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Herr Geheimer Regierungsrat Professor ®r.-Jng. Bark-
hausen hat mit dem Ablauf des vergangenen Jahres sein Amt
als Schriftleiter des Organs fiir die Fortschritte des Eisenbahn-
wesens wegen Krankheit und vorgeriickten Alters niedergelegt.
Als Nachfolger Heusinger von Waldeggs, des Begriinders
und langjahrigen Redakteurs dieser Fachschrift, hat der damalige
Regierungsbaumeister und Professor an der Technischen Hoch-
schule in Hannover Barkhausen im Jahre 1886 dieses Amt
ibernommen. Fir die Leitung dieser Zeitschrift, in welcher
alle technischen Fachrichtungen des Eisenbahnwesens behandelt
werden, war Barkhausen besonders geeignet, weil er das
Bauingenieur- und das Maschinenbaufach studiert und in beiden
Fachern die Prifungen abgelegt hatte. 36 Jahre lang hat er
mit unermiidlicher Sorgfalt an der Pflege und der Weiter-
entwicklung der Fachschrift mit dem FErfolg gearbeitet, dals
diese ihren Ruf als fithrendes technisches Organ im Eisenbahn-
wesen sich bis auf den heutigen Tag bewahren konnte. Zahl-
reiche und wertvolle Abhandlungen aus der eigenen Feder aus
dem Gebiete des Konstruktionswesens und der Statik zeugen
von der unermiidlichen Schaffenskraft, die sich Herr Geheimrat
Barkhausen bis in die letzten Jahre bewahrt hat.

Auf die Leitung der Zeitschrift hat sich der Verein deutscher |

Eisenbahnverwaltungen durch den technischen Ausschuls einen
mafsgebenden Einfluls gewahrt und fiir die Fiihrung der Schrift-
leitung gewisse Richtlinien aufgestellt, deren strenge Befolgung
den Schriftleiter in mancher Hinsicht gehemmt haben mdégen.

So hat die Vorschrift, dals ausfithrliche Aufsitze tber noch
nicht durch mindestens einmalige Verwendung im Eisenbahn-
betriebe bewihrte Erfindungen nicht aufgenommen werden sollen,
die Schriftleitung abgehalten, Neuerungen und Tagesfragen so
schnell und ausfithrlich zu besprechen, wie es von einem grolsen
Teil der Leser oft gewiinscht worden ist. Bei der Schnelligkeit,
mit welcher namentlich auf maschinentechnischem Gebiete die
Neuerungen aufeinander folgen, wird in Zukunft von der strengen
Befolgung dieser Vorschrift abgesehen werden miissen.

Die Abwicklung der Geschifte zwischen dem Schriftleiter
und dem Verlag hat sich stets in reibungsloser Weise vollzogen,
so dals zwischen beiden der angenehmste Verkehr geherrscht hat.

Bei seinem Scheiden aus dem Amte sprechen wir dem
verdienstvollen Schriftleiter fiir seine arbeitsreiche und erfolg-
gekronte Tatigkeit in 36 langen Jahren den warmsten Dank aus.

Die Geschéiiftsfithrende Verwaltung C. W, Kreidel’s Verlag,.

des Vereins deutscher Eisenbahn-Verwaltungen,

Zur Nachricht.

Bis zur endgiiltigen Wiederbesetzung der Stelle des Schrift-
leiters hat der bisherige stellvertretende Schriftleiter, Herr
Wirkl. Geh. Oberbaurat, Kisenbahndirektionsprisident a. D.
Rimrott, Wernigerode, Wilhelmstr. 18, die Leitung iiber-
nommen. Ks wird gebeten, Beitrige fiir das Organ an dessen
Adresse einzusenden.

Westfalens Ingeniéure !

In die Hochburg deutscher Ingenieurkunst sind die Heere
Frankreichs und Belgiens eingebrechen. Das wehrlose Land
friedlicher, industrieller Arbeit durchziehen Tanks, Kanonen
und Maschinengewehre, Infanterie und Kavallerie-Brigaden »zum
Schutz franzosischer Ingenieure«,

Die Gewalt greift roh in Eure Arbeit und bedroht die
Grundlage Bures Schaffens, Ihr aber, IThr Manner der Roten
Erde, tut aufrecht Eure deutsche Pflicht. Wir wissen uns eins
mit Kuch. Mit der unerschitterlichen Sachlichkeit unseres
Berufes werdet Ihr mit dem geistigen Riistzeug, das kein Feind
gegen Euren Willen in seinen Dienst zwingen kann, fir unser

| Recht: deutsch zu sein und zu bleiben immerdar, eintreten.

»Noch ist die Freiheit nicht verloren, solang ein Herz sie heils

begehrt!« Glick auf!

Der Vorstand des Vereines deutscher Ingenieure:
G. Klingenberg, Vorsitzender.

G. ter Meer, Vorsitzender-Stellvertreter. G. Lippart, Kurator.

R. Bosch. E. Goos. G. Hammer. E. Heidebroek.
0. Klein. M. Kuhlemann. X, Mayer. R. Werner,

Die Direktoren: C. Matschols, D. Meyer, W. Hellmich.
Berlin, den 18. Januar 1923

Die Stellwerksanlage auf dem neuen Hauptbahnhof Stuttgart, I. Bauteil.
Rempis, Oberregierungsbaurat in Stuttgart.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 auf Tafel 6, Abb. 1 bis 3 auf Tafel 7 und Abb. 1 his 8 auf Tafel 8.

I. Linienfithrung und Gleisanlage.

Nach der Landeshauptstadt Stuttgart fithren, wie aus
Textabb. 1 ersichtlich, der Reihe nach folgende Linien:
Bruchsal
" Pforzheim
2. Wirzburg— Osterburken — Heilbronn — Stuttgart.
3. Nirnberg—Crailsheim —Backnang— Stuttgart.
4. Nordlingen— Aalen—Gmiind — Stuttgart.
5. Miinchen—Ulm—Goppingen — Stuttgart,
6. Tibingen —Reutlingen—Plochingen —Stuttgart.
7. Immendingen—Horb-—Boblingen — Stuttgart.
8. Calw—Leonberg—Stuttgart.
Nur die Linie 7, gewohnlich Gaubahn genannt, ist fir sich
in den Personenbahnhof Stuttgart zweigleisig eingefiithrt, withrend
die Linien 1, 2 und 8 schon vor der Station Feuerbach und
die Linien 3 bis 6 sich bereits in Cannstatt zu einer Linie

—Miihlacker-~ Stuttgart.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenhahnwesens. Neue Folge. LX. Band.

vereinigt haben. Auf dem neuen Hauptbahnhof Stuttgart haben
wir daher wie schon beim alten Bahnhof in der Folge nur
3 Ferngleispaare zu unterscheiden :

1. Richtung Feuerbach,

2. Richtung Cannstatt,

3. Richtung Boblingen.
Textabb. 2 zeigt schematisch die Einfihrung der Ferngleise
aus diesen Richtungen in den neuen Bahnhof unter Vermeidung
von schienengleichen Uberschneidungen. Wahrend bei den
Boblinger Gleisen der Linienbetrieb bis zum Bahnhofende
durchgefihrt werden konnte, mulsten die Feuerbacher und
Cannstatter Gleise schon bei ihrer Annaherung an den Personen-
bahnhof zur Erleichterung des Durchgangsverkehrs der Schnell-
ziige aus Richtung Feuerbach nach Richtung Cannstatt und

Frankfur
umgekehrt (Schnellziige fézgsgl%—Mﬁnchen) auseinander-
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gezogen worden. Die Hallengleise konnen hiernach in folgen-
der Weise benutzt werden (Abb. 1, Taf. 6):

von Boblingen . Gleis 9, 10, 11, 12
» Feuerbach . . . » 12, 13, 14, 15, 16
» Cannstatt . . . » 9,10, 11, 12, 13
nach Boblingen . . . » 9, 10, 11, 12
»  Feuerbach . . . » 9, 10, 11, 12
» Cannstatt . . . » 12, 13, 14, 15, 16.

Solange fiir den Betrieb nur der die Hallengleise 9 bis 16 um-
fassende I. Bauteil des Bahnhofs zur Verfigung steht, bleibt
der Fern- und Vorort-Verkehr, der zu gewissen Tageszeiten

Abb. 1.

Linieniibersicht.
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‘Abb.E2. Einfithrung der Fernlinien.

die Festlegung zahlreicher Gefahrweichen verzichtet werden
mufste. Ebenso konnte nicht bei allen Sperrsignalen fir die
Rangierfahrten aus den Hallengleisen die zwangliufige Stellung
in Abhangigkeit von den Fahrstralsen beibehalten werden.

Der Gesamtgleisplan des I. Bauteils ist in Abb. 1, Taf. 6
dargestellt. Der neue Hauptbahnhof zerfallt in den Personen-
bahnhof, den riumlich davon getrennt erscheinenden Abstell-
bahnhof und den Giterbahnhof. Zwischen den besonders
hervorgehobenen Ferngleisen liegen auf dem Personenbahnhof
die Wartegruppen West, Mitte und Ost zur voritbergehenden
Aufstellung von wendenden oder von durchgehenden Ziigen,
sowie von solchen Ziigen, die nicht unmittelbar nach dem
Abstellbahnhof beseitigt oder von dort in die Gleishallen ver-
bracht werden konnen. Die Wartegruppen stehen mit dem
Abstellbahnhof durch 3 besondere Verkehrsgleise in Verbindung,
im Plan als Verbindungsgleise 3 bis 5 bezeichnet. Das Ver-
bindungsgleis 1 dient zum Verkehr zwischen Abstellbahnhof
und Giterbahnhof, Verbindungsgleis 2 ist fiir den Vorortverkehr
im II. Bauteil bestimmt,

Auf dem facherformig angelegten Abstellbahnhof unter-
scheiden wir die Abstellgruppen fiir den Nahverkehr, Personen-
zugsverkehr und Schnellzugsverkehr, mit den Bezeichnungen
N-Gruppe, P-Gruppe, S-Gruppe, weiterhin den Lokomotiv-
bahnhof als L-Gruppe, die K-Gruppe der Kohlengleise, die
Ubergabegleise U far die Uberfithrung von Eilgut, Gepack,
Vieh, Fahrzeug und sonstigen Wagen vom Giiterbahnhof zum
Abstellbahnhof tber das Verbindungsgleis 1; endlich den Post-
bahnhof mit den Postgleisen.

Der fertiggestellte Teil des neuen Giiterbahnhofs steht mit
dem noch im Betrieb bleibenden Teil des alten Bahnhofs fiir

. den Guterverkehr Richtung Feuerbach und Boblingen in Ver-

| bindung.

Die Giiterziige der Richtung Cannstatt gehen vorerst
noch auf der zwischen den Personenbahnhofen Stuttgart und
Cannstatt gelegenen Blockstelle Rosenstein von

den Cannstatter Ferngleisen auf die Verbindungs-
Schema des Fernverkehrs linie der alten Hauptbahn iiber. Die neue Stell-
werkanlage auf dem Personen- und Abstell-Bahn-
Feuerbach-Stuttgart - Cannstatt. e hof wird daher vom Giiterverkehr nicht berithrt.
Qolingen
---------------- ENEN —— II. Wahl, Bezirkseinteilung und betriebsdienstliche
_&__ _ Hunftige Gleise fur Boblingen _ - _ _ A TP '/ Feyenbach _ ¢ 7

vy L gnCamstnBebing 7 F = T "~ adr 2 ) Aufgabe der Stellwerke.
? ST T e - A N Uber den ganzen Hauptbahnhof sind vorerst
2/ e ———'4 AN 9 Stellwerke (Nr. 2 bis 10) verteilt. Stellwerk 1,
p B e e "*5-\ . fir den Vorortverkehr auf den kiinftigen Hallen-
/ T T N\ gleisen 1 bis 6 bestimmt, wird erst mit dem
/ AN N Cannstatt ~ II. Bauteil erstellt. Die Grenzen der einze}nen
/ cd Stellwerkbezirke sind aus Abb. 1, Taf. 6 ersicht-
////%//// lich. Die Nummerierung ist der der Weichen
angepalst. Alle Weichen sind mit dreistelligen
Zahlen nummeriert. Auf dem Personenbahnhof
entspricht die Hunderterzahl der Nummer des
einen starken Arbeiterverkehr umfalst, stellenweise auf eine | zugehorigen Stellwerks unmittelbar, auf dem Abstellbahnhof nach

Flache zusammengedringt, die nicht sehr erheblich grofser
ist, als die des alten Bahnhofs und den Betrieb noch nicht in
vollem Umfang erleichtert. Erst wenn auch die Gleise 1 bis 8,
von denen sechs ausschliefslich fir den Vorortverkehr bestimmt
sind, fertiggestellt sind und der im IL Bauteil zur Vollendung
gelangende viergleisige Aushau der Feuerbacher und Cannstatter
Linie vollzogen ist, kann eine Trennung des Fernverkehrs vom
Vorortverkehr durchgefulnt werden. Bei der starken Belegung
der in Betrieb befindlichen 8 Hallengleise durch Zige des
Nah- und Fern-Verkehrs, wird ein Vergleich mit dem Betrieb auf
den weitlaufigen Gleisanlagen anderer grofser Kopfbahnhofe, wie
Minchen, Frankfurt, Leipzig, die mehr einem reinen Linien-
betrieb entsprechen, vorerst noch nicht moglich sein. Fir
die Sicherungsanlagen hat dies zur Folge, dals zur Aufrecht-
erhaltung der Beweglichkeit des Betriebes von vornherein auf

Erhohung um die Zahl 5. Z. B. gehort auf dem Abstellbahnhof
Weiche 120 zu Stellwerk 6 (=1 - 5).

Mit Ausnahme des kleinen, zur Zeit noch aufser Betrieb
befindlichen Stellwerks 5 fiir die kunftigen neuen Giitergleise
von und nach Feuerbach sind alle Stellwerke mit elektrischen
Hebelwerken ausgebildet. Die Frage, ob mechanisch oder
elektrisch, hat sich, soweit es die Hauptstellwerke 2 und 6
betrifft, bei den wungiinstigen ortlichen Verhaltnissen fur - die
Anlage des Bahnhofs gewissermalfsen von selbst entschieden.
Sowohl vor den Gleishallen des Personenbahnhofs als ganz
besonders an der aus Abb. 1, Taf. 6 ersichtlichen Einschniirung
der Gleislage am Eingang zum Abstellbahnhof mufsten die
Weichen verhiltnismalsig eng aneinandergereiht werden, was
fir eine mechanische Anlage sehr ungiinstig gewesen wére.
Mitbestimmend fiir die Wahl des elektrischen Stellbetriebs war
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bei beiden Stellwerken auch deren Charakter als Haupt- und
Befehls-Stellwerk je fiir den betreffenden Bahnhof, die vielen
Fahrstralsen und die starke Inanspruchnahme des Personals.
Bei den Stellwerken 3, 4, 7 und 8 sprach der starke Rangier-
verkehr, bei Stellwerk 9 und 10 die Besetzung mit nur je
einem Stellwerkwirter fir die elektrische Bedienung mit Be-
nutzung der ohnehin fiir die Hauptstellwerke notwendigen und
ginstig gelegenen Stromlieferungsanlagen.

Das quer iiber den Gleisen gegeniiber den Bahnhofhallen
untergebrachte Stellwerk 2 ist das Haupt- und Befehls-Stellwerk
fur den ganzen Personenbahnhof (Textabb. 3 bis 5). Dem Fahr-
dienstleiter, der hier seinen Sitz hat, ist die Bedienung der

Hauptsignale einschlielslich des Streckenblocks, sowohl fir die

Einfahrt wie Ausfahrt aller Zige auf den 6 Ferngleisen in die
Hand gegeben. Er ist in der Handhabung des Fahrdienstes
stellwerkstechnisch nur hinsichtlich der Einfahrt der Zuge
noch von einer andern Stelle des Bahnhofs, nimlich dem in
einem besonderen Hallenturm am Ende der Gleishallen befind-
lichen Gleisfreimeldeposten abhéngig. Dieser Posten, dem zur
besseren Ubersicht iber die Hallengleise ein erhohter Laufsteg
am Hallenende auf die ganze Breite der Hallen zur Verfigung
steht, gibt dem Fahrdienstleiter die Fahrstralse fir eine Ein-
fahrt auf elektrischem Wege frei, wenn er sich von dem Frei-

sein des betreffenden Hallengleises durch Augenschein iber- |

zeugt hat. Bei der Auflosung der Fahrstralse ist das Befehls-
stellwerk 2 auf seine Mitwirkung angewiesen (Abschn. III,
S. 80). Die selbsttitige Freimeldung der Hallengleise nach
dem guf dem Leipziger Bahnhof, vormals sichsischer Teil,
erprobten System mit Gleisisolation fir Wechselstromrelais
wurde bei der Entwurfsbearbeitung in Erwigung gezogen. Mit
Riicksicht darauf jedoch, dafs der Gleisfreimeldeposten, dem
noch einige andere betriebliche Aufgaben zur Mitbesorgung
iibertragen werden mulsten, ohnehin nicht entbehrt werden
kann, wurde davon abgesehen, dic hohen Kosten hierfir auf-
zuwenden. Daneben war auch das Zutrauen zu einer voll-

stindig selbsttatig wirkenden Einrichtung in so grofsem Umfang,

bei der auch noch mehrere Weichen in die isolierte Strecke
hitten mit einbezogen werden miissen, nicht auf allen Seiten
vorhanden. Tir die Besorgung der Gleisfreimeldung im Stell-
werkbezirk 2, soweit sie nicht dem Posten auf dem Hallenturm
obliegt, sind zwei besondere Bezirksaufscher W und O und
1 Auslugwirter in den Dienst auf dem Befehlsstellwerk ein-
geteilt,

In Abhéngigkeit von Stellwerk 2 steht das Stellwerk 3,
das gewissermafsen die Kingangspforte in den Personenbahnhof
fir alle vom Abstellbahnhof ausgehenden Fahrten beherrscht.
Bei dem Zugverkehr auf den 3 Fernlinien nach Boblingen,
Cannstatt und Feuerbach wirkt es nicht mit. Wihrend die
Einfahrten vom Abstellbahnhof in den Personenbahnhof nur mit
elektrischer Zustimmung von Stellwerk 2 aus moglich sind, ist
Stellwerk 3 Befehlsstellwerk fiir die Ausfahrten nach dem Ab-
stellbahnhof. Die Verbindungsgleise sind auf beiden Bahnhofen
mit Ausfahrsignalen sowie Einfahrsignalen nebst Vorsignalen
versehen. Da jedes dieser Gleise in beiden Richtungen befahren
werden darf, so sind die Fahrten auf den freien Strecken
zwischen den genannten Signalen durch eine selbsttiitige elek-
trische Streckenblockung gesichert (Absch. III, S. 30).

Stellwerk 4 ist Befehlsstellwerk fur den Giterbahnhof.
Vorlaufig hat es jedoch nur den Verkehr uber das noch in be-
helfsmifsiger Lage befindliche Verbindungsgleis 1 zum Abstell-
bahnhof zu leiten, dauneben die Rangierweichen am Zusammen-
lauf der Gleise des neuen Giiterbahnhofs zu bedienen.

Stellwerk 5 ist Warterstellwerk fir die neuen Giiterzugs-
gleise nach Feuerbach und die stadtischen Praggleise und kommt
erst spater in Betrieb,

Wenn wir den Gleisplan weiter verfolgen, sehen wir am
Eingang in den Abstellbahnhof ebenfalls quer iber den Gleisen

das Befehlstellswerk 6 fir den Zugverkehr auf dem Abstell-
bahnhof. Die weiteren Stellwerke Nr. 7 bis 10 dienen dem
Rangierverkehr und sind jeweils im Schwerpunkt ihrer Weichen-
gruppe und unter moglichster Ricksichtnahme auf gute Uber-
sicht tiber ihren Bahnhofteil erstellt. Stellwerk 7 enthilt aulser-
dem 2 Zustimmungshebel nach Stellwerk 6, da es an der
Einstellung der Weichen fir die Fahrstrafsen noch in geringem
Umfang beteiligt ist.

Abb 3. Befehlsstellwerk 2.  Seite gegen die Gleishallen.

Abb. 4. Befehlsstellwerk 2. Seite gegen die Wartegruppen mit
Fahrdienstraum.

Y

Abb. 5. Befehlsstellwerk 2.

Innenansicht.

Stellwerk 8 ist Rangierstellwerk fiir den Teil des Lokomotiv-
bahnhofs nordlich der Kohlenbriicke, fir die hinteren Uber-
gabegleise der U- und die Zwischenweichenstralse der P-Gruppe.

Stellwerk 9 ist Rangierstellwerk fiir den Postbahnhof sowie
die Zwischen- und Endweichen der S-Gruppe.

4:*



Stellwerk 10 ist Rangierstellwerk fiir die Endweichen der
P-Gruppe. Zur Erleichterung der Gleispriifung ist anschliefsend
daran iber die Gleise P 13 bis P 6 ein Steg gefithrt. Durch
das mit nur einem Wéarter besetzte Stellwerk kommen nach
den Ermittlungen der Betriebdienststellen 3 Bodenwérter zum
Umstellen der Weichen in Wegfall.

1II. Einzelteile der Stellwerkanlage.
a) Stromsammleranlagen,

Fiir den Personenbahnhof und Giiterbahnhof mit den elek-
trischen Stellwerken 2 bis 4 (dazu spiter Vorortstellwerk 1) be-
findet sich die Stromsammleranlage im Untergeschols des Mann-
schaftshauses gegeniiber von Stellwerk 2. Der Strom wird dem
stadtischen Elektrizitatswerk Stuttgart, Werk Stockach, als
Drehstrom von 10000 V Spannung entnommen, in der noch
andern elektrischen Einrichtungen dienenden Umformerstation
im siidlichen Teil des Empfangsgebiudes in Drehstrom von
220 V Spannung umgeformt und in besonderem Kabel der
Stromsammleranlage im Mannschaftshaus zugefithrt. Die letztere
enthilt 2 Ladeumformer mit der zugehorigen Schaltanlage und
4 Sammelbatterien, bestehend aus je einer Stellbatterie mit
Reservebatterie und je einer Uberwachungsbatterie mit Reserve-
batterie (Textabb. 6). Jede Stellbatterie hat 72 Zellen mit

Abb. 6.

Stromsammleranlage auf dem Personenbahnhof.

zusammen 144 V Spannung und einer Kapazitit von 156 Ast,
jede Uberwachungsbatterie 20 Zellen mit zusammen 40 V
Spannung und einer Kapazitit von 676 Ast. Die Zellen,
Type HD 6 bzw. HD 26, sind von der Akkumulatoren-Fabrik
Gottfried Hagen in Koln geliefert. Die Ladeumformer
formen den ankommenden Drehstrom von 220 V Spannung und
50 Perioden in Gleichstrom von 130 bis 200 V fir die Stell-
* batterie. und 30 bis 50 V fur die Uberwachungsbatterie um.
Jeder Umformer besteht aus einem Drehstrommotor von 30 PS
Leistung und 2 damit gekuppelten Gleichstromdynamos mit
Leistungen von 7,5 und 10 kW. Im regelmilsigen Betrieb
arbeitet ein Umformer auf eine 144 V Batterie und eine 40 V
Batterie, wahrend die beiden anderen Batterien auf Entladung
stehen. Die Schaltung ist so vorgesehen, dals mit den Dynamos
auch unmittelbar das Netz gespeist werden kann. Die Antrieb-
motoren sind durch Maximalstrom und Nullspannungsschalter
gesichert. Zum Schutz der Dynamos sind Riickstromautomaten
eingebaut.

Auf dem Abstellbahnhof mit den elektrischen Stellwerken 6
bis 10 ist eine besondere Sammleranlage im Untergeschols der
Stellwerkbude 7 mit im wesentlichen gleicher Anordnung wie
auf dem Hauptbahnhof untergebracht. Die beschrinkten ort-
lichen Verhaltnisse liefsen keinen andern, gleich giinstig in
der Niahe des Umformergebaudes und der iibrigen Stellwerke

gelegenen Platz iibrig. Die anfinglichen Bedenken wegen Be-
lastigung der Stellwerkwirter durch etwa aufsteigende Saure-
dampfe mulsten hintangestellt werden. Ein Anstand hat sich
bisher nicht ergeben.

Der Strom fiir den Abstellbahnhof wird dem stadtischen
Elektrizititswerk Minster entnommen. Durch Ringleitungen
ist dafiir gesorgt, dafs die Stromquellen des Personenbahnhofs
und des Abstellbahnhofs im Notfalle wechselweise benutzt werden
konnen. Die Uberwachungsbatterien sind in beiden Fillen fiir
einen Zeitraum von 48 Stunden bemessen.

Die Zellen far den Abstellbahnhof sind nach Type J,
bzw. J;, von der Akkumulatorenfabrik Berlin, Werk Hagen i. W,
geliefert. Die Kapazitit der 144 V Batterie betragt 73 Ast,
die der 40 V Batterie 363 Ast bei 10stindiger Entladezeit.

b) Signale.

Bei der Anordnung der Signale wurde von dem Grundsatz
ausgegangen, eine Haufung durch Wiederholungen zu vermeiden,
um die Klarheit der Ubersicht nicht zu beeintriichtigen, ferner
jedem Signal seinen Platz soweit irgend mdglich neben seinem
zugehorigen Gleis anzuweisen. Urspriinglich wurde versucht,
in Anlehnung an die bestehenden Zustinde im alten Bahnhof
und mit Racksicht auf allseitige gute Sichtbarkeit auf dem
Personenbahnhof einen gemeinschaftlichen Signalsteg mit gruppen-
weise zusammengestellten Ausfahrsignalen anzunehmen, auf dem
sich aufserdem noch Fligel fir Einfabrwiederholungssignale
anbringen liefsen. Es hat sich aber gezeigt, dals die Zahl der
Stegsignale sehr betrachtlich ausgefallen wire, weil verschiedene
Signale entsprechend der Gleisbenutzungsmoglichkeit in den
Hallen in mehreren Gruppen hitten wiederholt werden miissen
und von der Regel, jedes Signal rechts vom zugehorigen Gleis
oder iber ihm vorzusehen, nicht mehr viel iibrig geblieben wire,
Fremde Lokomotivfithrer, auf die in Folge bergang der Bahnen
an das Reich heute mehr denn je Riicksicht zu nehmen ist,
hatten sich nicht leicht zurechtfinden konnen. Der Einwand,
dals das Personal auf dem alten Bahnhof Stegsignale gewdhnt
sei, diirfte bei einer Neuanlage unter anderen Verhiltnissen
nicht von ausschlaggebender Bedeutung sein. Schliefslich hatten
auch die nahe den Gleishallen gelegenen Weichen durch die
Stegsignale nicht mehr gedeckt werden konnen. Mit den nun-
mehr ebenerdig am Ende der Bahnsteige aufgestellten durchweg
einfligeligen Ausfahrsignalen sind Sperrsignale (Signal 14
und 14a) derart verbunden, dals sie bei Zugfahrten zwang-
laufig mit den Fligeln der Ausfahrsignale auf Fahrt und zuriick
auf Halt gehen. Sie sind mit einer Ausnahme an den Masten der
Ausfahrsignale angebracht. Der Antrieb ist gemeinsam. Nur
die Sperrsignale sind mit ihm fest verbunden und konnen bei
Rangierfahrten aus den Hallengleisen vom Stellwerk 2 mit
besonderen Hebeln fir sich allein gestellt werden,

Die Flugelsignale folgen nur, wenn der Fahrstralsensignal-
hebel bedient wird und die elektromagnetische Kupplung Strom
enthdlt. Der Umstand, dals eine in der Halle befindliche Loko-
motive dem Rangierzug sofort nachfahren konnte, ohne die erneute
besondere Freigabe des Sperrsignals abzuwarten, kann leicht in
Kauf genommen werden.

Die Wartegruppen auf dem Personenbahnhof sind durch
6 m hohe Sperrsignale (Signal 14 und 14a) in zwangliufiger Ab-
héngigkeit von den Fahrstralsen gegen die Fahrwege der Fern-
ziige abgeschlossen. Besondere Schutzweichen konnten wegen
Platzmangels nicht eingelegt werden und wiren unter Umsténden
nicht unbedenklich. Wegen der Kurze einzelner Gruppengleise,
sowie zur Vermeidung einer Signalhiufung wurde fir mehrere
nebeneinanderliegende Gleise immer nur ein gemeinsamesGruppen-
sperrsignal in moglichst vorgeschobener Lage erstellt. Ein Fahr-
auftrag ist mit dem Signal nicht verbunden, er wird vielmehr
von' dem Bezirksaufseher auf dem Aufsichtssteg iilber der Warte-



gruppe Mitte besonders erteilt. Die Sperrsignalantriebe arbeiten
ohne elektromagnetische Kupplung.

Um dem Lokomotivpersonal der vom Abstellbahnhof kommen-
den Ziige, die in der Regel geschoben werden, zeitig anzuzeigen,
ob die Gruppensperrsignale auf Halt oder Fahrt frei stehen,
wurden neben den im Stellwerkbezirk 3 befindlichen Einfahr-
signalen zu den Verbindungsgleisen besondere viereckige Tafeln
nach Textabb. 7 aufgestellt mit der Aufschrift: Sperrsignal auf
»Halt« bzw. »Fahrt«. Die viereckige Form wurde gewahlt,

Abh. 7. Besonderes Ausfahrsignal zum Gruppensperrsignal.
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um nicht gegen die Signalordnung zu verstofsen, nach der die
runde Scheibe nur fir Vorsignale zu Hauptsignalen bestimmt
ist. Bei Fahrtstellung verwandelt sich nur das rot geschriebene
Wort »Halt« in »Fahrt« in schwarzer Schrift. Die Einstellung
erfolgt mit besonderem Stellhebel &hnlich den Weichenhebeln
von Stellwerk 2 aus, die Stellung wird durch Signalriick-
melder iberwacht, - Zur Herstellung der erforderlichen Ab-
hangigkeiten mit den Fahrstralsen und Gruppensperrsignalen
ist der Stellhebel mit einem Signalsperrmagnet versehen, dessen
Anker den Hebel in Grundstellung sperrt. Mit der Zuriick-
nahme des Sperrsignals fallt auch das Scheibensignal selbsttitig
auf Halt zuriick. Die Fahrstellung gilt zugleich als Fahrauf-
trag fiir die freie Durchfahrt durch die Wartegruppe bis zur
Halle. ‘

Die Einfahrsignale fir die Richtungen Boblingen, Cann-
statt und Feuerbach stehen soweit innerhalb des Personen-
bahnhofs, dals sie im Allgemeinen von aulsen gut sichtbar sind.
Um auch in den Gleishallen selbst anzudeuten, ob und in welches
Gleis eine Einfahrt stattfindet, sind am Ende der Bahnsteig-
hallen unter den Dachbindern Einfahrsignalriickmelder in Form
von beleuchteten Gleisnummern hingend angeordnet, die von
aufsen und innen sichtbar sind. Bei gestellter Einfahrt leuchtet
die Gleisnummer auf, solange das Einfahrsignal auf Fahrt steht.
Es sind soviele Lichtsignale als Hallengleise vorhanden. In
ahnlicher Weise wird auch die Fahrtstellung eines Ausfahr-
signals in der Halle fiir jedes Gleis durch beleuchtete griine
runde Scheiben angezeigt.
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Die An-und Ab-Schaltung des Lichtstroms fiir diese Wieder-
holungssignale wird durch besondere im Stellwerk 2 unter-
gebrachte Lichtsignal -Magnetschalter bewirkt, die in einem
iiber die Fahrstralsensignalhebel fithrenden Stromlauf liegen.

Fir die Ausfahrt aus den Wartegruppen nach dem Abstell-
bahnhof ist an jedem Verbindungsgleis ein Gruppenausfahrsignal
in Form eines 6 m hohen Hauptsignals vorhanden, das keine
Besonderheiten aufweist.

Wenden wir uns wieder dem Abstellbahnhof zu, so be-
gegnen wir (Abb. 1, Tafel 6) zunéichst den zu den Verbindungs-
gleisen 1 und 3 gehorigen Einfahrsignalen A und B, die wegen
der Weichendeckung ebenerdig angeordnet werden mulsten,
wahrend die Einfahrsignale zu den Verbindungsgleisen 4 und 5
sowie samtliche Ausfahrsignale auf einem von einem andern
Babnhof angefallenen Signalsteg bequem sichtbar untergebracht
werden konnten, Mit den Einfahrsignalen sind Vorsignale ver-
bunden. Die etwas kurzen Entfernungen von diesen bis zu den
Hauptsignalen sind auf besonderen bei Nacht beleuchteten Tafeln
in der Nahe der Vorsignale angeschrieben. Aulser den Steg-
Ausfahrsignalen, die zugleich Streckenblocksignale sind, befinden
sich in den einzelnen Abstellgruppen noch mit dem Buchstaben
der Gruppe bezeichnete Gruppenausfahrsignale N, L, P, usw.
Sie werden mit den Stegausfahrsignalen je durch einen gemein-
samen Hebel bedient. Die Schaltung ist so getroffen, dals zuerst
das Stegsignal, dann das Gruppenausfahrsignal auf Fahrt geht.
Beim Zuriicklegen in Haltestellung ist die Reihenfolge umgekehrt,

Der Vollstindigkeit halber soll nicht unerwahnt bleiben,
dals urspriinglich daran gedacht wurde, an weithin sichtbarer
Stelle innerhalb der P- und S-Gruppe des Abstellbahnhofs und
der Wartegruppe Mitte des Personenbahnhofs elektrische Gleis-
nummersignale aufzustellen, um dem Rangierpersonal anzuzeigen,
auf welchem Gleis der Gruppe ein Zug zu erwarten ist. Iin
dringendes Bedurfnis fiir eine derartige kostspielige Erganzungs-
einrichtung scheint jedoch bei der mit aller Vorsicht vorge-
nommenen Betriebsgliederung fir den Stellwerk- und Rangier-
Dienst bis jetzt nicht vorhanden zu sein. Auch hitte die Ein-
richtung, wenn man eine weitergehende Sicherheit dadurch hétte
erreichen wollen, weitliufige Abhangigkeiten notwendig gemacht.

¢) Der Gleisfreimelder auf dem Hallensteg.

Die &uflsere Form des Gleisfreimelders ist auf Abb. 3,
Tafel 7 ersichtlich. Fir die Einfahrt in ein bestimmtes Hallen-
gleis ist der Freigabehebel fir dieses Gleis zu betitigen, die
dariiber sitzende Farbscheibe wechselt, im Stellwerk 2 wird
der Sperrmagnetanker fiir die frei gegebene Fahrstralse ange-
zogen, das Fahrstralsenfenster wird weils, gleichzeitig ertont
ein Wecker, In den Fillen, in welchen auf ein Hallengleis
Einfahrten von mehreren Richtungen moglich sind, werden im
Stellwerk durch Betatigung des Freigabehebels durch den Frei-
meldeposten zunichst simtliche Einfahrstralsen fur das betreffende
Hallengleis frei. Die Einrichtung ist mit Absicht so getroffen,
damit es dem Fahrdienstleiter frei steht, welche Einfahrstralse
er stellen will und der Freimeldeposten auf seine Aufgabe, das
Freisein des Hallengleises wahrzunehmen, beschrankt bleibt.
Fir ein bestimmtes Gleis kann nur cinmal frei gegeben werden.
Eine erneute Betiatigung des Freigabehebels ist erst moglich,
wenn der Auflosehebel betitigt und die auf die erstmalige
Freigabe hin eingestellte Fahrstrafse im Stellwerk wieder zurtick-
genommen worden ist. Bei der Auflosung der Fahrstralse wird
durch Betiatigung des Auflosehebels durch den Gleisfreimelde-
posten der in Sperrlage befindlicke Sperrmagnetanker des Fahr-
stralsensignalhebels im Stellwerk wieder angezogen zur Frei-
gabe der Riicknahme der Fahrstrafse. Die Auflosung erfolgt
jedoch nur, wenn der Signalantrieb vollstindig in seine Grund-
stellung zuriickgelaufen ist. Fiir Storungsfille sind Notaufloser
im Stellwerk 2 vorhanden, Aulserdemn konnen in Gefahrsfillen



von beiden Stellen aus die Einfahrsignale durch Notvorrich-
tungen sofort auf Halt geworfen werden.

Die Einrichtung setzt voraus, dafls der Gleisfreimeldeposten
sich durch Augenschein von dem Freisein des Hallengleises auch
wirklich iiberzeugt, da auf die Einrichtung einer Dbesonderen
Belegabhingigkeit aus verschiedenen Griinden verzichtet wurde.
Ferner haben sowohl der Freimeldeposten wie der Fahrdienst-
leiter darauf zu achten, dals keine zu frithzeitige Auflosung
und Riicknahme der Fahrstralse erfolgt.

d) Die Stellwerke.

Das Befehlsstellwerk 2 (Textabb. 3 bis b und Abb. 8, Taf. 8)
ist das erste elektrische Stellwerk in Wiirttemberg, welches
quer zu den Gleisen erstellt wurde. Diese Anordnung wurde
vor allem im Hinblick auf den Charakter des Stellwerks als
Haupt- und Befehls-Stellwerk gewihlt, der eine besonders gute
Ubersicht erfordert. Der Zweck ist vollkommen erreicht worden.
Mit den Fenstern ist man bis auf eine Briistungshéhe von
60 cm heruntergegangen, um die Gleislage moglichst nahe bis
an das Stellwerk heran iiberblicken zu konnen. Durch die
betrachtliche Tragerhohe der Eisenbetonkonstruktion wurde ein
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heller und aufrecht begehbarer Kabelraum gewonnen, in dem |

auch noch Einrichtungen der Telegrapheninspektion bequem
Platz finden konnten. Auf einen schienenfreien Zugang zum
Stellwerk tiber einen Steg wurde aus Ersparnisriicksichten ver-
zichtet.
handen. Der freistehende Pfeiler, in dem die Kabel hochgefihrt

Besondere Rauchschutzvorrichtungen sind nicht vor- | wurden.

sind, ist gegen entgleisende Fahrzeuge durch einen Betonklotz |

geschiitzt.

Schwieriger war es, fir den Stellwerkraum eine Losung
zu finden, die trotz seiner Linge noch eine leichte gegenseitige
Verstandigung der Bediensteten zulafst. Nach verschiedenen
Versuchen einigte man sich schlielslich auf die in Textabb. 8
dargestellte einfache Grundrifsanordnung mit dem Fahrdienst-
raum in der Mitte gegen die Wartegruppen hin gelegen. Auf
einen Durchgang von diesem Raum nach dem Fenster gegen
die Gleishallen mulste dabei verzichtet werden, weil die voll-
stindige Unterbrechung des 17 m langen Hebelwerks die
mechanischen Linealabhiingigkeiten empfindlich gestort hétte.
Ebenso wurde davon abgesehen, den Fahrdienstraum von dem
ibrigen Teil durch Glaswénde zu trennen. Die Moglichkeit,
sie im Bedarfsfall spiter einzuziehen, ist gewahrt.

Wie aus Abb. 1, Taf. 7 ersichtlich, befinden sich die
Fahrstralsensignalhebel in der Mitte des Hebelwerks, zu beiden
Seiten die Weichen- und Sperrsignalhebel getrennt nach West
und Ost. Die Kistchen fir die Signalriickmelder, Notaufloser
und die von den einzelnen Bahnsteigen aus bedienten Zugfertig-
melder sind so hoch iber dem Hebelwerk angebracht, dals der
freie Durchblick gegen die Hallen gerade noch unbehindert
moglich ist. Am Hebelwerk erscheint bemerkenswert, dals fir
die von der Gaubahn zuriickkehrenden zahlreichen Schiebe-
lokomotiven, die nicht bis in die Hallengleise einfahren sollen,
eine besondere, weiter aulsen endigende Fahrstralse eingerichtet
wurde, um den ibrigen Betrieb im Innern nicht zu storen.
Diese Lokomotivfahrstralse endigt an einem beweglichen
Signal 6b etwa 250 m vor den Hallen. Der besondere Fahr-
stralsensignalhebel befindet sich beim Fahrdienstleiter in einiger
Entfernung von den ibrigen Hebeln und muls zuerst von dem
Hebelwirter West freigegeben werden, der vor der Freigabe
auch den Hebel fir das Signal 6b zwanglaufig zu bedienen
bat. Letzteres ist in Grundstellung umgeklappt (beseitigt) und
fur Zige nicht sichtbar. Von der Wahl eines gewdhnlichen
Sperrsignals wurde in der Annahme abgesehen, dafls ein uner-
wartet statt einer Schiebelokomotive kommender Zug, wenn nur
die Lokomotivfahrstralse eingestellt ist, das Signal 6b eher
beachten wird. Vom Betrieb ist iibrigens angeordnet, dals die

Freigabe der Fahrstralse fiir die Schiebelokomotiven erst er-
folgen darf, wenn diese vor dem Einfahrsignal angelangt sind.

In technischer Hinsicht erscheint noch erwihnenswert,
dals samtliche Dosenendverschliisse der Kabel im Hebelwerk
selbst iber dem Boden des Stellwerkraumes untergebracht
sind. An Leerplatzen fur weitere Hebel .ist in vorsorglicher
‘Weise nicht gespart worden.

Stellwerk 3 zeigt das in Abb. 2, Taf. 7 dargestellte Hebel-
werk. Die Hebelanordnung ist ohne weiteres verstiandlich.

| Auf das nur im Teilbetrieb befindliche Stellwerk 4 (Abb. 3, Taf. 7)

und das noch aulser Betrieb befindliche mechanische Stellwerk 5
(Abb. 7, Taf. 8) soll hier nicht naher eingegangen werden.

Das Befehlsstellwerk 6 bietet durch die Querstellung eine
hervorragende Ubersicht iber alle Teile des Bahnhofs, wie
sie wohl selten zu finden ist. Das Hebelwerk ist in Abb. 1, Taf. 8
dargestellt, Der Fahrdienstleiter hat hier seinen Standort
nicht wie im Stellwerk 2 in der Mitte, sondern auf der Nord-
seite mit dem Blick gegen den Signalsteg und die Eingangs-
weichen zum Bahnhof.

Bei dem grofsen Rangierbetrieb auf dem Abstellbahnhof
war man bestrebt, die festzulegenden Fahrstralsen sowohl hin-
sichtlich ihrer Zahl als ihrer Ausdehnung auf das unbedingt
Notwendige zu beschrinken. Sie wurden deshalb als Gruppen-
fahrstrafsen ausgebildet, d. h. die Fahrwege sind nur bis zu
den Spitzen der Gleisgruppen hin gesichert, wahrend die in
den einzelnen Gruppen liegenden Verteilungsweichen frei gelassen
Zu jedem Verbindungsgleis gehoren eine Anzahl
Gruppenfahrstrafsenhebel (Fahrtenwahler) und, weil die Weichen-
stellung bei Einfahrt und Ausfahrt gleich ist, ein fiir beide
Fahrten gemeinsamer Fahrstrafsensignalhebel mit 2 Dreh-
richtungen. Die Ausfahrten werden durch den Zug aufgelost,
die Einfahrten durch den Fahrdienstleiter mit einer besonderen,
in seiner Nahe an der Wand der Bude angebrachten Auflose-
vorrichtung. Die Auflosung ist erst moglich, wenn der einfahrende
Zug die vor der ersten Weiche liegende isolierte Schiene verlassen
hat und der Antrieb des EKinfahrsignals vollstindig in seine
Grundstellung zuriickgekehrt ist., Hierdurch ist auch fir die
Auflosung der Einfahrten eine teilweise Mitwirkung des Zuges
erreicht worden.

Stellwerk 7 (Abb. 2, Taf. 8) enthélt aulser den in Abschnitt IT
schon erwihnten Zustimmungshebeln nach Stellwerk 6 nur
Weichenhebel. Beide Stellwerke haben sich wegen rechtzeitiger
Erteilung der Zustimmung notigenfalls telefonisch miteinander
zu verstindigen. Durch Zuriicklegen des Gruppenfahrstrafsen-
hebels in Stellwerk 6 kann die Zustimmung jederzeit zuriick-
gegeben werden. Die Stellwerke 8, 9 und 10 (Abb. 3 bis 5, Taf. 8)
sind reine Weichenstellwerke ohne Abhangigkeiten, Stellwerk 9
und 10 haben nur Glihlampeniiberwachungseinrichtung.

e) Die selbsttatige Streckenblockung auf den
Verbindungsgleisen.

Die selbsttatige Streckenblockung zur Sicherung der Zug-
fahrten auf den Verbindungsgleisen ist nach der Bauart Jiidel
eingerichtet, bei der fiir den Warter besondere Bedienungs-
handlungen vollstandig entfallen.

Blockstellen sind :

Stellwerk 38 fiir den Personenbahnhof,
Stellwerk 4 fir den Giiterbahnhof,
Stellwerk 6 fiir den Abstellbahnhof.

Auf jedem Stellwerk ist fir jedes Gleis ein Streckenfeld,
in Grundstellung weils erforderlich. Darunter befinden sich
Hilfstasten. Die dulsere Anordnung geht aus Abb. 6, Taf. 8
hervor, Zu jedem Feld gehort ein Wechselmagnetschalter mit
2 Magneten, deren Anker sich gegenseitig abstiitzen und Kontakte
steuern, die durch Anschalten oder Unterbrechen der Ausfahr-
kuppelstrome die Wechselbeziehung mit der entgegengesetzten
Blockendstelle herstellen. 2



Ist ein Zug in ein Verbindungsgleis eingefahren und das
Ausfahrsignal zuriickgenommen worden, so bleiben auf beiden
Blockendstellen alle Ausfahrten auf dieses Verbindungsgleis
so lange gesperrt, bis die letzte Achse des Zuges die am andern
Ende beim Einfahrsignal befindliche Isolierschiene verlassen hat.
Gleichzeitige Gegenfahrten werden somit verhindert.

Die Streckenfelder zeigen auf beiden Blockendstellen
wahrend der Besetzung des Gleises rote Farbe.

Das Ausfahrsignal hat Haltfallvorrichtung, die Schaltung
ist so getroffen, dafls auch das Einfahrsignal wieder auf »Halt«
stehen mufs, bevor beide Streckenfelder wieder weils werden
und die Strecke fiir einen 2, Zug frei wird.” Damit man das
Ausfahrsignal nach Ausfahrt des Zuges auch bei Ausbleiben des
Belegstromes nicht noch einmal stellen kann, ist der [Fahr-
strafsensignalhebel mit einer elektrischen Wiederholungssperre
versehen. Die unter den Streckenfeldern befindlichen Tasten
dienen nur fiir Notentblockung (Be-Taste) und Notauflosung
(Af-Taste); sie sind nur zu driicken, wenn eine Ausfahrt wieder
zuriickgenommen werden soll, die Isolierschienen versagen oder
wenn der aulsergewohnliche Fall eintreten sollte, dals beide
Blockendstellen zu genau gleichem Zeitpunkt eine Ausfahrt
einstellen sollten. Im letzten Falle wiirden beide Strecken-
felder gleichzeitigz rot und keines der beiden Ausfahrsignale
wire stellbar. Durch die Be-Tasten konnen beide TFelder
wieder in weils verwandelt werden. Vom Betrieb ist ibrigens
angeordnet, dals beide Blockendstellen sich iber die Reihen-
folge der Ziige telefonisch verstandigen.

Die Einrichtung, die nur mit Gleichstrom (in Kabeln)
arbeitet und fiir gewohnlich gar keine Bedienungshandlung
erfordert, hat sich bei 2 Verbindungsgleisen, die schon seit
langerer Zeit mit dem alten Hauptbahnhof den fertigen Teil
des neuen Bahnhofes zur Aushilfe behelfsmilsig verbanden, bis
jetzt gut bewidhrt und ist bei dem Stellwerkpersonal recht
beliebt. Die bei der dichten Zugfolge fast unausgesetzte
Bedienung von 5 dreifeldrigen Wechselstromblockapparaten fiir
die 4 (kiinftig 5) Verbindungsgleise wire besonders auf Stell-
werk 6 ohne Personalvermehrung nicht denkbar gewesen.

f) Elektrische Signalbeleuchtung.

Samtliche Haupt- und Vorsignale, Sperrsignale und Weichen-
signale sind elektrisch beleuchtet, wofiir Drehstrom von 127 V
(Hauptsignale) und 220V Spannung (Weichensignale) zur Ver-
filgung steht, der fiir die Weichensignale mit Spannungsminderern

auf 55V gebracht wird. Die Einschaltung geschieht von den
Stellwerken aus nach Gruppen, mit Ausnahme der Haupteinfahr-
signale fir die Ferngleise, die besondere Schalter haben, Bei
Storungen im Drehstromnetz sind fir die Hauptsignalbeleuchtung
Umschalter auf Gleichstrom in den Stellwerken vorhanden.
Beim Versagen beider Stromarten konnen die Laternen auch
fur Erdolbeleuchtung eingerichtet werden. Die Einfahr- und
Vor-Signale der Richtungen Cannstatt, Feuerbach und Béblingen
haben Uberwachungslampen im Stellwerk. Es sind durchweg
Metallfadenlampen mit Swanfassung verwendet, die zur Schonung
des Fadens mit Unterspannung brennen, Der verminderten
Leuchtkraft ist durch Wahl einer etwas hoheren Kerzcnzahl
Rechnung getragen worden. Fir die Leitungen wurden besondere
Kabel verlegt.

1Y, Ausfithrung und Betriebsiiberleitung.

Mit der Ausfihrung der Stellwerksarbeiten auf dem
Personenbahnhof und Giiterbahnhof wurde die Maschinenfabrik
Elslingen, auf dem Abstellbahnhof die Abteilung Minchen der
Signalbauanstalt M. Jidel u. Cie. in Braunschweig betraut.
Die Weichen und Signalantriebe der beiden ersteren Bahnhofe

| zeigen die Bauart von Siemens und Halske, die auf dem

Abstellbahnhof die Bauart Jiidel. Die Hebelwerke neuester
Bauart stammen auf allen 3 Bahnhofen von Siemens und
Halske. Die Einzelprifung der in der Bau- und Betriebs-
Abteilung der Reichsbahndirektion Stuttgart aufgestellten Ent-
wiirfe und der Schaltplane, sowie die ortliche Uberwachung
der Ausfihrung, wurde unter Aufsicht des Berichters fiir das
Sicherungswesen vom Stellwerkbiiro der Reichsbahndirektion
Stuttgart, bei den Stromsammleranlagen unter Mitwirkung der
Telegrapheninspektion Cannstatt besorgt. Der Betriebsiber-
leitung kam der Umstand sehr zu statten, dals der Abstell-
bahnhof schon 1 Jahr vorher stiickweise zum Betrieb des alten
Personenbahnhofs herangezogen wurde, was nach der Lage
beider Bahnhofe zu einander durch behelfsmifsige Verbindungen
verhaltnismafsig leicht geschehen konnte. Von grofsem Vorteil
war ferner, dals etwa 3 Wochen vor der Inbetriebnahme des
neuen DBahnhofs mit besonderen Belehrungsfahrten fiur das
Personal begonnen und diesem Gelegenheit geboten wurde,
sich die Geographie des neuen Bahnhofes in Ruhe anzueignen.
So konnte die Eroffnung, die am 23. Oktober 1922 gleich in
den ersten Tagesstunden mit einem starken Arbeiterverkehr
einsetzte, ohne den geringsten Unfall vor sich gehen und der
Betrieb sich schon am 2. Tage planmilfsig abwickeln.

Schwedischer und Norwegischer Eisenbahnoberbau.
Dr. Saller, Oberregierungsbaurat in Regensburg.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 17 auf Tafel 9, Abb. 1

Im Anschlusse an die Mitteilungen iiber russische*) und

finnische **¥) Schienen soll hier weiter iber schwedischen und |

norwegischen Oberbau berichtet werden, iiber den schwedischen
nach der 1915/16 erschienenen »Banlara« neben unmittelbaren
Erkundigungen.

In den Hauptgleisen der schwedischen Staatsbahnen kommen
drei Arten Oberbau in gréfserm Umfange vor, der mit 7,315
und 10 m langen Schienen von 1878 (Abb. 1, Taf. 9), der
mit 10, 12 und 15 m langen Schienen von 1896 (Abb. 2,

Taf. 9) und der mit 10 m langen Schienen von 1899 (Abb. 3, |

Taf. 9). Die Hauptverhiltnisse dieser Schienen enthilt Zu-
sammenstellung 1.

Die Schiene 1896 liegt mit 12 m Linge nur auf der Linie
Arlov—Lund, mit 15 m auf kurzer Strecke seit 1914 -bei
Domnarvet.

Von dem Oberbaue 1878 waren Ende 1914 auf Haupt-

bahnen 710,7 km Hauptgleise oder 14,24°/, aller Hauptgleisc

*) Organ 1919, 8. 800.
**) Organ 1920, S. 254.

| Winkellaschen, um dem Wandern entgegen zu wirken.

bis 22 auf Tafel 10 und Abb. 1 bis 27 auf Tafel 11.
verlegt. Der Oberbau 1896 ist fir Hauptlinien siidlich von
Storvik bestimmt, er liegt auch auf der Strecke Luled—Riks-
gransen unter schwerem Erzverkehre. Auch die schwedischen
Privatbahnen haben diesen Oberbau eingefithrt. Ende 1913
waren auf schwedischen Bahnen 3410 km Hauptbahn mit dem
Oberbaue 1896 verlegt, davon 2578 km Staatshahn. Der Ober-
bau 1899 hat auf Strecken nérdlich von Storvik den von 1878
ersetzt, liegt sonst auf der Strecke Olskroken—Skee. Ende
1914 waren auf den schwedischen Staatsbahnen 13235,1 km
Hauptbahn mit Oberbau 1899 verlegt.

Die Laschen der Hauptgleise sind in der Regel aulsen
und innen gleiche Winkellaschen mit vier Bolzen, nur in Neben-
gleisen werden oft Flachlaschen verwendet. Bei den neueren

| Laschen sind die Locher aufsen und innen gleich vierkantig

gestolsen. Versuchsweise sind auch Keillaschen (Abb. 4, Taf. 9)
eingefiithrt. Die Befestigung der Schienen auf den Schwellen
geschieht in der Regel mit zwei Schienennigeln in Nuten der
Die
Schienennigel von 1855 (Abb. 5, Taf. 9) werden in Haupt-
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gleisen, die von 1878 (Abb. 6, Taf. 9) in Seitengleisen ver- |

wendet. Die Laschenbolzen von 1878 zeigt Abb, 7. Taf. 9,
die far die tbrigen Schienen Abb. 8, Taf. 9. Die Bolzen
sind am Kopfe vierkantig wie die Laschenlocher.

In Strafsen- und Hafenbahngleisen werden 58 kg/m schwere,
12 wnd 15 m lange Gulsstahlschienen (Abb. 9 und 10, Taf, 9)
verwendet,. i

Die Holzschwellen der schwedischen Regelspur sind aus
Féhrenholz, nur zu kleinem Teile aus Eichenholz, haben 20 bis
22 cm Mindestbreite, 15 bis 16 cm Starke, 2,4 bis 2,7 m Linge und
Querschnitte nach Abb. 11 bis 13, Taf. 9. Die Lange von
2,4 m hat sich auch in Schweden als unzureichend erwiesen,
sie mulste fir starkern Verkehr auf 2,7 m erhoht werden. Un-

*) Die Kopfht')he ist in der Mitte der Schiene bis zum Schnittpun

|
1
kte der Laschenanlagen gemessen.

bei 10 m Lange auf vierzehn bis siebenzehn, bei 12 m Lange
auf siebenzehn, bei 15 m Linge auf zwanzig Schwellen. Das
Fehlen der Unterlegplatten begrindet eine Einrichtung, die

| etwas urspringlich anmutet, die »Klotzung« (Abb. 16, Taf. 9),

getrinkte Schwellen sollen mindestens 15 cm Kern haben. Es

gilt als wirtschaftlich verkehrt, ungetrinkte, kernarme Schwellen
zu verlegen, auch wenn sie billig sind. Die Schwellen sollen
ganz gehobelt und entrindet geliefert werden. Auch gesagte

Schwellen konnen bezogen werden, aber diese miissen getrankt |
werden, weil die rauhe Oberfliche Anlals zum TFaulen gibt. |

Auf den schwedischen Staatsbahnen waren Ende 1914 etwa
9012000 Schwellen verlegt. Bei 8 bis 10 Jahren mittlerer
Dauer ist also der jihrliche Bedarf rund 900000 Schwellen.
Das Tranken schiitzt die Schwellen zwar gegen Faulnis, man
will aber in Schweden beobachtet haben, dafs es die Haftkraft
der Nagel mindert. Da der Kern von der Trankflissigkeit

nicht so durchsetzt wird wie der Splint, so ist er beim Ein- |

dringen der Nigel dauernd der Zerstorung preisgegeben.

Die schwedischen Bahnen verwenden, wie andere holzreiche
Lander, keine Unterlegplatten, sie geben der Schiene die Neigung
1: 20 nach innen durch Kappen oder Dechseln. Dagegen finden
sich vereinzelt zur Verstairkung des Auf lagers gut getrinkte
Birkenpflocke. Diese schiitzen den benachbarten Teil der Schwelle
und hindern den Schienenfuls an der Zerstorung der Schwelle,

Die schwedischen Staatshahnen verwenden keine Eisen-
schwellen. Mit Schwellen aus bewehrtem Grobmortel sind einige
Versuche gemacht (Abb. 14 und 15, Taf. 9). Besonders
Abb. 14, Taf. 9 mit dem kriftigen Holzpolster macht einen
giunstigen Eindruck. Auch »Asbeston«-Schwellen *) wurden er-
probt. Auf Anfrage teilt die schwedische Eisenbahndirektion
mit, dals alle Versuche die gestellten Bedingungen nicht erfiillt
haben. Die Schwellen waren meist zu schwach, so dals be-
sonders an denSchienenstdfsen Risse entstanden und die Schrauben
zur Befestigung der Schienen lose wurden. Uber die Erfah-
rungen in Schweden mit »Asbeston«-Schwellen ist frither **)
berichtet. Die wenige Jahre alte »Asbeston«-Schwellen dar-

merksamkeit.
Die Schienen 1878 ruhen bei 7,315 m Linge auf zehn,

bei 10 m Lange auf vierzehn, die Schicnen 1896 und 1899 |

*) Organ 1918, 8. 229; 1915, S. 256; 1921, S. 5, 169,
*+ Organ 1921, §. 169.

| Kiessand als Bettung.

stellende Textabb. 1 verdient in diesem Zusammenhange Auf- zeit gebildeten Roll- und Schotter-Kieshiigeln, den Morinen,

die seitliche Absteifung der Schienen in scharfen Bogen nach
aulsen. Die Klotze sind aus Eichenholz und stemmen sich
einerseits unter den Schiemenkopf, anderseits in eine Nut der
Schwelle. Dals die Klotzung auch das Ende der Schwelle ver-
schwiicht und deren Zerstorung fordert, wird zugegeben. Um
der Pressung der Schiene nach aufsen weiter entgegen zu wirken, -
soll auf der Aulsenseite ein zweiter Nagel geschlagen werden,

Abb. 1.

Asbeston-Schwellen.

Diese »Doppelnagelung« wird in gerader Strecke bei Schienen
unter 33 kg/m Gewicht und bei 7,315 m Liinge in beiden Striingen
auf finf, bei 10 m Linge auf sechs Schwellen unter zweck-
mifsiger Verteilung, bei den Stolsschwellen und bei Schienen
iber 33 kg/m Gewicht tberhaupt nicht angewendet. In Bogen
werden bei Halbmessern < 600 m alle nicht »geklotztenc
Schwellen doppelt genagelt. Da das Schienenlager der Schwelle
mangels der Unterlegplatten auch bei Klotzung oder Doppel-
nagelung stark mitgenommen wird, so hilft man sich auch durch
Kinlegen von Scheiben aus Eichenholz oder getrinktem Birken-
holze (Abb. 17, Taf. 9), ahnlich der Aufsattelung von Ram-
bacher, mit der jetzt auf bayerischen Bahnen ausgedehnte
Versuche eingeleitet sind. Auch durch Verwendung der Klotze
aus Birkenholz wird das Schienenlager verstarkt.

Die schwedischen Eisenbahnen verwenden hauptsichlich
Das Land besitzt in den nach der Eis-

ausgezeichnete Bettung. Je gleichmilsiger die Korngrofse des
Kiessandes ist, desto dichter und fester kann er sich lagern
und desto gleichmilsiger ist die Druckverteilung. Mit Zunahme
der Schwere und Geschwindigkeit der Ziige muls man jedoch
auch in Schweden aufStrecken starkenVerkehres zu geschlagenem
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Zusammenstellung II.
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*) Die 1\opfhohe ist in der Mitte der Schiene bis zum Schmttpunkte der Laschenanlagen gemessen.

Kiese und Schotter iibergehen. Man halt die Verwendung von
Steinschlag, besonders unter den Stofsschwellen, fiir vorteilhaft.

Die norwegischen Staatshahnen verwenden 41 kg/m
schwere, 15, 14,5 und 14 m lange Schienen fur 8 bis 9 t Rad-
druck \Tr 394 (Abb 1 bis 13, Taf. 10); 40 kg/m schwere, 10,
9,6 und 9 m lange fir 8 bis 9t Nr. 43D (Abb. 14 bis 22,
Taf. 10 und Abb. 1 und 2, Taf 11); 35 kg/m schwere, 12,
11,5 und 11 m lange fir 7 bis 8 t,. Nr. 283D »Dogssystem«
(Abb. 3 bis 11, Taf. 11); 30 kg/m schwere, 10, 9,5 und 9m
lange fiar 6 bis 7t Nr, 180 (Abb. 12 bis 19, Taf. 11);
25 kg/m schwere, 10, 9,5 und 9 m lange fiir 5 bis 6 t Nr. 181
(Abb. 20 bis 27, Tat 11) Die hoheren Werte der Raddriicke
gelten fir Zﬁge geringerer Geschwindigkeit*). Zusammen-
stellung 1I gibt die Verhiltnisse dieser finf Oberbauten wieder.

Fir alle Schienen sind eiserne Unterlegplatten, mit aulser
bei Nr. 394 gerippter oder gezahnter Lagerfliche vorgesehen,
doch scheinen diese besonders bei Nr. 181 nicht immer ver-
wendet zu werden. Die Holzschwellen bestehen iiberwiegend
aus Fohren-, nur wenige aus Eichenholz. Die Fohrenschwellen
wurden urspriinglich nicht getrinkt, spiter verwendete man bei
Neubauten und Auswechselungen getrankte Schwellen. Die Be-
festifrung der Schienen erfolgt bei Nr. 283D, 180 und 181

)Slehe auch Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahnver-
waltungen, 1919, S, 314.

|

mit Nageln, bei Nr. 43D mit Schwellenschrauben und Pratzen-
muttern in den Schwellen. Der Oberbau Nr. 394 hat am
Stofse mit drei Bolzen verschraubte, mit Unterlegplatten ver-
sehene, je 25 cm breite Zwillingsschwellen, auf 15 m Schienen-
lange 19 Zwischenschwellen, tberall Hakenplatten, Schwellen-
schrauben mit Federringen oder Spannplatten und Laschen-
schrauben mit Spannplatten. In der Schienenmitte wirken
zwei, wo notig mehr Schienenklemmen dem Wandern entgegen.
Der Oberbau 283D hat Laschenschrauben mit Federringen,
43 D einlochige Winkel gegen das Wandern, von denen in der
Regel je zwei in Schienenmitte um die an diesen Stellen langeren
Unterlegplatten greifen.

Die Bahn Kristiania— Eidsvold und die Ofotenbahn Narvik—
Riksgrinsen sind mit 40 kg/m schweren Schienen ausgestattet,
die anderen mit leichteren. Spiter ist man bei den wichtigeren
Bahnen, wie den #alteren Stammbahnen und Bahnen, die bei
Ankniipfung an Neuanlagen wichtigere Durchgangslinien wurden,
auf 35 kg 'm schwere Schienen in Schotter iibergegangen. Bei
der Bahn Kristiania—Kornsjo mit 30 kg/m schweren Schienen
hat man eben begonnen, dafiir 41 kg/m schwere Schienen des
preufsischen Regelquerschnittes 89 mit etwas schwicheren
Schwellen einzubauen.

Der Verfasser stattet der schwedischen Eisenbahndirektion

| und der norwegischen Hauptdirektion fiir bereitwillige Uber-

lassunu der Unterlagen dieses Berichtes seinen Dank ab.

Anwendungsgeblet des autogenen Schwelfs- und Schneld -Verfahrens in Eisenbahn-Werkstatten.
Messer & Co. in Frankfurt a. M.

Das autogene Schweils- und Schneid-Verfahren hat all-
gemein, besonders auch fir die Eisenbahn- Werkstatten grofse
Bedeutung erlangt, wo es sich darum handelt, erhebliche Er-
sparnisse bei Ausbesserung von Lokomotiven, Wagen und Einzel-
teilen und bei Neufertigung und Beschaffung schnellen Ersatzes
zu erzielen. Dieses Verfahren erhilt besondern Wert wegen der
Bedeutung fiir gebrauchsfahige Wiederherstellung gebrochener
oder abgenutzter Maschinen oder Einzelteile in kiirzester Frist.
Die oft langen Lieferzeiten, die schwierige Beschaffung von
Ersatzteilen und die vielseitige Verwendungsmoglichkeit einer
Schweils- und Schneid-Anlage bieten vollwichtige Gegenwerte
der Kosten der Beschaffung durch Ersparung von Zeit und
Verbilligung der Betriebe.

Hauptsachlich in Frage kommende Arbeiten in Eisenbahn-
Werkstitten sind die Ausbesserungen an Lokomotiven, die an
Wagen und die verschiedener Einzelteile.

I. Aushesserungen an Lokomotiven,

Die meist vorkommenden Falle von Ausbesserungen in
der Lokomotiv-Werkstatte sind in Textabb. 1 und Zusammen-
stellung I dargestellt und namentlich aufgefithrt, ebenso in

Textabb. 2 und Zusammenstellung II fir Wagen und in Textabb, 3 |

mit Zusammenstellung TII fir verschiedene Einzelteile.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

LX. Band.

Zusammenstellung I zu Textabb. 1.
Lokomotivteile.

Bezeichnung der Teile Mingel und ausgefithrte Arbeiten

1 Schlingerstiick Abgenutzt, ausgehessert.
2 Zughaken am Tender . | Abgenutzte Fiihrflichen, Stoff neu auf-
getragen.
8 Antrieb zur Olpumpe . | Anrifs in der Ecke zugeschweilst.
4 Schutzdeckel fiir Dreh-
gestellachslager . Ausgeleierte Locher gebrauchsfihig
wieder hergestellt.
5 Sandkasten Lappen abgebrochen, angeschweilst.
6 Drehgestellwiege . . | Anrils 2 cm tief durch Schweilsen aus-
gebessert.
7 Blasrohr SchmiedeeisernerFlicken eingeschweilst.
8 Ausstromrohr Flansche gebrochen, wieder ange-
schweilst.
9 Eisenrshren Durchgeschliffene Stellen durch
Schweifsen gebrauchsfihig gedichtet.
10 Schmierfilzhalter . .| Einschweifsen eines Bleches.
2. Heft. 1922. 5
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Bezeichnung der Teile

Mingel und ausgefiihrte Arbeiten

11

12
13

23

Hebel zum Schlamm-
abzuge

Laufradsatz i
Vorderer Niederdruck-
Zylinderdeckel
Maschinenrahmen
Uberhitzerrohrchen .
Achshalterverbindung .
Laufradhebel .

Kesselverschalung .
Verstirkungswinkel

.Blasrohr

Achshalterverl.)inliul.lg .
fiir Drehgestell .

2 Achshalter fiir Drel.l-

gestell
Bremshebel

24 Kugelgelenk- Kup};elung.;

Lingliches Loch rund auasgefiillt.
Speiche gebrochen, Bruch geschlossen. |

Stopfbiichsenflansch angeschweilst.
Rahmenvorderteil angeschweilst.
Schlechte Stellen zageschweilst.
Anrisse geschlossen.
An _der Innenseite aufgeflickt durch
Auftragen von Stoff, o
Blech abgerostet, ersetazt. \
Verschiedene Risse zugeschweilst. 1
Flansche abgebrochen, angeschweilst.

Entstandene Locher zugeschweilst.
Anrisse aufgefiillt.

Hebel angebrochen.
Auge fiar Kuppelung zugeschweilst.

25 Anfahrkopf Ecke eines Flansches abgebrochen; an- |
geschweilst,. "
26 Feuertiirrahmen . Gerissen, zugeschweilst.
Zusammenstellung II zu Textabb, 2.
Wagenteile.
Bezeichnung der Teile ‘ Mingel und ausgefithrte Arbeiten
1 Schmiedeeiserne Puffer- |
hiilse . In der Fithrung gebrochen, durch
Schweifsung wieder hergestellt.
2 Dachablaufrohr . Risse, 25 bis 40 em lang, zugeschweilst.
3 Eiserne Kopfschwelle . | Querbruch, gebrauchsfiihig geschweilst.
4 Tragfederstiitze . Bruch hei den Schraubenldchern.
5 Fithrplatte fiir dieRollen
von Schiebetiiren Abgenutzt, Stoff aufgetragen.
6 Seitenwandstrebe Querbruch.
7 Spiilleitungsrohr . Rifs durch Schweilsen gedichtet.
8 Zughaken Stark ausgelaufen, durch Auftragen von
Stoff wieder gebrauchsfihig gemacht.
9 Gufslehne und Fuls

10
11
12
13
14

15
16
17
18
19

20
21
22

23
24
25
26

27

einer Bank 5
Faltenbalgbodenbiigel .
Achshalterhilfte .
Tiirverschlufs .
Schiebetiirriegel .
Winkelhebel

Bremsquerbalken
Tragfederstiitze . ;
Achsbiichse und Deckel
Pufferstange
Faltenbalgrahmen

Stiitze fiir Bremshinge-
eisen . o w s
Bremswellentriger .
Lagerschild fir Strom-
erzeuger

Luftleitungsrohr .
Liifterscheibe .
Hahnreiber.

Tiiranschlag-Winkel

Auslaufhahn

Zwei Bruchstellen.

Risse zugeschweilst.

Angerissen, zugeschweilst.

Querbruch geschweilst.

Querbruch geschweilst.

Druckstelle ausgelaufen, Stoff auf-
getragen.

Querbruch geschweilst.

Querbruch geschweilst.

Vier Risse verschweilst.

Abgenutzte Teile neu angeschweilst.

An drei Stellen gebrochen und ge-
schweilst

Bruch des obern Armstiickes geschweilst.
Arm gebrochen, geschweilst.

Stirnwand ausgebrochen, durch
Schweilsen ausgebessert.

Naht gerissen, geschweilst.

Stiick ausgebrochen, neu eingeschweilst.

Beim Gewinde abgebrochen, neu an-
geschweilst.

Riegeloffnung durch Schweilsen
brauchsfihig hergestellt.

Gerissen, ausgebessert.

ge-

Zusammenstellung IIT zu Textabb. 3.
Verschiedene Einzelteile.

Bezeichnung der Teile Mingel und ausgefiihrte Arbeiten

Ausgebrochenes Stiick wieder ein-
geschweilst.

Acht Bruchstellen am Windenschafte
durch Schweilsung ausgebessert.

Zwei Bruchstellen durch Schweilsung

1 Kranrolle

2 Gleiswinde .

3 Heckenschere

ausgebessert.

4 Gufsrider . Sechs ausgerissene Speichen zusammen-
geschweilst.

5 Rinlage fiix Weiche . | Abnutzung an drei Stellen, Stoff neu
aufgetragen,

6 Bohrratschenteil .
7 Winkel fiir Briicken-

Bruch geschweilst.

wagenaufzug . .| In den Seiten gebrochen, geschweilst.
8 Siule fiirBriickenwagen | Gebrochen, geschweilst.
9 Sperrad . Zahn ausgebrochen, eingeschweilst.
10 Kurbel Querbruch geschweilst.

11 Zahnrad fiir Kran .
12 Kurbelwelle
13 Zahnrider .
14 Bremsrolle .
15 Lagerdeckel

Drei Speichenrisse geschweilst.
Ausgebrochene Keilbahn ausgebessert.
Je drei Speichenrisse verschweilst.
Querbruch geschweilst.

Gerissen, geschweilst.

16 Stahlgulskreuzung . Zwei Lappen abgebrochen, neu an-
geschweilst.
17 Bohrstange Auftragen von Stoff auf eine be-

schiidigte Stelle.

18 Zahnrad . Fiinf Bruchstellen geschweilst.

19 Stiitze einer Dreh-
scheibe

. a Gerissen, durch Schweifsen ausgebessert.
20 Sdule fiir Aufzug

(Gebrochen, durch Schweifsen aus-
gebessert.

21 Doppellager fiirSchiebe-
bithne . B Ausgelaufene Lagerstellen, Stoff auf-
getragen.

Aulser vorstehenden Arbeiten, die nur einen kleinen Teil
der vorkommenden Ausbesserungen als Beispiele angeben, ist
die Anwendung der autogenen Schweilsung eine sehr ausgedehnte,
wenn es sich um grofsere Stiicke handelt, so bei Rissen an
Quertragern von Wagen, Ausbesserungen von Kuppelgliedern
und anderer durch Verschleifs unbrauchbar gewordener Teile
durch Auftragen von Stahl, was bei der grofsen Zahl aus-
gemusterter Kuppelglieder eine wesentliche Ersparnis bedeutet,
friher iberhaupt unausfithrbar war.

Die Mboglichkeit, Ausbesserungen ohne Losnehmen der
schadhaften Teile schnell und zuverlassig auszufiihren, ist ein
grofser Vorteil des Verfahrens. So konnen Untergestelle, die
von Zusammenstolsen herrihrende Briiche aufweisen, Stahlguls-
Drehgestelle, deren Brauchbarkeit sonst in Frage gestellt ist,
Gleitklotze mit abgenutzten Stellen, die durch Auffillen wieder
brauchbar gemacht werden, Umschalthebel, abgelaufene Schalt-
hebelsffnungen, Hebelbolzen sowie deren Osen unter Erzielung
bedeutender Ersparnisse durch Vermeidang von Neubeschaffungen
wieder hergestellt werden.

Terner verlangert das Einschweilsen von Heizrohren in
Feuerbiichsen, abgesehen von den Vorteilen der Dichtheit,
deren Dauer und die Fahrstrecken, erspart Heizstoff, schont
die Feuerbiichsen und vermeidet Dampfverluste. Hierzu kommen
Verringerung der Kosten fir Lokomotivschuppen und der Aus-
gaben fiir Kesselwartung, und Vermeidung zahlreicher Ver-
zogerungen und Ausgaben beim Einbringen von schadhaften
Lokomotiven.
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Abb. 3.

MESSERCO

Fir besondere Zwecke werden verbesserte Sonderbauarten ‘
von Schneidbrennern geliefert. Es handelt sich um Kopf- |
abschneider®) fir Niete aller Art. Gegeniiber den bisher ge- |

i |
*) D. R. P. ,Original Messer®.

briauchlichen Entnietern bedeutet diese Neuerung einen wesent-
lichen Fortschritt, da die Nietkopfe glatt an der Kesselwand
abgeschnitten werden, ohne diese anzugreifen, und bei geringem
Gasverbrauche eine erheblich gesteigerte Leistung erzielt wird.
Eine wichtige Rolle spielt die Ausbesserung von Dampfkesseln
nach dem Verfahren der Schmelzschweilsung, wodurch manche
Neubeschaffung vermieden wird.

Bei allen diesen Arbeiten ist Voraussetzung, dafs man
mit einer in jeder Beziehung einwandfreien und zuverldssigen
Anlage arbeitet. Neben der richtigen Wahl der Einrichtung
und Grolse nach Leistung und Gasverbrauch ist die Riicksicht
auf Vermeidung nicht gewollter Ziindungen besonders wichtig.

Bei der Wahl sind die folgenden Umstande zu beriick-
sichtigen : Gewihr fir verlustfreie, restlose Vergasung; einfache
Bedienung durch Wegfall von Verschlissen mit Gummi-
dichtungen, Verschraubungen und dergleichen; Vermeidung von
Gasverlusten bei Neubeschickung und wiahrend des Betriebes;

"luftfreie Gaserzeugung, daher Gefahrlosigkeit; handliche Durch-

bildung zwecks Ersparung an Raumbedarf und Gewicht ; leichte
Reinigung ; alle Teile sollen gut zuginglich sein, ohne Offnen
von verwickelten Verschlissen oder den Abbau der Vorrichtung
zu bedingen.

Das Einlagern von Karbidstiicken im Kalkschlamm und
gefahrliche Erhitzung des Karbids miissen unmoglich sein,
wie iiberhaupt grolste Sicherheit mit restloser Ausnutzung des
Karbids verbunden sein muls.

Die sachgemifse Durchbildung unter Erfiullung aller dieser
Forderungen bedingt reife Erfahrung sowohl auf Seite des
liefernden Werkes, als auch der Leitung des Betriebes. Wirt-
schaftlich und auch beziiglich der Sicherheit des Betriebes
sind grolse ortsfeste Anlagen den kleinen, namentlich den
tragbaren itberlegen, sollten daher bevorzugt werden, wo immer
die Umstande es gestatten,

Die wesentlichen FEigenschaften ortsfester Anlagen des
Werkes Messer fir Azetylengas sind die folgenden:

Verwendung von grobstickigem Karbid, das billiger und
ausgiebiger ist, als Feinkarbid;

Vermeidung umsténdlicher zeitraubender Reinigung vieler
Behalter und Zufihrbiichsen fir Karbid durch deren Wegfall;

sichere und gleichmafsige Wirkung der Beschickung*) mit
Karbid, die Druckschwankungen im Gasbehilter oder schad-
liche Drucksteigerungen im Entwickler ausschlielst. Auch
wird die sonst meist vorgesehene Beschickung mit elektrischem
Antriebe vermieden. Die elektrischen Triebmaschinen verwickeln
und verteuern die Anlage, rufen Stérungen hervor und steigern
die Kosten des Betriebes durch Stromverbrauch;

die Entwickler konnen jederzeit ohne Unterbrechung des
Betriebes mit Karbid beschickt werden;

das Karbid fallt in gleichméfsigen Mengen in das Wasser
und wird in viel Wasser ohne schadliche Erhitzung vergast,
wodurch volle Ausnutzung und Erzeugung technisch voll--
kommenen, namlich kalten, trockenen und reinen Gases ge-
wiahrleistet wird.

Auf Grund dieser Richtlinien hat das Werk Messer seit
fast 25 Jahren rund 25000 Entwickler fur Azetylen zu den
hier behandelten Anlagen mit dauernd bestem Erfolge geliefert.

*»D. R P. ,Messer*.

Bericht iber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

Der erste Messe-Giiterbahnhof.

Im Gebiet der Frankfurter Messestadt wird zur Zeit ein be-
sonderer Giiterbahnhof errichtet, der wohl als der erste Messe-Giiter-
bahnhof der Welt anzusehen ist. Fiir die Aussteller der Frank-
furter Messe bedeuten die neuen Anlagen nicht nur eine Annehm-

geldgebithren und die in vielen Fillen entstehenden Lagerkosten
fallen in Frankfurt in Zukunft fort. Das Messegut wird von der
Bahn bhis zum Messe-Giiterbahnhof, also in unmittelbare Nihe der
Melshéiuser geliefert und dort auch wieder in Empfang genommen.
Die Verzollung von Sendungen aus dem Ausland geht ebenfalls im

lichkeit, sondern vor allem Ersparnis an Kosten. Die hohen Roll- | Messe-Giiterbahnhof vor sich. Die Verteilung der Giiter auf die



Stande erfolgt durch die bekannte Rhenus-Transport-Gesellschaft
m. b. H. In diesem Zusammenhang sind auch die bereits zur letzten
Messe geschaffenen Transportanlagen im Haus der Technik erwiihnens-
wert. Wagen mit Maschinen und sonstigem schweren Ausstellungs-
gut werden auf den mehrere Kilometer langen Gleisanlagen der
Messestadt bis unmittelbar unter die Kriine im Haus der Technik
gefithrt, die sie nicht nur auf den Stand befsrdern, sondern ihuen
dort auch gleich die gewiinschte Stellung und Lage geben. Die
niichste Frankfurter Messe vom 15. bis 21. April 1928 wird somit
wiederum weitere Fortschritte auf dem Gebiet der Messetechnik
aufzuweisen haben,

Eisenbahnen in Britisch-Malaia.
(Engineer 1922 II, Band 134, 4. August, S. 114, mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnung Abb. 5 auf Tafel 12

Die Eisenbahnen der Vereinigten Malaiischen Staaten (Abb. 5,
Taf. 12) bedienen auflser diesen die Meerengen-Ansiedelungen und
die nicht vereinigten Staaten Kedah, Perlis, Kelantan und Johore.
1632 km in Betrieb befindlicher Bahnen gehoren der Regierung der
Vereinigten Malaiischen Staaten aufser der 192 km langen Johore-
Bahn, die 1912 an diese durch die Regierung des Staates Johore
verpachtet ist. Die erste Bahn war die 13 km lange, am 1. Juni 1885
erdffnete von Taiping nach Port Weld im Staate Perak, 1386 folgte
die erste, 34,5 kin lange Bahn im Staate Selangor von Kuala Lumpur
nach Klang. In beiden Staaten schritt der Bahnbau stéindig fort,
1901 wurde der erste Hauptleiter und Oberingenieur zur Leitung der
Eisenbahnen beider Staaten ernannt. Ende 1901 waren 390 km in
Betrieb, davon 155 km in Selangor, 235 km in Perak. Ende 1903
waren 544 km in Betrieb, die beiden Netze waren verbunden und
durchgehender Verkehr von Penang im Norden nach Seremban in
Negri Sembilan eingerichtet. 1904 wurde die Hauptlinie stidlich
nach Malaka und dem Staate Johore weitergefiihrt, in den folgenden
Jahren die Johore-Bahn gebaut, die am 1. Juli 1909 fertiggestellt
war, so dals durchgehender Verkehr zwischen Penang im Norden
und Johore Bahru im Siiden moglich wurde. Am 1. Januar 1910
wurde eine Eisenbahnfihre iiber die Meerenge zwischen der Insel
Singapore und dem Festlande in Betrieb genommen. Die Regierung

von Singapore hatte schon im Januar 1903 eine 81 km lange Bahn |

von Woodlands an der nérdlichen Kiiste der Insel Singapore nach

Singapore selbst erdffnet, die 1913 von der Regierung der Vereinigten |

Malaiischen Staaten erworben wurde. 1915 wurde die Hauptlinie
durch Kedah nach Alor Star, der Hauptstadt dieses Staates, im
Mirz 1918 durch Perlis nach der Grenze von Siam bei Padang Pesar
verlingert.

Der Giiterverkehr iiber die Meerenge von Johore Bahru auf

fiir Wagen, Fahrgéiste werden durch ein besonderes Schiff iibergesetzt.
Gegenwiirtig wird jedoch ein 1060 m langer, 18,3 m breiter Damm
aus Granit fiir zwei Eisenbahngleise und eine 8 m hreite Fahrstrafse
durch die Meerenge vom Bahnhofe Johore Bahru auf dem Festlande
nach einem Punkte ungefihr 100 m nordostlich von Woodlands auf
der Insel Singapore gebaut. In dem in durchschnittlich 14 m bei
Ebbe tiefem Wasser gebauten Damme ist eine Durchfahrt fiir Schiffe
mit doppeltoriger Schleuse vorgesehen, da ein geringer Héhenunter-
schied des Wassers auf beiden Seiten des Dammes angenommen
wird. Die Schleuse ist 51,8 m zwischen den Schwellen lang, 9,75 m
breit und 3,05 m bei Niedrigwasser tief. Stralse und Eisenbahn
werden durch eine elektrisch betriebene Roll-Klappbriicke iiber die
Schleuse gefiihrt.

1893 wurde der Hafen von Teluk Anson in Perak mit der
Hauptlinie bei Tapah-road verbunden, wodurch ein bedeutendes Gebiet
fiir den Bezug von Gummi und Zinn bedient wird. 1905 wurde das
Kinta-Tal, das bedeutendste Zinngrubengebiet der Welt, durch eine
25,5 km lange Bahn von Ipoh in Perak nach Tronoh aufgeschlossen.
In Selangor wurde 1905 eine Zweighahn erdffnet, die die Eisenbahn-
werkstitte nahe Kuala Lumpur und die Steinbriiche in Batu Caves
mit unbegrenzten Vorrditen an Stralsenschotter bedient. Dies ist
auch ein Gebiet fir den Bezug von Gummi. 1914 wurden die Zinn-
bergwerke in Ampang nahe Kuala Lumpur mit einer Bahn versorgt
1915 wurde eine 11 km lange Bahn fiir den Verkehr der malaiischen
Kohlengruben in Batu Arang ersffnet, die an die Hauptlinie bei
Kuang anschlielst. Diese Zweighahn ist seitdem um 11 km nach
der Westkiiste hin verlingert. Im Januar 1899 wurde die Bahn von
Kuala Lumpur nach Klang um 8 km bis Port Swettenham an der
Westkiiste verlingert. Von Klang ist auch eine 1914 vollendete,
48 km lange Bahn zur Bedienung eines wichtigen landwirtschaftlichen
Gebietes lings der Kiiste von Selangor gebaut. In Negri Sembilan
lauft eine 39 km lange Zweigbahn von Seremban nach Port Dickson,
die urspriinglich einer Gesellschaft gehorte, von den Vereinigten
Malaiischen Staaten erworben und seit 28. Juli 1908 betrieben wurde.
Im Dezember 1905 wurde eine Zweigbahn in Malaka von Tampin
nach dem Hafen von Malaka eréffnet.

Im Staate Kelantan schlie(st das Netz in Sungei Golok an die
siamesischen Staatsbahnen an. Siidlich durch Kelantan wird eine
Bahn durch Pahang und Negri Sembilan gebaut, die an die West-
kiistenlinie in Gemas an der Grenze von Negri Sembilan und dem
Staate Johore anschliefst. Im Norden wurde diese neue Bahn 1914
von Tumpat auf 51 km siidlich bis Riverside erdffnet. Am siidlichen
Ende sind 234 km von Gemas vollendet und werden durch die
Staaten von Negri Sembilan und Pahang hindurch bis Kuala Lipis
betrieben. Diese Bahn hat eine 1910 ertffnete, 21 km lange, land-
wirtschaftliche Gebiete bedienende Zweigbahn von Bahau nach Kuala
Pilah. Ende 1921 waren im Ganzen 1632 km in Betrieb, 85 km in
Bau. Die meist eingleisigen Strecken haben, wie die siamesischen,
1 m Spur. ' B—s.

Klammer ,,Bullenbeifser¢ fiir Holzverbinde.
(Génie civil 1922 II, Band 81, Heft 18, 28. Oktober, S. 397,
mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 7 bis 10 auf Taf. 12.
Die Klammer ,Bullenbeifser® (Abb. 7, Taf. 12) besteht aus einer
gevierten stihlernen Platte mit einer gevierten mittlern Offnung.

. Die inneren und #ufseren Riinder sind in dreieckige Zidhne zer-
dem Festlande nach der Insel Singapore erfolgt durch Fahrschiffe |

schnitten, die abwechselnd nach der einen und andern Seite der
Ebene der Platte rechtwinkelig umgeschlagen sind. Ein ,Bullen-
beifser* wird zwischen die beiden zu verbindenden Holzer gelegt,
die mit einem durch das Loch der Klammer gehenden Bolzen auf
einander geprelst werden, so dals die Zacken in beide greifen, ohne
dals besondere Bearbeitung notig ist (Abb. 8 bis 10, Taf. 12). Die
Klammern sind bei den Forderanlagen der Bergwerke auf Spitzbergen,
fiir die Schachtbekleidungen einiger Bergwerke in Siidafrika und
fiir Holzbauten in Nordamerika verwendet. Die Bautruppen einiger
Lénder verwenden sie fiir schnell herzustellende Briickenkihne und
Briicken.

Die Klammer ist in Norwegen entstanden. Bei den Bauten
im Hafen von Tacona, Washington, sind 40000 solche Klammern
verwendet. B—s.

Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel

Klappbriicke nach Abt.
(Railway Age 1922 I, Band 72, Heft 7, 18. Februar, S. 414, mit
Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 28 bis 25 auf Tafel 9.

Die Wabash-Bahn hat am 26. Januar 1922 eine zweigleisige
Briicke neuer Bauart tiber den Roten Flufs in Detroit, Michigan, in
Betrieb genommen. Die Amerikanische Briicken - Gesellschaft in
Neuyork hatte die Bauart Cummings vorgeschlagen, entwarf diese
aber nach Angabe von A. O. Cunningham von der Wabash-
Bahn so, dafs das Gegengewicht durch Gelenkglieder am beweg-
lichen Fliigel befestigt ist. Dieser als Bauart Abt bezeichnete Ent-
wurf wurde angenommen und die Ausfithrung der Gesellschaft iiber-
tragen. Die Briicke (Abb. 22 bis 25, Taf. 9) besteht aus einer 49,38 m

langen Klappe, einem 22,4 m weiten dreieckigen Turme, dessen
Spitze einen Zapfen mit dem angehiingten Gegengewichte tragt, und
einer festen, 16,2 m weiten Seitenoffnung.  Die das Gegengewicht mit
dem Briickenfligel verbindende Gelenkvorrichtung gibt dem sich
entgegengesetzt drehenden Gegengewichte dieselbe Winkelgeschwindig-
keit, wie dem Fliigel, das heilst, der Winkel zwischen der Wage-
rechten oder Lotrechten und der den Zapfen mit dem Schwerpunkte
des Gegengewichtes verbindenden Linie ist immer gleich dem
Winkel zwischen der Wagerechten oder Lotrechten und der den
Hauptzapfen mit dem Schwerpunkte des Fliigels verbindenden Linie.
Ein Gelenkglied stiitzt das Gegengewicht, das andere ist ein dieses
mit dem Fliigel verbindendes Zugglied. Das Gegengewicht ist ein
genieteter, an steifen Hingegliedern hingender, nur nach dem



Zapfen zu offener, mit Grobmortel gefiillter Korb. - Dieser kann so
hingend ohne Geriist durch einen Lokomotivkran eingebaut, der
Grobmortel ohne Schalung eingebracht werden. Die Maschinen-
anlage steht auf einem genieteten Quertriger, der auf zwei gnnngten
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Gliedern mit Zahnstangen auf und ab lduft und mit de{l Gelenk-
gliedern an ihrem gemeinsamen Zapfen verbunden ist. Die Briicke

wird durch Fernsteuerung von einem auch die Verriegelung bedienen-

Oberbanu.

Einheitsoberbau fiir die deutsche Reichshahn,

(Stierl, Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1922, Band 66,
Heft 38, 23. September, S. 891; Der Bauingenieur 1922, 3. Jahrgang
Heft 23, 15. Dezember, S. 729, beide mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 9 bis 12 auf Tafel 8.

Durch die nun durchgefiihrte Zusammenfassung der deutschen
Reichshahn ist die Moglichkeit geboten, einen Einheitsoberbau fiir
das ganze Reichsgebiet zu schaffen, der in seiner schwersten Aus-
bildung fir 25t Achsdruck geeignet ist, und im ganzen der durch
die neue Briickeneinteilung vorgezeichneten Gliederung fiir folgende
Strecken entspricht:

1. N-Strecken fiir die Bewiiltigung des Bahnverkehres in fernerer
Zukunft. Sie werden erst gebraucht, wenn Lokomotiven mit 25t
Achsdruck zur Beforderung von Groflsgiiterwagen mit 8 t/m Gewicht
in geschlossenen Ziigen von 500 m Linge und 4000t Rohgewicht,
besonders auf starken Steigungen, erforderlich werden.

2. E-Strecken fiir die Beforderung geschlossener Ziige aus
Grofsgiiterwagen mit den schweren Lokomotiven jetziger Bauart,
oder den Einheitslokomotiven der Reichsbahn mit 20t Achsdruck
und mehreren solcher Lokomotiven hinter einander.

3. G-Strecken fiir Ziige aus einzeln verkehrenden Lokomotiven
der jetzigen schweren Bauart, oder aus Einheitslokomotiven mit 20 t
Achsdruck und gewthnlichen Wagen mit 3,6 t/m Gewicht. Grofls-
giiterwagen miissen zu hichstens zweien auch auf G-Strecken iiher-
gehen konnen.

' 4. H-Strecken fiir untergeordnete Bahnen, hauptsichlich Sack-
bahnen, auf denen Lokomotiven mit hochstens 16t Achsdruck ver-
kehren und auf die Grofsgiiterwagen nicht iibergehen.

Fiir den dieser Gliederung entsprechenden Einheitsoberbau sind
Querrisse der Schienen und der Oberbau mit eisernen Schwellen
festgesetzt, der mit holzernen Schwellen und die Weichen fiir
hélzerne und eiserne Schwellen werden noch ausgebildet werden.
Die 38,9 kg/m schwere Schiene I (Abb. 9, Taf. 8) ist fir H-Strecken
mit 16t, die 45,6 kg/m schwere 1I (Abb. 10, Taf. 8) fir G- und
E-Strecken mit 20 t, die 49,4 kg/m schwere II1 (Abb. 11, Taf. 8) fiir
N-Strecken mit 25t Achsdruck bestimmt. Alle drei Schienen haben
125 mm Fulshreite, so dals abgenutzte Schienen II und III nach
ihrem Ausbauve aus N-, E- und G-Strecken ohne Weiteres auf
leichteren  eisernen Schwellen der H-Strecken weiter verwendet
werden konnen.

Die neuen eisernen Schwellen werden als schwache Schwelle 1
fiir H-Strecken mit 85 mm Hohe, 230 mm unterer Breite, 2,4 m Linge
und 66,1 kg Gewicht, als starke Schwelle 2 fiir G-, E- und N-Strecken
mit 100 mm Hohe, 260 mm unterer Breite, 2,5 m Linge und 78,2 kg
Gewicht hergestellt; beide sind oben 130 mm hreit. Die Stofs-
schwelle hat einheitlichen Querrifs mit 100 mm Héhe und 440 mm
unterer Breite, die fiir schwache Belastung ist jedoch 2,4, fiir mitt-
lere und starke 2,5m lang.

Die Schienenbefestigung fiir den Reichsoberbau auf eisernen
Schwellen wird nach Roth und Schiiler (Abb. 12, Taf. 8) durch-
gefiihrt. Diese in' Baden als Regelanordnung vorgesehene Bauart
hat sich dort seit 30 Jahren bewihrt. Auf der Stolsschwelle werden
die Schienenenden durch 580 mm lange ungeklinkte Flachlaschen
mit vier 24 mm dicken, rundschiftigen Laschenschrauben verlascht.
Die Befestigungsmittel und Laschenschrauben sind fiir leichten,
mittlern und schweren Oberbau gleich. B--s.

Neue franzosische Eisenbahnschienen.
(Teknikern Nr. 1317 vom 20. September 1922.)

Nachdem sich im Jahre 1919 sechs grofse franzosische Eisen-
bahnen vereinigten, hat das Kriegsministerium vier Regelformen fiir
diese Eisenbahnen festgesetzt. Die FEisenbahnschienen wiegen 26,
36, 46 und 55 kg fiir den 1fd. m und sind bestimmt: die leichteste
fiir schmalspurige Bahnen, die zwei zwischenliegenden fiir regel-
spurige Bahnen mit schwachem bezw. starkem Verkehr und die
schwersten fiir Tunnelschienen. Die Hauptmafse der Schienen gehen
aus folgender Zusammenstellung hervor:

!

den Stellwerke stidlich der Briicke betrieben. B—s.
Gewicht kg/m ‘ 26 | 36 46 | 55
N . = ‘ =Tl

| Gesamthéhe . . mm “110 |128 | 145 | 155
Kopfhohe e , |84 | 40 48 53
Steghohe . . . . . . . . . . . 58, 7 68 75 75
Fulshéhe . . . . e ey 17, 3‘ 20 22 27
Fulsstirke an der Kante . . . . o, ‘ 8 | 10 10,55 15
Fulsbreite . . . . . . . . . . , 100 [115 134 |134
Kopfbreite e v+« « .« g5 |IB0 | 58 i 62 62
Stegdicke oben . . . . . . . . , 14 17 | 19 19
Stegdicke unten . . . . . . . . , 12 | 15 .| 17 19
Stegdicke im Mittel . . . . . . . , /10 13 15 | 19
Halbmesser des Kopfes oben . . . , 262 270 300 |300
Halbmesser der oberen FEcke . . . 9 9 10 8
Seitenhalbmesser des Steges. . . " ‘251,3~ 357,24/ 426,82 —
Durchmesser der Laschenbolzenlocher . |26 | 80 | 32 32
Durchmesser der Laschenbolzen . . , 1120 | 22 | 24 24

Die Anschlufsflichen der Laschen haben 1:4 Neigung. Ab-
bildungen der Schienen und weitere Angaben finden sich in Revue
générale des Chemins de fer. Die allgemeine Form der Schiene er-
innert an die bisher in Frankreich gebrauchlichen Formen.  Dr. 8.

Lichtbilder belasteter Eisenbahnschienen fiir Bestimmung der
Spannungen im Gleis.
(Teknikern Nr. 1817 vom 20. September 1922.)

In Railway Age 1922, Seite 916 teilt H. F. Roach, St. Louis ein
Verfahren mit, durch welches mittels Lichthild von einer belasteten
Schiene die dabei entstehenden lotrechten Biegungen mehrfach ver-
grofsert werden. Es werden Lichtbilder von 400 fach vergrélserten
Einbiegungen von Schienen unter dem Verkehr von 3 Lokomotiven
bei verschiedener Geschwindigkeit gezeigt. Das Verfahren ermoglicht
die Bestimmung der Spannungen in den Schiemen an jedem Punkt
der Schiene fiir jede beliebige Laststellung, des Punktes, in dem die
grofste Spannung in der Schiene auftritt, der Spannungen an den
Schienenstofsen, des Einflusses der Gegengewichte der Lokomotiv-
triebrider, der Einwirkungen auf Schwellen und Bettung. 800 Bilder
konnen in der Sekunde aufgenommen werden, so dafs man bei
einem mit 90 km/st Geschwindigkeit fahrenden Zug ein Bild des
Gleises fiir alle 81,25 mm und damit ein Bild der Schienenbiegung
erhilt, In Railway Age ist das Verfahren durch eine Anzahl Ab-
bildungen verdeutlicht. Dr. S.

Wie sollen die Bolzen am Schienenstols angebracht werden?

(M. Mansson in Luleid. Jirnbanebladet 1922, Nr. 11.)

In Schweden werden die Laschenbolzen am Schienenstols so
angebracht, dals der Bolzenkopf nach innen zeigt. In anderen
Lindern, z. B. Deutschland, zeigt die Mutter nach innen. An sich
ist die Anbringung des Bolzens bei regelmifsigem Betriebe gleich-
giiltig, anders aber verhilt es sich bei Entgleisungen. In derartigen
Fillen liuft das entgleiste Radpaar nicht selten auf den Schwellen.
von der einen zur anderen hiipfend. Wird das Rad hierbei, wie es
héufig der Fall ist, gegen die Schiene geprelst, so sind die Laschen-
bolzen gewaltsamen Schliigen ausgesetzt, die indes weit kriftiger
die Mutter als wie den Kopf des Bolzens treffen, weil an dem rund-
lichen Kopf die Schlige sozusagen abgleiten. Dazu ist die Schnitt-
fliche des Bolzens am Kopf merklich stirker als an der Mutter,
woselbst der Querschnitt durch den Schraubengang verschwiicht ist.
Ohne auf eine bestimmte Bolzenform Bezug zu nehmen, kann an-
genommen werden, dafs der Abscherungswiderstand am Bolzenkopf
rechnerisch bis doppelt so grofs ist als an der Mutter. Da die bei
Entgleisungen auftretenden Kriifte sehr grols sind und die Gefahr
des Abscherens am Bolzenkopf infolge dessen rundlicherForm noch
weiter abgeschwicht wird, so ist die Bolzenmutterseite entschieden
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gefihrdeter. Der gewohnliche Verlauf einer Entgleisung ist denn
auch, dafs die Schienenbolzen an dem einen Strang im grolsen ganzen
unbeschidigt bleiben, withrend die Bolzen des anderen Stranges an
den Anlageflichen der Muttern an der Lasche abgeschert werden.
Der eine Schienenstrang bleibt auch nach dem Unfall unbeschidigt,
wihrend im andern Strang alle Laschenbolzen abgeschert werden.
Da die Schienennagelung allein nicht immer geniigt, so war eine
derartige Abscherung der Laschenbolzen schon oft der Anlals, dals
die nachfolgenden Wagen die Schienen hinausdriickten, und dafs
damit das eigentliche Ungliick erst eintrat. Der Aufsatz erldutert
dies durch Lichtbilder von einer kiirzlichen Entgleisung an der
Géllivarabahn zwischen Ljusi und Gransjs. Der Unfall erfolgte
hier tatsichlich dadurch, dafs die Radkriinze, withrend sie an dem einen

Maschinen

Selbsititige Kuppelungen.
1. Boirault.
(Engineer 1922 11, Band 134, 8. September, 8. 254, mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 4 und 5 auf Tafel 7.

Die 1900 auf den Markt gebrachte selbsttitige Kuppelung von
Boirault*) (Abb. 4 und 5, Taf. 7 und Textabb. 1 und 2) ist
bereits an den zwischen Invalidenhaus und Versailles verkehrenden
elektrischen Ziigen angebracht. Sie bewirkt in Erfillung der von
der franzosischen Regierung vorgeschriebenen Bedingungen die

Abb. 1.

Strange die Laschenbolzenkspfe formlich ausgewalzt hatten, ohne doch
den Zusammenhalt am Stolse storen zu konnen, die Muttern des
anderen Stranges alle abgeschert und dann die Schienen um mehrere
Meter hinausgedriickt hatten. Die Gefahr des Abscherens der
Bolzen ist sonach am Kopf bedeutend geringer als an der Mutter
und es zeigt sich damit die jetzige Anbringung der Bolzen als wenig
zweckmiifsig. Es empfiehlt sich vielmehr, die Bolzen abwechselnd
mit dem Kopf und der Mutter nach innen anzubringen, so dals unter
allen Umstinden nur die Wahrscheinlichkeit der  Abscherung der
halben Bolzenzahl gegeben ist. Der Zusammenhalt des Gleises wiire
damit weniger gefihrdet und es wiirden wohl die schwereren Eisen-
bahnunfille der Zahl und dem Umfange nach gemindert werden.

Dr. 8.

und Wagen.

| Verbindung der Saugebremse und Heizung mit dem Kuppeln der
Wagen. Beide Teile der Kuppelung sind gegengleich. Jede Kuppe-
lung ist. mit zwei Fliigeln versehen. Die Fliigel beider Kuppelungskopfe
passen rechtwinkelig zusammen und sind so gebogen, dals sie bei
ungleicher Hohenlage in der Achsrichtung in Stellung gleiten, wenn
die beiden Teile selbsttitig verriegelt werden. Die Vorrichtung
besteht in ihrer jetzigen Aushildung aus zwei Teilen, einem Puffer-
rahmen und einem Kuppelungsstiicke. Der Pufferrahmen ist ein
Schmiedestiick A (Abb. 4, Taf. 7) mit einem Bolzen B, der durch ein Loch

Abb. 2.

et e

im Stiele des am Wagen befestigten Hakens hindurchgeht. Der
Rahmen und die Vorrichtung selbst werden durch einen am Quer-
stiicke des Rahmens befestigten, tiber den gewdhnlichen Kuppelungs-
haken gehenden Haken C wagerecht gehalten. Auf jeder Seite des

Rahmens sind Locher fiir zwei am Kuppelungskopfe befestigte Gleit-

fithrungen DD gebohrt. Zwischen Kuppelungskopf und Rahmen liegt
eine kriftige Kegelfeder E, die als Puffer wirkend auf die Riegel-
schwinge driickt. Der Rahmen wird auf jeder Seite durch die vor-
handenen, am Wagen befestigten Ketten gehalten. In dem aus
einem Stahlgulsstiicke bestehenden Kuppelungskopfe befinden sich zwei
starke Einschnittsholzen FF (Abb. 5, Taf. 7), die durch die Schwinge G
betitigt werden, mit der sie durch in Vertiefungen der Bolzen
greifende Stifte verbunden sind. Die Feder wirkt stark drehend
auf die Schwinge, um die Bolzen in die Verriegelungsstellung zu
schieben. In entkuppeltem Zustande wird die Schwinge durch eine
an deren Ende gelenkte Sperre H zuriickgehalten, die beim Ein-
riicken durch das kegelige Ende des Ansatzes der andern Kuppe-
lung aufgeschlagen und gelost wird. Die Verriegelungslocher der
beiden Kopfe werden durch die Gestalt der Fliigel genau passend
gestellt.
die Sauge- und Druck-Bremsen und fiir das Dampfheizrohr.

*) Organ 1911, S. 856; 1912, S. 102; 1914, S. 104,

J, K und L (Abb. 5, Taf. 7) sind die Kuppelungen fiir |

Die Wagen werden durch die Hebel M (Abb. 4, Taf. 7) und
die Ketten entkuppelt, die an der Schwinge befestigt sind, die, wenn
sie gegen die Drehung der Feder zuriickgezogen wird, die Bolzen
in den Kuppelungskopfen ausriickt und durch die Sperrhebel zuriick-
gehalten wird. Beim Zusammenkommen der beiden Kuppelungskopfe
greifen deren kegelige Ansitze unter die Sperrhebel, die gehoben
werden, und die Schwingen schieben die Bolzen durch die Licher.
Damit die Vorrichtung nicht arbeitet, wenn keine Kuppelung notig
ist, kann der Sperrhebel gehoben werden, so dals die Schwinge die
Bolzen durch die Locher schieben kann. Die Ansiitze der andern
Kuppelung treffen dann die Bolzen ohne Einriickung. Der Stols
wird durch die Feder aufgenommen, so dafs keine Beschidigung
entsteht. Die Vorrichtung ist eine Ubergangsbauart, die zum
Kuppeln mit der bisherigen Kuppelung ausgehakt werden kann, und
am Rahmen hingen bleibt, ohne das Kuppeln beider Wagen zu
| storen. Bei der endgiiltigen Einfihrung auf einem ganzen Netze
fallen die gewohnlichen Puffer weg.

2. Henricot.
(Engineer 1922 11, Band 134, 8. September, S. 254, mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 6 bis 12 auf Tafel 7.

Bei der neuesten Bauart der selbsttitigen Kuppelung von

Henricot (Abb, 6 bis 12, Taf. 7) dreht sich die Hakenklaue A auf



dem durch den Kuppelungskirper C gehenden Bolzen B. Der Haken
hat einen Stiel besonderer Gestalt, auf den ein Verriegelungsstiick D
in Verbindung mit einem Hebel H, dem » Klauensffner®, wirkt, der
den Haken zum Kuppeln offnet. Die auf den Stiel wirkende Be-
wegung des Verriegelungsstiickes D 15st den Haken oder hilt ihn

|

fest. Die Verriegelung wird durch einen Hebel E und eine Stange F |

mit einem linglichen Loche G am Ende bewirkt. Wenn die Vor-
richtung verriegelt wird, gleitet die Stange F auf einem Stifte im
Verriegelungsstiicke D zuriick, bis der Vorsprung der Stange durch
eine Offnung in den Kuppelungskorper geht, gegen den sie stofst,
um zu verhiiten, dafls das Verriegelungsstiick den Haken bei Er-
schiitterung oder Stols ausriickt.

Wenn der Hebel E zum Offnen |

der Kuppelung bewegt wird, steigt die Stange F auf dem Bolzen |

und nimmt die in Abb. 11, Taf., 7 angegebene Lage im Verriegelungs-
stiicke ein, das sich jetzt aufwiirts bewegen und den Haken lésen
kann. Das Verriegelungsstiick stofst dann gegen den kleinen Arm

des Klauenoffners H, der am langen Arme des Hakens ziehend,

diesen zum Kuppeln offnet.

Beim Umstellen von Wagen ohne Kuppeln wird das Ver-
riegelungsstiick bis zu dem Punkte hinaufgeschoben, bei dem es
den Haken lost, ohne auf den Klauendffner zu wirken. In diesem
Augenblicke fillt ein Arm J des Verriegelungsstiickes in die Kerbe K.
Jetzt ist die Vorrichtung frei und ihre selbsttiitige Wirkung auf-
gehoben. Wenn sich in dieser Stellung der Haken offnet, hingt
sich das Verriegelungsstiick mit einem Ansatze L auf den Stiel M
des Hakens, beim Schliefsen des Hakens nimmt es wieder seine
frithere wirkungslose Stellung ein.

Um die Rohre der Saugebremse und Dampfheizung gleich-
zeitig mit dem Kuppeln der Wagen zu verbinden, ist eine zweite
Kuppelung unterhalb vorgesehen, durch die die Rohrenden durch
gebogene Rampen in Stellung gebracht und durch Federn zusammen-
gedriickt gebalten werden. Die Kuppelung wird von der Seite eines
Wagens durch Hebel und Stange betitigt, zwei Wagen konnen
dorch Offnen eines Hakens gekuppelt oder gelost werden. Die
Kuppelung gestattet auch die Weglassung der gewihnlichen Puffer,
sie wird dann mit einem Mittelpuffer angeordnet " B—s.

Vierradgetriebene F. W. D. Automobile im amerikanischen
Eisenbahndienst.

(Teknisk Ukeblad vom 11. August 1922, Nr. 32, Von Egil Hovden ak.)

In Norwegen besteht zur Zeit ein aufserordentliches Interesse
fir die Verwendung von Automobilen auf Eisenbahnen. Es gibt
dies einem Norweger, Egil Hovdenak in Clintonville, Veranlassung,
iiber Verwendung amerikanischer F. W. D. Automobile als sog. Eisen-
bahnbile Mitteilungen zu geben. Die Frage nach billigerem, wirtschaft-
licherem Eisenbahnbetrieb war im Laufe der letzten 2 bis 8 Jahre
auch in den Vereinigten Staaten von Nordamerika sehr an der
Tagesordnung. Hier wie anderswo gingen verschiedene Lokalbahnen
und Bahnen mit verhiltnismilsig bescheidenem Verkehr mit Verlust,
Der iibliche Eisenbahnzug, bestehend aus einer schweren Lokomotive
und schweren Anhéingewagen, erwies sich auf den bezeichneten

Bahnen als zu kostspielig im Betrieb im Verhiltnis zum Verkehr. |

Jetzt hat man schon an verschiedenen Stellen die Aufgabe wirtschaft- | 4 ;
| Lokomotive mit elektrischer Ubertragung von rund 106 t Dienst-

lichen Eisenbahnbetriebes fiir Lokalbahnen und andere Bahnen mit
verhiltnisméfsig begrenztem Verkehr gelost und der Automobiltyp,
der sich als Eisenbahnbil am geeignetsten erwies und daher die
grilste Verbreitung gewann. ist das vierradgetricbene F. W. D. Bil.

Die amerikanische Regierung benutzt iber 30 F. W. D. als
Verschiebelokomotiven in militirischen Anstalten und eine Reihe
von Eisenbahngesellschaften in den Vereinigten Staaten benutzt sie

sowohl fiir Personen- wie Giiterbeférderung. Holzverladungs-, Minen- |

gesellschaften u. a. benutzen F. W. D. in grofsem Umfange. Die
Manhattan City, Kansas, hat ihre elektrischen Stralsenbahnwagen
ganz aufgegeben und das elektrische Leitungsnetz entfernt.
benutzt jetzt ausschliefslich F. W. D. Bile auf ihren Stralsenbahnen
und auf einer Ortsverbindung nach Ft. Reley.

Aufser in den U. S. A. benutzt man F. W. D. Eisenbahnbile
in Mexiko, Australien und England. In Kanton, China, hat man
15 F. W. D. mit Omnibuswagenkasten ausgestattet und benutzt sie
fiir Strafsenbahnwagendienst, um sie spiter nach Beseitigung der
Gummiringe unmittelbar auf Schienen laufen zu lassen.

Die F. W. D. Bile haben wie bekannt ihre Triebkraft auf alle
vier Réder iibertragen und sind daher den zweiradgetrichenen an
Zugleistung vollig iiberlegen. Die Eisenbahnbile sind mit Stahl-

Sie |
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flanschen auf den Radern, Luftbremsen, elektrischem ILicht und
Selbstanfahrvorrichtungen, Sandbiichsen und einem besonderen
Umschaltgetriebe ausgestattet, so dafs man riickwiirts und vorwirts
mit der gleichen Geschwindigkeit fahren kann. Sie werden jetzt
mit einem 40,6 PS Wisconsin Motor, Bauart J mit 51/;0“ Bohrung
und 51/p Schlag versehen. Im Allgemeinen haben die F. W. D.
Lastautomobile einen 36,1 PS Wisconsin Motor, Bauart A mit 43/,
Bohrung und 51/y"* Schlag.

Die F. W. D. Fabrik baut nun auch Anhénger fiir Eisenbahn-
betrieb, die ebenso wie das Bil selbst mit Luftbremse und, wo
gewiinscht, mit elektrischem Licht ausgestattet sind. Eine Anzahl
von Lichthildern von auf Schienen laufenden F. W. D. Bils, die wir
hier leider nicht wiedergeben konnen, ist beigegeben, u. a. ein
solches Bil, das 7 Giiterwagen, wovon einer mit Kohle beladen ist,
bei einem Gesamtgewicht von 174,45 Tonnen iiber eine schwache
Steigung heraufzicht. Dr. S.

Diesel-Lokomotiven fiir Rufsland,
(V. D. I.-Nachrichten 1923, 81. Januar, Nr. 5a, S. 42).

Diesel-Lokomotiven haben fiir Rulsland bei seinem Reichtum
an flissigen Brennstoffen und der Wasserarmut verschiedener
Gegenden eine ganz besondere Bedeutung. Die Moglichkeit, durch
den Dieselmotor den Brennstoffverbrauch auf rund !/3 herabzusetzen, )
hat in letzter Zeit viele Versuche veranlalst, die aber, soweit es sich um
Leistungen von mehr als 600 PS handelt, erfolglos geblieben sind,
1910 stellten die Preufsischen Staatsbahnen eine Diesel-Lokomotive
mit unmittelbarem Antrieb in Dienst, die sich jedoch nicht bewihrte,
weil das Anfahren mit Druckluft unsicher war und weil der Diesel-
motor der damaligen Zeit fiir die verinderlichen Bedingungen der
Strecke und der Belastungen noch nicht geniigend anpassungsfihig
war. Im Auslande arbeiten zur Zeit Ford in Amerika, Still in
England und Schelest in Ruflsland in der Richtung, den Ver-
brennungsmotor fir den unmittelbaren Antrieb einer Thermo-
lokomotive geeignet zu machen. Der Weg zur Erreichung dieses
Zieles scheint jedoch noch recht lang zu sein, und es erscheint aus-
sichtsreicher, zwischen Motor und Triebrider ein elastisches Glied
einzuschalten,

In diesem Sinne hat bereits 1910 Professor Lomonossoff
gemeinsam mit seinem Assistenten Ing. Lipetz bei der Tasch-
kenter Eisenbahn den Entwurf einer Diesel-Lokomotive mit Druck-
luftiibertragung in Angriff genommen, der 1911 zum Teil verwirklicht
wurde. Im Juli 1914 wurden Lomonossoff von der russischen
Regierung grofse Kredite fiir den Bau von zwei derartigen Loko-
motiven von je 850 PS eingeriumt, die jedoch wegen des Kriegs-
aushruches nicht ausgefiihrt werden konnten.

Vor kurzem hat nunmehr Professor Lomonossoff als Be-
vollmiichtigter fiir Eisenbahnmaterial-Bestellungen des russischen
Rates der Volkskommissare in Deutschland zwei Diesel-Lokomotiven
in Auftrag gegeben, die dadurch bemerkenswert sind, dals neben
der Verwendung leichter, gedriingt gebauter Dieselmotoren die er-
forderliche Anpassung an die Veréinderung der Zugkraft und Ge-
schwindigkeit bei der einen durch eine elektrische Ubertragung, bei
der anderen durch ein Fliissigkeitsgetriebe erreicht wird. Die Diesel-

gewicht hat fiinf Triebachsen mit je einem Elektromotor und zwei
Laufachsen. Die andere von 96 t Dienstgewicht hat fiinf gekuppelte
Achsen und eine Laufachse. Die Dieselmotoren leisten je 1200 P Se
und ergeben am Triebradumfange eine Zugkraft von rund 15000 kg.
Die Lokomotiven sollen im Herbst 1923 und Frithjahr 1924 geliefert
werden.

Lokomotive mit gemischtem Antriebe).
Hierzu Zeichnung Abb. 18 auf Tafel 9.

Der Schutzanspruch bezieht sich auf eine Lokomotive, die eine
Verbrennungstriebmaschine als Hauptantrieb, daneben einen Dampf-
erzeuger aufweist, dessen Dampf nach Bedarf in der Hauptmaschine
unter den Kolben oder in einer besondern Hiilfsmaschine zur Steigerung
der Leistung ausgenutzt werden soll. Nach Abb. 18 Taf. 9 bedeutet
A die Hauptmaschine mit den Zylindern B. E ist der Dampfkessel,
dem die Abgase der Zylinder durch das Rohr C zur Steigerung der
Dampferzeugung zugefiihrt werden. Zur Speisung des Kessels wird
das vorgewiirmte Wasser aus den Kiithlménteln der Zylinder benutzt.

*) Englisches Patent Nr. 168402 vom 14. September 1921 von
F. L. Martineau in London.



Die Hiilfsdampfmaschine H arbeitet mit Schnecke und Schneckenrad

auf die Blindwelle O. Sie kann fiir sich angelassen und abgeschaltet’

und mit dem Hauptgetriebe gekuppelt werden. Der Frischdampf
geht durch das Ventil Gy und die Rohrleitung G zu der Kurbelseite
der Zylinder B und nach Bedarf zur Maschine H. A. 7.

Gelenkmuffen fiir Rohrleitungen an Lekomotiven,
(Railway Age, Dezember 1920, S. 89, mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnung Abb. 13 auf Tafel 8.

Die ,Barco“-Gesellschaft in Chicago preist fiir Dampf-, Luft-
und Wasser-Leitungen eine Muffenverbindung mit Kugelgelenk nach
Abb. 13, Taf. 8 an, die beliebiges Einstellen der einzelnen Rohr-
strecken zueinander ermoglicht. Gelenkige Metallrohrleitungen dieser

Bauart werden auch mit Vorteil zuom Anschlufs der Lokomotiv-
kessel an die ortfesten Auswaschleitungen verwendet. A Z

Elektrische Lokomotive fiir die schweizerischen Bundeshahnen.
(Génie civil, November 1921, Nr. 21, 8. 449. Mit Abbildung.)
Hierzu Zeichnung Abb. 19 auf Tafel 9.

Die schweizerischen Bundesbahnen haben neuerdings 13 elek-
trische 1C2-Schnellzug-Lokomotiven an die Bauanstalt Oerlikon in
Auftrag gegeben. Die Lokomotiven sind nach Abb. 19, Taf. 9 zwischen
den Stofsflichen 14,0 m lang und wiegen 95 t. Die Laufachse ist mit
einem Deichselgestelle nach Bissel gefiihrt. Die auf dem Rahmen
liegenden heiden Triebmaschinen M arbeiten mit Zahnradvorgelege
auf je eine Blindwelle zwischen den Triebachsen und von da mit
Dreieckstangen auf die mittlere dieser Achsen. Die Lokomotive soll
vorzugsweise Dienst auf wenig geneigten Strecken leisten, aber auch
im Gotthard-Verkehre aushelfen. Sie ist daher mit Bremsschaltung
fiir Riickstrom versehen. Die Lieferbedingungen schreiben 90 km/st
auf der Wagerechten mit 480 t Last und 65 km/st auf Neigung von
10/g vor; in letzterm Falle soll diese Geschwindigkeit in vier Min.
erreicht werden. Bei Brown, Boveri & Cie. wurden aulserdem
zwei elektrische Verschiebelokomotiven mit je einer Triehmaschine
fiir 700 PS bestellt, deren Fiihrerstand in der Mitte des Aufbaues
guten Uberblick ermoglicht. A 7.

Elekirische 2 A A A 1-Schnellzug-Lokomotive.
(3chweizerische Bauzeitung, Juli 1922, Nr. 2, 8.13. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 4 auf Tafel 12.

Die elektrischen Lokomotiven der Schweizerischen Bundesbahnen
haben in der Mehrzahl Antrich durch Kuppelstangen, neu ist eine
Lokomotive mit drei einzeln angetriebenen Achsen von Browmn,
Boveri & Cie., die seit mehr als drei Jahren im DBetriebe steht.
Die Bauart soll die Nachteile des Stangenantriebes, hesonders die
Schiittelerscheinungen umgehen.

Abb. 1, Taf. 12 zeigt die ungewohnte Einseitigkeit des Auf-

baves. In der Fahrrichtung vorn ist ein zweiachsiges Drehgestell |

vorgebaut, hinten ruht der Rahmen auf einer Laufachse nach Bissel.
Das Gewicht betriigt 91,5, die grofste Geschwindigkeit 90 km/Std.
Die Triebachsen haben einsecitiz angeordnete Vorgelege, die Trieb-
maschine sitzt @iber der Achse. Diese bisher nicht iibliche Anordnung
ist einfacher und leichter, als der von der Dampflokomotive iiber-
kommene zweiseitige Antrieb. Gleichmilsige Verteilung des Gewichtes
in Bezug auf die Lingsachse wird dadurch erreicht, dals die elek-
trische Schaltung auf die den Vorgelegen entgegengesetzte Seite der
T.okomotive verlegt ist. Dadurch wird dieser Teil der Ausristung
sehr ithersichtlich, die Triebmaschinen sind von allen Seiten frei
suginglich. Die hohe lLage des Schwerpunktes der Friebmaschine
und die Wirkung der Gewichte der Vorgelege und Schaltungen an
den Seiten ergeben fiir den abgefederten Kasten ein sehr grofses
Trigheitsmoment in Bezug auf die Liingsachse, wie dies bei den Dampf-
lokomotiven durch die hohe Lage des Kessels erreicht wird.

Der Einzelantrieb wird in. der Quelle besonders ausfiihrlich

erliutert. Die Zahnriider liegen aulserhalb der Triebrider, so dals |

swischen den Ridern und Rahmenblechen gentigend Raum fir die
Triebmaschine, aufsen fiir grofse Breite des Zahnrades bleibt. Die
Mitte des letztern liegt etwas hoher als die der zugehdrigen Achse.
Fine allseitig nachgiebige Kuppelung ermoglicht senkrechte und wage-
rechte Verschiebung, selbst Einstellung in den Gleisbogen. Die
Zahnrider des Vorgeleges haben reichliche Durchmesser, selbst in
das Triebritzel konnte daher noch eine KFederung zwischen Nabe
und Kranz eingebaut werden. Die auf den Rahmen und das Lager

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

4k

der Triebachse wirkenden Kriifte sind bedeutend kleiner, als beim
Antriebe mit Stangen, daher ist mit leichteren Rahmen und ohne
Nachstellung der Lager aunszukommen.

Die Erhaltung des Trichwerkes ist dadurch bedeutend erleichtert.
Die Kuppelung zwischen dem Zahnrade und dem Triebrade ist sehr
einfach, sie besteht ans einer Anordnung von Hebeln innerhalb
des Zahnkranzes. Sie lifst gegenseitige Bewegung zu und gehort
zu den wenigen Bauarten, die zwanglose Einstellung beim Federn
des Gestelles gegeniiber den Riidern ermoglichen. Das ganze Vor-
gelege ist eingeschalt, die Hauptteile der Kuppelung sind durch
Klappen leicht zuginglich, das Zahnrad kann durch Lisen zweier
Kuppelzapfen leicht vom Triebrade abgetrennt werden. Die Schmierung
ist sehr sorgfiltiz durchgebildet, eine vom grofsen Zahnrade aus
angetriebene Kolbenpumpe fordert das Ol zu allen Schmierstellen
des Triebwerkes. Das Ol sammelt sich dann wieder und lguft durch
Filter den Pumpen wieder zu.

Die Ankerwelle der Trichmaschine ist
dritten Lager aufserhalb des Ritzels gelagert. Der Abstand der
Achsen des Vorgeleges wird dadurch gewahrt dals die beiden
Lager in einem gemeinsamen Triiger sitzen. Die Laufachsen haben
doppelte Federung.

Der Einzelantrieb ermoglicht bedeutende Leistungen. Eine
Triebmaschine leistet 700 PS wihrend 1 Std. bei 500 Umliufen in
1 Min, fillt aber den verfiigbaren Platz noch nicht aus. Im
Ganzen betrigt die Stundenleistung 2100 PS, womit 480 t auf 1:100
noch mit 65 km/Std. befsrdert werden konnen. Wihrend der
Belastungsversuche hat die Lokomotive einen Zug mit 120 Achsen
und 722t auf 10 0/gy ohne Schwierigkeit angezogen und heschleunigt.
und dabei am Zughaken Krifte bis zu 12000 kg entwickelt. Werden,
wie in Amerika, hohere Achsdriicke als 20t zugelassen. so konnen
Leistungen bis 1000 PS in einer Maschine mit Einzelantrieb unter-
gebracht werden.

Der Antrieb der einzelnen Achse ist fir Schnellzug-Lokomotiven die

auch noch in einem

| gegebene Bauart. Der Verwendung fiir Giiterzug-Lokomotiven stehen

|

keine haulichen Bedenken gegeniiber; da diese Lokomotiven aber eine
grifsere Anzahl Achsen kleinerer Leistung aufweisen, ist es hier
vorteilhafter, einige der Triebrider zu kuppeln und gemeinsam an-
zutreiben.

Die Versuchslokomotive ist seit drei Jahren im Dienste und
hat sich vollanf bewithrt. Daraufhin sind weitere acht bestellt,
die schwere Schnellziige zwischen Bern und Thun und iiber den
Gotthard befordern. Die Lokomotiven laufen sehr ruhig. Die Kosten
fiir Erhaltung sind geringer als die der sonstigen elektrischen
Lokomotiven. Den mechanischen Teil haben die Werkstiitten der
Schweizerischen Lokomotiv- und Wagen-Baunanstalt in Winterthuar
geliefert. s

Verstellbarer Kreuzkopl fiir Lokomotiven.
(Railway Age, Dezember 1921, Nr, 26, S. 1276. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 20 bis 22 auf Tafel 9.

Die Rogatchoff-Gesellschaft in Baltimore hat die Bauart ihrer
nachstellbaren Kreuzkopfe dahin verbessert, dals nun auch der obere
Gleitschub, wie vordem der untere allein, beweglich ist (Abb. 20 bis 22,
Taf. 9). Die beiden Fithrungen werden in den Korper des Kreuz-
kopfes eingelegt und mit je vier durchgehenden Bolzen festgeklemmt.
vum Nachstellen ist dazwischen je ein Biigel B mit schlank keil-
formig gearbeiten Schenkeln aus gehiirtetem Stahle eingelegt, der
durch eine Schraube S zwecks Nachstellung wagerecht verschoben
werden kann. Die Gleitschuhe kinmmen dadurch im ganzen 11 mm
nachgestellt werden. A, 7.

Verstirkte Schrauben-Kuppelung fiir Eisenbahnfahrzeuge.

(Engineering, Oktober 1922, 8. 490. Mit Abbildungen.)

Wie in anderen Lindern sind auch in England die Briiche an
Schraubenkuppelungen mit zunehmender Zuglast héufiger geworden.
1921 sind an Personenziigen 2522, an Giiterziigen 6354 Trennungen
vorgekommen, allerdings sind nur wenig ernsthafte Unfille daraus
entstanden. Urspriinglich surde als Baustoff nur Yorkshire-Eisen,
dann Stahl von hoher Dehnung, spiiter auch Nickel-Chrom-Stahl
verwendet. Letzterer neigt zu Sprodigkeit, an seiner Stelle ist
neuerdings ,Vibrac*-Stahl von Armstrong, Whitworth & Co.
eingefithrt. Kuppelungen aus diesem Stoffe sind in letater Zeit
amtlich untersucht worden. Bei den Reckversuchen wurden jeweils
1500 mkg aufgewendet. Nach finfmaligem Recken war die Kuppelung
2. Heft. 1923. 6
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noch nahezu unversehrt, dann ¥ifs zuerst die Spindel; nach acht-
maligem Recken rifs auch der eine Schenkel des Biigels, der andere
und der Umbug hielt jedoch die Last noch aus. Die Regelkuppelungen
waren meist nach dreimaligem Recken schon unbrauchbar. Bei
ruhender Belastung hielt die Kuppelung aus Yorkshire-Eisen mit
32 mm starkem Schenkel 43 bis 50t aus, die aus ,Vibrac*-Stahl mit
29 mm starken Schenkeln 110t. Bei letzteren war ein Verbiegen
oder Strecken bis zur Belastungsgrenze der Regelkuppelung und
iiber diese hinaus nicht zu bemerken. Obwohl die Spindel erst bei
113 t rifs, waren die Zapfen der Muttern noch nicht gebogen, die
Biigel frei auf den Muttern beweglich. Zahlentafeln in der Quelle
erliutern die Versuche niiher. A Z.

Wirmespeicher nach Ruths,

(Archiv fir Warmewirtschaft, Januar 1922, Heft 1, 8. 1; Zeitschrift
des Vereines deutscher Ingenieure, Mai und Juni 1922, 8. 513 und 587.
Beide Quellen mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnung Abb. 6 auf Tafel 12.

In Betrieben mit stark schwankendem Kraftverbrauche findet
neuerdings ein Wirmespeicher nach Ruths Kingang, der den tiber-
schiissigen Dampf der Kesselanlage jeweils aufnimmt und zur Zeit
grofsern Bedarfes wieder abgibt. Wegen Unabhiingigkeit vom Kessel
kann aber der Druck im Speicher kleiner sein, als der im Kessel.
Das erleichtert die Herstellung der Speicherbehiilter und ist auch
aus dem Grunde wichtig, weil bei Druckabfall im Gebiete der niedrigen
Spannungen viel grofsere Dampfmengen frei werden, als bei hohen
Driicken; 1 at Druckabfall lilst bei 15 at nur 5 kg, bei 3 at aber 21 kg
Dampf frei werden. Aulserdem werden grofse Druckschwankungen
im Speicher ohne Riickwirkung auf die Kesselspannung ermiglicht.
Die Einschaltung des Dampfspeichers hat zur Folge, dals Druck
und Dampferzeugung vollstindig stetig bleiben und in einzelnen
Fillen die Rauchschieber der Kesselanlage jede Woche hichstens
zweimal verstellt werden miissen. Abb. 6, Taf. 12 zeigt die Bauart
des Speichers. Ist Dampf iiberfliissig, so steigt sein Druck im Rohre a
iiber den Speicherdruck; er stromt durch ein Riickschlagventil in
das Verteilrohr b. Die von hier ausgehenden Mundstiicke sind von
Rohren ¢ umgeben, die den Wasserumlauf heschleunigen. Sinkt
der Dampfdruck im Rohre a, so offnet sich das Riickschlagventil e
und das Wasser im Speicher verdampft. Um bei plitzlicher Ent-
nahme grofser Dampfmengen das Uberkochen zu verhindern, ist im
Dampfdome eine Diise nach Laval angeordnet, die nur die zu-
lissige Dampfmenge freigibt.

Soll tiberhitater Dampf gespeichert werden, so wird ein Speicher
fir die Uberhitzungswirme vorgeschaltet, ein Kisenbehilter mit
Platten aus Gufseisen, die schichtenweise so gelagert sind, dals die
Oberfliche sehr grofs, der Widerstand gegen den Durchgang des
Dampfes gering ist. Der Ladedampf gibt vor Eintritt in den Haupt-
speicher die Uberhitzungswirme an die Platten ab, der aus dem
Speicher strémende Dampf nimmt sie wieder auf, Kine einfache
Regelvorrichtung sorgt fiir gleichbleibende Uberhitzung. Der Speicher
ist aus Kisenblech genietet und mit Wirmeschutzmasse umgeben,
Schutzkappen lassen die vorgeschriebene Priifung der Nietreihen zu.
Das Innere des zu 90 bis 950/p mit Wasser gefiillten Behiilters ist
durch einen Deckel an der Stirnseite zugiinglich.

In reinen Krafthetrieben fiillt dem Speicher die Deckung der
Spitzenbelastung zu, so dafs bei Nenanlagen die Kesselhduser nicht
mehr so reichlich zu bemessen sind, wie bisher. Einige Hochdruck-
turbinen arbeiten zur Zeit niedriger Belastung allein. Thr Abdampf
wird im Speicher ,aufbewahrt‘ und speist zur Zeit der Spitzen-
belastung dann die hierfiir aufgestellten Niederdruckturbinen.

Der Speicher nach Ruths wirkt demnach wie ein grofser ,Auf-
nehmer®, in dem der Dampf sich nicht wihrend der Bruchteile einer
Umdrehung der Maschine, sondern unter Umstinden stundenlang
aufhilt; er ist daher eher als ein Bestandteil der Maschinen- als
der Kesselanlage anzusehen. Bisher sind mehr als 70 Betriebe mit
Speichern dieser Bauart ausgeriistet, die meisten in Schweden.

A Z.

Lokomotiven mit einer Triebachse.

Die Lokomotiven mit nur einer Triebachse, die auch Loko-
motiven mit freien Ridern heifsen, stammen von Trevithik.
Dieser grofse, verkannte Erfinder hat 1808 eine Lokomotive fiir
eine kleine Nebenbahn entworfen, die vom Vorplatze der London-
und Nordwest-Babn in London ausging. Die Linie war kreisférmig

und hatte $0,50 m Halbmesser. Die Lokomotive zog einen Personen-
wagen mit 16 km/Std. Geschwindigkeit. Ein senkrechter Zilinder von
102 mm Weite und 122 mm Hub bewegte eine Achse mit 203 mm
grofsen Ridern. Der 1350 mm weite Kessel ruhte auf zwei Achsen
mit 2,2 m Achsstand. Der Abdampf ging in den Schornstein und
bewirkte geniigenden Zug, ohne dafs es notig gewesen wiire, Zug-
regler anzuwenden. Diese Lokomotive hiefs ,Catch me who can®,
und wurde von Friulein Guilmaud, Schwester des beriihmteu
Gilbert, des Prisidenten der Koniglichen Gesellschaft, zugleich
Freundes und technischen Beraters von Trevithik, getauft. Die
Lokomotive wog ungefihr 8 t und brach hiufig die Schienen. Die
Einnahmen von den Neugierigen, die sich auf diese neue Art be-
fordern liefsen, waren mager und Trevithik mulste sich auf
Arbeiten werfen, deren Erfolg in technischer Beziehung zweifelhaft
erschien. Die Lokomotiven von Trevithik erschienen erst
wieder 1829 beim Wettbewerbe von Rainhill mit der ,Rocket*
von Stephenson und der ,Novelty® von Braithwaite und
Ericson. Erstere hatte zwei senkrechte Zylinder, die die Trieb-
achse mit Hebeln bewegten. Danach war die A-Bauart lange die

| einzige fiir Personenziige. Sie hatte wagerechte oder wenig geneigte

Zylinder aufsen oder innen, anfinglich hatte sie aufser der Trieb-
nur eine Laufachse vorn, spiter wurde hinten eine dritte Achse
hinzugefiigt, so dafs die 1 A 1-Bauart entstand. Alle Lokomotiven
der beiden Bahnen nach Versailles und St. Germain hatten diese
Bauart aufser ,La Victorieuse* von Stephenson, bei der die
Hinterachse mit der Mittelachse zur 1B-Bauart gekuppelt war.
Die von Alleard und Buderieau 1842 gebauten Lokomotiven
der Bahn Paris-Rouen hatten freie Triebriider von 1,68 m Durch-
messer, wie die ersten Lokomotiven der Orleansbahn. Bei der franzo-
sischen Nordbahn wurden die Personenziige mit 1 A-Tokomotiven
von Stephenson befirdert, seit 1848 die Schnellziige mit Loko-
motiven von Crampton. Letztere wurden viel verwendet, be-
sonders auf der Nordbahn, der Ostbahn und der Paris-Lyon-Bahn,
{iber sie hat Professor Gaiser in Aschaffenburg sehr beachtenswert
berichtet*). In England erreichte im Jahre 1850 auf der Grofsen
Westhahn der Durchmesser der Triebrader 2,44 m. Anfinglich teilte
man bei den Bahnen die Lokomotiven fiir Persomen-, gemischte
und Giiter-Ziige ein, je nachdem sie eine freie Triebachse, oder
zwei oder drei gekuppelte Achsen hatten. Diese Einteilung traf aber
seit 1855 nicht mehr zu, weil damals die franzosische Westbahn
ihre Schnellziige mit 1 B-Lokomotiven befsrderte. Ungekuppelte
Lokomotiven wurden frither in England und Deutschland viel ver-
wendet, seit 1901 aber iiberhaupt nicht mehr gebant, mit Aus-
nahme von China, wohin aus England 1910 vier A-Lokomotiven
mit Zylindern von 457><661 mm, 56 t Dienstgewicht, 19,5 t Tender-
gewicht fiir eine Bahn bei Shanghai geliefert wurden. 1826 wurde
die erste Vierzylinder-Lokomotive fiir die Stockton-Darlington-Bahn
gebaut, sie wurde 1827 umgebaut. 1860 liels Petiet fiir die franzésische
Nordbahn Lokomotiven mit 360><340 mm grolsen Zylindern und
Triebridern von 1,6 m Durchmesser bauen. Diese Lokomotiven ent-
sprachen den an sie gestellten Anforderungen nicht, sie liefen auf
der Linie Mons-Hammaut, wurden aber bald aufgegeben. 1873 liefen
auf den Nebenbahnen des Departements de I'Eure 30 t schwere
Ziige aus drei Wagen mit 50 t schweren Lokomotiven. Ungefihr
zu derselben Zeit liefs die franzosische Société Alsacienne eine
Vierzylinder- Lokomotive bauen, begann auch Francis Webb,
Maschinendirektor an der London und Nordwest-Bahn, seine Ver-
bund-Lokomotiven mit drei und vier Zilindern und mit zwei un-
abhiingigen Triebachsen herzustellen, die sich nicht bewihrten.
Li—w.

E-Heifsdampf-Zwillings-Tenderlokomotive der niederlindischen
Staatshahn,
(Glasers Annalen 1928, 1. Januar, Nr. 1093, 8. 17)

Die von der Hohenzollern A.-G. fiir Lokomotivbau in Diisseldorf
gelieferte Lokomotive ist mit Westinghouse-Bremse, Prels-
luftsandstreuer, Prefsluftliutewerk und Kleinrohriiberhitzer nach
Schmidt mit Gliedern in senkrechten Reihen ausgeriistet.

Die Hauptverhiltnisse sind:

Zylinderdurchmesser d 600 mm
Kolbenhub h 660
Kesseliiberdruck p . 12 at

*) Auch als Buch, Neustadt a. d. Hardt.



43

Heizfliche der Feuerbiichse . 11,7 m?
5 , Heizrohre 98,8
des Uberhitzers . 51,0
2 im Ganzen H 161,5
Rostfliche R T 2,0 ,
‘Triebraddurchmesser D 1400 mm
Triebachslast Gy 82 t
Betriebsgewicht G 82 ,
Wasservorrat . 6
Kohlenraum . . 3 m?
Fester Achsstand 3100 mm
Ganzer Achsstand P 6200
Zugkraft 72=0,75.p.(dm2h:D — 15274 kg
Verhiltnis H: R = . . . | 80,75
% H:Gi=H:G= 1,97 m2/t

SR %

... 94,6 kg/m?
" Z:G1:Z:G:

186,3 kg/t
I,

Triebhwagen und Kleinlokomotiven.

Fiir den Reiseverkehr auf Nebenbahnen und des Ortsverkehres
auf Hauptbahnen wurden schon vor 1696 Triebwagen ersonnen und
ausgefithrt. In Osterreich kamen Triebwagen von F. X. Kom arek,
Berpollet, Daimler, Turgem, Foy und de Dion zur Ver-
wendung. Die osterreichischen Staatsbahnen verwendeten auf die
griindliche Erprobung dieser Fahrzeuge erhebliche Mittel an Arbeit,
Zeit und Geld, erkannten aber bald, dafs der Erfolg ein recht miéfsiger
war. Schon wihrend der Versuche wurde gefunden, dafs der Zweck,
billige leichte Zugeinheiten zu bilden, nicht durch irgendwelche Trich-
wagen, sondern nur durch leichte Wagen zu erreichen war. Solche
6 t schwere Wagen mit 38 Sitzen wurden in grofserer Zahl beschafft,
erfreuten sich aber weder bei den Reisenden, noch bei den Be-
diensteten besonderer Beliebtheit. Auf einen Sitzplatz kamen nur
158 kg Leergewicht. Dem Berichterstatter gelang es damals, aus
einem alten vierachsigen Drehgestellwagen von Noell in Wiirzburg
einen solchen Leichtwagen herzustellen, der bei 56 Sitzen 1II. und
8 IL. Klasse nur 10,4 t, 155 kg fir den Sitz, wog, trotzdem er mit
selbsttitiger Saugebremse, Dampfheizung und elektrischer,Beleuchtung
mit Speicher versehen war. Die drei beschafften Wagen dieser Art
hatten keine durchgehende Zugvorrichtung, sie liefen 1922 noch auf
der Strecke Linz—Aigen—Schligl, trotzdem sie keine hesondere Be-
achtung fanden. Mit den leichten Wagen wurde von Dr.=Jng.
K. Golsdorf eine leichte B-Tenderlokomotive eingefiihrt, die mit
Erdslrickstiinden geheizt und von einem Manne bedient wurde. Die
Betriebskosten eines von ihr gefahrenen Zuges mit 76 Sitzplitzen
und Post- und Gepiick-Raum betrugen 1904 je nach Neigung der
Strecke 18 bis 24 Heller oder 12 bis 15 Pfennig, einschliefslich der
Kosten der Mannschaft, des Heizhausdienstes, Wassers und Heiz-
stoffes ohne Verzinsung und ohue Kosten der Bahnerhaltung. Diese
Lokomotive gab dem Berichterstatter und dem Aufsichtsheamten
K. Zeh die Anregung, auch fiir Kohlenfeuerung eine nur von einem
Manne zu bedienende Lokomotive herzustellen. Die hierzu notige
Einrichtung wurde mit Genehmigung des Eisenbahnministeriums an
den alten Lokomotiven der niederdsterreichischen Siidwestbahn an-
gebracht. Die Feuerungsanlage bestand aus einem Kasten fiir Nufs-
kohle am Dache des Fiihrerhauses, aus dem der Heizstoff durch ein

|

|

100 mm weites Robr zu einem Trichter in der Heiztiir hinunterfiel,
wenn der Fiihrer, zugleich Heizer, mit einem Hebel die Verschluls-
klappe des Kohlenkastens.: offnete. Diese Lokomotiven standen auf
der Nebenbahn Wels-Griinau, dann auf der Salzkammergutbahn 1904
und 1905 in anstandslosem Betriebe und kosteten ungefihr dasselbe,
wie die von Gélsdorf. Um im Zuge stets zwei lokomotivkundige
Miinner zu haben, wurden junge Schlosserheizer auf diese Loko-
motiven gestellt, die abwechselnd eine Woche als Lokomotivfiihrer,
eine Woche als Schaffner fuhren. :

Die Betriebskosten eines auf denselben Strecken verkehrenden
Triebwagens von F. X. Komarek, Wien, mit nur 18 Sitzen und
nur einem Beiwagen betrugen 289y mehr. Nach der Bauart Gols-
dorf wurden zwei weitere Lokemotiven fiir die Nebenbahn Laibach-
Oberlaibach und eine fiir die Nebenbahn Absdorf-Sto_ckerau gebaut.
Nach der Angabe des Berichterstatters wurde eine Lokomotive fiir
die Zillertalbahn in Tirol gebaut. Die Bauart wurde dann von
Dr.=3ng. v. Helmholtz wesentlich verbessert und bei 42 Lokomotiven
der Reihe Pt der bayerischen Staatsbahnen verwendet. Wegen
Anwachsens des Verkehres ist heute keine Lokomotive der Bauarten
von Golsdorf und des Berichterstatters mehr in einminnigem
Betriebe. Die drei Lokomotiven der sterreichischen Staatshahnen
mulsten, 24 Jahre alt, 1907 ausgemustert werden.

Dafs die angefiihrten Lokomotiven den Triebwagen in jeder
Hinsicht iibertrafen, geht aus der nachstehenden Zusammenstellung
hervor.

1 Zug Zug mit | Triebwagen

| Golsdorf | Fiillkasten | Komarek
Wosbrvmed « 5 . s & 15 25 | 14
Kohlen-Vorrat . . . . t 0,4 1,1 1,0
Kohlen-Sonderhestand . t ~ — | 071 | 04
Erdol-Vorrat . . . kg | 830 |  — | it
Reibgewicht . . . . & 157 | 180 | 11,6
Grofster Achsdruck . . t | 79 B 9,0 . fl:G
iﬁnschaft, Zahl. . . . ‘ 9 2 T g 777‘73 e
Zahl der Anhﬁnggvzmgen s g et
Gewicht der Anhinge- | | |
_wagen . . . . . .t B | 18 12
Sitzplitze 76 76 1
N B R W S
Ge%)éick- und Raum fir i ) ;

onderkohle . o 1 1 - i S

Zuggewicht ohne Reisende t | 83,7 36,0 | 856

Schon 1879 bauten Krauls und Co. in Miinchen leichte Loko-
motiven, von denen eine auf die Strecke Berlin-Griinau der Nieder-
schlesisch-Mérkischen Bahn, eine auf die niederdsterreichische Sid-
westbahn, eine auf die Kremsthalbahn kam. Sie unterschieden sich
von den oben erwihnten nur dadurch, dafs die Feuerung von einem
eigenen Heizer bedient wurde: auf der Lokomotive standen also
zwel Mann. v. Littrow.

Betrieb in technischer Beziehun g.

Massenverkehr mit Grolsgiiterwagen.

Vortrag®) des Regierungsbaurates Laubenheimer vom Bisenbahn-
Zentralamte in der Deutschen Maschinentechnischen Gesellschaft Berlin.

Der Giiterverkehr Deutschlands war vor dem Weltkriege im
Wachsen, 1913 erreichte er mit rund 676,6 Millionen t seinen Hochst-
wert, jetzt sind erst etwa 75 0fp dieses Wertes wieder erreicht. Die
Eisenbahnverwaltung konnte damals den Anforderungen noch gerecht
-werden, wenn es anch im Gebiete des dichtesten Massenverkehres
an der Ruhr, wo arbeitstiiglich bis zu 32000 Wagen zu 10 t gestellt
warden, schon besonderer Anstrengungen bedurfte, weil die Hochst-
leistung des Betriebes nahezu erreicht war, was am deutlichsten in
den schweren Stockungen im Herbste 1912 hervortrat.
Nach dem Kriege sind im Giiterverkehre dauernd schwere

*} Ausfibrlich in Glasers Annalen,

Hemmnisse durch die mindest doppelt so lange Umlaufzeit der Giiter-
wagen von einer Beladung bis zur nichsten gegen den Frieden-
stand entstanden. Verkehrstechnisch wirkt sich dieser Miflsstand
dahin aus, dafs nur die halbe Zahl der Wagen gegeniiber der frithern
Bereitschaft verwendbar ist, hochstens 3840000 Wagen stehen in
drei Tagen zur Verfiigung, im Frieden betrug die Zahl 680 000. Der
Verkehr leidet heute zwar an ,Wagenmangel®, aber nicht an Mangel
an Wagen, da die Reichsbahn bei einem Bestande von rund 580000
Giterwagen jetzt 50000 mehr besitzt als 1913. Vermehrung des
Bestandes an Wagen in solchem Mafse, dals die Gestellung wie
Anfang 1914 wieder moglich wird, wiirde bei 750y des Verkehres
des letzten Friedensjahres die Neubeschaffung von rund 800000
Guterwagen fiir 150 Milliarden Papiermark nach Septemberpreisen
oder 300 Milliarden nach Oktoberpreisen erfordern. Abgesechen von
der Unmoglichkeit eines Ertrages dieser Beschaffung wiirde eine

6*
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derartige Uberflutung unserer Verkehrsanlagen mit Wagen Lahmlegung
des Betriebes bedeuten, wenn nicht zugleich die Vergrofserung aller
Betriebsanlagen: und die Beschaffung von 50 ¢/y neuer lokomotiven
erfolgte, was ausgeschlossen ist. Wie die Verschiehebahnhésfe sind
aber jetzt schon wichtige Hauptstrecken stark iiberlastet, besonders
die beiden Rhein-Linien, die Ruhr- und Sieg-Strecke und die Ver-
bindung Ruhr-Hamburg. Der Verkebr Rubr-Siiddeutschland -wird
noch stirker werden, da die Siiddeutschland frither beherrschende
Saarkohle fehlt und von Westfalen und Aachen her ersetzt werden
muls. Der viergleisige Ausban der Rheinstrecken ist so gut wie
ausgeschlossen. Deshalb werden die Schwierigkeiten, namentlich
der Wagenmangel von Jahr zu Jahr weiter zunehmen. Wirksame
Abhilfe mit der jetzigen Betriebsweise und den heutigen Mitteln ist
nicht mehr moglich, ganz neue Wege miissen heschritten werden.
Die beiden Mittel zur allgemeinen Steigerung der Leistung im
Giiterverkehre sind:

1. die Steigerung der Tragfihigkeit der Wagen und

2. die Beschleunigung des Wagenumlaufes.

Der Eisenbahnbetrieb wird wirtschaftlich um so giinstiger, je
mehr Giiter in einem Zuge befordert werden, weil so Hochstnutzung
der Fahrzeuge bei geringstem Bedarfe an Mannschaft erzielt wird.
Am folgerichtigsten ist dieser Grundsatz bei den amerikanischen
Eisenbahnen durchgebildet, weil man im Frieden durch die schwierige
Lage des amerikanischen Grolsgewerhes, das bei weit hoheren Lohnen
als den europiiischen auf dem Weltmarkte wetthewerbsfihig bleiben
mufste, gezwungen war, zum Ausgleiche billigere Frachten zu schaffen,
was durch eine hochst gesteigerte Ausnutzung der Fahrzeuge und
Mannschaften gelang; man hat dort die Belastung des einzelnen
Wagens bis zu 110 t und des Zuges bis 17500 t gesteigert, man
hat aber auch in dem grifstem Giiterwagen der Welt, dem 110 t-Wagen
der Virginian-Eisenbahn-Gesellschaft, den Wagen geschaffen, der nur
32,5 0y der Tragfihigkeit an Eigengewicht hat gegen 54 0/g bei unserem
Wagen fiir 20 t. Mit dem Wachsen der Tragfihigkeit nimmt die
Linge der Ziige hestimmter Nutzlast ab, das Verhiltnis von Nutzlast
zur Totlast wird grofser, die Aufnahmefihigkeit gegebener Uber-
holungsgleise und Streckenabschnitte an Fracht wiichst.

Bin Zug von 1000t Kohlenfracht aus unseren grilsten Giiter-
wagen fiir 20 t ist etwa 466 m lang, bei den neuen deutschen Grols-
giiterwagen fiir 50 t nur noch 240 m, die Totlast wird trotz der Ein-
richtung zum Selbstentladen um 10 0/y geringer, die Aufnahmefihig-
keit eines Uberholungsgleises oder Streckenabschnittes steigt mit
2200 t auf das Doppelte der bisherigen; die Leistung einer reinen
Giiterstrecke wird also ohne Erweiterung um 100 0[p gesteigert. Die
Erhohung von 20 auf 409/ der nur mit Kunze-Knorr-Bremse
gefahrenen Ziige aus Grolsgiiterwagen gestattet eine weitere Steigerung
auf die vierfache Leistung des jetzigen Betriebes. Auch die Erhshung
der Nutzlast der gefahrenen Achse, die den Wirkgrad der Ausnutzung
der Fahrzeuge darstellt, wird sich wesentlich heben.

Die freiziigigen Giiterwagen liefen im Frieden tiglich 3 Std und
standen 21 Std., heute ist das Verhiiltnis noch schlechter. Die zur
Verhesserung der Wagengestellung unumgiingliche Beschleunigung des
Umlaufes kann erstens durch die Bildung geschlossener Pendelziige
zur Bewiiltigung des Grolsmassenverkehres zwischen bestimmten
Stellen erreicht werden, weil hei thnen die umsténdliche Zughildung
und jede Behandelung unterwegs in den Verschiebebahnhofen weg-
fillt. Hierdurch wird der zur Entlastung des tibrigen Betriebs dringend
erforderliche ,Schnellbetrieb geschaffen, der hetriebstechnisch be-
trachtet nur Nutzstunden hat: ,Beladung—Lauf—Entladung—Lauf*.
Der dabei meist auftretende Leerlauf ist belanglos, da er unvermeidlich |
ist, weil die Massengebiete eine bedeutend grofsere Abfuhr als Anfuhr
haben, so dafs auch heute der grofste Teil der dort erforderlichen
Wagen in Leerwagenziigen zugefiihrt werden mufs, was aber erheb-
liche Verschiebearbeit und sonstige Kosten verursacht. Besonders
grofse Vorteile durch geschlossene Ziige wiirden sich im Kohlen-
umschlage der Hafenanlagen in Duisburg-Ruhrort, Kosel-Hafen, nament-
lich ‘der Nordseehiifen ergeben, wo durch die Grofs-Selbstentlader
mit ihrer von keiner anderen Lioschvorrichtung zu erreichenden Ver-
einfachung und Verbilligung des Kohlenumschlages eine dulserst
wirksame Waffe im Wetthewerbe gegen die englische Kohle geschaffen
werden kann, da das frithere Hiilfsmittel, die Gewibrung billigerer
Frachtsitze, durch den Vertrag von Versailles unterbunden ist.

Der zweite Weg zur Beschleunigung des Umlaufes hesteht 1
der Verminderung *der fiir eine bestimmte Last erforderlichen Wagen-
zahl durch die Erhohung der Tragfihigkeit, weil bei gleicher Forder-
leistung weniger Wagen in den Verschiebebahnhofen zu behandeln
sind, somit die ganze Arbeit an Verschiebungen und Zughildungen.
schneller und billiger bewiltigt werden kann.

Die Vorteile der Grofsgiiterwagen fiir die Verfrachter sind grofs..
Die Ersparnisse an Unkosten fiir das Entladen eines Wagens be-
tragen 1500 bis 1600 J, dabei beansprucht der neue:Wagen nur
0,24 m Linge fir 1t gegen 0,475 m bei dem Wagen fir 20 t,
die Ausnutzung fiir 1 m Wagenlinge ist also verdoppelt, so dafs
die Hilfte an Gleislinge zur Aufstellung einer bestimmten Fracht-
menge unter Erhohung der Leistung von Anschlulsgleisen auf das.
Doppelte geniigt; Werkgleise werden bei schueller Entladung schnell
geriumt. Da die Pendelziige in festen Plinen verkehren, haben
die Empfinger dieser Ziige auch nicht unter Teildeckungen beii
Wagenmangel zu leiden.

Dieselben Vorteile wird auch die Reichshahn bei der Beforderung’
ihrer Dienstkohlen in Grofsgiiterwagen erzielen. Da die Reichsbabhn
109}, der ganzen deutschen Kohlenférderung verbraucht, sind bei
entsprechender Umgestaltung der Bekohlanlagen Hunderte von
Millionen an Betriebskosten zu sparen.

Der Oberbau und die Briicken werden von leistungsfihigeren
Lokomotiven und Giiterwagen hoher beansprucht. Da der Oberbau
der deutschen Hauptstrecken schon fur 10t Raddruck ausreicht, so-
sind hierfiir keine besonderen Kosten aufzuwenden; der kiinftig zu
verlegende neue Oberbau geniigt sogar fir 12,5 t Raddruck.

Bei den Briicken miissen allerdings Verstiirkungen und Er-
neuerungen vorgenommen werden. Die nach 1902 gebanten Briicken
geniigen im Allgemeinen bei einer um 150 kg/gem erhohten Be-
anspruchung den neuen Lastenziigen, die vor 1535 gebauten Briicken
miissen auch ohne Riicksicht auf die Einfihrung von Grolsgiiterwagen
ausgewechselt werden, weil sie schon durch die heutigen Fahrzeuge-
iiberlastet werden.

Die kiinftige Lage unseres Verkehres wird in der Hauptsache
durch die Umstellung der deutschen Kohlenforderung nach dem
Verluste des Saargebietes und Oberschlesiens beeinflufst werden.
Uns fehlen zur Zeit 39 Millionen t, withrend wir 1913 34 Millionen t
ausfithrten, die Verschlechterung betriigt also 78 Millionen t, oder
im Oktober 1922 440 Milliarden . Auch nach dem in unbestimmter
Zukunft liegenden Wegfalle der Lieferung von Kohlen fir den Wieder-
aufbau, werden der deutschen Wirtschaft noch rund 20 Millionen t,
fehlen, die nicht dauernd aus dem Auslande bezogen werden konnen..
Der Selbsterhaltungstrieb driingt auf Steigerung der deutschen
Kohlenforderung zur Erfillung unserer eigenen Bediirfnisse, eine
Aufgabe, die in der Hauptsache vom Ruhrgebiete geleistet werden
mufs, die Wege nach den Verbrauchsgebiecten werden so teilweise
stark verlingert. Rathenaus Wort, dals ,jeder Industrialismus
ein Transportproblem* sei, gewinnt dadurch eine erhohte Bedentung,
da die Zusammenfithrung der Rohstoffe und Halbzeuge zur Fertigung
innerhalb gewisser Grenzen der Kosten der Beforderung einhalten
muls, wenn nicht der Bestand des ganzen Gewerbes gefihrdet werden-
soll. Die Verbilligung der Frachten bildet deshalb eine der wich-
tigsten wirtschaftlichen Aufgaben. Dieses Ziel kann nur durch.
hochstgesteigerte Ausnutzung der Fahrzeuge bei geringstem Bedarf
an Bediensteten erreicht werden. Das Mittel, das hier allein zum
Ziele fithren kann, besteht in der Zusammenfassung der Massengiiter
in moglichst wenigen Wagen- und Zug-Einheiten, denn der ganze
Betrieb der Bahmen wird um so fliissiger und leistungsfihiger, je.
weniger Zige auf der Strecke liegen und je weniger 'Wagen. bei
gleichen zu befordernden Massen in den Bahnhofen stehen. Diesen
Massenverkehr zum Schnellbetriebe umzugestalten, ist die Aufgabe,.
die nur durch verstindnisvolles Zusammenarbeiten der Verkehrs-
verwaltung mit den Verfrachtern geldst werden kann. Diese Neu--
gestaltung des Massenverkehres allein kann die Reichsbahn befihigen,.
die kiinftigen Aufgaben des Verkehres bei Umstellung des Verlmhl:fes
zu bewiltigen. Nur wenn die Reichsbahn diese Aufgaben 1ost, wird
ihre Staatshoheit gewahrt bleiben. Noch ist es Zeit, in diese neuen
Bahnen einzulenken. Die Mittel, die hierzu aufzuwenden sind
werden werbende Ausgaben in des Wortes hochster Bedeutung sein..
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