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Das elektrische Schweilsen bei der Werkstatteninspektion Ingolstadt.
Von Regierungsbaurat Vollmayr, Ingolstadt.

Zur wirtschaftlicheren Gestaltung des Lokomotiv-Aus- | oder Abhobelns das Abschleifen mittels Schmirgelscheibe
besserungsgeschaftes wurde bei der Werkstitteninspektion Ingol- = treten muls.
stadt im Jahre 1920 der Einfahrung des elektrischen Schweils- Wichtige Auftragarbeiten sind noch: das Auffallen aus-
verfahrens naher getreten. Die zustindigen Beamten studierten | geschlagener Stellen an Lokomotivrahmen ; ferner von Trieb- und
in den Hauptwerkstitten zu Wittenberge, Magdeburg und der | Kuppelstangenkopfen, von Kolbenstangenkegeln, von Achslager-
A. E. G.-Schweilsmaschinenfabrik in Hennigsdorf das dort schon | fuhrungen (Abb. 1). Zum Aufschweilsen von ausgeschlagenen
seit langerer Zeit geiibte Verfahren. Der Schweilservorhandwerker = Stellen an Lokomotivrahmen wird die fahrbare Schweilsanlage
wurde anfangs 1921 zu einem lingeren Aufenthalt an die beiden = benutzt (Abb. 2). Das nachherige Bearbeiten erfolgt, soweit es

erstgenannten Werkstatten abgeordnet, tberhaupt noch notig ist, mittels einer Handschleifmaschine mit
Die notwendigen Maschinen und Hialfsmittel konnten erst = beweglicher Welle.
allméhlich beschafft werden. Versuche mit einer verfigbaren Abb. 1. Auftragarbeiten.

Schuckert-Gleichstromnebenschluls-Maschine fiir 160 Amp. und
95 Volt zeigten bald, dals sie den Anforderungen der Schweils- |
arbeit, besonders den hiufigen und nicht selten linger dauernden
Kurzschlassen in keiner Weise gewachsen war, Verbesserungen,
wie Krsatz der vorhandenen Kupferbiirsten durch solche aus
Kohle, Fremderregung von einer kleinen Gleichstrommaschine
usw. mulsten angebracht werden. Die Schweilsmaschine wurde
spater mit einem neuen Motor auf einem alten Drehgestell
zu einer fahrbaren Schweilsanlage zusammengestellt.

Wenn auch diese Maschine noch wenig leistungsfihig war,
so gelang es doch mit ihr nach Beiziehung eines Schweilslehrers
der Firma Koch & Straatmann, Hamburg, welcher durch
Anbringung eines Stromstolsapparates die schlimmsten Wirkungen
der Stromstolse von der Maschine fern hielt, schon im April
1921 groflsere Zylinderschweilsungen durchzufithren, die bisher
zu keinerlei Beanstandungen Veranlassung gegeben haben. Auf
diesen Erfolg hin wurde eine neue Schweilsmaschine beschafft
und von der genannten Firma ein Schweilsstromerzeuger fir
300 Amp. und 30/60 Volt geliefert.

Die erhohten Anforderungen an die elektrische Schweilserei Abb. 2. Geschweilster Rahmen.
machten die Beschaffung von weiteren Schweilsmaschinen notig. a~ausgeschlagene_ Stelle bFgeschweilste Stelle.
Da die hierfur notwendigen Geldmittel nicht vorhanden waren — —_—— .
und altere Gleichstrommaschinen von einem aufgelassenen Bahn- . T “3‘5

Elektrizitatswerk iibernommen werden konnten, so wurden diese
durch Anwendung der Fremderregung, Abinderung der Biirsten
und teilweise auch der Wicklung ihrer neuen Aufgabe angepalst
und verwendet. Neuerdings konnte noch eine grolsere Schweils-
maschine von der A. E. G. fir 460 Amp. und 65 Volt beschaftt
werden.

Die elektrischen Schweilsarbeiten sind folgende :

1. Die sogenannten Auftragarbeiten.

2. Das Schweilsen von Lokomotivkesseln.

3. Sonstige Ausbesserungsarbeiten an gebrochenen Werk-

sticken aus Kisen und Stahl.
4. Das Zusammenschweilsen von gebrochenen Gulskérpern.

I. Auftragarbeiten.

Die Zahl dieser Arbeiten ist bei weitem am grofsten. Sie
werden als Ersatz fir das frihere Aufflicken, Auffiittern, Aus-
biichsen usw. angewendet, wie Abb. 1 zeigt. Gegeniiber der fritheren Aushesserungsart dieser Schiden :

Die abgenutzten Werkstiicke erhalten durch Auftragen von | Ausmeilseln, Nieten und Aufflicken von Blechstiicken mittels
Eisen mit Hilfe der elektrischen Lichtbogenschweilsung wieder | Schrauben, bedeutet die jetzige Arbeitsart eine bedeutende
ihre urspringliche Form. Sie werden durch nachtrigliches | Ersparnis an Zeit und Geld. Auch dem autogenen Schweils-
Abdrehen, Abhobeln usw. fertig bearbeitet. In manchen Fallen, | verfahren gegeniiber erfordert das elektrische weniger Zeit und
wenn der Baustoff sehr kohlenstoffreich ist, werden die auf- | hat aulserdem den Vorzug, dals es wegen der grofsen Schweils-
geschweilsten Stellen so hart, dals an Stelle des Abdrehens | geschwindigkeit ibermilsige Erhitzung des Arbeitsstiickes und
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hierdurch erzeugte schadliche Spannungen vermeidet. Die Zu-
sammenstellungen I und II geben Aufschluls aber die fir die
verschiedenen Ausbesserungsarbeiten aufgewendeten Zeiten.

Zusammenstellung I.

Das Ausbessern von je zwei Hoch- und Niederdruckstangen-
kopfen der 8 3/6-Lokomotive erfordert:

: Nach der fritheren Art Std. | Bei elektrischem Schweilsen Std.

Fiir Ausfrisen der Hoch- Elektrisches Schweilsen
druckstangenkopfe, von 4 Stangenkdpfen,
Bohren der Locher . 17,5 4 >< 2 Std.  wls ow 80

desgleichen 2 Niederdruck- Abschleifen der 4 Stangen-
stangenkopfe 18,0 kopfe . 4,0

30,5 12,0
Fiir Schlosserarbeiten,
Ausschneiden der Blech-
stiicke, Aufnieten und
Uberfeilen 30,0
60,5
— 12,0

48,5 Std. Zeitersparnis, das sind 809/,.

Zusammenstellung IL

Zeitversuch iiber autogene und elektrische Schweilsarbeiten
an Stangenkopfen :

Autogen Min. | Elektrisch Min

Brennergrsfse Nr. 5
Gesamtlinge der ausge- Gesamtlinge der ausge-

schlagenen Stellen 203 cm schlagenen Stellen 189 cm
Gesamtbreite 1,5 cm | Gesamtbreite 1,5 cm
Gesamtfliche 304,5 qcm | Gesamtfliiche 289,5 qcm
Zeit zum Aufschweilsen . 85 | Zeit zum Aufschweilsen . 47
Also fiir 1 qdm . 27,9 ‘ Also fiir 1 qdm . 16,6

Esergibt sich eine Zeitersparnisvon 27,9 — 16,6 =11,3 Min.
fir 1 qdm, das sind 40,5°/,.

Uber die Stoffersparnis gibt die aus dem gleichen Versuch
abgeleitete Zusammenstellung III ein Bild. = (Als Preise sind
Durchschnittspreise des Januars 1923 ‘eingesetzt.)

Zusammenstellung IIL

Autogen Mark | Elektrisch Mark
41 Atm. Sauerstoff . . 1664,00 | Elektrische Arbeit
1,5 ¢cbm Azetylengas . . 1900,00 8,96 Std. . . . . . 1434,00
Kohleneisenstibhe 0,25 225,00 | Holzkohlenstibe 0,4 kg . 360,00
3789,00 1794,00

Es ergibt sich eine Krsparnis von 1995,00 Mark.

Die ausgebesserten Stangen werden mit Hiilfe einer Segment-
schleifmaschine, Abb. 3, geschliffen.

Tine haufig wiederkehrende Auftragarbeit ist das Auf-
filllen der Kegel an den Kolbenstangen an Stelle des
Ausbiichsens der Kreuzkopfe. Gegeniiber einem Zeitaufwand
von 141/, Std. nach der fritheren Ausbesserungsart (Ausdrehen
des Loches im Kreuzkopf, Ausbiichsen samt Herstellen der
Bichse 12 Std., Uberdrehen des Stangenkegels und Ein-
pressen [4!/, Std.]) ergibt die jetzige Art eine Zeitersparnis
von 9%/, Std. (Schruppen fir eine stirkere Schweilsschicht
8/, Std., Aufschweilsen 2 Std., Uberdrehen und Einpressen
41/, Std., zusammen 7 Std.).

Bei ausgeschlagenen Achslagerfiuhrungen, Achskasten oder
auch Stellkeilen werden meist durchlochte Bleche in der Weise
aufgeschweilst, dals die Locher mit Schweilsmaterial ausgefillt
und die Réander der Bleche mit dem Werkstiicke zusammen-

geschweilst werden. Hierdurch wird auch eine Verschwachung
der Achslagerfihrungen durch Nietlocher vermieden.

Eine wesentliche Ersparnis an Zeit und Lohn wird
aulser anderem auch noch bei Wiederherstellung der Achs-
lagerfithrungen bei Tendern erreicht. Sie brauchen nicht
mehr wie frither abgenietet zu werden, sondern werden an
Ort und Stelle aufgefillt und mittels einer Handschleifmaschine
fertig bearbeitet.

fAbb. 3. -Segmentschleifmaschine.

Bemerkt sei, dals alle Auftragarbeiten bei der Werkstatten-
inspektion Ingolstadt im Gedinge vergeben werden, wozu sie
sich sehr gut eignen, weil die Leistung genau voraus berechnet
und die vollzogene Aufschweilsung nach Hohe und Flache gut
nachgepriift werden kann.

1L

Es hat sich gezeigt, dals bei eisernen Feuerbiichsen ein
Verschweilsen der aufgetretenen Risse in einzelnen Fallen wohl
moglich, aber im allgemeinen wegen der Gefiigeverschlechterung,
die das Feuerbiichsblech durch die h#ufig starken Temperatur-
schwankungen erleidet, nicht immer ratsam ist. Ubrigens
dirften solche Schweilsungen kaum mehr in Frage kommen,
da die Auswechslung der eisernen Feuerbiichsen durch kupferne
zum grofsten Teil vollendet ist.

Im dbrigen macht sich hier der Wettbewerb der autogenen
Schweilsung noch stark geltend, was darauf zuriickzufthren
ist, dals diese Schweilsart als die altere besser bekannt und
geschitzt ist. Immerhin gewinnt auch hier das elektrische
Schweifsen an Boden, was im Interesse der Wirtschaftlichkeit
zu winschen ist.

Anfressungen im Langkessel — wenn sie nicht gar zu
ausgedehnt sind — werden durch elektrisches Schweilsauftragen
wieder hergestellt, ebenso die meist sehr ausgedehnten An-
fressungen oberhalb des Bodenringes.

Bei Rissen muls der Baustoff V-formig oder, wenn man von
beiden Seiten an die Schweilsstelle herankommen kann, besser
noch X-formig ausgearbeitet werden, worauf dann die ent-
standenen Rillen wieder mit Schweilsmaterial auszufillen sind.
Dabei ist jedoch zu beachten, dals nicht mit zu grofser Strom-
starke geschweilst (hochstens 250 Amp.) und dafs der nieder-
geschmolzene Schweilsstoff noch warm gehammert wird, wodurch
er anscheinend .an Dichte und an Festigkeit gewinnt. Zur Ver-
starkung der Schweilsstellen wird vielfach der Schweilsstoff
tber der Schweilsstelle erhoht aufgetragen, so dals eine Briicke
entsteht. Uber die Verwendung von #iberzogenen Elektroden
fir diese Zwecke konnte noch kein endgiiltiges Urteil gewonnen
werden, weil durch den haufigen Wechsel des Personals kein
gleichmalsiges Ergebnis erreicht werden konnte. Beim Kessel-

Schweifsarbeiten an Lokomotivkesseln.
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schweilsen macht sich naturgemals die Geschicklichkeit und |
Gewandtheit des Schweilsers stark geltend.

Durch fachminnische Ausbildung der zustandigen Arbeltel
kann die Kesselausbesserung erheblich gefordert werden.

Als bemerkenswertes Beispiel moge die Ausbesserung des
Kessels einer Gt 2 >< 4/4-Lokomotive angefithrt werden, die
wegen eines Risses an der
Stehkessels der Werkstitte zugefihrt wurde. Nach Entfernung
der Verschalungsteile wurde der Kessel nur teilweise entleert
(bis unter den Rils), dann vom Schweilser noch aulserhalb
der Werkstatte der Rils mittels Luftmeiflsels ausgearbeitet und
mit Hilfe der fahrbaven Schweilsanlage wieder zugeschweilst.
Nach Wiederanbringung der Verschalung und Wiederauffillung
des Kessels wurde die Lokomotive, ohne dals sie whberhaupt
in die Werkstitte gebracht war, am anderen Morgen wieder
angeheizt und vom bringenden Lokomotivpersonal dem Betriebe
wieder zugefiithrt.

Nach der friheren Art (Anbringung eines Flickens mit
Hilfe von Flickschrauben) hatte die Ausbesserung eine Zeit
von mindestens 8 Tagen erfordert.

Abgesehen von der Ersparnis von 6 Ausbesserungstagen
ist hierbei noch bemerkenswert:

1. Die kurze Belegung der Hw. mit der Lokomotive; es
trifft also nur ein kleiner Teil der Gesamtunkosten auf
die Ausbesserung.

Die Beanspruchung verhaltnismilsig weniger Gruppen:
Bei der Schweilsung ist aulser der Aufbaugruppe, welche
die geringen Beihilfsarbeiten zu leisten hatte, nur der
Schweilser beteiligt gewesen.

Folgende Zusammenstellung enthilt einige der wichtigsten
elektrischen Schweifsungen an Lokomotivkesseln im Jahre 1922.

2.

|
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3| 14. 2./83/6 8648‘Wﬁrz- Auffilllen von 21 Steh-
22, | ‘ burg | bolzen-Auszehrungen
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\‘ 22, hut Kammer, Rohrwand fAhoit d. eingetibt.
‘ schweilsen. Schweilservor-
handwerkers
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|
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22. 5755 then- | lochern d. Stehkessels,
kir- | ferner in der Krempung
| chen | (v. d. Waschbolzen aus-
gehend) schweifsen.
81 4. 7. ‘S 3/6 3634 Wiirz- | Anrisse zw. den Steh-
22. | burg | bolzen an der Steh-
usw. | kesselriickwand innen

schweilsen. i
; i
JII. Sonstige Ausbesserungsarheiten.

Hierher gehort das Zuschweilsen von Lochern in den Rauch-
kammern von Kesseln, die auf eine andere Lokomotive auf-
gelegt werden, wiahrend die urspringliche Lokomotive einen
Reservekessel erhalt. Ferner ist vielversprechend der Ersatz
des Annietens oder Verschraubens bei der Herstellung von
Gestellen usw. aus Blechen und Winkeleisen durch Schweilsung.
Hier kann meist das Bohren von Léchern fir Nieten oder
Schrauben ganz, jedenfalls aber in dem einen der beiden Teile
erspart werden (Zapfenschweilsung), es findet auch keine Ver-
schwichung von Trigern usw. wie bisher statt (Abb. 4).

Abb. 4. Zapfenschweilsung. (Anschweilsen eines Rungenhalters

statt Annieten oder Anschrauben.)

Besonders bemerkenswert ist, dals gebrochene Trieb- und

. Kuppelstangen mit Erfolg wieder zusammengeschweilst wurden
| (Abb. 5).

Abb. 5. Geschweilste Hochdruck-Triebstange. Man sieht hier,
dals der Schweilsstoff an der Schweilsstelle zur Verstirkung
angehiuft ist.

13+
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Lokomotiven mit solchen Stangen laufen langer als 1 !y Jahre,
ohne dals sich bis jetzt der geringste Nachteil gezeigt hitte.
Selbstverstindlich wurden derartig geschweilste Stangen einer
genauen Prafung unterzogen und zwar durch steten Druck
einer Spindelpresse, wie durch Prellschlag eines Vorschlag-
hammers.

IV. Schweifsungen von Gufskorpern.

Das Schweilsen von Guls- oder Stahlkorpern ist im all-
gemeinen schwieriger als das von Kisen. Wahrend man bei
dem letzteren, von besonders schwierigen Arbeiten abgesehen,
fast ausschliefslich nicht iberzogene Schweilsstiabe, teilweise
gewohnlichen Iisen- oder Stahldraht verwendet, sind beim
Gulsschweilsen immer iberzogene Stibe zu benutzen. Die Um-
hiilllung soll einerseits als Flufsmittel wirken, andererseits die
Schweilsstelle mit einer dinnen Haut tberziehen, um so den
Zutritt des Luftsauerstoffes und damit die Briichigkeit der
Schweilsstelle wirksam zu verhindern, ebenso die zu schnelle
Abstrahlung der Warme von der Schweilsoberfliche, wodurch
ein Auftreten von Spannungen wenigstens teilweise unter-
bunden wird,

Diese Arbeiten lassen sich in zwei Gruppen einteilen: in
das Schweilsen von kleineren Gulsteilen und in das Schweilsen
von grofsen gebrochenen Gulsstiicken, besonders von Lokomotiv-
zylindern.

Im ersteren Falle sind besondere Vorbereitungen nicht

notwendig, jedoch muls zur Vermeidung von schiadlichen
Spannungen und Rifsbildungen sehr vorsichtig geschweilst
werden. Als Beispiele seien angefithrt: Das Schweilsen von
Lokomotivschornsteinen mit Rissen oder Ausbriichen, von Feuer-
tirrahmen -— eine Arbeit, die verhiltnismalsig haufig vor-
kommt —, von Rissen in Vorwarmerdeckeln, von gebrochenen
Zahnradern oder Schwungridern, von gebrochenen Brems-

zylindern und deren Deckeln, von Achslagerunterteilen oder
Achslagergehausen, Strahlpumpengehiusen, Windkesseln fir
‘Wasserpumpen usw.

Als schwierigere Arbeiten missen die bis jetzt in zwei
bis drei Fillen vorgenommenen Schweilsungen von Steuer-
wellentrigern aus Stahlguls fur G 4/5- oder G 5/5-Lokomotiven
bezeichnet werden. Diese Schweilsungen sind teilweise bereits
vor einem Jahre ausgefithrt worden wund sind, da von den
Betriebswerkstatten keine Beanstandung erfolgt ist, als gelungen
zu betrachten. Diese Stiicke werden ohne Vorwirmen ge-
schweilst, teilweise unter Anwendung von Verstirkungen,

Die grofsen gebrochenen Gulsstiicke, zum grofsten Teil
Lokomotivzylinder mit Rissen und Ausbriichen infolge von
Wasserschlagen werden bei der Werkstitteninspektion Ingolstadt
ausschliefslich durch »Kaltschweilsen« wieder hergestellt,

Diese Bezeichnung ist gewihlt worden im Gegensatz zum
Warmschweilsen: das ist das elektrische Schweilsen von
Gulsstiicken, die vorher durch Einbetten in glithende Holzkohle
angewarmt, im vrotglihenden Zuastand geschweilst und sofort
nach dem Schweilsen mit Losche zugedeckt werden, um sie
wieder langsam erkalten zu lassen. Dabei wird durch An-
wendung von starken Stiben aus Gulseisen (10—12 mm Durch-
messer), also auch von grolsen Stromstirken (400—600 Amp.)
zu erreichen gesucht, dals der eingeschmolzene Schweilsstoff
wie auch der angrenzende Werkstiickstoff in dem vorher ein-
geformten Raum fliissig gemacht wird. Man hat daher diese
Schweilsart als ein Aufschmelzen zu betrachten, bei der die
fir das Zusammenschmelzen noétige Warme auf eine recht
teuere Art, namlich durch den elektrischen Lichtbogen zu-
gefihrt wird.  Beim Kaltschweilsen dagegen wird die Aus-
besserung wie beim elektrischen Schweilsen von TFlulseisen,
also ohne Vorwirmen, mit Stiben aus Eisen und mit verhaltnis-
mélsig geringer Stromstirke vorgenommen,

Der Arbeitsvorgang teilt sich in Vorarbeiten, das eigent-
liche Schweilsen und das Nacharbeiten. Er ist in den Abb. 6—S8,
die den Verlauf der Wiederherstellung des Hochdruckzylinders
einer CIV-Lokomotive zeigen, dargestellt.

Abb. 6. DBeschadigter Zylinder.

Abb. 7. Ausmeilseln und Abschleifen des Zylinders.

Mit Hulfe von Prefsluftmeilselhimmern und einer besonders
leistungsfahigen Handschleifmaschine mit beweglicher Antriebs-
welle wird zuniichst der Rils V-fosrmig erweitert {Abb. 7).
Daraufhin werden in die beiden Flanken desselben 1/,—1/,-
zollige Bolzen eingeschraubt, deren richtige Anbringung einen
erfahrenen Schweilser voraussetzt (Abb. 8). Man konnte diesem
Verfahren den Kisenbetonbau zum Vergleich gegeniiberstellen.
Die Bolzen werden dann mit dem in den Rils eingeschweilsten
Stoff und dem Werkstiick verschweilst. Fir das eigentliche
Schweifsen, das also gewissermalsen nur ein Auftropfen gegen-
iber dem Aufgiefsen beim Warmschweilsen darstellt, ist zu



beachten, dals die Stromstirke nicht zu grols genommen wird
(etwa 250—300 Amp.). Als Elektroden werden meist wber-
zogene Eisenstabe von der Firma Koch und Straatmann,
Hamburg, verwendet. Ks hat sich gezeigt, dafls fiur den Er-
folg der Schweilsung die Eigenschaft des Werkstiickstoffes von
besonderer Bedeutung ist. Der aufgeschweilste Stoff wird dann
noch warm gehimmert., Eine grofsere Erwirmung des Guls-
stiickes ist wegen der sonst auftretenden Spannungen auf das
sorgfaltigste zu vermeiden. Zu diesem Zwecke sind die
Schweilser angewiesen, durch Auflegen der Hand in die Nahe
der Schweilsstelle dauernd die Erwirmung zu iiberwachen und
dirfen dort, wo sie dieselbe mit der Hand nicht mehr prufen
konnen, nicht mehr weiter schweilsen, sondern miissen moglichst
weit entfernt davon an einer anderen Stelle fortfahren.

Abb. 8. Eindrehen der Bolzen des Zylinders.

Am Flanschdeckel etwa ausgebrochene Bolzen, durch
deren Locher der Rils geht, miissen mit eingeschmolzen werden,
weil ein nachtriigliches Gewindeeinschneiden infolge der durch
das Schweilsen eintretenden Hirte nicht mehr moglich ist.
Nach dem Fertigschweilsen wird die Schweilsstelle mit dem
Handschleifapparat sauber vorbearbeitet, hierauf der Zylinder,
wenn der Rils etwa iber eine Dichtungsfliche oder die Lauf-
fliche eines Kolbens sich erstreckt hatte, auf der mit einer
Schleifvorrichtung versehenen Zylinderausbohrmaschine — denn
ein Ausbohren wire wegen der durch das Schweilsen ent-
standenen Hirte nicht moglich an Lauf- und Dichtungs-
flichen geschliften.

Zuletzt wird der Zylinder mittels Wasserdruck, und so-
weit als moglich auch mit Dampf, geprift. Bei der ersteren
Probe ist schwieriger ein befriedigendes Ergebnis zu erhalten
als bei der letzteren. Meist muls hierbei durch leichtes Stemmen
von einzelnen Undichtigkeiten nachgeholfen werden. KEs ist
dies jedoch keineswegs als besonderer Nachteil zu betrachten;
die Undichtigkeiten, welche von der nie ganz zu umgehenden
Porositit der Schweilsstelle herrithren, werden sich bald mit
Ol usw. verlegen. Iis ist nur sorgfiltig zu untersuchen, ob
sie nicht etwa von kleinen Rissen stammen; in diesem Falle
muls der Zylinder natirlich noch einmal nachgeschweilst werden,
Zu dieser Untersuchung auf kleine Risse und Undichtigkeiten
bedient man sich des schon erwihnten Abschleifapparates. Der
Erfolg der Kaltschweilsung hangt in noch hoherem Malse als
das Kesselschweilsen von der Geschicklichkeit des Schweilsers ab.

| in einem Zug fertiggestellt werden.

Vorteile des Kaltschweilsens gegenitber dem Warm-
schweilsen sind:

1. Die Ausbesserung kann ohne besondere teure bauliche
Finrichtungen, wie Glihgruben mit Windzufiihrungskanélen und
Rauchabzugseinrichtungen usw., vorgenommen werden. Ks ent-
steht aufser der vom Lichtbogen herrithrenden Blendwirkung,
die durch Aufstellung von einigen leichten, mit schwarzer
Farbe gestrichenen Schutzwinden abgeschirmt wird, fast keine
Belistigung der Umgebung.

Beim Warmschweilsen entsteht naturgemils durch das
Erwiarmen der grofsen Gulskorper starke Warmeabstrahlung,
welche besonders fir den Schweilser listig wird, der unmittel-
bar iber der allerdings nur teilweise aufgedeckten Glahgrube
schweifsen mufs. Durch die grolsere Stromstirke wird auch
die Strahlung des Lichtbogens gegeniiber der bei Kaltschweilsung
aulserordentlich gesteigert. Bei der Kaltschweilsung geniigt als
Schutz ein einfacher, -mit Schutzglas versehener Holzschirm,
welcher vom Schweilser, der mit der linken Hand die Elektrode
fihrt, in der rechten IHand gehalten wird.

7Zum Hammern hat er dann nur diesen Schirm wegzulegen
und den bereitgelegten Hammer zu ergreifen. Bei der Warm-
schweilsung dagegen bedarf der Schweifser wegen der aulser-
ordentlichen Schwere der Elektroden und der starken Strom-
wirkung (Anziehung an die Wande des engen Spaltes, der auf-
geschmolzen wird) beider Hande. Er muls also einen Helm
tragen, der ihm natiirlich bei der grolsen Warmewirkung sehr
lastig wird.

9. Die Warmschweilsung muls, damit sie gelingt, unbedingt
Dazu wird vielfach eine
Mehrschichtarbeit nétig. Ferner miissen mehrere Schweilser
miteinander abwechseln, weil ein Mann immer nur sehir kurze
Zeit infolge allzu grolser Beanspruchung den verschiedenartigen
ungiinstigen Einflussen der Warmestrahlung, der korperlichen
Anstrengung gewachsen ist. Infolge des Wechsels von Arbeitern
ist es schwer, einen Mann fir das Milslingen der Schweilsung
verantwortlich zu machen. Beim Kaltschweilsen wird man aus
diesem Grunde das von einem Mann angefangene Stiick auch
von diesem fertig machen lassen. Bei der Kaltschweilsung ist
es leicht moglich, wenn etwa im Verlauf der Schweilsarbeit
eine dringendere eintrifft, die erstere so lange ruhen zu lassen,
bis die zweite fertig ist. Im Gegenteil, es ist zur Vermeidung
von Spannungen sogar erwinscht, wenn das Schweilsen moglichst
langsam vor sich geht. Andererseits ist es hier moglich, durch
richtige Arbeitseinteilung die Vollendungsfrist stark zu verkirzen.
Es palst sich dieses Arbeitsverfahren also den Anforderungen
des Betriebes besser an.

3. Endlich ist es auch wegen der geringeren Stromstirke
und der Entbehrlichkeit besonderer Vorrichtungen moglich, bei
der Kaltschweifsung in giinstigen Fillen von der Abnahme des
Zylinders abzusehen und mit Hilfe einer fahrbaren elektrischen
Schweilsanlage auch aulserhalb der eigenen Werkstitte zu
schweilsen, wenn nur eine Anschlulsmoglichkeit fiar den Antriebs-
motor der Schweilsanlage besteht. Bei benzol-elektrischen fahr-
baren Anlagen konnte auch hiervon abgesehen werden.

4. Auch die Wirtschaftlichkeit der Kaltschweilsung dirfte
wegen des Wegfalles der Anwirmeeinrichtung, der Kosten der
Holzkohlen, die zur Anwirmung notig sind, dann der Ersparnis
an Schweilselektroden und an elektrischer Arbeit und Arbeits-
lohn bedeutend grofser sein. Wihrend beim Warmschweilsen
bei Vorhandensein eines Risses grofsere Vertiefungen hergestellt
werden miissen, um mit der Elektrode beizukommen, die dann
wieder zugeschmolzen werden missen, werden beim Kaltschweilsen
nur die durch Ausarbeiten der Risse entstandenen Rillen mit
Schweilsstoff aufgefillt.

All diesen Vorteilen gegeniitber kann als Nachteil nur an-
gefithrt” werden das Hartwerden der Schweilsstelle, das sich bis
jetzt noch nicht hat vermeiden lassen. Durch das schuelle Ab-



kihlen von der sehr hohen Temperatur des Lichtbogens auf
die des Werkstiickes, welches ja kalt gehalten werden muls,
wird der Baustoff an der Schweilsstelle meist sehr hart. Man
mufs daher solche Stellen, an welchen eine nachtrigliche Be-
arbeitung notwendig ist, also Lauf- und Dichtungsflichen von
Zylindern, durch Schleifen bearbeiten. Fir geschweilste Zylinder-
deckel wird hierfiur eine Vorrichtung an einer Vertikaldrehbank
verwendet.

Abb. 9.

Zylinder der G 4/5 5556 und der Lokomotive Talkirchen
der Lokalbahn-Aktiengesellschaft.

Abb. 10, Zylinder der Lokomotiven Heidelberg, Nordlingen.

20

Rilslange etwa 7—8 kg betragt, ferner die Stromkosten von
etwa 4—6 kWh je kg Schweilsdraht fast gar nicht ins
Gewicht fallen. Als Beweis fiir die Bewithrung -des Verfahrens
moge eine kleine Zusammenstellung der wichtigsten Kaltschweils-
arbeiten, meist Lokomotivzylinder, folgen, aus der hervorgeht,
dafs die ausgebesserten Lokomotiven schon iiber Jahresfrist im
Betriebe laufen. Die beigefiigten Bilder sollen die Schiden und
den Zustand nach der Wiederherstellung zeigen.

Im ganzen sind seit den zwei Jahren der Einrichtung des
elektrischen Schweilsverfahrens schon iiber 25 Zylinder ge-
schweilst worden. Mifserfolge sind nur in zwei bis drei Fallen
za verzeichnen, was bei der grofsen Zahl von gelungenen
Schweilsungen kaum ins Gewicht fallt.

Dals die bisherigen Erfolge jedoch erst den Anfang einer
Entwicklung dieses vielversprechenden Arbeitsverfahrens sind,
diirfte wohl von jedem Kundigen anerkannt werden. Es diirfte
durch eine weitere Entwicklung und allgemeine Anwendung
des Auftragverfahrens das Ausbesserungsgeschift der Fahrzeuge,
das jetzt vielfach noch in dem Ab- und Wiederanbau von ab-
genutzten Teilen und deren Krsatz durch neue besteht, sehr
vereinfacht. und abgekiirzt werden, ganz abgesehen von der
erreichten Stoffersparnis. Statt z. B. die abgenutzten Achslager-
fihrungen an Tendern abzunieten, die neuen Teile auf das
verlangte Mals zu bearbeiten und wieder anzunieten, wird man
die schadhaften Teile gleich am Tender mit Hilfe einer fahr-
baren Schweilsanlage auffillen und, notigenfalls mittels einer
besonderen Schleifmaschine, auf Mafs zuschleifen. Selbstver-
standlich ist zur Einfuhrung dieses neuen Arbeitsverfahrens
noch eine eingehende Auf-

klarungsarbeit notwendig,
damit das Milstrauen, das nicht
selten einer »Neuerung« ent-
gegengebracht wird, einer ver-
standnisvollen Forderung Platz
macht.

Den Vorteil von einer weit-
gehenden Einfithrung dieses
Verfahrens darften besonders
auch die Zubringerwerkstatten
der Ausbesserungswerke haben,
weil nicht mehr so viele Teile
herzustellen sein werden. Damit
wird auch die Kinhaltung der
Frist, welche nicht selten durch
Uberlastung der Zubringer-
werkstitten gefihrdet ist, ge-
fordert. Auch die starke In-
anspruchnahme der Haupt-
werkstatten durch die Betriebs-
werkstitten, welche ebenfalls
die Einhaltung der Frist in den
Hauptwerkstiatten  behindert,
dirfte durch weitgehende Ein-

fihrung von elektrischen

Schweilsanlagen verringert
werden. Viele Arbeiten, die
jetzt von den Betriebswerk-

Uber die Wirtschaftlichkeit dirfte sich™ein eingehender
Beweis eriibrigen, um so mehr als dieser fiir das Warmschweilsen
in einem Aufsatze von Oberregierungshaurat Bardtke*) in voll-

kommener Weise gefithrt wurde. Bei den heutigen Kosten fiir
Ersatz, die z. B. fur einen S 3/6-Niederdruckzylinder etwa
1350000 off und fir einen G 4/5-Zylinder 1300000 o be-
tragen (Januar 1923), durften der Arbeitslohn eines Schweilsers
fir 10—-20 Tage, der Elektrodenverbrauch, der fiir einen Meter
"% Vergleiche Glasers Annalen 1917, Nr. 972.

statten nicht ausgefithrt werden
konnen, weil sie die notwendigen Hebezeuge zur Abnahme eines
grofseren Stiickes, das vielleicht nur geringfiigig beschadigt ist,
nicht besitzen, konnten dann von ihnen selbst durch Schweilsen
an der Maschine erledigt werden. Schon die Ersparnis an
Beforderungskosten wiirde die Einrichtung einer kleinen elek-
trischen Schweilsanlage vielfach rechtfertigen. Die Lokomotiven
wiirden dem Betriebe viel weniger entzogen, ihr Anlagekapital
besser ausgenutzt werden.
Dies wire um so mehr der Fall, wenn es gelingen wirde,
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Aufstellung uber elektrische Schweilsarbeiten (Kaltschweilsung).

Datun{ Irlokr.-Gattungﬁ . . Zuriick
P 3 > o o ']
Nr der Sy Nr. Bw. Art der Beschidigung e Bemerkungen
- Ee i o o i 7 1921. A
1 19. 4. 21 ‘ S 3/6 3617 Durch Wasserschlag ausgedriickter 11. 6. 21 ELok. aus J. U. vom Lehrschweilser
Hof Dampfdeckel und Zylinderboden | der Firma Koch & Straat-
| ‘ | mann ausgeliihrt
2 1, 9—1. 8, 81 | D XII 2202 Am Dampfzylinder war die Einstrémung | 6. 8. 21 Zylinder an W.-1. Miinchen
Schweinfurt zerschlagen (verschiedene Bruckstiicke)
3 15. 9. 21 S 3/6 3629 Duarch Wasserschlag ausgedriickter 3. 12. 21 Lok. aus J. U.
| Wiirzburg Dampfzylinderboden
4 |8.10.—11. 10. 21 G 4[5 5564 An der Einstromung war ein Stiick 21. 10. 21 | Lok. aus J. U.
Regenshurg ausgebrochen ‘
5 25. 10. 21 Wasserpumpe der | In beiden Tauchkolbenkammern jeein| 2. 11. 21
Lokomotivstation 30 cm langer Rils
‘ ‘ Buchloe 1
d \
1922,
6 ‘ 23. 2. 22 ‘ B XI 1225 In der Ausstromung des Dampf- 27. 2. 22
| Weiden zylinders ein Stiick ausgebrochen .
7 25. 2. 22 S 8/6 3636 Uberstromung zum Niederdruck 31. 3. 22 Lok. aus J. U.
Niirnberg | gebrochen
8 | 20. 3.—20. 4. 22 D IX 2102 | Am Schicberkasten ein Stick aus- 19. 5. 22 Lok. aus A. A.
Wiirzburg gebrochen | }
9 ‘ 18. 4.—27. 5. 22 ‘ G 4/5 5556 Am linken Niederdruckzylinder durch | 5, 7. 22 Lok. aus J. U. (Lok. ist als einzige
| Miinchen Wasserschlag der ganze Boden aus- bis jetzt mit in der Schweilsung
‘ gedriickt, Linge des Risses etwa 3m | verlaufendem Rifs wieder zuriick-
‘ (siehe Abb. 9) gekommen)
10 30. 3. 22 S 3/6 3648 Durch Wasserschlag war der Zylinder- | 14, 6. 22
Ludwigshafen deckel ‘herausgedriickt, dadurch war
ein grofses Stiick aus dem Zylinder
ausgehrochen |
11 ‘ 11. 5. 22 | B X Heidelberg Rifs am Umfang des Zylinders, wahr- | 15. 5. 22 an Bw. Wiirzburg
| Nordlingen scheinlich durch Wasserschlag hervor- |
‘ | gerufen (siche Abb. 10)
12 | 6.--11. 4. 22 | Kettenschiff Nr. 4 | An den beiden Dampfzylindern (Hoch- 14. 6. 22 an Bw. Aschaffenburg
Dampfschiffabrts- | und Niederdruck) waren Stiicke der
gesellschaft, ; Einstromung ausgebrochen |
Aschaffenburg 1 ‘
|
13 5. 5.—16. 5. 22 Pulsometer Rifs durch beide Kammern | 15, 5. 22
‘ Buchloe
14 2. 11. 22 G 4/5 5598 Am rechten Schieber ein Stick aus- 17. 11. 22 ohne Abnahme von der Maschine
Niirnberg 1T gebrochen geschweilst
15 | 27.11.22—4.1.28 | Lok. 12 } Risse an der Einstrémung 4. 1. 23 Abgabe an W.-I. II Miinchen
der Lokalbahn A, G. | (siehe Abb. 9)
1923.
16 25. 1. 23 C 1V 1532 ; Rifs in der Schieberkammer des Hoch- 10. 2. 28
Weiden druckzylinders (sieche Abb. 6—8) |

an Stelle von Gleichstrom mit Wechselstrom zu schweilsen und
damit an Stelle des rotierenden Umformers einen einfachen,
gegen rauhe Behandlung unempfindlichen Transformator zu setzen.
Das Vorhandensein von Wechselstrom kann ja bei der heutigen |
Ausdehnung der Uberlandwerke wohl fast iiberall angenommen |
werden. Bei der Werkstatteninspektion Ingolstadt werden
nachstens Versuche mit einem neuen Schweilstransformator vor-
genommen werden *).

Fine Grundbedingung fir die weitere Ausbreitung und

*) Diese Versuche haben inzwischen stattgefunden und haben
die Brauchbarkeit des fraglichen Schweilstransformators fiir kleinere
Arbeiten erwiesen.

Anwendung der elektrischen Schweilsung ist die Krrichtung
von Schweilserschulen zur Ausbildung von tiichtigen Elektro-
Schweilsern, ebenso, wie es fiir das autogene Kupferschweilsen
| von anderer Seite als unbedingt erforderlich bezeichnet wurde.

Ferner mufs danach gestrebt werden, dals das heute viel-
fach noch rein handwerksmilsig betriebene Elektro-Schweils-
verfahren auf eine wissenschaftliche Grundlage gestellt wird,
durch Sammeln und Sichtung der hieritber vorliegenden Unter-
suchungen und durch Aushildung von metallographischen Unter-
suchungsmethoden, die, fir die Zwecke des Betriebsingenieurs
vereinfacht, diesem die beste Anleitung fir die Uberwachung
| und Leitung der Schweilsarbeiten geben.
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Uber die Uberlastungsfihigkeit der Dampflokomotiven.

Von Dipl.-Ing. H. Severin, Hannover.

Bei Vergleich der Leistungseigenschaften der Elektro-
lokomotiven mit jenen der Dampflokomotiven ist darauf hingewiesen
worden, dals eine Ueberlastung der Dampflokomotive ohne
Kesseliberanstrengung nicht moglich sei. Diese Ansicht ist
nicht zutreffend. Gerade die Dampflokomotive ist fir kurze
Strecken sehr stark iberlastungsfahig und zwar dadurch, dafs fir
die Zeit der Ueberlastung die vermehrte Dampfentnahme durch
verminderte oder zeitweilig ganz eingestellte Kesselspeisung
gedeckt wird, ohne dafs man deshalb gezwungen ist, einen
hoheren Anstrengungsgrad zugrunde zu legen.
Beispiel eine P 8- Lokomotive der Deutschen Reichsbahn gewiihlt.
Nimmt man an, dals bei Beginn der Ueberlastung der Kessel
bis etwa 350 mm i#ber Feuerbiuichsdecke aufgefiillt ist, dals
ferner die Kesselspeisung eingestellt wird, bis das Wasser auf
etwa 100 mm tiber Feuerbiichsdecke gefallen ist, so ergeben
sich fiur die Ueberlastung folgende Verhiltnisse. Bei einem
Anstrengungsgrad A =3 nach Strahl, wie er einer guten
Durchschnittsleistung entspricht, konnen auf 1 gqm Rostfliche
etwa B =450 kg/Std. Brennstoff verbrannt werden. Bei den
wichtigsten Heilsdampflokomotiven hat sich bei A = 3 aus den
Ergebnissen der Versuchsfahrten des Eisenbahn-Zentralamtes
ein Gitegrad des Lokomotivkessels ergeben zu

7 =0,80-—0,06 . A.

B.1
Es ergibt sich also fir A<: T”l> =3, (h Heizwert

des Brennstoffes), 1 = 0,08 — 0,06, 3 = 0,62 (vergl. Strahl,
Z.V.D.I1, 1917, S. 264).

Ist Q das Gewicht der standlich bei dieser Anstrengung
erzeugten Dampfmenge, R die Rostflache und A die Erzeugungs-
warme fir 1 kg Dampf so ist
_n.R.B.h  R.A.10°

Q -
? 7 7 7,
) 186
oder mit den obigen Werten: I—(: =— . 104,
a1

Bei der P 8- Lokomotive wird das Speisewasser mittels
Abdampfvorwarmer auf etwa 100° vorgewdrmt, so dals zur
Umwandlung des Wassers in éberhitztem Dampf von 12 at und
330° noch etwa 655 WE kg benotigt werden. Stellt man die
Kesselspeisung fiir die Dauer der Ueberlastung ein, so sind
nur noch etwa 556 Kal/kg erforderlich, da das Kesselwasser
bereits die zu 12 at gehorende Siedetemperatur besitzt.

Damit ergibt sich 9 :
R

)
1. % = 1/%89 . 10 = 2930 kg/Std. bei gewshnlichen Verhalt-

L 1
nissen.

186, C -
2. == - - 10* = 3350 kg/Std bei eingestellter Kesselspeisung.
‘2
Wird der spezifische Dampfverbrauch bei Heilsdampf-

Zwillinglokomotiven mit D; =7 kg/PS;/Std.*) angenommen,
(vergl. Garbe, Heifsdampflokomotiven S. 41), so ergibt sich
mit R = 2,62 qm die indizierte Leistung
Ll .2,62=1095D8;, L;; = %3;9 .2,62=1252PS;.
Bei einer Geschwindigkeit von V = 75 km/Std. wiirden
sich die entsprechenden indizierten Zugkrafte Z; ergeben zu:
Z;;, = 3940 kg und Z;, = 4510 kg.
Durch Einstellung der Kesselspeisung ist es also moglich, die
Leistung einer Lokomotive von 1095 PS; auf 1252 PS; zu
bringen, d. h. um etwa 14,5 °/, zu erhohen.

it

*) Strahl nimmt bei A =3 wegen der bei dieser Anstrengung
nicht immer wirtschaftlichen Fiillungen einen spezifischen Dampf-
verbrauch Di== 8,1 kg/PS;/Std an.

Des weiteren ist nun festzustellen, fir welche Zeitdauer
bzw. fur welche Strecke der Lokomotive die errechnete
Uberlastung zugemutet werden kann. Die auf 1 qm Rostflache
verbrannte Kohle, oberschles. Steinkohle, mit einem Heizwert von
6700 WE kg wirde 7. B.h = 0,62 . 450 . 6700 = 1 869 000
WE/Std. zur Verfigung stellen konnen, die gesamte Rostfliche
liefert demnach 1869000 .2,62=4896 000 WE in der Stunde
oder in der Minute 81600 WE. Die zu verdampfende Wasser-

- menge betragt bei eingestellter Kesselspeisung und den eingangs

Es werde als |

erwiahnten Wasserstandhohen etwa 2187 1= 1924,5 kg (Spez.
Vol. 1,1364 1/kg). Zu ihrer Verdampfung und Uberhitzung
sind bei 556 WE fir das kg 1070800 WE notig. Sie wird also
in rd. 13 Min. verdampft. Die Erhohung der Kesselleistung
wire also fir einen Zeitraum von 13 Min. oder bei V=75 km/Std.
fur eine Strecke von 16,25 km durchfithrbar.

Eine weitere Moglichkeit, die Dampferzeugung zu erhohen,
besteht darin, wahrend der Zeit der Uberlastung die Kessel-
spannung sinken zu lassen und so die im Wasser aufgespeicherte
Warme nutzbar zu machen.

Sinkt der Kesseldruck wihrend der Uberlastungszeit z. B.
von 12 auf 9 at, so muls die Warmemenge, die zu Anfang
der Uberlastung im Kesselwasser vorhanden ist, gleich sein der
Warmemenge, die nach Beendigung der Uberlastung im Kessel-
wasser vorhanden ist, vermehrt um die Wirmemenge, die zu
der erhchten Dampferzeugung verbraucht wird. Uberschligig
ergibt sich daraus folgende Gleichung:

Qu.i“:QQ.iﬂLx,#_

darin ist:
Q, = Wassergewicht des Kesselinhalts bei Beginn der Uber-
lastung == 8357 1 = 7384,8 kg (spezifisches Volumen
1,1364 1/kg).
Q; = Wassergewicht des Kesselinhalts am Ende der Uber-
lastung = 61701 = 5515,8 kg, spez. Vol. 1,1186 1/kg).
i, = die Flussigkeitswarme fiir das kg beiBeginn —189,5 WE.
i, = die Flussigkeitswirme fir das kg nach Beendigung
= 176,4 WE.
A, = die Gesamtwarme fir das kg bei Beginn — 666,4 WE.
A, = die Gesamtwirme fir das kg nach Beendigung =
662,5 WE,
x = die durch den Spannungsabfall erzeugte Dampfmenge
in kg.
Es ergibt sich also
7354,8.189,5 = 5515,8 . 176,4 } x. 666,4 - 662,5 _g 662,5
daraus x = 633 kg.

Nehmen wir fir die Zeit der Uberlastung iberschligig
eine mittlere Kesselspannung von 10,5 at und eine gleich-
bleibende Uberhitzung von 330 ° C an. Durch die Kessel-
feuerung sind in diesem Falle nur noch 2187 1 = rund 1939 kg
(spez. Vol. bei 10,5 at = 1,1278 1kg), weniger 663 kg
= 1306 kg zu verdampfen und zu iiberhitzen, wozu 735931 WE
erforderlich sind (4= 563,5 WE/kg). Weitere 51900 WE
sind zur Uberhitzung der 633 kg Dampf nétig (falls trockner
Dampf vorausgesetzt wird). Die hiernach im ganzen notigen
787837 WE werden von der Kesselfeuerung bei 81600 WE
minutlicher Leistung in 10 Min. erzeugt. In 10 Min. sind
also die vorhandenen 1939 kg Wasser in Dampf verwandelt,
in 1 Std. wiirden Q = 11634 kg Dampf erzeugt.

Nimmt -man wegen des Spannungsabfalls einen mittleren
spezifischen Dampfverbrauch fir die Zeit der Uberlastung von
D; = 7,5 kg/PS;/Std. an (vergl. Garbe Heilsdampf-Lok. 8. 41),
so ergibt sich eine indizierte Leistung
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L; = 1551 PS;, Z; (bei V=75 km/Std.), = 5584 kg.
Durch Einstellung der Kesselspeisung und durch den gleich-
zeitigen Spannungsabfall von 12 auf 9 at wahrend der Uber-
lastung, ergibt sich also eine Leistungsvergrofserung von ILj
= 1095 PS;, auf 1551 PS;; fiir die Zeit von 10 Min. und eine
Strecke von 7,5 km kann man also eine Leistungsvergrofserung
von rd. 41,5 °/; erreichen.

Aus vorstehenden Ausfithrungen geht hervor, dass die
Dampflokomotive sehr wohl wiberlastungstahig ist, insbesondere,
wenn man in Betracht zieht, dafs die in dem Beispiel errech-
neten Mehrleistungen ohne FKErhohung des Rostanstrengungs-
grades zu erreichen sind. Die Zylinder geniigen ohne weiteres
der von ihnen verlangten Mehrleistung, da durchschnittlich nur
mit einer Fullung von ca. 30/, gefahren wird.

Setzt man fir die Uberlastung jedoch die héheren von
Strahl angegebenen Werte fiir den Rostanstrengungsgrad
A = 4 bezw. 5,3, so kann man bei sonst gleichen Verhalt-
nissen eine weit hohere Leistungssteigerung erreichen, aller-

dings auf Kosten des Kesselwirkungsgrades, d.h. der Wirtschaft-
lichkeit.

Bei Zulassung eines Rostanstrengungsgrades von A =4
bezw. 5, der einem Brennstoffverbrauch auf 1 qm Heizfliche
von 600 kg/Std. bezw. 731 kg/Std. entspricht, wiirde, wenn
die Kesselspeisung eingestellt wird, bei einem Kesselwirkungs-
grad 7 0,56 bzw. 0,485, sich eine Leistung von 1510 PS;
bzw. 1730 PS; fir die Zeit von 11 Min. bzw. 10,5 Min. er-
geben, was einer Leistungssteigerung von 38°/, bzw. 58 %/,
entsprache. Unter der Voraussetzung, dals auch ein Spannungs-
abfall eintritt, ergeben sich die Werte 1939 PS; bzw. 2040 PS;
fir eine Zeit von 8 Min, bzw. 7,6 Min. entsprechend einer
Leistungssteigerung von 77 °/, baw. 86 °/.

Aus diesen Angaben ist also zu ersehen, dafs die Dampf-
lokomotive der elektrischen Lokomotive beziiglich der Uber-
lastungsfahigkeit mindestens gleichwertig, wenn nicht iiber-
legen ist, da ja deren Uberlastungsfihigkeit durch die Erwirmung
des Rotors begrenzt ist.

Elektrische Spille fiir Verschiebe- und Werkstattendienst.

Von der Deutschen Maschinenfabrik A.-G. in Duisburg.

Hierzu Zeichnungen 5 und

Die von der Deutschen Maschinenfabrik A.-G. (Demag)
Duisburg gebauten elektrischen Spille (Textabb. 1 und Abb. 5
und 6, Taf. 19) zeichnen sich durch Einfacbheit aus und bewihren
sich als ein wirtschaftliches Mittel fiir die Verschiebedienste, wie
sie in mannigfacher Art im Eisenbahnbetriebe vorkommen. Ein
Gehiuse 1, in einem Stiick gegossen, enthilt den gesamten Antrieb
einschlielslich des Motors 2, dersich den gegebenen Stromarten und
Spannungen anpalst. Die Kraft wird vom Motor iiber eine elastische
Kupplung 3 auf ein im Olbad laufendes Schneckengetriebe 4—5,
dessen Horizontalwelle 6 in Kugellagern 7 lauft, ibertragen.
Die Schnecke 4 ist aus hochwertigem Konstruktionsstahl, das
Schneckenrad 5 aus Phosphorbronze mit Stahlgulsnabe her-
gestellt. Eine Vertikalwelle 8 tibertragt die Bewegung vermittels
der Klauenkupplung 9 unmittelbar auf die Spilltrommel 10,
der Gehausedeckel 11 nebst Spilltrommel 10 kann zur Kontrolle
des Triebwerkes nach Losen der Deckelbefestigungsschrauben
leicht angehoben werden. Die Welle 8 der Spilltrommel ist
in Rotgulsbiichsen 12 im Gehiusedeckel gelagert.

Die kleineren Spille werden in zwei Grolsen fir Seil-
geschwindigkeiten von 30 und 45m in der Minute ausgefiihrt,
wihrend die grofseren fiir die jeweils verlangte Geschwindig-
keit eingerichtet werden. Die folgende Zahlentafel gibt eine
Ubersicht tiber Zugkraft, Motorleistung und Seilgeschwindigkeit :

‘ Zugkraft kg 4
200 200 300 500 500 1000 1500 2000 3000 4000 5000
Motorleistung PS

25 35 385 585 8 9 12 18 24 30 30
Seilgeschwindigkeit in der Minute m
30 45 30 45 30 45 30 30 25 20 15

Der Spillkopf ist fir Spille von 1000 kg Zugkraft und
mehr zweihduptig ausgebildet. Der untere Teil von grofserem
Durchmesser dient zur Aufnahme des Seiles bei der normalen
Geschwindigkeit und Zugkraft. Durch Benutzung des oberen
Hauptes von kleinerem Durchmesser kann bei geringer Seil-
geschwindigkeit eine entsprechend hohere Zugkraft -erzielt
werden, Das Verhaltnis der beiden, bei gleicher Belastung
erreichbaren Geschwindigkeiten entspricht den Trommeldurch-
messern.

Die Steuerung der Spille liegt im Inneren des Gehiiuses
und erfolgt entweder durch einen mit den Hianden zu be-
dienenden Steckschliissel oder durch einen Fulstrittschalter,
Der Schliissel pafst auf einen Vierkantansatz 13 eines Zapfens 14,

6 auf Tafel 19, in Heft 4.

der mit der Schaltwalze des Anlassers 15 verkuppelt ist und
im Deckel des Spillgehiuses mit einer Stopfbiichse 16 abge-
dichtet ist. DBei dem Iufstrittschalter ragt ein senkrechter
Stift aus dem Gehiusedeckel hervor, der beim Herunterdriicken
den Anlasser einschaltet. Das Einschalten erfolgt unabhingig
von der Geschwindigkeit und Stirke des Niederdriickens, so
dals der Anlasser auch bei Bedienung durch ungeibte Leute
nicht gefahrdet wird. In der tiefsten Stellung, d. h., wenn
der Anlasser eingeschaltet ist, kann der Fulstritt durch eine
Klinke festgestellt werden. Wird das Spill nicht benutzt, so

wird die Austrittsoffnung fiir den Stift durch eine Kappe
Abb. 1.

wasserdicht abgeschlossen. Die Anlafswiderstande 15 befinden
sich gleichfalls nebst allen sonstigen Vorrichtungen im Geh#use.
Eine besondere Verankerung der Spille ist wegen ihrer ge-
drangten und geschlossenen Bauart nicht erforderlich. Die
Spille werden je nach dem Erdreich, in dem sie zur Aufstellung
kommen, in einem leichteren oder schweren Fundament unmittel-
bar eingemauert.

Die zur Bedienung einer grofseren Gleisanlage erforder-
lichen Lenkrollen fir das Seil lassen eine Ablenkung des
Seiles bis zur volligen Richtungsumkehr zu. Sie werden in
verschiedenen, dem Seilzuge angepalsten Grofsen gebaut. Spille
gleich gedriangter Form verwendet die Deutsche Maschinenfabrik
Duisburg auch fiir ihre fir die verschiedensten Zwecke gebauten
Schiebebithnen. Hier haben sie sich, ebenso wie die Schiebe-
bithnen gut bewihrt.

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

5. Heft. 1923.
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Geschichtliche Lokomotiven der Great Western-Eisenbahn.
Ing. H. v. Littrow, Linz.
Im Jahre 1837 schrieb S. Daniel Gooch in sein Tagebuch | diese Lokomotive bis Dezember 1870 — 730 000 km, um dann

folgende Bestellungen von Lokomotiven fir die Great Western-
Fisenbahn ein:

6 Stick von der Vulcan Foundry mit 2440 mm-Trieb-
ridern (diese Rider waren zu grofs, die Kessel hingegen zu klein);

4 Stiick von Mather and Platt in Liverpool mit
3050 mm-Triebradern, die weitaus zu grols waren. Diese
Lokomotiven hatten Blindwellen, die 2: 1 ibersetzten ;

2 Stiick von Sharp Roberts in Manchester mit 1830 mm
Triebradern mit Blindwellen-Ubersetzung 2 : 1 ;

2 Stick von der Haigh Foundry Co. mit Blindwellen- |

Ubersetzung 3 :1. Urspringlich fir Rulsland bestimmt, zog
sie unter dem Namen Northstar den ersten regelmilsigen Zug.
Diese Lokomotive wird oft mit einer anderen, auch Northstar
(Fabrik-Nr. 150) getauft, verwechselt, die fir eine amerikanische
Bahn bestimmt, dort nicht zur Ablieferung kam. Fir die
Great Western-Bahn wurde sie umgebaut, erhielt Triebrider
von 2135 mm und Laufrider von 1220 mm, Die Blechrahmen
mit Holzfutter lagen aulsen, ebenso die Zylinder von 404 mm
Durchmesser und 404 mm Hub. Der Kessel von 1220 mm
Durchmesser enthielt 167 Siederohre von 46 mm Durchmesser
und 2592 mm Lange. Rostfliche 1210 >< 1190 mm, Heizfliche
6 4 64,1 gm=170,1 gm. Dienstgewicht 18 t. Ende 1837 ge-
liefert, beforderte dieser Northstar nach verschiedenen Probe-
fahrten einen Zug von 7 Personen- und 12 Giiterwagen im
Gewichte von 184 t auf der Strecke Maidenhead—London
(51,2 km) mit 47 km/Std. Spiter mit neuem grofserem Kessel
und grofserem Zylinder (404 >< 469 mm) versehen, durchlief

Riickblick [anf die

Die Beschickung der 8. Frankfurter internationalen Messe
war durch den Ruhreinbruch stark beeintrachtigt. TFast alle
bekannten Grofsfirmen des Industriegebiets fehlten diesmal im
Hause der Technik. Besonders schwach waren die Bau- und
Elektrotechnik, soweit sie fir den Eisenbahnfachmann in Frage
kommen, vertreten.

Hervorzuheben sind hier nur ein elektrischer Flaschenzug
mit Lastmagnet der »Dcmag«, die von der Altonaer Maschinen-
bau A. G. in Altona-Hamburg (Bahrenfeld) ausgestellten
elektrischen Schweilsvorrichtungen und ein von den Hansa-Lloyd
Werken A. G. in Bremen im Betriebe vorgefithrter Elektro-
karren. Dieser Karren, der einen kleinsten Innenradius von
2m ausfahren kanu und deshalb unter den ungiinstigsten Platz-
verhaltnissen noch gut verwendbar ist, kann bis zu einer Hochst-
last von 1,5t beladen werden; er besitzt einen Motor von
2,5 bis 5 PS, mit dem er Steigungen bis zu 10°/, anstandslos
iiberwindet, verbraucht in 8stiindigem Betriebe im Mittel
12 k Wh und entwickelt eine Geschwindigkeit von 4 bis
10 km/Std. Seine aulserordentliche Wendigkeit und seine viel-
seitige Verwendbarkeit machen ihn fiir Giterboden und Werk-
stattenhofe besonders geeignet. Nach Angabe der Firma konnen
die Anschaffungskosten in Hohe von 14 Millionen Mark durch
Ersparnis von Arbeitskraften in 6 bis 8 Monaten getilgt werden.

In erfreulichem Umfang war die maschinentechnische
Gruppe vertreten. Aus dem Gebotenen sei hier nur einiges
herausgegriffen, von dem ich annehme, dals es in der Zeit der
Umstellung der Eisenbahnwerkstatten besonderes Interesse fiir
den Maschinentechniker besitzt.

Die Maschinenfabrik Eulenberg, Moenting & Co. m.
b. H. in Schlebusch-Manfort bei Koln hatte einen elektrisch an-
getriebenen Lufthammer ausgestellt, der durch seinen geringen
Leerlaufstrom aber auch dadurch auffiel, dals er nach Stillstand
anstandslos und leicht ansprang, ein Umstand, der fiir Schmieden
mit wechselnder Belastung von nicht zu unterschitzender Be-

im Great Western-Museum in Swindon aufbewahrt zu werden;
hier stehen auch die Lokomotiven »Iron Duke« und »Great
Western«.

Von Charles Tayleur & Co. der Vulcan Foundry in
New Castle wurden in den Jahren 1837 bis 1838 6 Stiick
Lokomotiven, ebenso wie die vorher genannten mit 1A 1-
Achsenanordnung geliefert.  Zeichnungen und Beschreibung
dieser Lokomotiven werden im Kensington-Museum aufbewahrt.
Hauptmerkmale der Bauart waren: mit Blech bekleidete Holz-
rahmen, Fithrungen der Triebachsen unten, der Laufachsen oben ge-
schlossen. Zylinder und Steuerung innen liegend. Uberhohte
Feuerkiste, hoher Dampfdom, zylindrischer Schornstein. Zylinder
356 mm Durchmesser, 404 mm Hub, Kessel 1220 mm Durchmesser,
2440 mm Linge. Heizflache 5 4 65,2 qm =170,2 qm. Durch-
messer der Triebrader 2440 mm, der Laufrider 1372 mm. Rad-
stand 3990 mm. Auf ebener Strecke sollen diese Lokomotiven
bei einer Probefahrt 104 t mit 32 km/Std. befordert haben ; ein Zug
von 32 t warde mit 48 km/Std. beférdert. Undichtwerden der
Siederohre verursachte grolse Betriebsschwierigkeiten, wie tiber-
haupt die Bauart bald als wenig giinstig erkannt wurde. Einige
dieser Lokomotiven wurden unter Verlingerung der Rahmen
zur Aufnahme der Wasser- und Kohlenbehilter in Tender-
lokomotiven umgebaut, erfreuten sich aber auch als solche keiner
Beliebtheit. In den folgenden Jahren beschaffte die G. W. B.
etwas starkere 1 A 1-Lokomotiven mit 2- und 3 achsigen Tendern
und 2235 mm-Triebridern, deren Zylinder 379 mm Durchmesser
und 456 mm Hub hatten,

Fraﬁkfurter Messe.

deutung ist. Die Himmer werden als normale und als Schnell-
hammer fir 30 bis 370 kg Birgewicht bei einer Schlagzahl von
350 bis 95 in der Minute und einem Kraftbedarf von 3 bis
84 PS ausgefiihrt.

Auf dem Stande der Firma Samesreuther & Co.,
G.m.Db. H. in Butzbach (Oberhessen) war eine autogen-geschweilste
kupferne Feuerbuchsrohrwand za sehen. Aus der Wand, die
urspriinglich mehrere Steg- und Kiuimpelrisse, sowie eine grolse
Zahl ausgeweiteter Rohrlocher aufwies, war zunichst der durch
die Rohrlocher netzartig durchlgcherte Teil ausgemeifselt und
ein fertig hergerichtetes Ersatzstiick eingepalst worden. Das
Einschweilsen wurde gleichzeitig von beiden Seiten unter Ver-
wendung von Canzlerdraht so vollendet vorgenommen, dals die
Schweifsnahte nicht mehr zu erkennen waren; auch ein Durch-
schnitt zeigte vollkommen gesundes Material.

Die hohe wirtschaftliche Bedeutung des Schweilsens
kupferner Feuerkisten ist ja bekannt und in der Fachpresse
ausgiebig behandelt worden (vergl. z. B. Zeitschrift Maschinenbau
1921, Heft 22, S. 689 u. a. a. 0.). Wenn die Anwendung
heute noch nicht so allgemein ist, wie erwartet werden diirfte,
so liegt das wohl in erster Linie an dem Mangel an wirklich
zuverlassigen, gut durchgebildeten Schweilsern und dadurch hier
und da eingetretenen Mifserfolgen. Zudem fehlt bei dem jetzigen
Lohnsystem auch noch ein kriftiger Anreiz fir die Arbeiter,
sich der anstrengenden und unangenchmen Arbeit dauernd
zuzuwenden.

Die Firmen Griesheim Elektron und das Autogenwerk
Sirius G. m. b. H. in Disseldorf-Eller zeigen Schneid- und
Schweilsbrenner in allen Formen und Grofsen, Sirius in Ver-
bindung damit aufserdem noch eine Azetylen-Erzeugungsanlage
nach der Einwurfbauart.

Eine neuartige Aufstellung von Elektromotoren zeigt der
von der Motorsessel A. G., Frankfurt (M.)-West gebaute Motor-
sessel, bei dem der Antriebsmotor in Doppelfederung ruht. An



zwei in Betrieb befindlichen Motoren mit und ohne Motorsessel
wird gezeigt, dafs bei ersterem eine erhebliche Stromersparnis
eintritt, dals ferner eine gleichmalsige Kraftitbertragung auch
bei kleinstem Achsenabstand und hoher Ubersetzung, ohne
Gleitverluste durch den Riemen stattfindet und endlich, dals
eine bedeutende Raum- und Riemenersparnis erreicht wird,
weil der Motor unmittelbar unter der Transmission montiert
werden kann. Eine amtlich vorgenommene Untersuchung ergab
fir den Motor mit Motorsessel bei voller Belastung einen
Stromverbrauch von 4100 W gegeniitber 4500 ohne Motorsessel,

Zum Schutz der Werkzeuge beim Bohren und Gewinde-
schneiden (besonders bei kleinem Durchmesser) gegen Abbrechen
dient der »Flexo-Bohrer Schutzapparat<, der einen unbedingt
sicheren Schutz gegen Bohrerbruch gewihrleistet. Die Apparate
sind mit selbstwirkenden Kupplungen ausgeriistet, die nach dem
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Durchmesser des Bohrers eingestellt, diesen bei ibermalsiger
achsialer oder Verdrehungsbeanspruchung entkuppeln und zum
Stillstand bringen, wihrend die Spindel der Bohrmaschine leer
lauft und erst wieder gekuppelt wird, wenn die Gefahr beseitigt
ist. Dals aufserdem noch in unmittelbarem Zusammenhang eine
Hochstleistung des Bohrers erreicht wird, sei nur nebenbei
erwihnt, Beide Eigenschaften lassen baldige versuchsweise
Anwendung in Kisenbahnwerkstitten angezeigt erscheinen.
Wenn ich schliefslich noch erwihne, dafls eine Anzahl
Firmen Werkzeugmaschinen, Halb- und Vollautomaten, Schleif-
maschinen usw., Kugellager in den bekannten Versuchsanord-
nungen, Schmelzéfen mit Olfenerung u. #. zur Schau gestellt
haben, dann ist damit ein, wenn auch nicht liickenloses, so
doch die Hauptsachen umfagsendes Bild aus dem Hause der

Technik gegeben, Bethke.

Lichtraumumgrenzung fiir elektrische Bahnen.
Hierzu Tafel 21.

Bei der deutschen Reichsbahn wird nach einer Anordnung
des Reichsverkehrsministeriums im Hinblick auf die geplante
Ausdehnung der elektrischen Zugforderung bei Bemessung des
freizuhaltenden Lichtraums fir neue und im grofseren Umfang
umzubauende Bauwerke auf die Moglichkeit der spiteren Unter-
~bringung der Fahrleitung in ausreichender Hohenlage Riicksicht
genommen, da die Malsnahmen zur Erzielung des erforderlichen
Abstandes zwischen dem Fahrdraht einerseits und den festen
Bauwerken sowie den Fahrzeugen und ihren Ladungen ander-
seits spater nur mit erheblichen Kosten durchgefithrt werden
konnen. Es wurde daher bestimmt:

1. Leichte Bauwerke iber Gleisen, wie Signalbriicken,
Fulsgangersteige, ferner Hallenschiirzen und Drahtseilbahnen
sind so zu gestalten, dals iber dem Gleis ein lichter Raum
nach Abb. 1, Taf. 21 verbleibt, wobei die lichte Hohe der
Umgrenzungslinie iiber S. O. senkrecht zur Gleisebene gemessen,
mindestens 7010 mm und die lichte Breite zu beiden Seiten
von der Gleismitte mindestens 1350 mm betragt. Uber die
Ausbhildung von Bahnsteigdichern ergeht spiter besondere Ent-
scheidung.

2. Bei schweren Bauwerken, z. B. Stralsen- und Eisen-
bahniiberfithrungen darf, wie in der Abb. 2, Taf. 21 angegeben,
die lichte Hohe bis auf 5510 mm eingeschrinkt werden.

3. An den schweren Bauwerken sind, falls fir die Auf-
hangung der Fahrdrahtleitung die beiden Stirnseitén des Bau-
werkes nicht ausreichen, an geeigneten Stellen Aussparungen
vorzusehen, an denen die Isolatoren und ihre Befestigungsseile
Platz finden konnen. Auch sind die Bauwerke so zu bemessen,
dals die Fahrleitung an ihnen verankert werden kann.

4. Vorhandene leichte und schwere Bauwerke sind bei der
Einrichtung der elektrischen Zugforderung oder bei einem
ohnehin notwendigen grofseren Umbau so abzuindern, dals die
unter 1 und 2 angegebenen Lichtmalse erreicht werden.

5, Sind die unter 2 und 4 geforderten Lichtmalse nicht
oder nur unter Aufwendung aulserordentlich hoher Kosten ein-
zuhalten, soist dem Reichsverkehrsministerium ein Entwurf des Bau-
werkes mit eingezeichneten Fahrleitungsanlagen zur Genehmigung
vorzulegen, in welchem eine Mindesthohe der Fahrdrahtunterkante
von 4950 mm vorgesehen sein muls., Demgeméls ergibt sich ein
Mindestmals von 5260 mm iber S..O. fir die lichte Hohe der
Bauwerke. — Vergl. Abb. 3, Taf. 21. Fir die Sicherheit
des Personals miifste hier durch besondere Malfsnahmen gesorgt
werden, die im Entwurf zu erliautern sind.

6. Neue Tunnel sind so auszugestalten, dals der Fahrdraht
in einer ‘Hohe von 5200 mm tiber S. O. gefiihrt werden kann.
— Vergl. Abb. 4, Taf. 21. Entscheidung iber die Einzelaus-
fithrung bleibt von Fall zu Fall vorbehalten. Fiir vorhandene
Tunnel sind als Mindestmalse anzustreben :

Hochlage der Fahrdrahtunterkante 4950 mm
Sicherheitsabstand spannungsfihrender Teile
gegen Iirde . ; 470 »

Unterschreitungen dieser Malse sind nur mit besonderer Ge-
nehmigung zuléssig.

Die beigefigten Skizzen fur die lichte Raumumgrenzung
beziehen sich auf das gerade Gleis. Fir Krimmungen ver-
schieben sich die Malse entsprechend der Uberhohung.

7. Fur Gleichstrombahnen mit Stromschiene werden be-

sondere Vorschriften erlassen.

Geschiftsbericht der Deutschen Reichsbahn iiber das Rechnungsjahr 1921.

Den statistischen und besonderen Nachrichten des vor kurzem

ausgegebenen Geschiftsberichtes der Deutschen Reichsbahn iiber |

das Jahr 1921 ist ein allgemeiner Uberblick vorausgeschickt,
der in 5 Abschnitten die finanziellen Ergebnisse, Betrieb und
Verkehr, das Bauwesen, die Fahrzeuge und das Personalwesen
behandelt. Wir entnehmen daraus folgendes:

Die Finanzpolitik der Deutschen Reichsbahn grindet sich
auf die allgemeine Lage der deutschen Wirtschaft, Alle
Schwankungen des Geldwertes mit ihren Riickwirkungen auf
Industrie und Handel mufsten auch die Finanzen der Deutschen
Reichsbahn beeinflussen. Hierdurch wurde schon die formelle
Behandlung des Haushalts erheblich erschwert und es bedurfte
besonderer Anordnungen, um den notigen Uberblick iiber den
Stand der Finanzen und deren voraussichtliche Weiterentwicklung
zu gewinnen. Leitender Grundsatz fir die Finanzpolitik der
Reichsbahn war, dafs die Eisenbahn als Dienerin des Verkehrs
mit allen Mitteln dahinstreben miisse, ihre Aufgaben zu erfiillen,

‘ Daher mulste, wie im Jahre 1920, die Behebung der Kriegsschaden
und die Wiederinstandsetzung - der technischen Einrichtungen
trotz der hierfur erforderlichen aulserordentlich hohen Betrige
im Vordergrund aller Erwagungen stehen. Dabei durfte aber
angesichts der finanziellen Lage des Reiches #berhaupt und
der Reichsbahn im besonderen nicht verkannt werden, dals
dulserste Sparsamkeit geiibt werden miisse.

Das Rechnungsjahr 1920 hatte mit einem Fehlbetrage
von rund 15,6 Milliarden Mark abgeschlossen. Auch fiir 1921
war im Haushalt zunichst ein Fehlbetrag von 10,8 Milliarden
Mark veranschlagt. In der ersten Hilfte des Berichtsjahres
versuchte die Kisenbahn, dem weiteren Sinken des Geldwertes
dadurch entgegenzutreten, dals sie mit einer Verteuerung ihrer
Preise (Tarife fir Gater und Personen) zuriickhielt. Der
ungeheure Marksturz im Friahherbst 1921 zeigte jedoch, dafs
die allgemeine Entwickelung durch derartige Malsnahmen
nicht aufzuhalten war., KEs war vielmehr auf die Dauer un-
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ertriglich, dals ein Unternehmen, das so erhebliche Goldwerte
in sich schlofs, das Reich mit ungeheuren Fehlbetragen
belastete. Es mulsten daher tarifliche Malsnahmen getroffen
werden mit dem Erfolge, dals das Rechnungsjahr mit einem
Fehlbetrag von nur etwa 6,9 Milliarden Mark statt der
veranschlagten 10,8 Milliarden abschlofs. Bei Vergleichung
dieses Ergebnisses mit dem von 1920 ist zudem zu beriick-
sichtigen, dals inzwischen der Geldwert stark gesunken war.
Der Erfolg dieser Finanzpolitik im Verein mit anderen wirt-
schaftlichen Malsnahmen machte sich auch im Jahre 1922
bemerkbar, so dals bei ungestorter Weiterentwickelung auf
eine vollige Deckung der Ausgaben durch die Einnahmen im
Jahre 1922 gehofft werden kann.

Von wesentlichem FEinfluls auf die Verbesserung der
Finanzlage der Reichsbahn waren auch die weitgehenden Mals-
nahmen, die zur Verringerung der Selbstkosten des Betriebes
getroffen wurden. Die standig steigenden Stoffpreise suchte
man durch &dufserste Sparsamkeit und durch Verwendung
billigerer Stoffe an Stelle teuerer auszugleichen. Der Wirme-
wirtschaft wurde besonderes Augenmerk zugewendet und das
Gedingeverfahren weiter ausgedehnt und verbessert. Die Neben-
gebithren fiir die Zugmannschaften wurden in einer die Nutz-
leistung betonenden Weise neu geregelt.

Der Abschnitt iiber Betrieb und Verkehr enthalt
bildliche Darstellungen iber die Wagengestellung, tber die
geleisteten Wagenachs- und Tonnenkilometer usw. Die Schau-
bilder lassen deutlich den Einfluls von politischen Ereignissen, von
Streiks usw. erkennen. Infolge dieser Einfliisse war die Betriebs-
lage fast wahrend des ganzen Jahres 1921 aufsergewchnlich
ungiinstig, sogar unginstiger als im Vorjahre. Auch machte sich
noch Mangel an Lokomotiven und Fahrzeugen aller Art bemerkbar,
da die Folgen des Krieges — starke Abnutzung der Fahrzeuge
und Abgabe des besten Fahrmaterials an die Entente — noch
nicht iiberwunden waren. KEs konnte daher die Reichsbahn
den hohen Anforderungen des Herbstverkehrs 1921 nicht in
vollem Umfange entsprechen. Die Betriebssicherheit war zu-
friedenstellend. Besondere Erwihnung verdient die Fortsetzung
der Arbeiten fiir Einrichtung elektrischer Zugforderung. Auf
den schlesischen Strecken wurden Ersparnisse an Brennstoffen
von etwa 40°/, gegeniber dem Dampfbetrieb erzielf. In den
Direktionsbezirken Breslau und Halle (Saale) wurden die durch
den Krieg unterbrochenen Arbeiten zur Einrichtung elektrischer
Zugforderung fortgesetzt und auf die Strecken bis Schlauroth
und Leipzig-Engelsdorf ausgedehnt. In Berlin wurde die
Elektrisierung der nordlichen Vorortstrecken in Angriff ge-
nommen. Im Bereich der Zweigstelle Bayern wurde die
Elektrisierung der Garmischer und Holzkirchener Liniengruppen
und der Strecke Mimnchen- Regensburg in Angriff genommen.

Der Abschnitt iiber Bauwesen behandelt die grolseren
Bauausfithrungen, die Bahnerhaltung, den Wohnungsbau, Not-
standsarbeiten zur Beschaftigung Erwerbsloser und Malsnahmen
zur Verbilligung der Baukosten. Bei den Bauausfithrungen
herrschte das Bestreben, dringende Bauten, die zur Abwendung
von Betriebsstockungen oder zur Hebung schwerer wirtschaft-
licher Schiden notwendig waren, moglichst weitgehend zu fordern.
Andrerseits mulsten wegen der schwierigen finanziellen Lage der
Reichsbahn verschiedene Bahnbauten von mehr ortlicher Be-
deutung stillgelegt oder eingeschriankt werden; ebenso mulste
in grolserem Umfang davon Abstand genommen werden, vor-
handene Bahnen durch Ausriistung mit zweitem, drittem und
viertem Gleise leistungsfahiger zu machen. Auf die auszu-
fiihrenden Bauarbeiten war der unglickliche Ausgang des
Krieges von wesentlichem Einflufs. So wurde plétzlich eine
Reihe von kleinen unbedeutenden Bahnhofen durch die Ver-
anderung der Reichsgrenzen zu Grenzbahnhofen, die mit den
erforderlichen, teilweise sehr umfangreichen, Anlagen versehen
werden mulsten, wie z, B. Kehl und Wintersdorf, Auch an
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der danischen und polnischen Grenze mulsten mehr oder weniger
umfangreiche Zoll- und Ubergabeanlagen geschaffen werden.
Infolge des Ausscheidens der Saarkohle mulste fiir Verbesserung
der Kohlenabfuhrlinien aus dem Ruhrgebiet Sorge getragen
werden ; eine ganze Reihe von Bauausfihrungen war hierdurch
notig. Ferner hat der stindige Mangel an Steinkohlen und
der hohe Preis derselben zu einer starken Steigerung der
Braunkohlen- und Torfgewinnung gefithrt. Im mitteldeutschen
sowie im rheinischen Braunkohlengebiet mulsten daher eine
Anzahl von Bahnhofen erweitert und Strecken leistungsfahiger
ausgebaut werden.

Die Wiederbelebung des Hamburger Hafenverkehrs hat
in Hamburg selbst grolse Bauausfithrungen notwendig gemacht,
die schon vor dem Kriege geplant, in ihrer Ausfihrung aber
durch den Krieg zuriickgedringt worden waren. Zu Zeiten
starken Verkehrs waren die Bahnhofe Hamburgs so belastet,
dals sich Betriebsstockungen weithin bemerkhar machten und
Zuge auf weitzuriickliegenden Stationen abgestellt werden
mufsten. Der Bau der Giaterumgehungsbahn Meckelfeld—
Billwirder—Eidelstedt war daher trotz der gewaltigen Kosten
ein unabweisbares Bediirfnis.

Die regelmifsige Bahnunterhaltung bedurfte gesteigerter
Mittel, um die wiahrend des Krieges notwendigerweise ein-
getretene Vernachlissigung zu beseitigen. Auch die Unter-
haltung und Erneuerung des Oberbaues wurde nach Moglichkeit
gefordert. Eine Reihe wichtiger Arbeiten, z. B. die Frage der
Einfithrung neuer einheitlicher Oberbauanordnungen fur das
ganze Gebiet der Reichsbahu etc., wurde in Angriff genommen.
Besondere Aufmerksamkeit wurde der Verbesserung der Haft-
festigkeit der Schwellenschrauben in den Weichholzschwellen zu-
gewendet. In ausgedehntem Mafse erfolgte zu diesem Zwecke die
Verdibelung der Schwellen mit Hartholzdibeln und dieVerstirkung
der Schienenauflagerstellen durch FEinsatze aus Hartholz.

Bei den Sicherungsanlagen wurde die elektrische Beleuchtung
der Weichen- und Signallaternen, namentlich da, wo elektrische
Stellwerke vorhanden waren, weiter durchgefithrt, da hierdurch
Ersparnisse gegeniitber den bei Dunkelheit standig brennenden
Petroleumlampen erzielt werden. Auch der Umbau der Vor-
signale alter Bauart zu mneuen Doppellichtvorsignalen wurde
weiter betrieben.

Zur Verbilligung der Baukosten wurden Versuche mit
allen auf diesem Gebiete neu eingefiihrten Verfahren und
billigeren Baustoffen unternommen. Die Verwendung von
Schlackensteinen erscheint auf diesem Gebiete KErfolg ver-
sprechend.  Sparbauweisen wurden auch dadurch zu erzielen
versucht, dals bei Ausfihrung von Bauten in alten erprobten
Baustoffen, die Stirke der Mauern und Hoélzer auf Grund sorg-
faltig erwogener Erfahrungssitze und statischer Berechnungen
moglichst herabgesetzt wurde. Iir Dachbinder von Lokomotiv-
schuppen und Werkstiatten wurde vielfach Holz statt Kisen
verwendet, um die Kosten fir Beschaffung und fiir die dauernde
Unterhaltung zu verringern.

Bei einer Anzahl von Verschiebeanlagen wurde die
Leistungsfihigkeit auf Grund sorgfiltiger, praktischer und
theoretischer Erwigungen verbessert, mit dem KErfolg, dals
neben steigenden Leistungen der Kohlenverbrauch zurickging.
Fiur die Auffrischung abgeniitzter Oberbau- und Weichenteile
wurden Verfahren ausgebildet, die sich zur Einfihrung in
grofserem Umfang eignen. Den Werkstitten wurden vielfach
Stellwerksammellager angegliedert, wo alte Stellwerkteile auf
ihre Wiederverwendbarkeit geprift und gegebenenfalls aus-
gebessert werden konnen.

Bei dem Abschnitt wiber die Fahrzeuge ist zu unter-
scheiden zwischen Neubeschaffungen und Unterhaltung der
vorhandenen Fahrzeuge, ‘

Die Ausmusterung veralteter Fahrzeuge konnte im Hin-
blick auf den hohen Bedarf an Betriebsmitteln in den ver-



gangenen Jahren nicht in wiinschenswerter Weise vorgenommen
werden. Erst mit der gesteigerten Beschaffung neuer Fahr-
zeuge wurde die Ausmusterung von 1848 Lokomotiven, 767
Personen- und Gepickwagen und 14704 Giiterwagen moglich.
Diese Zahlen sind bei den Lokomotiven und Giiterwagen
wesentlich hoher als vor dem Kriege, wo etwa 600 Lokomotiven,
1000 Personen- und Gepickwagen und 8000 Giiterwagen
jahrlich ausgeschieden wurden.

Es muls hier die wahrend des Krieges versaumte Aus-
musterung der Lokomotiven und Giterwagen wegen der
Unwirtschaftlichkeit der alten Lokomotiven und der hohen
Unterhaltungskosten der alten Fahrzeuge beschleunigt nach-
geholt werden, wahrend bei den Personen- und Gepackwagen
diese Notwendigkeit nicht in gleicher Dringlichkeit vorliegt.

Bei dem Fahrzeugneubau, der einen Zuwachs von 1301
Lokomotiven, 2627 Personen-, 3159 Gepickwagen sowie
63641 Giterwagen aller Art brachte, wurde eine Reihe von
Verbesserungen eingefihrt, die eine KErhohung der Leistungs-
fahigkeit, Verminderung des Betriebsstoffverbrauchs und Ver-
einheitlichung der Bauarten bezwecken. Is wurden daher nur
Lokomotiven mit starker Zugkraft mit Dampfiberhitzung und
kupfernen Feuerbiichsen sowie Speisewasservorwarmern beschafft,
die fir den Personenzugsdienst 5 oder 6 Achsen, fir den
Giterzugsdienst 4, 5, 6, vereinzelt auch 7 Achsen besitzen.
Auch ein Teil der bereits im Dienst befindlichen Lokomotiven
wurde mit Speisewasservorwirmern, ferner mit Schlamm-
abscheidern, die die Kesselsteinbildung im Dampfkessel ver-
mindern, ausgeriistet. Bei den neuen Lokomotiven ist fir den
Schlammabscheider ein zweiter Dampfdom vorgesehen.

Es wurden auch Versuche mit Ollokomotiven mit Ver-
brennungsmotoren wieder aufgenommen, ferner Versuche mit
Olzusatzfeuerung, um bei gewohnlichen Lokomotiven den Dampf-
kessel auf besonders ungimstigen Strecken leistungsfahiger
zu machen. Auch die Dampfturbinenlokomotiven wurden nicht
aulser Acht gelassen und es wurden Vorarbeiten fir die
Beschaffung solcher Lokomotiven in Angriff genommen.

Die Beschaffung elektrischer Lokomotiven hatte wihrend
des Krieges im wesentlichen geruht. Nach Beendigung des-
selben wurde an die Arbeiten wieder herangetreten, so dals
im Jahr 1921 eine Anzahl neuer elektrischer Lokomotiven in
Dienst gestellt werden konnten, die den neuesten Dampf-
lokomotiven in bezug auf Leistungsfahigkeit mindestens gleich-
wertig sind. Die elektrischen Lokomotiven wurden einheitlich
nach folgenden Bauarten in Auftrag gegeben:

=g 8
52 2 _
2 WSS i
%’E &2 | Achsan- und. Daner
SB[ leistung
m,_gg & ordnung (kW) der
C(qu ; Motoren
\km/Std I3 -
1. Flachlandgiiterzuglokomotiven. .|| 65 |4 1BB1 [2x 580=1160
9. Gebirgsgiiterzuglokomotiven . . .| 55 (6| CC [4X 860=1440
3. Vorortpersonenzuglokomotiven .|| 70 |8 101 |2x 360= 720
4. Gebirgspersonenzuglokomotiven.|| 90 |4| 2BB1 |4X 360=1440
5. Flachlandschnellzuglokomotiven .|| 110 8| 2C2 |1x1200=1200
6. Gebirgsschnellzuglokomotiven . .|| 100 ‘4 TAAAA1|4x 360=1440

Wahrend die bisher gelieferten elektrischen Lokomotiven
ihre Dauerleistung nur innerhalb eines eng begrenzten Ge-
schwindigkeitsbereichs erzeugen konnten, ist fiar die neuen
Lokomotiven gefordert worden, dafs sie die Dauerleistung inner-
halb der Grenzen von 60 °/, bis 100/, der Hochstgeschwindigkeit
einhalten konnen, damit sich die Lokomotiven den verschiedenen
Strecken- und Betriebsverhiltnissen besser anzupassen vermdgen.

Als Stromart wurde far Fernbahnen Einphasenwechsel-
strom von 15000 Volt und 162/, Perioden in der Sekunde
festgelegt. Da eine Erneuerung des Wagenparks der Berliner
Stadt- und Vorortbahnen mit dichtem Verkehr ohnehin not-
wendig wurde, ist die Einfuhrung von Triebwagenzigen fur
800 Volt Gleichstrom mit Stromschienenleitung vorgesehen.

Diese Betriebsart gestattet durch die grofse Zahl der
angetriebenen Achsen ein sehr rasches Anfahren und damit
eine grofste Zugfolge von 40 Zigen in der Stunde, womit den
gesteigerten Verkehrsverhiltnissen der Berliner Bahnen Rechnung
getragen wird.

Die benzolelektrischen Triebwagen haben sich infolge vieler
Schiden und hoher Brennstoffkosten nicht bewihrt; sie sollen
nach und nach in gewohnliche Personenwagen umgebaut werden.
Dagegen ist die Verwendung benzolmechanischer Triebwagen
ins Auge gefalst worden.

Zur Vereinfachung der Beschaffung, Herstellung und Unter-
haltung wurden fir alle Gattungen von Personen- und Gepack-
wagen Einheitsentwiirfe aufgestellt. Zur Verbilligung der Bauart
und Unterhaltung wurden im Jahre 1921 Wagen mit 3 Achsen
nicht mehr beschafft; sie sollen bis auf weiteres auch nicht
mehr gebaut werden.

Wegen der Schwierigkeiten in der Beschaffung geeigneter
Holzer wird angestrebt, das Kastengerippe der Wagen ganz
aus Eisen herzustellen; hierdurch werden auch grofsere Wider-
standsfahigkeit bei Unfallen, niedrigere Unterhaltungskosten
und geringeres Eigengewicht erzielt. Bei den neuen D-Zug-
wagen ist statt der bisherigen elektrischen Speicherbeleuchtung
elektrische Maschinenbeleuchtung vorgesehen.  Alle neuen
Personenwagen erhalten die neue Pintschheizung 1920, deren
Bauart weitgehende Regelung und gleichmilsige Erwarmung
aller Abteile eines Wagens gewahrleistet.

Bei den Giiterwagen bestanden bereits vor der Ubernahme
der Staatsbahnen auf das Reich einheitliche Bauarten fur
11 Gattungen von Wagen. Um das Verhiltnis zwischen Nutzlast
und toter Last zu verbessern, wurde die Beschaffung von Wagen
mit grofsem Ladegewicht gefordert. Die offenen Giiterwagen
wurden deshalb in der Hauptsache als 20-Tonnen-Wagen bestellt.
Daneben wurde versuchsweise die Beschaffung einer Anzahl
offener Giiterwagen mit 50t Ladegewicht und Selbstentlade-
vorrichtung nach 10 verschiedenen Entwiirfen eingeleitet. Auch
werden Versuche mit Kugel- und Rollenlagern an Kisenbahn-
wagen vorgenommen.

Die fir die Unterhaltung der Fahrzeuge erforderlichen
Werkstatten wurden weiterhin ausgebaut, zum Teil erweitert.
Die Beschaffung neuzeitlicher Maschinen und Einrichtungen
wurde nach Moglichkeit fortgesetzt, um durch verbesserte
Arbeitsverfahren die Unterhaltungskosten der Fahrzeuge zu
vermindern. Das Frist- und Gedingeverfahren und die Ver-
teilung der zu unterhaltenden Lokomotiven und Wagen nach
Bauarten auf bestimmte Werkstatten bezwecken gleichfalls eine
Erleichterung und Verbilligung der Instandsetzungsarbeiten.
Ferner wurden innerhalb des Reichsgebietes 11 Ausgleichs-
bezirke fiar den Ausgleich der Fahrzeugausbesserung geschaffen.
Diese Malsnahmen haben den Erfolg gehabt, dals der gegen
die Vorkriegszeit erheblich vermehrte Arbeitsumfang der Zu-
bringerwerkstitten, die die Ausbesserungen der Einzelteile vor-
nehmen, mit dem Arbeitsumfang der Richthalten in Einklang
gebracht und die Ersatzteillager verringert worden sind. Durch
die Entlastung der besonderen Werkabteilungen, wie Dreherei
und Schmiede, konnte in diesen Reihen- und Massenarbeit ein-
gefithrt und damit eine billigere und beschleunigte Herstellung
oder Ausbesserung erzielt werden. Die Ausbesserung der ab-
nehmbaren Fahrzeugteile findet nicht mehr fiir ein bestimmtes
Fahrzeug als Einzelarbeit statt, sondern es werden vom Lager
die benotigten Teile entnommen und die schadhaften Teile
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nach Ausbesserung dem Lager wieder zur Erganzung zugefihrt,
um dann bei Bedarf fir ein anderes Fahrzeug verwendet zu
“werden. Eine besondere Bedeutung kommt dem Kesselaustausch-
bau zu, weil die Ausbesserungszeit des Kessels fir die gesamte
Ausbesserungsdauer der ganzen Lokomotive ausschlaggebend ist;
denn alle anderen Arbeiten konnen innerhalb der Ausbesserungs-
zeit des Kessels erledigt werden. Es wurde deshalb trotz des
entstehenden Zinsverlustes die Beschaffung der erforderlichen
Ersatzkessel in die Wege geleitet. Fir eine grosse Zahl von
Lokomotiven ist im Durchschnitt auf je 12 Lokomotiven 1 Ersatz-
kessel bereits vorhanden und in absehbarer Zeit wird dieses
Verhiltnis fir alle leistungsfihigen Lokomotiven erreicht sein.

Die bereits nach dem Kriege eingeleiteten Organisations-
malsnahmen haben das Ziel, durch wissenschaftliche Behandlung
aller Arbeitsvorginge und Arbeitsmittel, durch arbeitsparende
Betriebsfiuhrung, durch Verbesserung aller [Fertigungseinricht-
ungen, durch einfache, zuverlissige Betriebsorganisation eine
Verbesserung und Verbilligung der Werkstittenarbeit herbei-
zufihren, Die Verbesserung der Arbeitsorganisation hat bei
Steigerung der Leistungen eine allmihliche Verminderung der
Arbeitskrifte zur Folge gehabt.

Der Abschnitt iber das Personalwesen gibt Auskunft dber
Personalstand, Besoldungs- und Lohnwesen, Arbeitszeit, Unter-
richts- und Bildungswesen und Wohlfahrtseinrichtungen. Von
grofsem Einflufs auf den gesamten Bahnbetrieh war das Arbeits-
zeitgesetz, auf Grund dessen «Vorliufige Dienstdauervorsehriften
fur das Betriebs- und Verkehrspersonal der Deutschen Reichs-
bahn» aufgestellt werden konnten, so dals heute von eéinem
schematisch durchgefithrten Achtstundentag bei der Reichshahn
nicht mehr gesprochen werden kann,

Die statistischen und besonderen Nachrichten des Geschafts-
berichts enthalten in umfangreichen Ubersichten zahlenmilsige
Angaben itber Anlage und Betriebsergebnisse der Reichsbahn,
denen folgendes entnommen wird: Am 31. Mirz 1922, dem
Ende des Berichtsjahres, betrug die Eigentumslinge der dem
offentlichen Verkehr dienenden Reichsbahnen 53 221,83 km
(ohne Saargebiet). Die hierfir aufgewendeten Anlagekosten be-
tragen 46352,8 Mill, Mark, oder 870935 «/ auf 1 km, wobei
jedoch der Wert der Bahnstrecken, die nach dem Friedens-
vertrag an andere Lander abgetreten werden mufsten, noch
nicht abgerechnet ist.

Auf den eigenen Betriebsstrecken sind von eigenen
und fremden Lokomotiven und Triebwagen geleistet worden:

- ]
|

=
I

”im Jahre
1921 | 1920
520260195 | 459589124

48211331 50562638

a) Nutzkilometer in Zigen .

b) Leerfahrtkilometer . N

¢) km im Verschiebedienst (1 Std.=10km) || 824663660 | 328564940

Zusammen Lokomotivkilometer zur Be- “ ‘
rechnung der Kosten fiir Unterhaltung

und Erneuerung des Oberbaues . 893135186 | 838716702
Lokomotivkilometer auf 1km durchschnitt-

licher Betriebslinge g Fom 8 % 16739 15778
Lokomotiv-Nutzkilometer in Ziigen auf 1 km |

durchschnittlicher Betriebslinge . . . ‘ 9750 8646

Von den Nutzkilometern der Lokomotiven und Triebwagen
entfallen:

auf eigene Fahrzeuge

auf fremde Fahrzeuge 1595408

Die TLeistungen der eigenen Lokomotiven wund
Triebwagen auf eigenen und fremden Betriebsstrecken, so-
wie auf eigenen Neubaustrecken sind nicht nennenswert von
den vorstehend angegebenen Werten verschieden ; es sind jedoch
noch hinzuzurechnen die Leistungen:

518664787

im Jahre
1921 1920
d) beim Vorheizen der Ziige, Wasserpumpen,
Reinigen der Viehwagen (1 Std.=10km) || 20521710 | 16631490
e) im Bereitschaftsdienst und in Ruhe bei
unterhaltenem Feuer (1 Std.= 2km) 67624218 | 61956418

so dafls sich unter Beriicksichtigung der Anderungen ergeben:
Lokomotivkilometer zur Berechnung der
Unterhaltungskosten der Lokomotiven

und Triebwagen (8’ b' ¢+ d) . 915522168 | 858220653
Durchschnittlich auf 1 Lokomotive oder

1 Triebwagen T 28954 27403
Lokomotivkilometer zur Berechnung der

Kosten der Ziige (bei ¢ und d 1 Std.

=5km) (a'+ b'-} % -+ g +e) 809641026 | 746860451

Auf den eigenen Betriebsstrecken haben eigene und fremde
Wagen zuriickgelegt:

‘ Achskilometer
I im Jahre 1921 im Jahre 1920 B
‘77 ~ Jauf 1km| auf 1 km
[ durch- durch-
- hnitt- || .. hnitt-
‘ iiberhaupt Slc’.cﬁler itherhaupt S(;i:h p
Il Betriebs- Betriebs-
o 1} _ lange®)| [ lsngen)
S e — S
Personenwagen 6759445727 131596 5878660200 114768
Gepiickwagen . 1325518024 25806| 1167208146/ 22787
Giiterwagen (einschl.
Arbeits- und Bahn- ’
dienstwagen) . . . 16171866074 30535015144 704672| 287053
Kisenbahnpostwagen , 430830992 8388|| 404516550| 7897
Zusammen . . [24687660817| 46263522595 089 568| 425064

Von den Leistungen der Giiterwagen entfallen:

im Jahre 1921 im Jahre 1920

in 0y der in 0/¢ der
.A chs- ganzen k'iA th); ganzen
kilometer Leistung ilometer

Leistung

11637732 233‘ 71,96
4534133841 28,04

auf Nutzliufe . 11069151117/ 73,09
auf Leerlidufe . 4075553555 26,91

Fir die Reichspost wurden im Jahre 1921 510160088
Wagenachskilometer, im Jahre 1920 482072585 Wagenachs-
kilometer gefahren.

Die Leistungen der eigenen Wagen auf eigenen und
fremden Betriebsstrecken sind von den in vorstehender Uber-
sicht angegebenen Zahlen nicht wesentlich verschieden.

Es ergibt sich fir 1 Achse der im Jahresdurchschnitt
verfigharen Wagen :

km im Jahre
1921 1920
bei Personenwagen eine Jahresleistung von 35866 32816
bei Gepiickwagen eine Jahresleistung von 29622 29659
bei Giiterwagen (einschl, Arbeits- u. Bahn-
dienstwagen) eine Jahresleistung von 11857 11695
Im Mittel 15099 14619

*) Es sind bezogen Personen-, Gepick- und Postwagen auf die
durchschnittliche Betriebslédnge fiir den Personenverkehr, Giiterwagen
auf die durchschnittliche Betriebslinge fiir den Giiterverkehr, alle
Wagen zusammen auf die durchschnittliche Betriebslinge iiberhaupt,
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Lokomotiven,

im Jahre 1921 e im Jahre 1920
Lokomotiv- \ Wagenachs- i Zugstirke Lokomotiv- Wagenachs- l Zugstirke
zugkilometer ‘ kilometer ‘ Achsen zugkilometer kilometer ‘ Achsen
in Schnellziigen 38433970 1428501 853 37,04 28204944 1057311631 ‘ 37,49
, Bilziigen . 6868730 209410391 30,49 2153428 64720062 30,05
, Personenziigen 233071385 6391121912 ‘ 27,44 200516870 5803378867 28,94
, Eilgiiterziigen . 19124074 635461109 33,23 } 5 . -
, Gitterziigen . 203078006 | 15934962802 7847 208485227 | 153870618217 i
» Arbeits- und sonstlgen Zuoe 3626515 98202750 25,70 3364601 82617181 24,55
Zusammen : 504202680 | 24687660817 48,96 ‘ 442725070 22595089 568 51,04
auf 1 km durchschnittl. Betriebslinge ‘ 9450 ‘ 462685 | 48,96 { 8329 ‘ 425064 51,04

Finanzielle Ergebnisse und Abschlufs des ordentlichen Haushalts.
1. Betriebsverwaltung.

| w2t | 1920
Summe der Betriebsausgaben yA oM
(Wirtschaftsausgaben) . 48971115717 31052901951
Summe der Betriebseinnahmen . 45123595921 17970232455

Mithin Fehlbetrag " 3847519796 }{ 13082669496
Der Fehlbetrag ist also im Jahre 1921 um 9235149700 /4
oder 70,599/, geringer als im Jahre 1920. Auf 1 km durch-
schnittlicher Betriebslinge belief sich der Fehlbetrag im
Jahre 1921 auf 72108 o, im Jahre 1920 dagegen auf

Einnahmen der Betriebsverwaltung.

246114 . Er hat sich demnach im Berichtsjahr um 174006 o/
oder 70,70°/, ermélsigt.

2. Gesamtverwaltung.

| 1921 | 1920
_ ) I N
Summe der Wirtschaftsausgaben 52023889 256 || 33600735678
. » Einnahmen (ohne
Reichszuschuls) . 45131985220 || 179743818758
Mithin Fehlbetrag . 6891904036 || 15626416920

Der Fehlbetrag ist somit im Berichtsjahr um 8 734512884 ./
oder 55,909/, gegeniiber dem Vorjahre zuriickgegangen.

1921 [ 1920
auf 1km \' auf lkm|
L - \ in 0fy der| durch- |in 0/ der| in 0fp der | durch- | in 9y der
( Im Ganzen | Verkehrs- | schnittl. | Gesamt- | Im Ganzen | Verkehrs-| schnittl. } Gesamt-
einnahmen | Betriebs- emnahmen‘ ' einnahmen| Betriebs- | einnahmen
H M linge M linge ‘l
aus dem Personen- und Gepiickverkehr. . | 7589600445‘ 17,84 147758 | 16,82 } 4594560509, 27,38 | 89699 25,57
aus dem Giiterverkehr . 349644263291 82,16 660132 77,49 |12183455212 72,62 230925 | 67,80
Verkehrseinnahmen im Ganzen: 142554026 774‘ 100,00 797529 94,831 ||16778015721 100,00 | 314691 93,57
Sonstige Betriebseinnahmen . 2569569 147' — — 5,69 1192216734 — L= 6,63
Ausgaben der Betriebsverwaltung.
| 1921 ~| 1920
[ in 0y der | in 0/ der
| ganzen | ganzen
| Betriebs- || Betriebs-
M | ausgabe ‘ oM ausgabe
1. Personliche Ausgaben . Lo 20294645668 , 41,44 12501 538 842 40,26
(ohne Léhne der Bahuuntelhaltungb und \Vukatdttunmbenm) !
auf 1 km durchschnittliche Betriebslinge . 3803853 — 935182 | o
auf 100 A der ganzen Einnahmen 44,98 — 69,57 ? —
auf 1000 Nutzkilometer eigener und ﬁemdez Lokomotwen und Tueb\mgen wuf
eigener Bahn 39009 — 27202 =
auf 1000 Wagenachskﬂometer alleI Alt anf eigener Lmhn 822 — 553 =
2. Siichliche und vermischte Ausgaben 128676 470049 53,56 18551363109 59,74
(einschl, der Lohne der Bahnuntelhaltunos und \«Vell\bt‘mttenalbmter)
auf 1 km durchschnittliche Betriebslinge . 537 442 — 348992 s
auf 100 «# der ganzen Einnahme ; 63,55 — 108,23 =
auf 1000 Nutzkilometer eigener und ﬁemdel Lokomotwen und Trmbwagen (Lu[
eigener Bahn . : 55119 — 40365 —
auf 1000 Waoenachskllometel aller Alt aut eigener Ba.lm 1162 — 821 —
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Nachruf,

Georg Barkhausen .

Am Ostersonntag verschied nach langem schweren Leiden,
seinen Freunden aber doch unerwartet schnell, der Geheime
Regierungsrat Professor a. D. Dr.=Jng. €. §. Georg Barkhausen,
der langjahrige Schriftleiter des »Organ fiir die Fortschritte des
Eisenbahnwesens«, technischen Fachblattes des Vereins Deutscher
Eisenbahnverwaltungen *).

Barkhausen wurde am 28. Juni 1849 zu Biickeburg
geboren. Schon im zartesten Kindesalter verlor er seinen Vater,
sodals seine Jugend nicht leicht war. Er besuchte die Gymnasien
zu Biickeburg und Hannover, studierte an der damaligen »Poly-
technischen Schule«, der jetzigen Technischen Hochschule
Hannover und erhielt seine Ausbildung als Baufithrer bei den
Eisenbahndirektionen Hannover -
und Saarbriicken und beim Be-
triebsamt Berlin Stadt- und Ring-
bahn. Nach der Baumeister-
prifung, die er ebenso wie die
Baufihrerpriifung mit Auszeich-
nung bestanden hatte, war er
beim Bau der Berliner Stadtbahn
tatig.

Aber schon 1880 erhielt -
Barkhausen einen Ruf an die
Technische Hochschule Hannover,
und damit begann sein Haupt-
lebenswerk, seine so iiberaus er-
folgréiche Titigkeit als akade-
mischer Lehrer, als Forscher und
Konstrukteur. Dreilsig Jahre hat
er seine Kraft der Technischen
Hochschule Hannover gewidmet,
und sein Name glinzt mit unter
den ersten derer, die den Ruf der
Bauingenieurabteilung begriindet
haben; zahllos ist die Menge der
Manner, die durch ihn ihre Aus-
bildung, nicht nur des Geistes,
sondern auch des Charakters,
erhalten und die deutsche Technik
im In- und Auslande zu Ehren
gebracht haben.

Die Hauptgebiete der I.ehr-
tatigkeit Barkhausens waren
Statik und »Konstruktiver Ingenieurbau« (Bricken-
bau und Eisenhochbau). Diese so schwierigen Ficher, besonders
das der Statik wulste Barkhausen seinen Horern durch eine
selten klare und tiberzeugende Vortragsweise leicht verstandlich
zu machen.

Mit Eifer trat er auch fir die Weiterentwicklung |

des Studiums ein, vor allem fir eine wahre Lernfreiheit;
er war ein scharfer Gegner schulmilsigen Betriebes, des Uber-

malses von Examenszeichnungen und der Zeitvergeudung an |

iiberalterte Sondergebiete. Dagegen setzte er sich immer dafiir
ein, dafs die neu entstehenden Gebiete des Bauingenieurwesens
im Studienplan ausreichend zu ihrem Recht kamen. Das galt
auch von der Vertiefung und Verbreiterung der Ausbildung
nach der rechtlichen und volkswirtschaftlichen Seite hin. Diese
Stellungnahme entsprach ebenso sehr seiner eigenen umfassenden
Allgemeinbildung wie seiner engen Fihlung mit der Praxis.

*) Organ 1923, S. 65.

Er war eben nicht nur Lehrer und einseitiger Forscher, sondern
er stand mitten im Leben, besonders als dauernder Berater
der grofsen Briickenbauanstalten usw, und des Kriegsministeriums.
Das gab ihm Gelegenheit, selbst zu konstruieren und zwang
ihn, neue Berechnungsverfahren auszuarbeiten; genannt seien
nur die von ihm stammenden Behalterkonstruktionen und Luft-
schiffhallen.

Trotz seiner umfangreichen Titigkeit als Lehrer, Forscher

und Konstrukteur fand dieser von hochstem Arbeitsdrang be-

| seelte Geist noch Zeit, auch als Schriftstellerund Schrift-

leiter eine aulserst fruchtbare Tatigkeit zu entfalten. Neben
dem grofsen Werk der »Eisenbahntechnik der Gegen-
wart« ist an dieser Stelle natiirlich vor allem seiner Leistungen
als Schriftleiter des »Organs«
zu gedenken ; wir verweisen hierbei
auf den bei seinem Scheiden aus
dem Amte als Schriftleiter von
der GeschiftsfithrendenVerwaltung
und dem Verlage veroffentlichten
Dank *).

Das  Lebenshild Bark-
hausens wiirde nicht vollstan-
dig sein, wirde man nicht auch
seiner Titigkeit fir die Vertei-
digung und den Wiederauf-
baudes Vaterlandes gedenken.
Im Weltkriege war er unablassig
inderKonstruktion und Berechnung
von Flughallen usw. tatig, und
nach dem Zusammenbruch stellte
er sich furchtlos und treu in den
politischen Kampf und hat hierbei
durch seine edle Hingabe an das
von ihm fir richtig Erkannte und
seine reine Vaterlandsliebe auch
die Achtung seiner politischen
Gegner errungen.

An der Seite einer liebevollen
Gattin, die ihm auch bei seinen
Berufsarbeiten eine treue Hiilfe
und Stiitze war, zumal in seinen
letzten Lebensjahren, in denen
der leidende Korper dem schaffens-
frohen Geist sich nicht mehr
unterordnen wollte, filhrte Barkhausen ein iiberaus gliick-
liches Familienleben, das mit vier Kindern gesegnet war.
Der jingste der drei Schne starb vor dem Kriege.

Das Haus Barkhausen war bis zum Kriege eine all-
seitig hochgeschitzte Stiatte edelster Gastfreundschaft, frohlicher
Geselligkeit und eine Pflegestiatte der Musik; und auch nach
dem Zusammenbruch des Vaterlandes versammelten sich die
alten Freunde stets gerne zu ernstem Gesprich in diesem wahr-
haft deutschen Hause.

Ein an Arbeit, aber auch an Erfolgen reiches Leben ist
nicht mehr. In den Tagen, da die Christenheit die Auferstchung
feiert, haben wir den Leib zur ewigen Ruhe gebettet, aber
sein Geist und sein Werk lebt und wird dazu beitragen, uns
dem einen entgegenzufithren, was er nicht mehr schauen konnte,
dem Wieder-Auferstehen des deutschen Vaterlandes.

Prof. Blum.

*) Organ 1923, S, 25.
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Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens,

Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

Die Eisenerzlager der Erde.
(, Wirtschaft und Statistik® 1922, Band 2, S. 563; Elektrotechnische
Zeitschrift 1922, 43. Jahrgang, Heft 44, 2. November S. 13847, beide
mit Abbildungen )

Von den bekannten, zum Teile in Ausheutung befindlichen i

Vorriiten der Erde an Fisenerz entfallen auf

Nordamerika: Millionen t

Vereinigte Staaten 6350
Ubriges Nordamerika 6990
Im ganzen 13340

Stidamerika :
Brasilien . 5 e 7500
Ubriges Siidamerika . 500
Im ganzen 8000
Amerika im ganzen 21340

Europa:

Frankreich . 5318
England 1015
Schweden 749
Deutschland 726
Spanien 678
Rulsland . 629
Norwegen 238

| Millionen, auf Europa 15800 Millionen t.

| noch betrichtlich erhshen.

Millionen t

Osterreich 217
Luxemburg . sew v oM & w8 6 om 200
BehEWelZ v o w w o w5 ow o wo@ :om i 3,5
Ubriges Europa : 2355
Im ganzen 10009
Asien:
Indien und China 400
Ubriges Asien . : 420
Im ganzen 820
Afrika 250
Australien . o s i 136
Bekannte Vorrite der Erde im ganzen 32555

Die aufserdem mnoch vorhandenen Vorrite der Erde schitzt
man auf 98242 Millionen t, davon entfallen auf Amerika 82000
Diese Zahlen werden sich
aber moglicher Weise, da die Erdkruste nach Clarke etwa 4,409
metallisches Eisen enthilt, durch verbesserte Untersuchungsverfahren
Die 32555 Millionen t Eisenerz diirften
etwa 15000 Millionen t metallisches Eisen enthalten und sollen den
Bedarf der Erde bei stindig wachsendem Verbrauche auf etwa 75, die

| wahrscheinlich noch vorhandenen Vorrite auf 150 his 200 Jahre

| decken konnen.

B—s.

Bahnhéfe und deren Ausstattung.

Verschiebebahnhof der Missouri-, Kansas- und Texas-Balin zu DeniSon,
(Railway Age 19231, Band 74, Heft 7, 17. Februar, 8. 415, mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel 20.

Der neue Verschiehebahnhof der Missouri-, Kansas- und Texas-
Bahn zu Denison (Abb. 1, Taf. 20) hat fiir den Verkehr in nordlicher
und stidlicher Richtung je eine Gruppe von Kinfahrtsgleisen, einen
Ablaufriicken mit Gleiswage und eine vereinigte Gruppe von Richtungs-
und Ausfahrtsgleisen. An jedem Ende kann spiiter eine besondere
Gruppe von Ausfahrtsgleisen angefiigt werden. Die Ablaufriicken
liegen in etwa 200 m Abstand einander fast gegeniiber, zwischen
ihnen liegen Wagenaushesserungs- und Umlade-Gleise. Wagen fiir
den Eckverkehr gelangen itber den Ablaufriicken unmittelbar in
Gleise, aus denen sie in entgegengesetzter Richtung iiber den andern
Ablaufriicken verteilt werden konnen. In jeder Gruppe von Richtungs-
gleisen ist ein Gleis fiir Triebwagen vorgesehen, um Mitfahrer nach
dem Ablaufriicken zuriickzubringen. Dieses Gleis liegt. bei der
Gruppe siidlicher Richtung neben dieser, hei der grofsern nordlicher
Richtung liegt es in der Mitte und ist durch eine Unterfithrung aus
Grobmortel unter den Gleisen hindurchgefiihrt.

Die Anlagen fiir Lokomotiven liegen an der Ostseite des Bahn-
hofs. Der Lokomotivschuppen ist mit den Gleisen siidlicher Richtung
durch ein Gleis verbunden, das gesenkt durch eine Unterfithrung
aus bewehrtem Grobmortel unter dem Ablaufriicken nordlicher
Richtung nach einer Verbindung mit dem Verkehrsgleise zwischen
den Gleisen beider Richtungen fiihrt.

Die 7,32m breite, 183 m lange bedeckte Umladebithne mit
Dienst und Sechrank-Raum hat zwei Gleise an jeder Seite. Die
Wagenausbesserungsgruppe besteht aus vier Gleisen mit Wagen-
schuppen, Holzschuppen, Dienstraum, Lagerraum und kleiner Werk-
statte. Preflsluft wird durch eine Leitung vom Krafthause auf dem
Lokomotivbahnhofe nach den Aushesserungsgleisen und nach den
Leitungen zum Laden und Priifen der Ziige in jeder Richtungsgruppe
gefiihrt. Die Eis-Verladeanlagen neben den Einfahrtsgleisen nordlicher
Richtung enthalten ein Lagerhaus fiir 1000 t, einen Eisbrecher, Forder-
anlage und eine zweigleisige Ladebiihne. Zum Ausladen und Fiittern
von durchgehendem Vieh sind Viehhiirden vorgesehen. Das Bahn-
hofs-Dienstgebéiude liegt mitten zwischen den Ablaufriicken. Gleise
fiir schadhafle Wagen und Packwagen liegen neben dem oberen
Ende jeder Richtungsgruppe.

Der durch eine 30,48 m lange Drehscheibe bediente, 32 m tiefe
Lokomotivschuppen fiir 22 Stinde (Abb. 2, Taf. 20) hat drei durch eine
Senke fiir Triebachsen bediente Gleise. Diese Gleise sind durch die
Riickwand des Schuppens in die in unmittelbarer Verbindung mit
ihm stehende Werkstitte gefithrt und dort mit Arbeitsgruben ver-
sehen. Die Werkstiitte ist durch einen bedeckten Gang mit einem
18,3 ><36,6 m grofsen Lager- und Ol-Hause verbunden. Der Fuls-
boden des Lagerhauses und die angrenzenden Ladebithnen liegen
auf derselben Hohe wie der Fulshboden der Werkstitte, das sie
bedienende Gleis ist gesenkt, so dafls der Wagenfulsboden mit den
Ladebithnen biindig ist. B—s.

Bahn-Unterbau, B

Grindung des Hudsonflufs-Tunnels auf Pfihlen aus
Grobmortel,
(Engineering News-Record 1923 I, 8. Februar; Engineering 1923 I,
Band 115, 2. Marz, 8. 266, beide mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 3 bis 5 auf Tafel 20.

Der in Bau befindliche Zwillings-Strafsentunnel unter dem
Hudsonflusse zwischen Neuyork und Jersey City*) (Abb. 1 und 2,
Taf. 20) ruht mit den beiden Liiftungsschichten auf der Seite von
Jersey City auf je 42 Pfihlen aus bewehrtem Grobmortel (Abb. 3,
Taf. 20). An dieser Stelle ist das Wasser 9m und der Schlamm
vom Flufshette bis zum Fels durchschnittlich 67 m tief, so dafls die
Pfihle 76 m tief getrieben werden mufsten. Die beiden Liiftungs-

%) Organ 1921, S. 18R,

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

bewehrtem

Neue Folge. LX. Band.

riicken und Tunnel

schiichte liegen am Ende des geplanten Landestegs. Die Tunnelrohre
werden von Schichten auf dem Lande vorgetriehen und gehen durch die
zuerst fertiggestellten Liiftungs-Schiichte im Flusse. Jeder dieser 33 m
hohen Liiftungsschiichte hat 11,35 ><15,32m Querschnitt. Jeder
Pfahl besteht aus einem eisernen Rohre von 610 mm #ulserm Durch-
messer und 10 mm Wandstirke, das mit Grobmortel der durch um-
wickelte Stangen bewehrt ist, gefiillt ist. Die eisernen Rohre wurden
bis auf den Fels getrieben und nach Ausschopfen des Wassers und
Einbringen der Bewehrung und des Grobmortels in einer fiir die
Auflagerung der Tunnelrohre passenden Linge abgeschnitten. Diese
Abschnittsfliche lag rund 30 m unter mittlerm Hochwasser und 20 m
unter dem Flufsbette. Die Quelle gibt eine ausfiihrliche Beschreibung
der gesamten Arbeitsausfithrung und der Herstellung der Pfihle aus
bewehrtem Grobmaértel. B—s.

5. Heft. 15

1923.



Ungleicharmige Gelenkdrehscheibe mit Hilfshriicke auf Bahnhof Bebra.

(E. Berg, Glas:rs Annalen 1922 II, Band 91, Heft 5,

1. September, 8. 75, mit Abbildungen.)
Hierzu Abb. 6 auf Taf. 20.

Die 16 m lange Drehscheibe eines Lokomotivschuppens auf Bahn-
hof Bebra, Bezirk der Reichshahndirektion Frankfurt a. M., mulste
wegen Raummangels gegen eine ungleicharmige von 20 m Nutzlinge
ausgewechselt werden. Der Schuppen hatte nur Rauchfinge nach seiner
Torseite und nur ein unmittelbares Einfahrgleis b (Abb 6, Taf. 20),
ein zweites konnte nicht geschaffen werden. Um d.e Liokomotiven
um 1800 drehen oder unter die Rauchfinge stellen zu konnen, wird
eine fahrbare Hilfshriicke verwendet, die von dem bestehenden
Zufuhrgleise die Auffahrt der Lokomotiven auf den langen und
auf den kurzen Arm der Drelischeibe ermdglicht. Die von der
Maschinenbauanstalt Vogele in Mannheim hergestellte, ihr recht-
lich geschiitzte ungleicharmige Drehscheibe mit Hilfsbriicke hesteht
aus einer gewothnlichen, 16 m langen Gelenkdrehscheibe, an die
einseitig ein 4 m langes Verlingerungsstiick B gelenkartig an-
geschlossen ist, und deren kurzer Arm durch eine 4 m lange, in
dem Winkelgebiete a kreisformig verschiebbare Hilfsbriicke C mit
selbsttitigem Ein- und Ausriicken verlingert werden kanun. Diese
hat ihre Ruhelage C; an der Grubenschulter Ds, ihre #uflserste
Betriebstellung Cy in der Verlingerung des Strahlengleises e. Der
Drehscheibenwiirter stellt den vom Zufahrgleise b kommenden

: A ; :
Lokomotiven den langen Arm — + B der Drehscheibe zu, wenn sie
mit dem Schornstein, den durch die Hilfsbriicke erginzten kurzen

g0 Wenn sic mit dem Tender voran fahren. Im ersten Falle ist die

ordnungsgemiifse Einstellung in die Schuppenstinde ohne Hilfs-
briicke moglich, diese braucht nur fiir die Gleise 1 und d und fir
das Drehen in Titigkeit zu treten. Bei den riickwiirts ankommenden
Lokomotiven wird die Hilfsbriicke stets fir die Auffahrt und den
ersten Teil der Drehbewegung benutzt. lhre Ausbildung entspricht
genau dem sténdigen Verlingerungstiicke B. Sollte also spiter das
Gleis neben der Drehscheibe entfernt oder der Lokomotivschuppen
verlegt werden, so liefse sich durch gelenkige Verbindung der
Briicke mit dem kurzen Arme der Drehscheibe mit geringen Kosten
eine gewohnliche, 24 m lange Gelenkdrehscheibe herstellen. Die
Neuerung hat sich seit Oktober 1921 im Betriebe gut bewiihrt.
B—s.

Kipper zum Entladen von Getreidewagen.
(Railway Age 1922, September, Band 73, Nr. 12, S. 498.
Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 7 bis 9 auf Tafel 20.

Die Kanadische Nationalbahn hat zum Entladen von Getreide-
wagen in Port Arthur vier Kipper aufgestellt, die zusammen in
10 Stunder 70 Wagen entleeren, d. h. die Leistungsfihigkeit eines
jeden Kippers betrigt mehr als 6 Wagen in der Stunde Dieges
Krgebnis zeigt, dals wberall dort, wo grolse Getreidemengen zu ent-
laden sind, derartige Einrichtungen Vorteile bieten werden.

Die Kipper, deren Entwurf dadurch erschwert war, dafs auf
die Gewichte, Grofsen, Inhalte, Bodenhshen und Tirahmessungen
aller in Betracht kommenden Wagen Riicksicht genommen werden
mulste, bestehen aus einem starken Schaukelgestell, das mit Hilfe
eines 75PS-Motors mit seiner Lingsachse nach jeder Seite bis zu
450 Neigung mit der Wagrechten gekippt werden kann (Abb. 7, Taf. 20).
Auf dem Schaukelgestell wird der Wagen durch eine Art von Puffer
oder Klammern festgehalten, die in der Liingsrichtung verschiebbar
sind und dadurch den verschiedenen Wagenlimgen sich anpassen
kionnen. Diese Puffer sind versenkbar, so dafs sie beim Befahren
der Kipperbriicke nicht storen. Sie fassen den Wagen an heiden
Stirnbalken und halten ihn genau in der Mittelstellung fest. Die
Puffer werden durch Zug- und Druckgestinge verstellt; die Antriebs-
kraft dazu liefert ein 10PS-Elektromotor. Wihrend des An- und
Abrollens der Wagen ist die Schaukel verriegelt und gestiitzé, Die
Verriegelung erfolgt in den vier Ecken des Schaukelgestells, indem
kriftige Bolzen durch einen 5PS-Motor in entsprechende,im Fundament
verankerte Gulsstiicke vorgetrieben werden. Hierdurch wird die
Kipperbriicke in vertikaler und horizontaler Richtung festgelegt, so
dals sie sogar von Lokomotiven bis zu 170t Gewicht ohne Gefahr
befahren werden kann. Die Verriegelung ist in Abhingigkeit von
der Feststellvorrichtung fiir die Wagen und umgekehrt, so dals die

Verriegelung nicht gelost werden kann, hevor der Wagen durch die
Puffer festgeklemmt wurde und umgekehrt die Festklemmvorrichtung
des Wagens nicht gelsst werden kann, bevor die Verriegelung der
Kipperbriicke erfolgt ist. Auf der einen Seite der Schienen®sind die
Vorrichtungen zum Offnen der Wagentiiren sowie Fillrungen an-
gebracht, die dem Getreide den Weg weisen, so dals ein Verschiitten
desselben ausgeschlossen ist (Abb. 9, Taf. 20). Die Tiiréffner und
die Fihrungen fir das Getreide werden durch einen 22PS-Motor be-
trieben. Die Vorrichtungen sind von ziemlich verwickelter Bauart.
Zunichst offnet der Tirsffner die im Wagen vorhandene pendelnd
aufgehiingte Getreidetiire, die bis an die Decke des Wagens angehoben
wird. Hierbei flielst ein 'Teil des Getreides (etwa 100/, der ganzen
Ladung) aus; durch Fiithrungsflichen, die sich an die Tirsiulen an-
lehnen, ist gesorgt, dals das Getreide in den unterhalb befindlichen
Auffangtrichter gelangt. Hierbei ist der Kipper noch nicht angehoben.

| Durch Ankippen auf etwa 200 Neigung flielst ein weiterer Teil des Ge-

treides (etwa 259/g) in den Trichter ab, wihrend ein Teil des Ge-
treides im Wagen zu dem tiefer liegenden Ende rollt. Nun wird
die obere Fithrung fiir das Getreide so weit als moglich und schrig
zur Lingsachse des Wagens eingefiihrt und der Wagen in entgegen-
gesetztem Sinne bis zu etwa 400 Neigung gekippt. Hierbei bewirkt
die im Wagen befindliche schriige Fliche der Getreidefithrung den
seitlichen Ausfluls der grofsten Menge des Getreides, von dem nur
etwa 150/y im Wagen verbleiben, die nach dem jetzt tief liegenden
anderen Ende gleiten. Es kann nun die zweite untere Getreide-
fithrung unmittelbar auf dem Wagenhoden so eingebracht werden,
dafs ihr Ende die gegeniiberliegende Seitenwand des Wagens erreicht.
Der Wagen wird dann wiederum in entgegengesetztem Sinne bis
zum grofsten Winkel von 459 hochgekippt, wobei der Rest des Ge-

. treides durch die am Wagenboden anliegende Fithrung zum seitlichen

Austritt aus dem Wagen veranlafst wird. Ein geschlossener Be-
dienungsstand, von dem aus alle Bewegungen des Kippers geregelt
werden konnen, befindet sich unbeweglich gegeniiber der Wagentiir,
so dals eine stindige Beobachtung des (fetreideabflusses moglich ist.
Das grilste Wagengewicht, das noch gekippt werden kann, betriigt
82t Die Quelle bietet eine eingehende Beschreibung der ganzen
Anlage sowie ihrer Wirkungsweise. R. D.

Kohlenentladeanlage der Virginian-Eisenbahn,

(Railway Age 1921, Mai, Band 70, Nr. 21, S. 1208, mit Abbildungen )

Nach der Indienststellung ihrer neuen Kohlenwagen von 109 ¢
Tragfihigkeit hat die Virginian-Eisenbahn ihre seitherigen Entlade-
anlagen in Sewalls Point wesentlich vergriofsert. Dem iilteren Entlade-
gerlist fiir 55 t-Wagen ist ein weiteres hinzugefiigt worden, welches
doppelwirkend gebaut und imstande ist entweder einen 109 t-Wagen
oder zwei Wagen von je 50t Tragfihigkeit gleichzeitig zu entleeren.
Die stiindliche Leistungsfiligkeit der mneuen Anlagen betrigt
60 Wagen von 50t Tragfihigkeit oder die halbe Anzahl Wagen von
109t Tragfihigkeit. Auf dem Wege zum Entladegeriist laufen die
Wagen zuerst iiher eine selbsttitig aulzeichnende Wage, werden
dann mittels Anfzug hochgehoben und in elektrische Motorwagen
gekippt. Diese Motorwagen, von denen jetzt 12 im Dienst steben,
und zwar sechs mit 55 t und sechs mit 109 t Tragfihigkeit, laufen
dann teils mit Motorkraft, teils iiber abfallende Rampen rollend nach
dem Verladeplatz. Dort fillt die Kohle durch Bodenklappen, die
mittels Prefsluft betiitigt werden, in Trichter und gleitet durch diese
in den Schiffsraum.

Um einen guten Wirkungsgrad bei der Anlage zu erzielen,
miissen das Entladegeriist und die Motorwagen von besonders gut
geschulten Leuten bedient werden. R. D.

Briickenkran zum Verladen schwerer Giiter.

(Railway Age 1922, Dezember, Band 73, Nr. 27, S. 1242,

mit Abbildungen.)

Die Niles-Bement-Pond-Gesellschaft hat auf einem stark belasteten
Giiterbahnhof bei New-York einen elektrisch betriebenen Briickenkran
aufgestellt, der drei Gleise iiberquert und vermige seiner Liings-
bewegung den Raum iiber 15 Wagen bestreichen kann. Mit einem
Hubvermogen von 36 t bietet der Kran weite Moglichkeiten fir die Ver-
ladung schwerer Frachten, wie Eisenkonstruktionen, Baumaterialien,
Maschinen, Kessel, Umflormer und ihnlichem. Zudem ist noch ein
Hilfshubwerk fiir 8t Traglast vorgesehen.

Die Spannweite von Mitte bis Mitte Laufschiene betrigt 15 m.
Durch einen Ausleger auf der einen Seite des Krans ist die wirksame
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seitliche Reichweite der Hauptkatze um 6 m, die der Hilfskatze
um 6,6 m vergrofsert. Die Hubhshe betriigt 7m.
Haupt- und des Hilfs-Hubwerks haben je 50, die zur Seitenbewegung
dienenden 10 und die Briicken-Motoren 80PS. Die Geschwindigkeiten
mit der grifsten Last sind fir das Haupthebewerk 3 m/Min., fiir das
Hilfshebewerk 12 m/Min., fiir die Katze 30,5 m/Min. und fir die
Briicke 24 m/Min.

Maschlnen und Wagen.
1. E.Yierzylinder-Verbund-Schnellzuglokomotive der osterreichischen ’

Sitdbahn.
(Die Lokomotive 1923, Februar, Heft 2, S. 23. Mit Abbildung )
Die erstmalig von der Maschinenfabrik der Staatseisenbahn-
Gesellschaft nach Golsdorfs Entwiirfen fir 70 km/Std. Hochst-
geschwindigkeit gebaute Liokomotive dient zur Beforderung schwerer
Postziige auf der Strecke Wien-Mirzzuschlag.
Thre Hauptverhiltnisse sind:

Zylinderdurchmesser, Hochdruck d 370 mm
R , Niederdruck dy . 630
Kolbenhub h 720
Kesselitberdruck p : i 15 at
Kesselmitte iiher Schlenenoberl\mte ; . 2890/2960 mm
Heizrohre, Anzahl. 291
» » Durchmesser 48/53 mm
% , Linge . ; 5000
Heizfl 1che der Feuelbu(h%e 15,5 qm
5 . Heizrohre .o 2425
5 im Ganzen, wasselberu]ut H 258
Rostfliiche R : 4,47,
Triebraddurchmesser D . 1450 mm
Durchmesser der Laufrider 1034
, Tenderrider 103+
TI‘lede wslast Gy . . 68t
Dienstgewicht der LoLomotne G : 78,
Leergewicht » » 70z
Fester Achsstand . 5010 mm
Ganzer i 8670
Wasservorrat . i . 17 cbm
Zugkraft 2.0,45. p (dcm)?h: D= 9177 kg
Velhaltms H:R = i ® s 57,7
o H:G = 3,79 qm/t
5 H:G = 331 ,
5 Z:H = 35,6 kg/qm
5 7: Gy = 135 kg/t
- 2:G6 = 1177, —k

1 C + C-Verbund-Tenderlokomotive der Serbischen S(aatshakmen.
(Die Lokomotive 1923, Februar, Heft 2, Seite 21. Mit Abbildung.)

Die von Borsig fiir 760 mm Spur gebaute Lokomotive soll auf
der Strecke Paraschin-Saitschar mit lingeren Steigungen von 14 und
280/gp und vielen Gleishogen von 60 m Halbmesser Ziige von 350
bzw. 180t Gewicht mit 16 km/Std. befordern, ferner bei der Hochst-
geschwindigkeit von 80 km/Std. noch ruhig laufen. Um dies zu
erreichen, wurden dic beiden ersten Achsen des Vordergestelles zu
einem Krauls-Helmholtz- Gestell vereinigt und im festgelagerten
Hintergestell die Spurkrinze des ersten Riderpaaves schwiicher aus-
gefiihrt. Die beiden Gestelle sind durch einen Drehzapfen und ein
Gelenkstiick verbunden. Kessel und Wasserkasten sind mit dem
Hintergestell nach der Bauart Mallet fest verbunden, vorne ruhen sie
mittels eines Kugelstiitzzapfens auf einer Querverbindung, die das
Gewicht auf das Vordergestell gleichmiifsig iibertrigt. Beide Gestelle
haben Innenrahmen, eingleisige Kreuzkopfe, Heusinger - Steuerung
und Schieber nach Hochwald mit innerer Einstromung. Zu der
Ausriistung gehoren selbsttiitige Luftsaugbremse und Spindelbremse, |
die einkloizig von vorn auf alle Kuppelrider wirkt, Azetylenkopf-
laterne mit Scheinwerfer und Einrichtung zur Dampfheizung.

Die Hauptverhiltnisse sind:

Zylinderdurchmesser, Hochdruck d 330 mm
" Niederdruck dy . 520
Kolbenhub h 400
Kesseliiberdruck p 13 at
Heizfliiche im Ganzen, fouerberuhrte H 108,% qm
Rostfliche R. 19

Die Motoren des |

' vier Ridern, von denen zwei angetrieben werden.

Der Ausleger kann leicht hochgezogen werden. Er ist ebenso
wie die ganze Bumke und die Katzen durch Stege mit Schutzglénder
leicht zugiinglich gemacht. Der ganze Kran liuft beiderseits auf
Da ein solcher
Kran 15 Wagen in kiirzester Zeit beladen oder entladen kann,
triigt er wesentlich zur Entlastung der Ghiterbahnhofe bei. Dazu

kommen noch grifsere w1rtschaftllche Vorteile R. D.
Triebraddurchmesser D . 800 mm
Durchmesser der Laufriider . 680
Triebachslast Gy 45t
Betriebsgewicht G 50,9 ,
Leergewicht . 40 ,
Wasservorrat 5,5 chm
Kohlenvorrat 2t
Achsstand ; § W 8 & @ s @ 7800 mm
Zugkraft Z=2.0, 5 p.(d™2h:D=. 7079 kg
Verha]tms H:R= i & - 57,3

R H:G,= 2,42 qm/i

» H:G = 2,14

» Z:H = 65,1 kg/qm
. 7:G1= 157,83 kg/t

, 7:G = 139,1 ,

—k.

1 D-Neifsdampf-Twillings-Giiterzug-Lokomotive der Lehigh und
New-England-Bakhn.

(Railway Age 1922, Dezember, Band 73, Nr. 26, S. 1197,

mit Abbildung.)

Die 1 D-Lokomotive ist neuerdings in Nordamerika durch die
1D 1-Lokomotive verdringt worden, die grofsere Kesselabmessungen,
vor allem eine tiefere Feuelbuchse zulilst. Doch ist sie auch jetzt
noch dort sehr geeignet, wo keine grolsen Geschwindigkeiten verlangt
werden und bei sorgfiltigem Entwurf lafst sich auch ein geniigender
Kessel unterbringen.

Bei der Lehigh und New-England-Bahn gestattet das hohe
Umgrenzungsprofil von 4788 mm noch den Einbau einer tiefen Feuer-
biichse iber den Treibriidern. Da die meisten Lokomotiven von der
1 D-Bauart waren, beschlofs man diese Achsanordnung auch fir die
neue Lokomotive beizubehalten, jedoch unter gleichzeitiger bedeutender
Erhohung der Leistungsfihigkeit. Fs wurden vier solche Loko-

| motiven von der Amerikanischen Lokomotivgesellschaft geliefert,

die mit einem CGewicht von 136,41t die schwersten Lokomotiven

dieser Bauart sind.

Die Hauptabmessungen sind:

Zylinderdurchmesser d 485,8 mm

Kolbenhub h. 12,8
Kesselitberdruck p. y 14,72 at
Kesseldurchmesser, innen vorn 2235,2 mm
Feuerbiichse, Liinge 32036
Weite 24447
Helzlo]ue, Anz1h1 301
. , Durchmesser . 50,8 mm
Rauchrohre, Anzahl 30
4 Durchmesser . 136,5 mm
Liinge der Rohle B 4572
Heizfliche der Feuer buchse (mit Rohren fiir Feuer-
gewdlhe) - 25,2 qm
HOIZﬂdLlle der Rohre . 315
4 des Uberhitzers . 83,8 ,
R im Ganzen H 424
Rostfliche R . s . 785
Triebraddurchmesser D . 1549,4 mm
Triebachslast Gy 126,2 t
Dienstgewicht G . 136,4 ,
Dienstgewicht des Tenders 83,5 ,
Vorrat an Wasser . 45,435 ¢chm
Vorrat an Kohlen . . 145t
Fester Achsstand der Lokomotwe . 5334 mm
| Ganzer » R » e i @ 83204,2
,, " Lokomotive und Tender : 19862,8
Z=2.05.p.(d™2h:D = - 36500 kg
Verhiltnis H: R = . v Fo® s 54

15%
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Verhiiltnis H: Gy = 3,36 qm/t
- H:G = 3,10
- AT & e 86 kg/qm
5 Z:G = 290 kgt
: Z:G = 268
. L R.D.
1D 1-Heifsdampf-Zwillings-Giiterzuglokomotive der Tubarao-

Ararangua-Bahn.

(Railway Age 1923, Februar, Band 74, Nr. & 8. 467. Mit Abbildung.)

Die von der Montreal-Lokomotivfabrik gelieferte Lokomotive
verkehrt auf Strecken mit 1 m Spur. Verfeuert wird minderwertige
brasilianische Kohle. Die Feuerbiichse ist mit einem auf Siederohren
ruhenden Feuerschirm ausgeriistet. Die Dampfverteilung erfolgt
durch Kolbenschieber und Walsch aert-Steuerung. Zu der Aus-
riistung gehoren Schiittelrost, selbsttiitige Feuertiir, elektrisches Pyle-
National-Kopflicht, Gresham-Sauger fir die selbsttiitige Sauge-
bremse des Tenders und Zuges, Dampfbremse und Gegendruckbremse
von Le Chatelier fiir die Triebriider.

Die Hauptverhiltnisse sind:

Zylinderdurchmesser, Hochdruck d . s @ 5 3 406 mm
Kolbenhub b . . . . . . . . . . . . 559
Durchmesser der Kolbenschieber . . . . . . . 229
Kesseliiberdruck p . 12,66 at
Kesseldurchmesser, innen 1447 mm
Feuerbiichse, Liinge 2291 mm
” , Weite « ol 1811
Heizrohre, Anzahl . «« . 90 und 15 |
. , Durchmesser aufsen . . . . . . 51 a 187
5 , Linge . . . . 3581
Heizfliche der Feuerbiichse 14,59 qm
. » Heizrohre 4 ”
o des Uberhitzers 18,58
" im Ganzen H L1071,
Rostfliche R . P e 434
Triebraddurchmesser D . 1067 mm
Triebachslast Gy 38,47 ¢
Betriebsgewicht G . . 54,43 |
Betriebsgewicht des Tenders . 284
Wasservorrat 9,84 ¢hm
Kohlenvorrat . 4,54 ¢
Fester Achsstand . 3429 mm
Ganzer Achsstand R 8179
5 3 mit Tender : 15214
Zugkraft 2 =0,75.p . (dem)2h:D = 8200 kg
Verhéltnis H:R = . . . . . . . 1247
3 H:G = . 2,79 qm/t
# H:G = L9
. Z:H = . 76,5 kg/qm
5 Z:Gy= . 2132 kgt
" Z:G = 150,7
e —k.

Garratt-Lokomotiven fiir die west-australische Eisenbahn.

Far die Western Australian Government Railway sind vor
kurzem von Beyer, Peacock & Co. in Mauchester, mehrere
]eistungsfahigeschmalspurige Gelenklokomotiven fiir 1067 mm Spur-
weite erbaut worden. Sie wurden nach der Garratt- Bauart durch-
gebildet*). Bei dieser Bauart liegt der den Kessel tragende
Rahmen nicht auf den Maschinengestellen auf, sondern ist zwischen
den Maschinengestellen aufgehéngt und mit deren Enden gelenkig
verbunden. Die Drehgestelle tragen aufser dem Rahmen den Wasser-
und Brennstoffbehslter. Unter dem Kessel liegen keine Rider, so
dafs der Kessel in seinen Abmessungen von Spurweite und Ralimen-
bau fast ganz unabhingig wird. Die Lokomotiven wurden von
der Westaustralischen Staatshahn entworfen. Sie sollten Bogen
von 100 m Halbmesser durchfahren konnen. Ferner war die Be-
dingung gestellt, dals der Achsdruck nicht mehr als 9t betragen
dirfe und dals die Zugkraft 9,5 t betriige, entsprechend der starken
Steigung von 1:22. ‘Die Garratt-Lokomotiven haben eine be-
sonders gute Lastverteilung. Jedes Drehgestell enthilt drei Treib-
achsen und eine Laufachse, die Lokomotive zeigt somit Bavart 1C 4 C1.
Die Lokomotive hat Kolbenschieher und zwei Reglerventile, die Ver-
bindung zwichsen den Zylindern und den Dampfrohren geschieht

*) Organ 1910, §. 330 und 1912, §. 157,

durch ein Kugelgelenk. Abmessung der Zylinder 817 >< 508 mm. Durch-
messer der Rider 762 mm und 990 mm, die Kesselhohe ist 2057 mm,
der Durchmesser des Kessels 1529 mm, Zahl der Heizrohre 288,
Durchmesser 55mm, Linge 2848 mm. Der feste Achsstand ist
1672 mm, der ganze 16,860 m. Die Lokomotive hat Ramshottom-
Ventile, Belpaire-Feuerbiichse, Innenrahmen, Aufsen-Steuerung
nach Heusinger, Kuhfinger. Auf dem vorderen Drehgestell ist der
Wasser-, auf dem hinteren der Kohlenkasten untergebracht, der
Kessel ruht auf einer Art von Aufsenrahmen. L—w.

Die Ahdampf-Strahlpumpe,
(Railway Mechanical Engineer 1921, Mai, Band 95, Nr. 5, S. 290.
Mit Abbildungen).
Hierzu Zeichnungen Abb. 10 und 11 auf Tafel 20.

Die Abdampf-Strahlpumpe ist an einer grofsen Zahl von Loko-
motiven in England, den englischen Kolonien und verschiedentlich
auch in Frankreich in Gebrauch. Die damit erzielte Ersparnis an
Brennstoff wird in England zu durchschnittlich 100/, angegeben.

Die Abdampf-Strahlpumpen arbeiten ebenso sicher wie die
Frischdampf-Strahlpumpen. Zum Beweis mag dienen, dafs das in
Betracht kommende Personal sich allgemein sehr befriedigt iber die
Binrichtung #ufserte. Ubrigens handelt es sich dabei nicht um eine
neue Erfindung: Schon im Jahr 1876 wurden in England die ersten
Versuche mit Abdampf-Strahlpumpen angestellt.

Die Wirkung beruht auf demselben Prinzip wie bei der Frisch-
dampf-Strahlpumpe. Abb. 10 Taf. 20 zeigt die Pumpe im Schnitt.
Der eintretende Abdampf geht durch die Abdampfdise und trifft
dann mit dem Speisewasser zusammen, verdichtet sich infolgedessen
und schafft so eine hohe Luftleere. Der vereinigte Strahl dringt
nun mit grofser Geschwindigkeit durch das Saugrohr in die Misch-
diise. Die hohe Luftleere pflanzt sich bis zum Eingang der Misch-
diise fort, wo ein zweiter Strahl Abdampf mit grofser Geschwindigkeit
zugeleitet wird und dem vereinigten Strahl einen Energiezuwachs
bringt, der seine Geschwindigkeit vergrofsert. Der Strahl tritt dann
in die Ausgangsdiise wo seine Geschwindigkeit in Druck umgewandelt
wird. Hierauf tritt das Wasser in den Kessel ein. Im Gegensatz
zur Frischdampf-Strahlpumpe zeigt bei der beschriebenen Anordnung
die Einlalsdiise einen viel grifseren Querschnitt, der nitig ist um
die fiir die gleiche Leistung erforderliche grofse Menge Abdampf
durchzulassen. Um auch die Verwendnng an Kesseln mit sehr hohem
Druck zu ermoglichen, ferner fiir den Fall, dals die Lokomotive still-
steht oder ohne Dampf fahrt, ist vielfach noch eine Hilfsleitung fiir
Frischdampf vorgesehen, der nach Bedarf zugelassen wird und allein
oder zusammen mit dem Abdampf wirkt. Abb. 11 Tafel 20 zeigt
die Anordnung der ganzen Anlage an der Lokomotive.

Die Vorteile der Abdampf-Strablpumpe werden wie folgt an-
gegeben: Niedrige Anlage- und Unterhaltungskosten, einfache Bauart
und Bedienung, Dampf- und damit auch Kohlenersparnis und zuletzt
noch Verminderung des Gegendrucks auf die Kolben. R. D.

Ursachen der Kuppelungsbriiche.
(Le Génie civil 1921, Mérz, Band LXXVIII, Nr. 10, S. 213,
mit Abbildungen.)

KEine ganze Reihe von Unfillen ist auf Kuppelungsbriiche
zuriickzuftihren, deren Anzahl in Frankreich vor ein paar Jahren auf
3000 im Jahr geschitzt wurde. Fremont hat sich nun mit dieser
Frage beschiiftigt (Causes des ruptures d'attelages, par Ch. Fremont,
Etudes expérimentales de Technologie industrielle, 55¢ mémoire).
Er kommt zu folgendem Ergebnis: Ursachen fiir die Kuppelungs-
briiche sind erstens dié ungeniigende Arbeitsaufnahme der Zugfedern,
die man verkleinert hat anstatt sie zu vergrolsern. Weiterhin ist
die Herstellung der Haken in der Schmiede nicht geniigend fest-
gelegt; es wird dort mehr auf rasche Fertigstellung gesehen als auf
gute Arbeit. Einige beigefiigte Schnitte durch solche gebrochene
Zughaken erliutern diesen Punkt noch niher. Drittens ist auch
die Priifung des Materials ungeniigend.

Bei besserer Beachtung dieser drei Punkte wire demnach eine
wesentliche Abnahme der Kuppelungsbriiche zu erwarten. R. D.

Muttersicherung von Tinker,
(Engineering 1923 I, Band 115, 2. Mirz, S. 280, mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 12 his 14 auf Tafel 20.

Die F. J. Tinker geschiitzte Muttersicherung besteht aus
einer obern und einer untern Mutter. Letztere hat einen kegeligen,
gespaltenen Ansatz, der in eine entsprechende Aushohlung der obern
Mutter pafst. Diese zieht beim Aufschrauben den gespaltenen
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kegeligen Ansatz fest auf den Bolzen. Lockerung wird durch eine (

Reibungs-Sperrklinke in einer Aushéhlung der obern Mutter ver-
hindert. Diese ist so gestaltet, dals er den beiden kegeligen Flichen
gestattet, sich beim Aufschrauben frei tiher einander zu bewegen, sie
aber gegen jede gegenseitige Bewegung in entgegengesetztor Richtung
zusammenschliefst. Zum Losschrauben dient ein von der oberen
Fliche der obern Mutter in die Aushéhlung fir die Sperrklinke ge-
bohrtes Loch, durch das ein Stift getrieben wird, durch den die
Sperrklinke in die Freistellung gedriickt wird, worauf die obere
Mutter abgeschraubt werden kann. B—s.

Neues Dichtungsmitiel fiir Geireide-Transportwagen.
(Railway Age, 1922, August, Band 73, Nr. 9, 8. 394, mit Abbildung).
Beim Getreidetransport entstehen den Eisenbahnen viele Verluste
infolge des Durchrieselns von Getreide aus undichten Wagen. Eine

grofse Anzahl Wagen ist zur Abhilfe mit Papier ausgeschlagen worden.

|
|

Frither wurde das Papier zu diesem Zweck in Rollen geliefert, aber
dies ist umstindlich und teuer, und neuerdings sind vorbereitete
Papier-Futter in Grebrauch gekommen, die schon der Form des Wagens
angepalst geliefert werden.

Eine verbesserte Ausfilhrung wird neuerdings von E. C. Unser,
River Edge, N. J. auf den Markt gebracht. Das Futter ist aus
kriiftigem Papier in einem Stiick hergestellt und sehr leicht ein-
zulegen. Es wird auf dem Wagenboden auseinandergerollt, dann
werden die Seitenwinde hochgeklappt und an den Wagenwinden
befestigt. Zum Entladen sind hinter den Wagentiiren im seitlichen
Teil des Futters Klappen angebracht. Das ganze Einbringen erfordert
nur ein paar Minuten. Es werden zwei verschiedene Grifsen geliefert
und diese geniigen fiir alle Fille. Das Futter ist nicht nur fir den
Transport von Getreide, sondern iiberhaupt fiir alle feinkornigen
Waren wie Zucker, Salz, Kalk, Mehl und andere Miillerei-Erzeugnisse
zu gebrauchen. R. D.

Besondere Eis

Gleichstrom-Hochspannungsbahn Wohlen —Meisterschwanden.
(Elektrotechnische Zeitschrift 189‘22, Jahrgang 43, Heft 28, 22, Juli,
. 945.)

Die von der Allgemeinen Elektrizitits-Gesellschaft elektrisch
ausgeriistete regelspurige Bahn Wohlen — Meisterschwanden im
schweizerischen Aargaue ist 8,28km lang und iiberwindet 125 m
Hoéhenunterschied. Die steilste Neigung ist etwa 429/q0. Der Strom
wird von einer Umformeranlage geliefert, die den vom Aargauischen
Elektrizitiiswerke erzeugten Drehstrom von 8000V und 50/Perioden
in Gleichstrom von 1000 V umwandelt. Der Drehstrom wird unter
Zwischenschaltung von Abspannern mit einer Ubersetzung von 8000
auf 500V zwei Umformern von je 80kW Dauerleistung zugefiihrt.
In der Regel ist nur einer in Betrieb, wihrend der andere als Bereit-
schaft dient. Jede Einheit besteht aus einem asynchronen Drehstrom-
Motor und einem Gleichstrom-Erzeuger von 1000 V. Neben die Gleich-
strom-Sammelschienen ist ein Puffer-Stromspeicher angeschlossen
aus 485 Zellen mit 115 A-Stunden Aufnahmefihigkeit zur Aufnahme
der Belastungsspitzen bei starkem Verkehr und als Bereitschaft bei
Ausbleiben des Drehstromes. Zur Ladung des Stromspeichers dient
eine mit jedem Umformer gekuppelte Zusatzlademaschine.

Die Fahrleitung ans Kupfer-Formdraht von 80 qmm ist auf
freier Strecke an Holzmasten mit eisernen Auslegern und auf den
Haltestellen an eisernen Masten teils mit Queraufhingung, teils mit
Auslegern, in etwa 35m Abstand aufgehingt. Die Aufhingepunkte
der Fahrleitung liegen 5,7 m, auf den Bahnhofen 6,2 m iiber Schienen-
oberkante. An geeigneten Stellen sind Streckenunterbrecher, Blitz-
ableiter und Nachspannvorrichtungen in die Fahrleitung eingebaut.

Die Bahn hat je einen vier- und zweiachsigen Reisetriehwagen
1I. und III. Klasse mit 47 Sitzplitzen und eine vierachsige Lokomotive,
Der vierachsige Triebwagen hat vier luftgekiihlte Motoren fiir 43 kW,
550 V und 600-Umliufe/min., von denen je zwei dauernd in Reihe ge-
schaltet sind. Die Ubersetzung der Zahnradgetriebe ist 1:5,68.
Die Fahrschalter sind fir Vor- und Riickwirtsfahrt, fiir Reihen-,
Neben- und elektrische Brems-Schaltung in Verbindung mit Anfahr-
widerstinden eingerichtet, die beim Triebwagen unter dem Wagen-
boden, bei der Lokomotive im vorder- und riickseitigen Anbau
ither dem Drehgestelle untergebracht sind. Das Dienstgewicht des
vierachsigen Triebwagens ist etwa 80t, das der Lokomotive 26 t.
Die Ausriistung mit vier Motoren wiegt etwa 7,2t. Der zweiachsige
Triebwagen hat nur zwei Motoren. Die Geschwindigkeit des vier-
achsigen Triebwagens mit zwei voll besetzten Anhingewagen ist
20 km/Std., die der Lokomotive mit 40 t Anhéngelast und die des zwei-
achsigen Triebwagens mit einem Anhiingewagen 16,5 km/Std. B—s.

Elektrische Zugforderung auf Strecken mit sehwerem Verkelre.
(Electric Railway Journal 1922, Band 59, S. 151; Elektrotechnische
Zeitschrift 1922, 43. Jahrgang, Heft 29, 8. Juli, S. 971.)

Der neunten Tagung?*) des zwischenstaatlichen Eisenbahn-
verbandes in Rom ist von G. Gibbs, beratendem Ingenieur der
Pennsylvania-Bahn, eine Arbeit vorgelegt worden, die den gegen-
wirtigen Stand und die zu erwartende Entwickelung der elektrischen
Zugforderung fiir Strecken mit starkem Verkehre behandelt, wobei
allerdings nur die Verhiltnisse der Vereinigten Staaten von Nord-
amerika beriicksichtigt sind. Von 1910 bis 1920 haben die elektrisch
betriebenen Strecken von 660 auf 2460 km, die Gleise von 1400 auf
*) Organ 1922, S. 168.

enbahnarten.

5420 km, die Zahl der elektrischen Lokomotiven von 136 auf 371
die der Triebwagen von 613 auf 1508 zugemommen. Als Strom-
zufihrung fiir schweren Betrieb wird die dritte Schiene in Amerika
als veraltet angesehen, da sich die Oberleitung billiger und betriebs-
sicherer erwiesen hat. Besonders sind Stérungen durch Schnee-
verwehungen bei Anlagen mit dritter Schiene nicht zu vermeiden.
Nach Gibbs hat Einphasenstrom von 11000V nach dem heutigen
Stande die meiste Aussicht auf kiinftige Anwendung, hochgespannter
(Hleichstrom verursache im Betriebe noch manche Schwierigkeiten.

Bei den elektrischen Lokomotiven soll man nach Gibbs mit
dem zuliissigen Achsdrucke nicht zu hoch gehen, da die Kosten
des Oberbaues und dessen Erhaltung zu grofs werden. Er befiir-
wortet vielmehr den Bau leichterer Lokomotiveinheiten, die bei
Vielfachsteuerung von einem Manne gefithrt werden kénnen.

Die neuesten Personenzuglokomotiven der Neuyork-, Neuhaven-
und Hartford-Bahn sind 1C1-1C1-Lokomotiven mit sechs Doppel-
motoren, die durch Zahnradiibersetzung und Hohlwelle je eine Trieb-
achse treiben. Die Laufachsen sind nach der Bogenmitte einstellbar.
Ein gemeinsamer Kasten rubt in Pfannen auf den beiden Lauf-
gestellen und wird durch seitliche Gleithacken geftihrt. Die Norfolk-
und West-Bahn hat eine 1D 11D i -TLokomotive mit 5,02 m festem
Achsstande entworfen; die Launfachsen sind nach der Bogenmitte
beweglich, die Induktionsmotoren liegen zwischen den Lauf- und Trieb-
Achsen. Je zwei Motoren treiben iiher Zahnrider und Blindwelle die
beiden henachbarten Triebachsen. Die Pennsylvania-Bahn hat eine
schwere 1C -+ C1-Giiterzug-Lokomotive fiir die Strecke tiber das
Alleghany-Gebirge gebaut. Die Motoren liegen auch hier zwische‘n
Lauf- und Trieb-Achse, haben Zahnradiibersetzung und treiben, je
zwei in jedem Laufgestelle, mittels Blindwelle sowie Trieb- und
Kuppelstangen.

Im Vorortverkehr auf elektrischen Hauptstrecken werden mit
Vorteil Triebwagenziige verwendet, deren simtliche Wagen zweck-
milsig je zwei Drehgestelle haben, deren eines mib zwei Motoren
ausgeriistet ist. Ein 20 m langer, 50 t (ohne elektrische Ausriistung,
aber it Fahrgisten) schwerer Wagen wird als wirtschaftlichste Einheit
bezeichnet. Ihre Motorenstirke ist auf je 500 PS bemessen.

Die Wirtschaftlichkeit des elektrischen Betriebes ist nach Gibbs
bei einer neu zu erbauenden Strecke leichter zu erreichen, als bei
einer bestehenden beim Ubergange vom Dampf- zum elektrischen
Betriebe, wo sie nicht immer mit Sicherheit zu erreichen istI.3

—s.
Elektrische Zuglorderung der Paris-Orleans-Bahn.
(Klectrical World 1922, Band 79, 8. 1086; Elektrotechnische Zeit-

schrift 1922, 43. Jahrgang, Heft 31, 7. August, S. 1013.)

Die Paris-Orleans-Bahn will 8 Millionen Dollar fiir Erweiterungen
ihres elektrischen Betriebes aufwenden. Hierin sind acht Giiterzug-
Lokomotiven und 80 schwere Personen Triebwagen fiir hohe Ge-
schwindigkeit enthalten. Die Stromart ist Gleichstrom von 15 000 V.
Die Ausriistung wird eine Gruppe franzssischer Maschinenbauanstalten
unter Fithrung der Thomson-Houston- Gesellschaft liefern. Der
grofsere Teil der Ausfithrungen wird in Frankreich vergeben, doch
wird ein weiterer betrichtlicher Anteil Amerika zufallen. Die Fahr-
zeuge sollen auf einer Erweiterung der urspriinglich vorhandenen, vor
etwa 25 Jahren durch die Thomson-Houston - Gesellschaft elektrisch
auggeriisteten Strecken betrieben werden, Der erste Teil der neuen



Gleichstromstrecken umfafst 200 km der verkehrsstarken Strecke von

Paris nach Vierzon. Die Triebwagen sollen den Dampfhbetrieh auf

den Pariser Vorortstrecken ersetzen und erweitern. Der Schnell-
betrieb und der Durchgangs-Reiseverkehr Paris — Vierzon soll durch
112,5t schwere elektrische Lokomotiven mit 96 bis 104 km/Std. Ge-
schwindigkeit durchgefiihrt werden. Tir diese miissen besondere
Mittel bewilligt werden. B—s.

Elektrische Zugforderung der Paris-Lyon-Mit{eImeer-Bahn,
(Elektrotechnische Zeitschrift 1922, 43. Jahrgang, Heft 86, 7 September,
S, 1142)

Die Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn will elektrische Zugforderung
mit Gleichstrom von 1500 V einfithren und zuniichst Probeloko-
motiven in Betrieb nehmen, um die grofsen Bestellungen auf Grund der
Ergebnisse zu vergeben. Sie hat eine 2D 2-Schnellzug-Lokomotive
bestellt, von der der mechanische Teil von der Société de Construction
des Batignolles in Paris, der elektrische von der Maschinenbauanstalt
Orlikon geliefert wird. Die Hochstgeschwindigkeit der Lokomotive
ist 110 km/st. Die vier Triebachsen werden durch je einen Zwillings-
motor iiber ein Zabngetriebe getrieben. Die Dauerleistung der
Lokomotive ist 1840 PS bei 80 km/Std.; die Stundenleistung 2400 'S
bei 50 km/Std.; die Zugkraft beim Anfahren steigt bis 21600 kg, alle
Angaben auf den Radumfang bezogen. Die Lokomotive soll auf 800/
Gefalle 300 t Anhiingelast bei 40 km/Std. Fahrgeschwindigkeit nur
durch Stromriickarbeit abbremsen. B-s.

Einfihrung der elekirischen Zugfirderung in Argentinien.

(Railway Age 1922, August, Band 73, Nr. 9, S. 875. Mit Abbildungen.)

Die glinzende Entwickelung Argentiniens ist zum grofsen Teil
auf sein ausgedehntes Eisenbahnnetz zuriickzufithren. Von der
Hauptstadt Buenos-Aires fiihrt eine Reihe von Linien strahlenformig
in das Land hinein, die unter sich wieder durch zahlreiche Zwischen-
linien in Verbindung stehen. Kohlenknappheit, Uberfiillung der
Endbahnhife und ein rasches Anwachsen des Verkehrs haben nun
die Vorbedingungen fiir die Einfilhrung der elektrischen Zugfirderung
geschaffen. :

Die Argentinische Zentralbahn hat 1916 cine 26 km lange
Vorortstrecke fiir elektrischen Betrieh eingerichtet. Dem gewohnlichen

Verkehr dienen Ziige aus sechs Wagen, von denen tiglich 90 in
jeder Richtung verkehren. Dazu stehen 67 Triebwagen und 50 An-
hiingewagen von je 57 t (Gewicht zur Verfiigung. Die Ziige bestehen
aus drei Triebwagen und drei Anhiingewagen. Jeder Triebwagen
besitzt zwei Motoren von je 250 PS und nimmt den Gleichstrom
von 800 V Spannung von einer dritten Schiene ab.

Die Buenos-Aires- und West-Bahn folgte sofort dem Beispiel
der Argentinischen Zentralbahn. Sie fithrte den elektrischen Betrieb
auf einer 32 km langen Vorortstrecke ein, und zwar ebenfalls unter
Verwendung von Gleichstrom und einer dritten Schiene. Die Ziige
sind ihnlich gebildet wie diejenigen der Zentralbahn. Diese Bahn
besitzt 47 Triebwagen und 45 Anhingewagen mit einem Gewicht
von etwa 45 t und einer Linge von 17,6 m. Die Triechwagen besitzen
vier Motoren von je 200 P S.

Zur Bewiiltigung des starken Giiterverkehrs von und zu dem
Hafen in Buenos-Aires fiihrt eine eingleisige Bahn vom Endbahnhof
in einem Tunnel unter der Stadtmitte bis dorthin. Hier und vom
Endbahnhof bis zum Giiterbahnhof vermitteln auf einer Strecke von
22 km Linge zwei elektrische Lokomotiven den Verkehr. Ein
grofstes Zuggewicht von 540 t mufls mitunter auf einer Steigung
von 149/g9 angefahren werden. Die Lokomotiven, die von Baldwin
und der Westinghouse-Gesellschaft gebaut sind, wiegen je 66 t,
Sie haben zwei zweiachsige Drehgestelle von 2743 mm Radstand,
einen gesamten Radstand von &382 mm und eine gesamte Linge
von 13157 mm. Fiir den Betrieb auf der Hauptbahn sind zwei
Gleitschuhe fiir die dritte Schiene, fiir den Dienst im Tunnel und
auf den Docks zwei Schleifbiigel fiir Oberleitung vorgesehen. Vier
Westinghouse-Motoren von je 230 PS Leistung treiben mit einer
Ubersetzung 18:70 die Treibriider von 1219 mm Durchmesser an.

Die grofste Anfahrzugkralt betrigt 16300 kg. Bei verstiirkier
Luftzufithrung gibt die Stundenleistung eine Zugkraft von 8600 kg
mit 29 km/Std. Geschwindigkeit und die Dauerleistung eine solche
von 4350 kg mit einer Geschwindigkeit von 37 km/Std.

Den niichsten Schritt dirfte nunmehr die Beforderung der
Fernziige mit elektrischen Lokomotiven innerhalb des jetzt schon
mit der dritten Schiene versehenen Bezirks bilden. Zugleich wird
erwogen, die Spannung allgemein auf 1600 V hinaufzusetzen. R.D.

Bucherbesprechungen.

Versuchsergebnisse mit Dampflokomotiven von Dr. techn.
R. Sanzin, Berlin 1921, Verlag von Julius Springer.

Die vorliegende Versffentlichung des fiir die Lokomotivtechnik
allzufrith verstorbenen Verfassers soll zuverlissige Erfahrungswerte
fiir den Entwurf neuer Lokomotiven und fiir Berechnungen im Zug-
forderungsdienst geben.

Es sind zu diesem Zweck von dem Verfasser eine grofse Anzahl
von Versuchsfahrten mit 20 verschiedenen Lokomotivbauarten der
bsterreichischen Staatsbahnen und der Siidbahn unternommen worden,
wobei besonderer Wert darauf gelegt wurde, mittlere Betriebsver-
hiltnisse zugrunde zu legen. In Auswertung dieser Versuche, iiber
welche eine Reihe von Tubellen Aufschlufs geben, werden zuerst die
zweckmisigsten Zylinderabmessungen und Fillungsgrade fir die
verschiedenen Bauarten festgelegt. Anschliefsend folgt die Betrachtung
der Reibungszugkraft. Sanzin kommt dabei zu dem Ergebnis, dafs
die Bauart der Lokomotivdampfmaschine und der Durchmesser der
Triebriider auf die Grifse des Reibungswerts einen merklichen Einflufls
ausiiben.  Vierzylindrige Verbundlokomotiven geben die besten
Reibungswerte. Hieran schliefsen sich der Reihe nach die Heilsdampf-
Zwillings-, die Zweizylinder-Verbund- und zuletzt die Naflsdampf-
Zwillings-Lokomotiven. Auch nimmtnach den Versuchen der Reibungs-
wert mit zunehmendem Triebraddurchmesser ab. Endlich bhezogen
sich die Versuche noch auf die Beziehungen zwischen der Dampf:
erzeugung und den Kesselverhiltnissen. Hier stellt Sanzin fest,

dals die Dampferzeugung in sehr starkem Mals abhiingig ist vom
Verhiiltnis ~Rf. Andert sich dieses Verhiiltnis innerhalb der tiblichen

Grenzen, so wird sich die Dampferzengung, bezogen auf die Rost-
fliche in demselben, bezogen auf die Heizfliche im umgekehrten Sinn
dndern. Es folgt daraus, dals bei der gebriuchlichen Berechnungs-
weise, wobel die indizierte Leistung auf die Einheit der Rostfliche

oder Heizfliche bezogen wird, auf das Verhiltnis "}}%{f_ mehr Riick-

sicht genommen werden muls.

|

Bei eciner Ubertragung der gefundenen Grofsenwerte auf die
Verhaltnisse der deutschen Reichsbahn dirfte jedoch Vorsicht zu
empfehlen sein, da die fir die Versuchsfahrten auf den sterreichischen
Bahnen aufgestellten Grundsiitze nicht immer mit denen der deutschen
Reichshahn iibereinstimmen werden. R. D.
Probleme der wirtschafilichen ILokomotiven. Von Dipl.-Ing.

A. Schelest. Mit 61 Textfiguren and 2 Diagrammtabellen,
Leipzig und Wien 1928, Franz Deuticke.

Das Buch bringt eine mit grofsem Fleifse zusammengestellte
Ubersicht ither die vorhandenen Lokomotivarten und beschreibt dann
zwei Lokomotiventwiirfe des Verfassers, einen mit Diesel-Motor
und Prefspumpe und einen mit Turbo-Gaserzeuger, die nach seiner
Ansicht die wirtschaftlich vorteilhaftesten Lokomotiven darstellen.

Schelest hat in der Hauptsache die Lokomotivarten vom
rein wiirmetechnischen Standpunkte behandelt und wichtige Sonder-
fragen des Lokomotivhaues, wie Betrachtung der Anfahrzeit, Achs-
belastung, Beweglichkeit in Bogen, nur wenig beriihrt. Diese heson-
deren Punkte kénnen oft eine entscheidende Rolle spiclen und einen
Entwurf, der vom wirmetechnischen Standpunkt #ulserst giinstig
ist, unmoglich machen.

Auf 8. 10 sind die wichtigsten Versuchswerte einer russischen
2 C-Lokomotive angegeben. Das Ergebnis der indizierten Leistung
zeigt, dals der Wirkungsgrad mit steigender Geschwindigkeit zu-
nimmt, dieses weist, wie Schelest selbst sagt, auf sehr grolse
Dampfverluste durch Undichtigkeiten der Schieber und Kolbenringe
hin. Da im Lokomotiv-Schrifttume geniigend Versuchsergebnisse
von einwandfrei arbeitenden Lokomotiven bekannt sind, so hiitte
hier ein solches angefiihrt werden miissen, um der Dampflokomotive
gerecht zu werden.

Auf 8. 18 ist gesagt, der indizierte Wirkungsgrad in Dampf-
turbinen und Kolbenmaschinenanlagen mit Niederschlag sei im Durch-
schnitt u; = 0,65 bis 0,75, in den mit Auspuff arbeitenden Anlagen:
Dampfturbinen 7 = 0,75 bis 0,8, Kolbenmaschinen 7i = 0,7 bis 0,9,



Die Verhiltnisse sind viel verwickelter, eine Einteilung des indizierten
Wirkungsgrades nach Anlagen mit und ohne Niederschlag ist un-
zweckmiifsig. Auch diirfte eine Auspuffkolbenmaschine mit #7i=0,9
nicht vorhanden sein.

Ferner finden sich in dem Buche viele Behauptungen ohne
Beweis oder Quellenangabe, bespielsweise wird auf S. 37 gesagt:
,Die Arbeitsfihigkeit und Leistungsdauer der elektrischen Loko-
motive ist im Verhiltnis von 10:7 grofser als die der Damptloko-
motive* oder 8. 100: mit Bezug auf des Verfassers Entwurfsloko-
motive mit Diesel-Motor und Prefspumpe: ,Eine solche Lokomotive
ist nach dem Brennstoffverbrauch im Betriebe ungefiihr dreimal vor-
teilhafter als die Dampflokomotive und ist ungefihr der Lokomotive
mit Verbrennungskraftmaschine bei elektrischer Ubertragung gleich.

Der Entwurf einer Lokomotive mit Turko-Gaserzeuger, die
Schelest fir die Lokomotive der Zukunft hilt, ist heute sehr
schwer zu beurteilen. Schelest verwendet eine Gasturbine und
berechnet dafiir den Wirkungsgrad nach 0,19/g genau. FEine Erorterung
hieriiber kommt erst in Frage, wenn die ausgefilhrte Gasturbine aus
dem Versuchszustande herausgekommen ist und sich zu einer brauch-
baren Maschine entwickelt hat. W—L

Abstecken und Eisenbahnoberbau. TLehr- und Taschenbuch zum
Unterricht an technischen Mittelschulen, zur Selbstbelehrung und
zum Gebrauch fiir Eisenbahntechniker und Bahnmeister von Dipl.-
Ing E. Groh, Regierungshaumeister und Baurat, Lehrer an der
staatlichen Tiefhauschule Zittau i. Sa. 900 o einschlielslich Sorti-
ments - Teuerungszuschlag (Grundzahl 25, Entwertungsziffer des
Borsenvereins zur Zeit 300). Essen a. d. R, G. D. Baedeker,
Verlagsbuchhandlung, 1922.

Das Buch behandelt im ersten Teile die Grundlagen fir die
Absteckung der Bahnachse mit Ableitung der gebriiuchlichsten
Formeln, deren Anwendung durch Zahlenbeispiele erliutert ist, im
zweiten die hauptsichlichsten Oberbauarbeiten, im dritten die Kinzel-
heiten des Oberbaues in allgemeinen Umrissen, Kreuzungen, Weichen,
Weichenverbindungen und Weichenstralsen. Den Schlufs bilden
trigonometrische Formeln, Zahlentafeln, ein kurzer Abrifs iber das
hauptsiichlichste aus der analytischen Geometrie, Anleitungen zur
Berichtigung und zum Gebrauche der Fernrohrwagen und des
Theodolits. Das Buch enthiilt verschiedene Fehler, die aber leicht
als solche zu erkennen und zu berichtigen sind. Im iibrigen ist es
klar und iibersichtlich geschrieben und den Bediirfnissen der Bauschiiler
angepalst. B—s.

Die spezifischen Wirmen der Gase und Diémpfe. Von Dipl.-Ing.
A. Schelest, Lehrer an der Technischen Hochschule in Moskau.
Mit 12 Textfiguren. Leipzig und Wien, Verlag von Franz
Deuticke, 1922.

Nach den bekannten Gesetzen der Thermodynamik wendet
Schelest fiir ein Kilogrammolekill, dessen Zustandsgleichung fiir
jedes heliebige Gas P (vm) = 845,2T lautet, die Gleichungen fiir die
Entropieanderung S — Sy fiir isothermische Zustandsiinderung an und

D
erhiilt schliefslich, wenn er S — Sy=1 setzt, die Gl. 4:P = 71716;/54
und Gl. 4: B =1,655DB;. Soweit ist die Rechnung richlig. ’Aber

die aus diesen Gleichungen gezogene Folgerung: ,Folglich ist die
Einheit der Entropie jene Wirmemenge, bei der . .. falsch. Entropie
ist keine Wiirmemenge, sondern eine mathematische Grofse, die den
Unterschied des vorhandenen Zustandes gegeniiher dem Anfangs-
zustande kennzeichnet. Es ist fiur die Etropieiinderung gleichgiiltig,
welche Wirmemenge withrend des Vorganges zu- oder abgefiihrt
wird, beziehungsweise welche Arbeit dabei verrichtet ist. Bei ein
und derselben Entropieéinderung kénnen unendlich viele Wirme-
mengen, auch bei isothermischer Zustandsinderung zu- oder abgefiihrt
werden, Nach dem zweiten Hauptsatze der Wirmetheorie ist

as =349

T und nicht ds=d Q. Man kaun das in Gl. 4 und 4’ ver-

Py
P
unendlich oft erfiillen, je nachdem man die Temperaturhshe wiihlt.
Aus diesem Grunde ist auch die Berechnung der Entropieeinheit
zu 273 WE auf 8. 8 falsch. Die dazu gemachte Voraussetzung:
,Nimmt man an, dafs die isothermische Arbeit . . .* ist, wie aus
obigem hervorgeht, fiir die Entropiebestimmung ganz bedeutungslos,
da unendlich viele isothermische Arbeiten bei der Entropieiinderung 1

langte Verhiltnis beziehungsweise o - bei der Entropieinderung 1
~0

geleistet werden konnen, Die angenommene isothermische Arbeit
ist also bei der Entropiefinderung 1 méglich, aber kein kenn-
zeichnendes Merkmal (vergl. ,Technische Thermodynamik* von
Schiile, Band I, 3. Auflage, S. 133 und folgende). Ferner ist auf
S. 2 die Bchauptung aufgestellt: ,Diese Warmemenge (273 WE)
hiingt nicht von der Temperatur und dem Druck der Gase ab,
ahnlich . . .“ Zu der Errechnung der 273 WE sind aber diese Grofsen
festgelegt, und es gibt keine Warme, die von diesen Grolsen un-
abhingig ist. Wirme ist immer an Korper gebunden, die stets eine
Temperatur haben und unter einem gewissen Drucke stehen. Die
fir die Abhandlung malsgebende Grundlage ist also falsch.  W—1,

Dissoziation der Gase und Ddmpfe. Von Dipl-Ing. A. Schelest.
Mit 17 Textfiguren. Xniga, Buch- und Lehrmittelgesellschaft,
Berlin, 1922.

In der Einleitung dieser Schrift geht Schelest kurz auf die
Entwickelung der Wiarmelehre ein, lobt die Arbeit der theoretischen
Forscher, kommt aber zu der Uberzeugung, dals die Ergebnisse dieser
Arbeiten, besonders die Entropiediagramme, mit der Praxis nicht
iihereinstimmen. Als Beispiel fihrt er einen Studenten an, der auf
der Hochschule nach den Gesetzen der Thermodynamik rechnet,
und spiter in der Praxis sielit, dals das tatsiichliche Ergebnis anders
ausfillt, Hiernach muls man aber nicht der Theorie der Wirme-
lehre, sondern dem Xonnen des Studenten Mifstrauen entgegenbringen.
Vor Clausius bestanden grofse Unklarheiten, Carunot glaubte,
die Wirmemenge bleibe hei einem Arbeitsvorgang unverindert.
Gerade durch die Einfihrung des zweiten Hauptsatzes der Wirme-
theorie durch Clausius wurde Klarheit geschaffen und gezeigt,
dafs die Entropie eine abstrakte Grofse ist. Schelest redet dann
von einem grofsen Umsturze, den Mollier mit der Schaffung seines
i-3-Diagrammes gemacht haben soll. Mollier hat eine #ulserst
wichtige Neuerung geschaffen, aber damit das vorhandene, im be-
sondern das T-S-Diagramm nicht ungiiltig gemacht. Auf 8. 61 steht:
oIn letzter Zeit hat Professor Nernst bewiesen, dals die Entropie
flissiger und fester Korper beim absoluten Nullpunkte den Wert
Null hat .. .* ,In diesem Falle haben wir zwei abstrakte Definitionen
der Entropie: die erste von Clausius, dafs die Entropie der Welt
der Unendlichkeit gleich ist, und die zweite von Nernst*. Schelest
glaubt anscheinend, dals dies Gegensiitze seien. Ein Blick in ein
T-S-Diagramm oder i-S-Diagramm beispielsweise {iir Wasser beweist,
dals dies keine Gegensiitze sind. Die Flussigkeitskurve (x = 0)
zeigt, dals bei abnehmender Temperatur die Entropie abnimmt, die
Kurve fiir trocken gesiittigten Dampf (x=1) zeigt zunehmende
Entropie bei fallender Temperatur. Die Entdeckung von Nernst
stofst also den zweiten Hauptsatz der Wirmetheorie nicht um, sondern
bildet eine wertvolle Erweiterung der vorhandenen Entropiediagramme.
Sie #ndert also nichts an der Aussage von Clausius, dafls die
Entropie der Welt der Unendlichkeit gleich ist, da Clausius sich
das Weltall mit einem Gase angefillt denkt. Schelest stellt auf
S. (1 weiter unten den Satz auf: ,In der Natur ist keine Entropie
vorhanden .. .* Demnach miilste diz ganze Natur aus einem fliissigen
oder festen Korper mit T=00 angefillt sein. Dies diirfte mindestens
zweifelhaft sein. W1

Rahmenformeln. Gebrauchsfertige Formeln fiir einfache, zweifache,
dreieckformige und geschlossene Rahmen aus Eisen- oder Eisen-
betonkonstruktion nehst Anhang mit Sonderfiillen teilweise und
ganz eingespannter sowie durchlaufender Triiger von Prof. Dr.=Jng.
A. Kleinlogel, Privatdozent an der Techn. Hochschule Darm-
stadt. 582 Rahmenfille mit 1008 Abbildungen. Vierte, neu-
bearbeitete und stark erweiterte Auflage. Berlin 1923, Verlag
von Wilhelm Ernst und Sohn. Preis geheftet Grundzahl 10,8,
gebunden 14,1.

Die neue Auflage des zweckmiilsigen Buches*) ist der vorher-
gehenden gegeniiber wesentlich vermehrt. Die Zahl der Belastungs-
fille ist vergroflsert, eine grofse Anzahl neuer Rahmenformen hinzu-
gekommen, fir alle ist der Einfluls der Wirmeschwankungen am
Ende jedes Kapitels in einer besonderen Formel angegeben. Ferner
ist im Anhang au'ser einer Vermehrung der bisherigen Belastungs-
fille ein besonderer neuer Abschnitt mit 27 Belastungsfillen fiir
durchlaufende Triiger hinzugekommen. Das Inhaltsverzeichnis ist
dadurch iibersichtlicher gestaltet, dals nur Rahmenformen und nicht
wie frither Belastungsfiille darin aufgenommen sind. B—s.

%) Organ 1922, S. 42.



Statistische Tabellen, Belastungsangaben und Formeln zur Auf-
stellung von Berechnungen fiir Baukonstruktionen. Heransgegeben
von Franz Boerner, Beratender Ingenieur. Achte, nach den
neuesten Bestimmungen bearbeitete Auflage. Mit 821 Text-
abbildungen. Berlin 1923, Verlag von Wilhelm Ernst und
Sohn. Preis in Leinen gebunden Grundzahl 4,8,

Die neue Auflage des vortrefflichen Buches®) erscheint in der
alten bewihrten Gestalt mit einigen Verbesserungen und Er-

génzungen. B-s.

Handbuch der Reichs-, Privat- und Kleinbahnen, verbunden mit
einem Verzeichnis der Eisenbahn-Neu-, Um- und Ergiinzungs-
bauten, 490 Seiten stark. Preis 10000 #, Verlag technischer
Zeitschriften, H. Apitz, Berlin W. 57, Mannsteinstralse 12.

Das Handbuch enthilt eine Ubersicht der Verwaltungsbehirden
der Deutschen Reichsbahn und ihrer Geschiftshezirke, eine Ubersicht
der deutschen Privateisenbahnen und nebenbahnéhnlichen Kleinbahnen
und ihrer Verwaltungsstellen, sowie ein Verzeichnis der aufser-
deutschen Staats- und Privateisenbahnen. Neben den behordlichen
Angaben und der Abgrenzung der Verwaltungshezirke der Eisenbahn
enthilt das ,Handbuch der Reichs-, Privat- und Kleinbahnen* die
Namen der Dienststellen-Vorstinde unter Angabe ihres Amtscharakters,
sowie ein ausfithrliches Verzeichnis der Eiseubahn-Neu-, Um- und
Erginzungshauten. Das Handbuch soll dazu dienen, der Geschifts-
welt den Verkehr mit den Kisenhahunen zu erleichtern, sei es beim
Schriftwechsel aus Beforderungsvertriigen oder bei Ubernahme von
Lieferungen und Leistungen und tréigt einem hier zweifellos bestehen-
den Bediirfnis Rechnung.

Neue Postkarten mit Abbildungen von Personenzuglokomotiven.

Im Hanomag-Nachrichten-Verlag G. m. b. H,, Hannover-Linden,
erschienen zwei neue Hanomag-Lokomotivpostkartenreihen. Die eine
Reihe enthélt 17 von der Hanomag gebaute Personenzuglokomotive,
die anderen 19 Schmnellzuglokomotiven. Die Lokomotiven zeigen
die verschiedensten Bauarten, sie laufen in fast allen Teilen der Erde.
Die Abbildungen sind im Lichtdruck auf bestem Karton hergestellt
und mit den Hauptabmessungen versehen. Der Preis ist sehr niedrig.

—k.

Der Kranbau. Von Dr. techn. R. Dub, o. 6. Professor an der
Deutschen Technischen Hochschule in Briinn. Zweite, neu be-
arbeitete und erweiterte Auflage mit 627 Abbildungen und 26
Tabellen. A. Ziemsen, Verlag, Wittenberg (Bez. Halle) 1922.
512 Achtelseiten. Preis gebunden Grundzahl 10.

Das Buch gehort zu dem besten, was im Schrifttum tber
Kranbau vorhanden ist. Es enthilt eine gute Zusammenstellung und
Berechnung der vorhandenen Windwerke und Krane, beriicksichtigt
die Ergebnisse der Deutschen Industrie-Normen und das neueste
Schrifttum, das an allen Stellen im einzelnen nachgewiesen ist. In
der Einleitung sind besonders die klaren Ubersichtszeichnungen der
vorhandenen Hebemaschinen zu loben, die vielleicht noch durch die
Kabelkrane erginzt werden konnten. Das Buch behandelt dann
zunichst die Antriebsmittel in der der geschichtlichen Entwickelung
entsprechenden Reihenfolge. Bei dem elektrischen Antriebe, der
entsprechend seiner hohen Bedeutung den griofsten Teil dieses Ab-
schnitts einnimmt, ist mit Recht hervorgehoben, dafs fiir die Be-
stimmung der Grofse der Motoren und Bremsen auch die Spielzahl,
die Abkiithlungszeit und die Verhiltnisse beim An- und Auslaufe zu
beriicksichtigen sind. Die einzelnen Teile der Windwerke sind sehr
ausfiihrlich besprochen. Man kann im Zweifel sein, ob eine so ein-
gehende Behandlung, beispielsweise der Zahnriider, in einem Buche
iber Kranbau notig wire. Auch hiitte vielleicht die Besprechung
der Potenzrollenziige, von denen auch der Verfasser sagt, dafs sie
hichst selten verwendet werden, ganz wegbleiben konnen. Dagegen
wire bei der Lasthakenberechnung die zeichnerische Behandlung des
Querschnitts, die allein eine genaue Bestimmung der Beanspruchung
ermoglicht, wiinschenswert. In den Verkleinerungen der Blitter

*) Organ 1912, S. 234; 1915, S, 20.
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der Deutschen Industrie-Normen sind die Abbildungen, beispiels-
weise auf S. 189, nicht immer mit der wiinschenswerten Deutlichkeit
herausgekommen,

Der folgende Abschnitt behandelt die fiir die Berechnung der
Kranbriicken und Fahrbahnen nitige Statik, doch vermissen wir
dabei die Nachrechnung der Krantriigerobergurte auf seitliche Durch-
biegung und seitliches Ausknicken. Sehr zweckmiilsig sind die An-
gaben iiber die im Kranbau iblichen Nietstirken und Nietteilungen,
weil erfahrungsgemdfs, besonders bei den Studierenden, dariiber nicht
immer die wiinschenswerten Kenntnisse vorhanden sind.

In den folgenden Abschnitten sind die Flaschenziige, ortsfesten
Winden, Hebebocke, Spille, Seilreibungstrommel-, Rangierwinden,
Héngebahnen, Schiebebithnen, Drehscheiben, Kreisel- und Wagen-
kipper an Hand guter Ausfihrungsbeispiele besprochen. Bei der
niéchsten Auflage konnten vielleicht die neuesten Hasenclever-
schen Kopfkipper, die in ununterbrochenem Betriebe die durch-
laufenden Forderwagen entleeren, beriicksichtigt werden. Ebenso
mustergiiltig sind dann die Laufkatzen, Ausleger-, Kreisel- und Wipp-
krane, besonders eingehend die Laufkrane und deren Einzelheiten,
wie die Kranbriicken, das Fahrwerk, die zweckmiifsigsten Arbeits-
geschwindigkeiten und Motorleistungen, ferner die Krane fiir Sonder-
zwoceke, beispielsweise fir Hiittenwerke und zum HebenvonLoko-
motiven, besprochen. Anschliefsend daran sind die Bockkrane und
Verladebricken und als zweckmilsige Erginzung dazu die Gefifse
zur Aufnahme von Schiittgitern und die Greifer mit ihren Wind-
werken behandelt. Auch in den Abschnitten iiber die verschiedenen
Drehkrane erweist sich der Verfasser als crfahrener Hebezeugfach-
mann. Kine gute Inhaltsangabe und ein Sachverzeichnis vervoll-
stindigen das Buch.

Auf cinige kleine Druckfehler mochten wir noch hinweisen.
Auf 8, 203 ist der umspannte Bogen im Texte mit 8, in der Ab-
bildung mit @ bezeichnet, S. 260 Tabelle 22, Spalte 11 mufls es mm
statt kg, S. 262, Zeile 1 m statt em, Zeile 6 22 statt 20, S. 263,
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Zeile 17 g statt Fy heifsen. Auch finden sich bei den Abbildungen

auf 8. 238 bis 243 die Ordnungszahlen 322 bis 325 doppelt. Doch
sind diese Fehler leicht zu erkennen und storen den Gesamtwert
des Buches nicht. Papier und Druck sind gut. Das Buch kann
sowohl Studierenden als Praktikern aufs beste empfohlen werden.
KL

Der Rechtsboistand des Erfinders und Urhebers. Handbuch fiir
Patentrecht, Musterschutz, Warenzeichen- und Urheberrecht. Von
Ingenieur F. Lachmann, Regierungsinspektor im Reichspatent-
amt. 840 ¢ (Grundpreis 0,60 #, Schliisselzahl zur Zeit 1400).
Kompals-Biicherei, Reihe A, Bd. 10. Verlag von Heinrich
Killinger in Nordhausen. 1923,

Das Buch lifst in zwei Abschnitten erkennen, wie mit dem
Reichspatentamt und mit den ordentlichen Gerichten zu verkehren
ist, um gesetzlichen Schutz zu erreichen. In dem ersten, dem Ge-
schiftskreise des Reichspatentamts gewidmeten Abschnitte sind
zuniichst die hauptsiichlichsten in Betracht kommenden Gesetze und
Bestimmungen aufgezihlt und die zu beachtenden allgemeinen Ver-
kehrsformen mitgeteilt. Dann ist gezeigt, wie eine Erfindung zur
Erteilung eines Patents anzumelden ist. Besonders ist die Herstellung
der Zeichnungen, die Aufstellung der Beschreibung und der Patent-
anspriiche behandelt und mit einem Beispiele belegt. In ihnlicher
Weise ist der wesentliche Inhalt der Bestimmungen iiber den Ge-
brauchsmuster- und Warenzeichenschutz wiedergegeben. Den Schlufs
des Abschnitts bilden eine Zusammenstellung der patentamtlichen
Gebiihren und eine Reihe von Beispielen fiir Gesuche. In dem zweiten,
dem Geschiiltskreise der ordentlichen Gerichte gewidmeten Abschnitte
ist zundichst die Gerichtsbarkeit behandelt, soweit sie auf dem Ge-
biete des gewerblichen Schutz- und Urheberrechts in Anspruch ge-
nommen werden kann. Dann ist das wichtigste iiber den Geschmacks-
musterschutz, iiber Rechtsverletzung und Strafen im Patent-, Ge-
brauchsmuster- und Warenzeichenrechte, iiber das Urheberrecht und
den unlauteren Wetthewerb wiedergegeben. Das mit einem Sach-
verzeichnisse versehene Buch ist unter Ausschaltung juristischer
Auslegungen zu den einschligigen Gesetzen geschrieben und bringt
die Schutzsuchenden durch klare, einfache Anweisungen auf den zum
Ziele fiihrenden Weg. B—s.

{Fur die Schriftleitung verantwortlich: Oberregierungsbaurat Dr. Ing. H. Uebelacker in Niirnberg, — C. W. Kreidel’s Verlag in Berlin und ”Vﬁ‘esbaden.
Druck von Carl Ritter, G.m b, H, in Wiesbaden.



