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Qaerschwelle aus Eisenbeton für Hauptbahnen mit Regelspur*).
Roudolf, Ober-Regierungsbaurat in Berlin.

Bei den aufserordentlicli holien Preisen der Querscliwellen
des Eisenbahnoberbaues von rund 250 e/^ für eine Holzscbwelle,
von über 300 für eine Eisenschwelle, müssen wir unser Augen
merk auf einen andern Stoff, den Eisenbeton richten; die bereits
erprobte Güte und die Langlebigkeit des Eisenbetons weisen auf
diesen hin. Durch Einführung der schweren Schwelle aus Eisen
beton wird eine erhebliche Verminderung der Unterhaltung der
Gleise erzielt, was bei den heutigen Löhnen ein nicht zu unter
schätzender Vorteil ist. Ein llauptvorteil aber ist der. dafs diese
Schwellen am besten in nicbt zu grobem Kiese oder Sande und
nicht in Kleinschlag liegen, also die nicht unerheblichen Mehr
kosten für die Beschaffung und Einhringung des Schotters
wegfallen.

Die Querschwelle a (Textabb. 1) besteht aus Beton der
Mischung 1:4 mit Eiseneinlagen. Zur Aufnahme der üblichen
Befestigungsmittel sind Ilartholzklötze b eingebettet. Die Schwelle
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ist kürzer als die gewöhnlichen, dafür aber an den Enden
verbreitert; durch die Kürzung wird erheblich an Gewicht
gespart. Die Mafse der Schwelle, die abgeschrägte Kanten
hat, sind die ühlichen der Ilolzschwelle. Die Bewehrung be
steht aus drei gut verschnürten, an den Enden in einander
gehakten Eiseneinlagen, und zwar liegen unter den Holzklötzen
zwei Lagen, eine Flach- und eine Rund-Eisenlage, darüber
kommt noch eine Rundeisenlage, die die Klötze kräftig um-
scbliefst. Die Holzklötze aus getränktem Hartholze sind in
der Mitte geteilt, um Bewegungen beim Quellen zu ermöglichen.
Eindringendes Wasser kann unter den Klötzen durch ein Loch
in der Schwelle abhiefsen. Der Klotz selbst ist trapezförmig

*) D. R. G. M. 735865.

und mit gezacktem Eisenblecbe c umnagelt, damit der Beton
am Eisen haftet und so den Klotz festhält. Auf dem geteilten
Klotze liegt eine Hartpapierplatte h als wichtiger Bestandteil
des Ganzen, denn sie soll die Stöfse elastisch auf den Klotz
und auf die Schwelle übertragen, wobei sie sich, ohne ihre
Gestalt zu ändern, bis auf 10®/o ihrer Dicke zusammendrücken
läfst. Es wäre zweckmäfsig, hei Holz- und Eisen-Schwellen
auch auf Brücken Hartpapierplatten zur Schonung des Ober
baues in grölserm Umfange zu verlegen. Durch die Hart
papierplatte wird die Betonschwelle erst brauchbar. Auf ihr
liegt die eiserne Unterlcgplatte, die die üblichen Befcstigungs-
mittel, wie Schwellcnschrauben mit Kleminplatten, oder bei
geringerm Oberbaue Nägel aufnimmt. Es können daher alle
üblichen Befestigungsmittel verwendet werden. Die Beton
schwelle kann genau so behandelt werden, wie die Holzschwelle;
sind die Löcher für die Schwellenschrauben ausgeleiert, so
wird der Klotz in der Schwelle verdübelt.

Die Lebensdauer der Betonschwelle ist weit gröfser, als
die der Holz- und der Eisen-Schwelle. Sie liegt wegen ihres
hohen Gewichtes ruhig, wirkt also wenig auf die Bettung ein.
Als Bettung dient am besten Sand oder feiner Kies, der teuere
Kleinscblag kann entbehrt werden, worin ein grofser Vorteil
liegt. Bei allen diesen Vorteilen ist die Schwelle aus Eisen
beton nicbt teuerer, als die Holzscbwelle und billiger, als die
Eisenscbwelle.

Im Betriebe hat sich die Schwelle gut bewährt. Auf dem
Werkbahnhofe der Burbacher Hütte bei Saarbrücken liegt eine
Strecke aus solcben Scbwellen seit zwei Jahren. Über sie geben
alle schweren Erz- und Eisen-Züge des Werkes in grofser
Zahl. Das Gleis liegt tadellos und erfordert fast keine Unter
haltung.

Eine andere Versuchstrecke liegt auf dem Bahnhofe
Michendorf hei Berlin. Dort sind die Schwellen in die Be
triebsgleise gelegt, um sie den Einwirkungen der Güterzüge
und besonders der Schnellzüge auszusetzen. Sie haben sich
tadellos gehalten. Selbst die heftigen Beanspruchungen beim
Bremsen der Züge, besonders der Schnellzüge, haben ihnen
nicht geschadet.

So ist der Beweis erbracht, dafs Schwellen aus Eisenbeton
mit elastischer Hartpapicrplatte grofse wirtschaftliche Vorteile
bieten. Wenn die Verwendung der Holzschwelle im Eisen
bahnbau eingeschränkt wird, so kommt das unseren Wäldern
zugute, genau so wie der Wegfall der Eisenscbwelle bei dem
bestehenden Mangel an Eisen für das Gewerbe sehr w^ert-
voll ist.

Die 10000. Lokomotive der Hanomag.
Hannoversche IMaschinenbau-Actiengesellschaft vormals G. Egestorff zu Hannover-Linden.

Hierzu Zeiclinuns Abb. 1 auf Tafel 34.

Am 15. Juli 1922 wurde die Ausfahrt der 10 000. Loko

motive aus dem Werke vor geladenen Gästen aus den am
Lokomotivbaue, besonders an der Tätigkeit der »Hanomag« be
teiligten Kreisen feierlich begangen. Das Ereignis ist für das
Werk um .so bedeutungsvoller, als es mit dem fünfzigjährigen
Bestehen der heutigen Aktiengesellschaft zusammentrifft.

Die in Frage kommende Tenderlokomotive hat die Bauart
F . II. t. F, sie ist für die bulgarischen Staatsbahnen auf
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Grund der Bedingungen der Verwaltung nach dem Entwürfe
der »Hanomag« gebaut (Abb. 1, Taf. 34). Ihre Hauptver
hältnisse sind die Folgenden:

Spur 1435 mm

Durchmesser der Zilinder
Hochdruck d . . 620

^Niederdruck dj . 900
Kolbenhub h 700

Durchmesser der Kolbenschieber . . . . 350
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Kesselüberdruck p 15 at
Durchmesser des Kessels 1716 mm
Kesselmitte über Schieiienoberkante . . . 3000 »

Heizrohre, Zahl 326
Ankerrohre, » 6
Länge der Rohre . . . . ' . . . . . 4875 mm

»  » Rauchkammer 1800 »

Ganze Heizfläche, feuerberührt H . . . . 225,5 qm
Rostfläche R 4,6 »
Durchmesser der Triebräder D . . . . 1340 mm

Triebachslast Gj 101 t
Betriebgewicht G 101 »
Leergewicht 76,5 »
Achsstand, fester 4335 mm

»  , ganzer . , 7225 »

Länge zwischen den Stofsiläclien . . . . 14400 »
Vorrat an Wasser 12 t

»  » Kohlen 5 »

Zugkraft Z = 0,5 . p . (d''")-. h : D = . . 15060 kg
Verhältnis H : R 55

»  II: G = 11 : G, . . . . , . 2,23 qm/t
»  Z : II 66,8 kg/qm
»  Z : G = Z ; G, 149,1 kg/t

An sonstigen Besonderheiten sind Folgende hervor zu
heben.

Die Ausrüstung umfafst die Knorr-Druckbremse mit
Zusatzbremse, Handhebelbremse, die auf alle Räder wirken,
Geschwindigkeitmesser von Haufshälter, Dampfheizung,
Schmierpumpe von F r i e d m a n n, Sandstreuer mit Prefsluft,
Druckausgleich und Luftsaugeveiitil von Knorr, zwei Strahl
pumpen von Friedmann, Sicherheitventile mit hohem Hube,
Ventilregler von Schmidt und Wagner, Kipprost, Boden
schieber im grofsräumigen Aschkasten.

Der Kessel hat kupferne Feuerkiste und Stehbolzen, der
Hinterkessel schliefst glatt an den Langkessel an. Die Rauch
kammer ist fest mit ihrem Blechträger verbunden, hinten ruht
der Kessel mit vier Ausätzen auf Gleiti)latten.

Der Blechrahmen bat kräftige Querversteifungen und ist
im voi'dern Teile als Wasserkasten ausgebildet, die sich nach
aufsen auf Tragstützen erweitern. Jeder Buffer ist für 12 t,
der Zughaken für 40 t bemessen.

Die erste und sechste Achse haben 28, die dritte 15 mm
Seitenspiel, die unmittelbar angetriebene Achse hat Reifen ohne
Spurki'änze, die Zughaken reichlichen Seitenausschlag für das
Durchfahren scharfer Bogen.

Ide Steuerung ist die von Heusinger, sie ist mit
Schraube umstellbar, und gibt durch verschiedene Gröfsen der
Wurfbebel dem Zilinder für Niederdruck mehr Füllung, als
dem für Hochdruck. Der Schieber für Niederdruck hat doppelte
Ein- und Aus-Strömung. Zum Anfahren dient die Vorrichtung
von GOlsdorf. Die Kolbenstangen haben besondere Führung.
Besonders bemerkenswert ist die ungewöhnliche Gröfse der
Zilinder, die von keiner andern europäischen Lokomotive er
reicht wird. Hinter dem sehr geräumigen Führerstande be
findet sich der Kohlenbehälter.

*Die Lokomotive soll 300 t auf 10 km langen Steigungen
von 28 "/q„ in Bogen bis 220 m Halbmesser mit 15 bis 20 km/st
Geschwindigkeit ziehen. Die Höchstgeschwindigkeit beträgt
45 km/st.

Bemerkenswert ist die Verteilung der gelieferten 10000 Loko
motiven auf Zeit und Länder. Textabb. 1 zeigt, in wie über
raschendem Mafse die jährliche Lieferung des Werkes nach

Anzahl von Lokomotiven gewachsen ist; das Anwachsen der
Lieferung nach Gewicht ist noch entschiedener, da die einzelne
Lokomotive mit der Zeit immer schwerer geworden ist.

Abb. 1.
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Die Verteilung der Lieferung auf Länder gibt Zusammen
stellung I an.

Zusammenstellung I.

1. Deutschland 7696
2. Rufsland 321
8. Holland 281
4. Bulgarien 223
5. Rumänien 174
6. Japan 170
7. Spanien 155
8. Frankreich 131
9. Dänemark 118

10. Brasilien 94
11. Türkei 90
12. Brit.-Ostindien 86
18. Italien 71
14. Österreich-Ungarn 65
15. Chile 42
16. China 41
17. Siam 39
18. Schweden, Norwegen 38
19. Afrika 36
20. Portugal 30
21. Jugoslawien 28
22. Argentinien 27
23. Finnland 23
24. Belgien 16
25. Polen 15
26. Sonstige Länder 40

10000

Davon für Ausland 23 "/o mit 2304
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Fortschritte der Schmelzhearheitung der Metalle.
Das Verfahren der Bearbeitung der Metalle durcli Schmelzen

ist in zahlreichen Veröffentlichungen hehandelt, in neuerer Zeit
gewinnen nun die wirtschaftlichen Verhältnisse an Bedeutung.
Durch eingehende Messungen des Verbrauches an Karbid und
Gas hat man die erzielten Leistungen mit dem Aufwände und
den Unkosten genau verglichen. Durch diese Gegenüberstellung
verschiedener Bauarten der Vorrichtungen und deren Leistungen
bezüglich sparsamen Verbrauches und billiger Bedienung gegen
über der erzielten Leistung gelangte man zu folgenden Forderungen
für eine wirtschaftlich befriedigende Anlage zum Schweifsen
und Schneiden.

Die Entwickeier des Azetilen müssen ermöglichen:

Verlustfreie restlose Vergasung, den Wegfall von Verschlüssen
mit Gummidichtungen, Verschraubungen und ähnlicher Teile,
dadurch einfachste Bedienung, Vermeidung von Verlusten an
Gas bei Neubescbickung und während des Betriebes, luftfreie
Erzeugung des Gases zwecks Ausschlusses jeder Gefahr, handliche
Gestalt, geringer Raumbedarf, Leichtigkeit, leichte Reinigung
aller Teile ohne die Vorrichtung auseinander zu nehmen.

Der Preis ist erst in zweiter Linie entscheidend für die

Wahl der Bauart, denn es wäre Sparen an unrechter Stelle,
wenn man eine wirtschaftlich ungünstige, Gefahr bringende
Anlage ihrer Billigkeit wegen bevorzugte.

Ebenso wichtig ist die richtige Wahl des Brenners aus
der grofsen Zahl der im Handel angebotenen.

Zur Erzielung einer guten Schweifsung sind bestimmte
Mindestmengen von Azetilen und Sauerstoff erforderlich, die von
keinem noch so vollendeten Werkzeuge unterschritten werden
können. Bei jedem Schweifs- und Schneide-Geräte müssen aber
folgende Punkte beachtet werden.

Die Schweifsflamme darf Überschufs weder an Sauerstoff'
noch an Azetilen aufweisen, das INlischverhältnis mufs dauernd
vollkommene Verbrennung ergeben, sonst nimmt die Schweifs
stelle bei Überschufs an Azetilen im flüssigen Zustande Kohlen
stoff auf und wird hart und brüchig, während bei Xachlassen
der Gaszufuhr, also bei Entmiscbeu in der Schweifsflamme, der
Überschufs an Sauerstoff ein Verbrennen der Schweifsmiht be
wirkt. In beiden Fällen ist die Festigkeit der Schweifsstelle
minderwertig. Für die Wahl der Brenner ist also neben der Bauart
die Vermeidung des Abfallens des Gases während des Schweifsens
wichtig. Auch der erhitzte Brenner darf die gute Wirkung
der Mischdüse für 1 Teil Azetilen zu 1 bis 1,1 Teilen Sauerstoff
nicht stören. Die Angaben über Verbrauch an Gas in den
Anzeigen der Lieferwerke werden oft nicht eingehalten. Das
liegt zum Teile auch daran, dafs bei Brennern, an denen das
Bogenrohr nicht aus Kupfer hergestellt ist, sondern die Kupfer-
spitze unmittelbar auf der Mischdüse sitzt, durch das unvorteil
hafte Erwärmen der Sauerstoffdüse sehr schnell eine Entmischung
mit den oben erwähnten Folgen eintritt. Die Ausbildung der
Misch- und Sauerstoff-Düsen erfordert langjährige Erfahrung
aus kostspieligen Versuchen mit besonderen Mefsvorrichfungen,
die nicht immer in genügendem Mafse angestellt werden.

Die Verteuerung aller Betriebstoffe zwingt zu äufsenster
Verminderung des Verbrauches an Gas beim Schweifsen und
Schneiden und zu entsprechender Ausbildung der Vorrichtungen.
So wird der Sauerstoff bei fast allen in Gebrauch befindlichen

Schneidbrenneni durch ein Ventil mit Handrad an- und abgestellt.
Dies erfordert die Verwendung der linken Hand, da die rechte
den Brenner führt. Abgesehen davon, dafs das Stellen eines
Schraubventiles eine gewisse Zeit in Anspruch nimmt, was hau])!-
sächlich bei gröfseren Brennern einen ständigen nicht unhe-
deutenden Verlust an Sauerstoff bedeutet, gibt es oft schwer
zugängliche Stellen, an denen das Ventil mit der linken Hand
nicht so schnell zu betätigen ist. dafs gröfsere Verluste ver
mieden werden. Wenn der Sauerstoff plötzlich abgestellt werden

mufs, weil der Brenner hei ungeschicktem Arbeiten nicht durch
schneidet oder flüssiger Stoff die Umgehung gefährdet, mufs der
Arbeiter das Schneiden durch Ahheben des Brenners vom Werk
stücke unterbrechen und den Sauerstoff mit der linken Hand
mehr oder weniger schnell abstellen.

Bei manchen Bauarten der Schneidbrenner erfolgt das An-
und Abstellen des Sauerstolfes durch Hebel mit der rechten,
den Brenner haltenden Hand. Um diese nicht zu erschweren,
ist die Stopfbüchse gewöhnlich lose angezogen und fast stets
undicht, was wieder einen ständigen Verlust an Sauerstoff bedingt.
Auch müssen die Schlüsse gewöhnlich ofl'en und geschlossen
mit der Hand festgehalten werden, und können nicht dicht
schliefsen, da die Dichtheit von der Stärke des Druckes der
Finger abhängt.

Alle diese Übelstände werden durch eine neue Schnell
abstellung für den Sauerstoffstrahl (Textabb. 1)*) ausgeschlossen,
die völliges Dichthalten und dauernd gute Wirkung verbürgt,
und durch Verschleifs nötig werdende Ausbesserungen tunlich
beschränkt. Nutzloser Verbrauch von Sauerstoff wird vermieden,
da das für Selhstschlufs ausgebildete Ventil durch einen leichten
Druck bedient wird und in der gegebenen Stellung verharrt,
bis es wieder durch leichten Druck ausgelöst wird, so dafs die
Zuhülfenahme der zweiten Hand wegfällt. Der Hebel für die
Betätigung die.ses Vcntiles liegt geschützt im Innern des Hand
griffes.

Eine weitere beachtenswerte Vervollkommnung der Schmelz
werkzeuge ist die Beseitigung des lästigen Rückschlagens der
Flamme beim Schweifsen und Schneiden, das stets eine Unter
brechung der Arbeit bedingt und Verluste verursacht, weil das
Schweifsstück erkaltet und wieder erwärmt werden mufs. Der

Brenner mufs nach dem Abstellen der Gaszufuhr erst wieder

abgekühlt und die Schweifsflamme neu eingestellt werden, was
Verluste an Gas bedingt.

Durch den Rückschlag der Flamme tritt Zerstörung der
Mischdüse ein, wenn die Gaszufuhr nicht durch sofortiges Ab

stellen unterbrochen wird.

Ein weiterer Vorteil der

Sicherung gegen Rückschlag
besteht in der Erzielung
eines gleichmäfsig brennen
den Flammenkegels, da bei
der schlagartigen Druck
steigerung beim Zurück
schlagen in dem Brenner
rohre die Ausströmöffnung
stets sauber und frei gehalten
wird. Die Spitze eines sol
chen Brenners kann man

beispielweise in flüssiges
Metall tauchen, ohne dafs
si(!h die Ausströmöffnung
verstopft. Namentlich auf
dieser Wirkung beruht die
Si(dierheit ununterbrochen

und gleichmäfsig fortschrei
tenden Schneidens.

Bei Brennern ohne Sicherung gegen Rückschlag, besonders
bei solchen mit hohem Verbrauche an Gas, kommt es zuweilen
vor, dafs die Flamme im Augenblicke des Rückschlages bis zu
den Abstellmitteln schlägt, ja sogar durch diese hindurch sich
bis in den Sauerstoffschlauch fortpflanzt und in diesem weiter
brennt. Das soll durch verschiedene jetzt im Handel befind
liche »Schutzpatronen« verhütet werden.

*) Messer und Co., G. in. 1). II., Frankfurt a. M.
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Grade hierbei tritt der Wert der Sicherung gegen Rück
schlag hervor, die Gewähr gegen das Zurückschlagen der Schweils-

oder Schneid-Flamme bis in den Schlauch bietet, und das Weiter
brennen schon im Brenner selbst sicher verhütet.

Selbsttätige Zugsteuerung von Sprague*).
Hierzu Zeichnung Abb. 11 auf Tafel 35.

Die selbsttätige Zugsteuerung von F. J. Sprague arbeitet
mit Grundstellung auf »Gefahr«. Ein Zug in der Blockstrecke
vor der zu schützenden begegnet zwei Bremsinagneten, einem
nahe der Einfahrt und einem nahe dem entscheidenden Punkte

der Blockstrecke, aufserdem einem Rückstellmagneten nahe dem
Ausfahr-Ende. Die Bremsmagnete sind Dauermagnete mit Aus
gleichspulen auf beiden Polstücken, der Rückstellmagnet ist
ein Elektromagnet. Alle Magnete werden durch den Magnet
schalter des Schienen-Stromkreises der vorliegenden Blockstrecke
gesteuert, die Bremsmagnete sind regelmäi'sig wirksam, der
Rückstellmagnet ist unwirksam. Wenn ein Zug in die Ani'ahr-
strecke einfährt und die davor liegende frei ist, werden die
Bremsmagnete durch die Ausgleichspulen unwirksam gemacht,
so dafs der magnetisch ansprechende Empfänger auf der Loko
motive beim Überfahren niclit beeinflufst wird. Ist die vor
liegende Blockstrecke nicht frei, bleiben die Bremsmagnete
wirksam und der magnetische Empfänger der Lokomotive spricht
an. Der Rückstellmagnet ist dann unwirksam. Die Gleis
magnete sind in dichten Gehäusen aus Manganstahl verschlossen,
die in der Mitte des Gleises in der Bettung zwischen benach
barten Schwellen von diesen an Armen getragen werden. Die
Bremsmagnete liegen mit den Schwellen, die Rückstellmagnete
mit den Schienen in derselben Richtung. Dies sichert richtiges
Wählen und Arbeiten der Vorrichtung auf der Lokomotive ohne
Rücksicht auf die Stellung der Lokomotive. Die Flächen der
Magnotpole liegen 10 bis 12 cm unter Schienenoberkante.

Unter dem vordem Ende des Tenders hängt ein doppelter
Empfanger an einstellbaren Stützen. Er besteht aus zwei Paaren
von am Boden eines nicht magnetischen Kastens befestigten
Sammelplatten aus Flacheisen. Diese liegen 8 bis 10 cm über
Schieiienoberkante, oder 18 bis 20 cm über dem Gleismagneten.
Der magnetische Flufs von diesem wird durch bewegliche Eisen
kerne im Empfängerkasten nach einem schwebenden Empfänger
geführt, in dem er auf einem oder dem andern von zwei leichten
beweglichen Ankern vereinigt wird. Die Bremsmagnetc beein
flussen einen, die Rückstellmagnete den andern Anker. Die
oberen Pdächen der Polstücke haben ungefähr 20 cm Durch
messer, so dafs der Empfänger einer mit hoher Geschwindigkeit
fahrenden Lokomotive in weniger, als 0,01 sek über den Gleis
magneten fährt. Während dieser Zeit öffnet der kleine Anker
im Empfänger vorübergehend den Stromkreis. Diese vorüber
gehende Stromunterbrechung wird durch drei Magnctschalter
in einem Kasten auf dem Laufbrette zur Wirkung gebracht,
die selbsteinstellende Übei'druck-Schalter in bestimmter Reihen
folge betätigen. Die Magnetsclialter sprechen auf Stromstöfse
von 0,001 sek an. Sie sind verschlossen und abgefedert und
unemiifindlich für Erschütterung.

Die Magnetsclialter betätigen zwei Steuerventile unter dem
Führerstande auf der Seite des Heizers, die je eine der die
Bewegung eines Schicberventiles mit Kanälen steuernden Kolben
kammern nach aufsen öffnen. Das Schieberventil bewirkt irgend
eine durch ein Wählventil bestimmte Verbindung bemessener
und begrenzter schwacher und starker Betrieb- und Xot-Bremsung
unter Geschwindigkeitsteuerung, mit oder ohne Ilaltzwang, wenn
die selbsttätigen Bremsen angelegt werden, oder mit der Be
rechtigung, bis zur Lösung mit begrenzter Geschwindigkeit
weiterzufahren. Die Betätigung die.ser Ventilgruppe kann je
nach der Zusammenstellung des Zuges und den Verhältnissen
des Betriehes irgend einer von verschiedenen Möglichkeiten

*) Railway Age 1922 I, Band 72, Heft 16, 22. April, S. 963,
mit Abbildungen.

entsprechen. Unter gewöhnlichen Verhältnissen verursachen
»Achtung«- und »Halt«-Signale je eine Bremsung. Die Art
dieser beiden Bremsungen wird durch das Wählventil bestimmt.
»Achtung«- und »Halt«-Bremsung können in irgend einer Ver
bindung angewendet werden, beispielweise 0,5 und 2 at Minderung,
2 at Minderung und Notbremsung, nichts und 2 at. Die Ventil
gruppe ist für jede Art üblicher Bremsausrüstung verwendbar.

Die Geschwindigkeit-Steuervorrichtung ist am vordem Ende
der Lokomotive angebracht, ein Ende ruht auf einer Verlängerung
der Vorderachse des Drehgestelles, das andere auf einer ab
gefederten Nase. Der Antrieb erfolgt durch ein in Öl laufendes
Kegelrad-Getriebe, die Steuergruppe aus Fliehkraftregler, kleiner
Prefslufthüchse, festen und beweglichen stählernen Stromschlufs-
bürsten liegt in einer trockenen Kammer. Am freien Ende
der Geschwindigkeit-Steuervorrichtung sind ein biegsamer Prefs-
luftschlauch und ein in einer Regelkuppelung endigendes, bieg
sames elektrisches Kabel befestigt. Der Luftschlauch wird mit
der Bremsleitung verbunden. Das Ganze bildet eine Verbindung
einer von der Geschwindigkeit mit einer von der Bremse be-
einflufsten Vorrichtung, wodurch das riötige Zusammenwirken
selbsttätig gesichert werden kann, um unnötige Betätigung der
selbsttätigen Bremse zu verhüten.

Die übrige Ausrüstung der Lokomotive besteht aus einem
kleinen Stromspeicher, dem Stromerzeuger für den Speicher des
Kopflichtes, einem von Hand und durch Kraft betätigten, mit
dem Regelventile austauschbaren Führerventile und zwei Paaren
von Signallampen, eines auf jeder Seite des Führerstandes. Das
Führerventil wird durch Prefsluft-Öl-Druck betätigt, wenn ein
Stromstofs vom Gleise kommt. Dieser Druck dient zum Be

wegen des Hebels des Ventiles in die Verschlufsstellung, die
wirkliche Bremsung wird durch die selbsttätigen Ventile unter
der linken Seite des Führerstandes bewirkt. Die grünen Lichter
leuchten, wenn die Ausrüstung fahrbereit und die vorliegende
Blockstrecke frei ist, die gelben, wenn das Verhältnis zwischen
Geschwindigkeit- und Hand-Bremsung die Weiterfahrt unter
Steuerung sicher macht.

Bei Einfahrt in jede Blokstrecke zeigen die Signale im
Führerstande an, ob die vorliegende Blockstrecke besetzt ist.
Wenn das Anfangsignal der vorliegenden Blockstrecke auf
»Achtung« steht, verschwindet das grüne Licht heim Überfahren
eines wirksamen Vorsignal-Magneten, wird ein hörbares Warnungs
signal gegeben und eine je nach der Stellung des Wählventiles
schwache oder starke Betriebbremsung eingeleitet. Das gelbe
Licht erscheint, wenn die Bremsung genügt, der »Halt«-Bremsung
am Ortsignal-Magneten zuvorzukommen. Der Bremshebel des
Führers wird in die Verschlufsstellung bewegt, kann aber dann
mit Anstrengung in die Lösestellung zurück bewegt werden,
der entgegen wirkende Betriebdruck des Bremskopfes auf die
Triebkolben wird sofort aufgehoben, wenn die Geschwindigkeit
des Zuges nicht über der bestimmten Geschwindigkeit für Ein
fahrt in eine »Achtung«-Blockstrecke liegt. Wenn der Führer
seine Pflicht tut, kann er daher wirklicher Bremsung des Zuges
zuvorkommen oder seine Bremsen bei Änderung des Strecken
signales sofort lösen. Die selbsttätige Betriebbremsung kann
nach Belieben von Hand erhöht oder ermäfsigt werden. Wenn
das Wählventil nicht für »Achtung«-Bremsung gestellt ist, wie
bei langsamen Güterzügen gefordert werden kann, wird nur
ein Lärmsignal gegeben, wenn die Geschwindigkeit unter
Steuerung steht. Wenn der Führer während der Zufahrt zum
Ortmagneten eine Betriebbremsung vornimmt, erscheint das gelbe
Licht, wenn die Bremsung genügt, um die Ermäfsigung der
Geschwindigkeit auf Steuergeschwindigkeit in angemessener Ent-
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fernung nach Ühcrfaliren eines wirksamen Ortinagneten ohne
selbsttätige »Halt«-Bremsung zu sichern.

Wenn der Gefahrzustand beim Überfaliren des Ortmagneten
noch besteht, wird eine zweite Betriebbremsung eingeleitet, die
ebenfalls durch den Führer gelöst werden kann, aber Bedingungen
werden geschaft'en für sofortige oder folgende »IIalt«-Bremsung
je nach Geschwindigkeit und Bremsverhältnissen, die dann oder
danach in der Blockstrecke herrschen. Wenn die Lokomotive

beim Erhalten des zweiten Stromstofses an einem wirksamen

Ortmagneten ohne Bremsung fährt und ihre Geschwindigkeit
unter der festgesetzten Steuergeschwindigkeit, beispielweise 25
oder 30 km/st, liegt, was durch die gelbe Lampe angezeigt wird,
und so bis zum Rückstellmagneten weiterfährt, erfolgt keine
»Halt«-Bremsung, aber wenn die Geschwindigkeit zunimmt und
vor Überfahren eines wirksamen Rückstellmagneten die Stcuer-
geschwindigkeit überschreitet, Averden die Bremsen angelegt.
Wenn die Geschwindigkeit bei Ültorfahren eines Avirksamen Ort
magneten unter der vorher bestimmten Grenze, beispiehveise
70 oder 80 km/st, liegt, und der Zug als Ganzes unter einer
Hand- oder selbsttätigen Betriebbremsung gehörig gebremst ist,
erfolgt die »Ilalt«-Bremsuug nicht: aber Avenn die Bremsen vor
Ei'reichung der SteuergescliAvindigkeit gelöst Averden, tritt je
nach der Stellung des Wählventiles eine starke Betrieb- oder
Not-Bremsung ein. Die »Ilalt«-Bremse kann jedoch nicht
gelöst Averden, bevor sie ihre Aufgabe erfüllt hat. Avie kurz
auch der anfängliche Stromstofs ist, oder Avas der Führer mit
seinem Bremshebel zu tun versucht. Wenn die Gesclnvindigkeit
auf Steuerung ermäfsigt ist, können die Bremsen gelöst Averden,
aber Avenn die GeschAvindigkeit später vor Überfahren eines
Avirksamen Rückstellmagneten über die niedrige Grenze steigt,
tritt die »Halt«- oder Not-Bremsung Avieder ein. Wenn die
Gesclnvindigkeit bei Überfahren eines Avirksamen Ortmagneten
über einer vorher bestimmten hohen Grenze liegt, erfolgt eine
nicht gesteuerte »Halt«-Bremsung, die nicht gelöst Averden kann,
bevor ihr ZAveck erfüllt ist.

Wenn die Gesclnvindigkeit auf einer freien Blockstrecke
über einer A-orher bestimmten zulässigen IlöchstgeschAvindigkeit
liegt, erfolgt eine Betriebbremsung ohne Rücksicht auf das
Streckensignal, die Gesclnvindigkeit des Zuges mufs für sichere
Einfahrt in eine »Achtung«-Blockstrecke ermäfsigt Averden, damit
der Druck auf den Bremshebel des Führers vor Überfahren
eines Rückstellmagneten aufgehoben Avird. Wenn ein Zug, der
einen Stromstofs für Bremsung der IlöchstgeschAvindigkeit er
fahren hat, und dessen Gesclnvindigkeit nicht passend ermäfsigt
Avurde, in eine »Achtung«-Blockstrecke einfährt, erhält er eine
»Halt«-Bremsung am ersten Bremsmagneten. Wenn unter irgend
Avelchen Verhältnissen die »Halt«-Bremsung erfolgt ist, bestimmt
die vorher bestimmte Stellung des Wählventiles, ob der Zug
allein nach dem Willen des Führers unter Steuerung Aveiter-
fahren kann, oder erst zum Stellen gebracht Avcrden mufs und
das Zusammenarbeiten des Führers und Heizers aufserhalb des

Führerstandes erfordert, um die Bremsen zu lösen.
Bei Überfahren eines Avirksamen Rückstellmagneten Averden

die Magnetschalter auf der Lokomotive in die Grundstellung
zurück geführt, Avcnn ein oder ZAvei Brems-Stromstöfse erfolgt
sind, Avenn keiner erfolgt ist, hat der Rückstell-Stromstofs keine
Wirkung auf die Vorrichtung. Der Rückstellmagnet bringt nur
die Stcuer-Magnetschalter in die Grundstellung zurück, er Avirkt
nicht auf die Bremsen. Wenn jedoch der Rückstellniagnet beim
Überfahren nicht durch die »Fahrt«-Stellung des Ortsignales
erregt ist, Avirkt er nicht, die GeschAvindigkeit Avird auf der
Steuergrenzc gehalten, aber der Zug darf unter Steuerung durch
die nächste Blockstrecke AA'eiterfahren.

Wenn der Zugführer einen Steuerschalter entriegelt, kann
er Lokomotivführer und Heizer vorübergehend berechtigen, durch
gemeinsame Handelung eine frühzeitige Rückstellung herbei
zuführen, in dem er das »Fahrt«-Licht des Führerstandes an

stellt. In einem Stelhverk- oder andern besondern Gebiete kann
ein Aveiterer Rückstellmagnet eingerichtet Averden, um frühere
Beschleunigung zu gestatten, falls die Signale auf »Fahrt« gehen,
und unter ÜberAvachung des Zugführers kann auch Vorsorge
getroffen Averden, dafs gleichzeitige Handelung des Lokomotiv
führers und Heizers die Magnetschalter in die Grundstellung
zurück stellen kann.

Betrieb-, »Halt«- und Rückstell-Stromstöfse Avirken aufser-
ordentlich schnell, beide Bremssteueriingen Averden bei ge
schlossenen Stromkreisen betätigt.

Strecken unter Gesclnvindigkeitstcuerung, Avie gefährliche
Bogen, Brücken oder Kreuzungen können als Blockstrecken mit
Dauersignal behandelt Averden, jede mit einem oder mehreren
Brems-Dauermagneten für anfängliche Betriebbremsung an der
richtigen Stelle, Avenn die Gesclnvindigkeit übermäfsig ist, oder
später, Avenn sie erhöht ist, und einem Rückstell-Dauermagneten
hinter dem Bogen. Für Steuerung bei Notverhältnissen der
Bahn können auch versetzbare Magnete verAvendet Averden.

Bei angelegten Bremsen bleibt der auf den Hebel des
Bremsventiles Avirkende Druck bestehen, bis die Gesclnvindigkeit
auf eine vorher bestimmte, für jede Lokomotivgattung ver
schiedene Grenze ermäfsigt ist.

Wenn der Brems-Stromscliliefser 21 (Abb. 11, Taf. 35)
A'Orübergehend geöffnet Avird, Averden die Magnetschalter x\ und H
stromlos, ihre Anker A-1 und H-1 fallen. Das Fallen des Ankers
A-1 öffnet den Ilaftschliefser 27 und den Stromkreis der
»Achtung«-Steuerventil-Spule AS, so dafs »Achtung«-Bremsung
erfolgt. Das Fallen des Ankers H-1 öffnet den Ilaftschliefser 29,
damit aber nicht den Stromkreis des Magnetschalters II, Aveil der
Aveitere. durch den Anker R-1 des Rückstell-Magnetschalters R
gesteuerte Ilaftschliefser 31 noch geschlossen ist. Das Zurück
gehen des Stromschliefsers 21 in die geschlossene Stellung erregt
sofort den Magnetscbalter H, der seinen Anker 11-1 anziebt.
Die Herstellung eines Überdruckes im Bremskopie des Führers
setzt den Schalter B K unter Überdruck, öffnet den Rückstell-
Stromkreis, schaltet die grüne Lampe Gr aus und macht den
Rückstell-Magnetschalter R stromlos, der Anker R-1 fällt, die
Stromschliefser 31 und 32 öffnen sich, Magnetschalter H bleibt
durch den Ilaftschliefser 29 erregt. A und R sind daher ge
öffnet, II noch erregt. Die BeAvegung der Kolben des Brems
kopfes öffnet den Schalter BKA nach aufsen und schliefst den
Stromkreis vom Magnetschalter A durch die Gesclnvindigkeit-
bürste 9 und den Walzen-Stromschliefser N nach der negativen
Leitung, durch Bürste 11 und Schalter S. Diese Wirkung ist
nur möglich, Avenn der Walzen-Stromschliefser N, der geAvöhnlich
mit Zunahme der GeschAvindigkeit nach links geschoben Avird,
so Aveit nach rechts bCAvegt ist, dafs Bürste 9 Stromschlufs mit
Walze N herstellen kann. Unter diesen Verhältnissen zieht der
Magnetschalter A seinen Anker an. A und H sind jetzt erregt,
R stromlos, BK AVurde inzAvischen bei Aufheben des Überdruckes
im Bremskopfe geschlo.ssen, der Rückstell-Stromschliefser 22
jedoch offen gelassen.

Beim zweiten Stromstofse vom Gleise Avird der Strom
schliefser 21 Avieder vorübergehend geöffnet, A und H wieder
stromlos, aber jetzt ist der Stromschliefser 31 des Rückstell-
Magnetschalters R offen, das Fallen des Ankers H-1 öffnet den
Ilaftschliefser 29 des Magnetschalters H, der daher stromlos
bleibt, obgleich sich Stromschliefser 21 geschlossen hat: Magnet
schalter A kann Avie vor Avieder erregt AA^erden. Jetzt is^ A
erregt, II und R sind stromlos, zAvei der vier Stromkreise 8, 3,
30 und 32, in Nebenschaltung und durch 13 mit der »Halt«-
Steuerventil-Spule HS verbunden, sind geöffnet, so dafs HS noch
durch Bürste 8, oder die beAvegliche Bürste 12 und Schalter BL
gesteuert Avird. Bürste 12 und die mit dem Lichte Gb ver
bundene Bürste 6 Averden durch Minderung des Überdruckes
in der Bremsleitung der Lokomotive nach links bewegt, in der
selben Richtung Avie NM durch den Fliehkraftregler. Wenn
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BL durcli Überdruck in der Brcinsleitung geöffnet wird,
erfolgt die endgültige Steuerung durcli Bürste 8, aber wenn
BL geschlossen ist, wird die Steuerung nach Bürste 12 ver
schoben, das heifst nach einer von Geschwindigkeit und Bremsung
abhängigen Stellung, Stromschliefser 6 öffnet sich vor Strom-
schliefser 12, daher wird das gelbe Licht Gb ein »Acbtung«-Iiicht,

Bei Empfang eines Rückstell-Stromstofses wird der Strom
schliefser 22 durch den Anker 25 geschlossen und durch die
einen Teil des Empfängers bildende Ilaltespule 24 geschlossen
verriegelt. Magnetschalter R wird daher erregt, Stromschliefser
31 und 32 werden durch R-1 geschlossen, die grüne Lampe
Gr leuchtet, Ii wird ebenfalls wieder erregt, alle Stromkreise,
Magnetschalter und Steuerventil-Spulen werden durch Strom
schliefser 31 in den Grundzustand zurück gebracht. Wenn nur
ein Brems-Stromstofs erfolgt ist, bringt der Rückstell-Strom-
schliefser des Empfängers nur R und Gr wieder in erregten
Zustand, II ist schon erregt.

Gegenwärtig fährt ein Zug zur Erprobung der Vorrichtung
sieben Stunden täglich an sechs Tagen wöchentlich auf einem
Gleise östlicher Fahrrichtung der Strecke Ossining-Tarrytown
der Neuyork-Zentralbahn mit sechs Signalanzeigen. Alle anderen
Züge sind vorübergehend von diesem Gleise ausgeschlossen,
mehrere hundert Betätigungen unter verschiedenen Verhältnissen
werden jede Woche ausgeführt und verzeichnet. Auf diesem
Gleise werden elektrische Lokomotiven und Züge mit Vielfach
steuerung durch Gleichstrom aus einer Stromschiene mit Rück-
leitung durch die Fahrschienen betrieben. Die selbsttätigen
Blocksignale haben »Fahrt«-Grundstellung, die Schienen-Strom
kreise führen Wechselstrom. Die Gleismagnete mit Gefahr-
Grundstellung werden aus Stromspeichern längs der Strecke
gespeist, die durch Tropfladung aus den Wechselstrom-Kraft
leitungen erhalten werden.

Die Zugsteuerung wurde durch die »Sprague Safety Control
and Signal Corporation« in Neuyork ausgebildet. B—s.

1 E 1. II. T . P-Tenderlokoinotive der Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn-Gresellschaft *).
Die von A, Borsig gebaute Lokomotive sollte für die

Bergstrecken Blankenburg-Tanne und zugleich für die übrigen
von Blankenburg ausgehenden Flachlandstrccken, vor- und
rückwärts fahrend, gleich gut geeignet sein, und 200 t Zug
gewicht auf 60 "/oo Steigung mit 12 bis 15 km/st befördern.
Die Bogenläufigkeit war so auszubilden, dafs Weichen von 1 : 7
mit anschlielsenden Bogen von 140 m Halbmesser befahren
werden konnten. Daher wurde eine 1 E 1 . II. T . |~-Tender
lokomotive mit folgenden Verhältnissen gewählt.

Durchmesser der Zilinder d
Kolbenhub h
Durchmesser der Kolbenschieber . . . .
Kesselüberdruck p
Durchmesser des Kessels, innen . . . .
Kesselmitte über . Schienenoberkante . .
Heizrohre, Anzahl . . . 225 und

»  , Durchmesser . 41/46 und 125/133 mm
»  , Länge 3700 »

Heizfläche der Feuerbüchse . . . .
»  » Heizrohre

»  des Überhitzers . . . .
»  im Ganzen II

RostHäche R
Durchmesser der Triebräder 1) . . .

»  » Laufräder . . . .

Triebachslast G^
Betriebgewicht der Lokomotive G . .
Leergewicht » » . . .
Wasservorrat
Kohlenvorrat
Fester Achsstand
Ganzer t>

Länge

700 mm

550 »

300 »

14 at

2000 mm

2800 »

32

13,624 qm
167,238 »
54,138 »

235 »

3,963 »
1100 mm

850 »

75 t

100 »

80 »

8,8 cbm
3 t

4050 mm

9550 »

12450 »

Zugkraft Z = 0,75.p
Verhältnis H : R = .

(d"™)-. h : D .  25725 kg
59.3

»  H : G|= 3.13 qm/t
»  II : G = 2,35 »
»  Z : II = 109,5 kg/qm
»  Z:G,= 343 kg/t
»  Z:G= 257,3 »

Der Achsstand von der ersten bis vierten Triebachse ist
fest, die zweite und fünfte haben Seitenspiel, beide Laufachsen
sind nach dem Mittelpunkte einstellbar, die Stützung ihrer
Achsen erfolgt durch Kugelzapfen mit Rückstellung durch
Keile aus Fostorbronzc. Die Federn der Triebachsen liegen

*) (1 Hammer. (.Dasers Annalcii 1922, 1. Juni, 8. 192; Organ
1922, 15. Juni, S. 176.

unter den Achslagern, die erste und zweite, dann die vierte
und fünfte Triebachse sind durch Ausgleichhebel verbunden.
Die unmittelbar angetriebene Achse kann für sich nachgespannt
und dadurch die Belastung entsprechend geregelt werden.
Durch Abspannung der mit den Federn der Triebachsen nicht
verbundenen Federn der Laufachsen ist die Belastung der
Triebachsen auf 17 t zu steigern. Der Barrenrahmen ist 100 mm
stark, durch Ausfräsen der Aussparungen aus einer vollen Platte
mit einer Sondermaschine wurde der Stoff tunlich geschont.
Am Kopfende des Rahmens befinden sich kräftige Bohlen zur
Übertragung der Stofskräfte beim Schieben. Zwischen vorderer
Puffei'bohle und dem Stehkessel liegt eine wagerechte Ver
steifung, die den Rahmen gegen (^luerkräfte absteift. Kräftige
wagerechte und senkrechte Versteifungen sind bei den Zilindern
und unter dem Stehkessel angebracht. Eine weitere wagerechte
Versteifung ergibt der hintere Wasserkasten unter dem Führer
hausboden, (^iuerversteifungen befinden sich über den Laufachsen.
Die Achsbüchsen haben ihre Ilauptführung im Rahmen über
der Achsmitte erhalten, da die aus den auftretenden Kräften
entspringende Kraft schräg aufwärts wirkt.

Der Kessel ist sehr leistungsfähig, die Feuerbüchse besteht
aus Kupfer, der Überhitzer hat 32 Glieder von je vier Röhren.
Zur Dampfverteilung dienen Kolbenschieber nach Hochwaldt
und Steuerung nach Borsig, bei der Steuerwelle und
Mittelpunkt der Schwinge zusammengelegt sind. Die Zilinder
sind mit zwei Umlaufhähiien ausgerüstet, um grofse schädliche
Räume zu vermeiden, und um bei Benutzung der Gegendruck-
brem.se eine Sicherheit gegen Versagen eines der Hähne zu
haben. Ein Luftsaugeventil nach Borsig sitzt auf der Nafs-
dampfkammer des Überhitzers. Zu der Ausrüstung gehören
ein Ventilregler, eine Dampfstrahlpumpe und eine Dampfpumpe
mit Vorwärmer für Speisewasser nach Knorr, zwei Dampf
pfeifen. zwei Sicherheitventile nach Borsig, Schmierpresse
nach Bosch zum Olen der Zilinder, Kolbenschieber und
Achslager, Einrichtung zur Dampfheizung, Prefsluft-Sandstreuer
nach Borsig für alle Triebräder bei Vor- und Rückwärts-
Fahrt, auf alle Triebräder einklotzig wirkende selbsttätige
Einkammer-Luftdruckbremsc nach Knorr mit Zusatzbremse
und Gegendruckbremse nach Riggenbach, die auf jedes
Triebrad wirkt. Zum Inbetriebsetzen wird die Steuerung gegen
die der Fahrrichtung entsprechende Stellung ganz ausgelegt,
so dafs Luft durch die Ausströmung in die Zilinder gelangt
und durch die Kolben geprefst wird. Damit kein Rufs in die
Schieberräuine eingesogen wird, wird das Blasrohr durch einen
Schieber abgeschlossen. Zur Schmierung wird etwas heifses
Wasser mit Dampf gemengt vom Kessel aus in die Einströmung
eingespritzt. Die Pressung der Luft und damit die Brems
wirkung wird durch ein Ventil vom Führerstande aus geregelt.



223

Der Übersclmfs an Luft tritt durch den als Sclialldilmpfer
wirkenden Mantel des Schornsteines ins Freie. Da die Loko

motive allein mit der Gegenhremse sich selbst und 130 t
Wagengcwicht bremsen kann, so wird diese auf Gefällen und
bei grofsen zu schiebenden l.asten fast ausschliefslich benutzt.
Eine Steigerung der Bremswirkung, namentlich bei feuchten
Schienen, wird durch Verwendung des Sandstreuers erzielt.
Da die Eisenbahnbau- und Betriebs-Ordnung vorschreibt, dafs
Strecken mit Steigungen über iOVoo i'ü Allgemeinen für reinen
Reibbetrieb unzulässig sind, so wurde, um auch auf starken
Gefällen und bei grofsen schiebenden Lasten Sicherheit zu
gewährleisten, die zuerst gelieferte liOkomotivc noch mit einem
Zahnrad-Bremsgestelle versehen. Weil dieses jedoch wegen
der vorzüglichen Wirkung der Gegeudruckbremse nie in Wirkung
zu treten brauchte, fiel es bei den später gebauten Lokomotiven
fort. Da ein Teil der Wagen mit Saugebremse ausgerüstet ist,
erhielt die Lokomotive einen Doppelluftsauger. Das geräumige
Führerhaus kann beim Durchfahren von Tunneln durch Schicbe-

und Fall-Fenster allseitig gegen Rauch geschlossen werden,
zur Beleuchtung dient Profsgas.

Mit der Ausführung eingehender Versuche auf der Strecke
Blankenburg-Tanne und auf anderen Zahnstrecken beauftragte
das Reichsverkehrsministerium das Eisenbahn-Zentralamt. Die

Versuche fanden unter Leitung des Oberregierungsbaurates
Strahl vom Eisenbahn-Zcntralamte und des Regierungsbaurates
Wagner, Vorstandes des Versuchsamtes für Lokomotiven in
Grunewald zunächst auf der Strecke Blankenburg-Rübeland im
Vergleicbe mit einer E . II. T . |~ G-Lokomotive Gattung T 16
der Reichsbahnen statt. Für die Versuche mit der 1 E 1-

Lokomotive mufste aus Rücksicht auf den Zugkraftmesser im
Mefswagen die höchste Belastung auf 230 t beschränkt werden,
die Höchstlast der E-Lokomotive war 140 t. Für eine gröfsere
Belastung waren bei dieser Lokomotive die Zilinder zu klein
und die Sandstreuer nicht zuverlässig genug, um auf der Steigung
das Schleudern sicher zu verhindern. Bei der 1 E 1-Lokomotive

können dagegen Reibkräfte bis zu 300 kg für 1 t Reibgewicht
und darüber erreicht werden.

Bei 56®/o Füllung und 11 km/st Geschwindigkeit hatte
die 1 E I-Lokomotive 24900 kg Zugkraft am Kolben, die
E-Lokomotive bei 70°/o Füllung, also ausgelegter Steuerung,
und nahezu gleicher Geschwindigkeit nur 15 700 kg, obgleich
das Reibgewicht bei beiden Lokomotiven nahezu gleich war.
Der Reibwert war rund 200 kg/t bei der E-Lokomotive ohne
Anwendung des Sandstreuers, 316 kg/t bei der 1 E 1-Lokomotive
mit dessen Benutzung. Diese beobacbteten Zahlenwerte geben
einen wertvollen Anhalt für den Entwurf von Gebirgslokomotiven,
da sie für die Abmessungen der Zilinder und für die Gröfsc
des Kessels betimmend sind. Die Grenzbelastung der E-Loko
motive dürfte nach dem Ergebnisse der Versuche 140 t Wagen
gewicht auf 607oo Steigung betragen, während die 1 E 1-
liOkomotive auf derselben Steigung einen rund 260 t schweren
Zug befördert und dabei die gröfste Zugkraft von 17 000 kg
am Zughaken bei 12,25 km/st gleicbförmiger Geschwindigkeit
entwickelt hat. Die Füllung war 70% und der Dampfdruck
im Schieberkasten 13 at.

Für Gebirgstrecken mit ähnlicben Steigungen ist die
E-Lokomotive nicht nur ihrer geringen Zugkraft und Leistung
wegen, sondern auch wegen ihres schwachen Rahmenbaues
und Triebwerkes, vor Allem aber deswegen wenig geeignet,
weil die starke Neigung des Kessels auf den Steilstrecken die
Decke der Feuerbüchse von Wasser entblöfsen kann. Bei der

1 E 1-Lokomotive ist diese Gefahr durch die Bauart des

Kessels vermieden.

Von besonderm Wert waren die Feststellungen des Lauf
widerstandes der beiden Lokomotiven. Die genaue Messung
des Eigenwiderstandes verlangt, dafs die Zugkräfte am Kolben
und am Zughaken gleichzeitig festgelegt, und dafs die Messungen

im Zustande der Beharrung vorgenommen werden. Die Be
obachter auf der Lokomotive hatten also die schwierige, aber
gelöste Aufgabe, bei bestimmter und gleichbleibender Füllung
Dampfdruck-Schaulinien nur aufzunehmen, wenn sich der ganze
Zug auf derselben Steigung befand und die Geschwindigkeit
gleichförmig war. Die Zeitpunkte der Aufnahmen wurden
elektrisch selbsttätig auf den Zugkraftstreifen im Mefswagen
übertragen. Aus der Zugkraftlinie ergab sich die zugehörige
Zugkraft am Tenderzughaken, aus der Geschwindigkeitlinie
konnte festgestellt werden, ob Beharrung bestanden hatte. Das
Betriebgewicht Avurde nach dem Verbrauche an Wasser berichtigt.
Dampfdruck-Schaulinien wurden nur auf 60°/po Steigung auf
genommen, nach Abzug der Widerstände aus Steigung und
Krümmung erhielt man den Inufwiderstand der Lokomotive
in der geraden Wagerechten. So ergaben sich die Werte
der Zusammenstellung 1.

Zusammenstellung 1.

Lokomotive E 1 E 1

Zugkraft am Zughakeii Zz . kg 8000 bis 9500 13000 bis 16000

,. . Kolben Zi . „ 14000 , 15700 21500 „ 24800

Laufwiderstand in der geraden
Wagerechten kg 1600 2800

Der Widerstand ohne den aus Steigung und Krümmung
betrug bei der gröfsten Belastung für die E-Lokomotive 20 kg/t,
für die 1 E 1-Lokomotive 22 kg/t, etwa 15% mehr; das mufs
als Folge der gröfsern Zugkraft angesehen werden, Avas auch
dadurch bestätigt Avird, dafs der mittlere Widerstand bei der
gröfsten Belastung bei der E- und bei der 1 E 1-Lokomotive
annähernd 10 "Vo der mittlern Zugkraft am Kolben beträgt.

Die Überhitzung beträgt bei der 1 E 1-LokomotiA'e bis
zu 320°, ist also verbältnismäfsig niedrig, und ZAvar nach
Angabe der Erbauerin absichtlich; die Wärme des Abdampfes
Avar im Mittel 120°, die Wärme in der Rauchkammer bei
angestrengtem Arbeiten mit 300 bis 350° reichlich hoch, Aveil
der Kessel für die geAvählten Durchmesser der Heizrohre etAvas
kurz ist.

Da von der Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn viele
Wagen auf die Reichsbahnen übergehen, so war zu prüfen,
ob sich die K u n z e K n o r r - Bremse auch für die steilen Strecken
dieser Bahn eignet Die Bremszilinder und die Übersetzung
im Bremsgestänge der Kunze Knorr-Bremse sind nach den
steilsten sonst vorkommenden Gefällen bis 1 : 30 bemessen und
erprobt, es Avar festzustellen, ob die Anordnung neben der
Gegendruckbremse für die aufsergeAvöbnlichen Verhältnisse noch
ausreicht. Züge der verschiedensten Zusammensetzung bis zu
629 t Wagengewicht Avurden anstandlos gefahren, obwohl im
geAvöhnlichen Betriebe für die Strecke und Gleisanlagen höchstens
solche von 450 t in Frage kommen können. Dabei Avurde fest
gestellt, dafs jeder beladene Wagen mit Kunze Knorr-Bremse
sich selbst genügend abbremst, dafs jeder leere Wagen mit
dieser Bremse aufser sich selbst noch 10 t anderAveites Wagen-
gCAvicht, und dafs die Gegenbremse aufser der Lokomotive
130 t ungebremstes Zuggewicht aufnehmen kann.

Dem Deutschen Bremsausschusse Avurde die Bremse an
einem leichtern, teilweise beladenen und bei einem scliAverern,
fast voll beladenen Zuge vorgeführt. Bei den Talfahrten Avurde
die selbsttätige Druckbremse der Lokomotive abgeschaltet, die
Gegenbremse aber so betätigt, dafs sie grade das Lokomotiv-
geAAÜcht abbremste; die eingeschalteten BremsAvagen dienten
somit allein zum Bremsen der Wagen. Unter AiiAA'endung
eines für die Strecke vorgesehenen Leitungsdruckes von 6 at
Avurden die Verhältnisse der Zusammenstellung II gewählt.
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Z u s a ni ra e 11 s t e 11 u n g II.

Gewicht

der Wagen
und Lokomotive

t  1

Bremsverhältnis Seitenkraft der Zug
Zug nach Achsen

o/o

last in Richtung
von 6OO/00 Gefälle

1 180,2 -f- 100 61,2 16,8

2 344,5 -1- 100 87 26,6

Bei der ersten Fahrt ivurden auf der ganzen Strecke nur
Bremsungen zur Regelung auf gleichmäfsige Geschwindigkeit
vorgeführt, bei der zweiten mit 24 km/st Geschwindigkeit ergab
eine Schnellbremsung 120 in Bremsweg. Der Bremsausschufs
konnte somit feststellen, dafs auch auf den Strecken mit 60"/,)(,
Steigung mit der Kunze Knorr-Bremse zufrieden stellende
Ergebnisse erzielt wurden.

Auch die weiter in Betrieb genommenen 1 E 1-Lokomotiven
haben allen Erwartungen entsprochen; sie befördern 200 t
Wagengewicht und mehr auf der mafsgebenden Steigung von
60 "/oo der Zahnbahn zwischen Blankenburg und Tanne in beiden
Richtungen mit 18 bis 25 km st mittlerer Geschwindigkeit,
auf Hacheren Strecken kann diese auf 30 km/st gesteigert
werden, während die Zahnlokomotiven auch hier über 8 km/st
kaum hinauskommen. Daher fahren die Reibmaschinen von

Blankenburg bis Hüttenrode bei voller Auslastung etwa 30,
die Zahnlokomotiven 70 min. Unter Berücksichtigung der
beförderten Lasten ist die Leistung der Strecke also etwa
vervierfacht. Selbst wenn man annimmt, dafs Zahnlokomotiven
nicht wesentlich mehr kosten, als Reiblokomotiven, so verhalten
sich die Erhaltungskosten doch mindestens wie 2:1; dies ist
ein weiterer Vorteil.

Die Überlegenheit tritt besonders im Verbrauche an Kohlen
hervor; zwischen Blankenburg und Hüttenrode verbrauchten
die, allerdings älteren Zahnlokomotiven 0,9, die 1 E 1-Loko-
motiven erfordern für die gleiche Leistung nur 0,45 kg/tkm,
dem eutsi)rechend auch weniger Wasser.

Um die Leistung und Wirtschaft der 1 E I-Lokomotivcn
im Reibbetriebc gegenüber den zur Zeit verwendeten IV-Zahn-
lokomotiven auch örtlich klarzustellen, wurden auch auf den

Zahnbahnen Sehleusingen-Rennsteig-Ilmenau, 1476 m in
58,8%,

Boppard-Buchholz, 2400 m in 60,6 bis 58,8%,
Dillenburg-Hirzenhain, 1727 m in 58,8% und
Eschwege-Heiligenstadt, 2000 m in 50% Versuchfahrten

mit einer von der Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn zur
Verfügung gestellten 1E 1-Lokomotive vorgenommen, die im

Allgemeinen mit älteren C l-Zahnlokomotiven in Vergleich ge
stellt wurde. Xur auf der Strecke Ilnienau-Schleusingen konnte
ihr eine neue Zahnlokomotive der Bauart T26 gegenüber ge
stellt werden. Es ergab sich

1. dafs die 1 E 1-Lokomotive im Stande ist, auf 60,6%
Steigung 180 t Zuglast betriebsicher zu befördern, das heifst
50°/o mehr, als die T26 Lokomotive;

2. dafs der Kohlenverbrauch auf Tonnenkilometer bezogen
ohne Berücksichtigung der Geschwindigkeit bei derT26-Loko-
motive rund 30 "/o gröfser ist, als bei der 1E 1-Lokomotive.
Auf die Förderleistung bezogen ist dieser Untei'schied 35*^/o;

3. dafs die Verdampfung für 1 qm Heizfläche und Stunde,
die Anstrengung des Kessels, bei der T 26-Lokomotive im
vorliegenden Falle trotz der ungleich niedrigem Leistung
18"/o höher war, als bei der 1 E 1-Lokomotive.

Bei den Bremsversuchen waren einige offene Güterwagen
mit je 15 t Steinschlag beladen, ein Gepäck- und der Brems-
versuch-Wagen zu einem Versuchzuge zusammengestellt, der
unter Beigabe des Lokomotiv-Mefswagens für Berg- und Tal-
Fahrten benutzt wurde. Das Wagengewicht der einzelnen
Züge schwankte zwischen 224 und 296 t, abgebremst waren
76 bis 90,5''/o der Wagenachsen. Die Seitenkraft des Ge
wichtes des ganzen Zuges betrug 19,1 bis 23,3 t. Auch bei
diesen Bremsversuchen wurden bei allen Fahrten bezüglich
der einzuhaltenden Geschwindigkeiten und der in den einzelnen
Breimsabschnitten auftretenden Drucke der Bremszilinder günstige
Ergebnisse erzielt. Der Führer hatte den Zug auch ohne
Benutzung der Gegendruckbremse stets in der Gewalt, selbst
auf schlüpferigen Schienen.

Allgemein hat die 1E1. T-Tenderlokomotive auch auf
den ehemals preufsischen Zahnstrecken in reinem Reibbetriebe
wesentlich günstiger abgeschnitten, als die derzeitigen Zahn
lokomotiven, überall ergab die neue Lokomotive eine erhebliche
Ersparnis an Heizstofl" und Wasser. Wenn dabei auch diese
Lokomotive den Vorteil der Überhitzung des Dampfes für sich
hatte, so bleibt doch zu berücksichtigen, dafs die Erhaltung
der Zahnlokomotiven schon ohne Überhitzung so schwierig ist,
dafs sie sich zwecks Ausbesserung in der Regel wesentlich
länger aufscr Dienst befinden, als im Betriebe.

Zu der festgestellten Ersparnis an Kohle und Wasser
kommt bei der 1E 1-Lokomotive noch eine erheblich höhere

Schleppleistung bei wesentlich geringerer Fahrzeit und damit
günstigere Ausnutzung der Mannschaften. Bei der Umstellung
des Zahnbetriebes in Reibbetrieb kommen auch noch die nicht

unerheblichen Erhaltungskosten für die Zahnstrecke in Fortfall.
—k.

Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
Allgemeine Beschreibu

Die .Maskn-Eiseiibahii.

(Railway Agc 1922, S. 812.)
Am 5. II. 1922 wurde das Scliliifsstück der Alaskabahn von Soward

an der Rcsnrrection Bay nach Fairbank eröffnet. Der Verkehr ist
blos im Winter ein „durchgehender" zu nennen. Bei Nenana, etwa
100 km von Fairbanks fohlt die 215 m lange Brücke über den Tanana-
flul's. Von Nenana worden die Reisenden und Güter vorläufig auf
Fährbooten nach einer Schmalspurbahn bis Fairbanks befördert. Im
Winter trägt das Eis die Bahn. Die Länge der Alaskabahn beträgt
755 km Regelspur, juit Flügelbahnen 870 km. Dem Balinbane standen
grofse Schwierigkeiten durch die unwirtliche Gegend, die Witterung
und den Mangel an Strafsen entgegen. Die Kosten waren auf
56 Millionen Dollar veranschlagt, erreichten aber 112 Dollar ohne
die Fahrzeuge. Die Linie führt, von Seward, einem eisfreien Hafen,
nördlich nach Anchora, entlang des Susitnaflusses über die ,Alaska
Range" und über den Bi'oadpafs durch die Schluchten des Nenana-
fiusses. In Matanuska, 205 km von Seward, liegen grofse Kohlen
felder, ebenso in Nenana. Alaska besitzt die beste Dampferkohle an

ngen und Vorarbeiten.
der Küste des stillen Ozeanes. Der Bau der Bahn senkte den Preis

der Kohle von 18 auf 9 bis 10 Dollar für 1 t. G.W. K.

Eine neue Bahnlinie in Eciiadur zum atlantischen Ozean.

(Engineering, 4. April 1922, S. 257.)
Eine auch für Brasilien wichtige neue Bahn planen die Regie

rungen von Ecuador, Chile und Brasilien. Sie soll von Puerto Bolivar
am stillen Ozean über Cuenza und Loja Zamora über einen schmalen
Teil von Chile durch die grofsen Niederungen des Amazonenflusses
nach Para in Brasilien am atlantischen Ozean führen. Das durch

zogene Gebiet umfafst 400000 qkm, ist reich an Bodenschätzen aller
Arten und zum Teile noch unerforscht. Zwischen Loja und La
Torna befinden sich reiche Kohlenlager, nach denen die Bahn einen
grofsen Bogen beschreibt. Die Arbeiten werden Schwierigkeiten bieten,
da mehrere Wasserscheiden in beträchtlicher Höhe, teils auf Rampen,
teils in Tunneln zu überwinden sind, und grofse Ströme, Zamoa,
Santiago, Morona, Postaza, Dapo, Collera, Amarillo, Guyabal und
Thoma, meist Nebenflüsse des Araazonenstromes, zu überbrücken sind
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Wegen der zu gewiirfclgenden Schwierigkeiten soll der Bau in
drei Abschnitten erfolgen. Ein Syndikat in Chile und Ecuador unter
nimmt den Bau mit 85 bis 40 Millionen Pesos. G.W.K.

Wal/.werk für Iladreiren.

(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure, November 1921.
Nr. 45. S. 1194. Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 2 bis 4 auf Tafel 84.

Ein Walzwerk neuerer Bauart für Radreifen bis 8 m Durcb-
me.sser aus der Maschinenbauanstalt H. Banning A.-G. in Hamm
zeigen Abb. 2 bis 4, Taf. 8(4. Beim Entwurf ist besonders darauf
geachtet, dafs alle gleitenden oder umlaufenden Teile vor Zunder
und Wasser geschützt sind, um dauernd genaue Arbeit und geringen
Verschleifs zu sichern. Die im Rahmen a gelagerte senkrechte
Königwelle mit der Treibwalze e am obern Ende wird durch eine
unter Flur liegende regelbare elektrische oder Dumpf-Triebmaschine
für 500 PS mit n = 8ü0 bis 700 angetrieben. Im Rahmen a ist
ferner der Schlitten b mit der auf c gelagerten Druckrolle d ge
führt, der durch eiueu Druckkolben und einen kleinern Rückzug
kolben bewegt wird. Zwei in gufsst<ählernen Hobeln gelagerte Führ-

roUen f können elektrisch oder mit einem Ilandrade so eingestellt
werden, dafs der Ring genau rund bleibt. Eine Mefsvorrichtung
auf dem Rahmen zeigt an, wenn der Ring den richtigen Durch
messer und die gewünschte Dicke hat. Zur Bedienung der Steuerung
sind zwei Mann erforderlich, je einer für die Druckwasserkolben
und die Führrollen. A. Z.

Eine Eiseukaliiiüiiie in Pntagonieii.
(Manchester Guardian, 23. III. 1922.)

Die argentinische Regierung will eine rund 1000 km lange Bahn
in Patagonien von Puerto Madryn im Gebiete von Chubut bis an
die Andenkette nach Epnyen bauen, wo sich Kohlenlager befinden,
und dort au die bestehende 440 km lange Bahn von San Antonio
anschliefsen. Das Bahnnetz wird zwischen beiden Häfen die Gestalt
eines Hufeisens haben. Von (San Antonio soll eine kurze Verbindung
nach Carmen de Patagonos hergestellt werden, damit auch die mittel
bare Verbindung nach Buenos-Aj'res. Die Schienen Averden ans
Belgien und Deutschland bezogen, die Linie läuft nach Art unserer
Kleinbahnen längs den Strafsen. Bahia Bianca wird als Handelsstadt
durch diesen Babnbau sehr gewinnen. G. W. K.

Stroinscliienc für Kräne.

(K. Perlewitz. Elektrotechnische Zeitschrift 1922, Heft 25, 22. Juni,
S. 850, mit Abbildungen.)

Zur Verringerung der Kosten der Ausbesserung und zur Ver
meidung häufiger Unterbrechungen des Betriebes werden vielfach
zur Stromzuführung für Kräne statt Schleif leitungen aus Kupferdraht
eiserne Stromschienen verwcudel, die zur Erzielung breiter Be-

Oberbau.
rührung verstärkten Kopf oder, um gleichzeitig ihre Leitfähigkeit
zu erhöhen, einen Kupferbelag auf dem Kopfe haben. Deiartige
Kupferkopf-Schienen (Textabb. 1) Averdon in fünf Quorrissen mit
Kupferkopf-Querschnitten von 50 bis 200 qmm angeboten*), auch
für Hängebahnen haben sie sich gut bewährt, Aveil sie den Bogen
ohne Abspannungen und besonders viele stromdichte Halter gut

IT.*) F. Vahle G. m. b. IT., Dortmund.

Abb. 1. Kupferkopfscbiene.

Kupfer

Abb. 2 und 3. Verbindungslasche mit Ku])ferkopfsc.hienen.

Abb. 2. Seitenansicht. Abb. 8.

—

.
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Stirn an Sicht

Abb. 5 und 6. Stromabnehmer für Krane und (Schienenfahrleitung. Mafsstab 1 : 7,5.
.  1^ f I luipjcii.u/j,

Abb. 5. (Seitenansicht.

Abb. 4.

Stromdichter Doppelkegel-
halter mit Schiene.

Abb. 6. Ansicht von unten

|. -'iIi' —i—-

Organ für die Fortsehritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIX. Band. 15. Heft. 1922. 34
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folgen, ebenso für Grubenbahnen, da Speisekabel auf längeren
Strecken wegen der Gröfse der Querschnitte gespart werden. Die
Kupferkopf-Schiene kann nicht leicht in Stücke geschlagen und
entwendet, bei Ausbesserungen können jedoch einzelne Längen
schnell ein- und ausgebaut werden. Als Lasche hat sich die in
Textabb. 2 und 3 dargestellte mit Überbrückimg Q aus mehreren
Knpferblechstreifen bewährt. Die Stromschienen werden auf der
Kranbahn oder an anderen Bauteilen mit Doppelkegelhaltern (Text
abb. 4) aus geprelstem stromdichtem Stoffe „Resistan'' in 2 bis
4 m Teilung befestigt. Der Halter trägt eine cingeiirelste Klaue

ans schmiedbarem Gusse, in die die Schiene hineingedrückt und

dort durch einen besonders geformten Splint so gehalten wird, dafs
sie sich ausdehnen kann.

Für Kräne mit Stromschiene dient ein Abnehmer (Textabb. 5
und 6) für Stromstärken bis 400 A. Durch die seitliche Befestigung
der beiden Schleifschuhe A und B am Abnehmerträger T ist geringe
Bauhöhe erreicht. Leitend sind nur die in die Schleifschuhe aus
stromdichtem Stoffe eingelassenen Schleifstücke, von denen der
Strom durch stromdichte Kahel K dem Abnehmerträger zugeführt
wird. Breite Berührung ist dadurch gewährleistet, dafs der Schuh
leicht beweglich ist und nur in der Mitte unter Federdruck steht,
so dafs er sich jeder Unebenheit der Stromschiene anpaist und
nicht etwa nur in einem Punkte aufliegt. B--s.

Bahnhöfe und de

llaiiplbiilinhor in Cliikagu.

(Railway Age 19221, Hand 72, Heft b, 4. Februar, S. 323, mit
Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 4 auf 'J'afel 35.

Der in Bau begriffene Hanptbahnhof in Chikagn (Abb. 1 bi.s 4.
Tat". 35) hat ein durch Kanal-, Adam.s-. Clinton-Straise und .Jackson-
Boulecard begrenztes Hauptgebäude mit Ziigangsiialle zu den Heise
steigen unter und östlich von der Kanalstral'se und zwei getrennfe
Gruppen von Kei.sesteiggleisen nördlich von der Adams-Strafse und
südlich vom .Tackson-Boulevard. Zugangshalle und Gleise liegen
unter Strafsenhöhe, ein Gepäckraum im Keller ist durch zwei lange
geneigte Fahrten mit der Stralse verbunden, auf die sie an der
nordwestlichen und südwestlichen Ecke des Hauptgebäudes münden.
Dieses hat zahlreiche Obergeschosse für Dienstränme, die durch Ein
gänge an der Adams-Strafse und am Jackson-Boulevard zugänglich
sind; diese sind durch kleine Treppen für die Dienstränme und den
Verkehr der Beamten mit den Zügen mit dem Wartehnllengeschosse
veibunden. Die über 75 x 30 m grofse Haupt-Wartehalle hat Ein
gänge von der Mitte der Kanal- und Clinton-Strafse mit Ti'eppen
nach dem 5 ni unter der Kanal-, 3 m unter der Clinton-Strafse
liegenden Wartehallengeschosse. Der Hanpteingang an der Kanal-
strafse ist doppelt, die beiden Tore und Treppen sind 34,14 m von
einander entfernt. Dieser Kaum zwischen den beiden Treppen wird
für einen breiten Gang von der Wartehalle nach der Zugangshalle
mit der Fahrkartenausgabe auf der einen, der Gepäckabfertigung
auf der andern Seite benutzt. So liegen in unmittelbarer Nähe der
Zugangshalle Fahrkartenausgabe, Gejiäck- und I'aket-Abl'ertignng,
Droschkenstand und bequemer Zugang nach der Stralse durch Rampen
von Eingängen am Jackson-Boulevard und an der Adams-Strafse
dicht hei den beiden Flufsbrücken. Diese Eingänge an den dem
Geschäftviertel nächsten Punkten des Gebäudes sind besonders bequem
für Vorort-Fahrgäste. Längs der westlichen Mauer der Haupt- Warte-
halle liegt ein Frühstücks- und Erfrischnngs-K.aum, an der nord
westlichen und südwestlichen Ecke Zimmer für Kancher und Frauen

mit Aborten und Ruhezimmern.

Zwischen den Gleisen sind besondere Gepäcksteige mit Rampen
für zwei Karrenbreiten nach dem Gepäcki-anme im Keller angeordnet.
Der Kopf der Rampen liegt ungefähr hinter den Tendern ankommender
Lokomotiven, also tunlich nahe der nächsten Tür des vordorn Gopäck-
Avagens. Die Gepäcksteige sind 3,28 m, die Reisesteige 3,99 m breit.
Um die Reisesteige später erhöhen zu können, führt eine sclnvach
geneigte Rampe von der Zugangshalle nach den niedrigen Reisesteigen
hinab, die nach dem Umhaue die entgegenge.setzte flache Neigung
erhalten würde.

An der Ostseite des Bahnhofes Avird ein siebengeschossiges
Bahnpostgebäude*) ans eisernem Fachwerke auf ungefähr 15 m tiefen
Senkbrunnen aus Grobmörtel errichtet, das im Norden und Süden
an Van Buren- und Harrison-Strafse grenzt, ZAvischen denen an der
Ostseite eine Ladestrafse vorgesehen ist. Im Gleisgeschosse sind
Poststeige an zwei durchgehenden und vier Stumpf-Gleisen mit Lade
kanten für 61 Wagen vorgesehen. Vom Keller führen ZAvei Tunnel
nach den Postwagen auf anderen Gleisen des Bahnhofes. Einer
liegt (|uer unter dem südlichen Ende der südlichen Reisesteiggleise
und hat Aufzüge nach deren Gepäcksteigen, der andere verbindet
das Postgebäude mit dem Gepäckraume des Hauptgebäudes, von avo
die erAvähnten Rampen nach den Gepäcksteigen führen. Das Post
gebäude hat 15 Aufzüge für Postkarren, neun vom Keller bis zum
sechsten, fünf bis zum Strafsen-, einen bis zum Gleis-Geschosse. Es

*) Der Betrieb des Bahnpostgebäudes wird besonders beschrieben.

ren Ausstattung.
ist im Gleisgeschosse nicht mit Mauern eingeschlossen, hat aber
Backsteinfache in allen Geschossen über Strafsenhöhe. Wegen einer
Weichenverhindung ZAvischen dem innern durchgehenden Poststeig
gleise und dem benachbarten äufsern Gleise mufsten vier Maner-
pfeiler im Gleisgeschosse ausgelassen und durch einen 45,53 m langen,
331 t scliAveren eisernen Träger in Dniathfahrthöhe gestützt Averden.
Die Ladebuhnen des Strafsengeschosses haben eiserne Rolltüren.
Die Fufsbüden bestehen aus beAvehrtem Grobmörtel, alle Flächen
zum Karren oder Verarbeiten von Postsachen haben Belag aus mit.
Teeröl getränkten Klötzen.

Das Postgehäude hat einen Strafsen-Eingang und öffentliche
Vorhalle an der Van Buren-Strafse mit Zugang zu drei Aufzügen
für Menschen nach den ver.schiedenen Ge.schossen. Im sechsten
Geschosse liegen Dienstränme, Lagerraum, Ausbesserungswerkstätle,
SjieiseAvirtschaft mit Selbstbedienung, Arheitzimmer und Verbrennungs
ofen, ein Raum zum Laden von Stromspeichern für Schlepper und
Nebenzwecke. B—s.

Italiiipu.slgeliäu(ie des neiieii H.'iu|ilhalinli»re$ in (lliikagn.

(Raihvay Age 19221, Band 72. Heft 9, 4. März, S. 513, mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 8 bis 10 auf Tafel 35.

Das in Bau begriffene, 4 Millionen Dollar ko-stende Bahnpost-
gehände auf der Ostseite des Bahnhofgeländes zwichen Van Buren-
und Harrison-Strafse kann 3000 t Postsachen täglich behandeln und
beschäftigt über 1000 Beamte allein zur Behandelung der nicht oder
nicht gehörig geordnet eingehenden Postsachen. Es ist 242,75 m
lang, 23,16 m breit, hat sieben Geschosse und Keller. Aufser den
A'erhältnismäfsig .schmalen Kopfseiten ist an einer Langseite eine
eigene Fahrstrafse vorgesehen. An dieser liegen Vorfahrten mit im
Ganzen 176 m Länge für Kopfstellung von 60 Kraft.Avagen. Die
Ladehühnen des unter Strafsenhöhe liegenden Gleisgeschosses haben
Längen für im Ganzen 61 Wagen, Amm Keller führen Tunnel nach
den Wagen an den vom Po.stgebäudc entfernten Ladebühnen des
Bahnhofes. Das Gebäude hat 15 Güter-Aufzüge, 65 Förderbänder
mit 11 km Band, und nahezu 2000 Karren verschiedener Bauart und
Gröfse mit diesen entsprechenden Schleppern. Von StrafsenAvagen
angelieferte, mit geordneten Postsachen gefüllte Säcke Averden am
nördlichen Ende des Strafsengeschos.ses (Abb. 8, Tat". 35) angenommen,
AVO 18 Rutschen verfügbar sind, um sie unmittelbar nach dem Gleis
geschosse oder Keller zu befördern, avo sie geordnet und auf bord
lose Karren geladen werden, die unmittelbar nach den PostAvagen
der verschiedenen Züge gezogen werden. Mit Zügen ankommende
Säcke mit geordneten Postsachen für andere Bahnhöfe oder für die
Stadt werden nach dem Strafsengeschosse befördert und nach der
Vorfahrt für StrafsenAvagen nahe dem südlichen Ende des Gebäudes
zum Verladen auf StrafsenAvagen gekaiTt. Säcke mit nicht geordneten
Postsachen Averden von der Strafse an den mittleren Vorfahrten für
Strafsen wagen, von Zügen im Keller oder Gleisgeschosse angenommen
und nach den oberen Geschossen befördert. Hier werden die Post
sachen ein oder mehrere Male geordnet und schliefslich nach den
verschiedenen Bahnpostlinien oder für die Strafsen-Übergabe geordnet
eingesackt. Sachen niederer Bedeutung, Anzeigen und kleine Pakete
Averden nicht mit grofsen Paketen in dieselben Postsäcke gesteckt
Erstere Averden im vierten und fünften, letztere im zweiten und
dritten Geschosse geordnet. Die Trennung in diese beiden Gruppen
erfolgt im ersten Geschos.se oder, soAveit möglich, durch die Versender.
Säcke mit Sachen niederer Bedeutung, Anzeigen und kleinen Paketen
Averden auf 0,9x2,4 m grofsen bordlosen Karren mit Aufzügen je
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iiacli den Staaten nach dem vierten oder fdnfteii, Säcke mit grolaeii,
nach Staaten geordneten Paketen nach dem dritten Geschosse bc
fördert. Auf solchen lüirren nach den olieron Gcsciiossen beförderte
Postaachen Averden nach Staaten geordnet auf kleinere Karren für
ungefähr 20 Säcke umgeladen und nach den Abteilungen für die
verschiedenen Staaten zum Ordnen gebracht.

Die Ordnung ganz ungeordnet angelieferter grofser Pakete
erfolgt durch besondere Vorrichtungen. Der Postfahrer fährt sie
in leicht vom Strafsenwagen abzurollenden Kipi)karren an. Diese
werden auf zwei 1,2 ni breite Förderbänder gekippt, die die Pakete
auf einer Rampe nach einer Ordnungsgruppe im dritten Geschosse
(Abb. 9, Taf. 35) befördern. Diese besteht aus einer Anzahl von
Förderbändern, die so angeordnet sind, dafs auf zwei 1 m breiten
hölzernen Bühnen ZAvischen diesen Bändern stehende Beamte Pakete
von den Zufuhrbändern nehmen und auf Förderbänder für Postsachen
nach je einem von gewissen Staafen, oder auf zwei Förderbänder
werfen können, die Post.sachen nach anderen Staaten auf einer
Rampe nach einer zweiten Ordnungsgruppe im vierten Geschosse
liringen, wo auch sie nach Staaten geordnet werden. Die auf den
Ordnnngshändern der Ordnungsgrnppen im dritten und vierten Ge
schosse geordneten Postsachen Averden durch (JHiiungen im Fufs-
iroden und über andere Förderbänder nach Arheittischen im ZAveiten
und dritten Geschosse befördert.

Die endgültige Ordnung aller Postsachen erfolgt an Tischen
im zweiten, dritten, vierten und fünften Geschosse, Zur Beförderung
der einge.sackten Postsachen voji diesen Geschossen nach dem
Strafsengeschosse, Gleisgeschosse oder Keller dienen fünf fast über
die ganze Länge des Gebäudes reichende Förderbänder dicht unter
den Decken des eisten, zweiten, dritten und vi(?rtcn Geschosses
(Abh, 10, Taf, 35). Nach jedem Förderbande führen ZAvölf Öffnungen
durch den Fufshodeu des darüber liegenden Gesclio.sses in annähernd
gleicher Teilung, jedes dieser Geschosse hat also 00 Bodenrntschen.
Jedes der 20 Deckenhänder ist mit einer von fünf doppelten Schrauben-
rutschen verbunden. Eine von diesen liegt am nördlichen Ende,
eine nahe der Mitte und drei am südlichen Ende des Gehändes,
drei gehen bis zum Koller, zwei am südlichen Ende haben Aiisgabe-
rinneii im Strafsengeschosse.

Die Förderbänder bestehen aus Leinen und haben seitliche
ÖchiitzAvände aus Leinen oder Metall, aufser avo diese bei denOrdmings-
gruppen hinderlich Avären. Sie werden durch halb gekapselte viel-
polige Triebmaschinen für Gleichstrom mit 220 V getrieben. Irgend
eine ununterbrochene Reihe von Förderbändern kann durch Druck
knöpfe in passenden Zwischenräumen längs ihres Weges soföi-t aus

geschaltet Averden, um Aufhäufen A'on Postsachen durch Ausschalten
eines vorliegenden Abschnittes zu verhüten. Die Schraiibenriitschen
bestehen aus stählernen Platten und haben doppelte Blätter. Die
Rutschen im Strafsengeschosse scbliefsen sich bündig mit dem Fufs-
boden, wenn sie nicht benutzt Averden, so dafs "sie Karrenfahrten
nicht beeinträchtigen. Die Bodeurutschen nach den Deckenbändern
haben eine Vierteldrehung, so dafs die Postsäcke bis 90 cm vom
Förderbaude gleiten, statt die ganze, 2,1 m betragende senkrechte
Entfernung von Fufsboden bis Förderband zu fallen. Die Aufzüge
haben selbsttätige Vorrichtungen zu genauer Einstellung in Höhe
des Fufsbodens bei offenen Türen. B—s.

Sellrslciitlader oder Ki|ipcii)clrich?
(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure, September 1920,

S. 789. Mit Ahbildungen.)
An Schnelligkeit der Entladung und in der Ersparnis an Löhnen

sind die Selbstentlader dem Kipperbetriehe rechnerisch üherlegen,
sie müfsten deshalb bcA'orzugt werden, wenn dieser Vorteil nicht
durch Bedenken gegen die Durchführbarkeit AA'osentlich eingeschränkt,
ja in das Gegenteil A'erwandelt Avürde. Die SchAvierigkeit des Betriebes
mit Selbstentladern ist gegen den mit Kipper so grofs, und die
Leistungsfähigkeit des letztern reicht so Aveit aus, dafs die Ent
scheidung stark zu Gunsten der Kipper heeinflufst Avird. Die mafs-
gebenden Umstände sind folgende:

Selbstentlader sind in der Beschaffung erheblich teuerer als
Ki[iper,

Der Üliergang zu Selbstentladern ist schwieriger als der zu
Kippern.

Auch nach der Übergangszeit und Ausführung aller Bauten
können Selbstentlader nicht Avesentlich schneller Avieder zugestellt
Averden, als die Wagen von Kippern, auch ist die Ersparnis an
Arbeiten nicht nennenswert gröfser.

Die Selbstentlader ermöglichen nicht, Avie Kippei*, das Ladegut
«dine besondere Einrichtung wieder mechanisch aufzunehmen.

Der Kipper kann auch zum Entladen schweier Stückgüter und
im Verschiohedicnste veiAA-^endet Averden.

Beim Entladen Amn Hochbahnen ist die Ausnutzung des Lager
platzes durch Selbstentlader schlechter als durch Kijiper.

Bei Selbstentladern ist das Verhältnis der toten Last zur Nutz
last ungünstiger, als bei geAvöhnlichen otfencn Wagen auf Kippern,

Die Erweiteruiijg des Betriebes mit Kippern auf unseren Bahnen,
nicht nur in der Überlegung, sondern in Wirklichkeit, erscheint
hiernach angezeigt. R. J).

Maschinen
Ainerikaiilsflic Krialiriiiigcn iiiif Voi-wärincni für Sp«iscnas,si!r auf

Lokomotiven.

(Raihvay RevicAv, Mai 1920, S. 873; Die Lokomotive, Januar 1922,
Heft 1, S. 5.)

Die Abgasvorwärmer der Mallet-Lokomotiven der Atchison-,
Topeka- und Santa Fe-Bahn nutzten ähnlich dem Dampftrockner
nach CraAvford-Clench die vordere tote Kessellänge aus, die bei
die.sen Lokomotiven sehr grofs ist. Der Erfolg Avar sehr gering, da
die Abgase nur 3350 haben und eine sehr grofse Heizfläche nötig
ist, um die geringe W^ärme auszunutzen. Dabei darf die ZugAvirkung
der Heizgase nicht beeinträchtigt Averden. Auch ein VorAväriner nach
Thompson hat sich Avenig beAvährt. Er hat in 226 Rohren von
je 32 mm Durchmesser etAva 27 qm Heizfläche, die in ZAvei ZAveiteilige
Köpfe an der Rauchkammertür eingesetzt sind. Die Speisung mit
der Strahlpumpe brachte nur 16,7o/o Zuwachs an Wärme und erheb
lichen Ansatz Amn Kesselstein, der nicht entfernt Averden konnte.
Der VorAväriner Avurde daher ausgebaut. Auch mit Vorwärmung des

/  SpeiscAvassers durch Auspuffdampf sind Versuche angestellt und
Bauarten nach Weir, Mc Bride der Worthington-Pumpen-Gesell-

'  Schaft und der „Lokomotiv-SpeiseAvasser-Gesellschaft" erprobt. Die
Erfahrungen führten zu folgenden Leitsätzen: Von Vorwärmern ist

f  grofse Ersparnis an Heizstoff und Erhöhung der Kesselleistung zu
erwarten. Die Lösung liegt in der Hintereinanderschaltung von
Abgas- und Auspuff-VorAvärmer, die noch Aveiter durchzubilden ist.

^  Die gröfsere Nutzwirkung des letztern Avird dann durch die höhere
Wärme des erstem ergänzt. Der Vorwärmer mufs ununterbrochen
und in jeder Abstufung speisen können, er .soll leicht und auch in

und Wagen.
vorhandene Lokomotiven einzubauen sein. Der AbgasvorAvärmcr
mufs leicht gereinigt und herausgenommen Averden können, damit
Heiz- und Rauch-Rohre und der Überhitzer zugänglich bleiben. Der
scliAAdchste Teil der Anlage ist die Pumpe, die vielteilig, sclnver
und AA'eniger zuverlässig ist, als die Strahlpumpe. Alles hängt somit
von der AA'eitern EntAvickelung der Speisepumpen ab, bis es vielleicht
gelingt, einen AbgasvorAvärmer zu schaffen, der mit Speisung durch
Strahlpumpe dennoch so hohe Vorwärinung ergibt, dafs namhafte
Ersparnisse zu eiAvarten sind. Wie beim Heifsdampfe sind auch
hier jahrelange mühsame Anstrengungen erforderlich. A. Z.

Kesselwagen.
(Engineer, Februar 1920, S. 176. Mit Abbildung.)

Zur Beföi'derung von schAA^efelsauerm Ammonium für die Her-
.stellung von Sjjrengstoff Avurden in England besondere ZAveiachsige
KesselAvagen gebaut. Die Kessel sollten leichtes Auskippen des
Inhaltes gestatten und Amllständig luftdicht sein. Der Mantel des
aus drei Schüssen zusammengesetzten Kessels ist daher kegelig und
am hintern Ende um 152 mm Aveiter als vorn. Hier ist auch eine
Klapptür vorgesehen, die den ganzen Querschnitt freigibt. Die Tür
ist aus Blech mit starker Wölbung geprefst und durch kreuzAveis
aufgenietete Winkel versteift. Zur Dichtung ist am Rande ein
Gummiring eingelegt. Zehn am Umfange verteilte Schraubklammern
pressen den Deckel fest auf. Vor jeder Beladung Averden die Kessel
auf Dichtheit durch Einlassen von Prefsluft mit 1,5 at untersucht.
Zum Füllen dienen zAvei Öffnungen von 457 mm Durchmesser auf
dem Rücken des Kessels, deren Deckel in gleicher Weise gedichtet
und festgemacht werden können. Die Kessel lagern in ZAvei Sattel-

34*
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hat 1829 mm Durchmesser. Der Achsstand des Fahrzeuges beträgt
3200 mm, die Länge zwischen den Stol'slUlcheu 0400 mm, das Leer
gewicht 9400 kg.

blechen auf dem eisernen Untergestelle, und sind mit dessen Lang-
trägerii durch vier breite T/ängsblecho vernietet, die durch ein-
geprefste Kippen verstärkt sind. Der Kessel ist 5486 mm lang und

K . (1- und I E . (1-I.okoiiiütiven mit Tender und E . (i-Teudcrlokoiuolivcn.
(Hanomag-Nachrichten 1922. April, Heft 102, S. 63.)

Bahn Bauart

mm

Durchmesser

der Zilinder.

Kolbenhub, i

Durchmesser

1 der Triebräder
I
I  mm 1

E-Lokomotiven mit Tender.

S c h m a 1 s p u r.

1 ; Lüderitzbucht-Eisenbahn 1908 E.Ii.t.r 1067 B  1 470/550/1200

Rege 1 - u n d B r e i t - S ]) u r.

2 Bayerische Staatsbahn 1920 E.IV.T.F 1435 16
450

690'040' "

3 Sächsische Staatsbahn 1915 E. IV.t.F 1435 14,7 |-°/630/1260
4 Württembergische Staatsbahn . . . 1892 E.iii.t.r 1435 13,7 480/612/1230

5
1
1909 E.ii.T.r 1435 14,8 620/612/1250

6 Österreichische Staatsbahnen . . . 1921 1435 13,6 590/632/1300

7 1907 E. 11. T . F 1435 13,3 ^632/1300
8 „  Südbahn 1913 E.ii.T.r 1435 13,8 590/632/1310

9 Pidnz Heinricli-Bahu, Luxemburg . . 1913 1435 14,9 630/650/1320

10 Schwedische Staatsbahn 1908 1435 16,9 700/640/1300

11 Norwegische Staatsbaiin 1913 1435 16 650/640/1250

12 Mittellandbahn, England 1920 E. iv.T.r 1435 15 425/711/1410

13 S(!rbische Staatsbahn 1908 E.Il.t.F 1435 13,2 |>32/1316
14 : Burlington- und Missouri-Bahn . . . 1892 E.Ii.t.r 1135 13,6 559/711/1270

15 j Kanadische Pazifikbahn — E.ii.T.r 1435 21.7 597/762/1295

16 ! Seeküsten-Bahn 1905 E. Ii.t.r 1435 24.5 610/711/1320

17 j Neujork-Zentralbahn 1913 p 1435 25 610/711/1321

18 1 Wladikawkas-Bahn 11912 E.ii.T.r 1524 16 600/700/1320

19 1 Nord Donetz-Bahn ;1913 1524 16 630/700/1320

20 ! St'ax-Gafsa-Bahn

21 i

22

23

24

25

26

27

28

29

30

.61

82

33

34

35

36

37

38

39

40

Preul'sische Staatsbahnen . .

Elsafs-Lothriiigen

Österreichische Staatsbahnen .

„  Südbahn

Belgische Staatsbahn

raris-Orleans-Bahn . .

lVanzösi.sche Nordbahn . . .

Bone Guelma in Tunis . . .

Schweizerische Bundesbahnen

Ottomanische Kisenbahnen

Kanadische Paziiikbahn. . .

Buffalo-Rochester

Pennsylvania-Bahn . . . .
Russische Staatsbahn . . .

Dom Pedro-Eisenbahn, Brasiliei
.Argentinien. Grofse Westbahn
Grofse indische Halbinselbahn

1915

1904

1906

1911

1920

1911

1909

1909

1912

1910

1913

1913

1916

1907

1920

1915

1885

1906

1920

lE

lE

lE

lII.T.r

.IV.t.F

.1V.T.|=

lE.ll.T.f

lE

lE

lE

lE

lE

lE

lE

1 E

lE

lE

lE

.iV.T.r

. IV.T.F

.lI.T.r

.iv.T.r

. IV.T.F

.iii.T.r

.ii.T.r

.ii.t.r

.II.TF

.Ii.t.r

.iv.T.r

1435

1435

1435

1435

1435

i 1435

1435

1435

1435

1435

1435

1435

1435

1485

1 1435
'  1435

! 1524
I 1600
! 1676

i  1676

Achsstand

mm mm

<D r
u

Xl
o

K

k?/i|(Hi (jin 1 (jin

u ®

q3 S

•s
Ä

qm

is

I

I
1
I
•ü

;S
.2 ~

-
------

1

-—

—

2500 1 5130 1 12 2 —  1 119 i B5,7| 40 40

3200 6000 16 3,86 47 253 72 80 80

2800 5600 13 3,3 — 218,8' 65,6 73,5 73,5

2610 6000 12 2,2 _ 197,6 62 68,5 68,5

2800 5600 12 2,57 50,1 199,3 66,8 73,5 73,5

2800 5600 14 3,92 84,6 238,7' 61,5 68 68

2800 5600 14 3,42 55 202,8 60 66,5 66,5

2800 5600 14 3,42 29,7 180.3 62,3 69,1 69,1

3000 6000 12 3,5 50 232.8 65,3 74,6 74,6

2900 5800 12 3,15 58,9 254,9 76,8 84,8 84,8

2990 5800 12 3,32 55,2 233,1 73,1 80 80

3188 6875 12,6 2,9 41 200 68 75 75

2800 5600 14 3,46 ~
201 60 66 66

5182 11,2 3,48 — 215,7 61 68 i  68

5689 5689 14 4,6 1  55 327.4 101 409 109

2896 5792 U.7 5,05 — 431 110 1122,5 122,5

5791 14.7 5.1 — 429,6 113 125 125

4320 5780 12 4,2 52,6 231,5 69,3 80 ! 80

, 4320 1  5780 12 4,2 52 230 71,6 80 i 80

1 E-Lokomotiven mit Tender.

Schmalspur.
1908 1 E. 11.T. r / 100019,75! 540/580/1100

Regel- und B r e i t - S p u r.
17 560/660/1400

3750 7600 12 2.331 34.9 166,9 50,5| 48,8] 56

13.4 1^/650/1350
13.5 g/720/1450
14 ; 5720/1450
14,2 590/632/1300
14 j 610/720/1450
17,6' 520/660/1450
I  K /1 /l AA

.„„! 490 |080,. t-pQ

13,1 620/650/1400
15.1 470/610/1330

15.2

15,7 560/600/1250
20.4 597/813/1473
22 610/711/1321
31 775/813/1575
15,9 635/711/1321
11.5 559/660/1143
14,4 495/711/1290
19,2 508/660/1435

4500 9000

4620 8180

5010 8670

5010 8670

4500 8500

4590

3700

8520

10115

4800 8650

5320

4575

2900

2900

4500

! 6705

5791

6910

5690

4035

5790

6725

14 !3,28| 7S.5

15 2,77

16 4,6 63

4,6 ! 49,4
4.46

4.47

5,1

3,8

50.2

58.3

62

55.4

292.5 89,61 85 ! 98,8

225.5 67,51 66,9| 75,9

258 , 70 67,4j 77,2

10120

8275

(i450

6150

8500

9487

8636

9804

8484

7515

8280

9545

16 3,22

2,76

3,7

3,7

4,5

5,48

14,7 5,2

17,6 6.5

12,6 5,99

9,1 3,08 —

12.2 !3,34| —
11.2 4,18 57,6

137,4

52,3

62,3

41

57.5

54,5

80,8

58,5

240.5 73

259 72

266,61 73,6

301 94

256.6 76,9

70 I 81
71 81

70 ' 82,3

313,9

185,2

278.7

265.8

322,2

298,5

328,5

540

268,7

181

227

333

89,9

66

75,3

76

82,6

104

112

154

80,3

57

78

99

104,2

85.2

99

73

85.3

85,8

87,8

77,7

88,1

65,3

75,6

76,1

78,6 91,3

102 11.3,5

110 122

155 168,4

79,5' 89

57.3 64

72 81

96 illO
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Durchmesser

der Zilinder,

& Kolbenhub.
Bahn Bauart

'S Durchmesser
ö

PQ der Triebräder

mm t mm

E-Tenderlokomotiven.

Schmalsp ur.

1 Feldbahnen . . . . 1918 E.H . t.r 600 a.i 280/280/660

2 1918 600 3 310/260/600

3  1 600 3 270;300/600

4 Sächsische Staatsbahn 1918 E.H.T.r 750 8.1 430/400/800

5 Bosnische Forstbahn 1911 „ 760 0.0 340/350/700

6 ^  „ 1914 E.ii.T.r 760 7 I?;480/900
71)
8

Preufsische Staatsbahnen 1918 E.ii .T.r 785 8 450/450/820

Pommersche Kleinbahn 1914 E.11. t.r 1000 5,8 350/550/1000

9 Mokta el Hadid, Algier 1911 E.11 .t.r 1000 6,5 870/500/900

10 Japanische Staatsbahn 1912 E.H.T.r 1067; 12,4 533/610/1245

11 n  V
19M 1067 13 583/610/1245

Achsstand
®  -S

kg/(|Cin

S

qm I (jin | qm

' •- .S

o ̂

CQ 6t)

1  kg

1500 oOOO!
14702940!
160012992
18603720^
15203700'

1620|3900

2200:4144

21004450

3000|4500|
28955788,

!2895'5788.

12

12

14 0

14 1

65 —

591 —

,6 24,5

2  18.1

12

12,6

12,6 ,2

26

,4 19.3

17| —
42 -

,86 29,8

23 32

35

33,1

28.4

94,8

62.5

85,7

69

56,4

68,1!
132,2

138,9|

1500 500

1300 330

1200| 300
4500 2000

3000: 800

4350!2800

450o!i400
30co!iooo'
3400

6850

7250

1000

1780

1780

Regclspur.

12 I
13 '
14

15

16

17

18.
19

202)

21

223)

23

Bergwerksdirckfcion Zabrzc

Hilfenbahn Dortnuind-Hoerde . . .

Bergwerk-Bahn in Lintfort . . . .
Sächsische Staatsbahn

Pfalz-Bahn

Württeinbergische Staatsbahn . . .
Bruchcr KohlenAverk

Österreich

Greise Ostbahn, England

Paris-Orleans

Paris-Orleans- und Französische Siid-

Bahn

Holländische Staatsbahn

25 ')! Italienische Staatsbahn

26 Norwegische Staatsbahn . . . .
27 ö Grand Trunk-Eisenbahn . . . .

24

1905

1910

1906,

1920.

1908

1906

1921

1911

18021

1902

1867j
1908

1921

1910j
4917!
11891;

E. ll.t.r

.T.

E

ll.t.r
11.T.r
,ll.t.r

.111.t.r

.ll.t.r

1435 14 I
1435 15,6

1435 15,6

1435 16 1
1435 15,4;

1435 14.3

1435 12,5

1485 14,4

1435 8,5

1435|15.6
1435 11,9

E.H. T.r
E.II.T.r

E.IV. t. 1=

E.II. T.r
E.II, t.r

580/560/1100
520/680/1250
540/630/1200
540/630/1200
620/630/1240
560/560/1180
500/560/1150
520/620/1195
461/632/1000
460/610/1870
500/600/1050

3900 5200[ 13
2700 5500' 14
2600 5200, 18
2600 5200 13

2800 5600 12

2920 5600 13

2580!5160 18
2700 5500 13

22125874 7

2996 5994 14

-  14532 9

1435 17,1 630,660/1350
1485 16,4 600/660/1400

1435 15 I J^;;/65n/135Ü
1435

— 161,4

— Il85
— 185

4,5 222,4

2,27 41.5 177,9!
2.7 — 167 I
1,97 57,2 163,3{

' — jl85 '
-123 :

— 278 I
— :227,5

3,74

1.4

j2,7
3,4

2.8

'2.8

|3,88
l2,l

7000 2000

9000 2.500

8000 3000

8000 4000

7500 2200

6000 2500

8000 3000

8100!6200
3100'620ü

3000 6000, 16

2,1

'2

7.500

5850

5100

3500

1500

2000

1500

1485

3,5

12.6 508/610/1180 '.5SÜ0.5800 12 1,4
17,7! 559/711/1270 5613 5613 11,2 3,6

44,2 184,9 10000 3500
51 162 6000 3000

i — 222 — 3000

|17,9 101,3 11360 1.500
— 224 7600 3000

11.8|
12 i
12,5

31

21

30,5

32

22,5

25.2

48,5

50.3

55 I
60 I
60

62 !
60 I
56,51
46

55 !
88,6!
60

45

66,5

68

64,5

46

71

15,5

15

15

40,5

26,5

35

42

28,8

32,5

62

65

70.2

78

78

80

77

71.5

62.5

72

42,4

78.3

59.4

85.6

82

74,8'

63

88.5

1) Mit Kuppelung der Endachsen durch Zahnräder, Bauart L utter 111 öller.
^) Erste von Fink gebaut auf der Ausstellung 1862 in London, spätci 1867 auf der Ausstellunj
•') Erste unmittelbar gekuppelte FI-Tenderlokomotive.
■I) Mit besonderm Tender.
^) Erste amerikanische E-Tenderlokomotive war die 1866 gebaute „lieuben Wells.

in Paris.

2 IM . II . T . r . P-Lokomotive der llnion Pazilik'Bahii.
(Kaihvay Age 1922, Juni, Band 72. Nr. 23, S. 1325. Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Al)b. 5 bis 8 auf Tafel 34.
Die Lokomotive (Abb. 5. Tat. 84) ist die erste von der Ameri

kanischen Lokomotiv-Gesellschaft für die Union Pazifik-Bahn gelieferte
dieser Bauart; sie wird hauptsächlich auf der 779 km langen Strecke
Cheyenne, Wyoming, —Ogden, Utah, mit vielen langen Steigungen
veinvendet. Die aus acht bis dreizehn Wagen bestehenden Züge
fahren mit 41.8 bis 70,3 km/st. Decke und Seitenwände des Steh-
kossels bilden mit der 1429 mm tiefen Verbrennkammer ein Stück,
mit dem die Stiefelknechtplatte durch Schweifsuug verbunden wurde.
Der mit einem kegeligen Schusse versehene Langkessel hat vorn 2134,
hinten 2438 mm Durchmesser. Der Dampfdom sitzt aul dem mittlern,
kegeligen Schusse, um auch auf Steigungen gleichförmigen Dampf
zu haben. Die Dampfverteilung erfolgt durch Kolbenschieber,
.Young-Steuerung und „AIco"-Kraftumsteuerung. Um bei Fahrt
mit geschlossenem Regler den Zilindern etwas Dampt zutöliren zu
können, ist ein selbsttätiges Ventil nach Fetters vorgesehen;
beim Öffnen des Reglers und beim Halten schliefst es sich. Die
erste Triebachse ist nach Woodard mit ihren Lagerkasten nach
jeder Seite um 19 mm verschiebbar. (Abb. 6 bis 8, Taf. 34.) Die

Sclienkel der unmittelbar angetriebenen Acli.se sind 406 mm lang
305 mm stark, alle Triebacbslager mit selbsttätigen Keilen nach
Franklin ausgerüstet, das Drehgestell zeigt die Bauart Woodard.
Trieb-, Kuppel- und Kolben-Stangen, die Schäfte der Triebachsen,
der hintern Laufachse und die Kurbelzapfen bestehen aus heils
behandeltem Kohlenstoff - Vanadium - Stahle. Die giifsstählernen
Kolbenkörper sind mit Fosforbronze umgössen, die Büchsen der
Zilinder und Schieberkästen, die Dichtringe und die Kreuzkopfschuhe
bestehen aus Hunt-Spiller-Kanoneneisen. Zu der Ausrüstung
gehören „Duplex"-Rostbeschicker, „Pyle-National"-Kopflicht, Dampt-
strahlpumpen von Nathan. Packung nach Pax10n-Mitcheil für
die Kolben- und Schieber-Stangen, Schmierpresse nach Madiso n
Kipp und Spei.sewasser-Reiniger. Der Tender hat zwei dreiachsige
„Commonwealth"-Drehgestelle und „Commonwealth" - Rahmen, die
Räder wurden aus Stahl geschmiedet.

Die Hauptvorhältuisse sind:
Durchmesser der Zilinder d . . . .
Kolbenhub Ii
Durchmesser der Kolbenschieber .
Kesselüberdruck ]>
Durchmesser des Kessels, aufsen vorn

737 mm

711 „
356 „
14,1 at

2184 mm

Kesselmitte über Schienenoberkante 3150
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Feuerbüchse, Länge 3200 mm
. Weite 24:38 ^

Hel/.roliie, Anzahl. . . . . . . . . . 2.'30 und 48
„  , Durchmesser "'7 , 140 in in

»  f'änge 6706 „
Hoizlläclie der Fcuerhüdise und .Sicdondiro . . 35,40 qni

„  „ Heizrohre 126,60 „
„  des Überhitzers 115,:38
„  im Ganzen H ö77,47

liost.liäelie Ii 7 g
Dui chmcs.sor der Triebräder D 1854 nnn

„  „ Laufräder vorn 838, liiiilen . 1143 ,
„  Tenderräder 838 „

Trieiniclislast G| 104 3 t
13eti-ieligcwicht der hokomotive t! 1.56,5 t

„  des Tenders 107.0 t
Wanservorrat 454 d,,,,
Kohlen Vorrat 181 t
Fester AidissUind 3860 mm
lianzer „ 12572
,  „ mit Tender 24371

Ziigkrari Z = 0,75 . p . Ii: 1) = 22244 kg
V^erliäitnis II : 11 = 74

„  H : G| = 51 (im/i,
=  3.60 /
=  :38,5 kg/(|m

=  '^13,3 kg/t
=  112,1 ,

2 (j I . III . r. I . LS-Liikoniolive der niglisriii'ii \ordhaliii.
(Engineering 1022, Ajiril, S. 454; Zeilsehrirt des Vereines deutsciier
Ingenieure 1022, .liini, Band 66, Nr. 23, S. 571. Beide Quellen mit

Abbildungen.)
Die Von t<rcsle.y entworlene Bokomotive wurde zweimal in

Doneaster gebaut. Der Ivessel Ist mit einer Verhrennkainmer und
Üherlntzer nach Kobinson mit verkürzten Umkehrschleifen ver
seilen. Die Kolben aller Zilinder wirken aiil" die mittlere Triebachse,
der Innenzilinder ist mit 1:8 geneigt. Alle Schieberkästen liegen
wie bi)i der 1 (y.IIl . | . S-Lokomotive der Nordbahn*) in einer
Ebene, was bei der Anordnung der Verbundstoiieriing nach Gresley
den Antrieb der inneren Schieber ermöglicht. Die in Avagerechter
Ebene liegenden Hebel zur Übertragung haben in ihren Drehpunkten
bollenlager. Das 'IrieliAverk ist sehr leicht aus vergütetem Chrom-
nickclstahle hergestellt, die Kolbenstangen sind durchbohrt. Die
vier Achsen des Tenders liegen im Hauptrabmen. Da der Achsstand
nur 4,8 ni beträgt uud die Mittelachsen seitlich verschiebbar sind,
läuft der Tender gut in Bogen. Die Bauart ist einfach und leicht.

Die Hauptverhältnisse sind:
Durchmesser der Zilinder d 503 mm
IGdbenhiib h 660
Kessel Überdruck p 12,7 at
Durchmesser des Kessels, innen vorn . . . . 1752 min
Heizrohre, Anzahl 168 mid 32

„  , Diirchme.sser 37 „ 13:3 mm
• Länge 5800 „

Heiztiäche der Feiierhüchse und Heizroiire. . . 272 iim
,  des Überhitzers 48
„  im Ganzen H 320

Hosliiäche R 3 85
Durchmesser der Triebräder D 2U:30 mm
Triebaehslast Gi 60 t
Betricbgewiclit der Lokomotive G 02 „

„  des Tenders 56 „
Wasservorrut 22,2 cbm
Kolilcnvorrat 8 t
Fester Achsstand 4420 mm
tLinzor , 10900 „
Länge mit Tender 21430
Zugkraft 'Z = 1,5 . 0,75 . p . (d"")-' Ii: D = . . . . 11988 kg
Verhältnis H : R = 83,1

„  H: Gi = 5,33 qm/t
H:G= 3,48 „

*) Organ 1920, S. 187.

Verhältnis Z:H= 37,5 kg/qm
199,8 kg/t

7^:0= 1.30.3 „
-k.

Aiiiei'ikaiiischc SrhlalMngvn.
(Kallway Agc, Dezember 1921, Nr. 27, 8. 1301 ; Genie civil. Juli 1022,

Nr. 4, S. 02. Beide Quollen mit Abhildiingcii.)
Hierzu Zeichnungen Ahh. 9 und 10 auf Tafel 34.

iJie Kanadische Pazifik-Bahn hat zur Erleichterung der 4,5 Tage
dauernden Reise Amn Küste zu Küste 69 neue Schlafwagen heschafft.
Die mit allen neilzeitigen Bequemlichkeiten ausgerüsteten Fahrzeuge
sind von der „Canadian Gar und Foiiiidry''-GeselIschaft in Montreal
geliefert, die Ausstattung des Innern stammt .jedoch aus eigener
Werkstätte der Bahn. Zehn dieser Wagen haben Einzelabteile nacli
Abb. 10, Taf. 34 und Seitengang, die übrigen nach Abb. 9, Taf. 34
olleneii Mittelgang, AA'obei die zwölf Soiteiinischen naclits zu ab
getrennten Schlafabteilen umgestaltet werden können. Letztere
\\bigeii haben grofse getrennte Waschräume für Männer und Frauen,
sind daher besonders lang. Untergestell, Kastengerippe und die
Bekleidung hostehcn ganz aus Stahl, die Quelle bringt darüber aus
führliche Einzelheiten.

Der Wagenkasten ist mit Rücksicht auf den kanadischen Winter
sorgtältig mit Wärmeschlitz aicsgekleidct In den SeitenAväiiden
liegen drei, unter dem Dache zwei dicke Schichten von .Salamander"-
Dichtiiiig. Zur Belestigung unter dem Dache und Lüftaufbane sind
an die Bleche Drahtenden augescliAveifst, die innerhalb der Dichtung
umgebogen Averden. Der Fiifsboden hat zwei Jiageu gespundeter
Bretter filier einer „Salamander" -Pappeschicht. In den Gängen liegen
Gummihiufer. in den Waschräumen Plättchen. Bis über Fenslerhöhc
sind die SeitoiiAvände mit Holz bekleidet, darüber mit „Agasotc"
zAvisclieii Deckleisten. Auch die nntore Schalung des über dem
Fenster in der Längsrichtung angebrachten Klappbettes ist ans Holz.
Das llolzAverk ist ans Mahagoni, in den Waschräumen aus englischer
Eiche und scliAvarzem Niifsholze. Die ganz gepolsterten Quersitze
sind mit Plüsch bezogen. Im Waschräume und Kauchabteile für
Männer sind drei Wasch- und ein Spülhocken, aufserdcm sechs mit
Leder ge|)olsterte Sitze. Neben dem Waschräume für Frauen be
findet sich noch ein besonders bequem ausgestattetes Einzelabteil.

Der Wagen hat Dampf- und HeifsAvasser-Heizung mit eigenem
Kessel. Zur Lültuiig sind 21 „Miidge''-Lüfter vorgesehen. Die
elektrische Beleuchtung wii'd aus Sjieichern von 600 Amjist gespeist.
Die Drehgestelle haben drei Achsen. Die Bremsen geben Druck bis
00"/(I der Vollast.

Der Wagen mit festen Schlafabteilen ist äliiilicli gebaut und
ausgestattet. Die Abteile sind mit EinzelAvaschbccken versehen.
Laiip Gepäcknetze an der IniiciiAvand und zahlreiche Kleiderhaken
erleichtern die ünterhringung auch grofsen Reisegepäckes.

Die Fahrzeuge haben alle Sicherheitvorrichtuiigen, Signal-
stützcn und sonstigen ßetriebansrüstungeii für die nordanierikanischeii
Bahnen.

Töiverschliifs für (liilcrwageii,
(ix'ailway Age, April 1922. Nr. 17, S. 1014. Mit Abhiidinigcn.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 5 und 6 auf Tafel 35.
Die DelaAvaro, LackaAvanna und Wostbahn hat durch Zunageln

der'J'üreii der Güterwagen den gegenüber den zahlreichen Berauhuugen
unzulänglichen üblichen Türver.schlufs zu verbessern versucht. Das
Verfahren führt aber neben der Umständlichkeit zu Beschädigungen und
wird neuerdings durch einen Sicherheitverschliils nach Abb. 5 und 6,
ial. 35 ersetzt. In der Mitte der Tür ist unten ein kräftiges Gehäuse G
als Führung eines senkrechten Riegels R mit durchgehenden Nieten
belestigt. Der Riegel greift in Bohrungen einer am Langträger be
festigten Winkelplatte H, die das Feststellen der Tür im ganz ge
schlossenen und handbreit geöffneten Zustande ermöglichen. Auf'ser
einem obern und untern Schlitze zum Durchziehen des Bindemittels
für den Bloisiegelverschlufs ist eine AA Ugorechte Bohrung durch Gehäuse
und Riegel vorgesehen, in die ein Stift N von 12 mm Stärke gesteckt
Avorden kann. Eine senkrechte Öffnung ermöglicht die Einführung
eines Meifsols oder Keiles vor den Kopf des Stiftes, so dafs das
Auf'senende mit Avenigen Schlägen iimgenietet werden kann, zum
Lösen der Verbindung mufs der Kopf abgeschlagen Averden. Das
ist nachts nicht ohne Licht möglich, so dafs Versuche Unberufener
nicht verborgen bleiben können. Die Tür ist unten nur mit einer
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kurzen Kette und Öse an einer Leitstange S geführt. Die Beweglich
keit erleichtert das Öffnen, zumal wenn die Ladung sich verschoben
hat und gegen die Tür drückt. Der neue Verschlufs ist um die
Hüllte billiger, als der bisher übliche. Die Ersparni.Hso durch Schonung
der Türen sind beträchtlich. A. Z.

Wagen für Dnlergniiidbaiiii.
(Itailway Age, Oktober 1921, Nr. 20, S. 941. Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnung Abb. 7 auf Tafel Mö.
Die Illinois Zentralbahn hat 20 ganz stählerne W^agen der Piill-

inann-Werke in Betrieb genommen und in den Stadt- und Unter
grund-Verkehr in Chikago eingestellt. Die bevorstehende Einführung
des elektrischen Betriebes auf den Stadtstrecken dieser Bahn ist bei

den Entwürfen zu diesen Fahrzeugen bereits berücksichtigt. Die
(Jestellrahmen sind so gebaut, dafs später Triebdrebgestelle unter
gebracht werden können. Auch für die übrige elektrische Aus
rüstung ist bereits Platz vorgesehen. Jetzt sind die Wagen noch
mit Dampfheizung und elektrischer Beleuchtung mit Antrieb von
der Achse aus versehen. Der Kasten ist ohne die Endbühnen nach

Abb. 7, Taf. .S5 18,45 m, der ganze Wagen zwischen den Stol's-
lliichen 22,14 m lang. 17 Quer- und 2 Längs-Bänke zu jeder Seite
des Mittelganges bieten 84 Sitzplätze. Durchweg sind breite Schiebe
türen vorgesehen, die als Abschliil's des Wageninnern dienenden
sind zweitlügelig, die Aulsentüren der Endbühnen einflügelig und
hinter die Tiängswand verschiebbar. Bei späterer Ausrüstung für elek-
Irischen Betrieb kann der Raum für den Führer auf der rechten

Seite jeder Endbühne durch die Drehtür A abgeteilt werden. Die
Sitze und die nach der Fahrrichtung verstellbaren Rückenlehnen
sind besondi'rs bequem gestaltet. Die Quelle be.schreibt eingehend
die mit Prelslnft betriebene Voi'richtung zum Schliefsen der Seiten
türen, A. Z.

IMtaiilokuniotivc.

(Engineer, November 1920, S. 401. Mit Abbildungen.)
Die Bcl 1-Tiokomotiv-Werke in Ncuyork bauen eine eigenartige

B-Lokomotive für Bauzwecke und Feldbahnen mit Ölfeuerung für
21 bis 24,0 at. Der Langkessel ist mit der Rohrwand der Feuer-
büch.se aus einem Stücke gezogen, die der Rauchkammer ist ein-
geschweifst. Der ganze Querschnitt ist von zahlreichen engen
Heizrohren durchzogen. Um den Mantel sind mehrere Bänder von
eng gewickeltem Stahldrahte gelegt. Die Heizgase wirken haupt
sächlich auf die untere Hälfte der Rohre, die oberen, über dem
Was,serstande liegenden dienen als Überhitzer. Zum Anheizen sind
nur 10 bis 20 min erforderlich. Bemerkenswert sind die Zilinder,
die mit dem Triebwerke und der Vorgelegewelle für den Zahnantrieb
ein leicht herausnehmbares Uanzes bilden. Zur Bedienung genügt
ein Mann. Eine derartige Lokomotive für Südatuerika mit 610 mm
Spur hat 102 mm Durchmesser und 127 mm Hub der Zilinder bei
508 mm Raddurchmes.ser. Der Kessel hat 584 mm Durchmesser und
9,8.". (|m Heizfläche. Das üienstgewicht beträgt 4 t: gröfsere Loko-
nioiiven dieser Bauart wiegen bis zu 18 t. A. Z.

Kuppelungen aus Ciirouiukkeisfaiii.

(Engineer, Mai 1922, S. 562. Mit Abbildung.)
Das zunehmende Gewicht der Züge hat schon seit einigen

Jahren englische Bahnen, besonders in Indien, veranlafst, uacli einem
andern Baustoffe als Yorkshire-Eisen oder Kohlenstoffstahl für die
Kuppelungen Umschau zu halten; Camell Laird und 6. in Sheffield
haben dann den im Kriege viel benutzten Stahl mit Zusätzen von
Chrom und Nickel mit vollem Erfolge zu ihrer Herstellung ver-
Avendet. Über Versuche, die bis zum Zerreifsen fortgesetzt wurden,
teilt die Quelle Zahlen mit. Sie ergaben bei einem um 4,5 kg
geringem Gewichte für die Bauart aus Chromnickelstahl eine um
lOOO/ogröfsere Festigkeit ohne bleibende Formänderung. Die Elastizität
grenze liegt Itei 850/0 der Bruchbeanspruchung. Die sorgräliige Be-
handelnng der Teile im Feuer ist durch den Ruf des Werkes verbürgt.

-  A. Z."

Klekfi'iscil gcsciiueifsfe Ualimeii l'iii* hokomolivleiHler.

(Engineer, 26. Mai 1922; Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure,
Juni 1922, Nr. 25, S. 650.)

Die Staatsbahneu von Nen-Süd-Wales haben neuerdings mit
Erfolg v<*rsucht, den Rahmen eines Tonder.s mit elektrischem Eiclit-
bogen zu schweiisen. Die T,angträger aus C-Eisen sind 805iuin, die
Pufferbohlen 318 mm hoch. Die Zwischen-Querträger für die Dreh
gestellzapfen bestehen aus je zwei 257 mm hohen C Eisen. Ihre
Unterflanschen sind ausgeklinkt, damit sich die Querträger auf die
IJuterflanschen der äulseren Längsträger auflegen kfinnen. Die
inneren Langträger sind durch Öffnungen in diesen Qiierlrägei n ge
zogen, die mit dem .Schneidbrenner ausgeschnitten sind. Der ganze
Rahmen wiegt rund 3,6 t. Bei einer Probebelastung hat der Quer
träger 75 t bei 2,75 m Stützweite getragen. Die Durchbiegung betrug
zwar 28,5 mm, an den Schweii'sstellen war alter kein Zeichen von
Nachgeben zu liemerkeii. A. Z.

Die (ireir/lcisliiiig der ßaliiilrielMna.sciiiiit' iiill /aliiir;ul.infrleh für

Eiiiuelieiislrom.

(Schweizerische Bauzeitung, April 1922, Nr. 13, S. 167. Mit Ab
bildungen.)

Die Leistung einer Kinwellenstrommaschine kann durch die
Wahl grol'ser Ankerdurchmesser beliebig gesteigert werden. Sie
wird bei unmittelbarem Antriebe der Achsen durch die mit Rück

sicht auf die Umrifslinie noch zulässigen Mafse des Ankers begrenzt.
Ist jedoch der Maschine ein Zahnradvorgelege vorgeschaltet, so
bilden die Rücksicht auf die Zahngeschwindigkeit, die zulässige
Zahnbreite, die Art des Antriebes und die von ihr zugelassene
Überliöhung der VorgelegOAVeile über der Mitte der Treibachse
Grenzen für den Durchmesser des Ankers. Die Quelle bespricht
im Einzelnen diese Frage und stellt Schaulinieu für 20 und 18m/sek
höchste Zahngeschwindigkeit auf, die dio.se viebseilige Abhängigkeit
veranschaulichen. A. Z.

Bücherbesprechuugen.
Einflufs bewegter Last auf Eisenbahnoberbaii und Brücken. Von

2)v.-3iifl. H. Salier, K reidels Verlag, Berlin und Wiesbatlen, 1921.
18x27 cm, 74 Seiten. Preis iS Jt.

Die Arbeit entstanil aus der Erweiterung und Zusammenfassung
einer Anzahl von Aufsätzen des Verfassers im „Organ", sie ist in !
gewissem Mafse auch eine Fortsetzung der vom Verfasser 1910
herausgegebenen Arbeit „StofsAvirkungen an Tragwerken und am
Oberbaue im Eisenbahnbetriebe".

Im ersten Teile behandelt, der Verfasser die Eimvirkung einer
bewegten Last auf die Verformung des Gleises. Der Verfasser
behandelt dabei teils die Schiene als unendlich durchlaufenden.
ela8ti.sch unterstützten Balken, teils den Schienenstofs unter ver
schiedenen Voraussetzungen. Während die StofsAvirkung der Fahr
zeuge Gegenstand der Untersuchungen des Verfassers in seinem
<d)engenannten Buche bildete, behandelt der Verfasser in der vor
liegenden Arbeit die Verformungeil und Beanspruchungen, die in
den .Schienen durch ScliAA'ingungen auftreten. Von den bekannten
wissenschaftlichen Arbeiten Haarmanns und Zimmermanns
und den Gleichungen für gleichmäfsige SchAvingungen ausgehend,
bringt er lange, aber heachtensAverte Ausdrücke für Ausschläge der
Schwingungen und für Beanspruchungen. Die erhalteneu Schlufs-

Averte Averden durch Zahlenbeispiele erläutert und mit den Werten
verglichen, zu denen Was i u ty li sk i, D u d 1 ey, C11 e n o t und andere
auf dem Wege der Beobachtung gekommen sind, und deren Wider
sprüche den Lernenden so viele Enttäuschungen und Fehlrochniingen
bereitet haben.

Im ZAveiten Teile AA'erden, ebenso von den gleichuiäfsigen
ScliAA'ingungen ausgehend, die Beanspruchungen behandelt, die .sonst
vom ganzen Zuge, als auch von einzelnen Lasten unter EiiiAvirkung
einer Federkraft ausgeübt Averden,

Auf das vortreffliche Buch, das ungeachtet des scliAvierigen
Stotfes klar und übersichtlich aufgestellt und mit zahlreichen Nach-
Aveisungen von Veröffentlichungen ausgestattet ist, kann mit Itecht
der Ausdruck: „Füllt eine längst bestehende Lücke" angoAveudet
werden, besonders Avas die in letzter Zeit vernachlässigten Forschungen
am Eisenbahnoberbaue betrifft.

Die Bewegung des flüssigen Wassers. Von A. H o fman n, Pasing.
C. Huber, Diessen vor München, 1922. Preis 35

Auf die Arbeiten des Verfassers aus dem Gebiete der Lehre
vom Wasser haben Avir sclnm früher hingeAviesen: er behandelt hier
in II Abschnitten die Grundlagen, Druckleitungen, Offene Gerinne,
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Höchstwassel-, Mafsgebencles Gefälle, Ausflufsgescliwindigkeit, Über-
fallfoi-meln. Brückenstauformeln, seine eigenen Brückenstanfonneln,
gedachte und Messungs-ßeispiele, also die verschiedensten für den
Gegenstand in Frage kommenden Gebiete der Technik. Er gelangt
dabei zu erheblichen Verschiedenheiten der Meinung gegenüber
anderen älteren und neueren Verfassern, deren Ergebnisse er in sehr
grofser Zahl heranzieht und beurteilt, indem er bemüht ist, den Grad
der Verläfslichkeit durch Zahlenwerte an angenommenen Beispielen und
tatsächlichen Beobachtnngen zu ermitteln. Der durchschlagendste
Untei'schied gegenüber der Mehrzahl der Forscher liegt in der
Aufstellung, dafs die Ausflufsgescliwindigkeit nicht der Gleichung
V = y 2 g h, sondern gh folge. Bei der unmittelbaren
Benutzung dieser Gleichung tritt in den Ergebnissen kein grnnd-
stflrzender Unterschied auf, weil die Festwerte // und /<i mit //i > /'
entsprechend abgewogen werden. In den darauf aufgebauten, ver
wickeiteren Ableitungen kommen aber wesentliche Abweichungen zu
Tage, die die Frage aller Beachtung wert erscheinen lassen. Die
Begründungen Hofmanns sind gewichtig genug, um nicht ohne
Weiteres übersehen werden zu können; das nicht überall leicbt zu
lesende Buch verdient alle Beachtung der Fachkreise auch des
Eisenbahnwesens.

Zeit.schrift für Technische Physik. Herausgegeben von der
Deutschen Gesellschaft für technische Physik. E. V., unter Mit
wirkung von Dr. G. Gehlhoff und Dr. H. Rukop. Schrift
leitung Dipl.-Ing. Dr. W. Hort, Charlottenburg, Tegelerweg 108.
.1. A. ilarth, Leipzig. Preis für 12 Hefte des ,Tahres 1922 150 Jl.

Wir machen auf die Zeitschrift gelegentlich des Heftes 5 1922
wieder aufmerksam, da sie bestrebt ist, die noch immer nicht so
recht, gelungene verständnisvolle Verbindung zwischen den mate-
matisch-flsikalischen Hülfsmitteln und Grundlagen und ihrer Nutzbar
machung für die Technik herzustellen. Auch dieses Heft belogt den
ernsten Willen, diese Verbindung zu verbreitern und zu festigen.
Es behandelt hauptsächlich Instrumente für die Beobachtung von
Erschütterungen, feste und gasförmige Sprengstoffe, Einflufs eines
Loches und Spaltes auf den Spannungznstand bei reiner und zusammen
gesetzter Biegung, Wärmespannungon, die Lichtdurchlässigkeit von
Dopiielfenstern, eine neue Pfeife, Schallstrahlung und Zuschriften
über wissenschaftliche Fragen. Alle Gegenstände berühren die Technik
unmittelbar nnd sind geeignet, deren wissenschaftliche Grundlagen
zu erweitern.

Technik und wirtschaftliche Verantwortlichkeit in der Reichs
bahn. Von S)v.=3n9. Frölich, Essen, Regierungsbaurat. München-
Gladbach, 1922, Volksverein-Verlag. Preis 12 J(.

Der gelegentlich des badischen Industrie- und Handels-Tages
in Mannheim gehaltene Vortrag behandelt die Mafsnahmen, die ge
trotten werden können, um die nur bestimmunggemäfs aii.sgeübte
Tätigkeit der Bediensteten mehr in selbstständiges Handeln unter
dem Gefühle wirtschaftlicher Verantwortlichkeit zu überführen, und
den Betrieb so im Sinne nicht blos einer Verwaltung, sondern eines
Förderlinternehmens ertragreicher zu gestalten. In zwei Haupt
abschnitten werden die Technik des Betriebes nnd die Buchführung
nebst Rechnnnglcgnng nach dem angegebenen Gesichtpunkte er
örtert, und zwar in ersterm im Einzelnen die Ordnung der Züge,
die Zugförderung, das Melde- nnd Überwachung-Wesen und das
Laden, im zweiten hauptsächlich die sichere Fe.ststellung der Kosten
zur l'rüfnng der wirtschaftlichen Güte. Die Vorführungen sind in
der Tat geeignet, das Gefühl für Verantwortlichkeit, in kanfmännischem
Sinne zu steigern.

3. Band 7. Einführung in den Eisenbahnbetriebs-
dienst. Von E. Bujakowsky, Eisenbahningenienr, Lehrer an
der Eisenbahnfachschule in Berlin. Preis 30 Jl..

Das breit angelegte Unternehmen dieser kurzgefafsten Bücherei
für Eisenbahnwesen bezweckt in erster Linie die Erleichterung nnd
Vertiefung des Unterrichtes an den Eisenbahnfachschulen im Kreise
ihres Verbandes, darüber hinaus aber auch die laufende Weiter
bildung der im Eisenbahndienste Tätigen, deren Gruppen sich die
Aufteilung des Ganzen in handliche Sonderbändchen anschliefst.

Ans dem Bande 6 heben wir die Entwickelung des deutschen
Verkehrsnetzes zu Wasser und zu Lande aus den geologischen und
geognostischen Besonderheiten des Iiandes her\-or, die in geschickter
Weise durch übersichtliche Aufiragnng der Falten- und Erhebung-
Gebirge veranscbaulicht ist. und erkennen läfst. wie die Hauptlinien
des Verkehres aus den gegebenen Bedingungen der Erdoberfläche
hervorgegangen sind.

Das ganze Unternehmen erscheint als glückliche Vereinigung
der Grundlehren technischer Wissenschaft mit den durch die un
mittelbaren Bedürfnisse des Betriebes erforderten Angaben über
Vorschriften, Bestimmungen nnd Gesetze; es ist geeignet, der ge
stellten Aufgabe gerecht zu werden.

Bücherei des Verbandes deutscher Eisenhahnfachschulen. E. V.
Berlin 1922. B. 0. Teubner.

1. Bands. EisenbahnAvagenliau. Erläuternde Beschreibung
der verscbiedenen Einrichtungen der Eiseniaalinwagcn, unter Berück-
sichl.igung der Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Ordnung und der tech
nischen Vereinbarungen des Vereines deutscher Eiscnliahnverwal-
tungen. Von Eisenbahn-Oberingenieur F. Bebnke. Preis 17,•> ,J(.

2. Band 6. Erdkunde. Von A. Müller, Lehrer an der
Eisenbahnfachschule in Magdelmrg. 1. Teil. Deutschland und sein
Verkehrsnetz. Preis 18,75 M.

Ilseder Hütte. Handbuch für P-Träger. Abteilung Walzwerk
Peine.

Die Direktion der Ilseder Hütte versendet ein künstlerisch
ausgestattetes, mit allen oft erforderlichen statischen Hülfmitteln
versehenes Verzeichnis ihrer I-Eisen mit breiten Flanschen unver
änderlicher Dicke. Anch die meisten deutschen Regeleisen und die
üblichen Schranbenbolzen sind aufgenommen. Diese Nenausgabe
ist umso wertvoller, als sie von der zur Zeit einzigen Bezugstelle
für I-Träger mit breiten Flanschen im verbliebenen deutschen Ge
biete ausgeht.

Auch der Verwendung der P-Träger im Hochbaue ist eingehend
Rechnung getragen.

Die Standsicherheit der Masten und Wände im Erdreiche. Von
®v.=ÜllCi. H. Dörr, Professor am Staatstechnikum in Karlsruhe.
Berlin,'1922. W. Ernst und Sohn, Preis 39 JA

Die grofsen Zügen der Luftleitungen ausgesetzten Mäste nnd
die vom Winde getroflVnen Wände bieten bezüglich ihrer Sicherung
im Erdreiche in wagerechtem Sinne einige statische Aulgaben, die
mit dem Wachsen der Mafso namentlich der Mäste erhebliche Be
deutung gewonnen haben, aber bis in die neueste Zeit noch wenig
geklärt sind, wie unter anderen die Ausführungen von See fehlner*)
zeigen. Dörr hat diesen Gegenstand anf Grnnd der Behandelnng
des angreifenden nnd widerstehenden Erddruckes von Engessor
in umfassender und zutreffender Weise in einer Sonderschrift be
handelt und damit namentlich für die Ausbildung grofser Leitungen
für Überlandwerke eine wertvolle Grundlage geboten. Wenn man
aufstellt, dafs an Wänden nnd Masten die wagerechten Kräfte nnd
Momente jede für sich Null ergeben müssen, und dafs das Erdreich
In seiner bberlläche wagerecht keinen Widerstand leisten kann, so
wird das jeder als .selbstverständlich bezeichnen. Und doch haben
viele bisherige Behandelungen dieser Sonderfälle gegen diese Grund
lehren verstofsen. Dörr verfolgt sie folgerichtig; seine Schritt
liietet sichere Hülfe auf diesem Gebiete nnd gelangt zu manchen
Vorschlägen, die zugleich als neu und zweckmäfsig zn bezeichnen
sind, wie beispielweise die Verbreiterung der Füfso lür Mafse in der
Nähe der Erdoberfläche.

Siemens-Zeitschrift, Siemens und Halske, Siemens-Schuckert.
.Tahrgang 2, Heft 5/G. Mai/.luni 1922.

Das sehr reiche Dopiielheft enthält, auch für den b.isenbahner
besonders wichtige Aufsätze ülier Ku|t]ielung von Grofskraftwerken,
elektrischen Ausbau von Vollbahnen mit Vergleich zwischen Betrieb
mit Dampf uinl Strom. Grofsgleichricht-Anlage für Babnbetrieb. Von
allgemeiner Bedentnng ist die ausführlicbe Beschreibung der neuen
R ö n t gen - Anlage der chirurgischen Universitätsklinik Würzbnrg.

*) Organ 1922, S. 219.

Für die Schriftleitung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor a. D. ®r.«5n0. G. Barkhausen in Hannover.
C. W. K r e i d e 1 'b Verlag in Berlin und Wieshaden. — Druck von Carl Bitter, G. m. h. H. in Wiesbaden.




