Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens

Technisches Fachblatt des Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen
Schriftleitung: Dr.-Jng. G. Barkhausen, Hannover, unter Mitwirkung von Dr.-Jng. F. Rimrott

77. Jahrgang

15. Juni 1922

Heft 12

Inhalt, Grenzen und Ziele der Eisenbahnbetriebswissenschaft.
Heinrich, Gcebeimer Baurat, Ministerialrat im Reichsverkehrsministerium.
(Schlufs von Seite 159.)

B. Grenzen.

VIII.  Die Grenzen, bis zu denen die Eisenbahnbetriebs-
wissenschaft ilire Forschungen auszudehnen hat, werden haupt-
sichlich bedingt durch die Grenzen, die zwischen dem Betricbs-
dienste und den tbrigen Fachgebicten des Eisenbahnwesens he-
stehen. Da diese nicht tiberall scharf zu zichen sind, da ferner
wegen der engen Zusammenhinge die DBetitigung der ver-
schiedenen dbrigen Fachgebiete den Betriebsdienst mehr oder
weniger stark beeinflulst, so wird die Betriebswissenschaft an
verschiedenen Stellen iiber die Grenzen des eigentlichen Betrichs-
dienstes hinaus in die verschiedenen Fachgebiete hineinleuchten
missen, um zur Feststellung richtiger Erkeuntnisse far den
Betriebsdienst zu kommen.

Im Folgenden soll versucht werden, diese Grenzen des
Betricbes gegenitber den anderen Ifachgebieten zu bestimmen.
An der Hand obiger Begriffshestimmung wird die Aufgabe am
schnellsten durch Betrachtung ciniger Beispiele gelost*),

IX. Grenze gegen den Baudienst. Die Beschaffung
und Erhaltung der Bahnanlagen, besonders der Gleis- und
Sicherung-Anlagen ist zweifellos Sache des Bauwesens, dagegen
oblicgt die Benutzung der Einrichtungen, die Aufstellung der
Dienstanweisungen fiir ihre Benutzung und  dergleichen im
Wesentlichen dem Betriebsdienste. LEin Bahnwiarter bei-
spielweise wbt, soweit er Laschen- und Klemmplatten-Bolzen
anzicht, soweit er schlecht entwisserte Schienenstifse verbessert,
die Reinigung der Balingriiben vornimmt, Geschifte des Bau-
dicnstes aus: soweit er einen liegen gebliebenen Zug deckt,

oder die Fahrbahn frei von Windernissen hilt, soweit er die '

Aufgaben der Bahnpolizei wahrnimmt, ist er im Dienste des
Betriebes titig.  Der Schrankenwarter, der mit der
Erhaltung der Schranke, mit der Reinigung des Uberweges
und mit der Krhaltung der Strecke zu beiden Seiten des
Uberweges beschiiftigt ist, arbeitet fir das Bauwesen; die den
Vorscliriften entsprechende Bedienung der Schranke dagegen
nimmt er als Beauftragter des Betricbes vor. Die Reinigung,
Schmierung und Erhaltung der Weiche durch den Weichen-
steller ist eine Tatigkeit im Dicnste des Bauwesens. Die
Umstellung der Weiche dagegen, die Sorge dafir, dals sie
vicht unter dem Fahrzeuge umgestellt wird, die Sicherung

der Zugfahrt fir den Fall, dals eine Weiche vom Stellwerke '

abgebunden ist, sind Malsnahmen des Betriebes. Ebenso
gehort die Auswechselung eines schadhaften Weichen- oder
Signal-Antriebes durch den Stellwerkschlosser zum Betitigungs-
felde des Baues, dagegen die Beachtung der darauf beziglichen
Sicherungsvorschriften zum Bereiche des DBetriebes.  Die
Dienstvorschriften fiir Bahnwirter, Schrankenwirter, Weichen-
steller, Stellwerkschlosser, Rottenfihrer, Bahnmeister und
anderer cnthalten daler auflser allgemeinen Vorschriften solche
fir das Bau- und solche fir das Betriebs-Wesen. Der Aushau
einer Weiche, die Auswechselung des Oberbaues. die im
Bezirke jedes grofsern Betriebsamtes stindig eine wichtige

*) Die nachfolgenden Feststellungen sollen nicht bindend fiir
die Aufstellung von Geschiiftplinen sein, sondern die Gebiete um-
schreiben, die die Betriebswissenschaft zur Hebung der Betrieb-
sicherheit, der Leistungsfihigkeit und der wirtschaftlichen Giite
des Detriebes zu erforschen hat.
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I Rolle spielen, sind Angelegenheiten des Bauwesens, aber die
Regelung des Fahrdienstes wihrend solcher baulichen Anderungen,
die Festsetzung der Sicherheitsvorschriften und dergleichen
gehdren zur Znustindigkeit des Detriebes, .Fir Neubauten,
Erginzungen und Erweiterungen stellt der Betrieb den Plan
fir das durch dic Bauarbeiten zu Erreichende auf. Die Auf-
stellung des Entwurfes und die Ausfibhrung des Baues ist
Sache des Dauwesens. Da aber der Betrieb nachher mit den
vom DBaue geschaffenen Anlagen zu arbeiten hat, da der
Betrieb zur Verantwortung gezogen wird, wenn die Gleis-
anlagen nicht geniigen und Betriebschwierigkeiten entstehen,
so muls gefordert werden, dals der Betrieb an der Gestaltung
der Entwirfe fir grofsere Bahnanlagen maflsgebend beteiligt
wird, und dals dic Ausfihrung von Umbauten im Betriebe
swecks  Aufrechterhaltnng des Kalirdienstes in engem Lin-
vernehmen mit dem DBetricbe stattfindet,

X. Grenze gecgen den Maschinendienst. Das
Maschinenwesen gliedert sich in den maschinentechnischen Bau-
dienst und den maschinentechnischen Betriebsdienst. Beide
greifen hauptsichlich hinsichtlich der kleineren Ausbesserungen
der Lokomotiven und Wagen so tief ineinander, dafls eine Trennung
nicht ratsam ist. Ahnlich wie bei dem bautechnischen Dienste
ist die Aufrechterhaltung des guten baulichen Zustandes der
Lokomotiven und Wagen, der Erhaltung der Gleiswagen, DBahn-
anlagen, Drehscheiben, Schiebebithnen, Gasanstalten, Klektrizitits-
werke und anderer Anlagen Sache des maschinentechnischen
Baudienstes. DBei den Fahrzeugen werden die kleineren Aus-
besserungen in «er Betriebswerkstiitte, die grofseren in der
Hauptwerkstatte ausgefiihrt. Dagegen ist die zweckmilsige
Verteilung der Lokomotiven auf das Bahunetz, die Aufstellung
und Uberwachung der Vorschriften fir die Benutzung der Fahr-
zeuge, die Dienstregelung fiir die Lokomotivmannschaften und
die Aufstellung der Dienstpline fir die Lokomotiven selbst,
die Versorgung der Lokomotiven mit Wasser, Kohle, das zweck-
entsprechende Ausschlacken und Reinigen der Lokomotiven
Sache des Betriebsdienstes.

Winsichtlich der I'eststellung der Zwecke, der Entwurf-
gestaltung und der Ausfithrung von neuen maschinentechnischen
Anlagen und neuen Iahrzeugen findet das beim DBauwesen
; Entwickelte sinngemilse Anwendung.

XI. Grenzen gegen den Verkehrsdienst. Wie
schon im Abschnitt I gesagt, hangen Betrieb und Verkehr
durch die Eisenbahnwagen, in denen dic Beforderung statt-
findet, zusammen, Beide Fachgebiete haben jedes in seinem
Teile dafiir zu sorgen, dafs die Wagen zum Wohle der Ver-
frachter und der Bahn selbst moglichst schnell umlaufen,
damit man mit einer moglichst geringen Wagenzall auskommt
und die Lieferfristen unbedingt eingehalten, tunlich unter-

schritten werden, Im Ubrigen stimmt die Beteiligung von
\ Betrieb und Verkehr am Wagendienste nicht vollstandig
’ iberein. Fir die Beforderungsaufgaben des Betriebes geniigt

‘ es im Allgemeinen, llerkunft, Ziel und Gewicht des vollen
oder leeren Wagens zu wissen, also das, was aus Beklebe-
zettel, Wagenaufschrift und Giterwagenzettel hervorgeht. Die

| Frachtbriefe — die »Dapiere« braucht der Betrieb im
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Allgemeinen nicht. Nur in einzelnen Iviillen spielt wegen der
Beachtung der Bestimmungen der DBetriebsicherheit auch der
Inhalt des Wagens eine Rolle, so bei Explosivstoffen, leicht

feuerfangenden Gegenstinden, Vieh, Der Verkehr mufs dagegen

stets, vor allem wegen der Krhcbung der Gebithren, den
Inhalt des Wagens kennen, weil er dic aus dem Fracht-
vertrage sich ergebenden Verpflichtungen der Fisenbahn wahr-
zunehmen hat. Da bei der Zugbildung und Zugforderung
nicht mit einzelnen Giitern, sondern nur mit geschlossenen
Wagen gearbeitet wird, so konnen die bei der Behandelung
der Stickgiter in Frage kommenden Geschafte nicht als
Betriebsaufgaben angesprochen werden. Der Betrieb muls sich
diesen T'ragen aber soweit widmen, als sie die Durchfihrung der
Ziige und, wie bei Umladehallen, die Leistungsfahigkeit der Bahn-
hofe stark berithren. Im Finzelnen ist Folgendes zu beachten.

1. Giterverkehr, Ein Wagen mit Kartoffeln sei zu
versenden. Die Entgegennahme des Auftrages vom Versender
auf Gestellung des Wagens, dic Bestellung des Wagens an der

zustindigen Stelle, die Zuweisung an den Verkehrtreibenden

nach Ankunft des Wagens, die Sorge fir sachgemiflse und

betricbsichere*) Verladung, die Xntgegennahme und die |
Bearbeitung der Degleitpapiere und das Abschliefsen des

Frachtvertrages durch Stempelung des Frachtbriefes, die An-

bringung des Beklebezettels an dem Wagen und die Anlegung

der Bleiverschliisse, soweit geschlossene Wagen in Frage kommen,
alles dies sind Geschafte des Verkehrsdienstes. Die Zustellung
des Wagens aus den Einfahr- und Verschiebe-Gleisen an die
Ladestralsen, das Anschlufsgleis oder den Giiterschuppen,

ferner nach Be- oder Entladung das Abholen des Wagens |
von der Ladestralse, das Einstellen in den Zug sind Handlungen

des Betriebsdienstes.
strafse, am Giterschuppen oder in einem Anschlulsgleise geht
der Wagen aus den Hinden des Betriebes in die des Verkehres
iiber. Mit der Anlegung des Bleiverschilusses und Bezettelung
des Wagens geht er aus den lhinden des Verkelres wieder
in die des Betriebes tuber.

9. Reiseverkehr. Die Zusammenstellung des Zuges,
seine Verbringung an den Bahnsteig, und nach Einsteigen der
Reisenden das Abholen vom Bahnsteige und die Beforderung
iiber die Zwischenstationen zur Kndstation miissen als Mals-
nahmen des Betricbes angesprochen werden, dagegen sind der
Verkauf der Fahrkarten, ihre Priifung an der Bahnsteigsperre
und im Zuge, die Rickforderung von Geldbetragen bei Un-
regelmifsigkeiten der Beforderung Ilandlungen des Verkehres.
Die Festsetzung der Tarife gehort zur Zustindigkeit des Ver-
kehres: eine Mitwirkung des Betriebes kommt aber hinsichtlich
der Ermittelung der Selbstkosten in I‘rage.

Der Betrieb iibernimmt die fertig beladenen oder die leeren
Wagen zur Beforderung; welche Wege cr auf den Strecken
einer Verwaltung im Giterverkehre zur Frreichung des Ziel-
punktes wiihlt, welche Zusammenfassung zu Fern-, Nah- und
Durchgangs-Giiterziigen er zwecks schueller, sicherer und spar-
samer Beforderung vornimmt, mufs dem Betriebe im Rahmen
des § 67 der Verkehrsordnung iuberlassen bleiben. Die vor-
laufige Verwaltungsordnung der Reichseisenbahnen sieht in § 3
dementsprechend folgerichtig die Grundsitze far die Verkehrs-
leitung auch unter dem Abschnitte »Betriebe vor. Dem Ver-
kehre, der ja der Mittler zwischen den Wiinschen der Verkehr-
treibenden und den Leistungsmoglichkeiten des Betriebes sein
soll, mufs in den behandelten Grenzgebieten dic geniigende
Mitwirkung gesichert werden.

XII. Grenze gegen das Personalwesen. Alle
Personalangelegenleiten, die aus der Ausibung des betrieb-
. *) Nur einfache, allerdings die Regel bildende Fille kommen
hier in Frage: bei sehr schweren Gegenstiinden, bei Uberschreitungen
des Lademalses und &hnlichen Anliissen mufs ein technischer
Beamter die betriebsichere Verladung iiherwachen.

Mit der Laderechtstellung an der Lade-

lichen Fachdienstes entstehen, beispielweise die Festsetzung
des Personalbedarfes, die Verfolgung von Unregelmilsigkeiten
und Beschwerden, die aus dem Betriebsdienste hervorgehen,
die Verhiangung von DBestrafungen, die Sorge dafir, dals in
den fir die Betriebsleistungen malsgebenden Stellen die rich-
tigen Minner verwendet werden, die Aufstellung der Grund-
sitze fir die Eignung, dic Krziehung und den Unterricht sind
als Angelegenheiten des Betriebsdienstes anzusprechen, Da-

© gegen sind die unter Abschnitt T aufgefithrten Angelegenheiten,

die alle Beamtenklassen angehen, die die Betriebsbéamten als
Staatsbiirger betreften, Aufgaben des DPersonaldienstes. Zu
solchen allgemeinen .Angelegenheiten gehoren die Besoldungs-
fragen allgemeiner Art, doch missen die Nebengebihren, die
zur Ilebung der betrieblichen Leistungen eingefithrt werden,
wie Iahrzulagen der Zugmannschaften, Verschiebegelder, als
Betriebsangelegenheiten betrachtet werden.

XIII, Grenze gegen das Finanzwesen., Wihrend
der Betrieb gegeniiber den I'achgebieten, die als seine Werk-
zeuge zu betrachten sind, gewissermalsen als Fordernder auf-
treten kann, ist seine Rolle gegeniber dem Finanzwesen eine
andere. Der Betrieb selbst verrechnet keine Einnahmen, er ver-
ursacht nur Ausgaben. Die Forderungen der Finanzverwaltung
sur Lrhaltung des Gleichgewichtes zwischen Einnahmen und
Ausgaben darfen daher vom Betriebe nicht aufser Acht ge-
lassen werden. Wenn der Detrieb seine Stellung gegeniiber
dem Finanzwesen stark erhalten will, so muls er von sich aus
genaue Rechenschaft iiber alle Ausgaben ablegen, -olne sich
erst dazu drangen zu lassen, Der Betrieb muls daher vor
allen Dingen eine moglichst genaue Ermittelung der Selbst-
kosten vornehmen, diese Ermittelungen dauernd auf dem
Laufenden halten, damit er jederzeit ersehen lkann, wo er bei
der Verminderung der Ausgaben angreifen muls. KEr muls
dauernd eine genauc Uberwachung des Personales durchfihren,
besonders gilt es hierbei beispielweise, die Dicnsteinteilungen
far Stations- und Zug-Personale zweckmilsig festzusetzen und
den Nutzdienst der Bereitschaftspersonale und Einzelbereit-
schaften gentigend zu @berwachen. Er mufs dauernd die Aus-
lastung der Ziige, die Nutzdienste der Zug- und Verschiebe-
Lokomotiven uberwachen, er muls den Kohlen- und 0l
Verbrauch wirtschaftlich richtig gestalten, er muls die Zweck-
miilsigkeit und wirtschaftliche Giite der Fahrplangestaltung,
der Zugbildung, der Verfigung iiber die Leerwagen und der
Verkehrsleitung in gewissen Zeitriumen planmiifsig nachprifen.
Uberhaupt muls jeder Arbeitsvorgang, maogen die Einnahmen
fallen oder sinken, von Zecit zu Zeit auf den wirtschaftlichen
Irfolg und die Zweckmilsigkeit geprift werden.

C. Tiele.

XIII. Wenn man die Ziele der Eisenbahnbetriebswissen-
schaft erkennen will, so muls man sich vor allem folgende
Tatsachen vor Augen halten.

a) Der Gegenstand der Beforderung, der Verkehr, ist
erheblichen Schwankungen unterworfen. Seine Grolse ist nicht
nur nach den Jahreszeiten sehr verschieden, er zeigt auch bei
Betrachtung lingerer Zeitriume bei jedem gewerblich titigen
Volke grolsere Veranderungen. Diese Schwankungen vollziehen
sich nach oben und unten nicht nur gradlinig, sondern auch
sprunghaft. Neuer Verkehr cntstehit, alter nimmt ab oder
verschwindet unter Umstinden, neue Verkchrschwerpunkte
treten auf,

b) Die Aufgabe des Betriebsdienstes besteht im Wesentlichen
in der Bildung und Beforderung von Zigen mit allen dazu
erforderlichen Bewegungen von Lokomotiven, einzelnen Wagen

~und Wagengruppen: es handelt sich also um eine Aufgabe

der Bewegung von Massen, um eine Aufgabe der Ausbildung
von Massenforderung,
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c) Die Werkzeuge zur Lisung dicser Aufgabe Dberuhen
zu grolsem Teile auf technischer Grundlage, und die Technik
ist dauernd in unaufhaltsamer Intwickelung und Vorwirts-
bewegung begriffen.

Iintsprechend diesen drei Vorbedingungen herrscht daher

iberall bei der Eisenbahn, besonders aber bei der Abwickelung ‘

des Betriebsdienstes ILeben, Bewegung, Entwickelung und
Fortschritt. Daraus ist zu schlielsen, dals dic Erkenntnisse,
dic tatsichlichen Wahrheiten, zu denen die Betricbsforschung
fuhrt oder gefihrt hat, nicht als dauernd feststechende zu
bezeichnen, sondern dals sie einem dauernden Entwickelungs-
vorgange unterworfen sind.
des Detriebswesens grolser selbstindiger IKisenbahnnetze an-
vertraut ist, miissen daher stets auf der Wacht bleiben, dafs
sie das ihnen anvertraute Gut auf der IIohe halten*).

XIV. Zur Ableitung des ersten Zieles gehe man auf die
Verkehrschwankungen zuriick.  Der Betrieh wird um so eher
in der Lage sein, den Verkehr zu bewiiltigen, je besser er sich
auf die kommenden Verkehrsaufgaben vorbereitet hat, und je
weniger er durch die Anforderungen der Verkehrtreibenden
iiberrascht wird. Der Betrieb wird also dahin streben miissen,
rechtzeitig und ausreichend Herkunft, Ziel und Groflse
des Verkehres zu erfahren; dabei handelt es sich einmal um
die in liingeren Zeitriumen vor sich gehenden grifseren Verkehrs-
verinderungen, die richtunggebend fiir die Frweiterungen der
Bahnanlagen, die Vermchrung des Destandes an Fahrzeugen
und die Erginzung des Personales sein miissen, dann um solche
nicht immer kleinen Anderungen, die im Allgemeinen jedes
Jahr in regelmiilsigen Abschnitten wiederkehren, die Anlals zu
Verschiebungen von DBediensteten und Fahrzeugen, zur Aus-
fihrung kleinerer Bauanlagen und dergleichen geben werden.

Die mit der Erforschung und Ermittelung des in niherer
oder fernerer Zukunft der Lisenbahn zustromenden Verkehrs
Beauftragten miissen daher ihr Wissen sofort und erschopfend
den mit der eigeutlichen Forderaufgabe betrauten Betriebs-
beamten tbermitteln, damit diese bei Zeiten ihre Vorbereitungen
treften konnen.

Das erste Hauptziel der Betriebswissenschaft ist daher:
die aus der bestiindigen Beobachtung des Verkehres hervor-
gehende maoglichste Beherrschung der Kenntnis der Anderungen
des Verkehres nach Grolse, Herkunft und Zicl zwecks recht-
zeitiger und zweckmalsiger Anpassung der Werkzeuge ~der
Betriebsfuhrung und des Betriebsdienstes selbst an die
Forderungen des Verkehres.

Als Beispiel der ersten Art der Verkehrsinderungen soll
hier angefiihrt werden: die vor dem Kriege begonnene und
in und nach dem Kriege gewaltig gesteigerte Entwickelung
der Verwertung der DBraunkohlen im rheinischen und mittel-
deutschen Gebiete, die besonders im Kriege crhebliche Betrieb-
schwierigkeiten hervorvrief, weil die zum Teile nicht rechtzeitig
unterrichtete Kisenbahn ihre Anlagen nicht schunell genug
erweitern konnte. Iiin Beispiel der zweiten Art Dbietet dic
Kartoftelernte des Jahres 1921, die gut in Pommern und im
weitern Osten, aber schlecht im Sidwesten Deutschlands war
und deren Abfuhr einzelne Stellen des Bahnnetzes iiberaus stark
beanspruchte **),

XV, Aus den Vorbedingungen XIIT b und ¢ unter Be-
riicksichtigung von a ist unschwer das zweite Hauptziel
der DBetriebswissenschaft abzuleiten. Es besteht darin, dals

*) In richtiger Wiirdigung der angefiithrten Tatsachen mufs
davor gewarnt werden, in der weitern Ausgestaltung des technischen
Betriebswerkes etwa nachzulassen, wenn in absehbarer Zeit bei der
deutschen Reichsbahn der Zustand vor dem Kriege erreicht sein sollte.

**) Die Ermittelung dicser Verkehrsinderungen stofst bisher auf
grofse Schwierigkeiten, weil die beteiligten Verkehrtreibenden des
Wetthewerbes wegen mit der Auskunft vielfach zuriickhalten,

Dicjenigen, denen die Leitung

" ermittelt.

sich der Betrieb iiber die Entwickelung der -einschliagigen
technischen Wissenschaften auf dem Laufenden erhalt und die
betrieblichen Erkenntnisse den Fortschritten der Technik und
den Veranderungen des Verkehres entsprechend fortbildet.
Diese Anpassung muls moglichst schnell erfolgen, sie darf den
Lireignissen nicht nachhinken.

Auch hier sollen ecinige Beispiele das Gesagte erliutern.

1. Die Forderung der Nutzbarmachung der neueren Kr-
rungenschaften der Schwachstromtechnik znr Ubermittlung von
Nachrichten fir die flotte Betriebsfihrung, neuzeitliche Fern-
sprecher, Schnelltelegraf, Hughes-Vorrichtungen, Funkspriiche.

2. Durch Versuche des Zentralamtes wurden 1906 und
1907 als vorteilhafte Geschwindigkeit der Giterziige 30km
Da die Lokomotivgattungen, die fir die Versuche
benutzt wurden, inzwischen durch schwerere itberholt worden
sind, so muls jetzt festgestellt werden, ob diese Feststellung
etwa zu #dndern ist.

3. Nach den Deutschen Fahrdienstvorschriften sollen Zuge,
dic mit durchgehender Bremse gefahren werden, im Allgemeinen
nur 60 Achsen stark sein, Da bei den mit Kunze-Knorr-
Giiterzugbremse ausgeriisteten Ziigen anstandlos 150 Achsen
befordert werden, so wird diese Bestimmung zu andern sein,
cbenso die Bestimmung iber die Zahl der von Hand ge-
bremsten Achsen, die an durchgehend gebremste Zige an-
gehiingt werden dirfen.

4. Seit 1899 warden die Giiterziige bei den preulfsische
hessischen Bahnen, einige Jahre spiiter bei allen deutschen
Staatsbahnen in Fern-Durchgangs- und Nalh - Giiterzige cin-
geteilt und eingehende Begriffbestimmungen fir die einzelnen
Klassen festgelegt. Die Entwickelung der Verkehrsverhiltnisse
und die Fortschritte im Baue der Verschiebebahnhofe fihrten
dahin, dafs die scinerzeit festgelegten Begriffbestimmungen
nicht mehr zutreffen, Ihre Anderung muls daher vorgenommen
werden.

XVI. Das dritte Ziel behandelt die Beziehungen zwischen
Technik und Betriebswissenschaft in umgekehrtem ursichlichem
Zusammenhange wie das zweite. Der Detrieb erkennt aus der
Beobachtung der betrieblichen Zusammenhinge, an welchen
Stellen und nach welchen Richtungen die auf technischer Grund-
lage beruhenden Anlagen der Eisenbahn Mingel aufweisen,
und  kann daher am Dbesten Dbeurteilen, wo Verbesserungen
erforderlich sind, sei es im Bahnhofsbaue, in der Sicherungs-
technik, im Lokomotivbaue, in der Heizstoffwirtschaft oder
dergleichen. Der Eisenbahnbetriebsdienst regt solcher Art die
Technik an. Fortschritte und Erfindungen zu machen, und gibt
damit Anlafs zu einer Aufwirtsentwickelung der technischen
Wissenschaften.  Wialrend beim zweiten Zicle die Betriebs-
wissenschaft als Nutzniclser der Technik auftritt, erscheint sie
gemills den vorstehenden Ausfihrungen als Schrittmacher der
technischen Wissenschaft. Man kann daher als drittes ITaupt-
ziel der Betriebswissenschaft bezeiclinen: die eingchende KEr-
forschung aller betrieblichen Vorginge, die auf technischer
Grundlage beruhen, zwecks Vorwirtsentwickelung der Technik
zum Nutzen der KEisenbahn. Hierfir mogen wieder einige
Beispiele folgen.

1. Entwickelung des Lokomotivbaues im Allgemeinen,
Frfindung und Entwickelung des Uberhitzers von Schmidt

und der Speisewasservorwirmer im Besonderen.

2. Entwickelung des Wagenantriebes und der Gleisbremse
zur Verhiitung der Unfille und Sachschiaden beim Ablaufen
und zur Verbesserung der l.eistungsfihiglkeit und der Wirtschaft
der Verschiebebahnhofe.

Die beiden zuletzt genannten Ziele stehen hiufig in enger
Verbindung mit einander, indem zuerst aus den Erfordernissen

des Betriebes die technischen Aufgaben aufgerollt werden, die

25%



176

dann npach ibrer Losung vielfach zu einer Anderung der Er- |

keuntnisse des Betriebswesens fithren. Aulser der schon er-
wihnten Giiterzugbremse nach Kunze-Knorr missen hier
die grofsriumigen Wagen und die schwersten Lokomotiven im
Lastenzuge N genannt werden, die jetzt bei der deutschen
Reichsbahn aus dem Stande der Erwigungen in den Stand
der tatsichlichen Ausprobung treten.

XVII, Um zum vierten Hauptziele zu gelangen, muls
man auf die drei oben erliuterten Begrific der Betriebsicher-
heit, der Leistungsfihigkeit und der Wirtschaft zuriickgehen,
Diese drei Begriffe bilden gewissermalsen die Brillen, durch
die alle betrieblichen Vorginge betrachtet werden miissen.
Beim Gebrauche dieser DBrillen ist grofse Vorsicht geboten;
man darf nie eine allein anwenden, sondern mufs sich immer
durch das Zusammenwirken aller drei ein Bild der betrieb-
lichen Vorginge machen. In den meisten Fillen muls man
so vorgehen, dals man die einzelnen betrieblichen Iragen nach
cinander unter der Kinwirkung jedes einzclnen dieser drei
Begriffe betrachtet, dann zum Schlusse dic Angleichung vor-
nimmt¢. Im einzelnen sind folgende Ziele zu erstreben.

Hinsichtlich der Betricbsicherheit: durch genaue Verfolgung ©;oh¢ q1zuviel zu lernen ist, so ist es dennoch nach verschiedenen

der Einzelunfalle und durch sorgfiltige Ausbildung der Statistik
ist zu erstreben, dafs die Ursachen der Unfille in ihrem Zu-
sammenhange richtig erkannt werden und danach die richtigen
Schliisse fir die Ausbildung der Werkzeuge der Betriebsfuhrung
und die Ilandhabung des Betrichsdienstes gezogen werden.

Tlinsichtlich der Leistungsfihigkeit: die Umstinde, die die
Leistungsfahigkeit beeinflussen und bestimmen, im Wesentlichen
die in Abschnitt A, III. S. 165 genauer umschriebenen Arbeit-
gebiete, sind unter Benutzung aller erforderlichen statistischen
Unterlagen eingehend zu durchforschen und auf Grund der
Frgebnisse sind Regeln fiir die Erzielung hochster Leistungen
aufzustellen. ,

Hinsichtlich der Wirtschaft: der Vorgang betrieblichen
Schaffens ist unter gehoriger Auswertung der notigen statistischen

Aufzeichnungen sorgfiiltig in scine Einzelbestandteile zu zerlegen: |

durch Auwendung der Betriebsbuchfithrung sind die Selbstkosten
jedes Teilvorganges festzustellen und danach Richtlinien auf-
zustellen, wie durch zweckentsprechende Verwendung von
Menschen, Stoffen und guten Verfahren der beste Grad der
Wirtschaft erreicht werden kann.

Bei allen diesen Untersuchungen muls man sich vor Augen
halten, dafs der Betriebsdienst aus einer unendlich grolsen
Menge von teils grofsen, teils kleinen Handhabungen besteht,
die in ihrer Ginze die Betriebsfithrung erheblich beeinflussen
konnen: man muls ferner beachten, dafs jedes Gebiet nicht fiir
sich allein betrachtet werden darf. Denn die durch die drei
Begritfe verkorperten Gebiete stehen in bestimmtem Verhaltnisse
zu einander: alle drei erreichen nicht zugleich ihre Iochstwerte.
Man kann die Betriebsicherheit ibertreiben, dann sinkt unter
Umstinden die Leistungsfithigkeit und steigen die Betriebskosten.

Man kann ferner die Leistung in den Vordergrund stellen,
dann geschieht es unter Umstiinden auf Kosten der Sparsamkeit
oder der Betriebsicherheit, Man kann sehliclslich die Wirtschaft
zu sehr betonen, und wird sich dann damit abfinden miissen,
dals die Betriebsicherheit und die Leistungsfahigkeit leiden.
Man sieht. dafs die racksichtlose Betonung nur cines der drei
Gebiete ohne sachgemiilse Fahlung mit den anderen falsch ist.
Man kann daher das vierte Hauptzicl der Eisenbahn-
betriebswissenschaft folgendermalsen festlegen :

Alle Betriebsvorginge sind so zu erforschen, alle Betriebs-
cinrichtungen so auszubilden, dafls unter Beachtung der drei
Forderungen der Betriebsicherheit, der Leistungsfahigkeit und
der Wirtschaftlichkeit der denkbar héchste Wirkungsgrad im
Eisenbahnbetriebe erreicht wird,

XVIII. Das finfte Ziel betrifit die geschichtliche Ent-
wickelung des Betriebswesens und die -vergleichende Betriebs-
forschung. Wenn auch bei dem jetzigen hohen Stande der
Technik und angesichts der durch die Eisenbahn im Laufe
der letzten vier Jahrzehnte verursachten Verkehrsverschiebungen
dic Vermutung aufkommen kann, dals aus der Geschichte der
fritheren Zeitlaufe fir die jetzige Betriebsgebahrung vielleicht

Richtungen hin von Vorteil, die Entwickelung des Betriebswesens
in der Vergangenheit zu verfolgen, weil dadurth wertvolle
Aufschlisse iiber die jetzigen Zustinde und iiber die Begrindung
mancher jetzt vorhandenen FKinrichtungen gewonnen werden
konnen. So werden alle dicjenigen, dic im wesentlichen die
betriebliche Rechtsprechung auszuiiben haben, die Vorstinde der
Betricbsimter, Betriebsdircktionen, und dic betriehstechnischen
Mitglieder der Eisenbahndirektionen, Generaldirektionen, hiufig
Veranlassung haben, iiber das Fehlen einer Erliuterung zu den
Falrdienstvorschriften und der Betriebsordnung zu klagen,
Ferner wire in Bezug auf organisatorische Linrichtungen die
genaue Kenntnis des Gewesenen vorteilhaft, Dann wiirden nicht
immer wieder Einrichtungen vorgeschlagen werden, die sich in
fritheren Zeiten nicht bewihrt haben.

Da sich ferner das Fiscnbahnwesen einzelner grolser Staaten,
wic KEngland und Amerika, ohne Berihrung mit dem deutschen
Eisenbalinwesen entwickelt hat. so ist man hier in vielen
Beziehungen ohne ecingehende Kenntnis des liisenbahnwesens

. vieler Lander. Das muls als Mangel empfunden werden, da wir

vielleicht manche brauchbaren Anhaltpunkte zur Verbesserung
unserer Einrichtungen aus der Kenntnis fremden Eisenbahn-
wesens erhalten konnten,

Als fianftes Hauptziel der Kisenbalnbetriebs-
wissenschaft ergibt sich daher: die eingehende Irforschung
der Geschichte des deutschen Eisenbahnwesens, um aus der
Beurteilung der Vergangenheit Unterlagen fir die weitere
Entwickelung der jetzigen Zustinde zu erzielen, und die
vergleichende Frforschung der Betriebsgrundsitze fremder
Linder, um hieraus Anregungen fir die Verbesserung der
deutschen Einrichtungen zu erlangen,

1E1.II.T.[-Tenderlokomotive fiir die Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn-Gesellschaft.

Der Betrieb mit Zahnradlokomotiven ist aulserordentlich
teuer. Durch die Zahnstofse sind die Lokomotiven andauernder
Erschiitterung ausgesetzt, die zur Lockerung der Einzelteile
fithren, so dals die Lokomotiven oft griofscrer Ausbesserungen
bediirfen. Der Direktor der Halberstadt-Blankenburger Eisen-
bahn-Gesellschaft, Herr Regierungsbaumeister a. D. Steinhoff,
machte daher den Versuch, Reiblokomotiven zu verwenden, dic
mindestens dasselbe leisten, wie die Zahunlokomotiven, nimlich
130t Last auf 60%o Steigung bei 10 bis 15 km /st Geschwindigkeit.
Diese Leistung kann mit Reibmaschinen selbst bei ungiinstiger
Witterung ohne Weiteres erreicht werden. Unter Leitung der
Versuchabteilung des Eisenbahn-Zentralamtes und Benutzung

des Mefs- und Prif-Wagens wurden mit der 1I51. T-Loko-
motive (Textabb. 1) versuchweise 260 t schwere Ziige befordert ;
bei dieser Belastung mufste jedoch der Irefsluft-Sandstreuer
zeitweise in Tatigkeit gesctzt werden. Bei trockenen Schienen
sind 200 t auf 60%c0 Steigung glatt befordert worden, ohne
dafs Sand zur Erhohung des Reibwertes erforderlich war.
Vorversuche mit Reibbetrieb auf so steilen Steigungen
wurden von der Ilalberstadt-Blankenburger Kisenbahn-Gesell-
schaft mit E-Tenderlokomotiven vorgenommen, die ein giinstiges
Yrgebnis lieferten und die Annahme des Direktors Steinhoff,
dafs dieser Betrieb auf solchen Steigungen moglich sei, bestitigten.

| Aufser Zweifel konnen Strecken bis zu 80%w Steigung noch
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im Reibbetriebe befahren werden. Die Ziige sind dabei weit
beweglicher, wodurch sich die Leistung bedeutend erhoht, und |
zwar wird gegenitber dem Zabnbetriebe die zwei- bis drex—
fache Leistung erzielt. Nach Angabe der Halberstadt-Blanken-
burger Eisenbahn-Gesellschaft kann die Reiblokomotive dort
das dreifache ciner Zahnlokomotive Icisten.

Far die Beurteilung der Iirgebnisse ist die Ilohe der
Schlepplast von Bedeutung, da man leichte Ziage, besonders
im Reiseverkehre auf Bergbahnen, auch auf steileren Neigungen
im reinen Reibbetriebe fahren kann; der Giterverkehr ist nur
vorteilhaft, wenn die Beforderung grofserer Schlepplasten moglich

AbDh, 1.

ist.  Hierzu wird ein grofses Lokomotiv-Reibgewicht der Lolko-
| motive notig.

Aufser der wirtschaftlichen Giite des Betriebes, dic ge-
withrleistet sein muls, ist die Detriebsicherheit von grofster
Wichtigkeit; schwere Lokomotiven mit schweren Zigen miissen
in starken Gefillen unbedingt sicher vom IMithrer beherrscht
werden.  Bei der Durchbildung der in Textabb. 1 dargestellten
Lokomotive ist darauf besondere Sorgfalt verwendet worden.
Bei der ersten gelieferten Lokomotive war ein Zahn-Bremsgestell
vorgesehen, das auf der noch vorhandenen Zahnstange bei Gefabr
benutzt werden sollte; es ist aber nic dazu gelommen, nach

1E1.1L.T.|"-Tenderlokomotive,

kurzer Zeit erfolgte der Ausbaun,
der Lokomotive, besonders die Luftgegendruckbremse nach
Riggenbach, die Beherrschung von grofsen Lasten im Ge-
falle vollig sicherten. Der Bau dieser Lokomotive ist sowohl
vom Standpunkte der Wirtschaft, als auch dem der Betrieb-
sicherheit als Fortschritt anzusprechen,

Bei Beurteilung der Leistung von amerikanischen loko-
motiven, besonders der fir curopiische Verhiltnisse aulser-
gewdhnlichen vielgekuppelten, mufs die Wirtschaft in gleichem
Malse beriicksichtigt werden. Der Zuwachs der Leistung der
Lokomotive, besonders dic Vergriolsecrung der Kesselleistung,

da .die ubrigen Bremsmittel

steht sicher nur bis zu einer gewissen Grenze in geradem Ver-
hilltnisse zum Gewichte der Lokomotiven. Der DBau solcher
amerikanischer Riesenlokomotiven. der sich auch aus anderen
Grinden nicht ohne Weiteres auf europiische Verhiltnisse itber-
tragen lilst, wird sich bei uns auch bei weiterm Steigen der
Anforderungen des Verkehres kaum durchsetzen. Zur Erzielung
der Steigerung der Zuglasten und der Minderung der Leistung
deren Einheit miissen Mittel verwendet werden, die die Kosten
der Beschaffung und Erhaltung nicht ins Unwirtschaftliche steigern.
Die Schaffensfreudigkeit des deutschen I.okomotivbaues wird
auch hier zum Zicle fahren.
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Verein deutscher Eisenbahnverwaltungen.

Wichtige technische Bestimmungen iiber den Bau uud die Verwendung der Giiterwagen.
(Schlufs von Seite 148.)

IV. Beladung der Gitterwagen.
§ 1
Die im zwischenstaatlichen Verkehre zugelassecnen Wagen
diirfen wegen ihrer Beladung nicht zuriickgewiesen werden, wenn
die Ladung sich in einem befriedigenden, die Sicherheit des Bahn-

b) Fiir andere als die in der Tabelle angegebenen Breiten oder

" Litngen der Ladung sind die Werte fiir die niichst yrifsere Breite
- oder Linge anziwenden.

betriebes in keiner Weise gefiihrdenden Zustande hefindet, besonders

den nachfolgenden Bedingungen entspricht.
§ 2

Die verladenen Gegenstinde miissen sicher und fest liegen und
diirfen sich auch bei Stofsen und Erschiitterungen nicht verschiehen
kinnen.

1 Die Ladung soll so verteilt sein, dafs die Riider des Wagens,
namentlich diejenigen der Endachsen, moglichst gleichmiilsig be-
lastet werden, :

2 Wagen, deren Ladung so ungleich verteilt ist, dafs die Wagen-
kiisten oder die Liingstriger auf dem Federbunde aufsitzen oder die
Rider streifen. diirfen zuriickgewiesen werden.

§ 4

Die Belastung ecines Wagens darf die Tragfiihigkeit, das hdchste
Ladegewicht, nicht iberschreiten. Wenn die 'T'ragfihigkeit nicht
angeschrieben ist. darf das angeschriechene Ladegewicht his zn 5%,
iiberschiritten werden. .

Nur VWU,
Vergleiche § 18 der Anlage 11.
§ 5.

N

1 Die Raddriicke eines Wagens diirfen den auf einer Linie |

zugelassenen griofsten Druck nicht iibersteigen.

2Die Vorschriften der Bahnverwaltungen fiir die einzelnen

Linien sind den beteiligten Staaten hekanntzugeben,
Nur ViU,

Wegen Ubernalune con Wagen trotz Uberschreitung des zu-
lissigen Raddiuckes im Vereinsverkehre vergleiche jedoch § 12. Ziffer 1,
Absatz 3 des VIVU.

§ 6.

1 Die Ladung offener Giiterwagen darf hei Mittelstellung der
Falirzeuge im geraden Gleise die auf jeder Bahn fiir den zwischen-
staatlichen Verkehr zugelassenen Lademalse nicht iiberschreiten.
Diese Lademalse sind den beteiligten Staaten bekanntzugeben.

2 Die Breite der Ladungen mufs mit Riicksicht auf das Durch-
fuhren scharfer Bogen um die in der Ladetabelle. Zusammenstel-
lung 11, angegebenen Malse cingeschriinkt werdeu. Aulserdem sind
fiir Ladungen auf Schemelwagenpaaren oder beim Gebrauche von
Sehutzwagen oder eines Zwischenwagens die Vorschriften des § 9
zu heriicksichtigen.  Besondere, fiir cinzelne Linien giltige Vor-
schriften der Bahinverwaltungen sind den beteiligten Staaten bekannt-
zugeben. .

Nur VIV,

A, Wegen Ubernalone ron Wagen trotz berschreitung des
Lademafses oder der Niehtbeacktuny der Vorschriften iiber die Ein-
schrinkunyen der Breitenmafse im Vereinsverkehre vergleiche jedoch
§ 12, Ziffer 1, Absatz 3 des VW',

B. a) Bei Verladung langer (egenstinde anf Schemelwagen-
paaren sind die nachstehenden Bestimmungen einzuhalten (Zusammen-
stellung I): -

Zusammenstellung I,
Bei der grifsten | : ‘W ‘ }
Breite der Ladungl m 3,1 3,029 2827
von ;

2,002,524 2.3
| ! '
|

2,2 2.1‘2,0‘1,:1\ 18
‘ ]

diirfen die Dreh- ‘ ‘ 1 X
. ; o | . |
zapfenconeinanderl o\ yu go 1590 21 22 24 25 26 27| 28 29 30
entfernt sein nicht ; ‘ | i
ither ! ‘ ‘ ‘ i | I
darf der Uberhang | ey ! ' } 'iriﬁ
der Laduny iiber R T F
. v 5 2,535 - S5 5 H 5,005 y 0.5 6,0 0,8
Jjeden  Drehzapfen m 1,5 2,535 4 14, 3 4 ; 5,555 66 5 30 36,5
betragen nicht iiber I [ o ;o
darf die ganze Liinge b } | |
der Ludung betra-} w 12| 18,23 26129 31| 32/ 35 36, 38 3.‘1‘ 41,42 43
! i |

IR

gen nicht @her

Hierbei ist iweiter zu beachten:

aa) Als grifste Breite der Ladung ist der doppelte Abstand 2weischen
der Wagenliingsmitte und dem seitlich am weitesten ausragenden
Punkte der Ladung zit rechnen.
Die in der Zusammenstellung angegebenen. grifsten Breiten der
Ladungen sind wur zuliissig in Holhen ziwischen 430 wnd 3500 mm
iiber Schienenoberkante bei Lademafs I, oder ziwischen 430 wnd
3200 mm bei Lademafs T1.
Mufs der Cberhang iiber die Drehschemelmitte bei kurzen Wagen
Kleiner gewihlt werden, als nach rorstehender Zusanmenstellung,
und daher eine grifsere Drehzapfenenifernung in Anwendung
kommen, so darf die dem grofsern Abstunde der Drehzapfen
entsprechende Breite der Ladung nicht iiberschritien werden.
) Grifsere yegen die Drehzapfen hin zunehmende Breiten der
Ladungen, ferner die Ausnutzung geringerer Hihen, als 430 mn, oder
gréfserer Hohen, als 3500 mm bei Lademafs I und 3200 mm  bei
Lademafs 1T sind zuliissig, wenn die zugelassenen Grenzicerte der
Ladetabellen A und B des RV nicht diberschritten icerden.

d) Die Almessungen der Ladungen nach vereinsfremden Balmen
sind den Ladevorschriften des RV zu entnelinen,

§ 7.

1Dic Ladung offener Giiterwagen darf dic Kopfschwelle des
Wagens nur soweit iiberragen. dafs zwischen den Scheiben der nicht
cingedriickten Puffer und der Ladung ein Zwischenraum verbleibt,
der in der Hohe bis 2000 mm iiber Schienenoberkante mindestens
400 mm, dariiber mindestens 200 mm betragen mufls. Aulserdem
muls zum Einhiingen der Kuppelung iiber dem Zughaken ein Raum
von mindestens 200 mm Hohe und von mindestens 200 mm Breite
zu beiden Seiten der Zughakenmitte von der Ladung ganz freigelassen
werden (Textabb. 2 und 3).

Abb, 2 und 8.
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2 Uberragt die Ladung die Kopfschwelle mehr als nach dem
Vorstehenden zuliissig ist, so ist ein Schutzwagen einzustellen.

Die Verwendung von sogenannten Notrungen, Hilzern, die mit
Stricken, Draht oder dergleichen an die eigentlichen Wagenrungen zwecks
ihrer Verlingeruny festgebunden werden, ist untersagt.

Ladungen, die aus leicht feuerfangenden Gegenstinden bestehen,
miissen mit einer sichern Bedeckung versehen sein.

§ 8

Zur Verladung langer Gegenstinde, die auf einem Wagen nicht
gelagert werden konnen, miissen zwei mit Drehschemeln versehene
Wagen verwendet werden. Dier Wagen kinnen durch Schrauben-
kuppelung, durch eiserne oder mit kriftigem Eisenbheschlage versehene

Kuppelstangen, einen Zwischenwagen, der mit den beiden tragenden
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Wagen durch die gewdhnlichen Kuppelungen oder durch Kuppel- '

stangen zu verbinden ist, oder wenn die Ladung sich dazu eignet
und jeden Drehschemel mit wenigstens 7,5 t belastet, durch diese
selbst verbunden werden. Die Ladung darf nur anf den Drehschemeln
aufliegen und mufs diesc um mindestens 300 mm, wenn aber die
Wagen nur durch die Ladung verbunden sind, um mindestens 1000 mm
{iberragen.

Auf die misglichst gleichmifsige Belustung der Drehschemel ist zu
achten.,  Vor der Verladung ist zw priifen, ob die Drehschmel be-
weglich, die Zinken scharf sind und die Rungenbolzen sicher stecken.

Sind die 21t verladenden Gegenstinde war so lung, dafs sich die
beiden beladenen Wagen noch mit den Puffern berithren kiénnen, $o0
miigsen die Wagen duvel Schraubenkuppelungen derart verbunden
werden, dufs sich die Puffer beider Wagen mit Spannung beriihren.

Zur Sicherung «ller Ladungen, bel denen Kuppelstangen rer-
wendet werden, sind nachstehende Bestinnnungen zu beachten:

a) lilzerne Kuppelstangen sind wur zuldssly, wenn sie mit durch-
gehendem kriftigem Beschlage von Eisen verselen sind;

b) alle Kuppelstangen sind zur Sicherung gegen das Ierabfillen
zurerliissig mit dei Ladung zu verbinden und ziwar derart, dafs div
Beweqglichleeit der Kuppelstangen yegen die Ladung gewahrt bleibt;

¢) wo die Verladung nicht so eingerichtet ist, dafs die Verbindiny
der Wagen bei etwaigen Aushiingen oder Birechen der Kuppelstangen
durch die Ladung selbst gesichert bleibt, ist die Finstellung eines
Ziwischenwagens statt der Anwendung der Kuppelstange 2w empfehlen.

§9.
1 Beim Gebrauche von Schemelwagenpaaren, von Schutzwagen
oder cines Zwischenwagens mufs die Ladung entfernt bleiben:
a) von dem Boden dieser Wagen mindestens 100 mm senkrecht
gemessen ;

b) von den Scitenwiinden dieser Wagen, sofern diese Wiinde

nicht wenigstens 100 mm unter der Ladung bleiben, mindestens um |

die in Zusammenstellung III angegebenen Betrige.
2 Diese Spiclriume diirfen durch heigeladene (iegenstiinde
Nur VWL,
oder durch Wagenteile
nicht verringert werden.
3 Mehr als ein Zwischenwagen ist nicht zulissig.

Zusammenstellung I
Tabelle nach [V, § 9, Absatz L,

Wagerechte Entfernungen auf jeder Seite zwischen
den Ladungen und den Seitenwinden der Wagen hei

Verwendungvon tragenden Schemelwagen, von Schutz-

wagen oder eines Zwischenwagens in cm.

8 ,§§ Entfernung zwischen den Ladungen und den Seiten-
Zggg wiinden in ecm
8Te ¥s
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Fiir andere als die aufgefiithrten Grundwerte sind die niichst-
hoheren anzuwenden.
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Zusammenstellung II
Ladetabelle nach 1V, § 6, Absatz 2.
Breiteneinschrinkungen derLadungen auf jeder Seite,
in cm, das heilst kleinste, wagerecht gemessene Abstiinde zwischen
den Ladungen und dem jeweils zugelassenen Lademalse.

|
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Fiir andere als dic aufgefithrten Grundwerte sind die niichst-
hoheren anzuwenden.
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Bemerkungen:

1. Die in fetten Ziffern gesetzten oberen Tabellenwerte gelten
fiir Teile zwischen den Endachsen oder Drchzapfen; die in gewoshn-
lichen Ziffern darunter stchenden Werte gelten fiir Teile, die iiber
die Endachsen oder Drehzapfen hinausragen,

2. Bei Ladungen auf Drehgestell- oder Schemel-Wagen von mehr
als 4,0 m Radstand sind die aus der Zusammenstellung entnommenen
Breiteneinschriinkungen fiir die zwischen den Drehzapfen liegenden
Teile der Ladung zu vergréfsern, fiir die dariiber hinausragenden
Teile zu verkleinern, und zwar bei dem Radstande der Drehgestelle
oder der Schemelwagen

von 4,1 bis 6,0 m um 1 cm
iiber 6,1 m . 2,

3. Die in der Tabelle angegebenen Breiteneinschriinkungen sind
fiir Teile der Ladungen, die unterhalb der Hohe von 0,480 m iiber
Schienenoberkante liegen, um 5 ecm zu vergriofsern,

4. Wegen der Breite der Ladungen auf Schemelwagenpaaren
oder beim Gebrauch von Schutzwagen oder eines Zwischenwagens
siche aufserdem § 9 des Art. IV und die Zusammenstellung 111.

5. Belgien nimmt die Ladangen, deren Liinge 27 m iibersteigt,
nur nach vorheriger Vereinbarung an,

Besondere Vorschriften fiir die Beladung von Giiterwagen.
Zu § 12, Ziffer 1, des VWU,
Anlser den in 1V, 8. 178 enthaltenen allgemeinen Vorschriften

lir die Beladung von Giiterwagen sind noch die nachstehenden
besonderen Bestimmungen zu beachten.

A. Verladen von Holz mit regelmifsigen Lagerflichen, ge-
schnittenes oder behauenes Holz,
§ 1L

! Die Ladungen sind wenn miaglich ganz, jeden Falles aber im
obern Drittel. in Verband zu legen (Textabh, 7 bis 10), Hilzer, die
sich nicht in sichern Verband legen lassen, Balken, Latten, in Biindel
zusammengefafste Schnitthélzer und dergleichen sind oberhalb der
Bordwiinde in Schichten vou 30 bhis 50 ¢cm Hiohe zu lagern; zwischen
die Schichten sind Bretter oder Latten in der ganzen Breite der
Ladung quer zu legen.

2 Werden die Holzer innerhalh der Ilihe der Borde der zum
Wagen gelisrigen Rungen oder loser Gabelstiitzen (Textabl. 4) ge-
laden, so ist die obere Lage der Ladung mit kreuzweise oder quer
liegenden Brettern zu vernageln oder die Ladung mit einer Kette
zu umschlingen (T'extabb. 5). sofern nicht die obere Schicht nach
den folgenden Bestimmungen gegen Abheben oder Verschieben bereits
gesichert ist.

Abb. 5.
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«) Verluden auf einem Wagyen,

% Wagen ohne Scitenborde miissen mit der nitigen Zahl

holzerner oder ciserner Rungen oder Gabelstiitzen (Textabb. 7) ver-
sehen sein; diese sind so anzubringen, dafs jeder Ladestapel an jeder
Seite von mindestens 2-Rungen oder 2 Gabelstiitzen gehalten wird.
Die gegeniiber stehenden Rungen oder 2 Gabelstiitzen sind durch
straffgespannte Ketten oder Stricke oder ausgeglithten, mindestens
3 mm starken Dralit zu verbinden (Textabh. G).

4 Wird iber die Hohe der Rungen oder (iabelstiitzen hinaus
geladen, so darf der iiberragende Teil der Ladung die Hohe von 13
der Ladungsbreite, die Ladungshéhe iiber dem Wagenboden im
Ganzen aber das Mafs von 2,7 m nicht iiberschreiten; die Ladung
ist oben bogenformig abzuschliefsen und durch die Rungenketten
verlifslich niederzuhalten (Textabb, 7 und 9),

5 Bretter, nicht auch andere Schnittholzer, konnen in der gleichen
Breite, wie zwischen den Rungen oder Gabelstiitzen auch iiber sie
hinaus verladen werden. wenn die Verschichung durch kreuzweise

hinter den Rungen oder Gabelstiitzen angebrachte. an die Ladung
genagelte Schutzbretter sicher verhindert wird (Textabb. 8 und 10).

b Werden lose Gabelstiitzen verwendet, so miissen die Wagen
einen iiber den Boden vorragenden Rand von mindestens 2 cm Hohe
haben: die Gabelstiitzen sind innerhalb dieses Randes aufzustellen,
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Bei Verwendung von Gabelstiitzen zur Verladung anderer Schnitt-
holzer als Bretter muls grifste Vorsicht geiibt werden; die Ladung
ist in diesem Falle in der Mitte mit einer Kette zu umschlingen.
Beim Verladen iiber die Gabelstiitzen hinaus sind die Bestimmungen
der Absiitze 4 und 5 zu beachten (l'extabb. 9 und 10).



7 Werden Wagen mit Seitenborden iiber die Borde hinaus -

beladen, so sind die Ladungen durch Stiitzen zu sichern. die zu je

zweien auf jeder Seite eines Stapels (Textabb. 11 und 12) anzuordnen

und paarweise an den oberen KEnden durch Stricke, Ketten oder

ausgeglithten, mindestens 3 mm starken Draht zu hinden sind (Ab-

satz 10),

Abb. 11. Befestigung durch Kette, Strick oder ausgegliihten Draht,
Brett oder Latte.

]

Abb. 12. Befestigung durch Kette, Strick oder ausgeglithten Draht,
Brett oder Latte.

=

;

I
h ]

= 2 -

=

B ~

8 Besteht die Ladung aus Brettern, die nach Absatz 1 in Ver-
band zu legen sind, so mufs jede Stiitze mindestens 35 gqcm Quer-
schuitt bei 1,8 cm Mindeststirke haben. Der geforderte Querschnitt
kann auch durch Nebeneinanderstellen von zwei Brettern erzielt
werden, Statt aufrecht stehender Stiitzen kiinnen an jeder Langseite
des Wagens fiir jeden Bretterstofs an den inneren Wagenwiinden
je zwei mindestens 2,4 cm starke Bretter kreuzweise aufgestellt
werden, die im Kreuzpunkte durch wenigstens drei starke Draht-
stifte befestigt werden miissen. Die oberen Enden der gegeniiber
stehenden Bretter sind sodann auf eine der im Absatze 7 angegebenen
Arten mit einander zu verbinden (Textabb. 13 und 14).

Abb. 13. Befestigung durch Kette, Strick oder ausgeglihten Draht,
Brett oder Latte.
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9 Besteht die Ladung aus 1{olzern. die sich nicht in Verband
legen lassen, Balken, Latten, in Biindeln zusammengefafste Schnitt-
holzer und dergleichen, so muls jede Stiitze mindestens 50 qem
Querschnitt bei 2.4 ¢em Mindeststiirke haben.

10 Stiitzen oder kreuzweise gestellte Bretter von mindestens
2,4 cm Stirke konnen auch durch angenagelte Bretter oder Latten
verbunden werden.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIX. Band.

+
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11 Die Ladung kann nach oben auch bogenférmig abgeschlossen
werden, wenn die Scitenstiitzen mit Niigeln an der Ladung befestigt
und die einander gegeniiber stehenden Seitenstiitzen durch ausge-
gliilhten. mindestens 3 mm starken Draht sicher verbunden werden
(Textabh. 15 bis 17). In keinem Falle darf der die Bordhohe tiber-
steigende Teil der Ladung anf den Stirnhorden auflagern. Die Pfeil-
hohe des Bogens darf nicht mehr als 1/3 der Ladungsbreite betragen.

Abb. 14. Befestigung durch Kette, Strick oder ausgeglithten Draht,
Brett oder Latte.
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12 Wagen mit Seitenborden und Rungen oder Gabelstiitzen sind
oberhalb der Borde nach den Bestimmungen der Absiitze 3 bis 5 zu
beladen (Textabb. 18). :

Heft. 1922. 26
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b) Verladen auf zwei Schemeliragen. | 2 Beim Veérladen bis zur Hohe von 1 m ist eine Ver!)indung

13 Die gegeniiber stehenden Rungen der Drehschemel sind durch | der Rungen oder Borde durch Ketten oder dergleichen nicht er:
angespannte Ketten zu verbinden. ' forderlich.

U Die verladenen Holzer ditrfen sich nur soweit durchbiegen, ! 3 Beim Verladen iiber 1 m Hohe hinaus miissen iiber der Ladung
dafs an den Wagenenden zwischen der Ladung und dem Wagen- | mindestens zwei Paar der einander gegeniiber stehenden R‘ungc.n
boden cder den ihn iiberragenden Wagenteilen noch ein senkrechter ‘ oder die Borde durch Ketten oder Taue verbunden werden, die mit
Abstand von mindestens 10 ¢cm vorhanden ist; bei schwachen Schnitt- i Knebeln, Bindestdcken, zu spannen sind.

hilzern empfiehlt es sich deshalb. die unterste, auf den Drehschemeln § 4.
aufliegende Schicht hochkantig zu verladen. Krummhalzer, die ein sicheres Aufstellen und Aufeinander-
Abb. 18. . schichten nicht zulassen, sowie gebiindelte Holzer diirfen nur bis
" zur Hohe der Rungen oder Bordwiinde geladen werden.
= = | § 5.
Fo=s VWU‘
g 1 Holzer von 3,5 bis 4 m Liinge diirfen
RIV

1 Es ist zuliissig, Holzer
innerhalb der Bordwiinde nach Ausheben der Wagenstirn-
wiinde auch iiher Wagenliinge hinaus

VWU

i ? verladen werden,
' _?l + ' RIV
‘/ : i zu verladen,
I wenn dadurch die Verladung zweicr Stapel ermiglicht wird.
15 Bei Holzern von verschiedener Linge miissen die untere, auf 2 Die Ladung darf iiber die Kopfschwellen des Wagen hiichstens
den Drehschemeln aufliegende Schicht und die an den Rungen seit- nach 1V, § 7, Ziffer 1, vorragen. Die Bordwiinde miissen an mindestens
wiirts anliegenden Holzer tber beide Drehschemel hinaus in einem | . Stelien durch angespannte Ketten oder Taue verbunden werden
Stiicke durchgehen. Die kiirzeren Stiicke miissen in die Mitte gelegt (Textabb. 20). Querholzer konnen nach § 7% untergelegt werden
und sicher gelagert sein, so dafls sie nicht herausfallen kinnen. (Textabb. 22). ’
16 Wird geschnittenes oder hehauenes Holz auf Drehschemeln

verladen, so diirfen die Zinken der Drehschemel zur Schonuug des
Tadegutes ahgedeckt werden. In diesem Falle miissen die Schemel- T =
wagen durch ) = b ==

Abb. 20.

eine Kuppelstange = S T
RIV g IR
. . Gemdlfl - §
eine Kuppelstange oder eine straff angezogene Schraubenkuppel ; e @ extabh: |
verbunden und die Holzer durch Ketten, besonders durch die Ketten X ! f’f’fi_{___l
der Drehschemel gegen Liingsverschiebung gesichert werden, : i ' ‘ ’
B. Verladen von Brettern in Blockform. 2. Uber diec Hohe der Seitenborde hinau 8.
§ 2 j _ v §6 )
1 In Blockform geschichtete Bretter dirfen zwischen Rungen ! Die Befestigungen und Verschliisse der Tiiren und der beweg-

oder Seitenborden bis zu deren Hohe verladen werden. Ausnahme- - lichen Wagenwinde miissen kriftig gebaut sein und sich in tadel-
weise diirfen Blocke die Seitenborde rungenloser Wagen um eine : losem Zustande befinden. )

halbe Blockhohe iiberragen, wenn gleichzeitig der iiberragende Teil 2 Werden Stiitzen, § 7 und folgende, verwendet, so darf ihre
durch eingeschohene Seitenstiitzen. die nach Textabb. 11 und 12 | Hohe iiber dem Wagenbodon betragen: :

quer zu verbinden sind, gegen Ausweichen gesichert ist, Dus gewalt- | Beim Verladen auf Wagen von hichstens 2,736 m lichtér Breite

same Linzwiingen der Blocke zwischen Bordwiinde oder Rungen ist nicht mehr als 2,5 m, . . .

unzuléssig. i beim Verladen auf Wagen von grisfserer lichter Breite nicht
2 Beim Verladen sind die grofseren Blocke zu unterst zu legen; mehr als 2,4 m.

fiir jede Schicht sind nach Moglichkeit Blocke gleicher Grifse aus- § 7 .

zusuchen. Zur Erzielung sicherer Lagerung der Blockschichten ist ! Hilzer von iiber 2,4 m Liinge dirfen aher die Hehe der Bord-

wenigstens je das oherste und unterste Brett, Schwarte, den Blocken | Wiinde hinaus, und zwar nur in der Liingsrichtung des }‘V:\gcus ver-
zu entnehmen und seitlich zu lagern. Die Ladung ist in der Waeise laden werden, wenn auf beiden Seiten jedes Stapels zwei mindestens
zu verbinden, dals quer durch jede Blockschicht 2 bis 4 Bretter 15 em starke Holzer aufrecht gestel}t und an.den ﬁul':.serel.l Hélzern
oder Latten gelegt werden {Textabb. 19). Die Oberflichen der ' der Ladung durch starke Drahtstifte befestigt, sowie die ?beren

Abb. 19 Ender der gegeniiber steliendeni Stiitzen durch Stricke, Ketten,
o Draht, Bretter oder Latten verbunden werden. Der Draht mufs aus-
gegliitht und mindestens 8 mmn stark scin. Dic Bretter oder Latten
' mitssen mindestens 2,4 em stark und an den Stiitzen mit Niigeln

befestigt sein (Textabb. 21).

Bretterlagen, auf die die Bindehilzer gelegt werden, miissen sich in
gleicher Holie hbefinden. Die Ladung ist durch Umschlingen von
Ketten, Drahtseilen, mehrfach umwundene Driihte oder durch iiber-
genagelte Bretter zu sichern. Bretter zum Schutze der Ladung gegen
Regen sind vor Anbringung der vorgenannten Sicherung aufzulegen.

C. Verladen von Holz mit unregelmilsigen Lagerflichen.
a} Verladen auf einem Wagen,
1. Bis zur Hohe der Rungen oder Seitenbhorde. ,
§ 3. + * :
‘1 Zwischen Rungen diirfen Hélzer nur in der Lingsrichtung 2 Wird das Holz in mehreren Stapeln verladen, so kann den
des Wagens verladen werden. einzelnen Stapeln durch Unterlegen je eines Querholzes eine Neigung
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nach der Wagenmitte zu gegeben werden; die Querhdlzer miissen
sich iiber die ganze Breite des Wagens ecrstrecken, 10 bis 20 ¢m

dick und am Wagenboden mit Drahstiften befesligt sein. Rundhalzer |

diirfen als Unterlage nur verwendet werden, wenn sie durch fest-
genagelte Keile gesichert sind (Textahh, 22).

Abh, 22,

3 Diese Verladeweise ist fiir Wagen der italienischen Bahnen
unzuliissig.
§ 8
Gruben-, Stempel-, Brenn- und Schleif-Holz, Pfihle, Schwellen
und dergleichen diirfen unter Kranzbildung (Textabb. 23 bis 30) ver-
laden werden. Hierzu sind nach Méglichkeit gerade gewachsene,
annithernd gleich lange und gleich dicke Holzer, Stiitzen, rings un
den Wagenwiinden aufrecht und olne jede Unterbrechung so auf-
zustellen, dals die Ladung gegen Verschieben oder Herabfallen cin-
zelner Stiicke gesichert ist. Die Stiitzen konnen unmittelbar auf
den Wagenboden (§§ 7, 9 und 10) oder auf cine wagerechte, aus
ciner oder mehreren Lagen bestehenden Schicht der Ladung gestellt
werden (§§ 11 und 12). Die Stiitzen miissen mindestens 80 cm laug
und mindestens 10 cm dick sein (vergleiche jedoch §§ 91 und 112
und die Ladung um mindestens 10 ¢m iiberragen.
§$9.
1 Die Ladung ist in der Liingsrichtung des Wagens zu legen,
zwischen den Tiiren jedoch quer. Etwa frei bleibender Raum ist
durch aufrecht stehende Holzer auszufiillen (Textabb. 23 und 24).

Abb, 23,

50.000.0.0.000000.000000

(iR .
s | PR

T

0,0:6.0:0:0.0,00.0:00.00.0:0.0.00006 030D 0060C

2 Konnen die Holzer wegen zu grofser Linge nicht quer zwischen
die T'iiren gelegt werden, so ist vor beiden Tiren ecine Lage von
Holzern bis zur Bordoberkante lings zu verladen. Diese Holzer
miissen in einer Liinge durchlaufen und sich gegen die festen Seiten-
borde stiitzen. In diesem Falle wird den Seitenborden entlang cine
weitere Stiitzenreihe notig (Textabb. 25).

3Wird nur eine unmittelbar auf den Wagenboden gestellte
Stiitzenreihé verwendet, so darf der zwischen den Stiitzen lagernde
Teil der Ladung das Doppelte der lichten Bordwandhohe erreichen,
ohne dals besondere Befestigungsmittel (§ 10) erforderlich sind
(Textabb. 26).

4 Statt der vorstehend bezeichneten einen Stiitzenreibe kann
ein doppelter Kranz aus Holzern von 6 bis 9,5cm Stirke auf-
gestellt werden,

§ 10.

1 Haben die Stiitzen mindestens 15 ¢cm mittlere Stiirke, so darf
die Lagerhshe das Doppelte der lichten Bordwandhihe tibersteigen,
wenn an jedem in der Lingsrichtung liegenden Stapel, Stofse, jo
zwei einander gegeniiber stehende, vor der Mitte des Stapels befind-
liche Stitzen durch Stricke, Ketten, Draht (Textabb. 27) oder durch
Bretter oder Latten (Textabb. 28) gesichert werden. Der Draht
mufls ausgeglitht und mindestens 3 mm stark sein. Die Bretter und
Latten miissen mindestens 2,4 cm stark und an den Stitzen mit
Niigeln befestigt sein,

Abb 25 und 26.
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2Diese Ladeweise ist nur bei Wagen von mindestens 90 ¢cm
lichter Bordwandhohe zuliissig; vor den Tiiren sind die Holzer nach
.§ 92 zu verladen.

§ 11,
1Wird nur eine nicht unmittelbar auf den Wagenboden auf-
gestellte Stiitzenreihe verwendet, so darf der freiec Uberstand der
Stiitzen iiber die Bordwiinde hochstens die Halfte der Stiitzenlinge
betragen (vergleiche indes § 6 2).
2 Die Abweichung nach § 94 ist zuliissig.

§ 12,

1 Kann der Fassungsraum des Wagens wegen zu geringer Liinge
der Stittzen durch Aufstellung ciner Stiitzenreihe nicht geniigend
erhoht werden, so darf eine zweite, und bei geniigender Hhe der
Bordwiinde eine dritte Reihe von Stiitzen auf entsprechende Schichten
der Ladung aufgestellt werden.

2 Wenn mehr als eine ringsum durchlaufende Stiitzenreihe aul-
gestellt wird (vergleiche auch § 9), darf der freic Uberstand der
ersten Stiitzenreihe iiber die Bordwand nicht mehr als 35 cm, der
freie Uberstand der zweiten Stiitzenreihe iiber die erste und der
dritten iiber die zweite nicht mehr als je 25 cm betragen. Unter
keinen Umstinden darf die ganze Hohe der so gestellten Stiitzen
das Doppelte der lichten Bordwandhihe tbersteigen- (Textabb. 29).

3 Die Abweichung nach § 91 ist unzulissig. -

26%
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1 Werden nur zwei Stiitzenreihen aufgestellt und sind die Stiitzen
mindestens 1 m lang, so darf der freie Uberstand der ersten Stiitzen-
reihe ither die Bordwand nicht mehr als 50 cm und der freie Uber-
stand der zweiten Stiitzenreihe iiber die erste nicht mehr als 40 cm
betragen; auch in diesem Falle darf die ganze Hohe der so gestellten
Stiitzen das Doppelte der lichten Bordwandhdhe nicht itbersteigen
(Textabh, 30).

Abb. 29 und 30.
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5 Die Abweichung nach § 94 ist unzuliissig.

b) Verladen auf zwei Schemelicagen.
1 Beim Verladen von Holzstiimmen, Riist-, auch Hopfen-Stangen

und dergleichen gilt beziiglich der Befestigung und Lagerung dasselbe, .

wie in § 1b.

2 Schemelwagen ohne Kuppelstange oder Zwischenwagen werden
bei Sendungen stirkerer Holzer zugelassen, wenn die beweglichen
Schemel oben mit scharfen Zinken versehen sind, die sich in das
Holz eindriicken konnen, und wenn die Ladung jedes Wagens. also
die auf jedem Drehschemel ruhende Last, mindestens 7,5t betrigt.
Aufserdem ist hierbei nétig, den mittlern Stamm oder die beiden
flufseren Stimme der untersten Lage der Ladung je

vwo.
mit 2 an den Schemeln befindlichen starken Ketten, deren freies
Ende in einen starken Haken ausliuft, derart zu umschlingen und
durch die in das Holz einzuschlagenden Haken zu befestigen, dafs
die Entfernung der beiden Schemelwagen bei der Fahrt sich nicht
indern kann (Textabb. 31)

RIV.
mit 2 an den Schemeln zu befestigenden starken Ketten zu um-
schlingen. Sind an den Ketten Haken vorhanden, so sind diese in
das Holz einzuschlagen (Textabb. 31).

Abb. 31.

3 Als stiirkeres Holz ist das Holz anzusehen, dessen kleinster
Durchmesser an der Stelle, an der es auf dem Drelischemel auf-
liegt, 12 cm betrigt.

4Schwache Holzer, Riist-, Hopfen-Stangen und dergleichen,
diirfen auf solchen Schemelwagen ohne Kuppelung nur befordert
werden, wenn die unterste Lage auf dem Drehschemel aus stiirkeren
Holzern (Absatz 3) besteht und die ganze Ladung in der Mitte durch
eine Kette fesl umspannt wird. :

D. Verladen von schweren Gegenstinden, Walzen, Trommeln,
Dampfkesseln, Fahrzeugen, Schienen, Langeisen, Eisenbauteilen
: und dergleichen.
a) Verladen auf einem Wagen.
§ 14,

1 Schienen, Triger und dergleichen, die auf Wagen ohne Bord-
winde verladen sind, miissen gegen seitliches Herabfallen durch
Rungen gesichert werden. Sind kiirzere, nicht besonders befestigte
Stiicks in der Ladung vorhanden, oder itherragt die Ladung die
Hohe der Rungen, so ist die Ladung durch Umschlingen mit Ketten,
Draht oder Drahtseilen gegen Herabfallen einzelner Stiicke zu sichern.
Um ein Durchscheuern der Bindemittel zu verhiiten, sind an den
Knickstellen geeignete, unverschiebliche Holzklotze anzubringen.
Schienen, Triiger und dergleichen miissen unter Benutzung von

Unterlege- oder Vorlege- Klotzen, Stiitzbalken, Drahtseilen oder
Ketten so gelagert werden, dals sie bei Stofsen und Erschiitterungen
weder umfallen noch sich lings oder quer verschieben konnen.
Vorlegeklotze und Holzkeile miissen an den Béden der Eisenbahn-
wagen mit Drahtstiften oder dhnlichen, die Wagenbéden nicht be-
schiidigenden Mitteln zuverliissig befestigt werden.

2 Die unmittelbare Lagerung von Eisen auf Eisen ist unzulissig;
es sind Zwischenlagen aus weichem Holze anzuwenden. Beim Ver-
laden schwerer Gegenstinde auf ebenem Wagenboden sind Sattel-
holzer oder Holzschwellen unterzulegen. Diese Unterlagen miissen
so lang sein, dals das Gewicht des Ladegutes mindestens auf
2 Langtriger oder 2 Quertriiger iibertragen wird. Bei schweren
Gegenstiinden muls die Hauptlast durch Sattelhlzer oder Bohlen
auf den Wagenboden iibertragen werden. Bockgestelle, das heilst
aus kriftigen, gute Lagerflichen aufweisenden Holzern zusammen-
gesetzie Geriiste, diirfen nur zum Abstiitzen der Ladegiiter ver-
wendet werden, keines Falles diirfen die Ladegiiter ausschliefslich
auf ihnen ruhen. Schwere Gegenstiinde, die schriig verladen werden
miissen, weil sie bei senkrechter Stellung das Lademals iiherschreiten
wiirden, und die fiir die Lagerung keine ebenc Auflage bieten, diirfen
nicht durch Seile oder Ketten in der richtigen Lage erhalten werden,
sondern sind zuverliissig durch Bockgestelle oder in anderer Weise
abzustiitzen. Bei schriigem Verladen ist besonders darauf zu achten,
dafs keine einseitige Uberlastung einer Liingsseite des Wagens eintritt.

3Bei Schienenladungen sind die - einzelnen Schienen jeder
Lage zur Sicherung gegen Verschichen in der Liingsrichtung durch
mindestens 3 mm starke, doppelt durch die Bolzenlocher zu ziehende
Drithte mit einander zu verbinden. Haben die Bioden der Wagen

' einen vorstehenden Rand, so sind iiber je einen Quertriiger in der

Niihe der Achsen Weichholzbretterstiicke mindestens von der Hohe
des vorstehenden Randes als Unterlage der Schienen auf den Wagen-
boden zu legen.

+Beim Verladen von Walzen, Wellen, Trommeln, Achssitzen,
Robren und #hnlichen Frachtstiicken, die zum Rollen neigen, sollen,
wenn maglich, Bremswagen verwendet werden. Jedes einzelne Stiick
muls so gelagert sein, dafs eine Verschiebung weder des Fracht-
stiickes noch der Unterlagen in Liings- und Quer-Richtung eintreten
kann. Diese Bestimmung gilt auch fiir Verladen derartiger Fracht-
stiicke auf Wagen mit Bordwiinden oder Rungen.

Die Verladung von Walzen und #hnlich gestalteten Teilen
erfordert wegen der Gefahr des Abrollens besondere Sorgfalt.

5Beim Verladen von Fahrzeugen sind die Riider, die durch
ihre Gestalt oder Belastung den Fuflsboden beschiidigen konnten,
auf geeignete Unterlagen zu stellen. Die an den Fahrzeugen vor-
handenen Bremsen sind fest anzuziehen; die Rider sind gegen
Langsverschiebung durch Unterschlagen von mindestens je zwei
starken Vorlegekeilen festzustellen, verstellbare Vorderachsen oder
Rider sind gegen Seitenverschiebung durch Klotze zu sichern.
Vorlegekeile und Klétze sind an den Unterlagen oder am Wagen-
hoden zuverlissig zu befestigen. Aufserdem sind die Fahrzeuge
durch geniigend starke Seile, Ketten oder Draht gegen Lings- und
Querverschiebungen zu sichern.

Nur VWU.

5Den Stationen, Giiterabfertigungen, wird empfohlen, die Ver-
ladung ungewdhnlich schwerer oder ungewshnlich gestalteter Fracht-
stiicke durch das zustiindige Maschinen- oder Werkstitten- Amt
nachpriifen zu lassen.

b) Verladen auf zwei Schemelwagen,
§ 15,
vwi(,
1Wenn Schemelwagen durch Kuppelstange fest mit einander
verbunden sind,
RIV.
1Sind Schemelwagen durch Schraubenkuppelung oder eine
Kuppelstange mit einander verbunden,
so gilt fir das Verladen langer. schwerer Frachtstiicke alles, was
im vorstehenden § 14 zur Sicherung der Ladung gegen Verschiebung
gesagt ist.
2 Beim Verladen langer Frachtstiicke auf Schemelwagen ohne
VWU,
Kuppelstange
RIV.
Verwendung der Schraubenkuppelung oder einer Kuppelstange
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miissen Einrichtungen getroffen werden, durch die erreicht wird
dafs die fehlende ’

vwu
Kuppelstange
RIV
Kuppelung
mit Sicherheit durch die Ladung selbst ersetzt wird.
YWU
Von der Anwendung der Kuppelstange darf aber nur abgesehen werden,
RIV

Diese Verladeweise ist jedoch nur zulissig,
wenn d'ie Beschaffenheit des Ladegutes sichere Gewihr dafiir hietet,
dals d}e Zug- und Stofs-Wirkungen des Eisenbahnbetriebes zu-
_verliiss.lg iibertragen werden*). Die einzelnen Ladestiicke missen
In geeigneter Weise nicht nur gegen Verschiebung, sondern auch
gegen Abheben von dem Drehschemel dauerhaft und unbedingt
zuverlissig gesichert werden.

3In jedem Falle miissen Schienen, Langeisen und ihnliche
Gegenstiinde durch geeignete Vorkehrungen, Umschlingen mit Ketten
und dergleichen, gegen Verschieben oder Herabfallen einzelner Stiicke

gesichert sein. Alle Stiicke der untern Lage miissen auf beiden

Drehschemeln aufliegen. Briickentriiger und dergleichen, die auf
flen Drehschemeln stehen, sind auf diesen fest abzusteifen und mit
ihnen sif:her so zu verbinden, dals ein Umschlagen nicht moglich ist.

4Sind die Drehschemel von Eisen oder oben mit Eisen be-
schl.agen, so darf nicht Eisen auf Kisen gelagert werden, sondern
es ist zwischen das Eisen der Ladung und des Drehschemels ein
St‘iick weiches Holz von der Breite des Drehschemels und von
mindestens 65 mm Stirke zu legen und zu befestigen.

5Im Ubrigen finden die Bestimmungen im § 14 Anwendung.

E. Verladen von losem Heu, Stroh, Tabak, Baumrinde
und dergleichen.
§ 16.

l.Zum Verladen von losem Heu, Stroh, Tabak, Bauwrinde und
dergleichen sind tunlichst hochbordige Wagen oder solche mit hohen
Rungen‘ zu verwenden. Beim Verladen auf Wagen mit Seitenborden
oder mit Rungen von weniger als 1 m Hahe ist ein iiber die ganze
Ladun.g reichender Heubaum aufzulegen, kriiftig niederzuziehen und
an 'belflen Enden durch Bindestricke an den Pufferhiilsen oder ander-
weit sw}wr zu befestigen, oder es ist die Ladung durch kreuzweises
Niederbinden ohne Verwendung eines Heubaumes zu sichern.

2 Die italienischen Bahnen nehmen Heu und Stroh nur geprelstan,

*) Nur VWU. Sind jedoch Ladungen, die die Verbindung der
Wagen selbst bewirken, nach einer aulserhalb des Vereinsgebictes
lne.gen(?en Station bestimmt, so muls dic Ladung jeden Drehschemel
mit mindestens 7,5t belasten; vergleiche 1V, § 8.

§ 17.

Gegen Feuersgefihr mufs jede Ladung durch gute Decken
geschittzt werden. Die Decken sind an den Kopf- und Lang-Seiten
der Wagen so sorgfiltis zu befestigen, dafs sie durch den Wind
an keiner Stelle gehoben werden kénnen. Aufserdem sollen die
Ladung und die Decken durch zwei queriiberlaufende und am Wagen
befestigte Stricke fest zusammengeschniirt werden.

F. Ausnahmebestimmungen.
§ 18,

! Gegenstéinde, die das zuldssige Lademals an irgend einer
Stelle iiberragen oder bei denen der Uberhang iiber die Endachsen
oder Drehzapfen das Mafs 6,5m oder den halben Abstand der End-
achsen oder Drehzapfen iberschreitet, erfordern sowohl zu ihrer
Annalme wie zur Beforderung auf Nachbarbahnen vorherige be-
sondere Verstiindigung. Das Gleiche gilt fiir Gegenstinde von mehr
als 25t Gewicht, jedoch ist in diesem Falle die Verstiindigung dann
nicht nétig, wenn die Beforderung nur auf Hauptbahnen stattfindet

| und zugleich das Gewicht nicht mehr betriigt als 3.6 t fiir 1 m Wagen-

lange einschliefslich der Puffer, sofern nicht in den Achsstand- und
Lademals -Verzeichnissen andere Gewichtgrenzen genannt sind.

2 Vorherige Verstindigung ist auch notig, wenn Sendungen,
die auf mehr als cinen Wagen geladen sind, auf eine Fiihre iiber-
gehen sollen.

Nur RIV.

3Die belgischen Staatsbahnen nehmen Gegenstinde von bis
zu 35t Gewicht. wenn sie auf Drehgestellwagen verladen sind, ohne
vorherige Verstiindigung an.

§ 19.

Die Siidbahngesellschaft lifst alle vorbenannten Arten von
Kuppelungen zu, verlangt aber, wenn die Kuppelung durch Kuppel-
stangen oder durch die Ladung selbst bewirkt wird, vorgiingige
Anzeige an die betreffende Grenzstation, falls die Ladung iiber die
Bahnstrecken

Glogguitz— Miirzzuschlag,

Ljubljana, Laibach, —-Postumia, Adelsberg,

Innshruck —Brenner oder

Maribor, Marburg, —San Candido, Innichen,
gehen soll, und behiilt sich vor, mit einem Zuge unter Weglassung
des Schiebedienstes nur je ein Paar derart verbundener Wagen
zu befordern.

§ 20.

Die vorstehend beschriebenen Verladearten, besonders bei der

Holzverladung, sind nicht erschopfend. Andere Verladearten oder

‘ unwesentliche Abweichungen von den beschriebenen sind zuléssig
* sofern die Betriebsicherheit gewahrt bleibt.

Bericht iiber die Fortschritie_ des Kisenbahnwesens.

Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

Yieht rostende Stiihle.
(B{mingenieur 1922, 3. Jahrgang, Heft 3, 15. Februar, S. 90.)
Die neuen, geschiitzten Stiihle von Krupp iibertreffen die bis-
her als besonders sicher geltenden Nickelstihle hinsichtlich Rost-

sicherheit und Widerstand gegen jede Art von Atzung um ein Viel- -

fa.ches; auch ihre Festigkeitscigenschaften sind besonders wertvoll.
Eine Gruppe dieser Stithle eignet sich vorwiegend fiir hoch be-
anspruchte Maschinenteile, eine andere ist bei starker chemischer
Beeinflussung am Platze. Letztere Art ist selbst in feuchter Luft
unbedingt rostsicher und zeigt hohen Widerstand gegen hoch erhitzte
Gase und Dimpfe, namentlich auch in Vergleich mit Flufseisen.
Beispielweise war die Gewichtminderung einer Probe aus diesem
Stahle bei Erhitzung im Ofen mit Luftzutritt bei 10000 nach 100 st
6 g gegen 416 g einer gleichen Probe aus Flufseisen, bei 12000 nach
25 st.. 10 g gegen 250 g. Dieser Stahl ist ferner vollig unmagnetisch.
Er eignet sich besonders fiir verschiedenste Zwecke der Chemie,

wenn es auf hohen Widerstand gegen Salpetersiiure oder Ammoniak !
bei Anwesenheit von Wasserdampf ankommt. Auch ist er fest gegen

Schwefelsiiure mit etwas Salpetersiiure und gegen schwefelige Siture;
dagegen geniigen die rostsicheren Stiihle gegen Schwefelsiiure und
Salzsiiure nicht. Alle rostsicheren Stithle eignen sich fiir Turbinen-

schaufeln, Ventilteile, Pumpenteile, Kolben- und Pleuel-Stangen,
Wellen, wundirztliche Geriite und Anderes. Sie sind mit Sauerstoff
und elektrisch schweifsbar und mit Weilslot gut 16tbar. Sie werden
geliefert in geschmiedeten und gewalzten Stangen, als geschmiedete
Formstiicke, als Blech, Band, Draht, in geprefsten und gezogenen
Stiicken und als Gufsstiicke aller Art. B—s.

Sehaufeln aus Molybddnstahl,

(Railway Age 1922 I, Band 72, Heft 15, 15. April, 8, 924,

mit Abbildungen.)

Die ,Wood Shovel and Tool“-Gesellschaft in Piqua, Ohio, hat
Schaufeln aus Molybdinstahl zum Heizen von Lokomotiven und
ortfesten Kesseln und zur Gleiserhaltung und #hnlicher Arbeit auf
den Markt gebracht. Das Blatt der Schaufel besteht aus auf grolse
Hiirte und Zshigkeit besonders behandeltem Molybdinstahle. Die
grolsere Festigkeit des Molybdinstahles gestattet leichtere Ausfithrung
der Schaufel und damit Ersparnis an Kraft fir den Arbeiter. Die
Biinder der neuen Schaufel sind an das Blatt geschweilst, so dafs
die beiden Teile wie einer wirken, Die Bolzen sind in den Stiel
aus getrocknetem Eschenholze versenkt. Die Steifigkeit der Schaufel
sichert lange Gebrauchsdauer. B—s.




Oberbau

Lichibildaufnahmen helasteter Schienen zur Untersuchung der
Spannungen im Gleise.
(Railway Age 1922 1, Band 72, Heft 15, 15. April, S. 916,
mit Abbildungen.)
H. F. Roach zu St. Louis, Missouri, hat Schutz auf ein Ver-

fahren beantragt. durch das bei Lichtbildaufnahmen einer helasteten |

Schiene deren lotrechte Verbiegungen vielfach vergrilsert werden.
Die Quelle enthilt Lichtbilder unter drei mit verschiedener Ge-
schwindigkeit fahrenden Lokomotiven verschiedener Art mit je einem
darunter stehenden Bilde der 400fach vergriolserten lotrechten
Biegungen der Schiene. Das Verfahren erméglicht die Bestimmung
der Spannungen der Schiene an jedem Punkte fiir jede Stellung der

Lasten, der Punkte gréfster Spannung, der Spannung in Schienen- |
stofsen an jedem Punkte fiir jede Stellung der Lasten, die Wirkung

des Gegengewichtes der Tricbriider der Lokomotive im (Ganzen und
einzeln, auch ob die Hebel richtig eingerichtet sind, um die Last
auf die betreffenden Triehriider plangemiifs zu verteilen, die Wirkungen
auf die Schwellen und die von der Bettung verrvichtete Arbeit. Mit
einer hochgradigen Wandelbildkammer mit fester Linse kénnen
800 Bilder in 1 sek aufgenommen werden, so dafs man ein Bild des
Gleises fiir je 81,25 mm Fortschritt cines mit 90 km/st fahrenden
Zuges aufnehmen und so die vollstiindige Verbiegung der Schiene
erhalten kann. B—s.

Franzisische Regelschienen,
(Froehé, Revue géndérale des Chemins de fer 1920, November;
Génie civil 1921 1, Bd. 78, Heft 22, 28. Mai, S. 458; Railway Age
1921 1, Bd. 70, Heft 19, 13. Mai, 8. 1129, alle mit Abbildungen;
Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1921, Bd. 65, Heft 6,
5 Februar, S. 157.)

Das franzisische Kriegsministerium hat auf Grund von Ver-

cinbarungen der sechs grofscn franzésischen Eisenbahnen 1919 vier
Regelschienen mit den mit Bezug auf Textabb. 1 in Zusammen-
stellung T angegebenen Malsen festgelegt, die leichteste fiir schmal-

spurige, die beiden mittleren fiir regelspurige Bahnen mit schwachem -

und starkem Verkehre, die schwerste fiir Gleise in 'l'unncln. Die

Laschen sind 20. 26 und 30 mm dicke Flachlaschen, letzteres Mals ‘

gilt auch fir die Tunnelschiene, Die Neigung der Anlage un Kopft
und Fuls der Schicne ist bei allen Grilsen 1:4.

Pc\\ltllt . kg'm . 26 | 36 46 59
(um/o Hohe h . mm 110 128 Ho ‘ 1'))
Hohe 1y des Kopfes . 31 40 48 | 53

. hy . Steges . MRT 68 75 75

h; . Fulses . . 173 20 22 27

Ihd\o s des Fulses an den l\dnten N 8 10 1055 15
Breite by des Fulses . 100 115 134 134

. b2 Kopfes. . 50 58 6. 62
Dicke d; des Steges unten 14 17 19

I P . oben . . , o 12 1 15 ’ 19

. ody o . inder Mitte v 10 ‘ 13 | 19
Halbmcssel ry der ohern Wilhung i | |

des Kopfes . . 1260 1270 - 300 | 800
Halbmesser o der A\hlnndnng der ‘ ‘

obern Ecken des Kopfes . . . 9 9 10 8
Halbmesser r3 der Aushohlung der ‘

Seiten des Steges . 12518 857,24 42682 —
Durchmesser Ide1 Licher fir dle i ! . -

Laschenbolzen . . .. " \ 26 30 32 32
Dicke der Laschenbo]zon 20 22 | 24 0 24

B—s.

Bahnhéfe und deren Ausstattung.

Elektrisch gestellte Weiche.
(Engineer 1922 1, Band 133, 19. Mai, 8. 561, mil Abbildungen.)
Die Ashington-Kohlengruben Gesellschaft in Ashington nahe
Morpeth hat kiirzlich die 2,5 km lange Strecke ilirer Balin zwischen
den Stellwerken 1 und 2 in Ashmgton zweigleisig ausgebaut, Bei
Stellwerk 2 zweigt aus der zweigleisig nach Linton weiter fiihrenden

Regel-Ausfiihrung angelegten Abzweigung zweigen aus der zwei-
gleisigen Bahn zwei Gleise ab, die sich durch eine Weiche mit
elektrischer Stellung ungefihr 450 m vom Stellwerksgehiinde zu
cinem vereinigen. Der Weichenhebel fihrt beim Umlegen oder

Zuriickstellen zuniichst nur etwa zwei Drittel des ganzen Hubes aus.

. . . . eingels ist.
Diese Bewegung schaltet eine Zellenreihe fiir 10 V aus sechzehn eingefaliren ist

von dieser fliel[st Strom nach einem Schieneustrom- '

Zellen ein,
Magnetschalter bei der Weiche. der die richtige Stellung der Zungen
sichert. dann nach einem Dauermagnetschalter, der eine Zelleureihe
fir 20 V aus 32 Zellen bei der Weiche einschaltet, die entriegelt,
umgelegt und wieder verriegelt wird. Darauf fliefst Strom von der |
Zellenreihe hei der Weiche durch einen andern Draht und entriegelt

einen Ricgel des Hebels, so dals dessen Hub vollendet werden kann.

Uber dem Hebel befindet sich eine von der Zellenreihe bei der Weiche

gespeiste Vorrichtung mit drei der Stellung der Weiche entsprechenden
Anzeigen: .Grundstellung®, ,Umgelegt®, ,Falsch®. Die Anzeige
JFalsch* erscheint, wenn sich die Weiche bewegt, oder zufillig oder
absichtlich falsch gestellt ist. Ein weiterer Anzeiger zeigt den

Bahn cine eingleisige rechts nach Ellington ab. Bei dicser nach der Zustand des Schienenstromkreises bei der Weiche, der sich vom

" Ortsignale fiir die Fahrt aus der eingleisigen Strecke bis zum Ab-
. standpunkte beider Doppelgleise erstreckt.

Dieser Anzeiger benach-
richtigt nehenher den Stellwerkwiirter, wenn das Ende cines ab-
fahrenden Zunges auf die eingleisige Balin tibergegangen, und wenn
ein ankommender Zug ganz in die Zufuhrstrecke nach Ashington

Die Triebmaschine der Weiche erfordert 3 A zum Anlassen,
nach Beginn der Bewegung geniigen 2 A. Die Umstellung der Weiche
dauert ungefiihr 18 sek. Die Weiche wird etwa 80mal tiglich benutzt.
Zu der Weiche gehort ein Entgleiser *) beim Signale. B-s. -

*) Enginecr 1921 1, Band 131, 27. Mai.

Maschinen und Wagen.

lur Berechuung von Tragfedern.

(Ingenivor J. S. Fries, Teknisk Tidskrift. Mekanik. 1920, Heft 2.)

‘Bei der Hohe der Preise der Baustoffe ist es von besonderer
Bedeutung, Tragfedern so zu berechnen, dafs ihre Biegsamkeit bei
sparsamstem Aufwande voll ausgenutzt wird. Nach dem Verfahren
von Mohr*) kann man Gleichungen fiir einfache Blattfedern ableiten,
aus denen die Ausnutzung des Federstahles hervorgeht. Die Feder,
bei der die Verformarbeit auf die Raumeinheit des Stoffes voll aus-

*) Technische Mechanik. Berlin, 1906.

genutzt wird, ist allein die Dehnungsfeder. Fiir sie ergibt sich das
ganze Arbeitvermigen
GL 1) A=(k2.v): (2L,
worin k, die zuliissige Zugspannung, E die Elastizititzahl, v der
Rauminhalt. Nach GI. 1) haben also Federn gleichen Inhaltes gleiches
Arbeitvermigen, obgleich die Dehnbarkeit wegen Verschiedenheit
der Liingen und Querschnitte verschieden ist.

Fiir eine einseitig eingespannte, cinfache rechteckige Blattfeder
mit der Endlast P betriigt das ganze Arbeitvermogen
Gl 2) A =(ki2.v):(18.E).
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worin ky die zulissige Spannung fiir Biegen ist. Die Ausnutzung

der einfachen rechteckigen Blattfeder ist also nur 1:9 von der des |

federnden Dehnstahes.

Fiir eine einfache dreieckige Blattfeder ist unter der Endlast P
das ganze Arbeitvermigen
Gl. 3) A = (kv2.v):(6.E).
die Ausnutzung also ein Drittel der der Dchn-, das Dreifache der
der rechteckigen Biege-Feder,

Die zusammengesetzten Tragfedern sind ihrem Wesen nach
einfache dreieckige Blattfedern und wie diesc zu berechnen. Hiiufig
werden aber Tragfedern gebaut, bei denen die oberen zwei oder drei
Blitter gleich lang sind und bis an das Ende reichen. Solche Federn
entsprechen einem abgestumpften Dreiecke nach Textabb. 1. Nach

-

Mohr ist f= |(Mx.x.dx):Jx mit My =P .x und Jx = (b h9): 12,

0
Nach Textabh. 1ist (a—¢):21=(hx —¢):2x, also by ={a—c).x:
()4 cund Jx = (((a—c).x:1)4-¢).(h3:12), Setzt man (a—c):l=A
und C =B, so wird

. 1
. 12P [ «x¢ )
GL4) . ... . . f= T A, £ B dx oder
‘o
1 — sPB
Gl 5) T Eh3(a—c)
Abh. 1.

‘Z Abb. 2. y
=0

fl7b £ nb

Fiir die einfache Dreieckfeder hiitte sich f=(6.P.13):(E.a.h3)
ergeben, was aus Gl. 5) fir ¢ =20 folgt.
Ist nun nach Textabb. 1) a=nb und ¢ =n;.hy, worin n; die
Zahl der Blitter der abgestumpften Spitze ist, so wird
Gl. 6) —_ orB
) El3b(n +ny)
Der Wert, mit dem f=(6.P .13):(FE.h3.n.b) vervielfiltigt werden
mufs, um die Biegung der abgestumpften Dreiecksblattfeder zu
erhalten. ist also F =n:(u + n;). Damit indes GI. 6) auch fir n=m
gelte, wird F =2n:(2n 4 n;) gesetzt, dann wird
6P 2n
L EWSbn  2n4n;
Eine Niherung gibt die Erwiigung, dafs fiir die rechteckige Blatt-

mit n; < n.

feder f=(4.P.13):(b.h3 E) und fir die dreieckige f=(6.P.13: °

:(b.h3.K) ist. Fiir die abgestumpfte Dreieckfeder liegt der Festwert
also zwischen 4 und 6. Trigt man also 6 und 4 in Textabh. 2 als
Hohen und nyb und nb als Liingen auf, so erhiilt man 2:(n.b)=
=(k—4):((n —ny).b), also k=6—2.n5:n,
Die Verformarbeit ist nach GL. 7) A=(5.P2.13,2.n):(E.h*.b.n.

(2n 4 1)), mit P=(n.b.h2.kp):(6.1), also A=(b.h.1.ky2.n?:
:(6.E.@n41) und mit bhl=2.v):(n +m)

; 1k ™
Gl. 8) : A= 3E @n+n)(m+ny)

Die Ausnutzung einer abgestuften Dreieckfeder ist ungefihr 209/,
der der Stange.

Diese Gleichungen setzen Ruhe der Last voraus. Bei Stifsen
werden Beanspruchung und Biegung grofser, erstere darf die Elasti-
zitiitsgrenze kpe nicht iiberschreiten. Ist die Biegung beim Stofse f,

" so muls dic Feder zum Verarbeiten des Stofses einen Zuschlag an
Arbeit aufnehmen konnen, der fiiv die Dreieckfeder ((kpe?2 — kv2) . v):
:(6.E) ist. Es wird

|

\
i

-troden nicht mehr geniigt.

1

Pifi—Pf_ 1ke?—ky
Gl. 9) L=

Kommt unter der Tragfeder eines Fahrzeuges eine Vertiefung h
in der Babn vor, so wird die Arbeit der Last P.(h 4 f; —f) und
P.(h+4 i — )= {1 —P1): 2, aber 1 ="f. kpe: ky und Py =P . kyo:ky,

woraus

N 2

GL 10) . h= ;(‘:’e — 1) folgt.
b

Bei diesen Berechnungen ist keine Riicksicht auf die Reibung zwischen
den Federblittern genommen. Bei einer Tragfeder wird die Harte
durch dic Reibung um ungefiihr 69/ erhiht.

Schliefslich wird noch auf einen Aufsatz des Geheimen Bau-
rates 1 aum *), Wiesbaden, hingewiesen, in dem die Frage aufgeworfen
wird. ob es vorteilhaft sei, zwei Arten von Federstihlen, beispiel-
weise fiir Eisenbahnfahrzeuge, aufzulegen, die jetzt angewendete mit
den Mafsen 90.13 und eine mit 90,16 mm fir das Hauptblatt der
Tragfeder. Man kinnte dabei eine nennenswerte Ersparung an
Federstahl erzielen. Dr. S.

Elektrische Zugheizung.
(Elektrotechnische Zeitschrift, November 1921, Nr. 45, 8. 1299. Mit
Abbildung.)

Die schweizerischen Bundeshahnen fithrten auf der mit Wechsel-
strom betriebenen Strecke Bern—Thun elektrische Zugheizung ein.
Der hierfiir von Brown, Boveri gebaute Heizkessel (Textabb. 1)
ist in cinem Heizwagen eingebaut und wird mit 15 kV gespeist.

Abb. 1.

Heizkessel.

Der liegende Kessel enthilt zwei Cruppen von Elektroden, von
denen gewohnlich nur eine arbeitet. Nur beim Anheizen des kalten
Kessels werden beide Gruppen eingeschaltet, weil der Widerstand
des Wassers mit der Erwirmung von 10 auf 1000 C auf etwa die
Hilfte sinkt. Die licgende Bauart schafft grofse Verdampffliche,
daher trockenen Dampf. Aulserdem ist im Dome A ein Wasser-
abscheider vorgeschen, Jede Elektrode E ist von zwei stromdichten
Schutzrohren b und ¢ umgeben, Das innere ¢ ist senkrecht ver-
schiebbar angeordnet, das ffsere b ist fest, schittzt die beweglichen
Teile und sichert dadureh die Stetigkeit der Regelung. Eine Pumpe P
sorgt fiir den Umlauf des Wassers, da der natiirliche Umlauf im
Verdampferrohre bhei der hohen Spannung zur Kihlung der Elek-
Die Miindungen der Druckrohre R
liegen unter den Verdampferrohren, so dafs ein kriiftiger Wasser-
strom die Elektroden bestreicht. Die Pumpe wird durch eine elek-
trische Maschine aunfsen am Kessel angetrieben. A 7.

101, 1.1 17 S-Lokomotive der tschecho-slowakischen Staatshalnen,

{Schweizerische Bauzeitung 1922, April, Band LXXIX, Nr. 17. S. 226;

Nachrichten des sffentlichen technischen Dienstes, nur in tschechischer
Sprache erscheinend, S. 5.)

Jwanzig Lokomotiven dieser Bauart wurden von der Ersten

‘bohmisch-mihrischen Maschinenfabrik in  Prag-Licben gelicfert,

) Glasers Annalen 1915, Nr. 905.



awanzig weitere bestellt. Verlangt wurde, dals 400t schwere
Schnellziige iber Steigungen von 109 durch flache Bogen ohne
Vorspann mit 50 km/st befordert werden konnen, bei Versuchen
wurden 140 km/st Geschwindigkeit erreicht. :

Die vordere Laufachse bildet mit der ersten Kuppelachse ein
Drehgeste]l nach Krauls-Helmholtz, hinter dem Stehkessel
Jiuft eine Adams-Achse. Der Uberhitzer von Schmidt mit erst -
44,5, spiter 52 qm Heizfliche hat cine Kiihlvorrichtung, die bei
Schluls des Reglers selbsttiitig wirkt.

Die Hauptverhiltnisse sind:

Durchmesser der Zilinder d . 570 mm
Kolbenhub h 680
Kesseliiberdruck p . . 13 at
Kesselmitte iiber Sduenenobenl\ante . 3000 mm
Heizfliche der Feuerbiichse, wasserberiihrt 13,5 qm
" » Heizrohre, 2141
. des Uberhitzers, dampibexulnt . 45
. im Ganzen H L. . e 272,1 .
Rostiliche R . T 4
Durchmesser der 'l'nebl.tdez D 1780 mm
» Laufrider 994 |
I‘uebachslnst (eN 454 t
Betriebgewicht der Lol\omotne (. . 73,2 .
Ganzer Achsstand . 9950 mm
R " mit Tender 15218
Linge mit Tender . . . . . . . 18500 .
Zugkraft Z=0,75.p.(@™)>h:D=.. 12102 kg
Verhiltnis H: R = e e 63
. H:G,= 6 qmijt
R H:G = 3,72
“ Z:H = . 445 kglqm
" 7:G = . 266,6 kgt
R 2:G = . 1653 . —k.
2D, M. T, [ . G-Lokomotive fiir spanische Bahnen,

(Engineer 1922, Februar, 8. 134. Mit Zeichnungen und Abbildungen.)
Die Lokomotive wurde von der Yorkshire-Maschinenbauanstalt
in Sheffield geliefert, sie wird auf Strecken mit Bogen von 200 m

. so schliefst er den Zugang zu diesem Rohre.

- Hasler,

kleinstem Halbmesser und langen steilen Steigungen verwendet.
Der innere Zilinder ist mit 1:15 geneigt, sein vorderer Deckel liegt
in der Verlingerung der Rauchkammertiir, um eine lange Triebstange
zu erzielen; sein Kolben wirkt auf die erste, die der wagerechten
Aulsenzilinder auf die zweite Triebachse. Jeder Zilinder ist fiir sich
gegossen, der Innenzilinder mit dem Sattel der Rauchkammer ver-
bunden, die Kaniile fiir den Austritt des Dampfes sind besonders
kurz. Jeder Zilinder ist mit einem selbsttiitigen Ventile versehen,
das der Kesseldruck schliefst. wenn der Regler geschlossen wird
oder iibermifsige Pressung des Dampfes “auftritt. Mehrere gleich-
artige Teile sind vertauschbar, die bewegten Teile moglichst leicht,
dabei aber kriiftig und dauerhaft. Die Kolben wurden aus Stahl
geschmiedet, ebenso die die Dichtringe aufnehmenden Teile der
Kolbenschieber, und diese mit einem kriftigen, nahtlos gezogenen
Rohre durch Schweifsung verbunden. Alle Kreuzkopfe haben zwei
Gleitbahnen, Trieb- und Kuppel-Stangen 1-Querschnitt. Die Kolben-
schieber der Aufsenzilinder werden durch Walschaert-Steuerung
betiitigt, der des innern Zilinders von denen der #ulseren. - Die
Kurbelachse wurde durch Biegen eines geschmiedeten walzenformigen |
Stiickes gewonnen. Alle Achsbiichsen bestehen aus Stahl, die Lager- '
schalen aus Fosforbronze. Die Schnierung erfolgt mit , Armstrong*- \
Kissen, die, im Olbehiilter liegend, zum Zwecke der Besmhtlgung |
entfernt werden konnen, ohne die Lokomotive anheben zu miissen. !

l

Die Rahmen bestehen aus 29 mm starkem Stahlbleche.

Das Drehgestell ist 60 mm, die letzte Achse 10 mm nach jeder
Seite verschieblich, Wegen schlechter Beschaffenleit der spanischen
Kohle wurde eine ,Orleans®-Feuerbiichse verwendet, bei der nur der
vordere, 1420 mm breite Teil zwischen den Rahmen liegt, der hintere
ist 2200 mm breit. Die Decke des Stehkessels nach Helpan e ist
iiberhsht. Uberhitzer und Regler sind nach Patent Babcock und
Wilcox ausgefiihrt. Die Sammelkisten fiic Nals- und fiir Heifs-
Dampf sind getrennt aus Stahl geschmiedet und mit dem guls-
stihlernen Reglergehiiuse verbunden. Der Frischdampf wird der
Kammer fir Nafsdampf vom obern Teile des Domes durch ein 178 mm
weites Rohr zugefithrt. Der Regler hat einen wagerechten Kolben-
schieber, wird er geschlossen, so kehrt der Dampf durch cin enges
Rohr in den Kessel zuriick, wird er durch Zuriickziehen gedffnet,
Uberhitzerklappen
fehlen, weil auch bei geschlossenem Regler Wirmeunterschiede den
Durehgang von Dampf durch die Uberhitzerrohre veranlassen sollen.
Zur Ausriistung gehoren eine auf alle Triebrider wirkende Dampf-
bremse in Verbindung mit der Saugebremse. Dampfsandstreuer fiir
Fabrt in beiden Richtungen, Heilswasser-Dampfstrahlpumpen und
.Dreadnought*-Sauger von Gresham und Craven, Einrichtung
fiir Dampfheizung von Heintz, ,Detroit*-Saugesler mit sechs Aus-
lissen, Wirmemesser von Steinle, Geschwindigkeitmesser von
Wasserstandzeiger von Dewrance und zwei 76 mm weite
Sicherheitventile von Ro(s. Der Tender hat zwei zweiachsige Dreh-
gestelle.

Die Hauptverhiltnisse sind:

Durchmesser der Zilinder d 520 mm
Kolbenhub h 660
Kesseliiberdruck p . . 13 at
Durchmesser des Kessels, aulson vorn 1800 mm
Kesselmitte iiber Schienenoberkante .. 2950
Heizrohre, Anzahl . . . . 218 und 27
» , Durchmesser . .~b/oO und 125{133 mm
. . Liinge . . 5000
Helzﬂache der Feuerbuchse . 1339 qm
. » Heizrohre . 22761
R des Uberhitzers . . 4710
” im Ganzen H . . 203,10
Rostfliche R . 4,65 .
Durchmesser der Tuebmdel D 1560 mm
N . Laufrider. 860
, Tenderrider . 1080
Tnebachslast G;. 61,98 t
Betriebgewicht der Lokomotxve G 87,99 t
Leergewicht R 79,45 t
Betuebgemcht des Tenders 50,8 t
Leergewicht " R 21,96 ¢
Wasservorrat . 22 cbm
Kohlenvorrat . 71t
Fester Achsstand e e e e ... 3400 mm
Ganzer Y O ° 170 .
N mit Tender 18929
Lanﬂ'e mit Tender . . . 23228
Zugkraft Z=15.0,75.p (d‘m)-? ]1 D = 16731 kg
Verhiiltnjs H: R = " 63
R H:G, = 4,78 qm/t
R H:G = 3,38 .,
. Z:H = 57,1 kg/gm
N 7:Gy= 269,7 kgt
R Z2:G = 190,1
—k.

Biicherbesprechungen.

Erdbau. Von E.Link, Regicrungsbaumeister in Stuttgart. Zweite
Auflage. Sammlung Géschen, Berlin und Leipzig, 1920, Ver-
einigung wissenschaftlicher Verleger W. de Gruyter und G.
Preis 4,2 .

Das in der iiblichen Grélse der Sammelung. also unter #uflserster
Beschriinkung des Raumes erscheinende Buch behandelt den Erdbau
gleichwohl mit sehr befriedigender Vollstiindigkeit. Arten, Beschaffen- |
heit und Gleichgewicht der Bodenarten, Vorarbeiten, Losen, Laden, |

Fordern, Einbauen und Sichern werden gleich eingehend unter Beriick-
sichtigung alter und neuester Verfahren, besonders auch der Ver-
wendung von Maschinen besprochen. Die Ermittelung der Kosten
ist mit den angegebenen Werten heute ans bekannten Griinden
nicht mehr malsgebend, giht aber doch die Wege an, die man unter
Finsetzung der der Jetztzeit angemessenen Prelse und Lohne auch
jetzt noch einzuschlagen hat.
Das kleine Werk ist ebenso bequem wie nutzlxch.

Fiir dw Schriftleitung verantwortlich: Gehelmer Regierungsrat,

Professor a. D. Dr.sJIng. G. Barkhausen in Hannover.

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



