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Erf&hrun'gen und Erkenntnisse aus dem Kriegseisenbahnbetriebe hinsichtlich der

Ausgestaltung der Verkehrsanlagen fiir erhéhte Leistungen.
Ing. R. Findeis, Oberbaurat, Professor in Wien.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 8 auf Tafel 36.

Bei den hervorragenden Leistungen der Kisenbahnen aller
Staaten wurden wertvolle Erfahrungen und Erkenntnisse auf dem
Gebiete ihres Betriebes, besonders beziiglich der Ausgestaltung
der Verkehrsanlagen gesammelt; es wiirde einen Verlust far die
Allgemeinheit wie fir die besondere Eisenbahnwissenschaft be-
deuten, wenn alles dies ungenutzt wieder verloren ginge. Diese
Erwagung veranlalste die Zusammenstellung der nachfolgenden
Grundsitze und Anregungen, die teils als zweckmalsig erprobt
tatsichlich angewendet wurden, teils als Vorschlige fir Fille
starker Anforderungen aufzufassen sind, wenn auch ihre Durch-
fihrung manchmal durch besondere Umstinde verhindert wurde.
Sie ergeben eine »Lehre vom Kisenbahnbetriebe und seinem
Zusammenhange mit dem Kisenbahnbaue«, von der hier einige
wichtige Grundsitze ohne Anspruch auf Vollstindigkeit vor-

gefilhrt werden sollen und deren Neuheit, wie alles Ungewohnte, -

sich erst gegen manches Vorurteil wird durchsetzen miissen.,

Im Frieden, wo der Eisenbahnbetrieb die Anlagen meist
in eingelebter Weise ausnutzte, stellte die Anpassung der An-
lagen an die Verkehrsgrolse und die verfigbare Zeit keine so
schwierigen Aufgaben, wie im Kriege, wo die aulsergewohnliche
Verwendung oder die Ausgestaltung des Vorhandenen zu be-
sonderen Leistungen vielfach hohere Anforderungen stellte. Und
doch sollte man schon bei den ublichen Eisenbahnanlagen fiir
ibre aufsergewohnliche Inanspruchnahme Vorsorge treffen, oder
sich doch hieriiber vorausschauend Klarheit verschaffen, ohue
dafs dabei nur an kriegerische Ereignisse gedacht zu werden
braucht *),

I. Leistung einer Eisenbahn.

Zuniichst mufs der Begriff der Leistungsfihigkeit zur Er-
zielung eines treffenden Urteiles iber das mit den vorhandenen
Mitteln Erreichbare festgestellt werden.

Zur Bestimmung der grofsten Verkehrsmenge eingleisiger
Bahnen bediente man sich in der Regel des sogenannten
»Maximalfahrplanes<, der, aufgebaut auf moglichste Ausnutzung
der verfugbaren Zeit, fast in allen Bahnhofen scharfe Kreuzungen
vorsah und als eine starke Vervielfachung des Iriedensverkehres
mit moglichst ausgelasteten Ziigen gedacht war (Abb. 1, Taf.36).

Daraus entwiclelte sich die eingewurzelte, aber, wie gleich
gezeigt werden soll, nicht immer richtige Ansicht, dals sich
der Grofstverkehr einer solchen Linie bei durchlaufendem, un-
unterbrochenem Betriebe, ausgedriickt durch die Zahl der tig-
lich in Verkehr setzbaren Zugpaare, durch Teilen der verfiig-
baren Zeit, etwa von 24 st, durch den Betrag der Iingsten
Fahrzeiten fir Zug und Gegenzug zwischen zwei Bahnhofen
der zu beurteilenden Linie ergibt, wobei der malfsgebende Ab-
stand zweier Bahnhofe die wichtigste Rolle spielt. '

Diese Berechnung ist aber im Falle aus irgend welchen
Grinden notiger Aufenthalte in den Kreuzungen nur dann
richtig, wenn der fiir die langsten Fahrzeiten malsgebende Ab-
stand an Nachbarstrecken anstdfst, die kiirzere I'ahrzeiten er-
fordern. T'olgen aber bei der meist angestrebten Gleichmalsig-
keit der Abstande zwei oder mehrere solcher mafsgebenden

*)Blum, .Uber Anlagen fiir den Verkehr der Pilger zum heiligen
Rocke in Trier*: Heinrich, ,Uber Betriebsschwierigkeiten*. Archiv
fir Eisenbahnwesen 1919, S. 168,
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Strecken auf einander, so muls man den Betrag der erforder-
| lichen Fahrzeiten noch um eine vom Aufenthalte abhangige
! Zeit erhohen, abgesehen vom Grunde der Aufenthalte, wie
Wassernehmen, Ausschlacken, Kohlenfassen, Schmieren, Wechsel
der Mannschaften, Aus- und Zu-Ladung von Post und Giitern.
Ein Aufenthalt kann schon im Ausgangsbahnhofe dadurch ent-
stehen, dals der an und fir sich fahrbereite Zug, etwa wegen
Umstellens der Weichen, Uberprifung der Weichenstrafsen, be-
sonders aber durch seine Fahrstrafse kreuzende Verschiebungen
am Ausfahren unmittelbar nach Kinfahrt seines Gegenzuges
verhindert wird.

Dies ist aus dem Fahrplanbilde (Abb. 2, Taf. 36) zu er-
kennen, Besteht beispielweise in C eine Ursache fur Auf-
enthalt jedes Zuges, so kann Zug 1 seine Fahrt nicht gleich,
sondern erst nach a min Aufenthalt fortsetzen., Hierdurch ver-
spatet sich die ganze weitere Zugfolge un das Zeitmals a min.
Aber auch alle weiterhin von ihm getroffenen Gegenziige 4
und 6 missen dieses Umstandes halber um je a spiter ver-
kehren, da sich die Zeiten ihrer Kreuzungen um dieses Mals
verspiten, Die Ursache des Aufenthaltes bedingt zwar fiir den
unmittelbaren Folgezug 3 von 1 keine Mehrverspitung, denn
er miifste ohnehin die Kreuzung mit dem bereits ab D ver-
spiteten Zuge 4 in C abwarten, Dagegen erhilt der zweite
Folgezug 5 wegen des in C notigen Aufenthaltes von a min
eine gleiche Mehrverspitung. So ziehen sich die Verspiatungen
tber die ganze Betriebszeit derart fort, dals jeder zweite Zug
und der von ihm nach C getroffene Gegenzug eine Mehrver-
spatung erhilt, Die Zeit, die somit in diesem Falle zur Fahrt
eines Paares im Raumabstande B C erforderlich ist, betragt also:

. a
G=T4t4 9"
Ergeben jedoch zwei Bahnhofe B und C (Abb. 3, Taf. 36) je eine
Ursache fiir Aufenthalt, so erhiilt der zweite Gegenzug 4 eine
Verspiatung von 2 a min, also entfallt auf die Zeit von drei Zug-
paaren in der Strecke BC eine zweimalige Mehrverspitung der
Zuge und ihrer Gegenziige, Allgemein wird die durchschnitt-
liche Zeit fiir ein Zugpaar bei n Stellen mit Aufenthalt
G=T+t4+Mm—1).a:n
betragen. Mit wachsender Zahl n nahert sich (n — 1) :n der
Einheit, so dals es bei der Unsicherheit mancher sonstiger Um-
stinde tastichlich geniigt (n — 1):n==1 zu setzen, Hieraus
ergibt sich die wichtige Erkenntnis, dafs solche Aufenthalte
die Ieistung eingleisiger Strecken stark beeinflussen, da die
Aufenthalte bei schweren Ziagen, die.im Gebirge oft drei Loko-
' motiven brauchen, auf 12 bis 15 min anwachsen konnen, was
im Verhaltnis zu den Fahrzeiten T und t von meist 2 >< 25
oder 2>< 20 min nicht zu vernachlissigen ist. So ist das
Wassernehmen der Schublokomotive fast nie ohne Abkuppeln
gleichzeitig mit einer Zuglokomotive moglich. Die etwa vor:
|

handene Vorspannlokomotive muls ohnehin zeitlich vor der
zweiten Zuglokomotive ihren Tender fiilllen, da fur beide meist
nur ein Wasserkran vorgesehen ist*).

*) Dﬁ—liier angcfihrten Ursachen der Verspitungen entsprechen
den vom Verfasser in Siidtirol auf der eingleisigen, schwierigen
+ Valsugana-Bahn Trient—Primolano heobachteten Verhiltnissen.
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Aus dem Gesagten und dem Schauplane geht hervor, dals
ein solcher Zug durch Verschieben mit seiner Zugmaschine
mit oft 30 min Aufenthalt den Ausfall mindestens eines Zug-
paares im dichtesten Fahrplane hervorruft, da er nicht nur
selbst verspitet verkehrt, sondern auch alle seine Gegenzige
behindert. Man miilste fiir solche Fille einen dichtesten Fahr-
plan mit lingeren Aufenthalten zeichnen, der ergeben wiirde,
dafs die [Leistung eingleisiger Linien unter den angegebencn
Umstianden seclbst bei verhiiltnismilsig kurzen Abstinden der
Bahnhofe stark sinkt.

Als far den tiglichen Zugverkehr verfugbare Zeit kann
man selbst bei ununterbrochenem Betriebe hochstens 22 st an-
nehmen, da die unvermeidlichen Arbeiten der Erhaltung und
die zufalligen Storungen bei unausgesetzt stark beanspruchten
Strecken tiglich 2 bis 4 st erfordern. Hierdurch entsteht zwar
fir einzelne Tage ein kleiner Uberschufs, was aber nicht als
unnotige Mafsregel angesehen werden kann.

Auf diese Umstinde wurde vielfach keine Riicksicht ge-
nommen ¥), die erwihnte unrichtige Berechnung der Zugzahl
wurde sogar amtlichen Erlassen zu Grunde gelegt, wodurch ein
falsches Bild der voraussichtlichen Leistung der Bahnlinien ent-
stand. Ilierzu kommt noch die Tatsache, dals die rechnung-
milsige Zugzahl tatsichlich auch in der Leistung der Zug-
forderanlage fir die Strecke ihre unitberschreitbare Grenze findet,
worauf oft gar keine Riicksicht genommen wurde, indem man

hiuser begniigte, und die Pflege der Lokomotiven vernachlassigte,
bis sich die Versaumnis riachte. Dals die dritte Grenze fur die
Leistung ciner Strecke das Arbeitvermogen ihrer Bahnhofe hin-
sichtlich der Zugbildung, einschliefslich des liin- und Ausladens
ist, ist jedem Fachmanne bekannt, trotzdem ist manchmal die
Ausgestaltung der Linien im Kriege auf gleiche Leistung in
allen Beziehungen verabsiumt worden. So nutzt das Zuteilen von
Lokomotiven an eine Linie allein nichts, wenn die Heizhiiuser
und Werkstatten fiir eine kleinere Zahl bemessen sind **), ebenso
konnten die mit grofsen Kosten hergestellten Erweiterungen

der Bahnhofe nicht voll zur Wirkung kommen, weil die An- |
ordnungen des Betriebes auf ihre Eigenheiten keine Racksicht !

nahmen.

Auch die Leistung zweigleisiger Anlagen wird hiufig bei
Strecken mit Aus- und Einladeverkehr uberschitzt; vornehmlich
sind es die Kreuzungen der Ilauptgleise durch Verschiebefahrten,
die die Zugzahlen stark herunterdriicken. Nur sehr gut durch-
gearbeitete Bahnhofe mit Ladeplatzen auf der richtigen Seite,
am besten itberhaupt neben der Strecke schienenfrei verbundenen
Giiterbahnhofen, gewahrleisten die Erreichung der fir zwei-

*) Dies war leider auch im Spiitherbste 1917 der Fall, als die |

Valsugana-Bahn nach dem gelungenen Vorstolse der [sonzoarmeen
bis an die Piava in Siidtirol fast von selbst in unsere Hand zuriick-
fiel. Nach erfolgter Wiederinstandsetzung der teilweise vom Feinde
zerstorten Strecke Borgo —Primolano ordnete die Heeresleitung hier die
Zige des dichtesten Fahrplanes, dabei aber in allen Haltestellen Ein-
und Ausladungen an, ersetzte auch die leichten Zige durch schwere,
die fast in allen Zwischenhalten Aufenthalte fiir die Zugforderung
nehmen mufsten. Die vermeintliche Leistung der Linie konnte so
nicht erreicht werden, es kam zu bedcutenden Betriebstockungen,
die das erfolgreiche Nachdringen der Truppen aus Siidtirol stark
behinderten, so dafs der ausschlaggebende Erfolg trotz der giinstigen
Gelegenheit nicht herbeigefiihrt werden konnte. Erst durch Zusammen-

fassung des Verschiebedienstes in dem damals unbenutzten Lade-

bahnhofe Persen neben der Fahrstrecke konnte gemiifs denVorschligen
des Verfassers eine Steigerung der Leistung bewirkt werden, doch
waren damals die Truppen des (legners bereits wieder gesammelt
und die Jahreszeit zu weit vorgeschritten, so dafs keine erfolgreiche
Unternchmung mehr durchgefithrt werden konnte.

**) Dic Strecke Trient—Primolano erforderte im Herbste 1917
mehr als 50 schwere Gebirgslokomotiven, doch stand ihr nur ein
Heizhaus mit neun Stiinden mit geringfiigigen Werkstiitten zur.Ver-
fiigung. Der Verfasser konnte erst nach Eroffnung der wieder in
Betrieb gesetzten Linie auf den Bau eines zweiten Heizhauses in

Persen dringen, das leider so spiit fertig gestellt wurde, dafs es

nicht voll in Benutzung kam.

gleisige Bahnen meist schr hoch angenommene Zugleistung.
Der kriegsmifsige Ausbau eingleisiger Bahnen in zweigleisige
hat fast nirgend voll die crwartete Lrleichterung im Betriebe
gebracht, wenn es sich nicht nur um Durchgangstrecken handelte.

Aus allem geht hervor, dafs bei Beurteilung der Leistung
einer Bahn verschiedene Zugzahlen zu unterscheiden} silndz bei

a) reinem Durchgangverkehre, b

b) Endstrecken eines Netzes mit Ein- oder Ausladeverkehr,

¢) Endstrecken mit Ein- und Ausladeverkehr und

d) Durchgangstrecken mit Ein- und Ausladeverkehr.

Hierbei sind die Arten der Benutzung der Strecken ‘a bis d
nach abnehmenden Zugzahlen geordnet.

1I. Steigerung der Leistung. -
I1. 1) Ausweichstellen. ‘

Durch Vermeidung oder Beseitigung der oben er\:\"almten
Miangel kann man eine Vergrofserung der I.eistung qrzielen.
Die Unterteilung langer Abstinde von Bahnhofen durch Aus-
weichen ist bekannt, sie wirkt meist ginstig auch auf die
Nachbarstrecken ein, weil durch sie in der Regel Verhaltnisse
geschaffen werden, die ohnehin gewisse Aufenthalte far die
Fahrplane bedingen, wodurch deren friher erwahnte Zuzahlung
zn den lingsten Fahrzeiten unnétig wird, so dafs dann wirklich
im malsgebenden Abstande ein Verkehr mit scharfen Kreuzungen

sich mit der fir den Frieden bemessenen Ausstattung der Heiz- : Stattfinden kann. Ebenso muls der Hauptzweck des Zugverkehres,

' das Fahren, unter moglichster Vermeidung des Verschiebens

mit Zuglokomotiven, in den Vordergrund gestellt werden,

IL 2) Zweckmiilsige Lage der Giitergleise, Ausziehgleise.

Zur Vermeidung gegenseitiger Behinderung zwi#che11 Ver-
schiebe- und Fahr-Dienst sollen die folgenden Einrichtungen
vorhanden sein. Schon bei verhiltnismifsig geringen*) Wagen-
umsiitzen sind fir die Wagenbewegungen im Bahnhofe eigene
»Umstellzeuge«, kleine Verschiebelokomotiven, zu beschafien,
die nach den Verhdltnissen drei bis zehn Wagen auf 3 Dis
10°/,, Steigung mit 5 bis 10 km/st Geschwindigkeit bewegen
konnen, da man ja in den Zeitriumen zwischen den Zug-
fahrten Mulse hat, Verschiebungen auch mit kleineren Wagen-

gruppen  durchzufithren, besonders wenn man dabei durch
zweckmifsige Anlage unabhingig vom Zugverkehre ist. Dies

ist beim Vorhandensein von beiderseitigen Ausziehgleisen auf
der Giaterzugseite der Fall, wenn auf dieser Seite\ auch alle
Ladegleise angeschlossen sind, so dals beim Verschieben kein
Hauptgleis zu kreuzen ist. Sonst hindert das Verschieben den
Detrieb, wenn es nicht rechtzeitig eingestellt wird, oder um-
gekehrt: in beiden Fallen ist Minderleistung der Anlage der
Erfolg. Um aber giinstige Entwickelung der Gleise zu erzielen,
mufs man schon beim Entwerfen der ersten Ladegleise und
Schienenanschliisse einen bestimmten Plan verfolgen| und diese
nieht an alle Gleise und in jeder Art und Richtung zulassen,
weil man sie sonst nicht mit einfachen Verschiebebewegungen
bedienen kann. Besonders wird der Anschluls von Ladegleisen
auf der Seite der Reiseziige bei wachsendem Verkehre bald
als sehr unangenehm empfunden werden; er ist abel" nachtrig-
lich kaum mehr zu beseitigen. Fir solche Fille w"ird 7u er-
wigen sein, ob nicht die Verlegung des ganzen Giiterverkehres
auf die dem Hauptgebiude entgegengesetzte Seite der; Haupt-
gleise selbst dann von Vorteil ist, wenn eine Uber- oder Unter-
fiihrung fir die Zufahrt notig wird. | !

Das Verschieben, das gekreuzte Ein- und Ausfahrgleise
fir eine bestimmte Zeit sperrt, muls itherhaupt besond?rs-beruck-
sichtigt werden: oft erweist sich der zweigleisige Ausbau einer
Linie als zwecklos, wenn die grolsere Leistung der IStrecke

*) Hier eine Zahl anzugeben, verbietet sich eigentlich durch
die Verschiedenheit der Verhiltnisse der Bahnhofe; der Verfasser
halt die Anschaffung von eigenen Umstellzeugen schon bei Bewegung
von 20 bis 30 Wagen tiiglich fiir gerechtfertigt. |
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wegen Verlustes an verfigbarer Fahrzeit durch Kreuzungen
der Hauptgleise nicht ausgenutzt werden kann. Aus diesem
Grunde nutzt auch der Bau des zweiten Gleises auf einer Lade-
strecke nach den Gruppen b) oder c¢) der vorstehenden Ein-
teilung nicht viel, eine Krkeuntnis, die auch sonst gewonnen
\\uule*) Es gibt uberhaupt bei Bahnen mit Ladeverkehr
eine ganz bestimmte Grenze der Leistung, die aus verschiedenen,
teilweise noch zu behandelnden Einflissen folgt. Uberschxeltet
man diesen Grenzwert, dann leistet die Linie nicht einmal
diesen, sondern noch weniger**).

Die Leistung einer Bahn ergibt sich eben nicht aus einer,
noch dazu beschrinkt richtigen, Gleichung, die dann von Un-
kundigen im Glauben an ihre Unfehlbarkeit falsch angewendet
wird, ihre Ermittlung kann vielmehr nur durch cingehende
Beurteilung der Anlage und aller Einrichtungen fir den Betrieb
durch einen kundigen Fachmann des Bau- und Betrieb-Dienstes
im Zusammenhange erfolgen. Dem von O. Blum aufgestellten
Grundsatze ist zuzustimmen, dafs far jedes Ladegleis mindestens
ein ebenso langes Betriebgleis vorhanden sein sollte. Auch
ist die von ihm gegebene Anregung, die Laderampen moglichst
als gesonderte Gleisgruppen an Ausziehgleisen auszubilden, eben-
falls besonders treffend. Dies gibt schon fir den gewdhnlichen
Verkehr einen Fingerzeig, rechtzeitig also schon bei den ersten
Anlagen an das Wachsen des Verkehres zu denkern.

1I. 3) Planmifsige Aushildung des Verschiebedienstes, Betriebs-
i bahnhéfe.

Am grindlichsten kann man die Storung der Zugfahrten
einer Strecke durch das Verschicbegeschift in den Bahnhofen
durch dessen Zusammenfassung in planmilsig ausgebauten, aus-
reichend bemessenen Verschiebebahnhofen neben der Fahrstrecke
einschranken. Hierdurch wird erzielt, dals jeder Giterzug in
den Zwischenbahnhofen nur ganze Wagengruppen abstellt und
aufnimmt, wobei die eine Verrichtung durch die Zuglokomotive,
die andere gleichzeitig durch cin Umstellzeug voraunchmen ist,
so dals der Zug nach kiirzestem Aufenthalt wieder in Fahrt
kommt. Die schon hier zum Ausdrucke kommende Wichtigkeit
des Vorhandenseins von Umstellzeugen wird auch in einem
spatern Abschnitte hervortreten.

Unter ginstigen Umstanden kann man in den Verschiebe-
bahnhofen, die gewohnlich mit ihren Ein- und Ausfabrgleisen
als »Puffer« zum Ausgleichen der oft schwankenden Verkehrs-
grolsen dienen, fiir die wichtigsten Entladestellen ganze Zige
ohne andere Fracht bilden, was bei Endstrecken des Netzes
nicht so schwer ist. Solche Ziige durchfahren alle anderen
Bahnhofe ohne wesentlichen Aufenthalt und losen sich ohne
Storung des sonstigen Zugverkehres auf. Die Bahnhofe erhalten
bei dieser Malsnahme nur wenige, aber voll ausgenutzte Ziige
und haben dazwischen Zeit fir die eigenen Verschiebungen **¥),

Die Betriebbahnhofe sollten, auch wenn sie hauptsachlich
dem Verschiebegeschiafte dienen, nicht nach den eingelebten
Anschauungen nur an den Knotenpunkten angelegt werden, wo
oft kein geeignetes Gelande fir sie vorhanden ist; vielmehr
ist ihre Lage an, oder richtiger seitlich der Betriebstrecke an
einer sonst frei wihlbaren Stelle denkbar, sofern man die Auf-
gaben des Ordnens nach Richtungen und nach Bahnhofen teilt,
und erstere schon vor dem Knotenpunkte erfullt, was in der
Regel sehr zur Verbesserung des Betriebes in diesem beitragt
(Te\tabb 1 und 2).

)O Blum, .Schnelle Leistungserhohung der Eisenbahnen
dmch kleine Bauten®, Verkehrstechnische Woche 1920, S. 57.

*¥) Dies trat auch auf der wiedereréfineten Valsugana-Bahn
im Herbste 1917 ein, als man ohne griindlich durcllgearbeiteten
Betriebsplan gleich hohe Leistungen verlangte, wihrend man die
Versorgung des Betriebes nicht besondels forderte.

**#) Diese Regelung hat stets wesentliche Erleichterung fiir den
Betrieb gebracht, wenn sie tatsichlich sinngemils betolgt wurde;
sie wurde auch vom Verfasser auf der wiedererdffneten Valsugana-
Bahn crprobt,

Das Ordnen nach Bahnhofen kann in allen Bahnhofen im
Anfange der zu bedienenden Betriebstrecke, also hinter dem
Knotenpunkte erfolgen, besonders wenn diese ersten Bahnhofe,
wie es ja meist der Fall ist, nur eine untergeordnete Bewegung
von Wagen erfordern. Die Sendungen fir diese Vorbahnhofe
sondert man eben schon auf dem Bahnhofe zur Ordnung nach
Richtungen vor dem Knotenpunkte aus, und fihrt sie mit einem
Verschiebegiiterzuge einmal tiglich zu, ohne andere Zuglaufe
damit zu belasten.

II. 4) Wichtigkeit der Umstellzeuge.
Beziiglich der Wirkung des Ordnens nach Orten herrschen

noch vielfach Unklarheiten,
der Anlagen fihren.

Ist fir einen Ort nur ein, oder sind zwar mehrere Wagen,
jedoch jeder an eine andere Ladestelle desselben Bahnhofes:
Nordseite, Suidseite, links oder rechts der Bahn, abzugeben, so
dals sie durch verschiedene Verschiebebewegungen an ihren
Ladeort gebracht werden miissen, dann verbessert das Ordnen
der Wagen nach Orten den Betriebvorgang nicht viel, zumal
wenn die Verschiebebewegungen durch die Zuglokomotive bewerk-
stelligt werden miissen, Deshalb ist es auch berechtigt, beim
Vorherrschen solcher Verhiltnisse Dbei »Verschiebegiiterziigen«
auf die Reihenfolge der Wagen im Zuge kein besonderes Gewicht
zu legen. Die Bildung von Verschiebegiiterziigen ist aber ein
veraltetes Verfahren, das bei beschleunigtem Giiterverkehre auf
Hauptbahnen nicht mehr angewendet werden sollte. Man muls fiir
jede Betriebstrecke einen neuzeitlich durchgebildeten Verschiebe-
plan aufstellen. Hierbei wird durch das Ordnen der Wagen
nach Orten, durch Einstellen aller Wagen fir einen Ort »auf
einen Schub« und im Zuge in der Reihenfolge der Orte, bei
Vorhandensein eines eigenen Umstellzeuges in jedem Bahnhofe
eine schr wesentliche Zeitersparnis im Giiterverkehre mit guter
Ausnutzung der Wagen erzielt werden. Dagegen niitzt das ein-
heitliche Ordnen der Wagen in einem Verschiebebahnhofe wieder
nicht viel, wenn die anderen Bahnhofe nicht mit eigenen Umstell-
zeugen ausgerfistet sind. Das Verschieben der fiir einen Bahn-
hof bestimmten Wagen darf nie die Ursache lingerer Stehzeit
der itbrigen Wagen des Zuges sein*), ein Grundsatz, der trotz
seiner Wichtigkeit vielfach nicht beachtet wird. Die Verschiebe-
bahnhife allein konnen zwar fir Knotenpunkte eine wesentliche
Beschleunigung des Wagenlaufes gewiihrleisten, nicht aber fir
die Betriebstrecken. Hier sind es die Umstellzeuge, die diese
Aufgabe zu erfillen haben. Man entschlielst sich leider erst
bei sehr grolsen Wagenumsiitzen zur Bestellung einer Verschiebe-
lokomotive, weil man dazu hiufig Altere Zuglokomotiven ver-
wendet, die erst bei starkem Verkehre ausgenutzt werden, und
auch withrend des Stehens viel Heizstoff verbrauchen, Hier findet
der Maschinenbau eine lohnende Aufgabe in der Entwickelung
kleiner Triebfahrzeuge, die einmiinnig tunlich von der Bahnlhof-
mannschaft bedient, nur in Bewegung besondere Kosten verur-
sachen Die dafiir schon geschattenen L.osungen mit Benzol-, Prefs-

die zu zweckwidriger Benutzung

*} Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen 1918,
Nr. 68 Findeis, ,Zur Behebung des Wagenmangels®.
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luft- oder elektrischem Speicher-Antrieb lassen die Befriedigung
dieser Anforderungen erwarten, wenn zahlreiche Bestellungen den
Bau verbilligen. Ein Bahnhof ohne Umstellzeug gleicht einem
Korper ohne eigenes Leben, Viele Erweiterungen mit teuerm
Grunderwerbe konnten bei allgemeiner Verwendung von Umstell-
zeugen erspart werden, da diese enge Aufstellung der Wagen
gestatten, da nun ofteres Umstellen in der Reihenfolge keine
Schwierigkeit mehr bereitet. Nur bei klarer Erkenntnis der
Wichtigkeit des Verschiebedienstes fiir den Betrieb im Ganzen
sind grofse Fortschritte im Giiterverkehre erzielbar,

1L 5) Wirkung der Fahrpline.
Auf zweigleisigen Linien, wo sich die Zige nur in einer
Fahrrichtung folgen, kann man die ganze Leistung durch Ver-
kleinern des Raumabstandes in der Zugfolge wesentlich erhohen.

man gewohnt war, in cinem Bahnhof-Abstande stets Zug und
Gegenzug aufeinander folgen zu lassen und keine Zugfolge
gleicher Fahrrichtung anordnete. Nun ist aber diese Anordnung
der Fahrplane nicht unumstofslich, vielmehr ist der Gedanke,
auch auf eingleisiger Linie Ziige gleicher Fahrrichtung in
kiirzeren Abstanden, als denen der Bahnhofe verkehren zu lassen,
schon vor einigen Jahren angeregt und im Kriege in geeigneten
Fallen auch ausgeftihrt*). -

Zuniichst ist durch Vergleich der Bildfahrpline in den
Abb. 1 und 4, Taf, 36 zu ersehen, wie die Leistung einer nach
bisheriger Ansicht voll belasteten Linie in den Beispielen mit
Tagesverkehr von 16 st durch Einfuhrung von »Doppelziigen«
" wesentlich. gesteigert werden kann, im Beispiele von 12 auf
16 Zuge um 33Y,. Dies setzt die Durchfithrbarkeit vierfacher
Kreuzungen in jeder Ausweiche voraus, die aber in der Regel
durch drei Betriebgleise gegeben ist, da dann zwei bergfahrende
Zuge cinfahren konnen, wihrend die beiden talfahrenden Gegen-
ziige auf dem dritten Gleise hinter einander vorbeifahren. Die
ersteren beiden Gleise konnen auch durch ein Gleis fiir zwei
Zuglingen ersetzt werden, sogar Stumpfgleise gentigen, in die die
zuerst einfahrenden Ziige zuriickgedriickt werden, um den zweiten
Platz zu machen. Letztere fahren nach Erledigung der Kreuzung
zuerst aus, die Reihenfolge im Paare wird vertauscht, was sich
aber bei gleicher Anordnung im nachsten Balnhofe wieder
umkehrt und iberhaupt belanglos ist. Diese Losung ist freilich
nur ein Mittel zur Steigerung der Leistung, das keinen glatten
Betrieb ermoglicht, aber immerhin einen Gewinn bringt.

Die Ausstattung von Kreuzungbahnhdfen mit mindestens
drei Betriebgleisen ist aber eine schon allgemein erhobene
Forderung, wenn man noch immer zweigleisige Ausweichen
findet; man sollte den Bau des dritten Gleises von vorn herein
nicht, wie bisher, auf Fille besonders bequemer Ausfithrung
beschrinken, da die spiitere Erginzung unter unbequemen Ver-
hiltnissen meist grade besonders schwierig und teuer ist.

Die augenscheinliche Steigerung der Leistung einer Betrieb-
strecke durch die besprochene Anordnung bedingt freilich die
Verlingerung der Reisezeit jedes Zuges, was aber fur den zu
erzielenden Zweck nicht ins Gewicht fillt, auch kann man dic
entstehenden Aufenthalte gewdhnlich fir Zugforderzwecke, wie
Wassernehmen, Bekohlen, Ausschlacken, Schmieren, oder fir
andere Zwecke wic Entladen von Post ausnutzen. Wird der Betrieb-
plan von vornherein auf dieser Bildung des Fahrplancs aufgebaut,
dann wickelt sich ein solcher Verkehr glatt ab, vorausgesetzt,
dals die Zugforderung fur die beabsichtigte Leistung ausreicht.
Man darf jedoch die Erhohung der Leistung nicht erst dann er-
wiigen, wenn die Anforderungen die bisherige Grenze der Leistung
schon ibersteigen, weil man auch zu geringen Ausgestaltungen
immerhin einige Zeit braucht. Bei 24stiindigem Betriebe sind
derartige Anordnungen noch ginstiger, als bei 16 stindigem.

*) 0. Blum, .Verkehrstechnische Woche 1920, S. 57,

1ne e a4 ¢ . auf anderc Wege oder Fordermittel zu verweisen.
- Bei ecingleisigen, stark belasteten Linien konnte man von diesem !

einfachen Mittel bisher deshalb nicht Gebrauch machen, weil -

Ist die Strecke nicht allzu lang, die Fahrzeit einer Richtung
etwa 3 bis 4 st, dann kann man dberhaupt zum »Zugbiindel«
iibergehen, das bei Einfachheit und Ubersichtlichkeit des Be-
triebes noch andere Vorteile und die Moglichkeit der Erhohung
der Leistung ohne Planinderung fiir die jeweilige Verkehrstarke
far sich hat. Dieses Verfahren verwirklicht den Gedanken »auf
eingleisiger Bahn zweigleisig zu fahrene, indem man die Strecke
abwechselnd blofs als Hin- und Riickfahrgleis benutzt, | Man la(st
eine Gruppe von n Ziigen in kirzestem Abstande hinter einander
ausfahren, Hierzu braucht man meist nur einige Zugmeldeposten,
die stets ohne grofsere Baulichkeiten einzurichten sind. Abb. 6,
Taf. 36 zeigt diese Anordnung fiir sehr hohe Leistung von 18 Zug-
paaren gegen 15 nach Abb, 5, Taf. 36, wenn man den Entschlufs
aufbringt, allen Verkehr, der sich diesem Plane nicht fagt,
Letateres
ist aber stets moglich, wenn man dafir den Erfolg erringt,
eine sonst nicht erreichbare Leistung auf der Strecke. zu er-
moglichen *). ‘ D

Dafs die Leistung des Anfang- und End-Bahnhofes, sowie
die Zugforderung dem Zwecke angepalst sein muls, ist kein
Hindernis fiir die Ausfuhrbarkeit der Anordnung,

Erfolgt die Ausladung nicht blofs im Endbahnhofe, dann
kann ein Plan mit Fibrung ganzer Ziige nach den einzelnen
Entladestellen, etwa nach Abb. 8, Taf. 36 von Vorteil sein.

Kann man aber im Laufe der Zeit noch die an den Anfang-
bahnhof anschliefsenden Strecken zweigleisig ausbilden (Abb. 7,
Taf. 36), so erhoht man nicht nur die Leistung der Strecke,
da man den Zeitbedarf fir ein Biindel verkiirzt, sondern man
cntlastet auch den Anfangbahnhof wesentlich, da jeder aus-
fahrende. Zug schon ein Gleis far einen einfahrenden ifreimacht,
und daher die Einfahrt des Gegenbiindels schon wihrend der
Ausfahrt der abfahrenden Zige erfolgen kann; so kann an
Gleisen im Bahnhofe gespart werden. Nachtriglicher zwei-
gleisiger Ausbau der ersten Anschlufsstrecken hinter grofseren
Knotenpunkten empfiehlt sich iiberhaupt zur Entlastung! dieser,
er ist sofort sehr wirksam, o

Auch ein Betriebsplan mit Zugbiindeln, die sich in einer
mittlern zweigleisigen Ausweichstrecke wihrend des Fahrens
kreuzen, ist denkbar, und gestattet recht erhebliche Zugzahlen
ohne starke Inanspruchnahme der Strecke**). Die Ausweich-
strecke kann in glinstiges Gelinde verlegt, sie kann durch
Langsamfahren wesentlich verkirzt, und sie kann, da es sich
beim Kreuzen der Zige nur um die Zeit und nicht um die
Gleislinge haudelt, auch durch lingern Aufenthalt ctwa far
Iokomotivwechsel in einen mittlern, mit der Ausweichstrecke
verbundenen Betriebbalinhofe noch weiter verkleinert werden.
Es wiirde zu weit fihren, hier alle Moglichkeiten solcher, den
Verhaltnissen anpalsbaren Anordnungen zu beschreiben. - Jeden-
falls kann man die Leistung eingleisiger Strecken durch ge-

*) Diese Art des Betricbes nach Abb. 6, Taf. 36 wurde im Kriege
tatsiichlich nach Vorschlag des Verfassers auf der Grddenbahn
Klausen—Plan in Siidtirol angewendet; die Zugmannschaften fanden
sehr bald heraus, dafs anch fir sie der einfache und iibersichtliche,
mit groflser Sicherheit durchfiihrbare Verkehr ein Vortcil sei. Die
Zusammenlegung des Zugverkehres auf gewisse kurze Stunden des
Tages erlaubte auch, an jeder Bahnstelle grifsere Bauarbeiten in
den langen Pausen durchzufithren, was dort ebenfalls Erfordernis
war, und bei einem Fahrplane nach Abb. 5, Taf. 36 ni¢ht mdglich
gewesen wilre, Auach im Frieden konnte diese Anordnung beispiel-
weise fir Kohlenfsrderung wegen der billigen Bahnerhaltung in den
langen Zugpausen von Vorteil sein. In den Nachtstunden kann man
noch ein drittes Biindel einschalten, wobei sich gemi(s . Abb. 6,
Taf. 36 27, gemifs Abb. 7, Taf. 36 36 Zugpaare tiiglich ergeben.

**) Findeis, ,Uber die Vorteile der Bildung von Zuggruppen
bei Massengiiterbahnen®, Sonderdruck aus ,Rundschau fiir |Technik
und Wirtschaft* 1910, Nr. 7, Prag 1910. Coy

Ein solcher Entwurf, bei dem die verlangte Leistung nur durch

diese Art der Bildung des Fahrplanes erzielt werden konnte, wurde
vom Yerfasser fiir die Lavarone-Bahn im Kriegsgebiete in Siidtirol
bearbeitet; er kam nicht zur Ausfilhrung, obwehl grade diese Linie
ausschlaggebende Bedeutung gehabt hitte.

|
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cignete Bildung der Fahrpline in Verbindung mit einigen
baulichen Ausgestaltungen und Erweiterungen erhohen, wenn
man die Beseitigung kleinlicher Hindernisse nicht scheut. Man
kann aber nicht grolse Fordermengen erzielen, und dabei alle
Sonderwiinsche erfillen, deren Befriedigung bei wenig belasteten
Bahnen moglich ist. Bei hohen Anforderungen mufs dem Betrieb-
leiter das Recht gegeben werden, alle mit seinen Plinen nicht
vereinbaren Einspriiche anderer Stellen unberiicksichtigt zu lassen.

1I. 8) Einheitliche Leitung des Betriebes.
Man erkennt schon aus dem Gesagten dic Wichtigkeit

einheitlicher Leitung fir eine Betriebstrecke hinsichtlich aller '

ihrer Dienstzweige und aller sie betreffenden Angelegenheiten.
Zersplitterung der Befugnisse fithrt stets zu widersprechenden

oder doch nicht in einander greifenden Verfiigungen, wodurch die '

Leistung im Ganzen beeintrichtigt wird. Zur Erzielung erspriels-
lichen Wirkens mufs der Betriebleiter von allen Mehrforde-
rungen an die Linie schon einige Zeit vorher verstandigt werden,
damit er dic der Steigerung des Verkehres entsprechenden Mals-
nahmen einleiten kann. Der Betriebleiter selbst muls durch
umfassende eisenbalmtechnische Vorbildung befihigt sein, die
nitigen bau- und Dbetriebtechnischen Mittel anzugeben, die den
gestellten Anforderungen geniigen.
das zuldssige Mals hinausgehende Beanspruchung ablehnen, denn

Er mufs aber jede iber

die Hoffnung auf ginstige Zufalle im Eisenbahndienste geht
nie in Erfillung.

Die Vorgange des Betricbes hiingen so innig mit den Bau-
anlagen und die Erfolge so stark mit den Ausgestaltungen
zusammen, dafs nur einheitliche Beurteilung aller auftretenden
Fragen im Zusammenhange durch einen geeigneten Leiter zum
Erfolge fithren kann, Treten aber Storungen im Betriebe ein,
dann mufs der DBetriebleiter zunichst die Ursachen fir die
auftretenden Erscheinungen feststellen und dann entscheiden,
ob man noch mit kleinen Nachhilfen, oder nur mit grolsen
. Eingriften, wie Bauten oder Wechsel des Betriebplanes, aus-
kommen kann. Nicht immer ist der Iebel da anzusetzen, wo
sich die Stoérungen &#ufserlich zeigen, oft liegt deren Ursache
tief an anderer Stelle. Der Ingenitr kann also nur durch
planmifsiges Studium der Vorginge des Betriebes in Wissen-
schaft und Ausfithrung und der Wirkung baulicher Mafsnahmen
auf den Betrieb zum vollen Verstindnisse des Eisenbahuwesens
durchdringen. Hier ist noch vieles unerforscht, es handelt sich
keineswegs nur um Verfolgung des tatsiichlich Geschehenden,
sondern um ein vorausschauendes Uberblicken zukiinftiger Vor-
gange. Auch Betriebleistungen lassen sich planen wie ein
Bauwerk, auch gilt es, neben den alltiglichen kithne Losungen
t zu finden, die, vom Hergebrachten abweichend, in aulsergewdhn-
i lich schwierigen IFallen zum Ziele fithren.

Aufschreibende Geéchwindigkeitmesser als Mittel zur Nachpriifung der Wirtschaft der Loko-
motiven und die an solche Vorrichtungen zu stellenden Forderungen.
: Wagenknecht, Regierungshaurat in Breslau.

Die immer dringender werdende Notwendigkeit sorgsamster

PHlege der Sparsamkeit im Betriebe unsercr Eisenbahnen legt

auch den Schaulinien aufschreibender Geschwindigkeitmesser
und deren Ausdeutung steigende Bedeutung bei. um danach die
Verteilung und Ausnutzung der Lokomotiven richtig zu bemessen,
Bei der preulsisch-hessischen Verwaltung wurden solche bisher
nicht verwendet, da sie nur fur Versuchfahrten und zur Er-
probung neuer Lokomotiven Wert hitten. Sie seien in An-
schaffung und Unterhaltung teuerer, Uhr- und Zeichen-Werk
verlangten sorgsame PHlege und die Nachprifung der Ge-
schwindigkeit eines Zuges sei so sclten erforderlich, dals die

damit verbundene Mehrausgabe in keinem Verhaltnisse zu dem

Nutzen stehe. Auch die erzieherische Wirkung der Nach-

prifung des Streifens auf die Mannschaften wurde gering ver-

anschlagt. Zudem hielt man die Aufschreibungen der Messer
nicht fiir einwandfrei*).

Unter den heutigen Verhaltnissen wird es nicht mehr ge-
nigen, wenn nur bei neuen Bauarten Fahrschaulinien aufge-

nommen werden, und die Giite der Wirtschaft einer Bauart

allgemein festgestellt wird, vielmehr muls im Betriebe von Zeit
zu Zeit durch Stichproben ermittelt werden, ob die Lokomotive
auch weiter richtig ausgenutzt und sachgemils gefahren wird.
Jeder Fahrplan wird in Zukunft waschinentechnisch darauf zu
prifen sein, ob er eine wirtschaftlich gute Verwendung der

vorhandenen Lokomotiven zulilst, er muls gegebenen Falles

abgeindert werden. Zu dem Zwecke sollten fir jede Zug-
gattung und fir jeden Streckenabschnitt Vorbilder von Fahr-
linien aufgestellt werden, mit denen die von Zeit zu Zeit im
Betriebe aufgenommenen zu vergleichen waren. Abweichungen

*) Hammer, tber Lokomotivgeschwindigkeitmesser, Verkehrs-
technische Woche 1908, Nr. 1.

und ihre wirtschaftliche Bedeutung miilsten den Mannschaften
im Unterrichte erklirt werden.

Bei Stralsenbahnen und stidtischen Schnellbahnen werden
solche Vorbilder im Unterrichte schon lange benutzt. Auch
fur die Ausbildung der Fiahrer von Lokomotiven elektrischer
Volibahnen und von Triebwagen ist Alnliches vorgesehen.
Allerdings ist unsachgemifses Fahren hier viel schidlicher, als
bei Dampflokomotiven, da es nicht nur den Verbrauch an Strom,
sondern auch die Erwarmung der Ausriistung ungiinstig beein-
flulst, und deren Uberlastung und Zerstorung zur Folge haben
kann. Die Feststellung der Schuldfrage bei solchen Be-
schidigungen ist in den meisten Fillen nicht einwandfrei moglich,
weil sich die Zerstorung nur selten sofort nach der Uberlastung
bemerkbar macht. Sie dulsert sich meist in Gestalt eines Kure-
schlusses zu einer Zeit, in der nachweislich grade keine aulser-
gewohnliche Belastung der Fahrzeuge stattgefunden hat. Die
Triebmaschinen und Umspanner konnen namlich iiberlastet
werden, ohne dafls dies vom Fithrer mit Sicherheit erkannt wird.
Hochststromanzeiger und Wirmemesser verhindern solche Uber-
lastungen keineswegs zuverlissig. Il.icgen aber Fahrschaulinien
vor, so kann der Schuldige nachgewiesen werden. Wenn die
Fithrer aber wissen, dals sie iberwacht werden, so lassen sie
es an der ndtigen Sorgfalt beim Fahren nicht mehr fehlen,

Das gilt auch fir Dampfbetrieb, denn auch hier konnen durch
‘ gelegentliche Nachpriifung der Fahrlinien ungeschicktes An-
fahren, Schleudern, Uberfahren von »llalt«-Signalen bei zu
hoher Geschwindigkeit und andere Verstélse einwandfrei fest-
gestellt werden.

Mehr noch, als der Uberwachung soll die Aufnahme und
Nachprafung von Fahrbildern der Belehrung der Angestellten
© dienen, auch konnen danach besonders geschickten Fahrern




Vergiitungen zugewiesen wetden. Die von zuverlassigen Messern
aufgenommenen Fahrbilder bieten jeden Falles eine gerechtcre
Unterlage fiar Beteiligung der Fahrer an dem durch Erspar-
nisse an Kohlen oder Strom erzielten Gewinne, als das frithere
Verfahren der Vergiitung der Ersparung von Kohlen und (“)l'7
das allerhand Unredlichkeiten zuliefs.

Weitere Gelegenheiten der Aufzeichnung von Kahrbildern
bilden die Abnahmefalirten der Lokomotiven nach jeder grolsern
Ausbesserung. Diese werden neuerdings von besonderen Loko-
motivfhrern vorgenommen, sie sollen nach der »Denkschrift
itber die Neuorganisation des Werkstattenwesens« bei schwereren
Lokomotiven und nach grilseren Ausbesserungen mit Zuglast
nicht unter 2 st dauern. Der Verbrauch an Kohlen und Wasser
ist dabei zu messen, und wit dem fir dic Strecke, die Be-
zu vergleichen, Uber das Ergebnis der Probefahrt wird eine
Niederschrift gefertigt, die den daran beteiligten Stellen zu-
zustellen ist.  Da die Werkstatt nach der Einfihrung der Neu-
ordnung dem Betriebe die Kosten der Ausbesserung der Loko-

motive in Rechnung stellt, muls dieser mit Riicksicht auf seine |

eigene Wirtschaft auf dic Lieferung einer einwandfrei erprobten
Lokomotive halten; aus den angefihrten Angaben geht aber
nicht hervor, ob dies der Fall ist. Bei unsachgemilser Be-
dienung der Lokomotive kann der Verbrauch an Kollen und
Wasser das zulissige Mals weit ibersteigen, trotzdem wird die
Schuld ‘auf schlechte Arbeit der Werkstatte zuriickgefithrt.
Umgekehrt kann die Werkstitte bei schlechter Arbeit unsach-
gemalse Behandelung durch den Fiihrer bei der Probefahrt
vorschiitzen, Solche Unstimmigkeiten zwischen den Amtern
werden durch Aufnahme eines Fahrbildes bei der Abnahmefahrt
vermieden.

In solchen und noch anderen Fallen sollte man tunlich
bald mit der Aufnahme von Fahrlinien beginnen, man wird
dann sehen, in welchen Fillen die Unkosten gerechtfertigt sind,
und in welchen man auf Fahrbilder verzichten kaun.

Voraussetzung fiir die Einfilhrung selbstschreibender Messer
ist die Intwickelung von Bauarten, die so einfach und zuver-
]iissigb sind, wie die jetzt gebriuchlichen nicht schreibenden
Geschwindigkeitmesser. Die Abneigung, die zur Zeit noch
gegen selbstschreibende Messer besteht, hat ihren Grund in
der Hauptsache darin, dals es bis zum Kriege kaum brauch-
bare gab. Wenn einige Verwaltungen, wie Baden, die Schweiz
und Frankreich, unzuverlissige Selbstschreiber den handlichen
nicht schreibenden Messern vorzogen, so beweist das eben, dafs

man den Wert der Fahrlinien fir den Betrieb schon damals
sehr hoch einschatzte *).
Die selbstschreibenden Messer arbeiten mit Fall- :oder

Dreh-Bewegungen der messenden Teile.
langt mehr Gewicht. Soweit die Messer

Erstere Losung: ver-
auch die Zeit
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auf-

zeichuen, ist ein” Uhrwerk fir den Antriehb des Papierstreifens

erforderlich, das den Aufbau noch schwerer und unsicherer

*) Organ 1903 S, 149, 1904 S. 154, 1905 S. 13, 1909 S, 191,
1910 8. 9; Meyer, Die Verwendung und Niitzlichkeit der selbst-
registrierenden Geschwindigkeitmesser im Eisenbahnbetriebe, Bulletin
des internationalen Eisenbahn-Kongrels-Verbandes Mirz 1914,

[

macht. Bei Aufzeichnung des Weges erfolgt der Vorschub in
der Regel durch zwanglaufigen Antrieb von einer }‘\chse aus,
Bei den bisher verwendeten Schreibern sind in dem Streben
nach Vollkommenheit sogar beide Aufzeichnungen gewahlt,
womit nur erreicht ist, dafs sie schwer und unzuverlissig wurden ;
einzelne Verwaltungen haben daher den in Bau undi Ex"haltuug
einfachen elektromagnetischen Vorrichtungen der » Deuta¢-Werke
den Vorzug gegeben, die aus Griinden des Aufbaues‘ mcht auf-
schreiben konnen. lLeider hat man nun die den ersterwahnten
Bauarten anhaftenden Mangel verallgemeinert und die Ansicht
verbreitet, dafls schreibende Geschwindigkeitmesser grplldsﬁtzlich
unzuverlassig und unhandlich seien, Neuere Au;sfuhrungen
beweisen aber das Gegenteil. Wihrend des Krieges hat der

grofse Bedarf der Heeresverwaltung an Geschwindigkeitmessern

lastung und die Lokomotivgattung aufzustellenden Regelsatze : fir Flugzeuge und Lastkraftwagen mit und ohne Schreibvor-

richtung Anlals gegeben, auch in Deutschland eine brauchbare
zwangldufige Bauart zu entwickeln, die den schweren, oft
itber die Anforderungen des Kisenbahnbetriebes hinausgehenden
Bedingungen des Kriegsbetriebes durchaus gerecht‘ geworden
ist; der Verwendung solcher Messer auf Lokomotiven steht
nun nichts mehr im Wege.

Der Anfang ist auch bereits gemacht. Auf der Strecke
Nieder Salzbrunn—Halbstadt sind seitens der Reichseisenbahn-
verwaltung eingehende Versuche mit dem im Felde erprobten
aufschreibenden Geschwindigkeitmesser von Bruhn*) vorge-
nommen, durch die dessen Brauchbarkeit im Eisenbahnbetriebe
festgestellt wurde, so dals die Verwaltung eine grolsere Zahl
solcher Messer bestellt hat. b

Die Bedingungen, die an einen aufschreibenden Geéschwindig-
keitmesser gestellt werden miissen, sind folgende:

Der Messer soll bei allen Geschwindigkeiten, unbeeinflufst
durch Federspannungen, Reibung, Stofse, Wirmeschwankungen,
Einfliusse des Wetters und elektrischer Felder, dauerndlzuverlﬁ,ssig
arbeiten, der Zeiger soll plotzlichen Anderungen der Geschwindig-
keit bei Beschleunigung und Bremsung schnellstens folgen.
Mit Null beginnende, gleichmalsige Teilung far Vor- und Rick-
wirtsgang bis zu den Hochstgrenzen beider Falu‘richtungen ist
namentlich fir elektrische Fahrzeuge und Tenderlokomotiven,
die, ohne zu wenden, in beiden Richtungen laufen, !zu fordern.

Der Zeiger soll bei Beharrung ruhig stehen, der' Abnutzung
wegen sollen alle bewegten Teile niedrige Geschwindigkeit haben.
Die Bauart soll einfach, handlich und leicht sein. @

Der Fihrer muls das Fahrbild einer tunlich langen‘ Strecke
vomn Stande aus bei geringem Verbrauche an Papier iibersehen
kounen. Der Streifen mufs aber fir unberechtigte Eingriffe
unzuginglich sein.

Leichter Ein- und Ausbau ist forderlich far das Versetzen
auf andere Fahrzeuge. !

Soweit bisher zu iibersehen ist, entspricht der Messel von
Bruhn diesen Forderungen.

Uber die Wahl zwischen den Aufzeichnungen des Weges
oder der Zeit als Langen sind die Ansichten geteilt. Der Ein-
fluls der gewdhlten Grolse auf die Bauart und das Gewicht
des Messers ist bereits erwihnt und ergibt Vorteilé der Auf-

* \;\’érsrtendnrp und Pieper G. m. h. H., Berlin W66,

Mauerstralse 86/88.



zeichnung des Weges., Im Eisenbahnbetriebe ist man aber
gewohnt, die Zeit zu wiahlen, weil fir die im Betriebe vorzu-
nehmenden Messungen meist nur die Uhr und ein einfacher
Geschwindigkeitmesser zur Verfigung stehen. Zwar kann man
auch an den Kilometersteinen oder auf besonders abgesteckten
Wegstrecken Weg-Geschwindigkeit-Bilder erhalten, doch ist diese
Art der Messung wegen iulserer Einflisse, wie unsichtigen
Wetters und Gleisumbauten, nicht immer durchfihrbar. Man
" hat aus diesen Grinden die Zeit als Bezuggrifse bevorzugt und
verlangte von den selbstschreibenden Vorrichtungen dieselbe
Grundlage, sehr zum Nachteile der Einfachheit und Betrieb-
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sicherheit. Dals die den Weg zeichnenden Messer diesen Nach-

teil nicht aufweisen, beweist der von Bruhn. Dieser zeichnet
das Schaubild in Abhingigkeit vom Wege des Fahrzeuges mit
10 mm/km Vorschub, bei Stillstand bewirkt ein Uhrwerk den
Vorschub mit 0,5 mm/min. Der Geschwindigkeitmesser gibt
daher ein dauernd zuverlissiges und iibersichtliches Fahrbild,
das durch einen Zeiger auf einem Zifferblatte erganzt wird, der
die augenblickliche Geschwindigkeit in tiblicher Weise anzeigt.

Die Weg-Geschwindigkeitlinie bei zwangliufigem Antriebe
des Messers von einer Achse des Fahrzeuges aus hat den
Vorteil, dals das Streckenbild unter der Fahrlinie aufgetragen

werden, und dafs man so jederzeit feststellen kann, wo die '

Unregelmilsigkeit aufgetreten ist; Fahrzeit, DBeschleunigung
sind aus dem Fahrbilde nach -einfachen
Zweifelhaft kann sein, ob man den

~und Verzogeruug
Gleichungen zu ermitteln,

Antrieb von einer Lauf- oder einer Trieb-Achse ableiten soll; man -

wird die Entscheidung hieriiber davon abhangig machen missen,
welchen Zweck das Fahrbild verfolgt. Im erstern Falle wird
die wirkliche Wegstrecke verzeichnet, da das Schleudern der
Rader keinen Finfluls hat; der Antrieb von der Triebachse
her ermoglicht aber eine Uberwachung des durch Schleudern
hervorgerufenen unwirtschaftlichen Leerlaufes, Fur elektrische

Fahrzeuge sind diese Feststellungen besonders wichtig, da das -

Schleudern neben hohem Verbrauche an Strom auch unzulissige
Beanspruchungen der Ankerwickelung und Beschadigungen der
Triebmaschine bewirkt. Zur Feststellung des Schleuderns und
zur Lrmittelung der Schuldfrage geniigt die verschiebliche
Geschwindigkeitmarke der gewohnlichen Messer nicht, da sie
nur die einmalige Uberschreitung der hichst zuldssigen Dreh-
zahl, nicht aber die Hiufigkeit und die Dauer des Schleuderns
erkennen lafst, die beide die eigentliche Ursache der DBeschi-

digun erst verstaindlich machen, und mit Fahrbildern ohne
1 T
des ganzen Verhrauches an Kohlen, um diese Unkosten zu

weiteres festzustellen sind.

Die vorhandenen einfachen Geschwindigkeitmesser der
Lokomotiven brauchen nun nicht alle gegen selbstschreibende
ausgetauscht, und Fahrlinien nicht von jeder Fahrt aufgenommen
zu werden; das wiirde zu teuer werden. Man wihle einen

die verschiedensten Raddurchmesser verwendbar ist, damit Fahr-
linien zu beliebiger Zeit auf jedem Falirzeuge aufgenommen werden
konnen. Anfangs geniigt es, wenn jede Betriebs- und jede
Lokomotiv-Werkstitte je nach der Grolse eine oder mehrere
solcher Vorrichtungen fir Versuche bekommt. Wenn die Zahl
der in Ausbesserung befindlichen Lokomotiven wieder so ge-
sunken ist, dals die fir jeden Dienstplan crforderlichen Loko-
motiven auch wirklich vorhanden sind, kann je eine Lokomotive
jedes Dienstplanes mit einem selbstschreibenden Messer ver-
sehen werden, die iibrigen sind durch Stichproben nachzuaprifen,
Elektrische I.okomotiven und Triebwagen werden zweckmilsig
alle mit aufzeichnenden Geschwindigkeitmessern ausgeriistet; es
geniigt ein Messer fiir beide Fithrerstande, ahnlich wie bei den
Schweizer Bundesbahnen. Diese schreiben fir ihre elektrischen
Lokomotiven vor, dafls ein Fithrerstand mit einem schreibenden,‘
der andere mit einem gewdhnlichen Geschwindigkeitmesser aus-
zuriisten ist. ‘
Vorstehende Zeilen sollen anregen, sich bei den durch
die Neugestaltung des Betriebdienstes bedingten Priifungen
auf wirtschaftliche Giite die Aufnahme und Auswertung von
Fahrschaulinien mehr als bisher zu Nutze zu machen, Sie
sollen ferner darauf hinweisen, dafls es neuzeitliche selbst-
schreibende Messer gibt, denen die Mingel dlterer Bauarten
nicht anbaften. Der Einwand, dals diese Vorrichtungen in
Anschaffung und Erhaltung zu teuer seien, ist nicht stich-
haltig. Uber die Kosten der Erhaltung neuerer, nicht der
ilteren, Bauarten im Betriebe liegen therhaupt noch keine Er-
fahrungen vor: sie liefsen sich leicht sammeln, wenn man mit
den Lieferern ecin ahnliches Abkommen trife, wie mit den
»Deutac-Werken, Ferner ist zu beriicksichtigen, dals der
durchschnittliche Preis einer I.okomotive von 85000 4 1914
auf 1500000 A 1920, fir elektrische T.okomotiven sogar
auf iiber 3000000 £ gestiegen ist. Der Wert des jahrlichen
Verbrauches einer Lokomotive an Kohlen ist von 10300 o
1914 auf 240000 £ 1920 angewachsen, so dals der Mehrpreis
fitr einen aufschreibenden Geschwindigkeitmesser gegeniiber einem
cinfachen mit hichstens 3000 4 kaum ins Gewicht fallt. Werden
die durch dic Auswertung der Fahrbilder entstehenden ILohne
und Gehalter, die Verzinsung und Tilgung dieses Mehrpreises
und die Mehrkosten der Erhaltung der Messer fiir einen Betriebs-
bahnhof mit 30 bis 50 Lokomotiven bei 24000 bis 40000 t
Verbrauch an Kohle im Jahre auf 20000 o/ jahrlich geschitat,
so geniigt schon die Ersparung von nur 80 t = 0,33 bis 0,20°/,

decken, Jede durch Auswertung von Fahrlinien dariiber hinaus
erzielte Ersparnis ist Reingewinn, ganz abgesehen von den Vor-
teilen, dic das Aufschreiben der Geschwindigkeit durch “die
Ordnung des Betriebes, die Schonung der Iahrzeuge und die

itberall leicht anzubringenden aufschreibenden Messer, der fiir | Schulung der Mannschaften bietet.

Schnappverschliisse fiir Weichenzungen.
Ing. F. A, Wensky in Wien.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 8 auf Tafel 87 und Abb. 1 bis 4 auf Tafel 38.

Bei Weichen fiir ortliche Bedienung ohne Hakenverschluls = Backenschiene vor.

oder eine andere Sicherung der Zungen kommen Gabelfahrten

wegen nicht satten Anliegens der fithrenden Zunge an ihrer |

Denn die Erschiitterungen der Weiche
beim Befahren namentlich auf nicht fest unterstopften Schwellen,
verursachen trotz des Gewichtes am Weichenbocke ein Offnen der



Zunge, Vergrofserung des Gewichtes ist wegen Erschwerung
der Bedienung nicht angingig, diesen Ubelstand soll vielmehr
der Schnappverschluls*) heben. Er soll besseres Anliegen der
Zunge an der Backenschiene ohne Vergrolserung des Gewichtes
bewirken.

Der Verschluls wird nach zwei Bauarten ausgefiulrt.

L

Die erste (Abb. 1 bis 4, Taf. 37) besteht. fir eine Zunge aus
einem Gehiiuse aus Stablgufls, das neben der zweiten Weichen-
bockschwelle an die Backenschiene mit Klemmplittchen und
Schraube befestigt wird. Eine in diesem Gehause mit zwei
Schrauben befestigte Feder driickt auf den lingern Arm eines
im Gehiiuse drehbar gelagerten zweiarmigen Hebels aus Flufs-
eisen oder Grauguls; dadurch wird der kirzere, als Haken
ausgebildete Arm des Hebels an die Zunge und diese an ihre
Backenschiene geprefst. Bei anliegender Zunge ibt die Feder
noch 20 kg Druck auf den Hebel aus, da dic Ubersetzung etwa
1:2 ist, so wird die Wirkung des Weichengewichtes um 40 kg
verstirkt. Dieser Druck mufls beim Ofinen der Zunge uber-
. wunden werden. Dazu hilft das wmgelegte Weichengewicht,
auf das der Wirter beim Umstellen der Weiche nur noch ge-
ringen Druck auszuiiben hat.

Beim Abdriangen der Zunge von der Backenschiene gleitet
sie auf den kirzern Hebelarm und wird dureh die Feder vom
Gleitstuhle der ersten Schwelle um etwa 10 mm abgehoben.

Ubrigens sind fir diese Bauart zu Abb. 1 bis 4, Taf, 37
die folgenden Angaben zu machen. Der Verschluls far
Zunge besteht aus:

1 Gehiiuse aus Stahlguls,

1 Haken aus Flufseisen geschmiedet, oder aus Grauguls,

1 Drehbolzen mit Keil zum Haken, € = 30, 120 mm lang,
1

1

eine

Klemmplittchen,

Fufsschranbe mit kegeligem Kopfe und viereckigem, 8 mm
langem Ansatze, © =19, 65 mm lang,

Feder aus Tiegelgulsstahl, :
Schrauben zum Befestigen der Feder, 0 — 11, 42 mm lang,
Hemmplittchen fir die Schraubenkopfe, aus Blech,
Hemmplattchen fir die Schraubenmuttern, aus Blech.

1L

— - N

Wenn das Abheben der Zunge vom Gleitstuble auch fur {
die Weiche nicht von wesentlichem Nachteile ist, so ist dies
doch bei der zweiten Bauart nach Abb. 5 bis 8, Taf. 37 ver-
mieden,

Der zweiarmige Hebel besteht bei ihr nicht aus cinem |
Stiicke, der den Haken bildende Teil ist vielmehr als Sperr- |
klinke ausgebildet. Eine kleine Feder drickt die Klinke immer
nach oben, doch ist diese Bewegung durch einen Anschlag be-
grenzt. Kbenso wird die unterste Stellung des zweiarmigen
Hebels durch eine Stellschraube bestimmt, ‘

Der Vorgang beim Einbauen dieser Vorrichtung ist der |
folgende, Die Fulsschraube A wird in ihre #ulserste Stellung nach t
links gebracht, der Verschluls bei geoffneter Zunge von unten |

*) Deutsch-Osterreichisches Patent 829 10. ’
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auf den Fufs der Backenschiene geschoben, die Schraube in
ihre Grundstellung geriickt und das Klemmplittchen, befestigt.
Hierauf wird die Stellschraube B mit dem lingern Hebelarme
in Berihrung gebracht, wihrend das obere Hebelauge die untere
Flache der Zunge beriihrt. Dann wird die Zunge geschlossen
und von ihrer Seitenkante so viel weggemeilselt, dals die sich
nach oben bewegende Sperrklinke gegen die Zunge 1, bis 2 mm
Spiel hat. Die Sperrklinke setzt der Bewegung der Zunge,
da sie bei dieser Beanspruchung mit dem zweiarmchn Hebel
ein starres Ganzes bildet, durch die Wirkung der Feder einen
Widerstand von etwa 45 kg entgegen.

Die geoftnete Zunge schleift auf der Sperrklinke. Durch
das Zungengewicht wird deren kleine Federkraft aberwunden
und die Sperrklinke abwirts gedriickt, die Zunge wird nicht
gehoben,

Die Stellschraube B verhindert das Hebelauge, sich iber
die Unterkante der Zunge zu heben und so ein Hindernis fir
deren Bewegung zu werden, Wird die Zunge geschlossen, so
schnellt die Sperrklinke nach oben, sobald sie die ulltﬁre‘ Fliache
der Zunge verlafst und verhindert das Offnen,

Diese Verschlisse konnen an allen Zungen angebracht
werden, sic sind unabhingig von einander, erfordern daher
beim Aufschneiden der Weiche keinen Lcergang der Zungen,
Die mit dieser Vorrichtung ausgestatteten Weichen sind leicht
aufzuschneiden, sie kann auch gegebenen Falles nur far eine
Fahrrichtung angebracht werden.

Diese Verschlisse sind einfach, billig, und an verlegten
Weichen leicht anzubringen. Wenn die Federn nach lingerm
Gebrauche schlaff werden, konnen sie leicht ausgewefchs;clt oder
nachgespannt werden. :

Zu Abb. 5 bis 8, Taf. 37 sind noch fo]gendé Angaben
zu machen. Der Verschlufs fir eine Zunge besteht aus:

1 Gehiause aus Stahlguls,

Haken, aus Flulseisen geschmiedet, mit Sperrklinke und Feder,
Drehbolzen mit Keil zum Haken, © = 30, 120!mm lang,
Klemmplittchen, ‘
Fulschraube mit kegeligem Kopfe und viereckigem, 8 mm
langem Ansatze, O =19, 65 mm lang,

Feder aus Tiegelgulsstahl,

Schrauben zum Befestigen der Feder, ‘
Hemmplittchen fir die Sehrauben-Kopfe, aus Blecl,
Hemmplattchen fir die Schrauben-Muttern, aus Blech,
Hakenanschlagschraube, © = 16, 42 mm lang, mit Gegen-
mutter.

i et pmd
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Das Haken-Gehiuse kann billiger und leichter, auch aus
Blech hergestellt werden (Abb. 1 bis 4, Taf. 38). Abgesehen
von der Herstellung des Gehituses aus Blech ist die Anordnung

‘ die der Bauart I.

Probeweise sind bei den osterreichischen Staatsbahnen von
allen Bauarten mehrere Sticke in Verwendung. Auégefuhrt
wurden sie im Eisenwerke der »Osterrcichischen Alpinen
Montan-Gesellschafta.
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Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

Bagdad-Bahn,

(DerwentGordon Heslop, Engineer 1920 1], Bd. 130, 12, November
S. 469, mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnung Abb. 8 auf Tafel 38.

Die Bagdad-Bahn *) (Abb. 8, Taf. 38) geht von Konia, dem
sidlichen Endpunkte der regelspurigen Anatolischen Bahn*), die
unmittelbare Verbindung mit Haidur Pascha an der Sidkiiste
des Bosporus gegeniiber Konstantinopel herstellt, nach Bagdad,

wo sie durch eine Bahn mit Basra verbunden ist, von der in -

Zobeir nahe Basra eine Bahn nach dem IHafen Koweit am
persischen Meerbusen abzweigt. Von Konia bis Tchai Hani in
km 216 geht die Bahn meist durch Flachland und fallt dann
vom anatolischen Hochlande den Taurus durchbrechend nach der
Kistenebene bis Yenidje in km 346,5. Das Gebirge war mit
verkriippelten Fichten bedeckt, von denen viele im Kriege zum
Heizen der Lokomotiven gefallt sind. Von Yenidje fithrt eine Zweig-
bahn nach Mersina. Diese ist ein Teil der urspringlich einer eng-
lischen Gesellschaft gehorenden Mersina-Tarsus-Adana-Bahn, Sie
geht von Mersina iiber Tarsus und Yenidje nach dem alten
Bahnhofe Adana. Durch Vertrag wurde der Bagdad-Bahn
die Benutzung der Anlagen der Mersina-Tarsus-Adana-Bahn
zwischen Yenidje und Chakir Pascha gestattet. Von Chakir
Pascha, 4 km westlich von Adana, ist die Bagdad-Bahn in neuer
Lage nach dem neuen Bahnhofe Adana ungefihr 2,5 km nérdlich
von dem alten der Mersina-Bahn weiter gefithrt. Von Adana
fuhrt die Bahn durch Flachland mit zwei grolsen Briicken iber
den Seihun und Djihan. In Toprak Kale in km 449 zweigt
eine 60 km lange Baln nach Alexandretta ab. Das Gleis dieser
Bahu ist nur bis Erzine in km 11,5 vorhanden, das ibrige
wurde withrend des Krieges aufgenommen, teils fiir Strecken
jenseit Ras-el-Ain in Mesopotamien, teils zu Holz-Ausweichstellen
in Islahie und an anderen Stellen. Zwischen Toprak Kale und
Islahie in km 522 durchquert die Bahn den Amanus im Scheitel-
tunnel. Von Islahie bis Aleppo in km 666,75 filhrt sie meist
durch Tiefland, zwischen Medain Ekbese in km 550 und Katma
in km 612 durch das Kurd Dagh-Gebirge und tber die 85 m
hohe Here Dere-Ilochbricke. Von Muslimie in km 652,5 geht
die Bahn nach Nissibin weiter, die nach Aleppo ist eine 14,3 km
lange Zweigbahn fir Pendelziige.

In Aleppo schlielst die einer franzosischen Gesellschaft
gehorende, 338 km lange, regelspurige Damas-Hama-Bahn nach
Rayak an. Von dieser zweigt in Homs auf halbem Wege nach
Damaskus eine Bahn nach dem Hafen Tripolis ab. Von Rayak

*) Organ 1913, S. 125; 1921, S. 80.

| geht eine derselben Gesellschaft gehorende, 65 km lange Bahn
mit 1 m Spur westlich nach Beirut, eine andere, 79 km lange
mit 1 m Spur nach Damaskus. Hier schlielst die Hedschas-
Bahn mit 1m Spur nach Medina in Arabien an, von der
in Deraa, 125 kin von Damaskus, eine 168 km lange Bahn nach
Haifa abzweigt. Von hier geht dic withrend des Krieges gebaute,
412 km lange, regelspurige Heeresbahn mnach El Kantara am
Sues-Kanale, wo sie durch eine Drehbriicke*) iber diesen
mit den egiptischen Staatsbahnen verbunden ist. Sie hat Zweig-
bahnen nach Akre, Jerusalem, Beersheba und Jaffa. Letztere
ist eine Schmalspurbahn, die bei Ludd an die regelspurige
anschliefst. Die einzige zwischen Konstantinopel und Egipten
fehlende regelspurige Strecke ist also die 176 km lange zwischen
Rayak und Haifa in meist sehr rauhem Gelinde.

Von Muslimie geht die Bagdad-Bahn nordéstlich Jerablus
in km 772, wo sie den Kuphrat uberschreitet, und steigt dann
nach Siftek in km 798 auf 614 m Meereshohe, Siftek und die
folgenden Bahnhofe haben stark befestigte Iauptgebiude mit
Schiefsscharten. Die Bahn filirt dann nach Tel Ebiad in
km 871,5 und von hier bis Ras-el-Ain in km 976 durch eine baum-
und wasserlose Wiiste, wo das Gleis nicht erhalten wird und so
liegt, wie es 1915 von den Gleisverlegern verlassen wurde. Hier
sind Kreuzstellen in 20 km Teilung ohne Gebaude vorgesehen. Die
Bahn geht dann auf zwei grofseren Briicken iiber den Djurjub-Fluls
nach Derbissieinkm 1038,5, wo eine 24 kinlange Bahnnach Mardine
abzweigt, Das Gleis von Ras-el-Ain bis Nissibin und die Zweig-
bahn nach Mardine haben 27 kg/m schwere Schienen, die mit
den Schwellen wahrend des Krieges von der Zweigbahn Tripolis—
Homs der Damas-Hama-Bahn genommen wurden. Bis Tel-Helif
in km 1060 hat das Gleis rohe Bettung, von hier bis Nissibin
in km 1097 ist es unmittelbar auf den Erdboden gelegt, bei
Einschnitten, Dammen oder Briicken um die endgiltige Lage
herumgefiihrt. Der gegenwirtige Endpunkt der Bagdad-Bahn
von Norden liegt 8 km ostlich von Bahnhof Nissibin, Das Gleis
der Zweigbahn nach Mardine ist meist unmittelbar auf den Erd-
boden gelegt. Die Stadt Mardine liegt auf einem Berge ungefahr
300 m hoher, als der Bahnhof, Von diesem fithrt eine 37 km
lange Schmalspurbabn durch die Berge nach Badine mit einem
Walde, der die Bagdad-Bahn wihrend des Krieges mit Holz
versorgte. Die Schmalspurbahn wurde mit Dampflokomotiven
betrieben, von denen die meisten jetzt mifsig- auf Bahnhof
Mardine stehen. B—s.

*) Organ 1919, S. 325.

Ober

Schienenstofs mit doppelten Laschen,
(Railway Age 192011, Bd. 69, Heft 27, 31. Dezember, S. 1173, mit
Abbildungen.)
Hierzu Zeichnung Abb. 16 auf Tafel 38,

Die von der s American Rail Joint«-Gesellschaft in Neuyork

auf den Markt gebrachten doppelten Schienenlaschen (Abb. 16,
Taf. 38) bestehen aus einer dufsern, gegen die Schienenanlagen
stofsenden C-Lasche mit inneren Anlagen, gegen die eine innere
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LVIIIL. Band.

21. Heft.

" Flachlasche stofst,

bau.

Die [-Lasche hat diinnen Steg mit Aus-
buchtung, um durch deren Federung die beiden Flanschen der
Lasche zu genauem Anpassen an die Schienenanlagen und
zum Ausgleiche der Abnutzung dieser Berithrungsflichen aus
einander zu treiben. Diese Einstellung wird durch die inneren
Flachlaschen veranlalst, die beim Anziehen der Laschenschrauben
die [-Laschen gegen die Anlagen und einen betrachtlichen Teil
des Steges der Schiene pressen. Die beiden Teile der Lasche
1021, 36
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koénnen unabhiingig von einander erneuert werden, wodurch
betrichtliche Ersparnis erzielt wird.

Diese Laschen sind auf Gleisen der Boston- und Albany-
Baln auf 3 km Lange 2,75 Jahre in Betrieb gewesen, neun
andere Bahnen haben kiirzlich solche Laschen zu weiteren Ver-
suchen auf je mindestens 1,5 km Gleis bestellt. Abb. 16, Taf. 38
zeigt die Abmessungen dieser Laschen fir die 44,6 kg/m schwere
Schiene *) der Reihe A des Vereines amerikanischer Eisenbahnen,
fiir die die meisten der neuen Bestellungen bestimmt sind.

*) Orgau 1908, S. 454. B—s.

Wanderschutz von Yates.
.(Engineer 1921 I, Bd. 131, 4. Mirz, S. 252, mit Abhildungen.)
Englisches Patent 157526 vom 11. X. 1919.
Hierzu Zeichnungen Abb. 17 bis 20 auf Tafel 38.

Der Wanderschutz von H. Yates (Abb. 17 bis 20, Taf. 38)
besteht aus dem Biigel A und dem Keile B, Dieser ist ein Gulsstiick
mit einem gegen die Schwelle stofsenden Ansatze. Der Biigel
ist als Prefsstiick hergestellt. Auch fir Doppelkopfschienen ist
eine Ausfihrung des Wanderschutzes entworfen. B—s.

Bahnhofe und deren Ausstattung.

Elektrische Nietwirmer.
(Engineer 1921 I, Bd. 131, 11, Februar, S. 161, mit Abbildung.)
Hierzu Zeichnung Abb. 13 auf Tafel 37.

Die »A-I Manufacturing«-Gesellschaft in Bradford stellt
verschiedene Arten elektrischer Nietwiarmer fiir niedrig gespannte
Wechselstrome her. Die Niete werden mit der Hand zwischen
lotrechte Elektroden gesetzt, mit Zangen heraus genommen,
Da wenigstens ein Niet immer im Nietwirmer gelassen wird
und alle Elektroden nebengeschaltet sind, wird der Strom nie
unterbrochen, so dals kein Schalter nétig ist.

Abb. 13, Taf. 37 zeigt einen von derselben Gesellschaft
hergestellten tragbaren elektrischen Nietwirmer, der an einen
Kran gehingt werden kann und schon in den Lochern steckende
Niete erwirmt, indem die Elektroden mit stromdichten Hand-
griffen angedriickt werden ; so warmt der gegengewogene Wirmer
ein Niet nach dem andern. Der Stromkreis wird bei jedem
Niete nur durch Bewegen der Elektroden geschlossen und ge-

-

{EH.T..G-Lokomotive der Pennsylvania-Bahn,
(Engineering, Oktober 1920, S. 538 und 587. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 9 his 11 auf Tafel 37.

Die P’ennsylvania-Bahn hat neue schwere 1 E-Giiterzug-
lokomotiven nach Abb. 9 bis 11, Taf. 37 fur hiigelige Strecken
in Betrieb genommen, ’

Die Feuerbiichse nach Belpaire hat breiten Rost und
tiefe Verbrennkammer. Der Langkessel besteht aus drei kegeligen
Schiissen, die in einander gesteckt sind. Die Quelle bringt
ausfithrliche Zeichnungen des Kessels, des Aschkastens, der
Zilinder*) und des Fiihrerstandes mit der selbsttiatigen Rost-
beschickung »Duplex«. Bei den Versuchfahrten der ersten
Lokomotive fehlte diese Einrichtung, es wurde nur mit Hand
gefeuert. Der Rostbeschicker hebt die auf dem Tender ge-
brochene und durch eine Forderschnecke unter den Fihrerstand
geforderte Kohle in zwei schriag aufsteigenden Schnecken zu
Offnungen zu beiden Seiten der Feuertir. Hier wird der
Heizstoft mit Dampfstrahl tber eine Verteilplatte auf den Rost
geblasen, Der Auspuff der Dampfmaschine fiir den Antrieb
der Forderer wird durch die Kohle in den aufsteigenden
Schnecken geleitet und feuchtet sie an, Im Ganzen werden
29/, des erzeugten Kesscldampfes fir den Rostbeschicker ver-
braucht, der bis zu 880 kg/qmst Kohlen ebenso sparsam auf-
werfen kann, wie bei Handbeschickung.

Die Hauptabmessungen der Lokomotive sind folgende:

Durchmesser der Zilinder d . 775 mm

S S. 128,

~ Strom nach der Grofse der Niete zu regeln,

|
|
offnet, auf Schaltungen also keine Zeit verwendet. | Um den
ist ein Wechsel-
schalter fir fiinf Stufen vorn am Nietwirmer angebracht, der
den Strom auch abschalten kann, was aber nur bei Auswechsel-
ungen und am Schlusse der Arbeit geschieht. Die beiden
Elektroden bestehen aus 32 mm dickem, hartgezogenem Kupfer,

 sie stecken in runden Hilsen, deren Abstand fiir Niete verschiedener

Lange einzustellen ist. Der Nietwirmer erfordert bei voller
Leistung 6 kW. Regelausfihrungen haben Abspanner fir
Einwellenstrom von 230 V und 50 Schwingungen in der Sekunde,
Der Nietwiarmer kann 5 bis 13 mm dicke, 63 mm lange Niete
ununterbrochen erwirmen, er kann durch einen ungelernten
Arbeiter bedient werden. In 1st werden 500 8 mm dicke,
oder 180 13 mm dicke Niete aus Flulseisen erwirmt. Der in
Abb. 13, Taf. 37 dargestellte Nietwiirmer eignet sich besonders

zum Nieten von Triebwagengestellen, B—s.
Maschinen und Wa.gen. o
Kolbenhub h . 813 mm
Kesseluberdruck . 17,6 at
Durchmesser des Kessels . 2362 mm
Kesselmitte iiber Schienenoberkante 2978 »
Feuerbiichse, Lange . . . . . 4366 »
> , Weite ... 2023 »
Heizrohre, Anzahl . 244 und 48
» , Durchmesser 57 und 133 mm
» , Lange 5790 »
Heuﬁache der Feuexbhchse 26,97 qm
> » Heizrohre . 375,7 »
» des Uberhitzers 137,4 »
» im Ganzen H . 540,07 »
Rostfliche R Co. . o 6,56 »
Durchmesser der Trxebl.‘idet Il . 1575 mm
Triebachslast G, . 154,9 t
Betriebgewicht der Lokomotive G 168,4 »
Fester Achsstand . . . . . . 6910 mm
Ganzer » . 9804 »
Zugkraft Z = 0,75 . p (d‘“") h: D= 40914 kg
Verhaltnis 11: R = 83
> H:G = 3,49 qm/t
> H:G = . 3,2 »
> Z:H = 76 kg/qm
> Z2:6, = 264,1 kgt
» Z:G = . 243 >
A. 7.

*) Organ 1921,
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Yersuche mit einer Kraft-Umsteuerung fiir Lokomotiven.
(Railway Age, April 1921, Nr. 17. 8. 1043, Mit Abbildungen.)

Die von der ,Franklin Railway Supply“-Gesellschaft in Neuyork
gebaute Einrichtung zum Ersatze der Handsteuerung von Lokomotiven
durch Kraftbetrieb wurde neuerdings auf einem Prifstande ein-
gehenden Leistungversuchen unterworfen, Die Einrichtung besteht
aus einem Zilinder mit 254 mm Bohrung und 457 mm Hub, dessen
Kolbenstange unmittelbar an der Umsteuerstange angreift. Das
Steuerventil fiir den Zilinder ist in dem Ende nach dem Fiihrerstande
zu angeordnet und wird von dort aus durch ein Handrad mit Vor-
richtung zum Anzeigen der Fiillung im Lokomotivzilinder und eine
leichte Steuerspindel verstellt. Zum Betriebe der Steuervorrichtung
dient Prefsluft von 7.4 at. Kreuzkopffiihrung und Hebeliibersetzung
zum Steuergestinge der Lokomotive sind vermieden.

Die Versucheinrichtung suchte alle Arbeitbedingungen des Ge-
triebes an der schnellfahrenden Lokomotive nachzuahmen. Die Ver-
suche ergaben, dafs die Fillung mit der Einrichtung rasch und
genau eingestellt und ohne Schwankungen erhalten werden konnte.
Riickstolse von den Schiebern der Lokomotive werden durch das
Prefsluftkissen im Umsteuerzilinder aufgenommen. Der Verbrauch
an Prefsluft ist gering, die Bedienung erfordert keine besondere
Anstrengung. Ungenauigkeiten durch Verluste an Prefsluft sollen
nicht zu befiirchten sein. A 7.

(Railway Age, Februar 1920, S. 645. Mit Abbildungen.)

" 95 km/st konnen ohne Neuauffiillung der Betriebstoffe 7400 km durch-

In die Feuerkisten amerikanischer Lokomotiven sind vielfach '

schriigliegende Siederohre als Stiitzen ftir die Feuerschirme eingebaut.
Neuerdings werden fiir die Herstellung der Schirme statt gerader
Steine feuerfeste Ziegel von Sichel-Querschnitt angeboten, die auf
den Rohren verlegt werden. Die nach unten gewdlbte Unterseite
soll verhindern, dals abschmelzende 'I'eile nach der Auflagerstelle
fliefsen und sich an den Siederohren festsetzen; sie soll ferner die
Heizgase nach den Rohren ablenken. Der Querschnitt ist an der
Stelle stirkster Beanspruchung am dicksten. Da die Oberseite der
Steine ebenfalls nach unten gewolbt ist, wird der lichte Raum
zwischen Oberkante, Feuerschirm und Decke der Feuerkiste ver-

fahren werden. Die Besatzung besteht aus 4 Offizieren und 24 Mann,
Das Ladevermogen fiir Fahrgiste, Fracht und Heizstoff betrigt 16 t.
Die fiinf Triebmaschinen sind in vier Seiten- und einer Mittel-Gondel
untergebracht. Etwas vor der Mitte liegt der Fithrerraum mit Funk-
einrichtung. Dahinter folgt der 40 m lange und 2,6 m breite Raum
fiir 50 Fahrgiste mit 25 Doppelabteilen zur Seite cines Mittelganges.
Die Abteile haben Schlafeinrichtung, die tags beseitigt wird. Die
Besatzung wohnt im Kieltriiger. Das ganze Schiff hat elektrische
Beleuchtung, wofiir in allen Gondeln Stromerzeuger vorgeseluzl s;nd.

. A

Elektrische Lokomotiven der Gotthardhahn.
(H. W. Schuler, Railway Age 1921 I, Bd. 70, Heft 19, 13. Mai,
S. 1111, mit Abbildungen: Engineer 1921 I, Bd. 131, 27. Mai, 8. 563.)
Auf der Gotthardbahn *) sind gegenwirtig etwa 15 1B+ B1.8-*¥)
und 15 1C 4 C1. G-Lokomotiven ***) im Dienste. Sie haben folgende
Hauptverhiiltnisse.

S G
Dauerleistung . . PS 1650 1825
Stundenleistung . . . . . . . . . . R 1800 2250
Zugkraft am Zughaken hei Dauerleistung. kg 9000 12000
. » . . Stundenleistung . » 10500 17000
Geschwindigkeit . P kmfst 75 65
Liinge zwischen den Stofsflichen mm 16500 19200
. Durchmesser der Triebrider . . . . . . . 1530 1350
Ubersetzung . . . . . . . . . . . . 1:35 1:4,03
Gewicht des Kastens und Triebwerkes . . t 59,3 2
der elektrischen Ausriistung . . . . 47,3 56
Ganzes Gewicht . . . . . . , . 106,6 128
Triebachslast . . . . R 76,8 103,9

grofsert. Der fiir den Abzug der Heizgase erforderliche Querschnitt .
bleibt daher auch erhalten, wenn der Schirm zur bessern Verbrennung

des Heizstoffes nach hinten verlingert werden mufs. Die Anordnung
hat sich unter stirkster Beanspruchung bei Feuerung mit Staubkohle
bewiihrt. A7

Offene Giiterwagen aus Stahl mit Bodenklappen.
(Engineering, November 1920, S. 604, Mit Abbildungen.)
Wiihrend des Krieges hat die ,Pressed Steel Car*-Gesellschaft

in Pittsburg Tausende vierachsiger offener Giiterwagen fiir 45 t mit
festen Seitenwiinden und Bodenentleerung nach Rufsland und Frank-
reich geliefert. Die Fahrzeuge sind ganz aus Stahl gebaut. Der in

Kasten und Triebwerk beider Gattungen sind von der Bauanstalt
Winterthur, die elektrische Ausriistung der S-Lokomotive durch
Brown, Bovery u. G., die der G-Lokomotive durch die Bauanstalt
Orlikon hergestellt. Die G-Lokomotiven befordern eiuen 860 t schweren
Zng auf der 196 km langen Strecke Arth-Goldau—-Chiasso, sie machen
die Fahrt hin und zuriick in 28 st mit 15 min auf jeder Haltestelle.
Die S-Lokomotiven fahren die 225 km Luzern—Chiasso dreimal in
94 st mit 15min in den Endbahnhéfen und 450t. Der durch die
Fahrleitung zugefiihrte Einwellenstrom mit 15000 V und 16,66 Schwing-
ungen in 1sek wird auf der Lokomotive auf 585 V abgespannt.

B—s.

Neue Speisewagen der Midland-Bahn,

(Engineer 1921 II, Band 182, 5. August, S. 144, mit Abbildungen.)

Amerika iibliche mittlere Haupttriger im Untergestelle ist beibehalten, !

trotzdem hier Doppelpuffer notig wurden. Seitlich gentigen die kriftig
ausgesteiften Kastenwiinde statt besonderer Langtriiger. Zu beiden
Seiten des Haupttrigers sind die 16 Bodenklappen in zwei Reihen
zwischen den Quertriigern angeordnet. Sie werden durch Ketten
verschlossen, die in Gruppen zu je vier von durchgehenden Wellen
betiitigt werden. Zum Drehen der Wellen dienen Klinkwerke an den
Stirnseiten des Wagens. Sind die Ketten ganz aufgewickelt, die
Klappen also geschlossen. so wird die Welle in Langschlitzen nach
dem Mitteltriger zu verschoben.
mittelbar gestiitzt, die Ketten entlastet.

liche Zeichnungen. AL

Englisches Verkehrluftsehiff.

(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure, April 1921, Nr. 18, S.475:
Engineering, 15, April 1921, S. 454. Letztere Quelle mit Abbildungen.)

Die Midland-Bahn hat drei neue Speisewagen I. Klasse mit
Kiiche und drei Speisewagen I1I. Klasse gebaut Letztere sollen mit
ersteren verkehren, deren Kiiche dann beide versorgt. Die Wagen
I. Klasse haben 19,83 m Kastenlinge und zwei dreiachsige Drehgestelle.
Jeder hat zwei Speiseraume fir 22 Giiste, einen Waschraum, Gepiick-
schrank, eine Kiiche, zwei Anrichten und besondere Aborte fiir die
Angestellten. Die Ktiche hat einen grofsen Herd mit zwei Brennern,
Gasringe fiir Kochtopfe, dariiber Bratroste und iber diesen Kessel
fir heifses Wasser, einen besondern Schunellkocher fiir Teewasser,

. einen Tellerwirmofen fiir mehrere hundert Teller, auf dem Braten
" heils gehalten werden konnen, wihrend sie zerlegt werden, ferner

zwei grolse Ausgiisse zum Aufwaschen, ein Kiihlgefiils, Schrinke mit

. Schubkiisten fiir Gewiirze und reichlich Raum fiir die iibliche Aus-
" stattung. Die Winde der Kiiche sind mit Aluminium verkleidet,

Die Klappen werden dadurch un- .
Die Quelle bringt ausfiihr-

Am 1. April hat das nach den Plinen der englischen Marine- .

verwaltung erbaute Luftschiff R 36 seine erste Fahrt gemacht. Es
entspricht dem deutschen Vorbilde, ist 205 m lang und 27,8 m hoch,
der Tragkorper hat 25 m Durchmesser. In 19 Zellen sind 62200 cbm
Gas unterzubringen, die 64,5t Auftrieb ergeben. Zwei deutsche
Maybach-Tricbmaschinen von je 260 PS und drei Sunbeam-
(ossack-Maschinen von je 345 PS geben dem Schiffe 120 km/st
grifste Geschwindigkeit. Bei der Reisegeschwindigkeit von 90 bis

der Fufsboden mit Bleitafeln und Hartholzrosten bedeckt. Die An-
richten haben kleine Ausgiisse zum Aufwaschen, warmes und kaltes
Wasser, Kiihlgefialse, Weinschriinke und Schubkiisten fiir Silberzeug.
Die Kiiche und der iibrige Teil des Wagens sind gut geliiftet. Dus Dach
triigt Behilter fir 6801 Wasser. Kochgas wird in starken, in das
Untergestell eingebauten engen Flaschen aufgespeichert, die-je cin
Sicherheitventil haben, das bei einem Rohrbruche die Gaszufuhr ab-
schneidet. Seitengang, Kiiche und Anrichten haben unbenutzt mit
den Seitenwinden biindige Klappsitze.

Die Wagen III. Klasse haben 17,98 m Kastenlinge und zwei
zweiachsige Drehgestelle. Jeder hat 42 Plitze, aulserdem einen
Waschraum und Gepiickriiume an jedem Ende.

*) Organ 1917, S. 35; 1920, S. 149.
*¥) Organ 1919, S. 239; 1920, S. 59.
*r%) Organ 1920, S. 159,
36*
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Alle Wagen haben elektrische Deckenlampen mit je vier Armen
und Schirme aus Opalglas, ferner mit Gas gefiillte Lampen. Die Heiz-
korper der Niederdruck-Dampfheizung sind an den Seitenwiinden
untergebracht und durch Gitter geschiitzt. Der Raum unter den
Biinken ist fiir Handgepick frei, was auch bei Gestaltung der Enden
der Binke beriicksichtigt wurde. Die iiblichen Gepickbérte dienen
fur leichte Gegenstinde, Die Waschriume haben marmorihnlichen
Zementfufsboden, warmes und kaltes Wasser.

Alle Wagen haben Luftsaugebremse, durch sinnreich veriinder-
liche Hebelgestiinge werden die schweren Wagen ohne Anwendung
grifserer Bremszilinder voll gebremst. Die Wagen sind gut gefedert,
das Geriiusch ist durch Einlagen zwischen Fufsboden und Seiten-
wiinden geschwiicht. B—s.

Hochdruckdampf bis zu 60 at in der Kraft- und Wirme-Wirtschafl,
0. Hartmann, Direktor in Kassel-Wilhelmshahe.
Vortrag vor der Hauptversammelung des Vereines deutscher Ingenieure
1921 in Kassel.

Im Berichte iiber die jahrzehntelangen Acheiten des durch die
Einfithrung des Heilsdampfes in der technischen Welt hekannt ge-
wordenen Erfinders, Baurat Dr.-3ng. W. Schmidt und seiner Mitarbeiter
auf dom Gebiete des Hochdruckdampfes werden einleitend die Be-
denken geschildert, die Wissenschaft und Betrieb der Einfiihrung so
hoher Dampfspannungen entgegenbrachten, die weit itber der Grenze
der bisher iiblichen liegen. Unter Bezugnahme auf eine bestehende
Anlage mit Hochdruckkessel und Versuche an einer Reihe von Hoch-
druck-Kolbenmaschinen wird gezeigt. dafs diese Bedenken grundlos
seien. Auf Grund der vorliegenden Ergebnisse kann man heute un-
bedenklich Dampfkraftanlagen von grilster Leistung mit 60 at Dampf-
spannungen bauen.

Hochdruckdampf iiber 30 at Anfangspanuung ist bisher auf zwei
Gebieten moglich, in der reinen Kraftwirtschaft bei Maschinen mit
Niederschlag und in der heute allgemein angestrebten Kuppelung von
Kraft- und Wirme-Wirtschaft. Auf beiden Gebieten haben Versuche
unerwartet giinstige Ergebnisse geliefert. An einer Hochdruck-Kolben-
maschine von 145 P8 mit Niederschlag sind bei 55 at Anfangspanuung,
4350 C Wirme des Frischdampfes, 95°/o Luftleere und bei zweimaliger
Zwischeniiberhitzung 2,8 kg/PSst Verbrauch an Dampf und einschliefs-
lich der Zwischeniiberhitzung 2070 WE[PSst an Wirme, bezogen auf
Speisewasser von 00C Anfangwiirme, festgestellt; von grofseren
Maschinen sind noch giinstigere Ergebnisse zu erwarten. Die bis-
herige Auffassung, dafls die Zwischeniiberhitzung tatsiichlich keinen
Nutzen bringe, ist damit widerlegt. Fiir grofsere Leistungen wird
man in Zukunft bei Verwendung von Kohlen mit 7500 WE/kg auf
0,366 kg/PSst Verbrauch rechnen kiénnen. Grofse Kraftanlagen fiir
Hochdruck-Dampl wird man zweckmiilsig so bauen, dals man das
obere Druckgefiille in Hochdruck-, das untere in Niederdruck-Kolben-
maschinen ausnutzt. Die Hochdruckmaschine mit Niederschlag kommt
besonders als Triebmaschine fiir Schiffe in Betracht.

Dis vollen Vorteile des Hochdruckdampfes ergeben sich fiir
ortfeste Anlagen bei Kuppelung von Kraft- und Wirme-Wirtschaft.
Bei Anfangspannungen iiber 30 at ist ein eigenartiges Zusammen-
wirken von Anfangspannung und Gegendruck festgestellt. Der Ver-
brauch an Dampf fiir die Einheit der Leistung nimmt bei 30 at und
mehr Spannung des Frischdampfes und 10 at und mehr Gegendruck
nur noch geradlinig mit dem Gegendrucke zu. Dadurch ist es jetzt
ohne wesentliche Einbulse moglich geworden, héhere Gegendriicke,
als bisher anzuwenden; man kann Abdampf jetzt auch itherall da
zum Verdampfen, Heizen und Trocknen benutzen, wo man friher
nur Frischdampf oder unmittelbar Feuergase verwenden konnte.
Ferner kionnen die bisherigen Schwierigkeiten aus der Trennung der
Stellen fiir Erzeugung und Verwertung des Dampfes gemindert werden,
da der hoher gespannte Abdampf leichter auf grifsere Entfernung zu
leiten ist. Auch bei Speicherung ist der Abdampf hsherer Spannung
vorteilhafter. So werden auf Grund dieser Ergebnisse jetzt ganz
neue Gesichtpunkte fiir die Kuppelung der Kraft- und Wirme-Wirt-
schaft in Betracht kommen.

Die Vorteile des Hochdruckdampfes treten bei Kolbenmaschinen
und Turbinen auf. Dabei erfordern die mit hohem Gegendrucke
arbeitenden Hochdruck - Kolbenmaschinen erheblich kleinere Ab-
messungen und geringern Aufwand fiir die Beschaffung, als die bis-
her tiblichen Maschinen mit Niederschlag oder Gegendruck.

Die neuere Entwickelung der Wasserturbinen,
D1.-3ug. D. Thoma, Professor in Miinchen.
Vortrag vor der Hauptversammelung des Vereines deutscher
Ingenieure 1921 in Kassel,

Der Bau der Wasserturbinen hat trotz der Vielgestaltigkeit, die
die Anpassung an das Gefille und die Wassermenge erfordert, eine
hohe Stufe der Entwickelung erreicht. Mit der Francis-Turbine
heherrscht man heute den Bereich von den kleinsten Gofdllen 'bis
iiber 200 m sicher. Die Verbesserungen aus jahrzehntelanger Er-
fahrung zeigen .die grofsen Zwillingturbinen des Untra-Werkes in
Schweden mit ihren Saugkriimmern von 6 . 4,9m im Lichten und
ihrer durch den doppelten Kriimmer ohne mittleres Lager frei durch-
gehenden Welle. Ein weiterer Fortschritt, der fiir senkrechte Tur-
binenwellen bestimmend gewesen ist, war die Entwickelung der
Drucklager nach Michell. Trotz dieser technischen Entwickelung
ist aber nicht zu verkennen, dafs die wissenschaftliche Durehforschung
der Francis-Turbine noch auf unsicheren Grundlagen ruht. Man
hat den schidlichen Einflufs der Saugrohrkrimmer falsch eingeschiitzt
und erst durch viele Versuche festgestellt. dafs man den Krémmer
und jede nicht gegengleiche Finstrémung in das Laufrad vermeiden
muls, Aus dieser Erkenntnis sind "Turbinen hervorgegangen, hei
denen das Schraubengehituse an ein gerades, kegeliges, in ein Unter-
wasserbecken ausgielsendes Saugrohr anschliefst. Ein weiterer Anlafs,
diec Wissenschaft der Turbine zu ergiinzen, entstand, als man zur Er-
zielung schnellern Umlaufes dazu liberging, die Umfanggeschwindig-
keiten zu steigern. Wihrend man bis dahin beim Entwurfe der
Schaufeln von der Annahme wusging, dafs jedem Wasserteilchen die
Bahn gegeniiber dem Laufrade genau vorgeschrieben sei, mufste man
bei schnellerer Drehung und dem entsprechend grifsern Geschwindig-
keit des Wassers gegen das Laufrad die Linge oder die Zahl der
Schaufeln weitgehend verringern, um die Verluste durch Reibung in
ertriiglichen Grenzen zu halten. Dadurch ergeben sich verhiltnis-
miilsig weite Schaufelkaniile mit unsicherer Fithrung des Wassers,
die der friihern Begriindung nicht mehr entsprechen. Dennoch wiire
es falsch. daraus zu schliefsen, dafs diese neueren 'I'nrbinen unvoll-
kommen wirkten. Einen entscheidenden Schritt in dieser Riéhtung
hat zuerst Professor Dr. Kaplan, Briinn, getan, dessen Buudl‘t der
Turbine auch in den Vereinigten Staaten Nachahmung gefunden hat.
Dabei stehen die Schaufeln so weit von einander, dals sie sith un-
mittelbar gegenseitig nur wenig beeinflussen; die Stromung im Bereiche
einer Schaufel verlduft iihnlich, wie die Stromurnig um eine Flugzeug-
fliche im unbegrenzten Luftraume. Vermutlich ist aber die An-
wendbarkeit solcher Schaufeln auf Turhinen mit sehr hoher Umfang-
geschwindigkeit beschriinkt; man darf daher nicht hoffen, durch sie
auch die Wirkung langsam laufender Turbinen zu erhhen. Anderseits
eriffnet die grade bei sehr schnellem Laufe zu erwartende giinstige
Wirkung dieser Turbine dic Aussicht erfolgreichen Wettbewerhes
bei kleinen Gefillen, was fiir die Ausnutzung der in Deutschland
verfigbaren Wasserkrifte von grofser Bedeutung ist. Eine' Reihe
neuerer amerikanischer Bauarten und die von Lawaczeck vor-
geschlagenen Umformeranlagen werden besprochen, bei denen das
Laufrad mit dem Laufrade einer Pumpe vereinigt, und das so
erzeugte Druckwasser in eine abseits stehende, mit dem Stromerzeuger
gekuppelte Turbine geleitet werden soll. Solche Anlagen kénnen fiir
Wasserkrifte in Betracht kommen. bei denen der grifste Teil 'der
Kosten auf Maschinenanlagen entfallen wiirde, um die Baukosten zu
verbilligen. |

2 C.IV. T, |7, G-Lokomotive der englischen Grofsen Zentralbahn.

{Engineer 1921, Juni, Seite 660. Mit Zeichnungen und Abbildungen.)

Die vom Maschinendircktor J. G. Robinson entworfene
Lokomotive befsrdert dic schwersten Schnellziige ohne Vorspann.
Der Langkessel hat drei Schiisse, die Feuerbiichse einen F euerschirm,
auf der Decke des Stehkessels sitzen zwei 89 mm weite Sicherheit-
ventile der Bauart Ross. Die beiden Aufsen- und die beiden Innen-
Zilinder liegen annihernd in gleicher Hohe iiber S. O. unter ider
Rauchkammer, alle in 1:29 nach hinten geneigt. Die vorderen Deckel
der Zilinder. und Schieberkisten sind leicht zuginglich, die Innen-
zilinder bilden mit ihren Schieberkiisten ein Gulsstiick.” Von den
Kolben der Innenzilinder wird die dritte, Kurbel-, von den Kolben der
Auflsenzilinder die vierte Achse angetrieben. Die Dampiverteilung
erfolgt  durch auf den Zilindern liegende Kolbenschieber| nach
Robinson mit Entlastungsringen, die einen iibermifsigen Wasser-
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oder Dampf-Druck in den Schieberkiisten verhindern. Die Schieber
der inneren Zilinder haben innere, die der #ufseren #ufsere Ein-
stromung. Beide Enden der Schieberstangen sind mit besonderen.
auswechselbaren Fiithrungen versehen. Die schmiedeeisernen Trieb-
achsbiichsen haben Lager aus Kanonenmetall mit Weilsgufs. Die
Schenkel der Kurbelachse sind 203 mm stark und 229 mm lang, die
der iibrigen Triebachsen 203 mm stark und 805 mm lang.

Zur Schmierung der Kolben, Schieber und Tnebachslager
dient ein ,Intensifore“-Oler. Zur Ausriistung gehoren zwei selbst-

anzwhende Dampfstrahlpumpen, ein ,Dreadnought*-Sauger fir die

Saugebremse der Ziige, Dampfhremse fiir die Trieb- und die Tender-

Réder und Einrichtung fir Damptheizung. i
Der dreiachsige Tender hat eine Wasserschaufel. ‘
Die Hauptverhiltnisse sind:

Durchmesser der Zilinder d . 406 mm
Kolbenhub h . 660
Kesseliiberdruck p . . . . 12,7 at
Durchmesser des Kessels, aulwn 1676 mm
Kesselmitte iiber Schienenoberkante 2718 \
Feuerhiichse, Linge aulsen. 2591 .
Heizrohre, Anzahl . . llb und 28

. , Durchmesser, aulsen . 57 , 133 mm

., , Linge . 5369
Weite del Uberhltzerrohre . 26,5
Heizflache der Feuerbiichse . 25,14 qm ‘

R . Heizrohre 174,75, ‘

. des Uberhitzers . . 81,86 ,

R im Ganzen H. . 22175 ‘
Rostfliche R . 241
Durchmesser der Trlebrhder D 2057 mm |

» Laufrider 10,67 i
rlebachslaat Gy . . . 58 t |
Betriebgewicht der Lokomotlve (1 . 80,37 t :
Wasservorrat . .. . 182 c¢bm
Kohlenvorrat . .61 bis 7,1 t !
Fesler Achsstand 4724 mm |
Ganzer . e e e e 8788 )
Zugkraft Z=2.0, 75 p (d""')2 h:D= 10075 kg ’
Verhiltnis H: R = Lo 92

» H:Gy= 3,82 qmt '

. H:G = 276 l

. Z:H = . 454 kglqm

. 7:G1= . 173,77 kglt

72:G = 1254

Zul Beforderung besondexs sohwerer, aus mit Saugebremse
verschenen Drehgestellwagen gebildeter Fischziige zwischen Grimshy
und Marylebone mit Schnel]zuggeschwindigkeit dienen Lokomotiven
_gleicher Bauart mit Triebridern von nnur 1727 mm Durchmesser und
11990 kg Zugkraft. Die inuneren Zilinder dieser Lokomotiven haben
1:11,25, die i#ufseren 1:14,5 Neigung nach hinten. Dreizehn dieser
Lokomotiven werden in den eigenen Werkstiitten zu Gorton, fiinf-
zehn weitere in anderen Bauanstalten hergestelit. —k.

2C1.1H.T.[". P-Lokomotive der R eid-Neufundland-Gesellschaft,
(Railway Age 1921, April, Band 70, Nr. 16, 8. 994. Mit Lichtbild.)

Die von der Reid-Neufundland-Gesellschaft hetriecbenen Balinen
der Insel haben 1067 mm Spur und 8785 km Linge von St. Johns
bis Port-aux-Basques. Das Geliinde ist hiigelig. die grifste Steigung

200/gg, der kleinste Halbmesser 125 m. Statt 2C.11.t. |- warden
2C1.11.T.|"-Lokomotiven in Dienst gestellt, von denen Baldwin
sechs lieferte, Der Hinterkessel mit cbener Decke zeigt die Bauart
Belpaire, die Feuerbiichse ist mit einem auf Siederohren ruhenden
Feuerschirme ausgeriistet.

Der vordere Teil der Feuerbiichsdecke ist durch zwei Reilien
dehnbarer Bolzen nach Bald win ahgesteift, dic Heizrohre sind in
die hintere Rohrwand eingeschweilst. Der fiir 14,1 at genehmigte
Kessel wird mit 12 at betrieben, die Maschinen wurden fiiv 18,4 at |
berechnet. Zur Dampfverteilung dienen Kolbenschieber und Wal- |
schaert-Steuerung, die Zilinder haben gulseiserne Biichsen. i

Die |
Kopfschwelle ist besonders kriftiz, die hintere Laufachse nach
Hodge gelagert. Zu der Ausriistung gehoren Westinghouse-
Bremse, elektrische Stirnlampe, Prefsluft-Sandstreuer und Einrichtung |

fir Dampf-Heizung der Ziige. Der Tender hat zwei zweiachsige
Drehgestelle mit Hartgufsriidern.

Die Hauptverhiiltnisse sind:

Durchmesser der Zilinder d 432 mm
"Kolbenhub h . . 610
Durchmesser der l\olbenschleber 203
Kesseliiberdruck . 12 at
Durchmesser des Kessels 1422 mm
Feuerbiichse, linge 1682

» . Weite 1527 ,
Heizrohre, Anzahl . 111 und 18

R , Durchmesser . 51 , 137 mm

. , Linge 4877
Helzﬂache der Fouelbuchse . 864 qm

N , Heizrohre . 126,16

" der Siederohre L1l

\ des Uberhitzers . . 3186 ,

R im Ganzen H. . 167,97
Rostfliiche R . . 2,56 .
Durchmesser dor 'l‘rleln u]cr D 1321 mm

. Laufrider 762 .
lnebachs]ast Gy. . 3538 t
Betriebgewicht der Lokomotive G 52,16 .
Betriebgewicht des Tenders 38,10 ,
Wasservorrat . 136
Kohlenvorrat . 2,
Fester Achsstand 8048 mm
Ganzer . 8306
» . nnt 'l ender . 15443
Zugkraft Z=10,75.p. (dtm)’h D = 7756 kg
Verhiltnis H: R = .. 65.5

" H:G, = 4,74 qm|t

" H:G = 3,22

R Z:H = . 462 kgl/qm

R 7:G,= . 2192 kgt

. .G = 1487

—k.

201, 0.T.7.8 und 1 E1.11.T.1". G-Lokomotive der Siid-

Pazifik-Bahn,
(Rall“a) Age 1921, Juli, Band 71, Nr. 1, Seite 15. Mit Abbildungen.)

Je fiinfzehn dieser fiir Olfeuerung eingerichteten Lokomotiven
wurden Anfang 1921 von Baldwin geliefert. Die 2CI1.11.T.[".
S-Lokomotiven befordern 794 t schwere, aus 11 Wagen gebildete Reise-
ziige auf der 397 km langen Strecke Ogden, Utah, —Carlin. Nevada,
mit Steigungen bis 159/ ohne Vorspann. Der Stehkessel hat tiber-
hihte Decke und liegt iiber der hintern Laufachse, eine 914 mm tiefe -
Verbrennkammer ist vorgesehen, Die 1 E1.11.T.[". G-Lokomotiven
befordern auf der 275km langen Strecke Los Angeles in Californien--
Backersfield mit 2540[q steilster Neigung 786 t schwere Ziige, auf
flacheren Streckeu 912t. Die Decke des iiber der hintern Laufachse
liegenden Stehkessels ist gerade, die Verbrennkammer 1626 mm tief,
die erste Triebachse hat Seitenbewegung. Feuerbiichse und Verbrenn-
kammer beider Lokomotiven sind an den in Frage kommenden Stellen
mit beweglichen Stehbolzen ausgeriistet.

Die Dampfverteilung erfolgt bei beiden Lokomotiven durch
Walschaert-Steuerung und Kelbenschieber, die Umsteuerung nach
Ragonmnet. Die hin und her gehenden Teile sind leicht, die Kolben-
stangen heil's behandelt und ausgebohrt. Alle Trieb- und die Kuppel-
Stangen der S-lLokomotiven haben I-Querschnitt, die Kuppelstangen
der G-Lokomotiven rechteckigen. Auch die Triebachsschafte und die
Kurbelzapfen bestehen aus heifs behandeltem Stahle und sind durch-
bohrt. Die einachsigen Drehgestelle beider Lokomotiven sind gegen
einander auswechselbar.

Die aufsergewdhnlich grofsen Tender nach Vanderbilt sind fir
die S- und G-Lokomotiven gleich, die Rahmen haben ,Comnmonwealth“-
Bauart. .

Die Hauptverhiiltnisse sind:

2CL.ILI..S  1ELILT. .G

) Durchmesser der Zilinder d mm 635 749
Kolbenhub h . . . . . . , 762 813
Kesseliiberdruck at 14 14
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2CL.11.T.;.8 1ELILT.[".G
Durchmesser des Kessels, aulsen
vorn . . mm 1981 2286
Feuerbiichse, Liinge . R 3064 3353
. , Weite . . 2134 2286
Heizrobre, Anzahl . 193 und 40 261 und 50
» , Durchmesser . mm 57 , 140 57 , 140
, Liinge . 5486 6401
Helzﬂache der Feuerbuchse qm 26,19 37,06
R » Heizrohre N 285,11 438,67
R des Uberhitzers. . 77,66 112,22
im Ganzen H . . 388,96 587,95
Rostﬂache R . e e e, 6.54 7,66
Durchmesser der Triebrider D mm 1867 1613
R Laufrider vorn
und hmten . e 914/1308 8381156
Triebachslast G, . . . . t 81,65 134,86
Betriebgewicht der Lo]\omotne Gt 135,08 175,04
R des Tenders . t 100,7 100,7
Wasservorrat . ¢hm 45,42 45,42
Olvorrat . » 15,14 15,14
Fester Achsst.md . mm 3962 6960
Ganzer . . . 10820 12903
lmt Tender . 23101 25180
ZugkrafLZ 0 75.p. (d""“)2 h:D= kg 17280 29690
Verhiltnis H: R = 59,5 76,8
. H:G = . qm/t 4,76 436
R H:G = R 2,88 3,36
. Z:H = . kglqm 444 50,5
. Z:G= kgit 2116 220,2
. Z2:G = R 1279 169.6

2D.1.T.T. G-Lokomotive der Staatsbahmen von Jamaika.
(Engincer 1921, Januar, Seite 48. Mit Abbildungen.)

Die von dem Maschinendirektor Dewhurst entworfene, von
der Kanadischen Lokomotiv-Gesellschaft gelieferte Lokomotive be-

Heizrohre, Linge . . . 4115 mm
Uberhitzerrohre, Duxchmesser aufsen . 38 .
Heizfliche der Feuerbiichse und Heizrohre . 152,54 qm
. , Siederohre 13,61 |,
. des Uberhitzers . 36,23
N im Ganzen H. 202,38 1,
Rostfliiche R . . 3,14 ..
Durchmesser der ’I‘nebm(lm ]) 1168 mm
. . Laufrider 660 B,
, Tenderriider. 838 .
'J‘ueb%hslast Gi. . 5487t
Betrichgewicht der Lokomotlve G 68,58 t
Beiriebgewicht des Tenders 4166t
Wasservorrat . 15,9 c¢bm
Kohlenvorrat . 64 t
Fester Achsstand 1245 mm
Ganzer - e e . 7010 .
. mit Tender . . 15291
f.mgc mit Tender . . . 17894,
Zugkraft Z=10,75.p. (dc"‘)’ h D = . 13248 kg
Verhiiltnis H: R = . 64,5
. H:Gy= 3,69 qu/t.
.  H:G = 2,95 .
\ 7:H = 65,5 kglqm
R 7:Gi= 2414 kglt
. Z:G = 1932 .
—k.

E.IL.T. [, G-Lokomotive der dsterreichischen Bundeshahnen.
(Dic Lokomotive 1921, Juli, Heft 7, Seite 93. Mit Abbildungen)

Die von der Lokomotiv-Bauanstalt der Staatseisenbahn-Gesell-
schaft in Wien gelieferte Lokomotive wurde zuniichst fiir den Giiter-

. dienst der Franz Josef-Bahn bestimmt; sie wird nach Abschluls von

fordert aut Strecken mit 830/pp dauernder Steigung und unaus- -

geglichenen Gleisbogen von 104 bis 82 m Halbmesser 198 bis 208t
schwere Ziige mit 16. auf ebenen Strecken 1768 t mit 24 km/st. Die
Riéder der ersten Triebachse haben keine Flanschen. die Achsbiichsen
der letzten 16 mm seitliches Spiel, Bogen von nur 78 m Halbmesser
konnen mit 22,2 kin/st durchfahren werden.

Die mit Schiittelrost und drei Siederohren ausgeriistete Feuer-
biichse besteht aus Flufsstahl, die Stehbolzen sind aus Eisen, die
Heizrohre nahtlos aus Stahl hergestellt und in die Rohrwand der
Feuerbiichse elektrisch eingeschweilst. Die Feuertiiriffnung zeigt
die Bauart Webh.

Die Kolbenstangen gehen durch, die Kolben kinnen nachgesehen.
auch mit neuen Ringen versehen werden, ohne die Verbmdung mit,
dem Krewkopto zu losen. Zur Dampfverteilung dienen Kolben-
schieber mit innerer Emstromung und Walschaert- Stenerung, zur
Speisung des Kessels zwei
pumpen.
Ol nach Holden oder nach der ,Scarab*-Bauart eingerichtet, bei
einer Lokomotive wird die Feuertur versuchweise mit Prefsluft be-
titigt. Der Tender hat zwei zweiachsige Drehgestelle und U-formigen
Wasserbehiilter,

Die Hauptverhiiltnisse sind:

Durchmesser der Zilinder d 483 mm
Kolbenhub h . G60 R
Durchmesser der I\olbenschlehm 254
Kesseliiberdruck . .. . 134 at
Durchmesser des Kessels, vorn innen . 1676 mm
Kesselmitte itber Schienenoberkante 2667 .
Rost, Linge 1896 »
» » Breite 1657 N

" 164 und 26
51, 137

Heizrohre, An:ml;l

. , Durchmesser, aulsen |, mm

selbsttiitig ansaugende Dampfstrahl- |
Einige Lokomotiven dieser B.m.ut sind fiir Feuerung mit

Probefahrten auf der Tauernbahn verwendet. Die Hochstgeschwin-
digkeit betriigt 50 km/st, die Damptverteilung erfolgt durch Ventil-
steuerung nach Lentz mit wagerechter Nockenwelle und 150 mm
weiten, 1,3 kg schweren Einstrém- und 170 mm weiten, 1,5 kg schweren
Ausstrom-Ventilen. Gegeniiber einer gleichen, mit Kolbenschiebern
ausgeriisteten Lokomotive wurden bis zu 209/g an Kohlen und 600/
an Zilinderd] erspart.

Die Hauptverhiiltnisse sind:

Durchmesser der Zilinder d 590 mm
Kolbenhub h . 632 R
Kesseliiberdruck p . . 14 at
Durchmesser des Kessels, innen hlnten 1564 mm
Heizfliche, wasserberiilirte, der Feuerbiichse 12 qm
" der Heizrohre 138,2 ,
. des Uberhitzers . 26,8
im Ganzen H 177 .
l(oatliache R. .. 3,42 .
Durchmesser der ’I‘rlebmdel D 1300 |, mm
Tenderrider 1034 »
I‘ncba(hslast Gy . 68,4 t
Betriebgewicht der Lo]\omotlve X 684 t
Leergewicht der Lokomotive 61 ¢t
Betriebgewicht des Tenders 39 ¢t
Leergewicht " 16,7 t
Wasservorrat . 16  c¢bm
Kohlenvorrat . 85 t
Fester Achsstand 2800 mm
Ganzer " e e e . 5600 .
. . mit Tender . 12548 R
Linge mit Tender . . . 17284 »
Zugkraft Z=10,75.p. (d"“)2 h D = . 17769 kg
Verhiiltnis H: R . 51,8

N H: Gy H (1 »::’
» Z:H

. 2:Gy=14: G =

2,59 qmft
1004 kg/qm
259,8 ket

—k.

ll II l!
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Besondere Eisenbahnarten,
Bremsung mit Riickgewinnung des Stromes bei Gleichstrombahnen. i D, oder unmittelbar an den Fahrdraht gelegt. Auf diese Weise

(I’Tndustrie électrique, Bd. 29, 1920, S. 128; Elektrotechnische Zeit-
schrift, September 1920, Heft 39, 8. 776. Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnung Abb. 15 auf Tafel 38.

Das Neue der Steuerung nach dem Schaltplane Abb. 15,
Taf. 38 besteht darin, dafs die Fahrdrahtspannung den Trieb-
maschinen M, und M, nicht immer unmittelbar zugefithrt wird.
Zwischen Fahrdraht und Schiene ist eine [Talfmaschine aus zwei
mit fester Spannung erregten Ankern D, und D, eingeschaltet,
von denen das 1,25 und 3,75 fache der Spannung im Fahr-
drahte entwickelt wird. Die beiden Anker sind zu einem
einzigen mit je zwei Wickelungen und Stromsammelern ver-
einigt. Beim Kinschalten des selbsttitigen Schalters X liuft
die Hilfmaschine unter Vorschaltung der Widerstinde a, und
a, an, die spiter abgeschaltet werden,

- spannung verfigbar.

sind 12,5, 25,0, 37,5, 50,0, 75,0 und 100°%/, der Fahrdraht-
Die Triebmaschinen M; und M, werden
von der stetigen Spannung der Hulfmaschine erregt. Sie laufen
daher als Nebenschlufsmaschinen mit Fremderregung und geben
von selbst Strom in das Netz zuriick, sobald das Fahrzeug ein
Gefille befahrt. Damit Fahrt oder Bremsung nach Belieben

* eingestellt werden kénnen, ist auf der Welle der Doppelmaschine

Die beiden Trieb-

maschinen M, und M, werden hinter oder neben einander ge-

schaltet und diese Gruppen werden an die Klemmen von D;,

D,, D, eine weitere Maschine S vorgesehen, deren Spannung
jeweils hinzugefiigt oder abgezogen werden kann. Diese ist
verinderlich, da die Stirke der Erregung der Maschine S von
der Stromstirke der Triebmaschinen abhangt.

Die Einrichtung eignet sich nicht nur fir grofse, sondern
auch fir Fahrzeuge mittlerer und schwicherer Leistung und
hat sich bereits bei einer Ausfihrung in Italien bewahrt, Die
Einfihrung auf der Schmalspurstrecke Modena-Macogno mit
Neigungen bis 609, steht bevor. A 7.

Ubersicht iber eisenbahntechnische Patente.

Lotrecht bewegliche Zahurider zum Bremsen.
D. R.D’.331507. A. Borsig, Maschinenbauanstalt in Berlin-Tegel.
Hierzu Zeichnungen Abb. 5 bis 7 auf Tafel 38.

Die drei Achsen 1 sind mit ihren Buchsen 2 in dem Haupt-
rahmen 3 der Lokomotive gelagert, in dem ein Rahmen 4 an-
geordnet ist, der sich auf die Achsen 1 stiitzt. In dem Rahmen 4
sind ferner zwischen den Achsen 1 senkrechte Gleitfithrungen 5
fiur die Achsbuchsen G angeordnet. In den letzteren sind die
beiden Achsen 7 gelagert, die die Zahnrider 8 tragen und
seitlich bei § tiber die Achsbuchsen 6 hinausragen. An dieser
Stelle greifen mit einarmigen Hebeln 11 gelenkig verbundene
Schieberstangen 10 an, Die Hebel 11 sitzen auf im Rahmen 4
gelagerten Wellen 12, auf die durch Stangen 14 verbundene
Hebel 13 gekeilt sind. Auf diese Weise entstehen durch die
Verbindung der Teile 10, 11, 13, 14 unten oftene Gelenk-
vierecke, die bei einer Verschwenkung der einen Welle 12
durch die am Hebel 15 angreifende Stange 16 eine gleich-
zeitige Bewegung der andern und dadurch ein gleichmifsiges
Heben oder Senken der Schubstangen 10 bewirken, Die letzteren
bilden unten Fihrungen 17, in denen die den Ansdtzen der
Zahuradwellen 7 als Lager dienenden Bichsen 18 gleiten.

I stange 28 erfolgt.
' Die Aufhebung des Bremsens erfolgt durch die umgekehrte

Durch Stellschrauben 19 und Muttern 20 wird die Stellung -

der Biichsen in den Fahrungen 17 geregelt und dadurch die
wirksame Liange der Schubstangen 10 eingestellt. Auf den
Achsen 7 der Zahnrider 8 sitzen Bremsscheiben 21 mit Brems-
biandern 22. Das Anziehen der Bremse geschieht durch das
Gestinge 23, 24, 25, 26, 27.

Auf wagerechter Bahn sind die Zahnrider 8 gemils den

Bestimmungen mindestens 100 mm iiber die Schienen gehoben.
Auf der Talfahrt werden die Zahnrider 8 dadurch gesenkt, dafs
mit der Stange 16 vom Fihrerstande die Wellen 12 verschwenkt
werden,
nehmen die Schubstange 10 mit, so dafs die Achsbuchsen 6
der Zahnradwellen 7 in den Fihrungen 5 nach unten gleiten.
Je nachdem die Radreifen der l.okomotive abgefahren sind,
wird durch die Spindeln 19 eine Einstellung der Biichsen 18

Hierbei bewegen sich die Ilebel 11 nach unten und

"Zunge 3 der Grundplatte liegt zwischen den Schienen 5.

bewirkt, so dals der Eingriff der Zahnrader 8 in die Zahn-
Nun kann die Lokomotive gebremst werden.

Handhabung. G.

Gleitprellbock mit Belastung der Grundplatte durch den Wagen,
D.R.P.3301389. Fr. Rawie in Osnabriick-Schinkel.
Hierzu Zeichnungen Abb. 9 bis 14 auf Tafel 38.

Nach Abb. 9 bis 11, Taf. 38 ruht der Prellbock 1 mit
seiner Grundplatte 2, 3 verschiebbar auf einer Bettung 4; die
Die
letzteren sind in ihrem neben den Seitenrandern der Zunge
liegenden Teile auf einer Platte ¢ gelagert, wahrend ihre vor
dem Prellbocke liegenden Enden frei schweben. Einige der
die Schienen unterstitzenden Quertrager 7 ruhen auf dem Haupt-
teile 2 der Grundplatte. Ein in Ruhestellung des Prellbockes
gegen iln stolsender Wagen (Abb. 9, Taf. 38) belastet nur
den Hauptteil 2 durch die Quertriger 7, nicht die Zunge 3.
Wird der Prellbock aber nun verschoben, so gelangt die Zunge 3
unter die Quertrager 7, so dafs auch sie durch das ‘Wagen-
gewicht entsprechend belastet werden und dadurch der Brems-
widerstand gesteigert wird.

Nach Abb. 12 bis 14, Taf 38 ist die Grundplatte 9 des
Prellbockes in ihrer ganzen Linge breiter als die Spur. Um
hierbei die Grundplatte in der Ruhestellung des Prellbockes 8

" zu entlasten, sind die Schienen 10 durch seitlich der Platte 9

bei 12 auf dem Grundmauerwerke gelagerte Quertriger 11 ver-
bunden, die somit den Druck eines auf den Schienen 10 stchenden
Wagens auf das Grundmauerwerk ibertragen. In dem vor dem

. Prellbocke 8 liegenden Teile des Gleises sind die Schienen durch

kurze Quertriger 13 verbunden und frei schwebend angeordnet.

' Bei Verschiebung des Prellbockes legen sich die Quertriger 13

auf die Grundplatte 9 und ubertragen so den Wagendruck auf
diese, so dafs der Widerstand beim Fortschreiten wieder all-
milig eingeschaltet wird. G.

Bﬁcilerbesb;eohungen.

Berichte des Ausschusses fiir Versuche im Eisenbau, Ausgabe A,
Heft 2. Versuche zur Prifung und Abnahme der 3000 t-

Maschine. Berichterstatter: Geheimer Regierungsrat Professor '

Pr.-Sng. M. Rudeloff, Direktor des staatlichen Material-
prifungsamtes zu Berlin-Dahlem, Berlin, 1920, J. Springer.

Deutscher Eisenbau-Verband D. E. V.

Aus gemeinsamer Arbeit des Eisenbau-Verbandes, der die
neue Priifmaschine fir 3000t Druck und 1500t Zug lieferte,
und des Prafamtes, das seine reiche Ausstattung mit Mels-
vorrichtungen und die auf langjahriger Arbeit beruhende Er-
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fahrung zur Verfigung stellte, ist hier ein Werk entstanden,
dessen Bedeutung weit iiber die unmittelbare Aufgabe der Prifung
der neuen Maschine hinaus geht. Auf Druck, Zerknicken und
Zug sind genietete, vom Verbande gelieferte Stibe beansprucht und
hinsichtlich des Verhaltens in so erschopfender Weise beobachtet,
wie es wohl nur in seltenen Fillen geschehen ist.
Stoff wird sicher eine wichtige Grundlage zu weiterer wissen-
schaftlicher Klirung der schwierigen Fragen des Verhaltens
zusammengesetzter Stibe unter Zug und Druek werden, nachdem
jetzt die sehr klare Darlegung der Verfahren und Beobachtungen
in erster Linie der Beurteilung der neuen Maschine gedient hat,

Neuere Vergebungsarten fiir Bauarbeiten im Rahmen des Ver-
dingungswesens von Dr. Jng. C. Steinbrecher, Regierungs-
baumeister im Reichsverkehrsministerium, Zweigstelle Preufsen-
Hessen, Berlin 1920, H. R. Engelmann,

Das Heft untersucht die Wirkungen der verinderten
wirtschaftlichen Grundlagen auf die Verdingung von Bauarbeiten,
und zwar in erster Linie die Bertcksichtigung der schnell und

Der gebotene

stark veranderlichen Preise und Lobne, die die alten Arten |

der Verdingung unmoglich gemacht haben. Der Verfasser
kniipft daran die Erorterung der zukiinftigen Gestaltung der
Verdingung tiberhaupt, die heute noch nicht mit einiger Sicher-
heit zu iibersehen ist. Besonders wertvoll sind die Anlagen
mit Entwiarfen fir verschiedene neue Gestaltungen von Ver-
dingungsvertrigen nebst deren Unterlagen nach den seit November
1918 erlassenen Bestimmungen, nimlich dem Auszuge aus einem
Kolonialvertrage fiir einen Selbstkostenvertrag mit fester und
veranderlicher Stichsumme, einen Selbstkostenvertrag mit festen
Zuschlagen, cinen Vertrag nach dem Schitzungsverfahren, fir
das Verfahren eines Schitzungsausschusses, einen gemilderten
Akkordvertrag gemils Erlals vom 14. XII. 1918, einen Voranschlag
ciner Bodenbewegung, den Erlassen fur Preufsen vom 14. XII.
1918 und 11. VIII. 1919 und den Linien des absoluten und
relativen Gewinnes bei verschiedenen Selbstkostenvertriagen. '

Das Buch bietet eine wertvolle Einfahrung in dieses neue
Gebiet unserer Wirtschaft.

Das Verfahren der Einflufslinien., Nach Vortrigen gehalten an der
Technischen Hochschule zu Darmstadt von Dr.-Jug. Th. Lands-
berg {, ordentlicher Professor an der Technischen Hochschule
zu Darmstadt, Geheimer Baurat, Mitglied der Akademie des
Bauwesens in Berlin. Siebente verbesserte und erginzte Auf-
lage. Berlin 1920, W. Ernst und Sohn. Preis 22 A
zuziiglich Sommenter-Teueruugszuschlag

Uber die Bedeutung des Gegenstandes wie uber dle Giite
der Behandelung brauchen nach dem Erscheinen so vieler Auf-
lagen keine Worte verloren zu werden. Zum ersten Male er-
scheint das nitzliche Werk nicht mehr unter der Hand des
rithmlichst bekannten urspringlichen Verfassers; die neue Auf-
lage ist unter Verbesserungen der Darstellung und Zufigung
mehrerer Falle in neuen Abschnitten, im Wesentlichen unver-
dndert vom Sohne des Verfassers, dem Regierungsbaumeister
Dr.=Jng. Landsberg mit dem Regierungsbaufihrer H. Ham -
burger besorgt worden.

Gestattet sei, bei diesem Anlasse nochmals die Einfachheit,
Klarheit und daraus folgende Durchsichtigkeit der Darstellung
des Gegenstandes von den verschiedenen Gesichtpunkten, denen
der Statik und der Bewegungslehre, aus besonders zu betonen.

Mehrteilige Rahmen. Verfahren vzur einfachen Berechnung von
mehrstieligen, mehrstockigen und mehrteiligen geschlossenen
Rahmen (Rahmenbalkentragern). Von Ing. G. Spiegel,
Berlin, 1920, J. Springer. Preis 18,0 4.

Der Verfasser verweist anf die namentlich durch die Bau-
weise in bewehrtem Grobmortel bedingte Notwendigkeit der
Verwendung hochgradig statisch unbestimmter Anordnungen und
auf die Erschwerung der Losung durch das Erfordern selu weit
gehender Rechenarbeit. Er fithrt nun in dem vbr]iegcnden
Werke, die bereits bekannten, gleichen Zielen zustrebenden
Arbeiten ergiinzend, ein auch die Zerlegung in einfache Teil-
anordnungen gegriindetes Verfahren vor, bei dem auf jedem
Schritte nur wenige Unbekannte, tunlich nur eine, in Irage
kommen, so dafs dic @blichen Mittel des Rechnens zur Lisang
ausreichen. Der Verfasser betont ferner, dals bei der rein

- mathematisch auflosenden Durchfithrung der Rechnung, etwa

gemils dem Satze von der kleinsten Verformarbeit, leicht der
Uberblick iber die tatsiachliche Bedeutung jedes Schrittes, und
damit viele Moglichkeiten der Nachprifung zur Vermeidung
begrifilicher Irrtiimer verloren gehen. Er zieht die aufbauende
Gestaltung der Berechnung unter dauernd sinnfaltiger Verfolgung
der Vorginge am Bauwerke vor. -

Nach diesen Gesichtpunkten kommt unter gewissen verein-
fachenden, scharf festgelegten, in der Regel ganz oder doch
annithernd erfilllten Bedingungen, eine vergleichweise einfache
und dabei durchsichtige Gestaltung der Berechnung auch ver-
wickelter Anordnungen, darunter des Rahmeubalkens, zu Stande,
die hohen Wert fiir die Verwendung in der Bautatigkeit besitzt.
Der Verfasser hat damit dem entwerfenden Ingeniore seine Auf-
gabe wesentlich erleichtert, zumal er den Gang der Uberlegung
auf durchgefithrte Zahlenbeispiele anwendet,

Kugellager und Walzenlager in Theorie und Praxis von P. Haupt,
Oberingenieur, Teilhaber der Firma H. Bihler und Co.,
Efslingen a. N., fir die Praxis bearbeitet. Miinchen und
Berlin, R. Oldenbourg 1920. DPreis 18 .

Die stattliche Erscheinung des 200 Achtelseiten umfassenden
Buches legt Zeugnis von der Bedeutung ab, die das Gebiet
der Reibung mindernden Lager heute erreicht hat. - Das Werk
nutzt alle Mittel der allgemeinen Mechanik, der Statik, der
Festigkeitlehre, der Bewegungsiehre aus, um zu einer allgemeinen
Beurteilung der vielfachen Losungen zu gelangen, zu denen eine
grofse Zahl von Vorschligen zu Verbesserungen aus der Erfahrung
des Verfassers gemacht werden. Einleitend wird dne\Geschxchte
der Entmckelung neuzeitlicher Lager vorgetragen, den Abschlufs
bildet eine grolse Zahl von weztvollen Angaben fir das Ent-
werfen und die Ausfihrung. Das nach der Zahl der behandelten
Falle sehr umfassende, nach der Auswahl von grofser Erfahrung
und Sorgfalt zeugende Buch ist geeignet, dieses w1cht1ge Feld
des Maschinenbaues tatkriftig zu fordern. |

— |

Statische Tabellen, Belastungsangaben und Formeln zur Aufstellung
‘von Berechnungen fiir Baukonstruktionen,. Gesammelt und
berechnet von F. Boerner, Beratender Ingenior. 7, nach
den neuesten Bestimmungen bealbelteteAuflage Bellm 1920,
W. Ernst und Sohn. Preis 20 o zuziglich Zuschlagen

Wiederholt haben wir dieses trefflichen Helfers am Arbeit-
tische gedacht*). Das Erscheinen der neuen Auflage wird
abermals mit freudiger Genugtuung begriifst.

Russischer Ingenieur. Organ des Vercines russischer Ingenieure
in Deutschland. Jahrgang 1, Heft 1, Berlin W. 50, Pragerstralse 14.
Verlag Dr. jur. Beilenson, Berlin W. 50.

Wir machen auf das Erscheinen dieser neuen Zeitschrift fiir
lngenil&rwesen in russischer Sprache besonders aufmerksam, kann sie
doch ein Mittel engerer Verbindung mit den Kreisen russischer
Fﬂchgenossen in der Zukunft werden. !

* Organ 1911, S. 144; 1912, S. 234; 1915, S. 20.

" Fir dcie %é:hnttleltung verantworthch Geheimer Regierungsrat, Prol’eusor a.

-%ng G. Barkhausen in Hannover.:

Kreidel’s Verlag in Berlin und Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G. m.b. H. in Wiesbaden.





