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Wiederherstellung von Schraubenkuppelungen mit gestreckten Spindeln.
Schifer, Regierungs- und Baurat, Vorstand des Werkstittenamtes Cottbus.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 6 auf Tafel 30.
Das frither *) beschriebene Verfahren zur Wiederherstellung | Die Spindeln und Mutterzapfen werden gerichtet. Weun fir

von Kuppelungen mit gestreckten Spindeln ist in der Zwischen-
zeit weiter vervollkommunet worden. Die Spindeln werden jetzt
nach dem Stauchen in derselben Wirme noch in einem Gewinde-
gesenk nachgeprelst, wodurch etwa 20 bis 259/, Spindein mehr
wieder hergestellt werden kénnen. Aulserdem sind die nach-
geprefsten Spindeln leichter gangbar, als die nicht nach-
geprelsten.

Abb.1 und 2, Taf, 30 zeigen die von Collet und Engelhard
in Offenbach a. M. fir diesen Zweck gebaute Presse, die von
der in Cottbus im Betrieb befindlichen nicht weseutlich abweicht.

Die mit Prelsluft betriecbene Werkbank besteht aus einer
wagerechten Presse zum Stauchen der Spindeln und einer damit
gekuppelten senkrechten zum Nachpressen des Gewindes, zum
Richten verbogener Spindeln und zum Festpressen loser Bunde.

Beim Stauchen wird die in der Lange der Streckung er-
warmte Spindel zwischen den Druckbolzen G (Abb. 3, Taf. 30)
und den durch eine Schraubenspindel einstellbaren Gegen-
halter H gelegt. Die Spindel lagert beim Stauchen jn zwe;
Lagerbocken L, die ein Verschieben der Spindel zulassen, sie
aber gegen Ausknicken sichern. Das Stauchen geschieht durch
den Druckbolzen G, und wird nach Mafsgabe der Prifung des
Gewindes durch eine Lehre unterbrochen.

Das Nachpressen des gestauchten Spindelteiles geschieht
in dem Gesenke M bei linkem oder N bei rechtem Gewinde
(Abb. 4, Taf. 30). Der die eine Gesenkhilfte tragende Stolsel B
wird durch einen Kniehebel und durch Gestinge vom Prefsluft-
zilinder C aus gegen den mit dem Prelsbette fest verbundenen
Gegenhalter F mit der andern Gesenkhalfte geprelst.

In dem Gesenke A werden die Spindeln gerichtet (Abb. 5,
Taf. 30), in dem Gesenke O die losen Bunde festgeprelst (Abb. 6,
Taf. 30).

Zum Erwirmen der zu stauchenden Spindeln dient in Cottbus
ein Gasofen, der nach der zu erwirmenden Lange der Spindel
eingestellt wird.

Der Gang bei der Ausbesserung von Kuppelungen mit den
Maschinen von Collet und Engelhard**) in grofseren Anlagen
ist der folgende: .

Die Kuppelungen werden ausgesucht und entsplintet; ein
Mann leistet 24 Kuppelungen in 1 st.

Die Muttern werden kalt auf einer Doppelmaschine an die
Enden der Spindeln geschraubt; ein Mann leistet 12 Kuppelungen
in 1 st.

Die Kuppelung wird ganz erwirmt, der Biigel wird ab-
gebogen, auf eine neue Kuppelung aufgebogen und gestaucht.

*) Organ 1919, 8. 59.
**) Organ 1914, S. 90; 1916, S. 373.
Orgau tiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LVIIL Band.

letztere Arbeit eine besondere Maschine vorhanden ist, betrigt
die Leistung von zwei Mann, von denen der eine die Kuppelungen
aus dem Ofen nimmt und die Maschine zum Biegen und Stauchen
der Biigel bedient, der andere den Ofen beschickt und die
Maschine zum Richten der Spindeln und Mutterzapfen bedient,
12 Kuppelungen in 1 st.

Die Spindel wird unter Ausnutzung der noch vorhandenen
Wirme in der Linge der Streckung erwirmt, gestaucht und
im Gewindegesenke nachgeprelst, lose Bunde werden festgeprelst;
ein Mann leistet 12 Kuppelungen in 1 st.

Die Muttern werden auf einer Doppelmaschine iiber die
Spindel geschraubt, um Ol in alle Gewindeginge zu bringen
und die Gangbarkeit nachzuprifen; ein Mann leistet 12 Kuppe-
lungen in 1 st. ,

Die Kuppelung wird versplintet; ein Mann leistet 24 Kuppe-
lungen in 1 st.

Die unter Warme auszufihrenden Arbeiten erfolgen zur
Ersparung an Heizstoff zweckmalsig gleichzeitig. Zwecks guter
Ausnutzung grofser Anlagen missen zwei Doppelmaschinen zum
Winden der Muttern iiber die Spindeln vorhanden sein, Sechs
Mann stellen dann 12 Kuppelungen in 1 st her, fir eine Kuppe-
lung werden 30 min gebraucht. Wenig beschiadigte Kuppelungen
konnen einfach in Betriebswerkstitten ausgebessert werden,
wenn diese mit der Maschine zum Stauchen der Spindeln und
Nachpressen des Gewindes, einem Ofen und vielleicht noch
einer Maschine zam (Gangbarmachen der Kuppelungen aus-
gestattet sind.

Um die bisher ibliche Behandelung gestreckter Spindeln
mit dem neuen Verfahren vergleichen zu konnen, wurden sieben
Spindeln gestreckt und nach jeder Streckung wieder verwend-
bar gemacht, und zwar wurde die eine Seite gestaucht und
im Gewinde nachgeprelst, die andere Seite gestaucht und nach
einem der alteren Verfahren behandelt. Streckung und Aus-
besserung der Spindeln wurden solange fortgesetzt, bis eine
Spindelseite unbrauchbar wurde. Bei drei weiteren Spindeln
wurde nur eine Seite gestreckt und nach dem neuen Verfahren ’
behandelt, die andere Seite blieb ungestreckt. So sollte er-
mittelt werden, wie oft eine derartige Behandelung durchgefithrt
werden kann.

Auf jeder Spindelseite waren Kornermarken in 133 mm,
bei der Spindel Nr, 12 in 140 mm Abstand zur Feststellung der
Lingenanderungen und Verdrehungen angebracht, Die Spindeln
mit den Muttern wurden nach der Behandelung aufgeschnitten,
um den Endzustand des Mutter- und Spindel-Gewindes fest-
stellen und vergleichen zu konnen.

Die Ergebnisse sind in Zusammenstellung I angegeben,
18. Heft. 1921. 29
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Zusammenstellung I,

Abstand der ig ,_5'6 Abstand der
- Korner- - T Kérner-
S5 —g marken 15 gn.{'g’ Art der Behandelung Ergebnis der Behandelung marken
N el e nach der |2 2 nach der
S &l @ | Streckung |23 Behandelung

= links rechts P @ links rechis

t [ mm ! mm ‘ mm ! links | rechts links rechts mm__ mm

Spindel 1. 1 i

— | 1885|1395} 1 Spindel gestaucht | Spindel gestaucht,’ Unbrauchbar. Die Mutter Gut gangbar — ] 133

und durch Uber- | im Gewinde nach- | safs fest. Die Spindel ‘
drehen der kalten | geprefst und kalt ||  wurde abgewiirgt. “
Mutter iiber die | gaugbar gemacht.
rotwarme Spindel
gangbar gewacht.

Spindel 2. :

— | 138 | 138 0 wie vor wie vor Unbrauchbar. Die Mutter Gut gangbar — || 183
safs fest. Die Spindel ,‘

war 1,5 mal verdreht. !
Spindel 3. ‘ ‘

— | 18951395 0O wie vor wie vor Gangbar, Spindel um Gut gangbar 135 | [ 133
70 mm  verdreht. Der '
Bund war lose. Die

Mutter wurde ersetzt. :

— (146 | 136 10 wie vor wie vor Unbrauchbar, weil un- Gut gangbar — 11183
gangbar. Die Spindel |
war 0,75 mal verdreht ‘

und eingerissen.
Spindel 4. i ;

— | 188 | 148 0 wie vor wie vor Gangbar, aber nicht bis Gut gangbar 1345 | 133
zum Bunde. Die Spindel
war um 5 mm verdreht.

Der Bund war lose.

— | 140 | 1365 85 wie vor wie vor Gut gangbar. Spindel Gut gangbar 184,5 | 133

um 10 mm verdreht.

35 | 140 | 137 3 wie vor wie vor Gangbar. Das Gewinde Gut ganghbar 135 | 1335
war iiberzogen. Die Spin- ‘
del war am Bunde 1,5 mm

schwiicher. ‘

36 | 143 | 188 5 wie vor wie vor Unbrauchbar, weil schwer Gut gangbar 136 | 185
gangbar. Das Spindel- §
gewinde war stark tiber- |

zogen und abgenutazt. 1 i
Spindel 5. } i
— | 139,5 | 141 1,5 || Spindel gestaucht, | Spindel gestaucht Gut gangbar Gangbar.  Spindel um {133 135
im Gewinde nach- | und durch Uber- 50 mm verdreht. Der
geprefst und kalt | drehen der rot- Bund warlose. DieMutter
gangbar gemacht. | warmen  Mautter wurde ausgewechselt. 1
iiber die rotwarme !
Spindel gangbar - ‘
gemacht.

— | 1355 1445 9 wie vor wie vor Gut gangbar Gut gangbar. Spindelum | 133 | 134

weitere 20 mm verdreht, 0o
Die Mutter wurde aus-
gewechselt.

40 ;137 | 138 1 wie vor wie vor Gut gangbar Gangbar. Das Spindel- || 13¢ | 137

gewinde war sehr un-
gleich. Am Bunde ist die
‘ Spindel um 1,5 mm
: schwécher. Die Mutter
L wurde ausgewechselt.
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Abstand der |5 & Abstand der
i
. %" ‘éﬂ K&rner- v 3 . . Kérner-
ST H marken -1 Art der Behandelung Ergebnis der Behandelung marken
N E £ nach der |z g & nach der
S —g @ Streckung |2 3 Behandelung
;a * links |rechts P & links rechts
mm | mm | mm links rechts links rechts mm__ mm_
4 || 40 [ 138 [ 142 4 wir vor wie vor Gut gangbar Schwer gangbar. Die [ 135 | 135
Mutter wurde ausge-
wechselt.
5 i| 40 | 139 | 141 2 wie vor wie vor Gut gangbar Unbrauchbar, weil schwer || 135 | 185
gangbar, Das Spindel-
gewinde war sehr un-
gleich,
Spindel 6.
1| — [1875]1375]| O Spindel gestaucht { " wie links Gut gangbar. Der Bund | Gut gangbar. DieSpindel || 184,5 | 131,5
und durch Uber- | war lose, war leicht verdreht.
drehen der rot-
warmen  Mutter 1
iiber die rotwarme -
Spindel gangbari
gemacht. ‘ !
I
2 — |1395[1385] 1 wie vor wie links i Gut gangbar. DieSpindel | Gut gangbar. Mutter- || 134,5 | 134
! war leicht verdreht. | gewinde etwas abgenutzt.
3135 {139 |139 0 wie vor Spindel gestaucht, Gut gangbar Gut gangbar 1345 | 133
im Gewinde nach-
" geprelst und kalt
| gangbar gemacht,
4 1l 35 (141 | 139 2 wie vor ‘wie vor Schwer gangbar Gut gangbar 135 | 135
35 | 141 |14 1 wie vor wie vor Gut ganghar Gut gangbar 136 | 185
6 || 33 | 141,5| 140 1,5 wie vor wie vor Unbrauchbar, weil sehr Gut gangbar 136 | 135
schwer gangbar. Mutter-
gewinde sehr stark ab-
genutzt.
Spindel 7.
1y—=1 - - — wie vor | wie vor i Gut gangbar Das Mutter- Gut gangbar — —
; | gewinde war etwas ab-
! genutzt.
Spindel &
1138 | — 137 — nicht behandelt wie vor — Gut gangbar — 11325
2] 388 | — 1365 — wie vor wie vor — Gut gangbar — 11325
31 36 — 1137 — wie vor wie vor — Gut gangbar — 11325
4| 38 | — [136 — wie vor wie vor — Gut gangbar — | 1325
5137 | — [138 — wie vor wie vor — Gut gangbar — | 1325
6 || 36 — 136 — wie vor wie vor — Gut gangbar —_ 182,5
-7 387 — 138 — wie vor wie vor — Gut gangbar. Das Ge- || — {12325
winde war leicht iiber-
zogen
g || 32 - 137 — wie vor wie vor — Gut gangbar. Das Ge- | -- | 1325
winde war leicht iiber-
zogen.
9 | 31 — | 136 — wie vor wie vor — Gut gangbar. Das Ge- || — |1325
winde wurde zum Teile
aufgerichtet.
10 | 36 — 1185 — wie vor wie vor — Gut gangbar. Das Ge- || — [1325
) winde wurde zum Teile
aufgerichtet.

29%
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| Abstand der ég Abstand der
g =4 ' Korner- '3 _ Korner-
€35l 3 marken 2 o 2 Art der Behandelung Ergebnis der Behandelung mgrken
S e[ 3 nach der | 55 k4 nach der
S _% % Streckung 23 Behandelung
] links 'rechts ¥ 2 links rechts
_{_t | mm I, mm - mm _links rechts links rechts ! mm_ ' mm
i _ Spindel 9. ‘! |
11| 30 — 1875 — wie vor wie vor ‘ — Gut gangbar — 132
2 g ! — 1138 — wie vor wie vor ‘ — Gut gangbar — 132
3| 84| — |37 — wie vor wie vor - Gut gangbar — 132
4 187 | — |[139 — wie vor wie vor ' — Gut gangbar — . 132
518 | — |[188 — wie vor wie vor — Gut gangbar —| ‘ 1132
6 |l 85 — | 1875 — wie vor wie vor — Gut gangbar - !132
71 82 | — |187 — wie vor wie vor — Gut gangbar - "132
818 | - (18851 — wie vor wie vor — Gut gangbar. Das Ge- — 1132
winde war liberzogen. | | ‘
9l 31 | — |137 — wie vor wie vor — Gut gangbar. Das Ge- |- -y :132
| winde war iiberzogen. |
10| 81 | — |138 — wie vor wie vor — Gut gangbar. Das Ge- l — 132
{ i winde war iiberzogen. |
11 | 31 | — |[138 — wie vor wie vor | — Gut gangbar. Das Ge- @ -- 132
winde war iiberzogen.
12 || 36 - 1875 | — wie vor wie vor — Gut gangbar. Das Ge- - 133
winde war iiberzogen.
Spindel 10.
1| 82 | 148 - — | Spindel gestaucht, | nicht behandelt = Gut gangbar ohne — 140 -
im Gewinde nach- \’ Maschinenbehandelung
geprefst und kalt ! ‘
ganghar gemacht. E ‘
2 | 81 | 1435 — — wie vor wie vor Gut ganghbar ohne — ‘ 140 —
| Maschinenbehandelung i :
3 || 34 | 148 — — wie vor wie vor wie vor - “ 140 —
4 || 31 | 148 — — wie vor wie vor wie vor — | 140; —
51 33 | 1435 | — - wie vor wie vor wie vor — 140 —
6 || 33 | 144 — — wie vor wie vor wie vor — l-lQ —
70 31 | 148 — — wie vor wie vor wie vor — 140 —
8 [ 32 |14 — — wie vor wie vor wie vor — 140 -
9 | 34 | 144 — - wie vor wie vor wie vor — 140 —
10 || 33 | 144 — — wie vor wie vor wie vor — 140 -
11 31 | 1445 — — wie vor wie vor wie vor — 140 —
12 || 80 | 118 — — wie vor wie vor wie vor — 140 -
| i'

Aus Zusammenstellung I geht hervor, dafs alle Spindeln
auf der nach einem #ltern Verfahren behandelten Seite nach
mehrfacher Behandelung unbrauchbar wurden, wahrend die nach
dem neuen Verfahren behandelte Seite noch einwandfrei blieb,
Bei Spindel Nr. 8 wurde das Verfahren nach der zehnten, bei
den Spindeln Nr. 9 und 10 nach der zwolften Behandelung
abgebrochen, obwohl die Spindeln nicht unbrauchbar geworden
waren. Die Schnitte durch Muttern und Spindeln zeigten auf
den rotwarm gangbar gemachten Spindelseiten starke Abnutzung
des Muttergewindes und auf den durch Uberdrehen der kalten
Muttern tiber die rotwarme Spindel gangbar gemachten starke
Abnutzung des Spindelgewindes. Mutter- und Spindel-Gewinde
waren dagegen bei allen Kuppelungen auf den durch Stauchen
und Nachpressen wieder hergestellten Spindelseiten gut.

Zusammenstellung 1 zeigt, dafs sich die gestauchten und
im Gewindeteile nachgeprelsten Spindelseiten bei gleicher Uber-
lastung weniger stark streckten, als die nach den #lteren Ver-
fahren behandelten, woraus folgt, dals die nach dem neuen
Verfahren behandelten Spindeln weniger leicht ungangbar werden.

Zusammenstellung 1I enthilt die Ergebnisse von |Zerreils-
versuchen mit 20 verschieden behandelten Spindeln. |

Da dic Festigkeit der ncuen Spindeln schon verschieden
ist, warden Spindeln aus gleichen Lieferungen mit einander
verglichen. Die Spindeln Nr. 11, 21 und 22 und die Spindeln
12 und 20 stammen aus je einer Lieferung. Die Festigkeit
der neuen Spindeln und der zwolfmal behandelten Spindeln
gleicher Lieferung sind wenig verschieden. Bei Nr. 21 und 22
mit Fehlstellen im Spindelgewinde blieb eine Spindelseite elf-



mal unbehandelt und wurde erst bei der zwolften Behandelung
mitgestreckt. In beiden Fillen war die zwolfmal behandelte Seite
um 1,5 mm auf 133 mm mehr gestreckt, als die zum ersten Male
gestreckte; das ist unwesentlich im Vergleiche mit den Unter-
schieden der Streckungen in Zusammenstellung I.

Aus den Versuchen geht hervor, dals das Verfahren, die
Spindel rotwarm zu stauchen und in derselben Wiarme in einem
Gewindegesenke nachzupressen, im Ubrigen aber die Muttern
nur kalt iber die kalten Spindeln zu winden und die Kuppe-
lungen kalt gangbar zu machen, das beste ist. So behandelte
Kuppelungen sind immer gut gangbar, die Muttern leiden bei
dem Verfahren fast gar nicht, die Spindeln verhalten sich im
Betriebe wie neue. Das Verfahren kann auch bei wiederholter
Streckung beliebig oft angewendet werden, ohne dafls die Sicher-
heit leidet.

Das Verfahren, Kuppelungen warm gangbar zu machen,
ist wegen der starken Abnutzung zu verwerfen, auch nicht
betriebsicher; die Verwindungen der Spindeln, durch die deren

Festigkeit vermindert wird, und der Zustand des Muttergewindes, ‘

das stark leidet, konnen nicht festgestellt werden.

Zusammenstellung IL

s %
-:';;'? o3 ée Bruchstelle
NS g? Art der Behandelung § ! la
55 5% R
IS ) v
| in der Mitte
11, neu 42€ l zwischen
12 {i neu 45 | | Mutter und
Bund
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13 || alt 41| zwischen

Spindel gestaucht, im Gewinde nach- Mutter und
geprefst und kalt gangbar gemacht. Bund-
14 || alt | [ Die Spindeln selbst wurden nur beim |43| unter dem
Stauchen teilweise erwirmt. Bunde
:2 :;: ; Spindeln gestaucht, im Gewinde nach- 1513 } am Bunde
‘ geprefst und kalt gangbar gemacht. derM
17 : alt ' pie Spindeln selbst wurden beim 45 | an der Mutter
18 | alt | | Stauchen teilweise und beim Abbiegen 43| unter der
19 | alt der Biigel ganz erwirmt. 47 Mutter
20 | neu | ) Spindeln zwolfmal gestreckt, gestaucht, 45| am Bunde
im Gewinde nachgeprefst und kalt zwischen
21 ! neu | gangbar gemacht. Die Spindeln Nr. 21 41§ | Mutter und
22 | neu (und 22 hatten Fehlstellen im Gewinde 40 || Bund nahe
l ‘ wegen unrichtiger Erwiirmung vor dem der Mutter
i Stauchen. -
alt } 47| zwischen
‘[ Mutter und
Spindeln nicht gestaucht, nur durch Bund
924 |l alt Uberdrehen der rotwarmen Mutter iiber | 42| unter der
die rotwarme Spindel gangbar gemacht. Mutter
25 || alt | 41| am Bunde
26 || alt { 38| zwischen
Mutter und

} Bund
27 | alt Spindeln gestaucht und durch Uber- 40 an der
28 l alt 1 grehen der rotwarmen Mutter iber die 41 Mutter
29 1 alt rotwarme Spindel gangbar gemacht. ¥ .

30 lalt ‘ 40| am Bunde

Bremsprobe-Signale *).
E. Rompler, Ingenidr in Magdeburg.
Hierzu Zeichnung Abb. 8 auf Tafel 31.

Nach den bestehenden Vorschriften dirfen luftgebremste = gemils ausgefithrt wird, und die Erledigung dem Lokomotiv-
Zige nicht ohne vorhergehende Bremsprobe abfahren in allen -

Fallen, in denen eine Trennung und Wiederverbindung der
Hauptluftleitung stattgefunden hat. Hiernach unterscheidet man
die Hauptbremsprobe auf den Anfang- und die vereinfachte
auf den Zwischen-Bahnhofen.

Bei der Hauptbremsprobe hat der Lokomotivfithrer die
Bremsen auf ein Zeichen des Wagenaufeehers festzulegen und
zu 1osen. Der Wagenaufseher hat den ganzen Zug bei fest-
gelegter und bei geloster Bremse zu untersuchen,
vereinfachten Bremsprobe, die nach Ab- und Ankuppelung der
Lokomotive, Aussetzen von Wagen, Trennen der Hauptluftleitung,

Bei der :

beim Auswechseln der Bremsschliuche vorgenommen wird, wird .

die Untersuchung der Bremse auf den letzten Wagen des Zuges
beschrankt. Die Zeichen fir den Lokomotivfuhrer miissen in
diesem Falle vom Schlusse des Zuges aus gegeben werden.
Uber die Erledigung der Bremsprobe hat der Wagenaufseher
dem Lokomotiv- und dem Zug-Fihrer Mitteilung zu machen;
letzterer hat dariiber zu wachen, dafls die Bremsprobe ordnung-

*) D.R.P.

|

|
|
|

fithrer und dem Fahrdienstleiter zu melden. Auch dieser soll

| dariiber wachen, dafs die Bremsprobe vorschriftmafsig ausge-

fahrt wird. Er darf den Befehl zur Abfahrt in den Fillen,
in denen eine Bremsprobe erforderlich ist, erst geben, nachdem
ihm der Zugfuhrer den richtigen Zustand der Bremsen ge-
meldet hat.

Die vorschriftmiilsig ausgefithrte Bremsprobe erfordert mit
allen Zeichen und Meldungen viel Zeit. Die beteiligten Be-
diensteten sind meist weit von einander entfernt. Die von dem..
Wagenaufseher an den Lokomotivfihrer durch Winken gegebenen
Zeichen werden teils durch Anwesenheit vieler Reisender auf
den Bahnsteigen, teils wegen grofser Entfernung zwischen Loko-
motive und Zugschlufs leicht tibersehen oder schwer verstanden.
Bei unsichtiger Witterung, uniibersichtlichen Bahnsteigen, im
Bogen ist unmittelbare Zeichengebung durch Winken vom Zug-
schlusse aus iberhaupt nicht moglich. Dann mussen die Wink-
zeichen durch andere weiter gegeben werden,

Bei dieser mangelbaften Ubermittelung wird die vorge-
schriebene Uberwachung der Bremsprobe durch den Zugfahrer
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und Fahrdienstleiter wegen vielseitiger Inanspruchnahme dieser |

Bediensteten vor Abfahrt eines Zuges in Frage gestellt. Nur
in wenigen Fallen wird es moglich sein, die Wagenaufseher auf
grofsen Bahnhofen trotz des Andranges der Reisenden im Auge
zu behalten. Da dem Zugfihrer und dem Fahrdienstleiter meist
die Zeichen des Wagenfilhrers an den Lokomotivfihrer ent-
gehen, sind diese Beamten hiufig nicht @ber den Stand der
Bremsprobe unterrichtet. Diese Umstiinde beeintrichtigen die
Abwickelung der Bremsprobe, verzogern dic Abfahrt des Zuges
und geben Anlals zu Reibereien zwischen den Bediensteten.

Die Unzulanglichkeit der bisherigen Art der Verstandigung |

hat bereits vor Jahren dazu gefiihrt, auf einzeluen Bahnhdfen Leitungen und Schalter erheblich vermindert werden und der

ortfeste Signale fir horbare oder sichtbare Zeichen zu schaffen,

Die Horzeichen haben sich als wenig geeignet erwiesen.
Der Lokomotivfihrer aberhért sie wegen sonstiger Geriiusche
leicht, von den Reisenden werden sie als Belastigung empfunden.

Die Sichtzeichen bestehen meist aus farbigen, nach beiden

Seiten leuchtenden, elektrischen Lampen, die durch Wechsel-
schalter an verschiedenen Stellen der Bahnsteige ein- und aus-
geschaltet werden konnen. 'Sie belastigen nicht und sind im
Gegensatze zu den Horzeichen so lange wahrnehmbar, bis sie
durch das nichste abgelost werden,

Verwendet werden drei Sichtzeichen: »Bremsen feste,

»Bremsen los« und »Bremsprobe erledigt«, Sie gelten fir
den Lokomotiv-, den Zugfihrer und den Fahrdienstleiter. Dem
Lokomotivfihrer geben sie Befehle, den Zugfihrer und Fabr-
dienstleiter unterrichten sie jeder Zeit und an jeder Stelle des
Bahnsteiges iiber den Stand der Bremsprobe, Fiir alle Be-
teiligten ersetzen sie die mindlichen Meldungen.

Um eine geeignete Signalform zur einheitlichen Einfihrung

vorschlagen zu konnen, wurden von malsgebender Stelle im
letzten Jahre eine Anzahl bestehender Signale fir die Brems-
probe Dbesichtigt. Ilierbei wurden nachstehende Forderungen
an ein brauchbares Signal gestellt:

1. Gute Erkennbarkeit auch tags auf mindestens 300 m. |
2. Sichere Unterscheidung von allen sonstigen Lichtern ‘

bei Dunkelheit,
3. Vermeidung von Verwechselungen mit bestehenden
Signalen nach Gestalt und Farbe.

Die bisher eingefiihrten Signale haben diesen Forderungen
nicht geniigt.

Signale mit Lichtpunkten fithren bei Verwendung mehrerer
Farben zu Verwechselungen mit bestehenden Signalen und weilse
Lichter sind bei Dunkelheit von der Beleuehtung der Bahnsteige
nicht zu unterscheiden. Auch das melrfach verwendete blaue
Licht geniigt den Forderungen nicht; tags ist es nur auf kurze
Entfernung sichtbar, bei Dunkelheit scheint es schon auf 200
bis 300 m grin. Die Signale mit Lichtpunkten stellen neue
Anforderungen an das Gedichtnis der im entscheidenden Augen-
blicke stark belasteten Bediensteten, namentlich der Lokomotiv-
mannschaften.

-Ein in dieser Zeit erscheinendes Zeichen sollte weithin
sichtbar und unmittelbar lesbar sein, damit auch der weniger
geiibte Hiilfsheizer dem Fahrer den Befehl ubermitteln kann.

Die Mittel der Zeichengabe sind bisher wenig entwickelt.
Der die Signale bedienende Wagenaufseher mufs die Signalbilder

von verschiedeuen Stellen des Bahnsteiges ans hervorrufen und
entfernen konuen. Zu diesem Zwecke bediente man sich bisher
der Wechselschaltung, die viele teuere Leitungen fir Stark-
strom itber den ganzen Bahnsteig erfordert, Sind beispielweise
drei Schaltstellen auf dem Bahnsteige verteilt, so enthilt jede
zwei oder drei Wechselschalter. Die Zeichen mufs der Be-
dienstete durch Betitigung der Einzelschalter hervorrufen und
zusammensetzen, Dabei sind Irrschaltungen mdéglich,| da die

. Bediensteten oft mit den ortlichen Verhiltnissen und den Eigen-

arten der Schalter nicht geniigend vertraut sind. ;
Die Schaltung muls hiernach einfach sein, die Zahl der

Bedienstete im Stande sein, die Signale durch gleicl}mi\fsige
Abb. 1. Handhabung etwa eines Druckkniopfes

nach einander in beliebigen Zwischen-
I riumen zwangweise in richtiger Reihen-
4 folge erscheinen zu lassen,

Im Nachstehenden wird eine Bauart
beschrieben, die den drei Forderungen
geniigt und die Nachteile der bisherigen
Bauarten vermeidet, o

Das Signal besteht aus einem ge-
schlossenen Blechkasten, der gut sichtbar
fir die Beteiligten auf einem Pfosten
oder unter dem Dache des Bahnsteiges
angebracht wird. Vorder- und Riick-
Wand sind als Tiren ausgebildet, und
mit Ausschnitten nach Textabb. 1, I ver-
sehen, Die Signalbilder bestehen aus
drei Lichtbalken a, b, ¢, die wie Einzel-
lichter - ein- und ausgeschaltet 1\verde|1,
und durch deren Zusammenschalten
Winkel entstehen, aus denen die [Zeichen
»Bremsen feste F, »Bremsen losl‘ L und
»Bremsprobe erledigt« L ohne Weiteres
heraus gelesen werden konnen. Die auf-
einander folgenden Zeichen und ihre
Bedeutung sind aus Textabb. 1, II bis IV
ersichtlich. Um die Erkenubarkeit auf
. grofse Entfernung zu erhghen, werden
| die kleinen Mittelbalken aus E| und F
fortgelassen. Die Ausschnitte des Kastens
sind mit dem gelben Glase der Vo‘lrsigna]e
belegt, um tags gute Sichtbarkeit zu er-
zielen und bei Dunkelheit Uberstrahlung
zu vermeiden, Die Ausschuitte sind so
angeordnet, dals die Lichtwinkel auf
beiden Seiten gleich, also nicht als Spiegelbilder erscheinen.

Zur Beleuchtung der mit weilsen Blenden versehenen Licht-
balken dienen Glahlampen im Innern des Kastens. Zum Ein-
und Um-Schalten der Lichtbalken dient ein im Signalkasten
befindlicher Walzenschalter, der durch einen Magneten einfach
und sicher betitigt wird. Die Bedienung des Magneten, also des
Schalters, erfolgt durch cine aus nur zwei Drahten bestehenden
Leitung (Abb, 8, Taf. 31), die an mehreren Stellen des Bahn-
steiges mit beliebig vielen Druckknopfen geschlossen werden
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kann. Je nach der Lange des Bahnsteiges und der abzuferti-
genden Zige werden drei oder vier Druckknopfe erforderlich
sein. Zur Hervorbringung jedes der Zeichen nach Textabb. 1,
IT bis 1V geniigt ein Dricken eines der Druckknipfe. Die
Zeichen erscheinen dann sofort vollstindig zusammengesetzt in
der angegebenen Reihenfolge und bleiben so lange sichtbar. bis
sie vom nichsten abgelost werden. Das Zeichen [ »Erledigt<
wird nur vom Fahrdienstleiter auch durch Dricken eines be-
liebigen Knopfes ausgeschaltet. Ist ein Dienstraum des Fahr-
dienstleiters auf dem Bahnsteige vorhanden, so wird ein Druck-
knopf zweckmiilsig an dessen Aufsenseite angebracht.

Meist wird der Fahrdienstleiter bald nach Erscheinen des
Zeichens L[ die Abfahrt anordnen, nachdem er das Zeichen L
entfernt hat. Ist die Bremsprobe langere Zeit vor Abfahrt
des Zuges erledigt, so schaltet der Fahrdienstleiter das Zeichen C
nach etwa 5 min aus, und gibt dadurch kund, dafls er von
der Erledigung der Bremsprobe Kenntnis genommen habe,

Jeder Druckknopf hat einen kleinen Schutzkasten mit
Vierkantverschluls und der Aufschrift »Bremsprobe«. Die An-
lage fir einen Bahnhof mit Halle zeigt Abb. 8, Taf, 31,
Textabb, 2 eine Doppelanlage fir zwei Fahrrichtungen, die
Schaltstellen fiir jede Seite besonders enthalt. Die Zahl der
Leitungen kann dabei durch gemeinsame Rickleitung auf drei
vermindert werden.

Das Signal wurde zuerst auf den Hauptbahnhofen Magde-
burg, Bahnsteig IV, und Halle, Bahnsteig II, benutzt. In
Magdeburg werden mit dem Signale taglich 25 Bremsproben
mit monatlich 3000 Einzelschaltungen ausgefiihrt. Es hat sich
auch bei unsichtiger Witterung bewidhrt. Die Bremsproben,
besonders die vereinfachten, erfolgen schnellstens und reibungjos.

| Bilder:

Die besonderen
folgenden.

Eigenschaften des Signales sind die
Abgabe eindeutiger, einfacher und aufdringlicher
Vermeidung mehrerer Farben; bequemes Ablesen der
Zeichen, die keine Anforderungen an das Gediachtnis der
Beteiligten stellen; Verminderung der vielen Leitungen und
Druckknopfe der gebriuchlichen Wechselschaltung auf eine
Hin-, eine Rick-Leitung und einen Druckknopf an jeder Schalt-
stelle; Vermeidung von Irrschaltungen, da die Bilder nach
jedem Driicken selbsttatig in richtiger Reihenfolge vom Walzen-

Abb. 2.

S

Druckknipfe

®

7 Z.

schalter, nicht durch IHandschaltung von einem Bediensteten,
erzeugt werden; Zuginglichkeit zum Auswechseln der Lampen;
einfache Bauart und Schaltung, daher leichte Ubersehbarkeit
der Anlage. )

Nach den bisherigen Erfahrungen ist das neue Signal ein
zuverlassiges und allen Anforderungen geniigendes Mittel zu
schneller, reibungloser Erledigung der Bremsprobe, es befriedigt
das berechtigte Verlangen der Beteiligten nach einer sichern
und bequemen Einrichtung.

Vorrichtung zum Stauchen von Schrauben zur Herstellung neuer Gewinde.
Ing. F. A. Wensky in Wien.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 4 auf Tafel 31.

Die Vorrichtung besteht aus einem Stinder A aus Stahlguls,
der ‘auf den Tisch einer Reibspindelpresse zu schrauben ist.
An ihm ist das Drehstack B aus Stahlgufs in den Zapfen C
drehbar gelagert, in diesem liegen die Einspannbacken D, die
mit dem Kurbelhebel E bewegt ‘werden. Der #ulsere ring-
formige Rand des Hebels ist im Drehstiicke gefiihrt.

|

In die |

Mitte des Hebels ist eine Biichse J aus Grauguls genau ein- |

gepalst, die durch die Platte F gehalten wird.

ist die Schraube beim Pressen am Niedersinken gehindert.
ist der Prelsstempel aus gehiartetem Tiegelgulsstahle, Damit
die Einspannbacken nicht unter der Wirme leiden, konnen sie
gekihlt werden. Bei W wird ein Hahn der Wasserleitung
angeschraubt.

Die Tlohe der Kinspannbacken ist etwas kleiner,
gewindelose Teil des Schraubenbolzens,
zu stauchende Teil des Bolzens hinein,
Prelsstempel geniigend darin gefithrt sein. _

Die Vorrichtung ist fir 100 mm Schaftlinge der Laschen-
schraube gezeichnet.

Der Arbeitgang ist folgender (Abb. 1 bis 4, Taf. 31).
‘Der Hebel E wird in die aufserste Stellung nach rechts ge-

als der
In die Biichse ragt der
Aulserdem muls der

H geschoben.

dreht, die Einspannbacken o6ffnen sich und das Drehstiick wird
gehoben.

Der nur im Gewinde weifswarm gemachte Schraubenbolzen
wird in die Biichse J gesteckt, bis sein Kopf am untern Teile
des Drehstiickes satt anliegt.

Der Hebel E wird in die aufserste Stellung nach links
gedreht, der gewindlose Teil des Bolzens wird festgehalten und

. dann das Drehstiick gesenkt, bis die Knaggen K an den Stinder
Durch das Plattchen G zwischen Schraubenkopf und Tisch |

. abzusperren, um Abkiihlen des Bolzens zu verhindern.

A schlagen, hierauf das Aufsatzstick G unter den Bolzenkopf

Der Prefsstempel H wird in die Biichse eingefuhrt, dann
der Hebel E fest nach links gedriickt und der Prelskolben
gesenkt, bis der Stempel sich nicht weiter bewegt.

Der Hebel E wird in die dulserste Stellung nach rechts
bewegt; das Aufsatzstick entfernt, der Stempel nochmals nieder-
gedrackt, damit der Bolzen herausfillt,

Nach dem Niedergange des Kolbens ist der Wasserzufluls
zu offnen, damit die Backen gekiihlt werden. Auch die Bichse
ist von oben zu kiihlen.

Vor dem Einspannen des Bolzens ist der Wasserzufluls
Die

’ Stauchung erfolgt nur in der Hohe des Gewindes, da der Bolzen
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unter dem Gewinde von dem Einspannbacken festgehalten wird. |

Bei 50 mm Linge des abgenutzten Gewindes betragt die Stauchung
etwa 6 mm. Da die Schraubenbolzen mehr als 6 mm aus der
Mutter vorstehen, hat die Verkirzung keine Bedeutung. In
den gestauchten Bolzen kann dann neues Gewinde geschnitten
werden.

Darf keine Verkiirzung stattfinden, so kann der Bolzen
durch Einschnioren auf den Kerndurchmesser und Strecken im
glatten Schafte auf die Regellinge gebracht werden.

Die Vorrichtung wurde im Eisenwerke Zeltweg der »oster-
reichischen Alpinen Montan-Gesellschaft« ausgefithrt. Hier wurden
auch Zerreilsproben mit wiederhergestellten Schrauben vorge-
nommen. Zusammenstellung I zeigt die sehr befriedigenden
Ergebnisse, Textabb. 1 Bruchstelle m und Lange I

Abb. 1.

T 7
T
1
— zz¢.<——

-z—& =

Zusammenstellung I
Zerreifsversuche mit Laschenbolzen.

Linge 1 iUngefiihre
_ e~ m= | Festigkeit
N,' | Gegenstand und |Bruchlast| VOr | nach | Bruch- ’ an der
. T Bruch-
S ‘ Mafse dem Versuche stelle stel]lllec in
i
; t mm I mm mm kg/qmm
|
1 134 | 60 ¢ 82 12 l 50,0
— Wieder- l ‘ ‘ -
2 hergestellte 1345 60 | 75 15 50,2
o Laschenbolzen S N N B
3 12,3 60 76 12 46,0
- J N N S
4 12,0 | 60 75 4 448
R Neue B
5 !( Laschenbolzen 11,8 | 60 7 8 44,0
6 123 60 | 73 5 46,0
] t

Vereinfachte Berechnung von Tragfedern fiir dreiachsige Eisenbahn-Fahrzeuge.
A. Severin, Ingenior bei Orenstein und Koppel in Berlin.

1. Gegebene Werte, Gewichte in kg, Malse in cm.

Die gegebenen Werte sind das Eigengewicht des Fahrzeuges
und die Nutzlast. Den Federdruck aus Eigengewicht erhilt man
durch Abzug des Gewichtes des Laufzeuges vom Eigengewichte.

Die auftretenden Federdriicke heilsen aus Eigengewicht ' P,
aus Nutzlast ZP, aus der ganzen Last 2 (P’ 4 P') = 2'P,

I, Wahl des Blattquerschnities.

Der Querschnitt der Federblatter wird nach den fir die
verschiedenen Gattungen der Wagen aufgestellten Regeln gewahlt.

1II. Ermittelung der Blattzahlen.

Die Zahl der Blitter der Endfedern sei n, die der Mittel-
federn n — x, der Unterschied beider x,

Die Widerstandmomente der Federn sind bei der Blattbreite
b und der Stirke d fir die Endfedern Wy =n.b.d?: 6, fir
die Mittelfedern W, = (n —x).b.d?: 6, ihr Verhiltnis ist
GL1)....... W.:W,=n:(n—x)

Wenn die Belastung eines Federendes bei den Endfedern P,
bei den Mittelfedern P, und der Hebel an beiden Stellen 1 ist,
50 bestehen die Ausdriicke Wo="P,.1:s, und W, =P,
und deren Verhaltnis ist

GL 2)....... W,:W,=P,:P..
Aus Gl 1) und 2) folgt
GL 3 ....... n:(n—x)="P,:P,

Fir die Berechnung kommt die Federlast einer Seite des
Fahrzeuges auf je ein Federende in Betracht, er betrigt fur
die drei Federn 2'P: 4, also ist
Gl 4) 2P:4=2.P,+ P,

Darin ist 2 P, = P, 4 P,

Setzt man P,, aus Gl. 3) in

......

Gl. 4 ein, so entsteht

GL5).... @—x):n=2P:(4 P)—2.
Da nun Wy=P,.l:s,=n.b.d%:6 ist, so wird
GL 6)...... P.=(m.b.d%.s):(6.1).

Wird P, aus Gl 6) in Gl. 5 eingesetzt so ergibt sich die
Blattzahl der Endfedern mit
GL7)....n=(1.2P):(2.1.d%.8)+x:3,
die der Mittelfedern aus n — x.

s, ist die grolste zulassige Biegespannung. Meist wird
x=1 gewahlt; dafar kann man Gl. 7) die Gestalt geben:
n=(2,1.2P.1):(4.b.d%. symux)

IV. Bestimmung der Federdriicke. b

Die auf ein Federende kommende Belastung betrigt aus:

1. Eigengewicht: fir die Federn P} und P}, fir die Mittel-
federn PO ;

2. Nutzlast fir die Endfedern P‘; und P’,, fir d1e Mittel-
federn P} ;

3. der ganzen Last: far die Endfedern P} -+ P, =P, und
Py + P, = P, fir die Mittelfedern P 4 P*,, = Py,

Die Federdricke folgen aus den Lagerkriften eines mit 2'P
belasteten Balkens auf drei Stiitzen; diese sind fir die Endfedern
als Endstiitzen A, = 4 . P, und A, = 4. P,, fir die Mittelfedern
als Mittelstitzen A, = 4 . P,,.

Dermit 2’ P belastete nur auf den Endfedern ruhende Balken
habe die Lagerkrifte A, und A‘,, dann besteht die Beziehung
AY:AG~= A A, und A : A3 =P :P,

Gl. 8)..P =P, . A" :Ayund P, =P, . A'y: A'.

Die den Federdmcl\en eutsprechendeu Dm cl1b1egu11gen sind

fur die drei Federn |
L9)..d, =@ .17:(2.E.J), 0,=(P,.13:(2.E.J),
Op=(Pn.1%):(2.E.Jy.

E ist die Elastizitatzahl, J, und J, sind die Tragheit-
momente der End- und der Mittel-Federn.

Vernachlissigt man die Verbiegungen der Langtrager iber
und des Oberbaues unter den Federn, ebenso das Arbeitvermogen
der lotrechten Bewegung des Kastens, somuls die Durchbiegung der
Mittelfedern das Mittel der Du(chbiegungen der Endfedern sein,

GL 10) . .. .... Op =10, 4+ 9,): 2.
Aus den Gl 9) und 10) folot durch Gleichsetzen von §,,
GL 11) ... .. Pn = (0, —}-02) E.J,: 1

Werden P, aus Gl. 8) und P, aus Gl. 11) in Gl 4) ein-

GlL.12). ZP:4 P,.(1+A%:A,) (0, +0,).E.J,:18
Werden darin 0, und 0, aus Gl. 9), zugleich P, aus Gl. 8)

und J,.J.==(n — x):n eingesetzt, so entsteht

GlL13).2P:4=P (1 4+ A:A") {1+ @m—x):(2.n}oder

+ gefiihrt, so erhalt man
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=

GlL14).P,=2P: (4 (1 4+ A5:A).[1+ (0 —x):(2.0)]),
worauf P, aus Gl. 8) und P, aus
Gl. 15) ... P, =2P:4 — (P, 4 P,) folgt.

V. Berechnung der Durchbiegungen, und Bestimmung der erforder-
lichen Pleilhdhen,
Die drei Durchbiegungen werden nach Gl. 9) getrennt fir

Eigengewicht und volle Last berechnet, um den hdochsten und
niedrigsten Stand der Buffer zu bestimmen.

Bei der Ermittelung der Pfeilhohen wird zu den errechneten
Durchbiegungen ein Zuschlag gemacht, dessen Grofse auf

01

Erfahrung beruht, um die angedeuteten Vernachlissigungen aus-
zugleichen,

YI. Untersuchung der Spaunungen.

Die
Gl 16) . . ... 0, kgliem — Pkg _Jem; Yyem3
wird getrennt auf die Eigen- und auf die ganze Last bezogen.

Weiter kann man die in der gestreckten Feder auftretende
Spannung ermitteln,

Sind die Pfeilhghen fur die Endfedern h, und h,, far die
Mittelfedern h,, so fihrt man diese statt der ¢ in Gl. 9) ein,
18st nach P,, P, und P, und berechnet dann die Spannungen
nach GI. 16),

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

Wirte und Zugfestigkeit hei Eisen.
(E. Irion, Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenicure 1921,
Bd. 65, Heft 18, 2. Miirz, S. 315, mit Abbildungen.)

Zusammenstellung T enthalt Ergebnisse aus Kugeldruck-
versuchen mit 10 mm dicker Kugel bei verschiedener Belastung
P. Die Werte der Harte H fiar P = 000 kg geben mit dem
Beiwerte k = rund 0,35 von Brinell annihernd die Zugfestig-
keit von Eisen und Stahl.

Zusammenstellung L

Hirte H fir Belastung Lugfostigheit

‘ Stahl bei 3t

|
Kugeleindruck i

Belastun
Durch- ‘ ’ &

Eisenbahnen in Bolivien.
(J. P Risque, Railway Age 1920 II. Bd. 64. Heft 18, 29. O.tober,
S. 735, mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnung Abb 7 auf Tafel 30.

Die Eisenbahnen in Bolivien (Abb. 7, Taf. 30) treffen
in der Hauptstadt LaPaz zusammen. Zu dieser »Hochland-
Hauptstadt der Welt«, wie sie in der Urkundensammelung der
panamerikanischen Union genannt wird, fihren die Sidbahn
von Peru, die Arika-LaPaz- und die Antofagasta- und Bolivia-
Bahn, die den Verkehr von Bolivien decken, auf grolse Lange
in Peru und Chile "liegend, Die regelspurige Stidbahn von

Tiefeh P =5)0kg P=100kg P=3000kg recht- | gleich- | pery peginnt in Mollendo, einem Hafen im sudlichen Peru,
messer d winkelig laufend .
{l ) zur Faser und fithrt nach dem Titikaka-See an der Grenze zwischen Peru
~ mm_| mm !}g'qmm kglqmm L kg/qmm kg/qmm kg/qmm | und Bolivien hinauf, der auf Dampfern tiberquert wird. Jenseit
o ! schliefst eine Bahn mit 1 m Spur nach La Paz an. Die Spur
g'l g'h iiz gég fzg izg g;(l) von 1 m wird als Regelspur fiir Bolivien betrachtet.

! ) : . i : ilea. R * H 1 i
22 |o12 133 065 | 206 274 958 Ple Arll\a. LaUPaz Bahn ) mit lnf S.pur gehort der sie
23 0,13 123 215 736 V51 239 betreibenden chilenischen Regierung. Sie ist ungefihr 397 km
24 | 0,142 112 - 223 670 231 217 lang, etwas iber die Hailfte liegt in dem den Peruvianern
25 | 016 99 199 596 205 i93 als Elsafs-Lothringen von Siidamerika bekannten Teile von
3{: gi;i ;’2 }8; :51’;3 13: }Zg Chile. Sie hat eine ungefihr 45 km lange Zahnstrecke, die
2, 185 7 . A
28 02 795 159 4T3 164 155 lingste eingleisige Zalnstrecke der Welt. Der Uf's.prung.der
29 0214 745 149 447 154 145 Bahn geht auf den Vertrag zuriick, durch den Bolivien seinen
3 0,23 69,5 139 416 143 135 Ausgang zum Meere verlor. Es trat seine Anspriche auf
31 0245 65 130 390 134 127 Kistengebiet fir cine Geldentschadigung unter der Bedingung
32 102 61 121 364 125 118 an Chile ab, dafs dieses eine Bahn von La Paz nach der Kiste
88 028\ o7 114 BAL TS 10 en sollte. F de bestimmt, dafs der in Bolivien
31 03 535 107 390 110 104 .uen sollte. Ferner wurde bestimmt, z}s er in O{Vf
35 0914 51 102 305 105 99 liegende Teil der Bahn 1926 an die Regierung von Bolivien
36 0335 475 95 276 98,5 92,6 fallen soll. Die Regierungsverwaltung hat die Bahn nicht be-
87 035 45 99 270 93 875 | fahigt, fir La Paz das zu tun, was ilhre ehrgeizigen Befurworter
38 10313 42,6 85 256 8? 83 ertriumt hatten. Die Sidbahn von Peru befordert noch Giiter
3.9 0,395 40,6 81 242 83,5 78,5 d Fahreist . Arik dnet Hafen iib
4 0,416 389 76 999 738 743 un ahrgiste von einem Arika untergeordneten llaien uber
41 1041 | 364 73 218 75 70,7 cine 450 km langere Bahn, als die von Arika nach La Paz
42 | 0,465 34,3 69 206 71 66,7 mit zwei Ubergingen von der Bahn auf das Schiff und um-
43 10485 32,3 66 197 67,7 | 639 | gekehrt. Die Arika-LaPaz-Bahn wird den Verkehr mit ihrem
44 1051 31,4 63 1§8 64,6 60‘? unternehmendern Mitbewerber weiter teilen miissen, bis Mittel
4,5 0,535 29,8 60 179 61,5 59,5 fund ind. elektrische Zugforder ¢ der Bal d
46 | 056 28.3 57 170 61 59 gefunden sind, elektrische Zugforderung auf der a}n oder
47 |0:85 279 54 163 | 59 57,5 wenigstens auf der teuern Zahnstrecke einzufihren, Ein arger
48 | 0615 258 52 155 . 56,2 54,8 Ubelstand der Arika-La Paz-Bahn ist der fast bestindige
49 054 || 248 50 149 54 528 | Soroche, eine durch den plotzlichen Aufstieg vom Meere auf
5 0,67 | 238 48 143 518 | 505 | yofse Hohen verursachte Ubelkeit. Deshalb bevorzugen die

B—s. *) Organ 1910, S. 169; 1915, S. 19.
Organ filr die Fortschriite des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LVIIL Band. 38. Heft. 1921. 30
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meisten Reisenden den allmiligern Aufstieg der Siidbahn von
Peru. Der Abstieg nach dem Meere ist nicht so schlimm,
aber wenn der Reisende nicht in Arika zu tun hat, wird er
wahrscheinlich die einer englischen Gesellschaft gehorende und
von ihr betriebene Antofagasta- und Bolivia-Bahn nach dem
Hafen Antofagasta weiter siidlich in Chile benutzen.

Die ungefihr 1150 km lange .Antofagasta- und Bolivia-
Bahn von La Paz nach Antofagasta, dem Haupthafen des nord-
lichen Chile, hat von La Paz bis Uyuni 1 m Spur, die Strecke
von hier bis Antofagasta mit 762 mm wird auf 1 m erbreitert,
auf 240 km von Antofagasta bis Calama sind schon Schienen
far 1 m Spur verlegt. Uber zwei Drittel der Lange der Bahn
liegen in Bolivien. Sie soll die den stetigsten Gewinn abwerfende
Schmalspurbahn der Welt sein, 1917 24 Y/, bezahlt haben, bei
einem zehnjahrigen Dnrchschnitte von 19,2°/,. Die Haupt-

* Uyuni,
‘ Atocha-—Tuplza—La Quiaka nach Argentinien geht.

' Einnahmequelle ist die Beforderung von Salpeter von 24 Werken

in einem 50 km langen Streifen ungefihr 110 kim landeinwirts
von Antofagasta. Diese Ware wird alle nach Antofagasta oder
Mejillones, einige Kilometer nordlich, gebracht, wo sie iber
See verfrachtet wird, 1915 brachte die Bahn ungefiahr 800000 t
Salpeter und 50000 t Kupfer nach diesen beiden Hafen. Die
Bahn steigt aus dem 450 m tiefen Loche von La Paz und
fahrt iber Oruro, wo eine kurze Bahn nordéstlich nach Cocha-
bamba, dem Mittelpunkte ausgedehnter Zinn- und leUel Bexg-
werke, abzweigt, am ostlichen Ufer des Siifswasser entha]tenden
Poopo-Sees entlang nach Rio Mulato, wo eine ungefihr 172 km
lange Baln nach Potosi auf 4820 m Meereshohe abzweigt, die
grolse Mengen Erz nach der Iauptlinie bringt, und weiter nach
von wo eine in Bau befindliche Bahn sidostlich Gber
'‘B—s.

Oberbanu.

Rostverminderung von Unterlegplatten durch Kupfergehalt des Eisens, |

(Railway Age 1920 11, Bd. 69, Heft 4, 23. Juli, 8. 146, mit. Abbildungen.)

Die Neuyork-Zentralbahnen haben Versuche iber den
Gewichtverlust " an Unterlegplatten verschiedener Zusammen-
setzung, darunter solchen mit etwas Kupfer, angestellt. Sie

dauerten zwei bis sechs Jahre, einige werden noch fortgesetzt,

In allen Fallen war das Rosten an der Unterseite der Platten |

am stirksten. Die Platten aus Kupfereisen enthielten 0,25

bis 0,59, Kupfer, sonst waren sie nach den Vorschriften der

Neuyork-Zentralbahn gewalzt., Ein nicht im Betriebe ausgefiibrter
Versuch mit Unterlegplatten aus sauerm Flulseisen mit 0,25%/,
und mit solchen ohne Kupfer ergab 1,46 und 8,88/, Verlust
an Gewicht unter gleichen Verhiiltnissen, ein zweiter wurde
mit einer grolsern Zahl von Platten aus Metallen verschiedener
Zusammensetzung ausgefilhrt. Die Platten wurden gereinigt
und dann auf dem Dache eines Gebdudes in Hoboken, ﬂeu-

|

jersey, ausgelegt, wo die Wirkung der salzhaltigen Luft der
Bucht von Neuyork beobachtet werden konnte. Dle F;latten
aus Kupfereisen hatten 0,46 bis 0,72, im Mittel 0,56 “,(, Verlust,
dann folgten die Platten aus hochgekohltem Herdofen- Flul's‘eisen

zu hart zum Stanzen, mit durchschnittlich 0,599/, dann die
i

" aus reinem Eisen mit 1,179, dann die aus hochgekohltem

Birnen-Flufseisen, auch zu hart zum Stanzen, mit 11,770/0.
Die ibrigen Platten waren aus vorschriftmafsigem Flufseisen,
sie hatten mit 4,7 bis 6,6%, acht- bis zehnmal so grofsen
Verlust, wie die aus Kupfereisen. Sechsjahrige Versuche im
Betriebe ergaben wenig oder keinen Rost bei Unterlegplatten
aus Kupfereisen, withrend andere stark angefressen waren.
Kupfereisen kostet 2 bis 3 Dollar/t mehr, als gew(ﬁmliches,
je mach Menge und anderen Verhiltnissen, Die Neﬁybrk-
Zentralbahn hat 650000 Unterlegplatten, oder 3600t FEisen
mit ()25"/(, Kupfer bestellt. iB-—s.

Bahnhofe und deren Ausstattung. !

Lokomotivschuppen auf dem Verschiehebahnhofe Cedar Hill der
Neuyork-, Neuhaven- und lHartford-Bahn,
(Railway Age 1920 I1, Bd. 69, Heft 5, 30. Juli S.181. Mit Abbildungen.)
Die neuen Lokomotivanlagen auf dem Verschiebebahnhofe
Cedar Hill*) der Neuyork-, Neuhaven- und Iartford-Bahn ent-
halten einen ringférmigen Schuppen fir 44 Stinde, von denen
18 gebaut sind. Die Drehscheibe hat rund 29 m Durchmesser
und Halbtrogtriager, sie wird durch elektrischen Schleppwagen
getrieben. Das Dach rubt auf vier Pfosten aus Gelbkiefer von
25 >< 25 ¢cm Querschnitt auf Pfeilern aus Grobmortel zwischen
den rund 29 m langen Stinden. Haupt-Dachtriiger und Sparren
sind ebenfalls aus Gelbkiefer, die Deckung ruht auf 5 cm
dicken Bohlen. Liiftung und Rauchabzug erfolgen durch dauernd
gedffnete Offnungen in den 9,5 m langen Dachaufbauten iber
jeder Arbeitgrube und in der innern Mauer iber den Toren,
ohne Beeintrichtigung der Heizung. Weitere Liftung kann
durch Klappen in den Fenstern erzielt werden.
besteht aus Pfosten von 5 ><10 e¢m Querschnitt und Belkleidung
aus 2 em dicken Bohlen mit Deckung. Die Offuung fir Liftung
ist 76 cm weit an der Haupt-Dachlinie und verengert sich
auf 33 cm oben, die lichte Offnung unter dem Dache des Auf-
baues ist 30 cm. B—s.

*) Organ 1921, 8. 97.

Der Dachaufbau . . . . !
or LACAUIDAN 4 ot Gleisen in den je 25 m langen Aschgruben bringen Asche

|

Bekohlanlage der Union-Pazifikbahn in Council Bluffs.
(Railway Age 1920 1I. Bd. 69, Heft 14, 1. Oktober, S. 557,
mit Abbildungen.)

Die auch fir die Behandelung von Asche eingerichtete
eiserne Bekohlanlage der Union-Pazifikbahn in Council Bluffs,
Towa, tberspannt ein Zufuhrgleis fiir Kohle und vier Belkohl-
gleise. Der Uberbau enthilt Kohlenbansen far im Ganzen 650 t
iber den Bekollgleisen und einen Aschbansen iiber dem Zufuhr-
gleise. Die Forderanlage fir Kohlen und Asche besFel{t aus
einem umlaufenden Becherwerke mit dem obern Strange iiber
den Bansen, dem untern in einem Tunnel unter den Gleisen,
und einem lotrechten an jedem Ende des Bauwerkes. Sie
bringt Kohle aus dem Gleistrichter unter dem Zufulirgleise,
oder Asche aus sechs Aschgruben unter Belkollgleisen
nach den Bansen, Kleine Trichterwagen mit Bodenentle;erung

drei

aus diesen nach einem Trichter iiber dem Becherwerke.

Neben der Bekohlanlage liegt ein Bansen fir nassen Sand
und ein Saundtrockner mit drei Trockenofen fiir Kohlenfeuerung.
Drei Prelsluftrohre bringen den Sand nach drei besonderen

Bansen in dem Uberbaue tber den Bekohlgleisen. %B—s.
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Maschinen und Wagen.
Entwurf und Vergleich je einer I1.t.j - IV.t. [~ ILT, T und | Um nun trotzdem einen sichern Vergleich nach Betrieb
IV.T. " -Lokomotive fir gleiche Leistung am Tenderzughaken, | und Wirtschaft zu ermoglichen, werden die Versuchlokomotiven
(Die Lokomotive, Januar bis Mirz 1919, Heft 1 bis 3, S. 4, 21 .und 33, | fur eine bestimmte Aufgabe sorgfiltig entworfen. Sie erhalten
Mit Abbildungen.) dabei ihrer Bauart entsprechend verschiedene Abmessungen und
Man kann gegenwirtig vier Grundbauarten von Lokomo- | Gewichte, werden aber bei der verlangten Aufgabe in gleichem
tiven unterscheiden, da t- und T- als ™~ und [=-Lokomotiven ' Malse beansprucht, konnen also aus den Verbrauchzahlen treffend
ausgefiihrt werden. .Eine abschlicfsende Wertung dieser vier peurteilt werden. Das Rechenbeispiel verlangt Lokomotiven,
Bauarten ist jedoch bisher trotz' zahlreicher Versuche und Unter- | gie Schuellziige von 300 t Wagengewicht auf 19/, anhaltender
sucl!ullgen kaum moglich, d'a m Bet}'iebe .se]ten vollig gleiche Steigung dauernd mit 60 km st befordern konnen. Die Ziuige
Beflmg.ungen herrschen. Die Ergebnisse sind meist anfechtbar, bestehen je zur Halfte aus Drehgestell- und zweiachsigen Abteil-
weil die ggwijhulich verschieden starken Vergleichlokomotiven 1 Wae Kin Drittel der Strecke i i1 Gleish 300
nicht ihren” Abmessungen entsprechend beansprucht werden. agen. m .ntte er .rec ° 1egt."1n eishogen vou . 'm
Besonders die wirtschaftliche Beurteilung der vier Grund- I f;ltbrnes§<ir. ; Du‘a Lokl(;m‘otgén SOltez iurK9(l)lkm.}it Ges;ﬁ:)v:)nt\l;fg}é
bauarten ist nicht immer sicher, namentlich ist die Gegeniiber- j geelgne Se{“'_ e‘l 'GIZ\‘VGI‘ . er OH?,IS. z'u
stellung der 10.t. [~ und der Il . T . =-Lokomotiven mitunter a.flgenomnfen, das m]tt}ele Dienstgewicht des dlel'achs1gen Tenders
ungeklirt. Die Wirtschaft der Dampflokomotive hingt aufserdem ~ fur alle vier Lokomotivbauarten zu 38,0t. Die Quelle rechnet
in hohem Mafse von der Nutzwirkung des Kessels ab, die sich hiernach die Vergleichlokomotiven durch und kommt zu den
mit dem Verhiltnisse 11 : R in weiten Grenzen andern und das Abmessungen, Leistungen und Verbrauchzahlen nach Zusammen-
Ergebnis stark beeintlussen kann, stellung T und II.
Zusammenstellung I. Hauptabmessungen.

. i |
i Feuer- I Heiz- ‘

| 5 %g ’ ‘ Trieb- ‘DlCl]St .
Rost- Ve Kessel- | ache Durchmesser Kolben-| 5 © 5 Dienst- gewicht Hauptverhiltnisse
| rihrte | =E5%¢ ., achs- | .
' fliiche | Heiz- | druck \ Uber ‘ der Zilinder ;, bhub |54 & gewicht’ last | mit
Bauart I fliche )  hitzers ‘ - gz ‘ iTender T
[ = SRR | ——=_ . | Hf | Hi | Ixp | d%h
Ht ©p _Hi ¢ dyunddy b ¢ D L L I+T g | R | T D
i 7g m_ - oqm_ at gm |  mm_ . mm_| mm t t t |
L ( =261 | 58 210 | 12,5 i — 1 50 720 1800 | 80 | 485 | 118 | 5,1 | - | — [ 1065
2 | 1 IVFE Ind 101" 3, 76 219 140 © — | 335h><645 720 1800 70 13,5 108 | 58,2 — 2,94 | 1650
—l — [ . — — e —— e e — c—f—— —
3 . it l_‘ 2C | 393 189 ’ 13,0 57,5 600 ‘ 720 1800 67 435 105 -180 16,6 - 1435
4 IIV[S| 2C | 351 | 130 160 463 | 395><665 = 720 | 1800 | 64 | 435 | 102 | 451 | 139 | 2,85 | 1720
Zusammenstellung TI. Leistung und Verbrauch.
| Zug- | Lei- . e w o &% = | s | w wizg! w g 5
kraft Estung § [N = §D .g ? ;? ! -mu l.‘FUQ . I§§§ E & §:'§-: g ‘:«é:'% a
s L2 = -5‘ | & 24 L e=m 2 aB Dllmpf 2285 % Bepd 5 '53:‘0"52
am Tender- T2 =F Ei2 EREEE | E2® £S5 verbranch S 3= £ 8 §%:> g 2288 =3
haken bei 2= = =3 | £ 5,8 [ | zEXizea 8L a sed3 = L®BE E &
; RSN 2 2| £ Z28° P A5.-. 252 im Ganzen S8 Z 2 X227 S =5z =53
Buuart [60kmist auf 2N g N2 2= FE 4 TET T4z 55 : & EEEF O B3T B

10/y Steignng = = zZ — | = 2= Px 4 54 =g 2 “zEF 5 BT 2
— R (o7 - v R

Z - . | B B

Zii | No 7 7 NiA_"i"’=z,'} : pi ‘ cGi ; D D,-=D—}-A8$l Ny 7R! ‘m}..tw— Bi B B
— el k& 'PS kg _PS T lop kg/PSst kglst| kgt | kglqm| WE — kefst| kgst
1' . 11 | 4448 } 9:8 | 65 6397 | 1465 | 067 F31 6,19 10494' 11,55 [16920 17720 - 0.627 | 500 | 655 | 6,71 | 2460 | 2520
2| [Vl'-—- 4446 988 ‘ 6453 | 1433 0,689 52 391 0,279‘ 9 10 13080 13880 0,630 | 550 6)6 6, 71 | 2070 1948
3 T ! III_ 4446 l 988 | 6414 1425 l 0,693 i 36 | 433 '0,333] 85 12100 12900 |0,672 500 |ess5+61| 6,57 | 1965 | 1842
4| IV 446 \ 98 | 6355 ' 1412] 0698 | 60 | 369 0280, 65 | 9180 9980 [ 0,690 | 450 |ess+e4| 6.70 | 1490 | 1370

Weiter ist die Wirtschaft der Lokomotiven in Zusammenstellung IIT verglichen.
Zusam menstellung III. Wirtschaft.

=
Verbrauch an Heizstoff } Wdrme fir 1 PS,st W"t‘ Nutzwnrkung ‘Wirme- Gemessene
\ schaftliche | des Kessels N ik Nutzwirk
Batiact | fir 1 PS/st ‘fﬁr 1 NutzPS/st| in der Kohle l im Dampfe | Nutzwirkung| im Ganzen | utzwirkung | Nutzwirkung
auar | - - B
| | B
. ! B/N. : ~.H Ci(A —tw)
] B/N; J{ z \7 N Ci(A—tw) 7 - — - . % . m
— e _;kg!,gL;’ - kg/PS — : fif‘VE/PS - WEIPS o LTI p— B LTI = —_—
2 ’ u- L I 255 | 12040 | 7532 00525 = 0,627 . 0185 . 0455
2 VS 1,36 1.97 9520 1 5970 | 00664 = 0630 . 0190 . 0564
8| 4 | 129 186 | 9030 6086 00700 = 0672 . 0170 . 0600
4 IViE ‘| 0,97 1 ,39 \ 6790 4693 0,081 = 0,690 . 02150 . 0,628

30%*
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Bei der vorgesehenen Leistung braucht hiernach die IT.t.]"-
84,00, die IV.t.[=- 42,0% und die ILT.J- 34,5% mehr
Heizstoff, als die IV . T .J-Lokomotive.

Die Anlehnung an gute Vorbilder, die bei Berechnung
neu zu entwerfender Lokomotiven wblich ist, hat den Nachteil,
dafls jede Abweichung vom Vorbilde eine Unsicherheit darstellt.
Es ist daher unbedingt erforderlich, dafs die wissenschaftlichen
Grundlagen des Lokomotivbaues weiter ausgestaltet werden, um
die Wirkung der gewihlten Malse und Verhiltnisse unabhiangig
von Vorbildern beurteilen zu kénnen. In dieser Hinsicht fehlt
es besonders an zuverlassigen Aufschlissen #iber die zweck-
mifsigsten Verhaltnisse von R, H, und H,. Die Vorausbestimmung
der Nutzwirkung des Kessels und der erreichbaren Uberhitzung
ist vorlaufig unsicher. Es fehlt ferner an zuverlassigen Ver-
fahren, den Dampfverbrauch der T-Lokomotiven zu bestimmen.
Auch aber die Grolse des mittlern niitzlichen Dampfdruckes
gehen die Angaben auseinander, fiar T [~-Lokomotiven fehlen
sie ganz., Fiir die wissenschaftliche Ausgestaltung der Grund-
lagen des Lokomotivbaues bleibt somit noch mancherlei zu tun.
Am wertvollsten sind Versuche mit Lokomotiven neuerer Bauart,
aus denen die herrschenden Gesetze am besten zu erkennen sind.
Erst dann wird es moglich sein, die Wirtschaft der Dampf-
lokomotive schon beim Entwurfe so vollkommen zu beherrschen,
wie es heute bei ortfesten Anlagen moglich ist. A, Z.

Dampf- gegen elektrische Lokomotive,
Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure, Januar 1¢ 21, Nr. 4, S. 98))

Eine Aussprache der hervorragendsten Leiter des amerika-
nischen Eisenbahnwesens im Oktober 1920 uber die Vor-
und Nach-Teile des Bahnbetriebes mit Dampf oder Elektrizitat
ergab folgendes,

Die elektrische Lokomotive kann die Leistung durch
Vermehren der Einheiten beliebig bis zur Grenze der Festigkeit
der Kuppelungen steigern. Steigerung der Geschwindigkeit ist
moglich, im Reiseverkehre aber nicht erforderlich, und kommt
im Guterverkchre nicht im vollen Malse dem Wagenumlaufe
zu statten. Im Sommer lafst die Leistung der elektrischen
Triebmaschinen wegen stirkerer Erwarmung etwas nach. Die
Dampflokomotive leidet bei sehr starker Kalte unter Abnahme
der Leistung.

Im Fahrdienste erlaubt die elektrische Lokomotive wegen
ihrer langern ununterbrochenen Dienstfihigkeit aulser ihrer
grofsern Leistung weitere Steigerung des Zugverkehres, da
Aufenthalte verkiirzt und fortgelassen werden konnen, Die
Dienststrecke von 150 km der Dampflokomotive kann auf 300
bis 600 km der elektrischen erhoht werden. Daraus folgt Erhéhung
des Wagenumlaufes, besonders im Gebirge, Erleichterung des
Verkehres durch Verminderung der Uberholungen. Dagegen ist
der Dampfbetrieb bei grofsen Bahnnetzen leichter an schwankenden
Verkehr anzupassen, weil Lokomotiven schnell an beliebigen Stellen
zusammen gebracht werden konnen, der elektrische Betrieb hin-
gegen an die hochste Leistung der Kraft- und Unter-Werke
gebunden ist. Hier ist die mangelnde Einheitlichkeit der
amerikanischen Bahnen sehr hinderlich. Die vielen Zwischen-
glieder von der Kraftquelle bis zum Triebrade haben haufiger

zu Storungen gefithrt, von denen vielfach ganze Streckenabschnitte
betroffen wurden. Auch die Bauart der elektrischen Lokomotiven
ist noch sehr verschieden, und jede hat ihre besonderen Eigen-
schaften. Im Ganzen stehen in den Vereinigten Staaten 65000
Dampf- und 375 elektrische Lokomotiven in Dienst, die »Neujork-
Zentral-Bahn»> hat aufserdem 241 Triebwagen.

Die Ersparnis an Kohlen wird nach dem Wirmewirkungs-
grade im Ganzen je nach der Belastung berechnet.

— — n

Belastung . .. ‘ 100 ‘ 75; | 50

Elektrischer Betrleb mt G]elohstrum, Um- } ; ‘
formung und Ubertragung des hochge- ’ o
spannten Stromes e e 5,79 | 595 |4,5l

Dampfbetrieb mit Uberlntzunﬂ' 3,36 | 4,83 ‘ '5,58

Die elektrischen Lokomotiven der Norfolk und West-Bahn
geben gegeniiber Mallet-Lokomotiven 29,3°;, Kohlenersparnis.
Im Reiseverkehre werden fiir einen Wagenachskm im elektrischen
Betriebe 2,58, im Dampfbetriebe 5,35 kg Kohle verbraucht.
In der Aussprache wurden solche Zahlen aber als abertrieben
Auf steilen Gebirgbahnen ist Rickgewinnung des
besonders wenn gleich-

bezeichnet.
Stromes bei Talfahrt sehr vorteilhaft,
zeitig ein anderer Zug bergauf fahrt.

Die Kosten fir Erhaltung stellen sich 1919 fir dle Mallet-
Lokomotiven der Neujork-Zentral-Bahn auf 15 bis 23 ¢/km, fur
elektrische Lokomotiven rechnen verschiedene Balinen 3,97 biS
9,11 ¢/km.

Die Kosten fir Bemannung sind im elektrischen Betriebe
trotz der Besetzung mit zwei Mann geringer, weil d?c Loko-
motiven starker sind.

Die Kosten fir Betrieb sind jedoch wegen der Zinsen fur
die sehr teuere Anlage erheblich hoher, als bei Dampfbetrieb-
Die elektrische Lokomotive kostet fir gleiches Triebgewicht
doppelt so viel, wie eine Dampflokomotive.

Die Kosten fiir die Kraft- und Umformer-Werke,
Speise- und Fahr-Leitungen hangen ganz' von den Ortlichen
Verhiiltnissen ab, sind also nicht allgemein giltig anzugeben.
Diese hohen Kosten und die der Lokomotiven gestatten nur
schrittweises Vorgehen unter allmiligem Verbrauche der vor-
handenen Fahrzeuge und sorgfiltigem Anpassen an den steigenden
Verkehr. :

Fir europidische Verhaltnisse ist die Sachlage ahnlich,
jedoch aus anderen Grinden. Hier tritt die Sparsamkeit im
Betriebe in den Vordergrund, die in Amérika|hinter der Massen-
leistung zuricksteht. Die Leistung unseres|Giiterverkehres ist
noch nicht durch die Dampflokomotive begrgnzt, dagegen wird
die Notwendigkeit elektrischer Zugforderung pei uns meist durch
die angeblich bessere Wirtschaft begriindet.| Nun wirden wir
zwar den Strom billiger erzeugen, als in Amerika, abcri auch
unsere Dampflokomotiven arbeiten viel sparsamer, da Vorwérmer
fir das Speisewasser dritben fast noch ganz, Uberhitzer vielfach
fehlen und die mechanische Beschickung Hhis zu 40 °/0 Mehr-
verbrauch verursacht. Der gewaltige Aufwand fiir die Umstellung
zwingt uns noch mehr, als die Amerikandr zu vorsichtigem
Ausbaue, zumal mit dem Wettbewerbe der Verbrenn-Lokomotive

die
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stark zu rechnen ist. Die Fortschritte in dieser Richtung lassen ' o i Il i
schon jetzt eine Diesel-Lokomotive moglich erscheinen, die mit HZEI.II.T.I‘.S: 10.0L.T.[.8 ‘Te‘nd‘a:—'
der Hilfte des jetzigen Verbrauches an Heizstoff auskommen wiirde. =—==—=—= B T e S Hawwme

Der elektrische Betrieb dirfte daher mit Ricksicht auf Ilzulr{:hn}l]eslfe;derZilinderdmm ggg '57,??1) 2(1)3
die grofsen Kosten und die Verluste in der langen Kette der Kgss:;]ﬁbl;rdruci( Al 127 134 129
Umsetzung und Ubertragung der Kraft wirtschaftlich nur in | Durchmes-er des Kessels mm l 1653 1778 1422
Sonderfillen in Betracht kommen. Feuerbiichve, 1\;3“_%9 S ??g 3;,113 %;g

. , Weite . . o

Sein Arbeitgebiet werden Stadt- und Vorort-Verkehr, eng | Heizrohre von 51 mm \
begrenzte Gewerbegebiete mit dichtem Verkehre und Gebirg- Durchmesser, Anzahl 151 165 107
bahnen mit Ausnutzung der Wasserkraft bleiben A Z Rauchrohre von 137 mm
‘ - ¢ : . L Durchmesser, Anzahl 22 26 —

e Rauchrohre von 140 mm
2C1 . T. 8 1017, 176 und DT, -Tender- | p Durchmesser Auaabl . - 2o s | ao
. . . ) | & N ange . . bY « o
Lokomotive der Eisenbahnen in Havauna. ‘ HeizﬂachederFeugrbﬁchse qm 14,63 16,81 10,96
(Railway Age 192!, April, Band 70, Nr. 14, 8. »97. Mit Lichtbildern) | Heizflich- der Heiz- und ]

Baldwin lieferte fiir die Eisenbahnen in Havanna Il.{auchrohre N qm . 1.‘1?.2‘5 1-6.16 95,50
10 2C1. 11T =8 12 1D 11 T.[.G- wd 10 0.1 7. [  HeiofitchederSiederobro o 200 B
Tender-Lokomotiven, alle fir Feueru g mit Ol und mit Kolben- He!'zﬂﬁwlled’es be[lntzt'Hrs i i 2 2'11,‘)7 128'45
schiebern. Die S-Lokomotiven befiirdern den aus sechs bis acht I{elLﬂfl_Che im Ganzen " 249'(}2‘ 3"2 232
Wagen zusammengesetzten Havanna Santiago-Exyprefs mit 48 km/st, Dostf}i}uche R . T R 8,55 v Z
Die Tiir der Rauchkammer ist aus Stahl geprefst und mit einem ure n‘wsser der Trieb- 157 1472 1168
Dichtringe aus Asbest verseben. das Blasrohr ist verstellbar. Zu f“dm [; G ) mm 4 '450 6"17 450
der Ausriistung gehoren Luftdruckbremse, Prefsluft Sandstreuer, 'gne‘l.)n}fhs HStl :] : I- k' t ' ’ 0%,
elektrische Stirnlaterne und durch Prefsluft betriebene Glocke. etll(‘~g8W101t er Loko- -

‘ : . o motive G . . . . . t 80,06 16.75 64,60
Dampfstrahlpumpen, Schmiervorrichtungen und Sicher eitventile sind Betriebeewicht des Tenders t 53.30 419 -
neuester Bauart. Der auf zwei zweiachsigen Drehgestellen ruhende “?tne gew:lic t des Ten eri 1;3"3 13'93 Xy
Tender hat einen U-formigen Wasserbehiilter. Oliiii;tmr‘n - com ].)"H 12‘1.1 éﬁ)

Die G-Lokomotiven bhaben einen grolsen Kessel, er gestattet, | pogter Acilsstal;d: ' m:n 3-;;,3 4713* 35?,4
Ziige mit gleichbleibender Geschwindigkeit von 3 km'st zu befordern. | Ganzer Achsstand . ) 9141 7214 3594
Der Schornstein ist mit einer Klappe versehen. um am Ende der ! Ganzer Achsstand mil': ’

Fabrt schiuelle Verbrennung zu verhindern. Die Ausriistung ist die Tender 17444 16802 —
der S-Lokomotiven, Zugkraft e

Die Tenderlokomotiven werden im Verschiebedienste verwendet. Z2=0,75.p.(d"2.h:D = kg 10309 14201t 12837
Der geringe Achsstand von 353 mm gestattet, Gleisbogen von 5~,9m | Verhiltnis H:R = . . . . 7.3 79,2 55,4
zu durchfahren. Die Luftpumpen liegen an der Seite der Rauch- . H:G = . qmft 5,27 3,06 1,99
kammer, die Triebmaschine fiir die elektrische Stirnlaterne ist auf . H:G = . . , 3,12 2,76 1,99
der Rauchkammer angeordnet. Zwischen Rahmen und Kessel ist R Z:H = . kg'qm 413 6:.0 99,9
geniigend Raum, um die innerhalb der Rahmen liegenden Teile be- R 7:G= kgt 2173 205,3 199
sichtigen zu kounen. Das Fiihrerhaus ist gerdumig. - R 2:G = . R 128,7 185,1 199

Die Hauptverhiltnisse sind: —k.

Signale.

Fernsprechanlage mit Selbstanschlufs von Gurlt,
(Elektrotechnische Zeitschrift 1921, 42, Jahrgang, Heft 21, 26. Mai,
S. 551, mit Abbildungen)

Hierzu Zeichnung Abb. 1 auf Tafel 29.

Bei der von W. Gurlt zu Berlin entwickelten Fernsprechanlage
mit Selbstanschlufs kann jeder Teilnehmer. wie beim Betriebe mit
Vorwiihlern, sofort nach Abnahme seines Horers wihlen. Zu dem
Zwecke sind aulser den Verbindungsuchern einige besondere. sich
voriibergehend anschaltende Anrufsucher vorgesehen, die unabhiingig
von der Anschaltung des Verbindungsuchers in 0,5 sek nach Anruf
jedes Teilnehmers alle Wahl-Stromstifse dieses Teilnehmers ordnungs-
gemiifs aufnehmen und die Einstellung des Verbindungwithlers dann
nachtriiglich bestimmunggemils regeln. Abb. 1, Taf 29 zeigt
die sich hiernach ergebende Schaltung. Diese sich voriibergehend
anschaltenden Wege fiir Steuerung von Empfang und Verbinding
durch Stromstéfse bleiben nur bis zur Beendigung der Einstellung
der Verbindung tiitig. Sie werden selbsttiitig fast gleichzeitig mit Aus-
wirkung des letzten Ziffern-Stromstofses wieder abgeschaltet so dals
der wihlende Teilnehmer die Leitung des gewiinschten fast ebenso
schnell erreicht, wie bei unmittelbarer Anschaltung durch Leitung.
withler nach Strowger. Die Anwendung eines besondern Steuer-
weges hat den Vorzug, dals alle Verhindungwihler einfache Drehwiiller
sein konnen. Durch diese besonderen Steuerwege, deren Zahl sich
nur nach der Hochstzahl der gleichzeitigen Anrufe richtet, wird die
Anlage so vereinfacht, dafs die Anlagekosten bedeutend verringert
werden.

Da der Anruf-Magnetschalter als Speisebriicke dauernd an der
Sprechleitung liegen bleibt, ist dem Entstehen storender Knackge-
riiusche sicher vorgebaut. Fiir den Str mschlufs aller Vorrichtungen
ist der Schleif-Stromschlief<er angewendet. Die Schaltung wird durch
gemeinsam gespeiste Stromspeicher mit 24 V betrieben, sie arbeitet
in der Stromstofsgebung nur mit Urterbrechungen in der Leitung-
schleife. Der gewiihlte Teilnehmer wird bei Anschaltung dieser Leitung
sofort selbsttatig angerufen. Jeder Teilnehmer ist ferner mit Schlufs
des Gespriiches beim Anhiingen seines Horers sofort von seiner Ver-
bindung wieder frei und kanu unmittelbar hierauf eine neue herstellen

B—s.
Sicherung ecingleisiger Bahnen.
(Engineer 1921 1, Bd. 131, 4. Februar, 8. 115, mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. & und 9 auf Tafel 3v.

Das englische Verkehrsministerium hat vier Arten der
Sicherung fiir eingleisige Bahnen geaehmigt: Zugstab-, elektrische
Marken-, elektrische Zugstab-Sicherung und die von Sykes.
Bei der Zugstab-Sicherung wird die Bahn in Strecken geteilt,
fur die je ein holzerner Zugstab verwendet wird. Kein Zug
darf in eine Strecke einfahren, wenn er nicht den Stab fur
diese hat. Von mehreren in derselben Richtung auf einander
folgenden Ziigen nimmt der -letzte den Stab mit. Um die Zug-

folge zu regeln, werden Zugstab-Fahrkarten in Verbindung mit



der Blockung angewendet. Diese befinden sich in einem Kasten,
der nur mit dem Stabe zugiinglich ist; nachher verriegelt der
Deckel des Kastens den Stab, so dals dieser nur zuriick gezogen
werden kann, wenn der Deckel geschlossen ist. Der Lokomotiv-
fahrer darf eine Fahrkarte nur annehmen, wenn er sieht, dals
der Stab auf der Haltestelle ist, wo er die I"alirkarte empfangt.
Wenn eine Bahn mehrere auf einander folgende eingleisige
Strecken hat, werden die Stabe verschieden gestaltet und mit
verschiedenen Buchstaben bezeichnet, kreisformig und schwarze,
geviert und blaue, dreieckig und rote Buchstaben. Die Fahr-
karten sind entsprechend gefirbt,

Bei der Zugstab-Sicherung kénnen Zige nur an dem Ende,
wo der Stab ist, in eine Strecke einfahren, Wenn der Stab
aus irgend einem Grunde nach dem andern Ende der Strecke
geschafft werden muls, mufs er durch eine leichte Lokomotive,
Bahnmeisterwagen, von Hand oder durch einen Reiter befordert
werden. Die E. Tyer geschiitzte elektrische Marken-Sicherung
beseitigt diesen Ubelstand, indem sie gestattet, an jedem Ende
einen Zug einfahren zu lassen. Die beiden Stellwerke an den
Enden einer Strecke haben je cin Markenwerk, die durch
Streckendrihte elektrisch verbunden sind. Glockenzeichen dienen
als Signale. Um eine Marke zu erlangen, drickt der betretfende
Wirter die Schalttaste des Werkes nach Absendung und Empfangs-
anzeige der Glockensignale mit der Glockentaste. Der Wirter
am andern Ende der Strecke tut ‘dasselbe, dadurch wird Strom
von der Zellenreihe im entfernten Stellwerke gesandt, der einen
Schieber unten am Markenwerke entriegelt. Dieser Schieber
stutzt die Marken, die unterste liegt in einer - Vertiefung im
Schieber und wird mit diesem heraus gezogen. Das Ziehen
des Schiebers offnet den Schalt-, aber nicht den Glocken-Strom-
kreis, der Stellwerkswarter am entfernten Ende kann daher
keine Marke erlangen, um einen Zug in entgegengesetzter
Richtung abzusenden. Der eine Marke entnehmende Warter
ibergibt sie zu rechter Zeit dem Lokomotivfihrer des in die
Strecke einfahrenden Zuges, bei dessen Ankunft am andern
Ende wird ein immer unverriegelter Schieber oben am dortigen
Markenwerke heraus gezogen, die Marke darauf gelegt und in
das Werk geschoben. Der Kintritt der Marke schliefst den
Schalt-Stromkreis wieder, so dals jeder Warter mit gegenseitiger
Zustimmung ecine andere Marke erlangen kann. Sollte eine
Marke gezogen und aus irgend einem Grunde nicht benutazt
werden, kann sie mit dem obern Schieber in das urspriingliche
Werk zuriick gebracht und der Schalt-Stromkreis so wieder
geschlossen werden. Sicht-Signale an den Werken zeigen deren
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Zustand, durch ein Fenster kann man sehen, ob Marken bereit
liegen. Friher*) beschriebene Signale ejner Ausweichstelle
einer mit Marken gesicherten eingleisigen Strecke der Staats-
bahnen in Ceylon gestatten den Austausch vpn Marken zwischen
sich kreuzenden Ziigen ohne Vermitteluug cines Beamten in
der IHaltestelle,

Die 1889 gesetzlich geschiitzte
Sicherung**) von F. W, Webb und A. M. Thompson hat
alle Vorteile der Marken-Sicherung untet Beibehaltung des
Zugstabes, an den sich viele Eisenbahner gewohnt hatten. Die
Brauchbarkeit des elektrischen Zugstabes war einige Jahre durch
die grolsen Abmessungen des Stabwerkes bedintrichtigt. Dieser
Ubelstand wurde durch das in Abb. 8 upd 9, Taf. 30 dar-
gestellte kleine Werk beseitigt. Das Herausziehen eines Stabes
wird durch Sperrklinken in dem gebogenen Teile des Schlitzes
im Kopfe des Werkes geregelt. Nur wenn die Sperrklinken
durch Strom vom entfernten Stellwerke entriefelt werden, konnen
sie durch den Stab gedreht werden und |diesen durchlassen,
Das Drehen der Sperrklinken offnet den Stab-Stromkreis, der
bei Einlegen des Stabes in das Werk am|andern Ende oder
in das ursprangliche wieder geschlossen wird, Marken- und
Stab-Werke und deren Marken und Stibé konnen hicht fir
eine angrenzende Stirecke benutzt werden.| Auch konnen sie
fiur »bedingte Fahrte, das heilst far einep zweiten Zug ein-
gerichtet werden, der dem ersten folgt, bevdr dieser dic Strecke
verlassen hat,

Bei der Signalsperre von Sykes habdn die beiden Stell-
werke an den Enden einer Strecke je ein Sgerrwerk mjt Strom-
anzeiger, Zuganzeiger, Druckkolben, Schidber, zwei Knopfen
zum Aufheben von Sendung und Empfang. | Der Schieber steht
in der Grundstellung halb heraus; er wird eingesch(J‘ben, um
einen Zug anzunehmen, und weiter heraus gezogen, um einen
Zug abzusenden, Das Ausfahrsignal wird elektrisch so gesteuert,
dals es nur auf »Fahrt« gestellt werden kaun, wenn der Zug
angenommen ist, und dals es durch den Zug selbsttitig wieder
auf »Halte gestellt wird und erst wieder auf »Fahrt« gestellt
werden kann. wenn sein Hebel im Stellwerke in die Grundstellung
gebracht und wieder elektrisch entriegelt ist. Ein Schienen-
taster am Ende der Strecke innerhalb des Ortsignales muls
durch den ankommenden Zug betitigt werden, bevor die Sperr-
werke in die Grundstellung gebracht werden kénnen. 1B——s.

elektrische Zugstab-

*) Organ 1918, S, 114, ‘
**) Organ 1891, S. 131; 1893, S. 236; 1897, S. 47; 1905, S. 210;
1907, 8. 106; 1909, S. 344; 1910, S. 130.

Verlingerung der Linie 7 der Stadtbahn in Paris,

Besondere Eisenbahnarten.

1

(. Biette, Génie civil 1921 I, Bd. 78, Heft 1, 1. Januar, S.3, -

mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 5 bis 7 auf Tafel 31.

Die Stadt Paris hat wiahrend des Krieges drei zu dessen
Beginne in Bau befindliche Linien des durch Gesetz vom 30. Mirz
1910 als gemeinniitzig erklirten Erganzungnetzes der Stadt-
bahn *) fertig gestellt: die 4049 m lange Verlingerung der Linie
vom St. Cloud-Tore nach dem Trokadero bis zur Oper, die 2538 m
*) Organ 1911, S. 396, mit Plan Abb. 1, Taf. 52,

|

lange Verlingerung der Linie 3 vom Bahnhofe Villiers-Avenue
nach dem Gambetta-Platze bis zum Lilas-Tore mit Verbindung
nach Linie 7 beim Pré-St. Gervais-Tore und eine 4324 m lange
Strecke der innern Ringbahn zwischen Invalidenhaus und Kreuzung
des St. Germain-Boulevard und der Four-Strafse. Erst seit
Herbst 1920 sind wieder zwei neue Linien in Angriff genommen:
der fur den Endbahnhof St. Cloud-Tor unentschieden gelassene
Teil der Linie vom Trokadero nach dem St. Cloud-Tore und
die vor dem Kriege begonnene Verlingerung der vom Donau-
platze und dem Villette-Tore iber Ostbahnhof und Oper nach
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dem Palais-Royal-Platze fiihrenden Linie 7 tber diesen hinaus
iber die Kaien nach dem Stadthause, dem Morland-Boulevard
und der Bastille. Diese zu dem durch Gesetz vom 30. Mairz
1910 als gemeinnatzig erklarten Erginzungnetze gehorende
Verlingerung (Abb. 5 und 6, Taf. 31) folgt der St. Honoré-
Stralse bis zur Marengo-Strafse und fihrt unter Bahnhof Louvre
der Linie 1 vom Vincennes- zum Maillot-Tore nach den Kaien
des rechten Seineufers. Die Linie folgt dann dem Louvre-,
Weilsgerberei-, Gesvres-, Stadthaus- und Cilestiner-Kaie bis zum
Heinrich 1V.-Boulevard, daranf der Sully- und Mornay-Stralse,
unterfahrt die Linie 5 vom Nord- nach dem Orleans-Bahnhofe,
folgt dann dem Bastillen-Boulevard, um nach nochmaliger Unter-
falirung der Linie 1 den Bastillen-Platz zu erreichen, wo sie
sich mit der ebenfalls zum Erganzungnetze gehorigen Zweigbahn
nach dem Picpus-Tore verbindet,

Ein vom Stadtrate vorbehaltener Plan enthilt eine Ab-
inderung der Fihrung der Linie vom Choisy- und Italien-Tore
nach dem St, Germain-Boulevard mit deren Verbindung mit der
Verlingerung der Linie 7 unter dem Colestiner-Kaie. Wenn

! dieser Plan endgiiltig angenommen wird. wirden auch der jenseits

des Heinrich IV.-Boulevard nach dem Bastillen-Platze hin liegende
Teil der Verlangerung der Linie 7, die innere Ringbahn und
die Zweigbahn nach dem Picpus-Tore abgeindert werden. Die
Verlingerung der Linie 7 wird daher vorliutig nur bis zu den
Zugingen zur Ludwig-Philipp-Briicke ausgefialrt,

Die Linie umgeht am Chatelet-Platze das Widerlager der
Borsenbriicke; sic verschiebt sich ferner am Stadthaus-Platze
und -Kaie, wo sie an die Gebdude verlegt werden muflste, um
Platz fir eine etwaige Verbindung der Nord- und Paris-Lyon-
Mittelmeer-Bahn frei zu halten.

Hinter Bahnhof Neue Briicke ist zwischen den beiden
Verkehrsgleisen ein mit diesen durch ein Paar »Hosentriger« *)

. verbundenes Ausziehgleis angeordnet (Abb. 7, Taf, 31), um fur

die eigentliche Linie 7 einen Endbahnhof zu bilden, der deren
Betrieb bis zur Neuen Briicke mit derselben Zugfolge, wie jetzt,
unabhingig von dem auf der Verlingerung einzurichtenden
ermdoglicht. B—s.

*) Organ 1918, 8. 115.

Nachrichten iiber Aenderungen im Bestande
Reichsverkehrsministerium.

Ernannt: Regierungsbaurat Student zum Oberregie-
rungsbaurat.

Reichsverkehrsministerium, Zweigstelle

Preufsen-Hessen. ‘
Ernannt: Der Prisident des Eisenbahn-Zentralamtes in |

der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

| Berlin Gutbrod zum Ministerialdirektor bei den Eisenbahn-

abteilungen des Reichsverkehrsministeriums, Ministerialrat
Hammer in Berlin zam Prisidenten des Iisenbahnzentralamtes
in Berlin und der Oberregierungsrat Friese in Magdeburg zum
Prisidenten -der Eisenbahndirektion daselbst.

Versetzt: Oberregierungsbaurat Seyffert, bisher in
Saarbriicken, an die Eisenbahn-Direktion in Trier. —k.

Biicherbesprechungen.

. Die Reichseisenhahn. Produktive Notstandsarbeiten und Organi-
sierung des wirtschaftlichen Wiederaufbaues. Von Regierungs-
baumeister Dr.-Jug. Frolich. Berlin, J. Springer, 1920.
Preis 1,2 A.

Das 23 Achtelseiten starke Heft beschiftigt sich mit weit
gehenden Planen fiur die Gesundung der Wirtschaft unserer
Eisenbahnen. Der Verfasser betont, dals die Abstofsung der
zahlreichen, jetzt iiber den unmittelbaren Bedarf hinaus Be-
diensteten unmaglich ist, er will sie durch Arbeiten an der
Verbesserung der Anlagen nutzbar machen, die spiter den
Ertrag erhohen und weist dabei auf die Steigerung der Aus-
nutzung der Schwerkraft in den grofsen Anlagen zum Ordnen
der Giiterziige als Beispiel hin., Weiter wird betont, dals die
zu weit gehende Aufteilung der Gliederung in verbindunglose
Stellen den Verlust der Ubersicht zur Folge hat, der Verfasser
macht daher Vorschlige fir einheitlichern Aufbau der Ver-
waltung. Daneben will er eine beratende Wirtschaftbehorde
stellen, die Verbesserungen der Wirtschaft und den wirtschaft-
lichen Erfolg der beabsichtigten Malsnahmen zu prifen hat,
selbst aber nicht handelnd eingreifen soll, um so den ganzen
Aufbau wirtschaftlich zu durchdringen. Beziiglich der Ent-
lohnung der Beschiftigten kommt der Verfasser auf Ausdehnung
des Verfahrens der Belohnung bester Leistungen als auf ein
Mittel zur Forderung der Freudigkeit zur Arbeit zuriick, wie
es fiir einzelne Dienstzweige seit langer Zoit angewendet wird.

Das Buch verdient wegen der Vielseitigkeit der gegebenen
Anregungen Beachtung.

Lusammenbruch der deutschen Eisenbahnen? Ein Beitrag zur
Frage der Verkehrsnot von L. Robe, Regierungsbaumeister,
Hilfsarbeiter im Reichsverkehrsministerium. Berlin, 1920,

H. R. Engelmann,

Das Heft bringt reiche, durch Zahlentafeln und Schaulinien
itbersichtlich gestaltete Unterlagen zur Gewinnung eines Bildes
der Entwickelung des deutschen Eisenbahnverkehres von den
Friedensverhiltnissen bis in den Beginn des Jahres 1920, und
kommt zu dem Schlusse, dals trotz der Nahe des Zusammen-
bruches doch der Kern des Eisenbahnwesens vor vélliger Zer-
setzung bewahrt und der Wiedergesundung erhalten ist. In
Ubereinstimmung mit so vielen sachkundigen Vertretern des
Gebietes sieht auch er die Grundlagen des Aufstieges in der
stetigen Steigerung der Arbeitlust, Pflichttreue und Gewissen-
haftigkeit aller Beteiligten und sozialem Wirken bei Abweisung
aller unrechtmiflsigen Anspriiche und Beschriankungen durch
eine straff und zielbewulst gefilhrte Verwaltung.

Linienfithrung elektrischer Bahnen. Von Oberingenieur K. Traut-
vetter, Hilfsarbeiter im Ministerium der offentlichen Arbeiten.
Berlin, 1920, J. Springer. Preis 12 .

Man kénnte fragen, ob es zweckmilsig ist, die Linien-
fithrung elektrischer Bahnen von der allgemeinen Behandelung
der Linienfohrung der Eisenbahnen loszuldsen, da doch die
grundlegenden Gesichtpunkte und Uberlegungen dieselben sind.
Diese Frage ist jedoch zu bejahen, denn die elektrischen Bahnen
haben im FEinzelnen eine grofse Zahl neuer Grundlagen in
diesen Zweig der Eisenbahntechnik hineingetragen. Die Strom-
leitung, der neuartige Zusammenhang zwischen Fahrzeugen und
Linie, die Fiahrung uberwiegend in stark bebautem Gelande,
vielfach iiber oder unter dem Gelinde, die anderen Verhiltnisse
der DBeschleunigung, Geschwindigkeit und Kntwickelung der
Zugkraft, die Deckung der Bedirfnisse grofsstadtischen Schnell-
verkehres, der enge Zusammenhang mit besonderen Anlagen zur
Gewinnung der verlangten Leistung, namentlich mit der Aus-
nutzung der Wasserkrifte, die unmittelbare Einfiigung in anderen
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Arten des Verkehres dienende Wege nach Bau und Verkehr

tragen soviel Neues in die alteren Betrachtungen iber die

Fiihrung langer Linien im freien Gelande, mindern auch ander-

seits viele hier malsgebende Gesichtpunkte in ihrer Bedeutung

nun soweit ab, dafs tatsichlich im Einzelfalle eine Arbeit ent-
steht, die von der altgewohnten der allgemeinen und ausfiihr-
lichen Vorarbeiten véllig verschieden ist. Das vorliegende, auf
grofser Lrfahrung fulsende Buch wird nun allen diesen neu-
artigen Beziehungen in solchem Malse gerecht, dals dadurch
die Aussonderung diescs Zweiges aus der allgemeinen Betrach-
tung der Linienfihrung nicht allein als zuldssig, sondern als
hochst zweckmillsig erwiesen wird. Auch die besonders gear-
teten Verhaltnisse des Verkehres und der Wirtschaft elektrischer

Bahnen als Bedingungen ihrer Anlage werden eingehend beriick-

sichtigt.

Das Werk ergibt eine wertvolle Bereicherung der wissen-
schaftlichen Behandelung neuzeitlicher Bahnanlagen.

Die Verkehrsmittel in Volks- und Staatswirtsehaft. Von Dr. E. Sax,
0. 6. Professor der politischen Okonomie i. R Zweite, neu
bearbeitete Auflage, 1. Band. Land-und Wasser-Stralsen,
Post, Telegraph, Telephon. Berlin, 1920, J. Spriuger.
Preis 48 /.

Das sehr eincehende Werk behandelt die bezeichneten Gegen-
stande nach geschichlicher Entwickelung. Verwaltung, Wirtschaft,
Kosten, und unter Beriicksichtigzung der Eintlisse der pewaltigen
Unigestaltung des offentlichen Lebens in unseren Tagen, soweit
das heute schon moglich ist. Der Verfasser betont in dieser
Hinsicht, dals aus den fritheren Verhiltnissen abgeleitete Schlusse
auch jetzt gelten, soweit es sich um Vergleiche handelt, da sich
die wirtschaftliche Lage etwa gleichmilsig fir alle Beziehungen
verschoben hat, dafs aber neue Gesichtpunkte auftauchen, sobald
wirtschaftliche Fragen selbststindig zu behandeln sind.

An wichtigen Gegenstinden der Neuzeit, die eingehend
erortert werden, erwilmen wir die Entwickelung des Kraftfahr-
wesens fiir Reisende und Giter und dessen Einwirkung auf den
Landstralsenbau, die noch wenig allgemeine Beachtung gefunden
hat, und das Verhiltnis der Wasserstraisen zu den liisenbahnen,
das vielfach iibertrieben zu Gunsten der ersteren beurteilt wird.

Das Werk eroffnet einen weiten Einblick in die Verhaltnisse
der behandelten Zweige des otfentlichen Verkehres, es kann nach
Gegenstand und Fassung als gediegen und von vorurteilfreier
Sachkunde getragen empfohlen werden.

Gesetz betreffend die Einfilhrung der elektrischen Zugforderung
auf den Staatshalmen der Republik Osterreich.

Wien, 1920. Osterreichische Staatsdruckerei.

Die Vorlage enthillt sehr grindliche Vorarbeiten fur die
elektrische Ausstattung der osterreichischen Bahnen, in deren
Netze die Verbindung Wien —DBregenz als Stamm mit einem
mehrfach unterteilten Ringe Amstetten—Villach -St. Veit auf-
tritt.
Tafeln; sie zeigen:

1. Das Netz, dessen Ausbau sofort oder fir spater beantragt

wird:

2. die Verkehrstirke aller Staatsbahnlinien;

3. den verhaltnismafsigen Bedarf der Strecken an Arbeit;
4. den Bedarf der Strecken an Leistung fir Zugforderung
und Bahnhofdienst;
vereinfachte Lingenschnitte der zuniichst auszubauenden
Strecken;

6. eine Ubersicht aller untersuchten Wasserkrifte;
7. eine Ubersicht der ausgewiahlten Wasserkrifte;

Vorlage der .
Staatsregierung fiir die Konstituierende Nationalversammelung.

. Grundlagen,

Ein Bild des reichen Inhaltes bieten die beigefugten

8. und 9. das Kraftwerk Spullersee:

10. und 11, das Kraftwerk Rutzbach:

12. und 13, das Kraftwerk Tauernmoosboden-Enzigerboden;
14. und 15. das Kraftwerk Mallnitz-Ober Vellach;

16. Schaubild der Schunellzugfahrt Landeck —DBludenz
1 C + C 1-Lokomotiven; Co
Schaubild der Schnellzugfahrt Bludenz—Landeck mit
1 C + C 1-Lokomotiven;

mit

17.

18. Zeichnung der 1C -4 C1.8- und der E. G-Lokomotklven;
19. Zeichnung der 1 C1.P- und der 2B B2.S-Lokomotiven.

Die sehr eingehende Bearbeitung bietet wichtige Unterlagen
fir den elektrischen Ausbau und verdient alle Beachtung auch
iiber das unmittelbar behandelte Gebiet hinaus.

Vereinheitlichung in der Industrie. Die geschichtliche Lnt\\lcl\elung,
die bisherigen Ergebnisse, die technischen und wirtschaftlichen

Grundlagen. Von Dr.G. Garbotz, Dipl-Ing. Minchen und
Berlin, 1920, R. Oldenbourg. Preis 9,0 /4.

Das aus der Tatigkeit an der Universitit Frankfurt a. M.
hervor gegangene Buch von 218 Achtelseiten erdrtert d‘ie Frage
der Vereinheitlichung im Grofsgewerbe durch Iestsetzung von
Regelbildungen zuniichst geschichtlich gesondert fiar Amerika,
England, Deutschland und eine Gruppe anderer Lander bis zur
Darlegung der neuesten Ergebnisse, fir Deutschland namentlich
des »Normenausschusses der deutschen Industrie«; dann folgt
eine Untersuchung der technischen und wirtschaftlichen Grund-
lagen dieser Bestrebungen.

Die Sammelung des schon sehr reich gewordenen Stoffes
und seine Verarbeitung sind iberaus grandlich, das -gebotene
Bild des heutigen, freilich schneller Erweiterung durch Fort-
schritt unterworfenen Zustandes ist erschopfend. Das behandelte
Gebiet bildet einen der Grundsteine, die geeignet sind, die
Wiedergewinnung des Standes unseres Grofsgewerbes in der Welt
zu fordern: die vorliegende DBearbeitung ist um so wirkungs-
voller, als sie neben der folgerichtigen wissenschaftlichen Dar-
legung auch viele Beispiele tatsichlichen Vorgehens bringt, so
den Aufbau des Werkes fir Kraftwagen von Ford in Nord-
amerika, das die Regelbildung in Massenerzeugung besonders
weit getrieben hat.

Die Eisenbnhn-Sichernngsanlagen. Ein Lehr- und Nachschlage-
buch zum Gebrauche in der Praxis, im Biiro und bei' der Vor-
bereitung fiir den technischen Eisenbahndienst, sowie fiir den
Unterricht und die Ubungen an technischen Lehranstalten von
K. Becker, technischer Eisenbahn-Obersekretiiv in Darmstadt.
Berlin und Wiesbaden, C. W. Kreidels Verlag, 1920. Preis
gebunden 30 A.

Das handliche Buch behandelt in elf Abschnitten die Gleis-
verbindungen, Signale, Stellwerke und Blockeinrichtungen nebst
deren Sicherungen in den Bahnhéfen und auf der Strecke, die Kraft-
antriebe, die Einzelheiten dieser Anlagen nebst den elektrotechnischen
schliefslich die Sicherung des Betriebes mihlend der
Arbeiten zur Erhaltung und Ergiinzung. Der Inhalt ist aus| unmittel-
barer Erfahrung im Betl iebe erwachsen, was unter anderem dadurch
hervortritt, dals die in den verwickelten Vorkehrungen oft auftretenden
Storungen nach ibren Ursachen und der Art ihrer Hebung eingehend
behandelt sind; das Buch hat daher auch fiir den im Betriebe
Stehenden besondern Wert, Fiir die an sich guten Zeichnungen ver-
wickelterer Gegenstiinde sind teilweise reichlich kleine Mafsstibe
gewiihlt, so dafs minder scharfsichtige Leser darin einige Schwierig-
keit finden darften. Nonst ist zu betonen, dafs in den Abbildungen
von der Wiedergabe von Lichtbildern nur wenig Gebrauch gemacht
ist, dafs namentlich die verwickelteren Darstellungen auf der viel
wirksamern Zeichnung beruhen, im Gegensatz zu einem heute weit

. verbreiteten Milsbrauche.

Ein Verzeichnis sonstiger Veroffentlichungen und emes fiir den
Inhalt des Buches erhthen dessen Benutzbarkeit. |

Fiir die Schriftleitung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor a. D. ®rsJng. G. Barkhausen in Hannover.
C Kreidel’s Verlag in Berlin und Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G.m.b. H. in Wiesbaden.



