Kesselaberdruck
betriigt bei der ersten lokomotive 12,65 at, bei der zweiten
14,06 at, das Dienstgewicht 79 und 71t und die Zugkraft
9080 und 10100 kg. Der Tender der erstgenannten Lokomotive

hat einen walzenformigen Wasserbehiiter. A Z

Ausmittelung des Voreilhebels hei der Steuerung von Heusinger.
(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure, September 1920, Nr. 36,
8. 719." Mit Abbildung.)

Jeder abgebogene Voreilhebel bei der Steuerung nach

" Heusinger ist geometrisch durch einen geraden zu ersetzen.
. Dann kann eine Gerade so angegeben werden, dals die Aus-

schlige des Hebelendes am Schieber in einem gleichbleibenden

* Verhaltnisse zu den in der Richtung der Bewegung des Schiebers

gemessenen Abstanden des untern Hebelendes von dieser Geraden
stehen, Von der Bahn des Lenkers ist nur ein Teilstick will-
kirlich; die zeichnerische Krmittelung wird angegeben,

A Z,

Die Damplerzeugung im Lokomotivkessel.
(Zeitschrift des Vereines Deutscher Ingenieure, November 1919,
Nr. 47, S. 1169.)

Beim Lokomotivkessel wichst die Dampferzeugung
Verhiltnisse des Verbrauches, was schon Zeuner nachgewiesen
hat, als er seine Formel fiir Schornsteine aufstellte. Sie st
spiter von Strahl nutzbar gemacht, der die Leistung auf die
Rostflache bezieht. Um die Eigenschaften verschiedener Heiz-
stoffe zu beriicksichtigen, wird die »aquivalente Rostfliche«
eingefuhrt. Die Quelle bespricht die Formel von Strahl und
die Art der Berechnung, wobei Werte far Olfeuerung, Vor-
warmung und Uberhitzung gegeben werden. Die grolse Uber-
lastbarkeit der T - Lokomotiven ist durch die steigende Wirme
der Abgase begriindet. Aus der Warmelinie der Heizgase nach
Strahl werden Schliisse auf die Nutzwirkung, auf die Ausnutzung
der Wiarme im Heilsdampfkessel und auf den Wert der Feuer-
btichse fir die Verdampfung gezogen. Mit sehr langen, wie
mit kurzen Heizrohren ist gute Nutzwirkung zu erreichen; es
ist dazu nicht erforderlich, eine bestimmte Heizfliche einzuhalten,

A. Z.

im

*) Organ 1908, S. 211; 1910, 8. 329; 1912, S." 72
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Betrieb in technischer Beziehung.

Uberfahren cines Prellbockes im Haupthahnhofe Leipzig.

Ein aus Dresden mittags in Leipzig einlaufender Reisezug !

fuhr auf den Prellbock, zwei Menschen wurden getotet, zehn

schwer und viele leicht verletst, der Sachschaden war bedeutend. :

Derartig schwere Unfalle wiederholen sich leider immer
wvieder, ihre Vermeidung wird durch Einbauen verschiebbarer
Prellbicke, teilweise mit nachweisbar grofsem Erfolge angestrebt.
Die Wirkung cines verschiebbaren Prellbockes gleicht der eincs
Hemmschuhes, er ist cinem festen Prellbocke vorzuzichen, da
dieser mit einem Teile der PFahrzeuge zertrimmert wird.

In Leipzig befinden sich verschichbare Prellbocke ver-
schiedener Bauarten.  Die der sichsischen Verwaltung haben

eigene Bauart, die bayerischen eine andere, die prpufsischen
solche der Bauarten von Ravic und von Gebhart. Auch Prell-
bocke mit Wasser- und Glizerin-Betrieb sind vorhanden.

Dic Tagespresse hat sich zu dem Unfalle folgendermalsen
geiulsert :

Da der Prellbock, auf den der Zug fuhr, ein nach neu-
zeitlichen Grundsitzen crbauter Bremsschlitten war, so wird es
lehrreich sein, das Urteil der Fachleute dariiber zu héren, ob
dieser Unfall zur Verinderung der Bewertung der Bremsschlitten
Anlals geben wird. Es ist abzuwarten, ob die Untersuchung
des Tfalles Aufklirung iber dic Umstande des Versagens des
Prellbockes licfert.

Besondere Ei
Oherleitung der Vororthahnen von Melbourne,
(Engineering 1920 1, Bd. 109, 2. Januar. S 6; Kngineer 1920 1, Bd 129
(6 Januar, 8. 70, beide mit. Abbildungen.)

Dic Oberleitung der mit 1500 V I'abrdrahtspannung be-
triebenen Vorortbahnen von Melbourne*) hesteht aus einem
Ketten- und einem Fahr-Drahte iber jedem Gleise. Die Hange-
drahte zwischen Ketten- und Iahr-Draht haben am untern Ende
eine kurze Kette, so dals sich der Fahrdraht leicht heben kann,
Die regelrechte Oberlcitung der Haupt-Vorortgleise besteht aus
einem hart gezogenen, genuteten kupfernen Fahrdrahte von 1,6 qem
Querschnitt an biegsamen Hangedriihten in 4,67 m Teilung an
eincm gedrehten hart gezogenen Kupferkabel -von 1,6 oder
2,4 qem Querschnitt.  So ist iiber jedem Gleise ein geringster
Kupferquerschnitt von 3,2 qcm. Der Fahrdraht wird an jedem
Ende jeder ungefihr 900 m langen Strecke auf etwa 1100 kg
selbsttiitig gespannt und ist nahe der Mitte jeder solchen Strecke
verankert. Der Kettendraht hat regelrecht 3,28 m Durchhang
in der Mitte einer ungefihr 90 m langen Spannweite bei 16",
bei ungefahr 1450 kg geringster Spannung. Der Fahrdraht
liegt iber Ilaupt-Vorortgleisen regelrecht 5,03 m @ber Schienen-
oberkante bei 21", iber Uberwegen ist die geringste Hohe
5,49 m, unter den zahlreichen niedrigen Briicken 4,42 m iber
Schienenoberkante mit 30,5 cm senkrechtem Abstande zwischen
der Stromabnahmefliche des Fahrdrahtes und der Unterkante
der Bricke. Damit der Stromabnehmer den Fahrdraht nicht
mehr als 5 cm hebt, wurde dic Leitung hochstens 1:150,
moglichst 1:250 geneigt, aulser wo die Geschwindigkeit be-
schrinkt wurde. In einigen Fiallen wurden auch steife Héange-
drahte verwendet.

Die Kettenanordnung ruht auf Paaren von Spannanker-
Stitzen in ungefahr 900 m Teilung mit leichten Zwischenstiitzen
in 90 m Teilung in der Geraden, enger in Bogen. Alle Ober-
leitungstiitzen, Signalbriicken und Stralsenitberfihrungen, an
denen die Leitung befestigt ist, sind durch eine 0,025 mm dicke
papierene Funkendffnung zwischen zwei Aluminiumscheiben mit
den Fahrschienen verbunden, so dafs sie regelrecht von diesen
stromdicht getrennt sind. Dies ist nétig, um die Unausgeglichen-
heit des Stromes durch die Widerstand-Stofsbricken zu be-
schrinken, die die durch iibergelegten Wechselstrom betatigten
Signal-Gleisstromkreise verbinden. Sollte die Stromdichtung

% Organ 1921, S. 41,

'

8

enbahnarten.

zwischen Oberleitungsdrithten und Stittzen zerstort werden, so
wird dic Funkendffhung durchschlagen und die Stitze mit der
nachsten Schiene verbunden, bis der Fehler behoben ist.

Dic beiden Gleise aller Linien konnen stromdichit von ein-
ander getrennt werden, alle Linign werden mﬁglichst getrennt
gespeist.  An grofsen Knotenpunkten sind die Oberleitungsdrahte
einer Anzahl von Gleisen verbunden, als eine Strecke behandelt
und in iiblicher Weise an beiden Knden gespannt. | Zwischen
Gleisstrecken mit iiber 40 km/st Fahrgeschwindigkeit- ist ein
Luft-Streckentrenner verwendet. Uber Weichenverbindungeu
und Einfahrten in Ausweichgleise, wo die Fahrgeschwindigkeit
beschrinkt ist, sind die Gleise durch Streckentrenner in Ketten-
und Fahr-Draht stromdicht getrennt. Die Trennpunkte sind
mit Riicksicht auf die Anforderungen des Verkehres und dic
Lage von Weichenverbindungen angeordnet, auf Aulsenlinien in
3 bis 5 km Teilung. Das Netz als Ganzes ist in die Unter-
werke iiberdeckende Strecken geteilt, die in Unterstrecken geteilt
sind, von diesen ausgehende Ausweich- und Bahnhof-Gleise sind
in Zweigstrecken geteilt. Ein vollstandiges Netz von Gleisstrom-
kreisen und elektrischen Signalleitungen ist vorgesehen. Auf
den Enden der Schwellen gegeniiber den Haltsignalen sind selbst-
tatige, von kleinen Induktions-Triebmaschinen durch Getriebe
betitigte Fahrsperren angebracht. B—s.

Elektrischer Aushau der schwedischen Staatsbahnen,
(Elektrotechnische Zeitschrift, 1921, Heft 8, S. 176. Mit Abbildung.

Die schwedischen Staatsbahnen setzen jetzt den Umbau

der Reichsgrenzbahn fur elektrischen Betrieb der Reststrecke

ot

" Gallivare-Lulea-Svarton fort, Neuerdings soll auch die 11Qr\vegische

Staatsbahn den der Anschlulsstrecke Riksgransen-Narvik beab-
sichtigen, damit die Erzziige bis zum Hafen Narvik durchlaufen
konnen. Die Erfahrung mit dem elektrischen Betriebe auf
der Reichsgrenzbahn waren bisher ginstig. Die elektrischen
Lokomotiven haben sich trotz der ungiinstigen Witterung gut
bewahrt, sie waren beim Durchschneiden der Schneemassen
den Dampflokomotiven @berlegen. Mit zunehmender Kilte

- verringert sich der Leitwiderstand in den Aufsenleitungen, der

Abfall der Spannung wird geringer, die Nutzwirkung grolser.
In den Schwachstromleitungen treten Storungen auf, an deren
Beseitigung noch gearbeitet wird.

Die Staatsbahnverwaltung hat den weitern Ausbau der
Staatsbahnen in elf Stufen vorgesehen, bei deren Einteilung der
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Kohlenverbrauch malsgebend war. Bei elektrischer Ausstattung | verwaltung sind von Sachverstindigen ausfiihrlich begutachtet.

des ganzen Staatsnetzes wird mit 955000 t Ersparnis an Kohlen
jahrlich gerechnet. Das wirtschaftliche Ergebnis wird haupt-
sichlich durch den Preis der Kohlen bestimmt. Auch der
Einfluls der Stromart wird untersucht. Am ginstigsten ist
Wechselstrom in den Kraftwerken und im Fahrdrahte.

Im Ganzen wichst der bei Regelpreisen der Kohle geringe
Gewinn schnell mit steigenden Kohlenpreisen.

Mit der Einfihrung des elektrischen Betriebes ist auch
eine Erhohung der Fabhrgeschwindigkeit vorgesehen.

Die Kosten betragen 6,5 Millionen Kr. jahrlich auf 30 Jahre
nach der Preisstellung von 1913. Die Arbeiten der Staats-

. Tilgung der Kosten fir die Anlage,

Mairz 1920 ging die Vorlage iiber die Einfithrung des elektrischen
Betriebes auf den Staatsbahnen dem schwedischen Reichstage zu.
Der aus vorhandenen und neuen Wasserkraftwerken kommende
Strom wird danach zu 5 Ore/kWst geschitzt, Der elektrische
Betrieb bleibt dann ertragfihig, solange der Preis fir die
Kohle nicht unter 65 Kr/t sinkt. Sofortige Einfilirung, solange
die Kohlenpreise noch sehr hoch sind, ermiglicht daher rasche
Die schwedischen Kam-

i mern bewilligten for 1921 23 Mill. Kr. far Einfahrung elek-
- trischen Betriebes auf der Strecke Stockholm-Gothenburg.

A. Z.

Nachrichten iiber Aenderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.
Reichsverkehrsministerium,
Ernannt: Die Regierungsbaurite Brandes und Freiherr von Eltz-Rabenach zu Oberregierungshauriten.
Osterreichisches Bundesministerium fir Verkehrswesen.
Verliehen: Dem mit dem Titel eines Oberbaurates \ Oberstaatsbahnriiten Ing. Winternitz und Ing, Brik der

ausgezeichneten Oberstaatshahnrate Ing. Jelinek, sowie den

Kreuzung fiir Oberleitungen.

* (Engineering 1921 1, Bd. 111, 4. Mirz, S. 278, mit Abbildungen.)
Englisches Patent 151435 vom 12. VIII. :919.

Die Kreuzung fiir Oberleitungen von Munro besteht aus
zwei im Grundrisse achteckigen Gliedern | (Textabb. 1 bis 3),
die durch Klemmvorrichtungen stromdicht mit den Enden der
Fahrdrihte 2 verbunden sind. Die Klemmvorrichtung wird
durch Stangen 3 an dem Gliede 1 getragen, von denen sie durch
Halter 4 stromdicht getrennt ist. Diese tragen Drahtklemmen,
an denen der Fahrdralt 2 befestigt wird. Die Glieder 1 werden
durch zwei Driahte 5 mit einander verbunden, die an einem
Ende dureh eine Drahtklemme 6 an einem Laufgestelle 7 befestigt
sind, das in einem Gliede 1 durch eine Schraube 8 beweglich

Abb. 1. Lageplan.
2
=Rl
- .L\
— e —
Abb. 3. Aufrifs,

angebracht durch die die beiden Glieder 1 einander

ist,
genahert, die Verbinddrahte 5 und die Fahrdrihte 2 gespannt

werden konnen. Der Biigel des Stromabnehmers schleift beim
Unterfahren der Kreuzung an den Verbinddrihten 5. Die
Kreuzung eignet sich besonders fiir Bahnen, deren Fahrzeuge

Titel eines Hofrates, —k.

zwei oder mehr Stromabnehmer, einen fir jeden Fahrdraht,
haben, die-aus je zwei Gliedern bestehen, die weiter, als die
Liange des Kreuzstiickes von einander entfernt sind. Bei Knoten-
punkten oder Kreuzungen, wo Fahrdrihte entgegengesetzter
Stromrichtung einander kreuzen, sind die Glieder 1 mit Fahr-
drishten entgegengesetzter Stromrichtung verbunden, so dafs

- die Stromabnehmer von einem Teile cines Fahrdrahtes nach

einer Fortsetzung desselben Fahrdrahtes diberfiuhrt werden, In
solchem Falle sind die Glieder 1 so, dals sie die Fahrdriahte 2
in der Nihe der Kreuzung aus ihrer natiirlichen Richtung
bringen kinnen, um den Raum frei zu halten und die Berithrung
der Stromabnehmer mit Fahrdrvihten entgegengesetzter Strom-
richtung zu verhiiten, B—s.

Federn fiir Eisenbahnwagen.
Nr. 157023 vom 19. April 1920. Engineer, Februar
1921, S. 224. Mit Abbildung.) -
Statt der festen Federbocke dienen nach Textabb 1. ver-
schiehbare Rollenbocke A zur Abstitzung der Federn. Sie

(Engliches Patent.

Abb. 1.

sind durch Winkelhebel B so mit dem Langtriger und dem
Federbunde verbunden, dafs der Abstand der Federbocke mit
zunehmender Belastung des Wagens verringert wird. Dadurch
wird die Wirkung der Feder der jeweiligen l.ast angepalst.

A. Z,

Hanomag-Nachriehten, Herausgegeben von der Direktion der
Hannoverschen Maschinenbau - Aktiengesellschaft, vormals
G. Egestorff (Egestorff, Hannover-Linden). .

Der Jahrgang 1921 der Hanomag-Nachrichten beginnt mit
einer Neuauflage der bekannten Arbeit von Metzeltin iiber
die Berechnung der Hauptabmessungen von Lokomotiven.

N

Der |

Biicherbesprechungen.

| Aufsatz war vergriffen und auch der Inhalt in manchen Einzel-
| heiten tiberholt. Das Neuerscheinen wird in Fachkreisen und
| hesonders bei Studierenden begriifst werden. .
' Ferner berichtet Dipl.-Ing. Wolff @ber die Geschicht
' des Rammelsberg-Bergwerkes, Goslar, dessen reiche Lirtrige an
Blei-, Kupfer-, Schwefel- und Vitriol-Erzen noch bis zum Kriege
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auf Grund alter Gerechtsame nur mit Wagen und Pferd, und
erst in den letzten Jahren auf Bahnen befordert werden. Die
von der, Hanomag gelieferte Lokomotive kann einen 2,3 km
langen Stollen mit abgedecktem Feuer durchfahren. Die genaue
Berechnung und Beschreibung dieser Lokomotive ist dem Auf-
satze angeschlossen,

Erwihnt seien noch die im Hefte beschriebenen feuerlosen
Lokomotiven der Ilanomag, die sich vorzugweise fiir feuer-
gefihrliche Betriche mit ortsfester Kesselanlage eignen.

Die volkswirtschaftliche Beilage bringt Beitrige aber das
Lehrlingwesen,

Einflufs hewegter Last auf Eisenbahnoberbau und Briicken. Von
Dr.:Jug. . Saller, Oberregierungsrat. Berlin und Wies-
baden, 1921, C. W. Kreidels Verlag. Preis 16 /.

Der Verfasser ist unseren Lesern durch seine Arbeiten auf
dem Gebiete der wissenschaftlichen Verfolgung des Stofses in
seinen verschiedenen Arten rihmlichst bekannt*). Er hat in
dem vorliegenden Werke seine fruheren Arbeiten zusammen-
gefaflst geordnet und erweitert, und behandelt nun den Einfluls
der Bewegung der Lasten auf durchgebogenen Oberbauten und

Briicken auf deren Durchbiegung, mit weitgehender Heranziehung

von Differenzialgleichungen, aber unter stindiger Wahrung der

Anschaulichkeit, Wir konnen das vortreffliche, tief in die

verwickelten Vorginge eindringende Werk unseren ILesern

dringend empfehlen, )

Die Ausrundung der Gefdllsbriiche bei Strafsen und Eisenbahnen
von C. Zwicky', Professor an der Kidg, Technischen Hoch-
schule. Speidel und Wurzel, Zarich, Preis 2,0 frs. |

Der Verfasser vertritt die Ansicht, dals der Kreis wegen
der darch ihn beim Entwerfen in verzerrten lingenschnitten
bedingten Irschwerungen zum Ausrunden von Briichen der

Neigung wenig geeignet sei. IKr fuhrt statt des Kreises die

Parabel ein, und behandelt deren LKigenschaften und Art der

Verwendung sehr ausfahrlich, indem er die Vorarbeiten der

Linienfihrung, stets unter Kinschaltung von Zahlenbeispielen

und Mitteilung von ausgerechneten Zusammenstellungen der

erforderlichen Werte in allen Stufen durchgeht. Das kleine

Bueh fithrt also nicht nur in den Bestand der notigen Zahlen-

werte, sondern auch in alle in Frage kommenden wissenschaft-

lichen Grundlagen und

des behandelten Gebietes griindlich
iibersichtlich ein. .

Koln.  Berlin (Wiesbaden), C. W, Kreidel‘s . Verlag
(J. F. Bergmann), 1920. Preis 10 . ‘
Kateehismus fiir den Bahnwirterdienst. Ein Lehr- und Nach-

schlage-Buch fiar Blockmeister, Bahnwarter, Schrankenwirter
und Rottenfithrer, Von { E. Schubert, Geh. Baurat in
Berlin, 14. Auflage. Nach den neuesten Vorschriften er-
ganzt durch A. Denicke, Oberbaurat, Mitglied der Eisen-
bahndirektion Koln. Berlin (Wiesbaden), C. W. Kreidels
Verlag (J. F. Bergmann) 1920. Preis 10 .#.

Alle drei Bucher gehoren zu den iltesten Bekannten unseres
Leserkreises. Die aulsergewohnlich hohen Zahlen der Auflagen
geben den besten Malsstab fiir den Wert, den diese bewithrten
Biicher nicht blos fiir die auf ihnen bezeichneten Gruppen von
Angestellten, sondern auch fiir die hdoheren Dienststellen be-
sitzen, 'denen die Ausbildung und Prafung jener obliegt. Die
Auswahl des Inhaltes an Ergebnissen der reinen Wissenschaften,
wie in der Darstellung der in Frage kommenden Dienstzweige
ist der Fassungsgabe der Auszubildenden so sachgemiils und
geschickt angepalst, dafs die Biicher die Unterrichtung der
Angestellten und den richtigen Mafsstab fiir das bei den Priifungen
seitens der hoheren Beamten zu Verlangende sicher stellen.

|

|
I
\\ell\nrlsclmfihchel Stand und Aufgaben der Elekivoindustrie,
. G. Respondek, Ingenieur bei Dr. E. T,
fm Funkentelegraphie in Berlin. Berlin, J Springer,
Preis 16,0 4.

Das von griindlicher Beherrschung der weltwirtschaftlichen
Beziehungen zeugende Werk stellt sich die Aufgabe, aus dem
augenblicklichen Gewirr allgemeiner Garung der wirtschaftlichen
Grundlagen doch schon jetzt eine einigexmal’sen klare Ubersicht
iber die kommenden Entwickelungen zu gewinnen, um sich so
cin Urteil wber die einzuschlagenden Wege zu bilden. Wie
sich der Verfasser die grofsen Zige der bevorstehenden Ge-
staltung der Weltwirtschaft denkt, geht aus der Haupteinteilung
des Stoffes hervor: er behandelt I. den angelsiichsischen Wirt-
schaftskorper, 11, den asiatischen Kontinent und seine Bearbeitung,
II1. den roummscheantschaftskmpez IV. den germanisch-slavi-
schen Wirtschaftskorper, Kr sieht hauptsichlich die kommende
Gegeniiberstellung der Gruppen England-Amerika und Deutsch-
land-Rulsland voraus, an die sich die tbrigen Volker aufser den
ostasiatischen enger oder loser angliedern.

Der Verfasser befiirchtet, dals Deutschland seine welt-
beherrschende Stellung auf elektrotechnischem Gebiete trotz
Steigerung des Bedarfes in allen Lindern nicht wird wahren
konnen, weil im Innern die Lasten des Friedensvertrages er-

You
H utte Ges,
1920,

© dricckend wirken und das Ausland fast alle Roh- und Betrieb-

Katechismus fir den Weichenstellerdienst, Ein I.ehr- und Nach-
schlagebuch fir Stellwerkswiirter, Weichensteller, Hilfsweichen-
steller und Rottenfihrer. Von Geh. Baurat + E. Schubert ,
in Berlin. 23. Auflage nach den neuesten Vorschriften er- :
gianzt durch A. Denicke, Oberbaurat, Mitglied der Eisen-
bahndirektion in Koln, Berlin (Wiesbaden), C. W, Kreidels
Verlag (J. F. Bergmann) 1920, Preis 10 A.

Katechismus fir den Schallner- und Bremser-Dienst, Kin Lehr-
und Nachsehlagebuch fiir Schaffner bei Personen- und Giiter-
ziigen (Bremser), Wagenaufseher, Wagenmeister und deren
-Anwirter. Von Geh., Baurat + E. Schubert in Berlin.
7. Auflage. Nach den neuesten Vorschriften erginzt durch
A. Denicke, Oberbaurat, Mitglied der Eisenbahndirektion

|

*) Organ, 1911, S, 291 u. 305

. ; 1912, 8, 851;
S. 308 1917, 8. 2)

1914, 8. 408; 1916,

‘l)ie Patent-Welt.

Stoffe in uns feindlichen Handen halt. Unter den Mitteln der
Erhaltung oder Wiedergewinnung unserer Stellung werden hochste
Entfaltung der Tatkraft und des Arbeitwillens des Einzelnen
und grindlichste Ausbildung aller Beteiligten in Technik, Auf-
bau des Betriebes und Wirtschaft nach kaufmannischen Gesicht-
punkten als die wichtigsten und uns zuginglichen betont,

Einzige unabhingige Zeitschrift fiir Erfindungs-
und Verwertungs-Wesen. Berlin SW 19. Beuthstralse 4/5.
Preis 18 A jahrlich.

Die Zeitschrift behandelt .nicht blos die rechtlichen und
geschaftlichen Fragen des Patentwesens, sondern ist auch bemiiht,
sachliche Ausblicke in die Entwickelung unserer ‘T'echnik und
Wirtschaft zu erdffuen und so Anregungen zu nut/h(hm er-
finderischer Tatigkeit zu bieten.

Geheimer Regleruugsmt

I' iir die Schnftlemuuz vt,runtworthch
(PR

Kreidel's Verlag in Berlin und Wiesbaden, —
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Professor a. D. Dr.Ing. G. Bar k hausen in Hannover.
Druck von Carl Ritter, G.m. h. H. in Wieshaden.
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