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Verlingerung der Lebensdaner hélzerner Eisenbahmnschwellen. -
Ing. R. Findeis, Oberbaurat, Professor in Wien.

In letzter Zeit wurden von mehreren Osterreichischen und
auch anderen Bahnverwaltungen Versuche iiber ein aller Vor-
aussicht nach sehr verwendbares und aussichtreiches Verfahren
gemacht, Holzschwellen, in denen die Mittel zur Befestigung
der Schienen wegen Liangsrissen im Holze oder Verminderung
der Haftkraft durch Faulnis in der Umgebung der Locher nicht
mehr sicher halten, wieder brauchbar zu machen, Es besteht
in einem der Zahntechnik nachgebildeten Ausfillen der ange-
faulten Locher und Risse nach vorherigem Ausbohren mit ge-
eigneten Werkzeugen. Die so vorbereiteten Locher werden mit
einer kittahnlichen erhirtenden Masse gefillt, »Muckrosite *),
nach dem Erfinder, dem ehemaligen Oberstaatsbahnrat C. Muck,
genannt, die aus einem Pulver und einer Lauge in einer kleinen
Mischmaschine, &hnlich einem Farbenreiber bereitet wird. 3 st
nach Beginn des Abbindens der Masse bis ungefahr 24 st
danach kann sie, im Loche sehr gut haftend, noch mit einem
stahlernen, eingefetteten Dorne von kleinerm Durchmesser, als
Nagel oder Schraube vorgebohrt werden; Nagel und Schrauben
sind dann mit verhaltnismifsig geringer Kraft einzubringen.

Nach Ablauf von 30 bis 36 st erhartet die Masse so,
dals das Losen der Niagel und Schrauben nur noch mit der
grofsen Hebelwirkung der Nagelzange und dem Schraubenschliissel
moglich ist: beide erhalten selir grofse Haftkraft und bedeutende
Festigkeit gegen seitliches Verdriicken. )

So hergestellter Oberbau zeigt auch in scharfen Bogen bei
grolser seitlicher Beanspruchung der Schienen keine Verinderung
der Spur, wobei sich aulserdem die billigeren Schienennagel

*) Erzeugung durch die ,Muckrosit*-G m. b. H in Wien IIJ,

Strohgasse 8.

als gleichwertig mit den Schwellenschrauben erweisen. Die
Lebensdauer der jetzt so teuer gewordenen Schwellen kann
durch dieses verhaltnismalsig einfache Verfahren, das alle Vor-
ziige der Verdiibelung*) ohne deren Nachteile erzielt, um Jahre
verlingert werden.

Die nach diesem Verfahren zu behandelnden Schwellen
milssen zuniichst ausgebaut werden, um nach entsprechender
Bearbeitung an-geeigneten Stellen der Strecke anderweit wieder
eingebaut zu werden. Auf Hauptbahnen, wo das Gleis un-
mittelbar nach dem Verlegen befahren werden muls, konnen
ganze Schienenfelder eingef)aut werden, auf wenig befahrenen
Gleisen oder Bahnen mit weiterer Zugfolge konnen einzelne
Schwellen mit halb abgebundener Masse eingezogen werden,
da die Masse auch den schon einmal etwas gelockerten Nagel
beim weitern Erhirten wieder ganz fest umschlielst.

Der Ausban des Gleises geschieht mit der Nagelzange oder
dem Stockschliissel; die erhirtete Masse kann dann wieder aus-
gebohrt und ersetzt werden.

Die Versuche werden auf mehreren Strecken fortgesetzt,
um die Anwendbarkeit des Verfahrens unter den verschiedenen
Verhaltnissen weiter zu erproben. Bis jetzt haben sich glnstige
Ergebnisse gezeigt, :

Diese Masse mit den geschilderten Eigenschaften stellt auch
_die Verbesserung der Befestigung der Schienen auf Querschwellen
aus bewehrtem Grobmortel in einfacher Weise in Aussicht,
wodurch deren Verwendbarkeit gegeniiber dem schwersten ihrer |
bisherigen Mingel gefordert wiirde. Darauf beziigliche Ver-
suche werden eingeleitet.

%) Organ 1918, Heft 12, S. 181.

Gleisbogen mit stetig verdnderlichem Halbmesser, Scheitelbogen.
Dr.-8ny. A. Schreiber in Dresden. .

Die Neuauflagen der Oberbauvorschriften der deutschen
Eisenbahnen lassen erkennen, dafls man in den letzten Jahren
bestrebt gewesen ist, die Uberginge zwischen Geraden und

. Bogen zu verlangern. So verlangen neuerdings die wiirttem-
bergischen Vorschriften bei dem nach der BO. zugelassenen
Mindesthalbmesser von 300 m fiir Neubauten von Hauptbahnen
dieLinge 1=83,333 m, bei 180 m Halbmesser aber 1= 138,889 m,
die siichsischen 1 = 90 m fir Halbmesser R < 350 m. Fir so
lange Ubergange ergibt die kubische Parabel, wenn sie nach den
Vorschriften berechnet und abgesteckt wird, Unstetigkeiten in
Richtung und Kriammung des Bogens. Der Ubergang 1=138,889 m,
R=180 m hat im Anschlusse an den Kreisbogen einen Richtungs-
winkel @ = 21°5' 49" gegen die Beriihrende im Anfange des

Uberganges, der Kreisbogen aber ¢, = 229 41'38"; es ist :

namlich tg@ =1:2R =sin¢@,. Das Gleis erleidet also in

diesem Falle einen Knick von 1°¢36'. Eine Unstetigkeit in
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LVIII. Band.

diesem Betrage ist aber auch tatséichlich bedenklich, wenngleich
sie bei Auslegung ‘des Gleisbogens und bei der Erhaltung hin-
reichend verzogen werden kann. Die ’Rechnung zeigt weiter,
dafls der Ubergang an seinem Ende mit dem Halbmesser 222 m
ankommt, so dafs sich der Halbmesser hier sprunghaft um 42 m
andert. Die Unstetigkeiten sind in diesem bei Neubauten von
Hauptbahnen selten vorkommenden Falle mit R = 180 m be-
sonders augenfallig, betragen aber auch ftr 1= 100 m und
R = 250 m noch 14' der Richtung und 15 m dem Halbmesser
nach.\ Die angegebenen Unstetigkeiten sind n#herungweise zu
berechnen aus 3438 .13: (16.R% = 215, 1%: R3 fiir den Sprung
im Richtungswinkel in Bogenminuten, 3.1%2:(8.R) fir den
Sprung im Halbmesser in m, wie aus den ersten Gliedern der
entsprechenden Reihen folgt; die -Ausdriicke sind um so genauer,

je kleiner 1: R ist.
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Neuerdings hat Petersen*) ein brauchbares Verfahren
angegeben, durch das diese Unstetigkeiten beseitigt werden,
ohne die kubische Parabel zu verlassen. Er setzt die Gleichung
des Uberganges mit y = x3: (6 1R &) an und bestimmt g, so,
dals der Halbmesser o fiir x =1 in R ibergeht, Es ist streng

Ox=1=uR (14 tg ®)3, worin ¢ den Richtungswinkel fir
x =1 bedeutet; daraus folgt u = cos® . Man kann dabei
nicht von einem bestimmten Werte 1 ausgehen: man nimmt ¢
an, und zwar so, dafs 1 nahezu die vorgeschriebene Liange L
-erhalt; es reicht hin, @ aus tg e = L : (2 R) zu rechnen. Man
hat dann (Textabb, 1)

Abb, 1.

GL1)...... 1 . =2 Rsin @ cos® @,

Gl 2) .......... ll=§l-t8‘P,
GL3)......... y=(x:)*.n

Gl 4) . .a=1—Rsin p =Rsin ¢ cos 2 ¢,

Gl 5)..m=Recos@ (14 2sin?p:3) —R=n—2Rsind(p:2).

Fir die Anwendung des Verfahrens gibt, Petersen eine
Tafel mit besonderer Anweisung zur Bestimmung von 1, um
Einschaltungen zwischen die Tafelwerte zu vermeiden.

Das Verfahren kommt auf die Verkiirzung der vorgegebenen
Linge L des Uberganges hinaus, und kann ohne Benutzung
von Winkelgrolsen fiir die Rechnung bequem gestaltet werden,
wenn man die Abkirzungen ¢, =L%:(24.R), &,=L%:(16.R?),
&,=L*:(128.R?), & =3 L5:(256.R*) einfiihrt. Dann folgen
mit Gl. 3) durch Entwickelung von Reihen aus den Gleichungen
von Petersen die '

GL6)....... I=L—6¢, 4 10¢,,
GL7)........ n=4g — 8¢,

GL 8 ....... a=1—L:24¢ —¢g,
GL9 ........ m=n:4—3g

Die Mehrarbeit gegen das gewohnliche Verfahren mit
1=1,n=4m=4¢g, a=1:2 liegt in der Berechnung der
Halfsgrofsen &,, &; und &,
Unstetigkeiten bis auf belanglose Betriige.

Beispiel: L=100 m, R =300 m. Die Gl 1) bis 5) '

ergeben @ = 9°27' 45", 1= 95,973 m, a = 46,652 m,
n==15,332 m, m = 1,250 m. Bei Anwendung der Gl. 6) bis
9) hat man & = 1,3889 m, &, = 0,6945 m, &, = 0,0289 m,
€,=0,0145m und damit 1 =100 —4.167--0,145=95,978n,
a==50—3,473 + 0,131 = 46,658 m, n= 5,555 — 0,231 =
'==5,324 m, m = 1,389 — 0,145 == 1,244 m. Die Nachrech-
nung ergibt, dals die nach Gl. 6) bis 9) gerechneten Werte eine
Unstetigkeit im Halbmesser von nur 0,41 m und im Richtungs-
‘winkel von nur 51°/. herbei fithren. Diese Gleichungen reichen

*) Organ 1920, S. 78.

Die Gl. 6) bis 9) beseitigen die .
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also fir die Absteckung aus. Die gewohnliche Berechnung mit
=L, n=4 m wirde hier im Richtungsanschlusse 8‘ Ua-
stetigkeit oder den Knick 1:432 ergeben und rund 13 m im
Halbmesser, was schon unzulissig ist, Die Anwendbarkeit der
Gl 6) bis 9) hort erst auf, wenn das Verhaltnis 1: R den
Wert 0,4 iiberschreitet; von da ab mufs man sich der genauen
Gl. 1) bis 5) bedienen.

Fir die Festsetzung der Lingen in den Vorschriften ist
bisher in der Hauptsache die Riicksicht auf § 10, 2 der BO.
mafsgebend gewesen, wonach die Anrampung des aulsern Stranges
hochstens nach 1:300, fir Sachsen 1:600 erfolgen darf.
Die Untersuchungen von Petersen haben aber gezeigt, dals

die Festsetzung der Langen 1 nach Mafsgabe der Hochststeigung
Abb. 2.

der Rampe eine nicht immer zuling-
liche Malsnahme, und dafs es geboten
ist, die Uberginge so lang, wie
moglich zu machen, nach Bedarf bis
an die Bogenmitte zu fihren. Solche
Bogen sollen als »Scheitelbogene
bezeichnet werden, weil sie. nach
Textabb. 2 einen Scheitel S der
Krimmung aufweisen, In einem Scheitelbogen mit dem Halb-
messer R kommt dieser nur in einem Punkte in der Bogen-
mitte, im »Scheitel« vor. Vom Scheitel lauft der Halbmesser o
nach beiden Seiten durch die Werte R bis oo.

Solche Scheitelbogen konnen nanientlich bei grolsen Winkeln
am Mittelpunkte Langen zwischen Bogenanfang und Scheitel
bis 1 =1000 m und dariiber erhalten. Die kubische Parabel
eignet sich fiir solche Bogen nicht, denn ihr Halbmesser nimmt
zwar von © = oo zuniichst stetig ab; aber von dem Punkte ab,
in dem die Neigung gegen die Berithrende bis 2405’ 41“ ge-
stiegen ist, nimmt der Halbmesser bis g = oo wieder zu, der
Winkel ‘am Mittelpunkte darf also fir die kubische Parabel
48911’ 22" nicht iiberschreiten, da die Krimmung 1:o dann

Abb. 3. nach Textabb. 3 ver-
laufen wiirde. Diese
/ Darstellung gibt zu-
_ gleich den Aufrils des
aufsern Stranges, wenn
/: die Uberhohung nach
Abb. 5.
/ i :
N
* Uberhohung in den
Fallen < 48%11‘22". Aber auch be1 y<48°11'22" sollte
man einen andern Bogen suchen, weil bei der kubischen Parabel
die Abhiéngigkeit der Kriimmung von der Bogenlinge sehr

hmm_600 Vkm[st 9

bemessen wxrd Text-
verwickelt ist, wihrend die Bedirfnisse der Balmerhaltuné ver-
langen, dals der Pfeil auf bestimmter Sehnenlinge in festem

Abb. 4.

abb. 4 und 5 zeigen
den Verlauf der
Kriimmung und der

’"/7/

Verhaltnisse zur Krimmung steht und an jeder Stelle einfach
berechnet und gemessen werden kann.

Zweckmafsig fur Scheitelbogen ist das Gesetz
(1:0):(Q:R)y=5s:],
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nach dem die Krimmung 1: o verhiltnisgleich mit der Bogen-
linge s wichst und fir s =0, g =oc den Wert 1:90=20,
fir s=1, o =R den Wert 1:R annimmt, Der Verfasser hat
gezeigt*), dals die Linie der Gl. 8) eine »Klothoide« ist, mit
der sich iibrigens schon v. Leber unter der Bezeichnung » Bogen-
radoide« eingehend befalst**) hat. Sie wird dargestellt durch

/1R [ cosx
X = dx
\/ I\/x
GL 9)...... :’J
/ sin x
j —~dx

in einem Achsenkreuze, dessen X-Achse die Berithrende im
Punkte s =0, g = oo ist, und dessen Y-Achse durch diesen
Punkt geht. Die Halfsgrofse » ist der Winkel zwischen der
Beriihrenden in x, y und der X-Achse; durch ihre Beseitigung
kann man die fir die Anwénduug nicht geeignete
x4 29 8 7 12

61.19) .. 61R( + o5 oz + 3000 Fon + TiB80 R + )
ableiten; sie zeigt, dals die Linie in der Nachbarschaft des
Punktes x = y = 0 sehr nahe mit der kubischen Parabel zu-
sammen fillt.

Hier soll nachgewiesen werden, dals die fiir die Absteckung
des Scheitelbogens nach Gl. 9) ndtigen Rechnungen brauchbar
zu gestalten sind; dabei ist die Bogenlinge s unabhingige
Veranderliche, aus ilr sollen die Lange x und die Ausweichung y
berechnet werden, damit die abgesteckten Punkte in vorher
bestimmte Teilpunkte des Bogens fallen.

Der halbe Winkel am Mittelpunkte », folgt nach der
. anderweiten Darlegung des Verfassers*) aus
GL 11) .. ... ... 1=2Ryv,.

Der Scheitelbogen des Halbmessers R ist also doppelt so lang,

wie der zu demselben Halbmesser und Winkel am Mittelpunkte
gehorende Kreisbogen. Zur Bogenlange s gehort

GL12) .. ..... y—s?:(2.1.R),
damit wird
GL 13),....x=5.X(@®), y=s.Y(»).

X (v) und Y (¥) sind aus Zusammenstellung I zu entnehmen.

Zum Scheitel gehoren die Werte

X, =1X (), yo=1Y (v,).

Zusammenstellung I enthalt je 101 Werte fiur v = 0, 0,01
bis 1,00. Bei der Einschaltung misssen auch die neben den
cersten Unterschieden 4, angegebenen zweiten Unterschiede 4,
beriicksichtigt werden, Ist m der Uberschuls gegen ein » der Zu-
sammenstellung in Bruchteilen des Unterschiedes 0,01, $0 hat man
zu den Werten X und Y die Grofse m 4, —m , (1 —m).4,:2
hinzuzuftigen, um die beiden Werte fir das in Frage kommende v
wu finden (vgl. Beispiel). Far das Glied mit 45 kann man
sich Hiulfstafelchen herstellen.

qu auf sechs Stellen gerechineten Werté geniigen fir sehr
lange Scheitelbogen bis 1 = 1000 m, um x und y auf mm richtig
zu erhalten.

bogen in Eisenbahngleisen.
Nr. 61, S. 359.

*x) M. de Leber, Calculy des raccordements paraboliques,
Paris 1892, S. 132.

Zentralblatt der Bauverwaltung 1919,

Beispiel: Die Ablenkung um 1129 46' 40" (Textabb. 6)
soll mit R =300 m erfolgen. v, ist = 56°23' 20" = 0,98417"
in Bogenmafs, dafiir ist 0=2.300.0,98417 = 590 502 m.

Zur Entnahme von X (v,) aus Zusammenstellung I ist:

m==0,417, 1 — m = 0,58 md, =— 750
»=0,98 X=0,908137 —m(l—m)dy:2=+ 2
4,=—1799 — 748
v=099 X=0006338 /' _ 0,008187
=0, 907389
Nach gleicher Ermlttelung ist Y (v,) = 0,306049, die-

Scheitelwerte sind also
x, = 590,502,
y = 590,502,

0,907389 = 535,815 m,
0,306049 = 180,722 m.

Abb, 6.

5

>

e £=807, 704 - >2
b Z,=535,81m Lli i
8 \= 780, 722NN, i

1 1, Yo =780, s )

1 5=Ls590 50 'ﬂ-JSZ o1m % a

8 g A Ny

Die fir die Absteckung nach Abb. 6 erforderlichen Grofsen -
e und t sind e=y,: cos v, = 326,477 m, t=x,-+}y,tanv, =
= 807,704 m, p=2y,:sin 2v, =392,01 m, Beim Abstecken
falle der Bogenanfang aus Pfahl 17 4 32,86, dann sind fiir
die Punkte 17 4- 40, 17 4- 60 die Bogenpunkte s= 7,14,
27,14, 47,14 zu berechnen. Hierzu dient Zusammenstellung II,
die auch, fir die Absteckung nicht erforderlich, aber zur Ver-
anschaulichung des Verlaufes der Krimmung den Halbmesser
0=1R:s=177151:s enthalt. Die Punkte in der Nahe des
Scheitels wird man zweckmifsig auf die Berthrende A A’ im
Scheitel umrechnen und von dieser aus abstecken. In Zusammen-
stellung II gibt » fur jeden Bogenpunkt den Richtungswinkel
der Berihrenden in Bogenmals; um deren Schnittpunkt mit

der Berithrenden im DBogenanfange zu erhalten, berechne man

die Grofse yctgw,
der Berithrenden und dem Fulspunkte von y.

den Abstand zwischen dem Schnittpunkte
Aus der Spalte

| fur o schliefst man auf den Pfeil h, Punkt s auf 20 m Sehne,

" b, ist 90.20.1000: (8.0)=>50000.5: 177151 = 0,282 .5,

Der Pfeil wichst verhaltnisgleich mit der Bogenlange, im Scheitel
ist er 0,282.590,50 = 166,6 mm, wie er gemifs 20.20.1000:

© 1 (8.300) sein muls.
") Mathematische Grundlagen fiir die Gestalt der Ubergangs-

Nur die Bogenpunkte in 100 m Teilung miissen genau
gerechnet werden; um die Zwischenpunkte einzuschalten, gibt
es mannigfache Niherungen, etwa das Einricken nach l?ogen-
pfeilen, worauf hier nicht eingegangen werden soll.

' - 25*
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Zusammenstellung I.
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lang ist, als der Kreisbogen gleichen Halbmessers und gleicher 2140 367,14/0,32045(0,985622 0,125511§361,86: 46,080 48ﬂ
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ist, als im halb so langen Kreisbogen gleichen Halbmessers.
Setzt man den Widerstand eines ganzen Zuges beim Halbmesser '

o nach der Formel {650: (0 — 60)} kgt an, so betragt die :

ganze Arbeit auf wagerechter Bahn zur Uberwindung des Bogen-
widerstandes im Kreisbogen der Linge 1 und des Halbmessers R

' )

dagegen im Scheitelbogen der Linge 21 und des Scheitelhalb-
messers R

301

2
c ds
Gl.lb..W =2.6’0 - == \,
Vo W 20 g go=1300 2R| pl

!
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1 ds 201
2.650 [ p- —— = 1300 2R+R=

+>
° s

Die Reilien zeigen, dals W, stets um (1300.10.1:R?
kgm/t kleiner ist Wy. Der Unterschied betragt im obigen
Beispiele mit 1==590 m, R=300 m rund 87 kgm/t. Da
W, nach Gl. 15) rund 1600 kgm/t betrigt,” so werden im
Scheitelbogen reichlich 5°/, weniger Arbeit zur Uberwindung
des Zugwiderstandes gebraucht, als im Kreisbogen der halben
Lange.

W=
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Die wirtschafthchen Eigenschaften der Grolsgiiterwagen.

Lauer, Oberbaurat in Kattowitz.
(Schlufs von Seite 145.)

IV, Der Beirieh.
Es soll nun untersucht werden, wie sich der Betrieb 1913
gestaltet hiatte, wenn der Massenverkehr ganz mit diesen neucn
Fahrzeugen bedient worden wire.

Man darf diesen Erwigungen nicht den Vollzug von .

37 Wagen fiir 40 t, also zusammen 1487 t Nutzlast zu Grunde
legen, denn die durchschnittlichen Werte bleiben immer hinter

den hochsten zurtick, um so mehr, als das Ladegewicht der |

neuen Wagen bei leichten Gatern nicht voll ausgenutzt werden .

kann. Deshalb soll unter hoher Annahme in der Lastrichtung
mit 34 beladenen Wagen fiir 35 t, also 1200 t Nutzlast ge-
rechnet werden, in der Leerrichtung mit 240 t, im Mittel mit
720 t. Dieser Zug trite an die Stelle des wirklich gefahrenen
Durchschnittzuges mit 50 beladenen Wagen fir 14 t mit 700,
in der Gegenrichtung 140, im Mittel 420 t Nutzlast. Die
Liange des einzelnen Wagens steigt im Durchschnitte von 7,2
auf 12,2 m,
IV. A) Bedarf an Fahrzeugen.

1913 sind far den Massenverkehr nach den obigen Er-
mittelungen 62000000 Giiterzugkilometer und 6,2 Milliarden
Wagenachskilometer gefahren. Mit den neuen Wagen wéren
wegen der Steigerung der durchschnittlichen Achsenzahl von
100 auf 140 nur 62 : 1,4 == rund 44 000000 Giterzugkilometer
zu fahren gewesen. Jede Giterzuglokomotive hat 1913 durch-
schnittlich jahrlich*) 35000 km geleistet. Rechnet man hier-
von 5000 auf Leer- und Verschiebe-Fahrten und nimmt man
ferner an, dafs 10°/, der Zige mit Vorspann gefahren sind,
im Ubrigen aber die Zahl 35000 fir die neuen Lokomotiven
giiltig bleibt, so hatten 1,1.44000000: 3000 = rund 1600
schwerste Lokomotiven zur Verfiigung stehen miissen.

Die durchschnittliche Jahresleistung der Giiterwagen betrug
33000 km. Fur 44000000 Zugkilometer zu je 35 Grolswagen
waren also erforderlich gewesen 44000000. 35: 30000 = 51400
oder rund 52000 .viérachsige Giterwagen der neuen Art.

IV. B) Wagengestellung.

Im Ganzen sind im Massenverkehre 1913 in offenen Wagen -
ctwa 210000000 t verladen worden, das gibt bei 14 t durch-
schnittlicher Beladung und 300 Arbeittagen eine jahrliche
‘Wagengestellung von 50000 wirklichen Wagen, nicht zu ver-
wechseln mit Rechnungswagen mit je 10 t. Diese wiren nach

*) Betnebsergebmsse, S, 42,

. maschinen.

obiger Annahme durch 50000 .14 : 35 = 20000 vierachsige
Grolsgiterwagen zu ersetzen gewesen, also waren 30000 Wagen
weniger zu gestellen und abzufertigen.

Um die Wagen fir einen Tagesbedarf in den Aufstell-
gleisen der Anschlufs- und Werk- Bahnhofe unterzubringen,
waren 50000 .7,2 = 360 km Gleise nétig; fir 20000 12,2 m
lange Grofsgiterwagen wiirden nur 244 km, anndhernd 33 oA
weniger, erforderlich sein. :

IV. C) Laderechtstellung und Beladung.

Auf den Aufstellgleisen werden die leeren Wagen zur
Arbeitstelle gefithrt, beladen, verwogen und dann richtung-
weise in andere Teile der Anschlufsgleise zuriick gestellt. =Soweit
diese Bewegungen bisher mit Weichen und Gleisbogen erfolgten,
wie meist in Braunkohlengruben und Briichen, sind die Dreh-
gestellwagen wegen ihrer bessern Schmiegsamkeit im Vorteile.
Wo aber die Wagen, wie unter den Rétterwerken der Stein-
kohlengruben, durch Schiebebiihnen und Spille in eine Anzahl
gleichlaufender Gleise verteilt, und daraus beladen wieder in
andere ebensolche eingesetzt werden, reichen die vorhandenen
Schiebebtthnen fir meist nur 4,5 m Achsstand fur die vier-
achsigen Wagen mit rund 9 m Achsstand nicht aus. Die
Verschiebeanlagen in den Grubenhofen miissen also fir Grols-
gitterwagen umgebaut werden. Dasselbe gilt von den Wage-
Man kann zwar auch einen vierachsigen Wagen
auf den vorhandemen kurzen Gleiswagen verwiegen, aber mit
viel Zeitverlust und minderer Genauigkeit. Die Beschaffung
langer Gleiswagen wiirde auf die Dauer nicht zu umgehen sein.

Auch in den verhaltnismilsig selteneren Fallen, in denen
Wagen iiber Drehscheiben zur Arbeitstelle laufen, werden diese
meist umgebaut oder ausgewechselt werden miissen. Far das
Beladen werden weit mehr, als bisher Maschinen benutat
werdén mussen, um dic Vorteile der Grolswagen auszunutzen.
Das unmittelbare Entleeren des Gutes aus Fordergefalsen in
die Wagen ist zu zeitraubend und wird in allen Fillen, wo
es die Art des Gutes und die ortlichen Verhiltnisse irgend

© . gestatten, durch Laden aus Behiltern, wie Fillrumpfen oder

Schachten, zu ersetzen sein. Man vergleiche beispielweise das
' Beladen und Wiegen eines Zuges aus einem Schotterwerke mit

' Schachtspeicher in 60 bis 90 min mit dem Verladen jedes

einzelnen Wagens unmittelbar aus den Siebtrommeln, wobei ’

" das Verschicben und Wagen den ganzen Tag dauert, um den

Yorteil des crstern Verfahrens far Versender und Verwaltung
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zu erkennen. Das Beispiel beleuchtet aber auch den Umstand,
dafs' der nachtrigliche Einbau solcher Behilter nétig wird,

IV. D) Ordnung und Bildung der Ziige.

Beim weitern Laufc der Wagen sind nach dem eingangs
Gesagten drei Falle zu unterscheiden.

1. Die Wagen geben schon in den Werkgleisen Vollziige,
die bis zum Ziele geschlossen durchgehen,

2. Die Wagen werden im Werke gruppenweise fir be-
stimmte Richtungen geordnet, mit Ubergabeziigen nach den
Anschlufsbahnhofen gefahren und hier mit gleichartigen Wagen
aus anderen Anschlissen zu geschlossenen Vollziigen zusammen-
gesetzt, - o

3. Die Wagen gleicher Richtung gehen von den Anschluls-
oder Sammel-Bahnhofen bunt nach einem vorliegenden Haupt-
Verschiebebahnhof, wo sie zu Fern-Durchgang- und Nah-
Giterziigen geordnet werden,

Die Loésung 1. gibt den ginstigsten Betrieb, ist aber den
Werken nicht erwiinscht, da sie die Zugbildung ubernehmen
miissen.  Dafs sie selten durchfiihrbar ist, hat Janecke ein-
gehend und iberzeugend dargelegt. Ubrigens ist es bei kurzen
Anschlufsstrecken gemeinwirtschaftlich ziemlich nebensichlich,
ob die geschlossenen Ziige anf den Werk- oder den Anschlufs-
Bahnhofen gebildet werden; in beiden Fallen wird fir jeden
Zug eine Leerfahrt fir Lokomotive und Mannschaft notig  Mit
der Verminderung der Zahl der Zage aus Grolswagen sinkt
auch die der Leecrfahrten,

Der grolste Teil der Wagen wird nach wie vor bunt nach
den Haupt-Verschiebebahuhofen gefahren und dort geordnet
werden, die Zahl der Uberfithrungen wird bei Grolswagen nicht
Wesentlich abnehien, weil dabei Wagen jeder Grofse mit ge-
wohnlichen Lokomotiven abgefahren werden,  Auch richtet sich
ihr Fahrplan nach den Schlclltwechse]n, das Sammeln einer
bestimmten Zahl Wagen kann nicht immer abgewartet werden,
Das innere Netz der Abfuhrgebicte wird also durch die Ein-
fihrung der Grofswagen um so stirker entlastet werden, je
mehr geschlossene Ziige abgefahren werden.

Auf den Haupt-Verschiebebahnhofen werden die Einfahr-
gleise der Lastrichtung wenig Entlastung crfahren, da die Zahl
der Ziige annihernd dieselbe bleibt; da sie aber kiirzer werden,
wird manches bisher zu kurze Gleis geniigen.

Wesentlich stirker wird der Einfluls der neucen Fahezeuge
auf die Leistung der Ablaufanlagen sein, da diese fast nur von
der Zahl der ablaufenden Wagen abhiingt.” Befanden sich unter
den 3000 Wagen, dic ein grolser Verschiebebahnhof 1913
durchschnittlich tiglich bearbeitete, 2000 Fernwagen zu 14t
mittlerer Belastung, so hiitte dieselbe Frachtmenge 800 Grols-
wagen zu 35t ergeben, dic Belastung des Ablaufberges wire
von 3000 auf 1800 Wagen gemindert. also cine erliebliche
Ersparnis nicht nur an Bedicnsteten erzielt. Bestimmte Zahlen
sind nur fir Einzelfille anzugeben.

Zur Ieststellung des Verhaltens der
‘Ablaufen wurden Beobachtungen an einer Anzahl der in
" Textabb. 1 abgebildeten Wagen gemacht. Der beladene Vier-
achser lauft etwa mit der Wucht zweier beladener Wagen fir
20t ab und bedarf kraftiger Einwirkung der Gleisbremse, um

Grolswagen heim

dann mit dem Hemmschuhe siclier aufgefangen wérden zu konnen.

‘ Wagen fiir 40t ohne besetzte Bremse sollten daher nur einzeln

abgelassen werden, dann werden die Verschieber schnell lernen,
sie an der richtigen Stelle aufzuhalten.

Die Beeinflussung von Zahl und Liange der Sammelgleise
durch Grolswagen ist zweifelhaft. Auf Bahnhofen fiir be-
ginnende Ziige werden fir manche Richtung zwei statt bisher
drei Gleise geniigen, auf solchen fir Verteilung kann dagegen
ein Mehrbedarf eintreten, Naheres ist nur in Einzelfalle fest-
zustellen. Sicher ist die giinstige Wirkung der Grofswagen
auf die Leistung der Ausfahrgleise und der anschlielsenden
Fernstrecken, die fast nur von der Zahl der Zugfahrten ab-
hangt, die Zahl der Wagen im Zuge hat wenig, ihre Beladung
gar keinen Einflufs. Je mehr Nutzlast der einzelne Zug fahrt,
desto leistungsfihiger werden Ausfahrgleise und Strecke; der
Vorteil wachst mit dem Uberwiegen des Fernverkehres. Bei-
spielwveise kam eine vor einem Haupt-Verschiebebahnhofe
liegende Fernstrecke 1913 bei 90 bis 92 tiglichen Zagen in
jeder Richtung an die Grenze ihrer Leistungfihigkeit, so dafs.
der Bau eines zweiten Gleispaares vorbereitet wurde. Von den
90 Zugen der Lastrichtung waren 56 Fernziige, also wurden
nach den obigen Annahme 56.700=39200t darin befordert.
Von den neuen Ziigen mit 1D - D-Lokomotiven und 1200t
Nutzlast wiren nur 39000:1200 = 33 erforderlich gewesen,
die Strecke blieb mit 67 Ziugen weit unter der Grenze ihrer
Leistungfahigkeit, Sie hatte, auch wenn die Zahl der dbrigen
Fahrten auf 40 stieg, die Grenze erst bei 50 Grolsziigen zu
1200 t = 60000 t beforderter Nutzlast erreicht, also ein Drittel
mehr tragen konnen, als friher. Die Ilebung der Strecken-
leistung wird um so reincr hervortreten, je mehr der Fern-
Giter- vom sonstigen Verkehre zu trennen ist.

Noch grolsere Vorteile bieten die Grofswagen im Verkehre
der Leerrichtung. Die Zige fihren entweder nur leere Wagen,
und werden ohne Weiteres aus den Sammelgleisen der Empfang-
bahnhofe nach den Aufstellgleisen in der Nihe der Beladestelle
durchgefibrt, oder sie bringen auch Frachten an. Diese werden
im Allgemeinen in einem Haupt-Verschiebebahnhofe in einem
Gange ausgesetzt und gesondert weiter behandelt, wahrend die
Leerwagen ihren  Weg zur Beladestelle mit - moglichst kurzer
Unterbrechung fortsetzen. In dieser Richtung werden also
durch Verminderung der Zug- und Wagen-Zahl alle Teile.der
Bahnanlagen auch im Innern der Abfuhrgebiete entlastet.

~Den im eigentlichen Fernverkehre eintretenden Erspalj;
nissen kann man zahlenmilsig nachgehen.

Nach Obigem wiren in Grofswagen statt der 1‘)13 im
Massenverkehre wirklich gefahrenen 62000000 Zugkilometer
nur 44000000 zu fahren gewesen. Rechnet man das Jahr zu
300 Tagen und die damalige Fahrstrecke far die Lokomotiv-
mannschaften zu 100, fir die Zugmannschaften zu 125 km, so
wiren taglich rund statt 2100 Lokomotiv- und 1700 Zug-Mann-
schaften nur 1500 und 1200 zu stellen gewesen. Die Ersparnis
an mittleren Beamten hatte also 600 Iokomotiv- und 500 Zug—
Fithrer und 10°, fiar Abloser betragen. Heizer wiren wahr-
scheinlich nicht erspart, da einer fiir die Grofslokomotive nicht
genigt. Die Ersparnis an Schaffnern hingt von der Bremsung der
Zuge ab; als 1913 nur mit Handbremsen gefahren wurde, waren
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auf jeden Zugfihrer 4,0, im Ganzen also im Massenverkehre
8300 zu rechnen. Der Grofszug mit Luftbremse crfordert auf
jeden Zugfuhrer zwei, im Ganzen 2400 Schaffner, also wiren
5900 und 10°/, Abloser erspart. Diese Ersparnis rithrt aber
nicht von den Grofswagen, sondern von der Luftbremse her.
sie wire bei.den heutigen luftgebremsten Ziigen mit Wagen
fir 20t ungefihr ebenso aufgetreten. Als Ersparnis durch
Einfihrung der Grofsziige Dbleiben die 1100 Lokomotiv- und
Zug-Filrer,

IV. E) Entladung.

Die Entladung bedingt die grolsten -Schwierigkeiten fiir
die Einfihrung von Grolswagen in IIifen wie an Lagern.

Der Umschlag von Kohlen aus den Bahnwagen in Schiffe
geschieht in Duisburg-Ruhrort, Cosel und einigen Seehifen
durch Kippen. Die beladenen Wagen rollen auf einem Gleise
an, werden auf einer Drehscheibe um 90° gedreht, auf die
Kipperbithné vorgezogen, durch Kippen um die Querachse ent-
leert, zuriickgezogen, auf einer zweiten Drehscheibe wieder um
90° gewendet und abgelassen. So sind 1913 am Rheine 829860,
in Cosel 137040, im Ganzen 1166900 Wagen mit rund
'16000000 t Steinkohlen gekippt.

' “Alle Kipper sind fir zweiachsige Wagen mit hochstens
4,5m Achsstand und 30 t ganzer Last eingerichtet. Die neueren
Kipper in Ruhrort haben auf der Iahrschiene 6,6 m nutzbare
Lange, die Drehscheiben 7,7 m Durchmesser; bei den iilteren
Kippern in Duisburg sind diese Mafse 7,1 und 6,0 m, bei den
Schwerkraftkippern in Cosel 7,15 und 6,5 m. Diese Zahlen
zeigen, dals die Anlagen der genannten Iifen fir 9 m Achs-
stand und 60t Gewicht der Grofswagen unverwendbar sind.

In Werken sind zum grofsern Teile Kastenwagen, zum
kleinern Selbstentlader zu entleeren, erstere werden teils nach
verschiedenen Verfahren ausgekippt, teils von Hand entladen;
Zahlenangaben iiber die behandelten Mengen sind nicht vor-
-handen. Wie sich das Grolsgewerbe heute zur Verwendung
-von Grofswagen, besonders beziiglich des Be- und Entladens,
stellt, miilste durch Umfrage festgestellt werden, Vermutlich
werden die Gutachten recht verschieden ausfallen, je nachdem
-die vorhandenen Anlagen fir neue Wagen verwendbar sind,
oder nicht. Zweifellos wird aber von allen Seiten die schon
1913 erhobene Forderung der Minderung der Frachten wieder-
holt werden, die oben schon in anderm Zusammenhange erwihnt
wurde. Weiter wird die Stellungnahme der Beteiligten wesent-
lich davon abhingen, ob ilmen ein sparsames Yerfahren des
Entladens geboten werden kann. Dals das Ausschaufeln der
Wagen fiir 40 t heute zu teuer ist, dafs sie der Leerung durch
Abgleiten der Ladung auf schriger Ebene bediirfen, ist unbe-
streitbar. Die Leerung kann durch ortfeste oder fahrbare
Einrichtungen, wie Kipper oder Wipper, oder durch Selbst-
entlader bewirkt werden. In ersterm Falle tragt der Empfinger
die Kosten der Einrichtung ganz, in letzterm teilweise die
Eisenbahn zu Lasten des Betriebes. Selbstentlader sind teuerer
in Beschaffung und Erhaltung, bedingen durch ihr grolseres
Gewicht hohere Forderkosten, denen keine Einnahmen gegen-
iiberstehen, dagegen konnen sie durch die raschere Entladung
den Wagenumlauf beschleunigen. Dals ihre Verwendung nur

.

(

auf kurze Entfernungen wirtschaftlich richtig ist, hat Josch¥)
nachgewiesen, auch liegt kein allgemeines Verlangen der Ver-
frachter vor. Bei der eingangs erwiithnten Rundfrage von 1913
haben sie sich beziiglich der Selbstentlader sehr zuriickhaltend
gezeigt und die Verwaltungen nur ersucht, die Frage weiter
zu erortern. Seitdem ist darin viel entworfen und geschrieben**).
Auch die beste Vorkehrung zum Entladen wird nur wihrend
des Entladens gebraucht, wihrend des Umlaufes ist sie tote
Last: ein Kipper in Rulirort entleert stiindlick 15 Wagen,
withrend Selbstentlader besten Falles eimmal taglich entleert
werden konnen. Hauptsiichlich werden sie iiber langgestreckten
Behitltern und Lagern, namentlich auf Pfeilerbahnen, verwendet,
wo ortfeste oder fahrbare Entlader schlecht anzubringen sind.

Ist demnach an die allgemeine Ausbildung der Grolswagen
als Selbstentlader nicht zu denken, so muls der weitern Aus-
gestaltung der Vorrichtungen zum schnellen Entleeren vier-
achsiger Kastenwagen besondere Aufmerksamkeit zugewendet
werden. Dabei wird zu prifen sein, ob das i Amerika ubliche
Kippen der Wagen oder Wagenkisten um die Langsachse nicht
auch den europiischen Verhiltnissen angepalst werden kann,
da sich das Kippen "um die Querachse um so unbequemer
gestaltet, je langer die Wagen sind. Die in dieser Beziehung
von Kuhlemeyé r gemachten sehr beachtenswerten Vorschlage
werden namentlich hinsichtlich ilrer Verwendbarkeit fiir vier-
achsige Wagen zu prifen sein. ' '

Y. Der Bau,

Zunichst muls geprift werden, wie weit die Schuppen und
Werkstatten fur die neuen Fahrzeuge der Anderung bedirfen.

Die neuen Lokomotiven werden nach den Ermittelungen
unter IIT erheblich langer, als die bisherigen. Im Betriebe ist
keine Trennung von Lokomotive und Tender zulissig, also
braucht man etwa 30 m lange Stinde und Drehscheiben oder
Schiebebithnen fir etwa 25 m Achsstand, erstere auch in den
Giterbahnhofen, wo die grofsen Lokomotiven wenden missen.
Rechnet man auf je zwei Maschinen einen Stand, auf je 9 Stinde
eine Drehscheibe, so sind fir 1800 Lokomotiven 900 Stinde
und 100 Drehscheibén zu veranschlagen. Vorhandene Stinde
konnen bei verfigbarem Raume leicht verlangert werden, der
Umbau der Drehscheiben und Schiebebithnen an der alten Stelle
ist schwierig, manchmal unmoglich.

Die Wagenwerkstitten haben meist fir Grofswagen gentigend
lange Schiebebiihnen und Stande, dagegen werden die Dreh-
scheiben meist zu klein sein. Grofsere Schwierigkeiten bieten
die Lokomotivwerkstitten, da die Lange der Stande und
Schiebebiihnen und die Tragkraft der Hebekrine fir die neuen
Lokomotiven nicht geniigen.

Die meisten Neubauten werden fir die Be- und Entladung
der Grolsgiiterwagen notig. Ob es moglich ist, die vorhandenen
Kipper umzubauen, oder ob man zu einem ganz neuen Verfahren
des Umschlages iibergehen muls, soll hier nicht erortert werden
Es geniigt festzustellen, dafs der allgemeinen Einfihrung von
Grolswagen ausgedehnte Bauten an vielen Stellen vorhergehen
miissen.

T *) Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen 1917,

S. 138. ‘
*#) Organ 1918, S. 308; 1919, S. 44 und 267.
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V1. Verstirkungen.

Es ist vorgeschlagen, die zulassige Radlast von 7,5 auf
9t zu erhéhen, und danach Oberbau und Brticken planmaifsig
zu verstarken.

VI, A.). Oberbau. )

Die'auf den Verbandbahnen fiir den Oberbau zugelassenen
Raddrucke betragen zur Zeit bei 45 kg/m schweren Schienen,
die in Schnellzugstrecken der Hauptbahnen liegen, 9t, fur
40 kg/m schwere Schienen in sonstigen Hauptgleisen 8 bis 8,5t,
fir 33 kg/m schwere in minder wichtigen Haupt- und in
Nebengleisen 7,6t. In minder wichtigen Nebengleisen, An-
schlissen und Nebenbahnen liegen noch altere Schienen, die
nur 7t Raddruck tragen diirfen. Selbst wenn man fiar alle
mindestens 40 kg/m schweren Schienen bei guter Stofsverbindung
und dichter Unterschwellung 9t Raddruck zulassen wollte, so
milfste man doch alle Strecken mit schwicherm. Oberbaue,
soweit sie von Fahrzeugen mit 9t Radlast befahren werden,
umbauen. Unter den heutigen Verhiltnissen ist das in ab-
sehbarer Zeit nicht leicht durchzufthren.

VI. B) Briicken.

Bei den Briicken sind die Einzellasten allein nur far die
Quertragwerke malsgebend, sonst aber die Belastung im Ganzen,
die von den Einzellasten und ihren Abstdnden abhiingt. Dabei
geben fir Trager bis zu 40m Weite die Lokomotiven, fiir

grofsere Weiten die Wagen den Ausschlag. Die seit 1911 in.

den grofsen Hauptlinien entstandenen Bricken sind far den
Lastenzug B, die tbrigen seit 1904 entstandenen far den
Lastenzug A berechnet. Die alteren Briicken sind verstarkt,
aber im Allgemeinen nur auf Klasse II far 4t/m Wagen-
‘gewicht. Dies ist zulassig, da nach obigem die schwersten
zweiachsigen Wagen voll belastet nur 8,5t/m haben. Wird
dieses Gewicht erheblich erhoht, so werden namentlich bei
dlteren weiten, schon verstirkten Briicken erhebliche Uber-
lastungen entstehen. Da aber die Moglichkeit der Verstirkung
der Querschnitte und besonders die Zahl der an den Knoten
zuzusetzenden Niete beschrankt sind, miifsten viele Uberbauten
ausgewechselt werden. Aus dieser Erwagung ist ober vor zu
starker Verkirzung der Wagen gewarnt worden.

Da Wagen mit mehr als 7,5t Raddruck nicht ins Aus-
land ubergehen konnen, so erscheint der wirtschaftliche Wert
der vorgeschlagenen Erhohung auf 9t zweifelhaft, dagegen ist
eine Erhohung auf 8t, wodurch etwas Spielraum bei der
Bemessung der Tragfahigkeit gewonnen wiirde, wohl erstrebens-
wert und erreichbar. '

VII. Umschlag.

Beztiglich der Bauten fur die Entladung der Grofswagen
ist die far die Verwaltung wichtigste Frage, ob die vorhandenen
Kipper in den Rhein- und Oder-Hafen fiir vierachsige Wagen
umgebaut werden konnen, was nur durch genauere Untefsuchung
festgestellt werden kann. Das ganze Kippverfahren mit seinem

grofsen Bedarf an Aufstellgleisen, seinem wiederholten Bewegen . wird ein Austausch der Erfahrungen und schlielslich die

der Wagen und dem langsamen Beladen der Schiffe’ ist |

wirtschaftlich recht unvorteilhaft. Eine wesentliche Ersparnis

an Zeit und Kosten ist za .erreichen, wenn man zwischen :

.

1

Bahnwagen und Schiff Behalter einschiebt, die die in Massen
ankommenden Kohlen aufnehmen. Die Wagen kénnen dann
in einer Schleife immer vorwarts laufen, in deren Mitte
sie auf einer Pfeilerbahn in die tber einem kurzen, breiten
Hafenbecken liegenden Behalter entladen werden. Aus}di‘esen
werden die Kohlen fir volle Ladung auf einmal ins Schiff
abgelassen. Grofsere Versuche mit diesem Verfahren sind
wiinschenswert.,

VIII. Frachtsitze,

Wenn © diese Darlegangen auch keinen Anspruch auf
Vollstandigkeit erheben konnen, so durften sie doch den Weg
bezeichnen, den man zu gehen hat, um zu einer abschliefsenden
Wirdigung der Grofswagen zu kommen. Liegen erst einiger-
malsen zutreffende Schitzungen der Kosten for Beschaffung
und Bauten und der Ruckwirkungen auf die Einnahmen und
Ausgaben des Betriebes bei der Eisenbahnverwaltung und den
Werken vor, so wird es auch moglich sein, die Frachtsitze
far die neuen Wagen unter getrennter Behandelung der Selbst-
entlader festzusetzen. Sie milssen so bemessen werden konnen,
dafs sie den Verfrachtern eine Entschidigung fir ihre Aus-
lagen und zugleich einen Anreiz bieten, in einer Sendung
tunlich grofse Giitermengen auf moglichst grofse Entfernungen
aufzugeben, dabei aber auch der Verwaltung einen Uberschuls
sichern. '

IX. Zusamlﬂenfassung.

Grolsgiiterwagen 'eignen sich nur far den Massenverkehr,
der weniger als die Halfte des ganzen Verkehres ausmacht,

Als Bauart ist ein vierachsiger Wagen fir 40t Lade-
gewicht und mindestens 12 m Linge zu empfehlen, der fir
besondere Beziehungen auch als Selbstentlader eingerichtet
werden kann; zur Beforderung solcher Wagen in Vollztigen
mit 150 Achsen sind Lokomotiven mit mindestens acht Trieb-
achsen erforderlich,

Vor Einfuhrung der neuen Fahrzeuge miissen erhebliche
bauliche Anderungen an den Anlagen der Bahn und der
angeschlossenen Werke vorgenommen werden,

Sie ermoglichen namhafte Ersparnisse im Betriebe und
bei zunehmendem Verkehre Hinausschiebung sonst unvermeidlicher
Erweiterungen. '

Ob fir die allgemeine Wirtschaft die Vorteile iiberwiegen,
ist nur durch eingehende Erhebungen nnd Versuche festzustellen,
Anscheinend wird das Ergebnis besonders von der Einfahrung
eines rasch und billig arbeitenden Verfahrens der Entladung
abhangen.

Die Angelegenheit betrifft nicht Deutschland allein, sondern
das ganze Europa. Ergibt die nahere Prafung, dafs. die Ein-
fuhrung vierachsiger Wagen fiir uns wirtschaftlich ginstig ist,
so werden auch die anderen Staaten, zunichst die an der
technischen Einheit im Eisenbahnwesen beteiligten, nicht umhin
kénnen, gleichartige Untersuchungen vorzunehmen, Dadurch

Entscheidung dartber auf breitester Grundlage moglich, ob
sich die in Amerika durchgefihrte Vergréfserung der Fahr-
zeuge auch fur Europa eignet. ]
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Versuche mit Asbestonschwellen bei den schwedischen Staatsbahnen.
Dr. Saller, Oberregierungsrat in Regensburg. ¢

DieBeobachtungen von Krautle*) iberVersuche mit Asbeston-
schwellen Dei den wiirttembergischen Staatsbahnen erginzen
ihnliche bei den schwedischen Staatsbahnen. Ende 1917 wurden
im Berggleise der Linie fiby-Norrkﬁping-Fiskeby 50 Asbeston-
schwellen der Asbestongesellschaft in Berlin verlegt. Die Schwellen
mit Unterlegplatten fiir Schienen von 1896 zeigten schon 1918
die Neigung, an den Kanten bei den Unterlegplatten auseinander
.zu_gehen, wobei die Schwellenschrauben in vielen Fillen lose

*} Organ 1921, S. 5.

Nachruf

Hugo von Maffei t.

Nach langem, tatenreichen Leben verstarb am 13. Mai
zu Minchen der Besitzer der weltbekannten Lokomotiv- und
Maschinen-Bauanstalt J. A. Maffei, ®r.-Jug. €. b., Exzellenz
Hugo Ritter und Edler v, Maffei im 85. Lebensjahre.
Geboren zu Bamberg am 31. August 1836 iibernahm er im
Erbwege am . September 1870 von seinem Onkel J oseph
Anton v, Maffei das von diesem 1838 gegriindete Werk,
Ohne selbst Techniker zu sein, entwickelte er das Werk zu
ansehnlicher Bedeutung. Er hatte eine gliickliche Hand in der
Wabhl vorziiglicher Direktoren, denen ein trefflicher Beamten-
korper und eine Schar erprobter Arbeiter zur Seite stand, Mit
Tatkraft, glainzendem Urteile und vornehmem Ehrgeize begabt,
forderte Iugo v. Maffei jederzeit den Fortschritt, der ihm weit
mehr am Herzen lag, als Geldeswert. So sind die hervor-
ragenden technischen Leistungen seines Werkes auch wesentlich
sein Verdienst. Neben dem Baue von Lokomotiven, Dampf-
maschinen und Dampfkesseln nahm er um 1900 den von Werk-
zeugmaschinen auf und. begriindete etwas spiter die Maffei-
Schwarzkopff-Werke in Berlin fir rasch laufende Maschinensiitze,
wie Stromerzeuger mit Turbine, Pumpen, Geblase, ebenso 1918
die Firma J. A, Maffei und Jacob in Leipzig zum Verkaufe
der in Minchen gebauten Strafsen-Dampfwalzen und -Lolko-
motiven. Auch die Landwirtschaft fand seine Beachtung; sein
Besitz umfalste mehrere Brauereien und landwirtschaftliche

wurden, 1919 wurde eine fortdauernde, besonders schnelle
Zerstorung der Schwellen-an den Unterlegplatten und an den
ganzen Oberflachen festgestellt. Bei einem Teile der Schwellen
war die Zerstorung so vorgeschritten, dafs die Eisen sichtbar wurden
und die Schwellenschrauben ihren Halt verloren. Ein Teil der
Schwellen mulste bald ausgewechselt werden. Asbestonschwellen
dieser Bauart sollen daher bei den schwedischen Staatsb_ahnen

nicht weiter verwendet werden.

kraft ermoglichte ihm neben der Leitung seines Besitzes die
Tatigkeit als Staatschuldenkommissir, als Vorsitzender der siid-
deutschen Eisen- und Stahl-Berufsgenossenschaft, ferner bei der
Verwaltung der bayerischen Hypotheken- und Wechsel-Bank,
deren Prisident er bis zuletzt war, bei der Notenbank, der
Miinchener Rickversicherungsgesellschaft, bei der Eisenwerks-
gesellschalt Maximilianshiitte und anderen Unternehmungen.

An Ehrungen firr seine Lebensarbeit im Dienste der Volks-
wirtschaft und Technik fehlte es ihm nicht. 1880 wurde er
lebenslanglicher, 1900 erblicher Reichsrat der Krone Bayern,
1910 mit dem Titel »Exzellenz« und von der Technischen
Hochschule Miinchen mit der hochsten akademischen Wirde als
Dr.=Ing. €. Y. ausgezeichnet. Personlich war Hugo v, Maffei
von der Liebenswiirdigkeit und der Bediirfnislosigkeit des grolsen
Mannes. Goldener Humor stand ihm zu Gebote. Seine reiche
Lebenserfahrung hiefs ihn auch in der Jjetzigen Zeit der Er-
niedrigung Deutschlands nicht verzweifeln. Er hatte manches
kommen und gehen sehen.

An seiner Bahre, den Krinze des Konigs, seiner Ange-
stellten und gemeinnitziger Vereine zierten, trauern die Witwe,
der er in wenigen Monaten am diamantenen Hochzeitmorgen
hatte die Hand driicken konnen, zwei Sohne und drei Tochter,
Zwei Schwiegersohne hatte ihm der Krieg geraubt. Das deutsche
Grolsgewerbe verliert in Hugo von Maffei einen seiner vor-
nehmsten Fihrer. Sein wertvollstes Vermichtnis sei die Nach-

ahmung seines Beispieles! -S.

Musterbetriebe in Oberbayern und Tirol. Eine seltene Arbeit-

Nachrichten von sonstigen Vereinigungen.
Normenausschufs der deutschen Industrie.

In Heft 12 der Zeitschrift » Der Betrieb« wird das Blatt 254,

Klarung der Normalzahlen und Vorzigsmalsfragen. Die fir

Kegel, als zur Genehmigung durch den Vorstand reife Vor- l Absperrventile, Schieber, Hihne und Formsticke in Aussicht

lage verdffentlicht. Das Heft bringt eine Abhandelung von
Dr. Porstmann»Zahlrundung und Zahlstufung« zur weitern

genommenen Baulangen sind in einer Zahlentafel zusammen-
gestellt.

Bericht tiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens,
Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel.

Mischung und Aubringung ven Grobmirtel mit Prefsluft nach
Mae Michael.
(Engineer 1921 1, Bd. 131, 21. Januar, S. 60, mit Abbildungen.)
Bei dem um 1910 von J, H. Mac Michael erfundenen
Verfahren zum Mischen und Anbringen von Grobmortel wird

die Ladung in eine stehende kegelige Kammer gebracht, die
Organ tiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LVIII. Band.

dann gegen Druck geschlossen wird. Uber der Ladung zu-
gefuhrte Prefsluft treibt sie abwirts nach einem an die Spitze
des Kegels anschliefsenden Krimmer, hinter dem ein wagerechter
Wasserstrahl die Masse trifft und sie durch das wagerechte
Auslafsrohr nach der Schalung treibt. Dieses Verfahren ist in

ausgedehntem Mafse zur Verkleidung von Tunneln aller Weiten,
16. Heft, 1921, 26
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in geringerm fir Briicken, Briickenpfeiler, Wehre und andere
Bauwerke angewendet. Das Werfahren wird gegenwirtig von
der »Concrete Mixing and Placing«-Gesellschaft in Chikago
angewendet, die die Vorrichtung zur Verkleidung des 6,5 km
langen Tunnels einer elektrischen Wasser-Kraftanlage in der
Schweiz geliefert hat, Zur Wiederbekleidung alter Tunnel wird
die Ausriistung allgemein auf einem grolsen Eisenbahnwagen auf-
'ge's_tellt. Bei dem Wagen zur Auskleidung von Tunneln der
‘Chikago-, Burlington- und Quincy-Bahn werden die in zwei
Bansen an den Enden des Wagens mitgefithrten Stoffe durch
Schwerkraft auf eine Pritsche gefithrt, die an einem Knde drehbar,
durch Prefsluftwinde und Kabel gekippt wird, um die Ladung
in den Mischer zu bringen. Von dem diinnen Ende der Druck-
kammer- unter dem Fulsboden fithrt das Auslalsrohr nach dem
Ende des Wagens, wo es nach einem einstellbaren geneigten
Rohre iber dem Wagen hinauf "geht (Textabb. 1), oder zur
erforderlichen Hohe geftihrt und mit einem Kriummer fiir wage-
i'echte Ausstromung nach der vom Wagen abgekehrten Richtung

versehen ist. Der links in Textabb. 1 zu sehende Luftbehalter
auf dem Wagen wird von der Bremspumpe auf der Lokomotive
gespeist. B—-s.

Abb. 1. Tunnelwagen.

Bahnhiofe und deren Ausstattung.

Seilforderer fiir Stickgut.
(Engineering, November 1920, S. 665. Mit Abbildungen.)

_ Zur Forderung von Massen-Stiickgut auf Strecken, die fir
Gurt--und Ketten-Forderer zu lang sind, ohne dafls sich Ver-
wendung von Seil-, Hinge- oder Schmalspur-Bahnen empfiehlt,
ist in dem Bandforderer nach Roe ein einfaches und leichtes
Mittel geschaffen. Statt des Forderbandes wirken zwei endlose
gleich gerichtete Drahtseile mit Querstegen aus geprelstem
Bleche, Da es nicht moglich ist, die beiden Seilstrainge genau
gleich lang zu machen, und Verschieben gegen einander zu
verhindern, sind die Querstege nur an einem Seile, dem Haupt-
seile, festgeklemmt und liegen auf dem andern, dem Hiilfseile,
lose auf. Im untern Seillaufe werden sie durch eihe Leitschiene
so gefithrt, dals dic losen Enden wieder vom Hiilfseile getragen
werden. Das Seil wird an diesen Stellen durch wagerechte
Rollen etwas zur Seite gefilhrt. Auch drei Tragseile kénnen
verwendet werden, die Querstege werden dann am Mittelseile
befestigt. Der Forderstrang kann an beliebig vielen Stellen
durch Seilrollen mit tiefen Fuhrrillen unterstitzt werden. Der
Forderer wird an einem Ende elektrisch angetrieben, am andern
ist ein Schlitten mit Einrichtung zum Nachspannen der Seile
vorgesehen. Die Einrichtung hat sich zum Fordern von amerika-
nischen Kisten fir Schielsbedarf in Frankreich gut bewiihrt,
' A. Z,

Yorrichtung zum Umschlagen von Schiittgut.

" (Railway Age, Oktober 1920, Nr. 14, S. 577. Mit Abbildung.)

Zum Umladen von Kohle und édhnlichem losem Massengute
aus dem Eisenbahnwagen ins Schiff dienen im Hafen von
Neuyork versetzbare Becherwerke von 90 tfst Leistung. Die
Becher von 457 mm Linge, 305 mm Breite und 203 mm Tiefe
sind auf einem Stahlbande befestigt, das in einem geschlossenen
Gehause lauft. Die Regelausfihrung ist 12,2 m lang. Eine
Triebmaschine von 10 PS treibt den Fordergurt am obern Ende
an, . Die Gefalse schiitten in einen Auslauf aus Blech, an den
ein ausziehbares Rohr gelenkig anschliefst. Die Einrichtung
wird® mit- einem Hebezeuge iiber ‘den Eisenbahnwagen gehiingt,

| werden soll,

das Rohr in die Kohlenluke des Schiffes oder in den zu be-
ladenden Bunker gesteckt. A. Z.

Vereinigte Meiz- und Liift-Anlage fiir Lokomotivschuppen.

(G. W. Rink, Railway Age 192011, Bd. 69, Heft 24, 10. Dezember,
S. 1025.)

Eine vereinigte Heiz- und Lift-Anlage fir Lokomotiv-
schuppen besteht aus einem Geblase, das Luft durch Heilsluft-
Heizkorper in einem aufsen an die dufsere Mauer des Schuppens
stoftenden Geblaseraume zieht. Die erhitzte Luft wird durch
unterirdische Kanile aus Grobmortel gedriickt. Je nach Grofse
des Schuppens werden ein oder zwei Gebliseriume in dessen
Langenmitte angeordnet. Luftmenge, Zahl und Lage der Luft-
auslasse hangen von Bauart, Grofse und Lage des Schuppens ab.
Ob das Geblase durch Elektrizitat oder Dampf getrieben wird,
hangt von der zum Heizen verfigbaren Menge an Abdampf und
davon ab, ob das Geblise im Sommer zur Liiftung betrieben
Die Heilsluft-Heizkorper sollten durch zwei Saug-
rohre betrieben werden, besonders wo Abdampf verfiigbar ist,

- um Rickdruck zu vermindern und wirklichen Dampfumlauf durch

alle Teile der Heizkorper zu sichern. Die Wiarme der Luft
kann nach der Aufsenwirme durch Unterteilen des Heizkorpers
in Einheiten mit je einem Steuerventile geregelt werden Das
Geblase sollte mit unveranderlicher Geschwindigkeit getrieben
werden, um die Liiftung von der Heizung unabhiingig zu machen
und stets gleichférmigen Zustand zu schaffen. B—s.

Elektrisch gesteuerte. Prefsluft-Stellwerke in Southport.
(Engineer 1920 I, Bd. 129, 6. Februar, S. 150, mit Abbildungen.)

Der Kopfbahnhof Southport der Lancashire- und Yorkshire-
Bahn liegt an der Spitzer eines Dreieckes mit einer Seite nach
Birkdale, von dort nach Liverpool und dem Siiden, der andern
nach St. Luke's, wo sich die Bahnen. nach Manchester und
Preston trennen; die Grundlinie des Dreieckes ist eine den
Bahnhof Southport umgehende Bahn Birkdale—~St. Luke’s.
Kiirzlich fertig gestellte Erweiterungen in Southport umfafsten
die Erhohung der Zahl der Bahnsteiggleise auf Bahnhof Southport
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auf elf, und ein zweites Gleispaar von dort nach St. Luke’s. Mit
diesen Erweiterungen wurde auf Bahnhof Southport ein elektrisch
gesteuertes Prefsluft-Stellwerk mit 69 Arbeit-, 12 Leer-Hebeln
und 6 freien Platzen, auf Bahnhof St. Luke’s ein solches mit
91 Arbeit-, 6 Leer-Hebeln und 6 freien Platzen erbaut. Hierbei
ist der Berry und Moore geschiitzte Wegeanzeiger verwendet,
bei dem ein Signalfligel mit einer unter diesem erscheinenden
Zahl fir beliebig viele Abzweigungen gilt. Dieselben Wege-
anzeiger arbeiten mit den Warnsignal-Fligeln. Die Wege-
anzeiger-Zahlen sind alle verdeckt, wenn der Fligel auf »Halt«
steht, keine kann gezeigt werden', ohne dafls der zugehorige
Fligel auf »Fahrt« gestellt wird.

Eine bemerkenswerte Einrichtung ist die ausgedehnte An-
wendung der »Wahle. Diese bedeutet, dals wo zwei oder mehr
Signalfligel fur die Fahrt von oder nach demselben Punkte
gelten, daher zu einer Zeit nur einer auf »Fahrt« gestellt werden
darf, ein Hebel alle diese Fligel steuert. Das Stellen jedes
Fliigels erfordert Grund- oder umgelegte Stellung gewisser
Weichen,"und wenn die Fahrstralse hergestellt ist, ist das Signal
gewahlt. 'Wahl ist auch bei Signalen angewendet, deren Steuer-
hebel in der Grundstellung eine Mittellage einnehinen, und ein
Signal, oder eines von einer gewahlten Gruppe von Signalen
steuern, wenn sie gedriickt, ein anderes, wenn sie gezogen werden.

Bei »gewihltenc Signalen konnte der Warter bei nicht
volliger Erkennung der Stellung seiner Fahrstralsen das Signal
fiir eine andere, als die beabsichtigte Fahrstrafse auf »Fahrt«
stellen, Daraus konnte kein Zusammenstofs, aber eine unbeab-
sichtigte Fahrt und eine Verzogerung entstehen. Um diesem
Bedenken abzuhelfen, ist auf der Platte des Stellwerkes ein
Kasten fir jede Gruppe gewihlter Signale angebracht, der fir
jeden Signalfligel einen Druckknopf enthilt, den der Wirter
nach Ziehen des Hebels niederdriicken mufs, um das Signal auf
sFahrt« zu stellen. Das Driicken des Knopfes schlielst den
Stromkreis, aber wenn die Fahrstralse nicht richtig gestellt ist,
bleibt der Drucklknopf nicht in der niedergedriickten Lage,

'Die Stellungen aller »gewahlten« Signale werden durch den
entsprechenden Fligel auf der Gleistafel im -Stellwerksgebiude
wiederholt, der so lange eingeschaitet ist, wie das Signal auf
»Fahrt« .steht. Die Zahlen der Wegeanzeiger sind auf der
Gleistafel in ahnlicher Weise wiederholt.

‘ Alle Bahnsteiggleise und die vier Gleise zwischen Bahnhof

Southport und St. Luke's haben Gleis-Stromkreise, wodurch
unregelmalsige Signalstellungen vermieden werden. Sie zeigen
durch kleine Lampen auf der Gleistafel im Stellwerksgebiude
an, welche Gleise besetzt sind. Sie sind einschienige Wechsel-
stromkreise, nur zwei nahe St. Luke’s sind zweischienig. Sie
haben Widerstand-Stofsbriicken, weil beide Fahrschienen als
Rickleitung fiir den Fahrstrom der Strecke Lwerpool—Southport
dienen,

Die Weichen haben standige Riickmeldung, die die volle
Bewegung der Weichen, beziehungweise den festen Schlufs in
der Grundstellung sichert. Fiur Zugforderung, Signal- und
Weichen-Stellung dient Gleichstrom, zur Betitigung von Drei-
stellung-Strommesser-Magnetschaltern Wechselstrom. Der Strom-
kreis hat nur zwei Drihte zwischen dem Riickmelder an den
Weichen und dem Magnetschalter im Stellwerksgebiude. Das
Offnen eines Paares von Stromschlie(sern am Riickmelder und
das Schliefsen eines andern Paares, wie es bei richtiger Stellung
der Weichen eintritt, steuern den Magnetschalter um, so dals
sich an diesem ein Stromschlielsersatz dffnet, ein anderer schliefst.
Absichtliches oder zufalliges unregelmilfsiges Offnen eines Strom-
schliefsers am Ritickmelder, Bruch eines Drahtes oder Kurzschlufs
zwischen den Drahten machen den Magnetschalter stromlos,
so dals sich alle seine Stromschlielser 6ffnen. -

Die Druckschienen der von ein- oder ausfahrenden Ziigen
gegen die Spitze befahrenen Weichen sind fiir einen Achsstand
von 13,716 m bemessen, aber trotz des Gewichtes der Zungen,
vier Paare bei einigen doppelten Kreuzweichen, der Druck-
schienen und Spitzenverschliisse stellt ein Hebel diese Zungen,

Maschinen

2C.II.T.[ .G-Lokomotive der englischen Nordostbahn,

(Engineering 1921, Februar, Seite 222. Mit Zeichnungen

und Abbildungen.)

Die von Sir Vincent L. Raven entwortene, in Darlington
gebaute Lokomotive befordert Eilgiiterziige. Zilinder und Schieber-
kasten bilden ein Gulsstiick, zur Dampfverteilung dienen Kolben-
schieber und innen liegende Steuerungen von Stephenson.
Alle Kolben arbeiten auf die vordere Triebachse. Der Kessel
hat tdberhshte Stehkesseldecke, die Feuerbiichse einen Feuer-
schirm, die Stehbolzen sind von Kupfer. Der dreiachsige Tender
ist mit einer Wasserschaufel ausgeristet, die Lokomotive selbst
mit einer Vorrichtung zum Anzeigen der Signale.

Die Hauptverhiltnisse sind:

Durchmesser der drei Zilinder d 470 mm
Kolbenhub h . 660 »
Kesselitberdruck p . . 12,7 at
Durchmesser des Kessels, aulsen, 1676 mm
Kesselmitte iber Schlenenoberkante 2718 »
Feuerbiichse, Linge 2743 »

Druckschienen und Spitzenverschliisse, B—s.
und Wagen.
Feuerbiichse, Breite . .. . . . 1194 mm.
Heizrohre, Anzahl 102 und 24
» , Durchmesser . 51 » 133 mm
» , Linge .o 4944 »
Heizfliche der Feuerbiichse . . . . .+ 15,42 qm
» » Heizrohre . 129,86 »
» des Uberhitzers . 49,25 »
» im Ganzen H , . .194,63 »
Rostfliche R . . . 25 o»
Durchmesser der Tnebmder D . 1727 mm
» » Laufrader e 946 »
Triebachslast G, . 59,64 t
Betriebgewicht der Lokomotlve G 78,94 » -
Betriebgewicht des Tenders . .46,84 »
Wasservorrat 18,7 cbm
Kohlenvorrat . . . . . .. . .. .. b6 t
Fester Achsstand . . . . . . . , . 4115mm
Ganzer » oo . 8433 >
> » mit Tender 16000 »

26*
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Linge mit Tender . . . 19050 mm
Zugkraft Z=1,5.0,75p.(d™)2h: D= 12062 kg
Verhiltnis H: R = . . . . . 77,8

» H:G,= . . 3,26 qm/t

» H:G= ., . .. ... 246 »

» Z:H = .+ .« . . 62 kg/qm

> Z:Gi= . . . . . . .2022 kgt

» Z:6 = ., , . .« 1528 » _x,

2C.IV.T.T.S8-Lokomotive der Lancashire- und Yorkshire-Bahn.
(Engineering 1921, April, 8. 410. Mit Abbildungen.)

Die Lokomotive hat zwei Aufsen- und zwei Innen-Zilinder,
die Dampfverteilung erfolgt .durch Kolbenschieber mit innerer
Einstrémung und Walschaert-Steuerung, Der Hinterkessel
zeigt die Bauart Belpaire, zu der Ausriistung gehdren Sauge-
bremse und Oler von Wakefield.

Der dreiachsige Tender ist mit einer Wasserschaufel aus-
geriistet.

Die Hauptverhiltnisse sind:

Durchmesser der Zilinder d . .. 419 mm

Kolbenhub h. . . . .. 660 »
Durchmesser der Kolbenschleber .o 229 »
Kesseluberdruck p . . . . . , . 12,7 at
Durchmesser des Kessels, kleinster innen . 1702 mm
Kesselmitte iiber Schienenoberkante . . -. 2718 »
Feuerbiichse, Linge aufsen . . . 2896 »
» , Breite . .o 1245 »
Heizrohre, Anzahl 169 und 28
» , Durchmesser aufsen . . ., 51 und 121 mm
» , Linge .« e 4470 »
ﬁlzerhitzerrohre, innerer Durchmesser . . . 27,2 »
Heizflache der Feuerbiichse . . .+ . 16,26 qm
» » Heizrohre . . . . 140,37 »
» des Uberhitzers, 51,28 »
» , feuerberiibrte, im Ganzen H . 207,91 »
Rostflache R . 25 »
~ Durchmesser -der Trlebrader D 1905 mm
> » Laufrader . . ., . . 930 »
> » Tenderrider . . . . 1108 »
Triebachslast G, . . . . . . . 60,25¢
Betriebgewicht der Lokomotive G . . . 80,31»
> des Tenders . . o 32,83>»
Wasservorrat . . . . . . . . . . 11,26chm
Kohlenvorrat . . . . . . . . . . 5,08t
Fester Achsstand 4140 mm
Ganzer » e e e .. . T798 »
» >  mit Tender . . .. 14719 »
Lange mit Tender . . 23596 »
Zugkraft Z=2.0,75.p. (d°"‘)2 h: D = 11586 kg
Verhiltnis H: R = . . 83,2
> H:G, = .. . 3,45 qm/t
» H:G = . . . . . . 2,59 »
> Z:H = .« .« . . 557 kglgm
»  Z:G, = ... . . 192,3 kgt
» Z:G = e e e e 144,3 »

.Umfang angenommen,

Eine auf der 78,5 km langen Strecke Manchester—Blackpool
am 5. Dezember 1920 ausgefithrte Versuchfahrt hatte folgendes
Ergebnis:

It
I

H

. Hin |7 hriick
Gewicht des Zuges mit Lokomotive und Tender t 503,5 | 5035
Fahrzeit ohne Aufenthalt min l 71,96 | 70,45
. mit . e e ey 1a22] 150
Geschwindigkeit, mittlere. km/st || 65,6 67
\ , hachste . 1047 99
Leistung . tkm 39525 | 39525
Verbrauch an Kohlen im Ganzeu ohne Anheizen kg || 1669 | 1219
. . » auf100tkm. . . . . | 422! 308
" fir 1 PS am Zughaken . . . . ” 2,24 1,78
Durchschnittliche Leistung am Zughaken . PS || 745 6&5
Hochste » » . 1080 | 1160
Durchschnittliche Zugkraft, . kg | 3193 | 2817

Auffallend ist, dafs der Kohlenverbrauch bei der Riickfahrt
geringer war, als bei der Hinfahrt; die Ursachen lxonn.ten auch
aus den Verhiltnissen der Strecke nicht ermittelt werden.

- —k.

2 C- und 2 C1-Lokometiven fiir Norwegen und (}hi'na.
(Engineering, April 1920, S. 448. Mit Abbildungen.)

Wiahrend des Krieges haben die Auftrige der Baldwin-
Lokomotivwerke auf Lieferungen ins Ausland sehr erheblichen
Eine fiir die norwegische Trunk-Bahn
erbaute 2 C.II.T-Lokomotive fiir Reiseziige entspricht ame-
rikanischen Vorbildern, eine an die Peking-Mukden-Bahn ge-
lieferte 2C1.1[.T-Lokomotive fiir Reis€ziige ist nach europa-
ischem Muster gebaut. .

Die Abmessungen der beiden regelspurigen Lokomotiven
sind folgende:

Bauart 2C 2C1

. Durchmesser der Zilinder d . mm 560 508
Kolbenhub h .. n 594 660
Durchmesser der Kolbenschleber e e e e, 241 279
Kesseliiberdruck p . . at | 11,95( 11,95
Durchmesser des Kessels . mm | 1600 | 1727
Feuerbtichse, Liinge . . . . . . . . . . 2286 | 2290
” , Weite . 1073 | 1683
Heizrohre, Anzahl | I;i léi
» , Durchmesser mm{ l;? ]:,l‘.

» , Linge . . . e, 3810 [ 5791
Helzﬂache der Feuelbhchse . qm | 131 13,6
. "~ , Heizrohre . . . . . . . . 1188 | 217,6

- des Uberhitzers . . . . . . . 31,9 51,9

) im Ganzen H. . . . . . . . , {1319 [2312
Rostfliche R . . . . . B, 2,3 384
Durchmesser der Triebrider D " mm | 1600 1676
" vorn " 990 953

" » Laufrider . * hinten — 1092
Triebachslast G; . . . e t| 485 438
Betriebgewicht der Lokomotlve G .. o . .| B84 | T8
Wasservorrat cbm 15,6 27,2
Kohlenvorrat . . . . . . . . . . . . t 3,5 8,5
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' Bauart 2¢ | 201
Fester Achsstand mm | 3810 | 3556
Ganzer » » 7544 | 9677

R mlt Tender . . | 13767 |18212

7ugkraft Z=075p.(d™®.h:D= . . . . kg |10358 | 9323

Verhiiltnis H:R . . . . . e e 57 60
” H:G; . e e qmft 2.72 5,28

» H:G . . . . « « « . v 4 2,2 3,0

» Z:H . kglqm | 78,5 40,3

» Z:Gy . kgt 213 209

» Z:G . , 187 119

A Z.

Kohlenwagen fiir 106 t.
(Engineer, Februar 1921, S. 217; Railway Age 1921, Bd. 70, Nr. 7,
S. 401, Beide Quellen mit Abbildungen.)

Die amerikanische Virginia-Bahn hat auf der 720 km
langen Strecke vom Kohlenbezirke West-Virginien zum Hafen
von Norfolk sehr erhebliche Kohlenmengen zu beférdern. Hierzu
sind schwere Ziige mit starken Zug- und Schiebe-Lokomotiven
zusammengestellt, und neuerdings 1000 sechsachsige Wagen aus
Stahl mit 106 t Tragfiahigkeit bei der »Pressed Steel Car«
Gesellschaft in Pittsburg in Auftrag gegeben. Der Kasten ist
15,08 m lang, innen 3,12 m breit, der Bordrand liegt 3,35 m
tiber SO. Zwischen den Drehgestellen ist der Boden herunter
gezogen, um den Laderaum zu vergrofsern. Der Kasten falst
10,89 cbm. Das Leergewicht betrigt 35,77 t. Die Seitenwinde
sind auflsen glatt und ohne jede Durchbrechung, da der Wagen
durch vollstandiges Umkippen entleert wird. Die Quelle bringt
Einzelheiten iiber die Stirke der Bleche des Kastens und die
innere Aussteifung. Die dreiachsigen Drehgestelle haben Rahmen
aus Stahlgufs, die iber der Mittelachse geteilt und durch ein
Gelenk verbunden sind. Zur Abfederung dienen -ausschlielslich
Schraubenfedern aus Rundstahl. Der Wagenkasten ruht auf
Rollenlagern. Die Rader werden zweiseitig gebremst, Hierfir
ist Hand- und Westinghouse-Bremse vorgesehen. A.Z.

Elektrische 1 G 4 C 1. G-Lokomotiven der Goithardhahn.

(Schweizerische Bauzeitung, Mai 1920, Nr. 21 und '22, S. 229 und

287; Génie civil, Januar 1920, Nr. 1, 8. 1; Zeitschrift des Vereines

deutscher Ingenieure, April 1921, Nr. 14, 8. 349. Alle Quellen mit
Abbildungen.)

Die schweizerischen Bundesbahnen haben 33 der 1C 4 C1.G-

Lokomotiven *) fiir die Gotthardstrecke nach Textabb. 1 an

Abb. 1.

Ganze Lange zwischen den Stofsflichen . 19,4 m
Ganzer Achsstand der Lokomotive 16,5 »
» » eines Triebgestelles 6,7 »
Fester Achsstand » » 4,7 »
Durchmesser der Triebrider 1350 mm
» » Laufrider. 930 »
» des Kurbelkreises 600 »
Ubersetzung der Zahnriider . 1:4,03
Ganze Hohe der Lokomotive 3775 mm
Breite der Lokomotive .o 2950  »
Gewicht des Fahrzeuges mit Bremse . 70,6 t
» der elektrischen Ausstattung 66,4 »
Dienstgewicht der Lokomotive mit Mannschaft
und Vorriten e e 129,0 »
Grofster Achsdruck . . . . . . 18,2 »
Triebachslast 104,0 »

Leistung am Radumfange
bei 35 km/st dauernd .
wihrend 1,5 st
withrend 15 min .
Zugkraft am Radumfange:

. 1700 PS = 1250 kW
. 2200 » = 1620 »
2600 » — 1920 »

bei 35 km/st dauernd. 13,1 t
withrend 1,5 st . 17,0 »
beim Anfahren . 22,0 bis 25,0 »

Grofste Geschwindigkeit . 65 km/st

Die mittleren Triebachsen der Triebgestelle haben 25 mm

.Seitenspiel, die durch ein Bissel-Gestell gefithrten Laufachsen

83 mm. Die Tragfedern des vordern und hintern Achsenpaares
sind durch Ausgleichhebel verbunden. Eine kraftige Kurz-
kuppelung mit Feder verbindet die beiden Triebgestelle, die
gleich und auswechselbar sind. Die beiden Triebmaschinen in
jedem Gestelle liegen zwischen der ersten und zweiten Trieb-
achse und arbeiten mit Zahnradvorgelegen an beiden Seiten auf
die im Rahmen fest gelagerte Vorgelegewelle. Zur Dampfung
von Schwingungen in den Laufern der Triebmaschinen sind
die Zahnrader gefedert. Von den Kuppelzapfen der Zahnrider
auf der Vorgelegewelle wird die Kraft durch Blindwelle von
einer Dreieckstange mit Gleitlager auf die erste Triebachse
und von da mit Kuppelstangen auf die beiden ibrigen Trieb-
achsen ubertragen. Um das Triebwerk nachgiebig zu machen,
sind die Blindwellen in Schwinghebeln gelagert, deren starke

' Riickhaltefedern begrenztes wagerechtes Spiel gestatten.

Jede Triebachse ist mit zwei Bremsklotzen ausgeriistet, die
yonr Hand oder mit Westinghouse-Bremse
betatigt werden konnen. Mit letzterer konnen
809/, der ganzen Triebachslast, von Hand 90 %,
des einzelnen Triebgestelles abgebremst werden.
Die Bremsluft wird in zwei elektrisch betriebenen

s g

Kolbenpumpen erzeugt. Der Lokomotivkasten ist
dreiteilig ausgefihrt, die Aulseren niedrigen Vor-

bauten sind mit den Triebgestellen fest verbunden,

gus-—%.—z 00— Joo___*rss-,‘<15o_-l-—rsa-l—— 65 3,00 e 2,00 w45

79,20 I i * der mittlere Teil mit dem Abspanner und den Fihrer-
%7 st Vst \mt Vst %a t 17,5t et
) ' stinden ist in Drehpfannen und mit federnden
die Maschinenbauanstalteny Oerlikon und Winterthur in Auftrag | Druckstiitzen auf den Triebgestellen gelagert. Die Trieb-

gegeben. Ihre Hauptabmessungen sind folgende: maschinen und die ibrigen Teile der elektrischen Ausriistung
* Organ 1919; S. 239; 1920, S. 59; 1921, S. 66. sind in den durch Blechhauben fiberdeckten Vorbauten leicht



zugiinglich. Die Luftklappen in den Seitentiiren dieser Hauben
werden durch Prefsluft vom Fihrerstande aus geschlossen, wenn
Feuchtigkeit einzudringen droht.

Die elektrische Ausriistung ist wie bei der 1 BB 1, 8-
Probelokomotive *) angeordnet. Um den Stufenabspanner in der
Mitte des Wagenkastens liegen die Hauptolschalter, ein kleiner
Umformersatz und die Stufenschalter fiir Regelung der Ge-
schwindigkeit. Der Abspanner hat einen stehenden Kern, 0l-
kihlung und ist in einen Blechschacht so eingebaut, dals Luft
von unten nach oben an den Kihlrippen des Mantels vorbei-
streichen kann. Kiinstliche Luftung kann die Kihlung be-
schleunigen. Ausbau des Abspanners ist durch das Dach leicht
moglich. Die Oberspannung betrigt 15000 oder 7500 V' bei
16,66 Schwingungen in 1 sek. Die Wickelung ist in vier
Gruppen unterteilt, von denen je zwei neben einander geschaltet
sind, da vorerst nur mit 7500 V gefahren werden soll, so lange
noch wegen der gleichzeitig verkehrenden Dampflokomotiven Ver-
rulsen der Spannglocken der Fahrleitung und dadurch Gefahr
des Uberschlagens von Strom gefiirchtet wird. Fir den Unter-
strom sind zwei von einander unabhingige Wickelungen vor-
handen, eine fiir die Speisung der Triebmaschinen und Half-
anlagen mit 567 V und 21 Ableitungen zu den Stufenschaltern,
die andere fiir die Heizung des Zuges mit 1180 V und An-
zapfungen bei 1000 und 800 V.

Die Triebmaschinen sind halbgeschlossen und als Reihen-
schlufsmaschine mit versetzten Wendefeldern gebaut. Sie leisten
bei kinstlicher Kuhlung und 400 V Klemmenspannung je
550 PS wihrend 90 min oder dauernd 425 PS bei 380 V und
560 Umlaufen in 1 min, Lichtbild, Schaltplan und Kennlinien
sind in der schweizerischen Quelle wiedergegeben. Auf jeder
Triebmaschine liegt der zugehoérige Fahrtwender mit Hand-
und Prefsluft-Steuerung fir vier Betriebstellungen. Die Stufen-
schalter regeln die Fahrgeschwindigkeit durch Anderung der
den Triebmaschinen zugefithrten Spannung. Sie haben zwei
Bauarten, als Walzenschalter mit elektrischem Antriebe, und
als Hebelschalter, dessen Hebel von Hand durch eine Nocken-
welle betatigt werden, Die Umformergruppe leistet 1,5 kW und
liefert den Gleichstrom fiir die Steuerung der Stufenschalter,
die Ventile der durch Prefsluft gesteuerten Einrichtungen und
fiir die Beleuchtung.

DieLokomotive ist fiir elektrische Nutzbremsung eingerichtet;
deren Wirkung wird eingehend beschrieben, Die Schaltung hat
sich bewahrt und gibt gegen 75 °/, Nutzwirkung. A. Z.

Eisen fiir Lokomotiv-Feuerbiichsen,

(Glasers Annalen, Januar 1921, Heft 2, S. 12. Mit Abbildungen.)

Von der F. Krupp A.-G. wurde als Ersatz fiir Kupfer in
Feuerbiichsen ein besonderes Weicheisen geschaffen. Eingehende
Untersuchungen an Walzstangen, Schiniedestangen und Blechen
aus diesem Baustoffc zeigten, dals wichtige mechanische Eigen-
schaften des Weicheisens in hohem Malfse von dessen Vorbehande-
lung abhingen. Das Weicheisen zeichnet sich durch besonders
hohe Dehnung von iiber 47 %/, im Mittel und starke Einschnitrung
von rund 80 °/, aus, Kerbschlagproben erwiesen die aufserordent-
liche Zahigkeit, die durch Kaltbiegeproben an eingekerbten

*) Organ 1920, S. 59.

Vierkantstiben und an Rundstangen mit Gewinde bestitigt
wurde. Bei den letzteren Proben war das Weicheisen dem
Stehbolzenkupfer mindestens gleich. Versuche mit wiederholter
Biegung ergaben deutliche Uberlegenheit des Sonderweicheisens
gegenitber dem Kupfer, Ebenso giinstig verliefen Schweifspr’ ben.

Von besonderer Bedeutung ist die Behandelung des Weich-
eisens in der Wirme. Reines Eisen erleidet bei 900° eine
Umlagerung des Gefiges in feinere Kristalle, wobei die Grofse
der Kristalle von der vorangegangenen Form#anderung, der Wirme
und Dauer des Ausglithens abhingt, An einem Beispiele wird
gezeigt, wie Ausglithen eines gekimpelten Bleches iber 950°
ein durchaus feinkorniges und gleichmalsiges Gefiige hervor-
bringt, wahrend bei niedrigerer Glihwirme nach der Seite der
Zug- und Druck-Spannungen sehr grobe Kristalle auftreten, die
den Baustoff spréde machen und einen gefihrlichen Angriff
far Haarrisse bilden. Das hin und her Biegen durch Warme-
schwankungen begiinstigt dann das tiefere Eindringen dieser Risse
langs der Spaltflichen. A2,

Tor( als Heizstoll fiir Lokomotiven. |

(Norddeutsche Zeitschrift fiir die gesamte Technische Industrie,
November 1920, Nr. 32, S.433; Hanomag-Nachrichten, September 1920.)

Die Quellen berichten iiber vergleichende Versuche mit
Torf, Kohle und Koks zur Heizung einer C-Tenderlokomotive
der Kleinbahn Wilstedt-Zeven-Tostedt. Das Ergebnis von vier
Fahrten zeigt Zusammenstellung I.

Zusammenstellung I.

Gewicht| '| Leistung ! ) Verbrauch an Heizstoff
Fahrt des Liinge der im Heiz- ;
am Zuges Strecke | Gangen | Wert im Canzen| ;‘g
1 t
t km PS | WE kg =
110.2. 260 368 |, 190 2792 | Torf: 1100 kg 538
' Torf: 616 , 5.
miLz,; 219 36,8 160 4694 Koks: 308 I._ :11 58
1T 12.2.| 247 35 176 2605 | Torf: 1100 , 6,25
Koks: 330 , |,
IV 13.2.| 264 35 190 7000 Kohle: 110 . ‘3.1 2,3

Der Verbrauch an Heizstoff bei Fahrt I liegt innerhalb
der bekannten Werte fur Torf, 5,2 bis 6,25 kg. Fir Fahrt IT
ist der Verbrauch zu hoch; die Vermutung liegt nahe, dafs
die zugefihrten Koks nicht vollstindig verbrannt sind. Das
Ergebnis der Fahrt IIT ist etwas ungiinstiger, als bei I, da der
Heizwert des Torfes niedriger war. Bei Fahrt IV iberschreitet
der Verbrauch den far Kohle bekannten von 1,8 bis 2 kg/DPSst
etwas, da der Heizwert der zugemischten Koks niedriger war,
als der der Steinkohle.

Es gelang, einen fiir die Leistung der Lokomotive schweren
Zug auch bei reiner Torffeuerung einwandfrei zu beférdern,
Hierzu war grofste Aufmerksamkeit der Mannschaft erforderlich.
Der Heizer wurde bis zur vollen L.eistung beansprucht. Bei grofsen
Schlepplasten wird man ohne selbsttiitigen Beschicker kaum mit
einem Heizer auskommen. IHier wurde der Maschinentorf von
einem besondern Giiterwagen durch einen dritten Mann zur Loko-
motive geschafft, Mit gewohnlichem Stichtorfe diirfte die Leistung
nicht zu erreichen sein. Die Frage, ob eine fir Kohlenfeuerung
gebaute Lokomotive mit Torf gefeuert werden kann, ist dem-
nach, abgesehen von der zu erzielenden Leistung, in hohem
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Mafse abhingig von der Giite des Torfes, Torfgrus ist ohne
besondere Einrichtungen nicht verwendbar. Aufgabe des Loko-
motivbaues bleibt es, Mittel und Wege fiir die wirtschaftliche~
Verfeuerung auch minderwertigen Stichtorfes bei Lokomotiven
zu finden, A, Z.

Die Kunze-Knorr-Bremse in Schweden.

{Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen, Oktober 1920,
Nr. 72, 8. 789; Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure, Januar
1921, Nr. 5, 8. 127.)

Der schwedische Reichstag beschlofs 1919 die Einfuhrung
der Kunze-Knorr-Bremse bei den Staatsbahnen. Schon jetat
sind einzelne Gruppen von Giiterziigen mit der durchgehenden
Bremse versehen. Uber die bisherigen Erfahrungen wird ginstig
berichtet. Die letzten Versuche wurden auf der 20 km langen
Strecke von Kotjarn bis Ange mit 1°/, nahezu ununterbrochenem
Gefalle gemacht, Der Probezug von 700 m Lange und 1300t

Gewicht war aus zwei Lokomotiven und 57 Wagen mit zusammen
132 Achsen gebildet, darunter acht Bremswagen. Bei 45 km/st
Geschwindigkeit wurde der Zug in 70 sek bei 605 m Bremsweg
im Gefalle zum Stehen gebracht, bei 20 km/st in 88 sek auf
145 m. Der Bremsstofs pflanzte sich von der Lokomotive bis
zum letzten Wagen in 5,2 sek fort, Mit 18 Bremswagen wurden
bei 60 km/st ungefahr dieselben Ergebnisse erzielt. Auch bei
den Bremsungen zum Regeln der Geschwindigkeit arbeitete die
Bremse ruhig und stofsfrei. An einigen Bremsen war der neue
schwedische Bremsregler nach Djurson angebracht, der den Spiel-
raum zwischen Rad und Bremsklotz unabhingig von der Abnutzung
selbsttitig regelt. Nach einem Abkommen mit der Knorr-
Bremse A.-G. sollen die Bremsausriistungen der Hauptsache
nach von einem schwedischen Werke hergestellt werden. Die
Kosten des Einbaues an den vorhandenen Wagen der Staatsbahn
werden auf 30 Millionen Kronen geschiatzt. Die jihrliche Er-
sparnis an Lohn fir die Bremser auf 5,5 Millionen Kronen.
A, Z,

Nachrichten iiber Aenderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen,

Reichsverkehrsministerium.
Ernannt: Regierungs- und Baurat Cornelius zum
Ministerialrat.
In den Ruhestand getreten:
Breusing.

Ministerialdirektor

Reichsverkehrsministerium, Zweigstelle
Preufsen-Hessen.

Beauftragt: Regierungs- und Baurat Wendler in

Berlin mit der Wahrnehmung der Geschiafte eines Oberbaurates
bei dem Eisenbahn-Zentralamte daselbst. —k.

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Bogenldufige Triehwagen.
(Englisches Patent Nr. 156983 vom 15, Dezember 1919. Engineer,
Februar 1921, S. 224. Mit Abb,)
Der lange Wagen fiir sechzig bis achtzig Fahrgiste ruht
vorn und hinten auf zweiachsigen Drehgestellen. Das B-Trieb-
gestell ist unter der Mitte des Wagenkastens angeordnet und

hat glatte Reifen, so dals enge Bogen durchfahren werden
konnen. Statt der glatten Reifen konnen auch solche mit

! Flanschen vorgesehen werden, dann wird das ganze Triebgestell

im Rahmen so gelagert, dals Seitenverschicbung méglich ist.
A. Z,

Biicherbesprechungen.

Eisenhahn-Maschinenwesen der Gegenwart, Erster Abschnitt: Die
Eisenbahn-Fahrzeuge, erster Teil: Die Lokomotiven, zweite
Hiilfte, erste Lieferung, Heifsdampf-Lokomotiven mit einfacher
Dehnung des Dampfes, Dritte umgearbeitete Auflage. Be-
arbeitet von Dipl.-Jug. Briickmann, Berlin. Mit 696 Ab-
bildungen und 11 Tafeln. C. W. Kreidel, Berlin-Wies-
baden 1920. Preis geheftet 120 /4, gebunden 140 4.

Nach jahrelanger Pause ist endlich wieder ein neuer Band
der Eisenbahntechnik der Gegenwart iber Lokomotiven er-
schienen. Entsprechend der Wichtigkeit des Gegenstandes ist
der in der vorigen Auflage 20 Seiten starke Abschnitt wber
Heilsdampf-Lokomotiven zu einem vollen Bande von rund
700- Seiten angewachsen.

Die Bearbeitung lag bei Briickmann in den geeignetsten
Hinden. Der Verfasser behandelt, was fiir die Lokomotiv-Bauer
und -Forscher von besonderm Werte ist, zunichst ausfithrlich
die wissenschaftliche Seite der Eigenschaften und der Erzeugung
des Heilsdampfes, so dafs selbst bei eingehendem Studium ein
Rickgriff auf die iberallhin zerstreuten Vorarbeiten, auf die
im dibrigen zahlreiche Anmerkungen hinweisen, vermeidbar ist.
Alle Vorginge sind zeichnerisch und zahlenmilsig iiberaus aus-
fiahrlich dargestellt. So zuniichst die Verhiltnisse der Arbeit-
leistung von Nals- und Heils-Dampf, seine Mehrleistung, der
Minderverbrauch von Wasser und Heizstoffen, fur Nafsdampf
von verschiedenem Wassergehalte, fir Heilsdampf von 200,
300, 350, 400°, bei Fullungen von 0,20, 0,30 bis 0,60 und
Dampfspannungen von 5 bis 15 at,

Beachtenswert ist das Ergebnis, dafs bei Heilsdampf,
wenigstens bei einfacher Dehnung, Dampfdriicke iiber 12 bis 13 at
und Uberhitzung idber 350 his 375° mit Ricksicht auf die
im Lokomotivbetriebe ublichen Fallungen von 0,15 bis 0,45
keine wesentlichen Ersparnisse mehr bringen. Die bei An-
wendung des Heilsdampfes iberhaupt zu erreichenden Erspar-
nisse konnen je nach den Verhaltnissen an Wasser 4 bis 50/,
an Kohle 0 bis 29 %/, betragen. .

Bei der Theorie der Lokomotiv-Kessel und -Uberhitzer ist
nicht nur auf die Verfeuerung von Kohle, sondern auch auf
Olfeuerung Riicksicht genommen., Bei der Behandelung des
Wirmedurchganges durch die Heizflichen finden wir wertvolle
Angaben iber die betreffenden Verhaltnisse bei mit Teer, Ruls,
Kesselstein verunreinigten Flichen. Ausfahrlich ist die spezifische
Warme der Heizgase behandelt.

Besonders lehrreich ist die Durchrechnung eines Nals-
und eines Heils-Dampfkessels von gleichen Aufsenmalsen. Die
Wirkungsgrade beider schwanken bei gleicher Rostbeanspruchung
noch nicht um 1°/,. Er liegt bei diesem Kessel bei Ver-
brennung von 350 bis 650 kg/qmst zwischen 68 und 61,59,.

Die Ersparnis der Heilsdampf-Lokomotive rithrt eben
wesentlich von dem grofsern Arbeitvermogen des Dampfes her.

Bei den Baustoffen der Uberhitzer finden wir eine Zu-
sammenstellung der Kigenschaften, Zerreilsfestigkeit, Dehnung,
Einschniirung, fir Flufseisen, Stahlguls, Gufseisen, Rotgufs und
Kupfer bei Wirmegraden von 0 bis 50009,

Auf iiber 100 Seiten sind dann 29 verschiedene Bauarten
P
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fiar Uberhitzer an Hand vorziiglicher Abbildungen beschrieben
und beurteilt, den Hauptraum nimmt die von Schmidt ein.
Wertvoll ist bei den einzelnen Bauarten die Angabe der heute
noch giltigen in- und auslandischen Schutzrechte. Wichtig fir
den Entwerfenden ist die vergleichende genaue Gewichtberechnung
des oben erwihnten Nalfs- und Heifs-Dampfkessels mit gleichen
Aufsenmalsen. Es ergibt sich, dals der Heilsdampfkessel bei
24 495 kg Leergewicht leer 1958 kg, dienstfihig 1508 kg mehr
wiegt, und dals sein Schwerpunkt 142 mm weiter nach vorn
geriickt ist. Der Nalsdampfkessel falst 370 1 Wasser mehr.
Dieser Abschnitt beschiftigt sich auch mit den Zubehorteilen
des Uberhitzers, wie Selbstschalter und Wirmemesser,

Nicht minder sorgfiltig durchgearbeitet ist der Abschnitt
ttber die Grundlagen zur Berechnung der Heilsdampfmaschinen.
Leider konnte der:Verfasser neben den ausgiebig benutzten,
amerikanischen Standversuchen nur einen deutschen Versuch
aus dem DBetriebe selbst benutzen, da bei Betriebsversuchen
meist die zu genauer Auswertung der Dampfschaulinien
notigste Unterlage fehlt, namlich gleichmalsiges Arbeiten der
Maschine fiir lingere Zeit; erst dieses ermdéglicht die genaue
Bestimmung des Wasserverbrauches fiir eine einzelne Schaulinie.
Einige der wichtigsten amerikanischen Versuche sind ausfihrlich,
und zwar in metrischen Malsen wiedergegeben. Erwiahnt seien
aus 'diesem Abschnitte auch beispielweise Versuche iiber die
Wiarmeabgabe der Zilinder nach aulsen und Schaulinien fur die
Warmestufen im Flammrohre, fir die Durchschnittquerschnitte,
Geschwindigkeiten und Druckverluste des Dampfes auf dem Wege
vom Regler zum Blasrohre.

Auf Grund der vorstehenden Versuche, gibt der Verfasser
Schaulinien und Zusammenstellungen des Verhiltnisses des
mittlern nutzbaren Dampfdruckes zum Kesseldrucke und des
Dampfverbrauches fir die PS;st bei Fillungen von 0,15 bis 0,60
und Drehzahlen -von 100 bis 360, die nunmehr eine schnelle
Berechnung der Hauptabmessungen der Dampfmaschine, und,
unter Benutzung der frither beim Kessel gegebenen Schaulinien
der Dampferzeugung, auch der Kesselgrofsen mit wenigen Zahlen
ermoglicht.

Die Ergebnisse dieser Berechnungen decken sich, wenigstens |

so weit sich dies durch einige Vergleichrechnungen feststellen
liefs, ziemlich genau mit den von Strahl gegebenen Weisen,
solange sich das Verhiltnis Rostflache : Heizfliche etwa zwischen
1:56 und 1:70 bewegt.

Ausfuhrlich sind dann die einzelnen Teile der Heifsdampf-
maschine, wie Zilinder, Kolben, Stopfbiichse, Sicherheitventile,
Luftsaugeventile und Kolbenschieber behandelt. Unter den aus-
gefilhrten Steuerungen findet man aulser denen fiir zwei- und
dreizilindrige Lokomotiven auch einige fur Vierzilinder-Loko-
motiven, so die der ungarischen Staatsbalnen mit besonderer
Hebelanordnung zum Ausgleichen der Fehler bei Ubertragung
der Schieberbewegung von aufsen nach innen, und die der
italienischen Staatsbahnen, bei der zwei Hochdruckzilinder auf
der einen und zwei Niederdruckzilinder auf der andern Seite
liegen. Nicht vergessen sitid die Schmierpressen und Schmier-
_ pumpen; eine kurze Vorschrift der Behandelung der Heifsdampf-

Lokomotive, die sich auf preufsische und auslindische Muster
stittzt, beendet den Abschnitt.

Es folgt dann eine Beschreibung ausgefithrter Heifsdampf-
Lokomotiven aller Linder der Welt mit rund 200 Abbildungen
und 9 Tafeln.

Bei den einzelnen preulsischen Lokomotiven ist kurz auf
die Entwickelung der Badarten eingegangen, auch Belastungs-
angaben sind gemacht, wihrend sich der Verfasser im tbrigen
dankenswerter Kirze befleifsigt, indem er fiur jede Lokomotive
nur einige besonders bemerkenswerte Angaben macht.

. Weimar,

Die Hauptabmessungen der abgebildeten Lokomotiven sind
in zwei Zusammenstellungen von 541 Ausfithrungen itbersichtlich
untergebracht.

Wenn der Band nach seiner Aufschrift nur Heilsdampf-
Lokomotiven mit einfacher Dehnung umfassen soll, so ist doch
anerkennenswerter Weise der vierzilindrigen Lokomotive aus-
reichend gedacht, so dafs man sie kaum vermilst.

Dem Verlage muls fir die in der jetzigen Zeit besonders
schwer zu beschaffende Ausstattung Dank gesagt werden. Druck
und Papier sind einwandfrei, die mustergiiltig ausgewahlten und
durchgearbeiteten Zeichnungen und Lichtbilder sind gut aus-
gefihrt. Besonders angenehm beriihrt es auch, dals die Zeich-
nungen gleichartiger Gegenstinde meist auf ziemlich gleich-
mifsige Mafsstibe, die bei malsstablichen Zeichnungen. stets
angegeben sind, gebracht wurden.

Eine kleine Annehmlichkeit fir den Gebrauch, die ich gern
empfehlen mochte, wire eine Umdrehung der rechtsseitigen
Langsbilder, derart, dafs die Unterschrift rechts steht: ferner
eine Nummerung der Zusammenstellungen mit arabischen statt
der romischen Ziffern.

Zusammenfassend kann nur gesagt werden, dals der neue
Band sich hinsichtlich Augfuhrung und Ausstattung allen fritheren
Banden der Eisenbahn-Technik der Gegenwart nicht nur wiirdig
an die Seite stellt, sondern als ein Wahrzeichen deutschen
Fleilses und deutscher Grindlichkeit sie an wissenschaftlichem
und praktischem Werte weit ubertrifft. \

Niemand, der sich mit Lokomotivbau oder Lokomotivbetrieb
beschiftigen will, wird diesen Band entbehren konnen, M,

Ein Fihrer ins Leben. I. Volk und
B. G. Teubner, Leipzig,

Schaffen und Schauen.
Vaterland., "Vierte Auflage.
Berlin 1921. !

Das wertvolle Buch verfolgt das Ziel, an der Hand kundiger
und sicherer Fithrer den Einzelnen die neue Welt zu erschlielsen
und verstandlich zu machen, die sich um uns und grofsen Teiles
wohl auch in uns aufzubauen begonnen hat, soweit deren An-
fange bisher itbersehbar und falsbar sind. \

Nach einem Abschnitte »Aus Denkern und Dichtern<, in
dem erhebende Aufserungen unserer vaterlindischen grofsen
Geister vereinigt sind, folgen in vier Abschnitten mit den Uber-
schriften: Im deutschen Reiche, die deutsche Volkswirtschaft,
Staat und Staatsbiarger, im Berufe, sieben und zwanzig alle Gebiete
des offentlichen Lebens behandelnde Einzelaufsitze von Dr. Dove,
Gottingen, Dr. Steinhausen, Kassel, Dr. Hofstaetter,
Dresden, G. Mayer, Zirich, Dr. Dade, Berlin, Dr. Arlt,
Bonn, Ingenior Thimm, Disseldorf, Dr.=-Jug. Klopfer,
Frau Deutsch, Berlin, Dr. Schnabel, Zirich,
Dr. Strauls, Worms, Dr. Kilz, Zittay, D. Fuchs, Eisenach,
Dr. Holk, Marburg, Dr. Fritz, Charlottenburg, Oberst Rein-
hardt, Ludwigsburg, Viceadmiral v. Maltzahn, Gottingen,
Dr.Schwamborn, Unkel a.Rh., Dr. Gagelmann, Eckern-
forde, Dr. Schmidt, Bonn, Oberpostinspektor Koerber,
Kassel, Dr. Wolff, Leipzig.

Die Aufzahlung der Verfasser beweist die Vielseitigkeit
des Inhaltes nach Gegenstinden und Weltanschauungen, dabei
ist aber eine geschlossene und einheitliche Haltung des Ganzen
gewahrt, so dals ein umfassendes und klares Bild des Ganzen
unseres Staates und unserer Gesellschaft entsteht.. Denen, die
den offentlichen Verhiltnissen ihre Beachtung zuwenden, und
das sollten heute wohl alle sein, kann das Werk als Hand-
und Nachschlage-Buch empfohlen werden, um so mehr, als es
nicht auf einseitigen Auffassungen aufgebaut ist.

Bei der Vielseitigkeit des Buches wiirde ein buchstiblich
geordnetes Verzeichnis der Gegenstinde und Namen eine sehr

" | wertvolle Erganzung bilden.

I‘iir die Schriftleitung verantwottlich Geheimer Regierungsrat, Professor a. D. Dr.-Jng. G. Barkhausen in Hannover.
C Kreidel’s Ver)ag in Berlin und Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G.m.b. H. in Wiesbaden.





