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Golsdorf’s zwei letzte Lokomotivbauarten®).
Von Ing. J. Rihosek, Wien.
Mit Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel 28.
| zylinder sitzenden Hochdruck-Schieberkasten-Teilen und den

Mit Golsdorf ist ein hervorragender Lehrer und Meister
des Lokomotivbaues nur allzufrith dahingegangen. Is geziemt
sich, hier seiner zwei letzten Schopfungen zu gedenken, einer
1 D 1-Heilsdampf-Vierzylinderverbund- und einer 1 C 1-Heils-
dampf-Zwillings - Schnellzuglokomotive.
letzteren erlebte er leider nicht mehr.

Golsdorf hatte die glickliche Gabe, vorausblickend recht-
zeitig solche Lokomotiven zu entwerfen die der ansteigende
Verkehr gerade brauchte. So entstand die 1D 1-Schnellzug-
lokomotive Reihe 470 fir die, andauernde Steigungen . von

Die Fertigstellung der |

innen liegenden Hochdruckzylindern bilden schmiedeeiserne
Rohrstutzen mit Rechts- und Links-Gewinde mit Mutter und
Gegenmutter.

Die Anfahreinrichtung bei diesen und auch bei den Vier-
zylinder-Verbundlokomotiven der Reihe 810 und 100 besteht
in je einem Schlitz in den Bichsen der Hochdruckkolbenschieber,

| der mit dem Verbinderraum duvch einen Kanal in Verbindung

189/,, aufweisende Strecke Amstetten— St. Veit a. d. Glan- |

Villach, als seine ersten 1 C1l-Lokomotiven Reihe 110, die
immer schwerer werdenden Schnellziige itber diese Steigungs-
strecken nicht mehr bewiltigen konnten.

Im Kessel mit der |

vorziiglichen 1E Heilsdampf- Vierzylinder - Verbund - Gebirgs- |

lokomotive Reihe 380, in den Zylindern und der Steuerung
mit der ersten 1F Lokomotive des Festlandes (Reihe 100)
verwandt, ist diese Lokomotivbauart die erste 1 D 1-Form einer
Schnellzuglokomotive im Gebiete des Vereins deutscher Eisen-
bahn-Verwaltungen. Die zwei zuerst bei der Lokomotivfabrik
Floridsdorf bestellten Lokomotiven Nr. 470.01 und 470.02
kamen 1914 gerade bei Ausbruch des Krieges heraus. Die Loko-
motive zeigt wieder das gefillige Aussehen (Abb. 1, Taf. 28)
das Golsdorf seinen Schopfungen zu geben verstand. Be-

merkenswert an dieser Lokomotivbauart ist der feste Radstand |

von 5070 mm bei einem Gesamtradstand von 9450 mm. Die
vordere und hintere Laufachse mit Achslagern nach Adams,
ferner die verschiebbare zweite Kuppelachse und die spurkranz-
lose Treibachse gestatten ein zwangloses Durchfahren der
Lokomotive durch Bogen von 180 m Halbmesser. Zu diesem
Zwecke betrigt die Verschiebbarkeit der 1. Achse jederseits
53 mm, jene der 6, Achse jederseits 35 mm. Die 3. Achse
hat jederseits 26 mm Spiel. Die Kropfachse ist dreiteilig,
nach Witkowitzer Bauart. Die Hochdruckzylinder liegen innen,
die Niederdruckzylinder aufsen. Beide Zylinder besitzen wie
bei der 1 C 2-Schnellzug- und der 1 F-Lokomotive einen ge-
meinsamen Schieberkasten, der mit dem Niederdruckzylinder
ein Gulsstiick bildet. Die Kolbenschieber von 460 mm Durch-
messer haben #ulsere Einstromung, der Niederdruckkolben-
schieber, als Rohrschieber ausgebildet, liegt in der Mitte, der
Kolbenschieber fir die Hochdruckseite ist geteilt, so dals ein
Scheibenkolben vor, der andere hinter dem Niederdruckkolben-
schieber zu liegen kommt. Die Kanile fir den Niederdruck-
zylinder sind gekreuzt. Golsdorf wahlte diese symmetrische
Anordnung, damit die Erwirmung des Schieberkastens von
aulsen nach innen gleichmalsig ist, und keine schadlichen
Spannungen entstehen. Da - das Dampfzustromungsrohr am
hinteren Ende des Schieberkastens anschlielst, besorgt die
Verbindung der beiden Hochdruck-Schieberkastenhéalften ein
Eisenrohr, das mit einer Art Stopfbiichse eingedichtet ist.
Die Hochdruckkanile zwischen den beiden am Niederdruck-

*) Beide Lokomotivbauarten sind im Organ bereits kurz be-
schrieben: Jahrgang 1915, Seite 328 und Jahrgang 1917, S. 318.
Im Hinblick auf die darin enthaltenen Erfahrungen und die bei-
gegebenen Zeichnungen glaubten wir den uns von berufener Seite
zugegangenen Aufsatz gleichwohl aufnehmen zu sollen.
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| kammer wurde eine stellbare Lenkplatte eingebaut,

steht. Beim Anfahren wird dieser Schlitz durch die Hochdruck-
kolbenschieber blofsgelegt, wodurch Frischdampf in den Ver-
binder und aus diesem in die Niederdruckzylinder stromt.

Die beiden Lokomotiven bew#hrten sich im Betriebe hin-
sichtlich Zugkraft und Leistung sehr gut, doch machten sich
einige Anderungen insbesondere am Rauchfang und Blasrohr
wiinschenswert, die bei den nichsten bei derselben Lieferfirma
bestellten 10 Stiick Lokomotiven durchgefiihrt wurden (Text-
abb. 1). Der Schornstein wurde von 392 mm Weite an der
engsten Stelle auf 420 mm erweitert, das Klappenblasrohr
um 250 mm tiefer gestellt und auf ein gerades Standrohr
gesetzt, wobei das Ausstrémzweigrohr aus der Rauchkammer
in das Hochdruck-Zylinder-Gufsstick verlegt wurde, um dem
Dampf eine bessere Fihrung zu geben. Uberdies wurden
zwischen Blasrohrkopf und Standrohr 3 Zwischenringe ein-
gesetzt, um die Blasrohrmiindung noch tiefer stellen zu konnen,
was spater im Betriebe auch tatsachlich geschehen ist. Da
diese Lieferung bereits gulseiserne Feuerbiichsen erhalten
musste, wurde zur Verhiitung fester Kesselsteinablagerungen
in einem vorne angeordneten zweiten Dampfdom der Kessel-
stein-Abscheider, Baumart »Pogany« angeordnet. Er besteht aus
drei ineinander liegenden Blechzylindern mit Ringteil-Zellen,
durch die das von den Strahlpumpen kommende Wasser stromt,
um auf diesem Wege den Kesselstein als Schlamm abzuscheiden.
Sechs Abschlammhéhne und zwar 2 an der Feuerbiichse, 3 am
Langkessel, und 1 an dem vom Kesselsteinabscheider kommenden
Rohre, dienen zum Abschlammen des Kessels, was vor und
nach jedem Dienstabschnitt zu geschehen hat. Die flulseisernen
Feuerbiichsen, 1530 mm breit und 2750 mm lang, bewahrten
sich verhaltnismalsig viel besser als lange und schmale Feuer-
biichsen, trotz ihrer Grosse und des hohen Dampfdruckes von
15 atm., Sie erreichten ein Lebensalter bis iber 5 Jahre,
ein Ersatz durch kupferne Feuerbiichsen ist im Gange. Beide
Dampfdome sind auf 4600 mm iber Schienenoberkante erhoht,
die »Pop«- Sicherheitsventile vom Dom auf die Feuerbiichsdecke
verlegt worden. Aschkasten und Funkengitter in der Rauch-
kammer erfuhren wésentliche Anderungen. In der Rauch-
durch
der Teizgase durch die Heiz- und
Rauchrohre beeinflufst werden soll. Auch das Fihrerhaus
erfuhr einige Abinderungen. Eine Zeit lang ergaben sich
Anstande durch Heifslaufen der inneren grofsen Treibstangen-
lager bei Leerlauf der Lokomotiven. Als Ursache wurde
schliefslich festgestellt, dafs minderwertiges Weilsmetall fiir
den Ausguls der Lagerschalen verwendet wurde und .die
Schmierung nicht entsprechend war.

Die Lieferung dieser 10 Stiick Lokomotiven erfolgte im Jahre
1917, also nach Golsdorf’s Tode. Auch die Fertigstellung
8. Heft. 1923. 22

welche die Stromung
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seines letzten Werkes, der 1 C 1-Heifsdampf-Zwillings-Lokomotive
Reihe 910, die in 2 Stiick, Bestand Nr. 910.01 und 910.02,
ebenfalls bei der Lokomotlvfa,brlk Floridsdorf in Auftrag egeben
wurde, erlebte Golsdorf leider nicht mehr. Der auf den béhmi-
schen Flachlandstrecken der ehemaligen osterr. Nordwestbahn und
Staatseisenbahn-Gesellschaft gelegte leichte Oberbau verlangte
Schnellzuglokomotiven mit hochstens 14 t Achsdruck, die 1C1-
Schnellzuglokomotive Reihe 10 und 110 mit Achsdriicken von
14,5 t waren daher fiir diese Strecke zu schwer. Die Heilsdampf-
10 1-Lokomotive der Reihe 429, die aufser im Personenzug-
dienst im Giiterzug- wie auch im Schnellzugdienst mit Erfolg
Verwendung fand, eignete sich nicht dauernd fiir den letzteren

Abb. 1.

. lauf durch Kurven besser an das Geleise anzuschmiegen.

1 D 1-Vierzylinder-Verbund-Heilsdampf-Schnellzuglokomotive Bauart Golsdorf,

1 D 1-Lokomotive, einen Querausgleichhebel, um sich bei Durch-
Diese
schmucken L.okomotiven (siche Abb. 2, Taf. 28) bewihrten
sich sehr, sie fiuhrten im Kriege den bekannten Balkanzug in
der 460 km langen Strecke Wien-Nordbahnhof-Tetschen ohne
Mannschaft- und Lokomotivwechsel in 7 Stunden 22 Minuten,
wobei zwischen Znaim und Iglau lange Steigungen von 10%0
zu itberwinden waren.

Eine weitere Bestellung von 20 Stiick erhielt flulseiserne
Feuerbiichsen, ferner wurde ein zweiter Dampfdom mit
>>Pog1m«-Kos~elstelnabsche1de1 angeordnet (Textabb. 2).
Die vorderen zwei Signallaternen, ferner die Fithrerhaus-
laternen werden mit Azetylengas,
das nach der Bauart »Bittner«

Abb. 2

1 € 1-Zwillings-Heilsdampf-Schnellzuglokomotive Bauart Golsdorf.

in einem im Fihrerhaus unterge-
brachten Behélter erzeugt wird, ge-
speist. Bei dieser Lokomotivbauart
machte sich im Leerlauf bei Ge-
schwindigkeiten um 70km/St. herum
ein auffallendes Zucken bemerkbar.
Die Untersuchungen liefsen vermuten,
dals die nach Vorschrift der Tech-
nischen Vereinbarungen bemessenen
Gegengewichte, deren freie Flieh-
kraft die 15°/, des Raddruckes ge-
rade’ erreicht, die hin- und her-
gehenden Massen nicht geniigend
ausgleichen. Eine Vergrolserung der
Gegengewichte der Kuppelrider bei
einer Lokomotive verringerte das
Zucken.

hierfiir zu kleinen Rider

Dienst wegen der
Durchmesser (bei 70 mm Radrelfenstalke) Golsdorf entwarf
daher die der Lokomotiv-Reihe 429 im Kessel verwandte
Lokomotive Reihe 910 mit Ridern von 1820 mm Durchmesser,
welche vorn ein mit der 1 C 2-Lokomotiv-Reihe 310 Vollko'nmen
gleiches Krauss-Helmholtz-Gestell erhielt. Die hintere
Laufachse ist wie bei Reihe 429 eine «Adams»-Achse. Die
Verschiebbarkeit der 1. Achse betrigt jederseits 28 mm, die
der 2. Achse jederseits 22 mm. Die Spurkrinze der Trelb-
rider (3. Achse) sind gegeniber dem mnormalen Mafse um
14 mm schwacher gedreht. Die 5. Achse hat eine Verschieb-

von- 1614 mm |

Nach Zerfall der Osterreichisch-
Ungarischen Monarchie sind alle
Lokomotiven der Reihe 910 in den
Besitz der Tschechoslowakischen
Staatsbahnen iibergegangen.

Beide Lokomotivhauarten besitzen
den von Golsdorf eingefithrten
Uberhitzerkasten mit eingebautem
Reglerschieber, der bei Fahrt der
Lokomotive ohne Dampf, iiber die
Abschlulsstellung  hinausgeschoben,
durch besondere Kanile gedrosselten
Frischdampf in die Uberhitzerele-
mente und die Dampfzylinder stromen
lafst, Druckausgleichkanile an den
Dampfzylindern sind nicht vorhanden, dafiir Luftsaugventile an
den Schieberkasten und an beiden Selten der Dampfzylinder. Zur

| Kesselspeisung hat die Reihe 910 nichtsaugende, die Reihe 470

barkeit jederseits von 50 mm. Als Trager der Rauchkammer |

und als kraftige Rahmenverbindung bei den Dampfzylindern
wendete Golsdorf nach amerikanischem Muster einen guls-
eisernen Kasten an, in welchem die Ein- und Ausstromrohre
eingegossen sind. Die Verbindung zwischen diesen und den
Dampfzylindern stellen die bei Reihe 470 beschriebenen Rohr-
stutzen mit Rechts- und Links-Gewinde her. Die Lings-
ausgleichhebel zwischen der 1. und 2., 3. und 4. Achse sind
mit Schneiden, statt Drehbolzen, nach amerlkanlschem Muster
ausgefiihrt. Die hintere Laufachse besitzt, wie auch bei der

saugende Strahlpumpen, Bauart Friedmann. Auch die
Schmierpumpen fir die Schmierung der Kolben und Schieber
weisen die Bauart Friedmann auf. Ferner sind beide Loko-
motivbaunarten mit der selbsttatigen Saugluft-Schnellbremse,
osterreichischer Bauart, ausgeriistet.

Die Abmessungen der beiden Lokomotivbauarten sind :

Bauart 1D 1 1C1
Dampfspannung, Uberdruck Atm. 15 14
Zylinderdurchmesser, Hochdruck mm 2><450 540
» Niederdruck » 2><690 —
Zylinder Kolbenhub . . . . . » 680 680
Heizrohre, dulserer Durchmesser . > 53 51
» R el g et b Am za I S1T6Y: 156
Rauchrohre, #ufserer Durchmesser mm 133 133
> A5 SRR S e Amza a9 18
Wasserberithrte Heizflache der
Feuerbiichse . qm 15.50 14.28



Bauart 1D 1 1C1

Wasserberithrte Heizflache der

Heizrohre qm 128.50 114,96
‘Wasserberiihrte Helzﬁache dor

Rauchrohre : > 47.10  34.59
Dampfberiihrte Helzﬁache des

Uberhitzers R » 39.60° = 28.49
Heizflache, gesamt > 230.70 192.32
Rostﬁache : g misotal » 4.46 3.00
Treibrad-Dur chmessel im Lauf-

kreise bei 50 mm-Radreifen-

starke . mm 1574 1780
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Bauart 1D 1 1C1
| Laufrad-Durchmesser im Laufkreise
bei 50 mm-Radreifenstarke mm 994 994/830
‘ Gewicht, leer B t 79.50 61.80
» ausgeristet : 1. Achse » 14,15 13.00
> > 95 > » 14,50 14.00
» > 3. » » 14.50 14-00
» > 4:0 5 > 14.50 14.00
» » 5. » » 14.50 13.00
» » (B iT > 14,15 —
» » gesamt . » 86.65 68.00
UOtht“bSCthIldl‘Tke]t kmfst 80 90.

Verstarkung der Bahnbrucke Hall Nr. 2 bei Neustadt.
Von Oberbaurat Dr. Ing. Schaechterle, Stuttgart.

Die Bahnbricke Hall Nr., 2 tber die Rems in km 2 - 872

der eingleisigen Strecke Waiblingen—Hessental wurde in den l
| nung hohe Durchbiegungen, aber keinerlei bleibende Forménder-

Jahren 1874 bis 1876 gebaut. Sie besitzt 4 Offnungen, die
mit vierfach gegliederten Parallelfachwerk-Balkentrigern von
56 m Stiutzweite tberspannt sind. Die Haupttrigerentfernung
betragt 3,50 m. Die Fahrbahnkonstruktion mit Lings- und
Quertragern ist in Hohe der Obergurte angeordnet. Die Schienen
liegen auf Querschwellen, ungefilhr 45 m iber der
Die Pfeiler und Widerlager sind in Quadermauerwerk aus-
gefiihrt und befinden sich in gutem Zustand. Der Uberbau
in Schweilseisen wurde von Gebr. Decker, Cannstatt (Maschinen-
fabrik Esslingen) aufgestellt. Das Gesamtgewicht betrug nach
der Abrechnung
Schweilseisen 660,0 t
Gulseisen . 35,0 t.
Die Briicke hat sich in 46 jihrigem Betrieb gut gehalten.

Sie ist wahrscheinlich fir eine Lokomotive mit 12 t Achslasten |

und einem Laufmetergewicht von 4,14 t berechnet worden. Die

alte Berechnung ist nicht mehr vorhanden.

Fiur die heute verkehrenden schweren Lokomotiven war
das Eisentragwerk nicht mehr ausreichend.

Die Nachrechnung ergab folgende Beanspruchungen :

a) Fir das wiirtt, Lastschema 3 (Fc¢ Lokomotiven mit 14 t
Achslasten) nach -den wirtt. Vorschriften vom Jahr 1909.

Obergurtung 1199kg/qem geg. zul. = 866kg/qem d.1.3%,50/Uberschreit.
Untergurtung 1031 e > :t
Oueltraoel Sllla s e =t e Sl -

b) Fiir Lastschema 1 2 von 1902 (17 t Achslasten).

Obergurtung 14’%0kg/qcm geg.zul. =839kg/qemd. 1. 70 50/, Uberschreit.
Untergurtung 1241 =838

” n n N ” n

Diagonalen 800 = a —655 - = ) 2 ,, 5
L'si.ngstrétger 708 o om0 e wn2d,9 2
Quertriiger 774 =~ W ) 0L .
Schwellen 94 " 1D 5 2 224 »

¢) Fir den preulsischen Lastenzug B (20t Achslasten)
ergaben sich noch weitere Erhohungen der Spannungen bei
den Haupttragern.

Die Ergebnisse der statischen Nachpriifung wiesen auf
eine durchgreifende Verstirkung hin. Bei der eingehenden
Untersuchung des Bauwerks wurden auch konstruktive Mangel
festgestellt :

it
2

Schwellenentfernung von 75 cm.
Schwellenbefestigung  mittels
schrauben.

senkrechter  Schwellen-
3
ungesaumten Stegblechrinder in unginstiger Hohenlage.
Offener Obergurt ohne durchgehende Obergurtlamelle in
den 4 Endfeldern jedes Haupttriagers.

Mangelhafte Aushildung der Stelzenlager ohne Vorrichtung
gegen Umfallen.

. Ungedeckte Gurtwinkelstolse.

Mangelhafte Anschlisse des oberen Windverbands an die |

Talsohle. |

| und Untergurte fir

Die Belastungsproben mit schweren Lokomotiven (T 18,
G 12, K) ergaben in Ubereinstimmung mit der statischen Berech-

ungen. Dagegen traten bei schneller Fahrt grolse Schwankungen
auf, namentlich in der Seitenrichtung. Auf Grund der Vor-
erhebungen und nach eingehenden Untersuchungen iiber die
verschiedenen Verstarkungsmoglichkeiten entschlofs sich die
Eisenbahnverwaltung im Jahre 1920, fiir die heute verkehrenden
schwersten Lokomotiven (preulsischer Lastenzug B vom Jahre
1911) die Eisenkonstruktion durch Hangegurte zu verstirken
(Abb. 1).

Der neue Stabzug zwischen den Untergurtknoten 1 bis 19
zeigt parabolische Bogenform mit 9,0 m Pfeil. Die bestehenden
Haupttrager wurden alle 9,0 m (das sind je 3 Feldweiten)
durch druckfeste Vertikalen auf den Zuggurt abgestiitzt. An
den Stitzpunkten wurden durch Verlangerung der Vertikalen
bis zum Obergurt die 4 Diagonalsysteme gefafst, um ein
besseres Zusammenwirken zu erzielen,

Die Hiangegurte konnen so angehingt werden, dals sie
nur fir die Verkehrslasten wirken und von dem Kigengewicht
der alten Triager nichts aufnehmen, Man kann aber auch die
Hangegurte derart einbauen, dals sie am Gesamtgewicht der
Briicke mittragen, als wenn Fachwerktrager und Hangegurt
miteinander gebaut worden wéren. Endlich kann man den
Zuggurt tberspannen, so dafs eine noch weitergehende Ent-
lastung der alten Triger durch Uberhohung im unbelasteten
Zustand eintritt.

Bei der Remsbriicke wurden die Zuggurte durch Zusammen-
ziehen an einer Stofsstelle in Briickenmitte mit hydraulischen
Pressen angespannt. Das Verfahren ist bei grolsen Spann-
weiten einfacher und zuverlassiger als die Anspannung des
dritten Gurtes durch Verénderung der Vertikallingen. Letztere
Art der Anspannung hat sich nur bei kleinen Spannweiten
und bei gelenkartiger Endausbildung der Hangegurte
bewdahrt. Die dabei wiahrend der Anspannung zu leistende
Formanderungsarbeit erfordert geringen Kraftaufwand, anderer-
seits wird bei grofseren Bauwerken die Anspannung durch
die grofse Zahl und weitldufige Verteilung der Anspannstellen
erschwert.

Um eine Entlastung der alten Haupttragergurte bis zu
dem Mafse zu erreichen, dafs eine Verstirkung der Ober-
den 20t Lastenzug B erspart werden
konnte, war zum Anspannen der dritten Gurte rechnungsmalsig
ein Kraftaufwand von 72t und ein Zusammenziehen der Stols-
stelle um 4,65 cm erforderlich. Dieser Anspannung entspricht
eine Hebung der Obergurtung in Feldmitte um 2,6 cm. Mit
der nach Messungen festgestellten vorhandenen Uberhohung
der alten Haupttrager von rund 2,5 cm wurde damit eine Gesamt-
itberhohung von rund 5,0 cm geschaffen. Die Einsenkung in
Briickenmitte unter Einwirkung der Verkehrslast (Lastenzug B)
betrug rechnungsgemals 2,3 cm.

227%
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Die neuen Zuggurte wurden in Freibauweise ohne stiitzende
Geriiste an das bestehende Tragwerk aufgehangt., Vor der
Anspannung der dritten Gurte war deshalb mit einer voriiber-
gehenden Erhohung der Eigengewichtsspannungen im alten
Trager infolge der Mehrbelastung durch die angehingten Bau-
glieder zu rechnen. Das Eigengewicht eines unverstirkten

Abb. 1. Verstidrkung der Bahnbriicke Hall Nr.

2, Ansicht der verstéirkten Briicke.

5 km Geschwindigkeit befahren und sorgfaltig beobachtet wurdes
| so.erschienen die hohen Spannungswerte nicht bedenklich.

i Die Kkleinste Knicksicherheit im Obergurtstab 5—6 ging
bis auf eine 2,5fache herunter, die reine Druckbeanspruchung
betrug dabei ohne Nietenabzug 1105 kg/qcm mit Nietenabzug
1390 kg/qem.

Die statische Berechnung der Briicke wurde

im Jahre 1920 fiur den preulsischen Lastenzug B

~ Abb. 2. Verstéirkung der Bahnbriicke Hall Nr. 2, Verstirkung im Bau.

(20 t Achslasten) nach den Forméinderungsgesetzen
fur die 4 fach gegliederten Fachwerktrager durch-
gefithrt. Die durch Seitenstofse, Bremskrifte und
Windlasten verursachten wagrechten und senkrechten
Einwirkungen auf die einzelnen Bauteile sind unter
Anwendung der in den Wirttembergischen Vor- .
schriften von 1909 enthaltenen Grundsitze bertick-
sichtigt worden. Nebenspannungen in den System-
gliedern, herrithrend von den festen Knotenpunkts-
verbindungen, den steifen Gurten und der etwas
einseitig angeschlossenen Schrigen sind nicht be-
sonders untersucht worden. Tur die Querschnitts-
bemessung wurden s. Zt. folgende Spannungen als
zulassig erachtet:

a) Haupttriger:
Standige Last 4~ Verkehrslast

Uberbaues betrug fir einen Haupttriger g = 1800 kg/m und
wurde durch die gesamten Verstarkungsteile einschlielslich der
dritten Gurte und der Hangegeriiste um 750 kg/m auf 2550 kg/m
erhoht.

{if. Voriibergehend liefsen sich hohe Spannungen nicht ver-

meiden. Da die Briicke wihrend der Verstirkung nur mit |

Flufseisenteile . 950 kg/qem
Schweilseisenteile . 8565 »
Haupt-, Wind- und Zusatzkrifte
Flulseisenteile . 1100 kg 'qem
Schweilseisenteile . 990 »
b) Fahrbahn:
Flulseisenteile 750 kg/qem
Schweilseisenteile . 700 >
¢) Nietverbindungen:
Haupttrager
Abscheren 855 kg/qem
Lochleibung 1710 »
Fahrbahn
Abscheren 650 »
Lochleibung 1300 »

d) Gedriickte Stibe.

Fiur die gedriickten Stibe wurde fiinffache
Knicksicherheit fir die: Hauptkrafte, 4,3 fache
Sicherheit fiir Haupt-, Wind- und Zusatzkrafte nach
Euler nachgewiesen,

Bei mehrteiligen Stiaben sind die im Zentralblatt
der Bauverwaltung 1908 von Professor Dr. Ing.
Krohn verdffentlichten Berechnungen angewandt
worden. Die Krafte in den Baugliedern des drei-
gurtigen Haupttragers wurden mit Hilfe von Ein-
flufslinien ermittelt, Neben der Berechnung der
Eigengewichtsspannungen in dem bestehenden Trag-
werk, -mulsten die Veréinderungen durch das An-
héangen des Entlastungs-Bauwerks und durch das
Anspannen der dritten Gurte errechnet werden.

Die umfangreichen Verstirkungsarbeiten, die
auf Grund der eingehenden statischen Berechnungen
ausgefithrt werden mulsten, sollen im Folgenden
kurz beschrieben werden. Bei den Obergurten
wurden die offenen Winkelstofse und Lamellen-
stolse gedeckt, weiterhin Versteifungsbleche eingebaut. In
den Endfeldern wurden durchgehende Gurtlamellen aufgebracht.
Trotz dieser Malsnahmen konnte die erwiinschte finffache Knick-
sicherheit nicht fir alle Stabe erzielt werden. Da alle denk-.
| baren Krafteinwirkungen durch die Lasten, Seitenstolse,
. Bremskriifte und Windeinfliisse in ungimstigster Welse zusammen-



gesetzt sind, ferner die Léngstrager erfahrungsgemals an der
Zusammendriickung der Gurtungen teilnehmen, diese also
entlasten, so hat man sich ausnahmsweise mit einem geringen
Sicherheitsgrad begniigt.

Durch die Verinderung des Trigersystems gegeniiber der
alten Anordnung kommen Druckspannungen in die Untergurtung.
Die Verstirkung erfolgte durch Deckung der offenen Winkel-
stofse und durch Einziehen von Bindeblechen je in den ersten
4 Feldern.

Mit wenigen Ausnahmen erhalten die Schragen Zug- und
Druckspannungen. - Die erforderliche Knickfestigkeit konnte
teils durch den Einbau von Bindeblechen, bei anderen Stiaben
durch Vergrolserung der Querschnitte erreicht werden. Soweit
die Querschnittsvergrofserung lediglich zur FErhohung der
Knicksicherheit notig war, wurde von einer Durchfithrung der
Verstarkungslamellen ither die Nietanschliusse an die Gurt-
stehbleche hinweg abgesehen, um letztere nicht lésen und die
Nietarbeit auf der Baustelle unnotig vermehren zu miissen.

Neben den schwachen Diagonalen in den Mittelfeldern
des oberen Windverbandes mulsten die Knotenpunktsanschlisse
an die Haupttrager geéndert werden. Die Windverband-
Knotenbleche waren an die inneren Stegbleche der oberen
Gurtung und zwar nur an die freie und ungesgumte Steghlech-
kante angeschlossen. Zur besseren Ubertragung der Zusatzkrafte
aus den Windlasten wurde die Verbindung beider Stegbleche
durch wagrechte Bindebleche auf die Lénge der Knotenbleche
hergestellt. Der untere Verband konnte belassen werden und
erforderte keine Verstirkungen.

Die Endquerverbindungen sind durch Verstarkung der
Schrigen fir die Aufnahme der Krafte aus Seitenstélsen und
Winddruck tragfihig gemacht worden.

Die mittleren Querverbindungen wurden durch den Einbau
von Vertikalen in den Haupttriagerebenen zu wirksamen Dreieck-
verbanden umgestaltet.

Die Schwellentrager sind durch Aufnieten einer oberen
Lamelle verbessert worden. Die alte unzweckméilsige Befestigung
der Schbwellen mit senkrechten Schwellenschrauben wurde
beseitigt. Die neuen eichenen Schwellen wurden mit Schwellen-
winkeln und horizontalen Schwellenschrauben befestigt. Die
Schwellenentfernung von 0,75 m wurde gleichzeitig auf rund
0,60 m verringert.

Die Quertriger wurden mittig auf die alten Querkreuze
abgestiitzt, was gegeniiber der bisher getibten Verstarkung
durch Aufnieten von Lamellen neben einer nicht unbedeutenden
Werkstoffersparnis eine Vereinfachung der Arbeit ergab. Da
die neuen Stinder einen Teil der Querkraft aufnehmen, so
tritt eine erwiinschte Entlastung der nur 9 mm starken Quer-
tragerstegbleche ein. Die Nietanschlisse der Quertrager an
die Haupttriger konnten durch Einziehen von je drei weiteren
Nieten verbessert werden.

Die alten holzernen Querschwellen 18/20 cm waren unter
Raddriicken von 10t mit 94 kg/cm? beansprucht. Die neuen
Schwellen erhielten eine Breite von 21 cm und eine Mindesthohe
von 24 cm in Briickenmitte. Die Hebung der Schienenlage

konnte auf dem Bahnkorper vor und hinter der Briicke, die |

durch die Uberhohung der Haupttrager entstandene Visier-
krimmung durch entsprechende Stirkezunahme der Schwellen
nach den Lagern hin ausgeglichen werden.

Der Dielenbelag der Briicke konnte beibehalten werden.

Von der Anordnung eines eisernen Waffelblechbelags zwischen |
den Schienen mulste wegen der erheblichen Kosten Abstand |
| von geringer Nachwirkung auf die Vertikalen war.

genommen werden.

Die Lager der Uberbauten aus Gufseisen erfahren unter
den ungiinstigen Belastungsannahmen
spruchungen. Trotzdem wurde mit Ricksicht auf die hohen

Beschaffungskosten neuer Stahllager z, Zt. von einer Aus- |

wechslung Abstand genommen, Die Auswechslung der Lager

erhebliche Uberbean-

ist eine in sich abgeschlossene Arbeit und von den anderen
Verstiarkungsarbeiten unabhangig. Fir die Lagerauswechslung
konnen giinstigere Zeitverhéltnisse abgewartet werden. Bei
allen 8 beweglichen Stelzenlagern sind im Betrieb die Rollstelzen
umgefallen und durch die gegenseitige Anlehnung am Wieder-
aufrichten verhindert worden. Die auf der Lagerzeichnung
dargestellte billige Zahnhebelkonstruktion (Abb. 3) soll den
Ubelstand verhindern und ein ordnungsmélsiges Arbeiten der
Stelzenlager herbeifithren. :

_ Abb. 8. Verstirkung der Bahnbriicke Hall. Nr. 2, Briickenlager.
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Die Verstarkungsarbeiten bei jedem Uberbau wurden in
zwei Abschnitten ausgefihrt. Der erste Teil umfalste die
Verbesserung des bestehenden Uberbaus, die Verstirkung der
Gurte, der Fillungsglieder und der Verbiinde. Nach Erledigung
dieser Arbeiten, die die Tragfihigkeit erhohen, wurden die
dritte Gurte angehingt. Die Erhohung der Eigengewichts-
spannungen konnte dem Tragwerk nach der im ersten Bau-
abschnitt vorgenommenen Verbesserung der Haupttrager unbe-
denklich zugemutet werden.

Die Eisenteile wurden mit Bahnwagen in Zugspausen auf
die Baustelle gebracht und mittels Kranwagen und besonderer
Hebevorrichtungen auf Hilfsristungen oder bei Teilen der
dritten Gurtung auf den Talgrund abgelassen. Auf besonderen
Zulageboden wurden die Stander der dritten Gurtung mit ihren
Querverbanden zu Rahmen zusammengebaut, mit Bauwinden,
ohne jede Stoérung des Bahnbetriebs aufgezogen und an die
Untergurtung des alten Uberbaus angehingt. Die Gurtsticke
von 9,0 m Lange mit Querverband wurden im Tal auf der
Zulage felderweise zusammengebaut und gleichzeitig mit den
notigen Niet- und Hilfsgeriisten hochgezogen. Die Arbeiter
liefsen sich an Seilen vom alten Uberbau herunter oder kletterten
entlang den Hingegurten zu den tief liegenden Knotenpunkten.
Samtliche Gurtstiicke, auch das mittlere mit dem vorlaufig
verschraubten und fiir das spitere Zusammenziehen vorbereiteten
Stols wurden so nacheinander ohne feste Geriiste angehangt,
verschraubt und verdornt. An den Endpunkten wurden die
Zuggurtenden zunichst lose auf Stitzknaggen aufgelegt, wobei
die zusammenhingend montierten Gurtziige auf die alten Haupt-
triiger keine Einwirkung hatten. Die Bohrung und Vernietung
der Endgurtsticke in den Anschlulsknoten wurde erst vor-
genommen, nachdem im mittleren Gurtstiick die Anspannfuge
durch Losen des Stofses auf das fir die spatere kiinstliche
Anspannung notwendige Mals von 4,65 cm geoffnet war. Dieses
Offnen erfolgte durch Anziehen der Gurtung in den Anschlufs-
knoten am Haupttragwerk. Hierbei wurden voribergehend
die Vertikalen gegen die Briickenenden hin ausgebogen. Die
auftretenden kleinen Biegungsspannungen sind aber bei der
Anspannung durch das Zuriickdrehen der Vertikalen wieder
aufgehoben worden, so dals das Vorgehen bei der Bauausfihrung

Fiar die Anspannung der Zuggurte sind verschiedene
Verfahren untersucht worden. Man kann einfache Zugschrauben
einbauen und taktmalsig mit !/, Drehungen anziehen, bis die
im Stofs vorgebohrten Locher aufeinanderpassen. TUm an

] Bedienungsmannschaften zu sparen, kann man die Zugschrauben
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in die Mitte zwischen die Gurte legen und die Anspannung
durch Hebelubertragung bewirken. Die Gurtstofse sind bei
dieser Amnordnung gut zuginglich; nachteilig ist, dals die
Wiederverwendung der Anspannvorrichtung bei Bauwerken mit
anderem Haupttrigerabstand nicht ohne Abénderungen moglich
ist. Bei der Remsbriicke ist die Anspannung mit hydraulischen
Pressen vorgenommen worden. Der Verwaltung standen hierfiir
vier in jeder Lage feststellbare Pressen mit je 300 t Tragkraft
zur Verfiigung. Die Pressen wurden durch Druckrohrleitungen
mit der Druckpumpe verbunden. Die Bedienung erfolgte an
der Druckpumpe durch einen Mann. Die Anspannung wurde
bei sorgfaltigster Vorbereitung in wenigen Minuten erreicht,
Die beim Stofsschluls vorhandene Kraft konnte an den Mano-
metern abgelesen werden. Beim Stofsschluls sollte die Kraft
fir einen Zuggurt rechnungsmilsig auf 72 t getrieben werden.
Die tatsichlich aufgewendete Kraft ging etwas ber diese Zahl
hinaus, was wohl auf Reibungswiderstinde und Zusatzkrifte
zuriickzufithren ist.

Anlafslich der Anspannung der dritten Gurte in der ersten
Offnung der Remsbriicke am 10. Mai 1922 wurden Belastungs-
proben mit zwei T 5-Lokomotiven vorgenommen.
giinstigste Laststellung in Briickenmitte wurden vor und nach der
Anspannung der dritten Gurte die Durchbiegungen des Gesamt-
tragwerks und einzelne Stabspannungen gemessen.

Fir die un- |

Die Mels- |

ergebnisse zeigen eine gute Ubereinstimmung mit den theoretisch |

auf Grund der Elastizititslehre errechneten Spannungswerten. |

Um Briickenverstirkungsarbeiten der vorbeschriebenen Art
mit Erfolg durchfiihren zu konnen, muls die Baustelle mit den
Mitteln moderner Werkstattechnik eingerichtet und ausgestattet
werden. Der Schwerpunkt der Arbeit liegt auf der Baustelle,

das Anpassen, Anzeichnen, Kornen, Bohren, Ablingen der |

Verstirkungsteile,
werden, kann nur an Ort und Stelle erfolgen. Malsaufnahmen
lassen sich nicht so genau ausfithren, dals die in der Werkstatt
_vorgebohrten Eisenteile auf der Baustelle nachher auch genau
passen. Von der Leistungsfahigkeit der Baustelleneinrichtung

die auf alte Bauwerksglieder aufgenietet

ist der Arbeitsfortschritt umso mehr abhéngig, als die schwierigsten |

Arbeiten, wie das Auswechseln von Baugliedern (Standern,
Schrigen, Knotenblechen usw.) sich auf die Zugspausen zusammen-
drangen. Die gelosten Nietanschlisse und Verbindungen miissen

jedesmal einwandfrei verdornt und verschraubt sein, ehe das |

Gleis fir den Verkehr freigegeben werden darf, Besondere
Vorsicht ist naturgemils bei Druckgliedern geboten, damit
keine unzulissigen Verschiebungen, weder unter den Betriebs-
lasten noch unter dem Eigengewicht auftreten. Nur das Nieten

r

selber wird durch den Betrieb verhaltnismafsig wenig beein- \

trachtigt. Die Aufgabe des Bauleiters ist vielseitig und ver-
antwortungsvoll. Geschick und Einteilungstalent sind notwendig,
um die reibungslose Abwicklung der Arbeit, die volle Ausnitzung
der Zugspausen und der Arbeitskrifte zu erzielen. Der Bau-
leiter darf keine Anordnung treffen, die eine Gefahrdung oder
Beeintrachtigung der Betriebssicherheit zur Folge haben konnte,
und muls deshalb im engsten Einvernehmen mit dem fiir die
Sicherheit des Bahnbetriebs verantwortlichen Eisenbahnbeamten
handeln.

Wahrend der Verstirkungsarbeiten am Eisenwerk in den
fahrplanmélsigen Zugspausen wurde das Gleis gesperrt. Die
fahrdienstlichen Anordnungen sind wie bei Gleisunterbrechungen
und Umbauten getroffen worden. Uber die Dauer der Ver-
stirkungsarbeiten war eine Ermalsigung der Fahrgeschwindig-
keit simtlicher Ziige auf 5 km/Stunde vorgeschrieben. Un-
mittelbar bei der Briicke wurde ein Streckenfernsprecher
eingerichtet und wihrend der Arbeitszeit besetzt gehalten.

An Geriisten wurden nur Hingegeriiste und am Eisenwerk
befestigte leichte Boden gebraucht. Fir den Zusammenbau
der Stander- und Zuggurtrahmen wurden Zulageeinrichtungen
im Talgrund hergerichtet und von Offnung zu Offnung versetzt.
Die Bauwinden zum Aufziehen der auf dem Talgrund zusammen-
gebauten Bauglieder waren auf dem unteren Laufsteg der Briicke
aufgestellt.

Die Verstarkungsarbeiten am Remsviadukt sind im September
1921 eingeleitet und im Februar 1923 beendet worden. Durch
den Metallarbeiterstreik im Frithjahr 1921 ist eine Verzogerung
der Fertigstellung um vier Monate eingetreten. Die gesamten
Baukosten einschliefslich Schwellenlieferung und Anstrich wurden
im Januar 1921 auf 3 Millionen // veranschlagt, bei einem
Eisenbeschaffungspreis von 800 .//t und einem Tariflohn von
5,80 o/ Std. fir einen 26jahrigen Schlosser. Die tatsichlichen
Baukosten sind entsprechend der Geldentwertung gestiegen.
Ein neuer Uberbau hitte den 2!/ fachen Betrag gekostet. Ins-
gesamt sind fiir die Verstdrkung 325 t neue Baustoffe verarbeitet
worden.

Von der Reichsbahndirektion sind vergleichende Kosten-
berechnungen fiir verschiedene Verstarkungsarten durch Einbau
von Zwischenpfeilern, Anhangen dritter Gurte, sowie Querschnitts-
vergrolserung aufgestellt worden. Die Ausfithrungspline und
die umfangreichen statischen Berechnungen fir die gewahlte
Verstarkungsart sind von Herrn Eisenbahnamtmann Biuttner
bearbeitet worden, dem auch die Leitung der Arbeiten auf der
Baustelle ibertragen war. Die Eisenwerksarbeiten hat dic
Maschinentabrik Esslingen meistermifsic und ohne Betriebs-
storung ausgefiihrt.

Die Mechanische Versuchsanstalt der Deutschen Reichsbahn.

Von Regierungs- und Baurat Fiichsel, Berlin.

Unter dem Namen »Mechanische Versuchsanstalt« hat das
Eisenbahn-Zentralamt ein Werkstoffpriifamt ins Leben gerufen,
dem gewissermalsen die Aufgabe eines Wiichters fir die Bau-
stoffe und damit fir die Sicherheit aller Bauwerke und Fahr-
zeuge zugewiesen ist. In fritheren Jahrzehnten geniigten diesem
Zweck die Prufeinrichtungen der Lieferwerke und die einiger
Hauptwerkstatten, die im Besitz einer Zerreilsmaschine waren.
Mit dem Anwachsen des Raddruckes, der Zuggeschwindigkeit
und des Kesseldruckes der Lokomotive stiegen die Anforderungen
an den Werkstoff bis an den Grad derjenigen, welche die
Waffentechnik und die Flugzeugindustrie den Stahlwerken
bereits gestellt hatte. Damit kam die Zeit, wo die alteren
einfachen Mittel der Werkstoffuntersuchungen nicht mehr aus-
reichten, um die fiir die gesteigerten Anforderungen des Be-
triebes unter Beriicksichtigung der Beschaffungskosten geeignetsten
Werkstoffe zu ermitteln. Nicht vereinzelt waren die Falle,
in denen eingebauter Werkstoff, der bei der Abnahme auf dem
Lieferwerk allen vorgeschriebenen Proben geniigt hatte, unter

den gesteigerten Beanspruchungen des Betriebes versagte, und
in denen die Eisenbahnverwaltung — wie im ibrigen auch
andere Verbraucherkreise -— bei der Auseinandersetzung mit
den Erzeugerwerken wissenschaftlich nicht hinreichend sicher
beurteilen konnte, ob die aufgetretenen Mingel verborgenen
Stoffehlern oder Fehlern bei der Verarbeitung in der Werkstatt
oder etwa Einflissen des Betriebes, die itber die rechnerischen
Grundlagen hinausgingen, zur Last zu legen seien. Die natiir-
liche Entwicklung der menschlichen Geistesarbeit hat es gefiigt,
dals gleichzeitig die Wissenschaft das Riistzeug lieferte, um
die auftretenden strittigen Fragen der Werkstoffeigenschaften
klaren zu kénnen. Um die Jahrhundertwende blihte eine neue
Hilfswissenschaft der Technik auf, die Metallographie, die sich
mit der bildlichen Darstellung des Kleingefiiges der Baustoffe
befalst. Durch sie gewannen Hiuttenmann und Ingenieur tiefen
Einblick in die Eigenschaften der verschiedenen Kristallisations-
zustdnde, die bei der Erzeugung, Verarbeitung und unter der
Betriebsbeanspruchung auftreten. Dem kundigen Metallographen
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ist es moglich, aus der Geftigebildung die zuletzt dem Werk-
stoff zugefiigte Formgebungsarbeit oder Warmebehandlung heraus-
zulesen und Schliisse auf seine mechanischen Eigenschaften zu
ziehen. Die Wege zur hochsten Ausnutzung der den Werk-
stoffen innewohnenden Leistungsfihigkeit und zur Klarung
strittiger Stoffragen standen nunmehr offen und wurden von

| des Hauptgebaudes des Zentralamtes gemacht wurden, zur

der Mechanischen Versuchsanstalt in klarer Erkenntnis ihres
| die Anfertigung der Proben befinden, wie Kaltsige, Hobel-

Wertes begangen.

Die Anfange des Untersuchungsverfahrens der Mechanischen
- Versuchsanstalt reichen zuriick auf Arbeiten des Verfassers
in der Hauptwerkstatt Opladen in den Jahren 1908/13, wo
die ersten Gefiigeuntersuchungen an beschiadigtem, strittigem
Eisenbahnbaustoff : Radreifen, Schienen, Briickeneisen und dergl.
ausgefithrt wurden. Uber die Ergebnisse dieser ersten Unter-
suchungen hat Verfasser in einem Vortrag im Verein Deutscher
Maschineningenieure in Berlin am 19. Mérz 1912 %) berichtet.
Das Eisenbahn-Zentralamt iibernahm bald darauf die Opladener
Einrichtung und auch ihr Personal. Nach voriibergehender
Unterkunft beim Abnahmeamt Dortmund entstand wihrend des
Krieges im Dienstgebaude des Eisenbahn-Zentralamts selbst
ein eigenes Heim, dessen Bau der Dezernent fiir das Abnahme-
wesen, Geheimer Baurat Halfmann, in die Hand nahm. Fir
den Bau der Anstalt standen nur Ersparnisse, die beim Bau

Abb. 1.

: maschine, Drehbank, Feilbinke, Schleifmaschinen.

Verfiigung.

Was mit diesen geringen Mitteln geschaffen worden ist,
zeigen die nachsten Bilder. Abb. 1 gibt eine Vorderansicht
der Versuchsanstalt, Abb. 2 ibren Grundrils wieder. Vom
Ringang aus gelangt man links in eine mechanische Werk-
stitte, in welcher sich einige kleine Werkzeugmaschinen fur

Ferner sind
einige Ofen fir Schmelzen, Glihen, und Anlassen und ein
Schmiedefeuer mit Ambols in dem Werkstattraum untergebracht.
Tn dem kleinen anschliefsenden Raum auf der Eingangsseite
werden die Schliffe fiir die Gefiigeuntersuchungen teils von
Hand, teils maschinell poliert. Der Raum in der Nordwestecke
des Gebaudes dient dem Atzen der Schliffe. Eine Dunkel-
kammer fir die Entwicklung der photographischen Aufnahmen
von Gefiigebildern ist in den Atzraum eingebaut. Der grolse
Mittelraum ist die eigentliche Arbeitsstitte fiir die mikroskopischen
Untersuchungen und ist mit einigen kleineren Mikroskopen und
zwei grofsen mikrophotographischen Apparaten, Bauart Leitz
und Martens, ausgeristet. Die Apparate zur Aufnahme der
Erstarrungskurven und der Gefugeumwandlungspunkte mufsten
wegen Platzmangels in einem besonderen Raum des Haupt-

Abb. 2.
Eingang
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gebiudes untergebracht werden. Im gleichen Raum befindet
sich ein Teil der Sammlungen von bemerkenswerten Schliffen,
Gefilgeaufnahmen, Diapositiven fur Lichtbildvorfihrungen und
ein Projektionsapparat. Von der Einrichtung des Raumes
fir Vortragszwecke und Unterrichtung der Eisenbahnbediensteten
Berlins in der Werkstoffkunde wird fleilsig Gebrauch gemacht.

Wir betrefen nun durch eine Tir den im rechten Fligel
des Gebsiudes gelegenen Maschinensaal, in dem das Prifgerat
fir die mechanischen Priifungen der Werkstoffe aufgestellt ist.
Fir Zerreilsversuche steht eine Maschine von 50 t Hochst-
leistung mit hydraulischem Antrieb zur Verfigung (Abb. 3).
Sie ist mit Schaulinienzeichner fiir die Spannungs-Dehnungs-
Kurve ausgestattet. Fir genaue Ermittlungen der Streck- und
Elastizitatsgrenze, sowie zum Eichen der Maschinen sind ein
Kontrollstab und Spiegelapparate Bauart Martens vorhanden.
Eine zweite kleinere Zerreilsmaschine wird zum Prifen von
Drihten benutzt. Fir Biegeversuche dienen zwei Maschinen,
deren eine in Abb. 4 zu sehen ist. Gekerbte Proben werden
auf dem kleinen Pendelschlagwerk von 10 mkg (Abb. 4 links)
oder auf dem grofsen von 75 mkg Schlagarbeit geschlagen,
um den Zahigkeitsgrad gegeniiber Stofsbeanspruchung zu
ermitteln.

Fir Hirteprifungen werden die Kugeldruckpressen, Bau-

in Abb. 4 dargestellt, benutzt. Wahrend bei letzterer die
Eindrucktiefe an einer am Priafapparat angebrachten Skala
abgelesen werden kann, wird der Durchmesser des Eindruck-
kreises bei Verwendung der schwedischen Bauart durch be-
sondere Melsmikroskope ermittelt. Die Versuchsanstalt ver-

| wendet Melsmikroskope der Bauart Zeils, die eine Ablesungs-

genauigkeit von !/,,, mm gestatten, Von einfachen Hérte-

- prifapparaten sind die auf 3000 kg geeichte Federwage von
Louis Schopper, Leipzig, Seku genannt vergl. Abb. 4 links),

art Brinell, seltener Bauart Martens-Heyn, ebenfalls
| mafsige Bauart, die vom Verfasser und der Chemisch-Technischen

*) Glasers Annalen 1912, Band 71, Nr. 850 und 852

und der Scherhartepriffer fir 350 kg Belastung, welchen die
Metallbank Frankfurt am Main fir die angenaherte Priifung
der Harte von Lagermetallen liefert, vorhanden. Zur Ermitt-
lung der Harte sehr harter Proben, wie von gehirtetem Stahl,
wird das Skleroskop, Bauart Schuchardt und Schiutte
verwendet. Es hat auch bei mittelhartem Stahl gute Dienste
geleistet, wenn es gilt, die Oberfliche nach feinen Hérte-
unterschiedén, wie sie z. B. zwischen Berg und Tal geriffelter
Schienen auftreten, abzutasten. Fiar die Bedirfnisse der
Werkstiatten sind Schlaghirtepriifer, Bauart Baumann und
Werner, beschafft und die Bedingungen brauchbarer Hand-
habung ermittelt worden.

Die jingste Erwerbung der Mechanischen Versuchsanstalt,
eine Abnitzungspriifmaschine, ist in Abb. 5 dargestellt (Ver-
suchskorper befindet sich im linken Lagerbock). Eine behelfs-
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Reichsanstalt, dem fritheren Militarversuchsamt, ausgearbeitet ‘
wurde und itber zwei Jahre zu Untersuchungen des Verschleils-
. widerstandes von Lokomotivradreifenstahl diente*), hat der |
Jetzigen - werkstattmélsigen Bauart von Mohr & Federhaff
in Mannheim als Muster gedient. Zwei zylindrische Scheiben
von etwa 50 mm Durchmesser, 20 mm Dicke, von denen die

Abb. 3.

Abb. 4.

eine aus Stahl bekannten Giitewertes,§z. B. des gehéirteten
Zustands, die andere aus dem Versuchsstoff besteht, rollen
mit zwanglaufig eingestellter gleicher Umfangsgeschwindigkeit
und einem Anprelsdruck, der so grols ist, dals die Elastizitats-
grenze der aufsersten Randzone der einen Scheibe iiberschritten

wird, aneinander. Die Gewichtsabnahme fir die Wegeinheit,
z. B. 100000 Umdrehungen, wird ermittelt. Gleichzeitig kann
die Reibungsziffer abgelesen werden. Wird durch Anderung des
Durchmessers einer Scheibe ihre Umdrehungsgeschwindigkeit um
ein geringes Mals verringert, so fiigt man der reinen rollenden
Reibung einen gewissen Betrag gleitender Reibung hinzu und
kann einen die Abnutzung steigernden Schlupfgrad einstellen,
etwa wie er zwischen Rad und Schiene sich bisweilen findet**).
e Vergl. die Niederschrift iiber die 1. Sitzung des Lokomotiv-
ausschusses der D. R. B. vom 5.—7. April 1921 in Coburg,

**) Die Maschine ist kiirzlich in der Zeitschrift des Vereins
Deutscher Ingenieure vom 15. April 1923 und in der ,Verkehrs-
technischen Woche“, Sonderausgabe Oberbau, Mirz 1923, be-
schrieben worden.

In Aufstellung begriffen sind z. Zt. ein Fallwerk fiir all-
gemeine Zihigkeitspriifungen und ein Dauerschlagwerk Bauart
Krupp, das insbesondere der Ermittlung der Ermiidungsfestigkeit
von Stahlsorten dient. Die Ergebnisse der Dauerschlagproben
werden mit denen, die die Abniitzungsmaschine liefert, ver-
glichen werden.

Abb. 5.

Die Tatigkeit der Mechanischen Versuchsanstalt
gliedert sich im wesentlichen nach vier Gesichtspunkten.

1. Untersuchung von Werkstoffschiden.

Die Nachpriifung von Schiden an eingebauten Teilen im
Oberbau, an Betriebsmitteln und in Eisenbauten, die Unter-
suchung von Betriebsunfillen, die urspriinglich die Hanptauf-
gabe bildeten, machen auch heute noch einen grofsen und
wichtigen Teil ihrer Gesamtleistung aus. Soweit die Ursache
soleher Schiden nicht bei der #ufseren Besichtigung -und
Beurteilung der Zusammenhinge durch die ortlichen Ver-
waltungsorgane klarzustellen waren, erhilt die Mechanische
Versuchsanstalt yom Eisenbahn-Zentralamt den Auftrag zur
Untersuchung. Hierzu erhilt die Priifstelle alle Erhebungen, auch
wird ihr Gelegenheit gegeben, sich an der Probeentnahme zu be-
teiligen, Auf sachkundige Probeentnahme wird besonderer Wert
gelegt. Auch den Lieferwerken wird Gelegenheit zur Beteiligung
an der Prifung gegeben. Das Ziel der Untersuchungen ist die
Ermittlung, ob die Ursache des Stoffschadens ein Herstellungs-
oder Behandlungsfehler ist. Sie liefern somit die mafsgebenden
Unterlagen fiir die Entscheidung, ob die Haftpflicht des Liefer-
werks in Anspruch zu nehmen ist, ob Verschulden des Werk-
statten- oder Betriebspersonals vorliegt, oder ob die Betriebs-
beanspruchung eine unvorhergesehene Grolse erreicht hat. Die
Zahl der Untersuchungen zur Klarung der Haftpflicht belduft
sich zur Zeit auf jahrlich etwa 320, ihre mittlere Dauer auf
etwa 14 Tage. Die Arbeit verteilt sich so ziemlich auf alle
Oberbau- und Fahrzeugteile. Haufige Anlasse sind: Schienen-
briiche, Schwellenverschleils, Holzschraubenfehler, Bruch- und
Verschleilsschaden an Radreifen, Achsen und Zapfen, Schaden
an Feuerkistenblechen, Heizrohren, Federn aller Art, Lager-
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metallen, Ausriistungsteilen aus Rotguls (Aufklarung der Blasen-
bildung und Seigerungsursachen), Fehler an Graugulsteilen,
besonders solchen, die der Abnutzung durch Reibung unter-
liegen, wie Zylindern, Kolbenringen, Kolbenschieberringen und
-biichsen, ferner Anstinde beziglich der Formeisen und der
Nietverbindungen aus Briickenbauten.

Dank der Klarheit des Untersuchungsverfahrens, inshesondere
des metallographischen, ist es bisher immer moglich gewesen,
dem Ergebnis der Untersuchung das Anerkenntnis der beteiligten
Parteien zu sichern. Es war noch nicht. erforderlich eine
neutrale Schiedsstelle, wie das Staatliche Materialpriifungsamt
Lichterfelde, anzurufen.

2. Prifung von Arbeitsverfahren mit Reck- und
Glihbehandlung.

In betrachtlichem Umfange hat die Mechanische Versuchs-
anstalt bahneigene Werkstatten durch Ausfithrung thermischer
Untersuchungen unterstiitzt. Hierbei galt es, die vielfach gefiihls-
malsige Durchfithrung solcher Unterhaltungsarbeiten, bei denen
die Feuerbehandlung eine malsgebende Rolle spielt, wie in den
Betrieben der Schmiede, Harterei, Schweilserei und Gielserei,
nach den Regeln wissenschaftlicher Betriebsfithrung umzu-
gestalten, um die Ausschufsarbeit auf ein Mindestmals zu
bringen. In zahlreichen Féllen haben die Werkstiatten selbst
Proben von mifslungenen Arbeiten zur Beurteilung der Eignung
der Werkstoffe, der Giite verwendeter Hilfsstoffe, wie Einsatz-
mittel, der Richtigkeit der thermischen Behandlung, der Ofen-
bauart, des Temperaturmelsgerits, eingeschickt. Solche Unter-
suchungen werden teils bei der Mechanischen Versuchsanstalt,
teils von ihren Beamten im Betriebe der Ausbesserungswerke
durchgefithrt und sind mit der Unterweisung des Personals in
der Handhabung des - Prufgerats und der wissenschaftlichen
Grundlagen der Arbeitsverfahren verkniipft. Bei der Prifung
~von Werkstattarbeiten wird von dem Grundsatz ausgegangen,
tunlichst’ die einfachsten Priifverfahren und Hilfsmittel zu ver-
wenden, damit das Werkstattpersonal sich leicht mit ihnen
vertraut machen kann und die Einfithrung der Selbstkontrolle
bei Werkstattenarbeiten mit Feuerbehandlung beschleunigt wird.
Erfolgreiche Arbeit ist geleistet worden in der Forderung von
Hartearbeiten an Werkzeugen, an Stofs- und Tragfedern, von
Einsatzhartungen, von Schweilsarbeiten an eisernen und
kupfernen Feuerkisten, Uberhitzerkisten, Bremsdreieckwellen,
eisernen Bahnschwellen, Schienenlaschen, im Vergielsen von
Armatur- und Lagermetallen.

8. Untersuchungen fiur Lieferbedingungen und
Prufarten.

Die Einfihrung von Ersatzbaustoffen in der Kriegs- und
Nachkriegszeit, die Steigerung der Anforderungen an altein-
gefiihrte Baustoffe hat ahnlich wie bei der Privatindustrie zu
erheblicher Heranziehung der Mechanischen Versuchsanstalt
bei der Ausarbeitung der erforderlichen technischen Bedingungen
gefiihrt. Es war dies um so notwendiger, als auch die Privat-
industrie seit dem Aufleben der metallographischen Arbeits-
weise zur Beurteilung neuer Baustoffe, die sie dem Markte
ubergeben will, sich planmifsig im Laboratorium und in
laufender Fertigung der Gefiigekontrolle bedient. Wenn hierbei
der Grundsatz angenommen wurde, von der Anwendung des
metallographischen Verfahrens bei der Abnahmepriifung tunlichst
abzusehen, so wurde von ihm doch ausgiebig Gebrauch gemacht,
um die richtige Wahl der Probeentnahme zu treffen und die
geeignete Art der mechanischen Prifverfahren und die Hohe
der zugehorigen Gitewerte fir die Anforderungen zu ermitteln.

Es sei noch bemerkt, dals die wissenschaftlichen Unter-
suchungen der Mechanischen Versuchsanstalt iiber die Eigen-
schaften neuer Werkstoffe, deren Eignung fiir den Betrieb zur
Beurteilung steht, stets in Gemeinschaft mit den Stellen, die
ihr Verhalten im Betriebe zu beobachten haben, wie den

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

Versuchsamtern fiir Lokomotiven, Wagen, Bremsen, Werkstatt-
wesen, Lagermetalle und anderen Stellen der Reichsbahn=
verwaltung, vor sich gehen. Werden mehrere Werkstoffe fir
den gleichen Verwendungszweck angeboten, so geben die theo-
retischen Untersuchungen, die hiufig durch Dauerversuche auf
ortsfesten Prifstanden unter Einstellung der im Betriebe be-
obachteten Hochstbeanspruchungen erginzt werden, angenaherte
Urteile iiber die Eignung im allgemeinen und einen Fingerzeig,
nach welcher Richtung hin der Stoff empfindlich und vom
Versuchsamt aus besonders zu beobachten ist. Andererseits
werden die zunichst bei den Versuchsimtern unter Beobachtung
stehenden Bauteile von der Mechanischen Versuchsanstalt stoff-
lich nach ihren Giitewerten genau festgelegt und es konnen,
wenn das Urteil der Versuchsamter iiber die Bewidhrung fest-
steht, Lieferbedingungen sofort aufgestellt werden.

Die Mechanische Versuchsanstalt hat durch verdienstvolle
Arbeit mitgewirkt bei der Eignungsprifung von Lagermetallen,
die von der Industrie als Ersatz fur das teure und zudem im
Betriebe nicht voll befriedigende hochprozentige Zinnweilsmetall
(Regelmetall) in heilsem Wettbewerb angeboten worden sind;
bei der Eignungsprifung von Siemens-Martin-Sonderstahl
filr Lokomotivradreifen, deren bisheriger altbewahrter Werkstoff,
Tiegelstahl, wegen des dreimal grofseren Brennstoffverbrauchs
bei seiner Erzeugung hierfiir nicht mehr marktfahig ist; bei
der Ermittlung des geeigneten Sondergraugusses fiur solche
Gulsteile, die auf Abniitzung durch gleitende Reibung bean-
sprucht werden, wie Kolbenschieberringe und -buchsen; bei
den Versuchen mit Bremsklotzen passender Harte und Reibungs-
ziffer, mit feuerbestdndigen Roststiben, mit verschleilsfesten
Schienenbaustoffen und dergl.

4. Personalunterweisung in der Werkstoffkunde.

Wiahrend die unterweisende Tatigkeit der Mechanischen
Versuchsanstalt bei dem Werkstattpersonal, die wir schon
unter 2. berithrten, sich vorwiegend an die Bedirfnisse des
Binzelfalles kniipft, liegt ein planmélsiges Arbeitsfeld fiir sie
in der Ausbildung der Abnahmebeamten, vor allem ihres
Nachwuchses, in der Stoffkunde und im Materialprifungswesen
vor. Die jungeren Ingenieure brachten in den letzten zwei
Jahrzehnten weder von den Hochschulen noch von den Fach-
schulen geniigende Kenntnisse und Fertigkeiten auf diesem
Gebiete mit, Hieran mag der Mangel der Prifungsordnung
einen gemessenen Teil Schuld tragen. Erst seit dem laufenden
Jahr beginnen 2z  B. die technischen Hochschulen damit,
Metallographie fiir Maschineningenieure als Priifungsfach an-
zusetzen. Auch in der Privatindustrie hat die Liicke in der
Ingenieurausbildung sich fithlbar gemacht und zur Einrichtung
besonderer Fortbildungskurse iiber Werkstoffkunde und -priifung
in etlichen Industriestidten gefithrt. Die Reichsbahn besitat
zweifellos durch die Einrichtung der Wandervortrige mit
Lichthildvorfihrungen aus der reichen Sammlung kennzeichnender
Gefiigeaufnahmen und Werkstoffschiaden einen Vorsprung. Die
Vortrige finden zumeist am Sitz der Abnahmeimter statt und
sind auch den ortsansissigen Beamten der Reichsbahndirektionen
zuganglich. Es darf erwartet werden, dals die wissenschaftliche
Sprache der Untersuchungsberichte, welche die Mechanische
Versuchsanstalt iiber jeden iibernommenen Untersuchungsantrag
erstellt, jetzt allgemein verstanden und die praktischen Folgerungen
aus dem tubermittelten Ergebnis bei der Verarbeitung und
Priifung der Werkstoffe gezogen werden.

Bei der Verreichlichung der Eisenbahn der ehemaligen
Bundesstaaten ist die Zustandigkeit der Mechanischen Versuchs-
anstalt infolge der Zugehorigkeit zum Eisenbahn - Zentralamt
im Rahmen des alten preufsisch-hessischen Netzes verblieben.
Soweit in den Bezirken der anderen Landereisenbahnen Anstalten
dhnlichen Zweckes bestehen, pflegt die Mechanische Versuchs-
anstalt mit ihnen Einvernehmen; es findet gegenseitiger Aus-
8. Heft. 1928. ; 23



tausch von Erfahrungen statt. Untersuchungsantrige solcher
Anstalten werden in zunehmendem Umfang ausgefiihrt.

Zum Schlufs noch einige Angaben tber das Personal und
das raumliche Ausdehnungsbediirfnis der Mechanischen Ver-
suchsanstalt. Der Leiter der Anstalt ist Regierungsbaurat Dr. Ing.
R. Kithnel, hervorgegangen aus hiittenménnischer Laufbahn*);

*) Yon neuneren wissenschaftlichen Arbeiten Kiihnels seien
erwihnt:

1921. Untersuchungen an Kolbenschieberringen.
,Die Gielserei“, Heft 23, S. 329.

1922. Kolloidchemie und Metallurgie. Stahl und Eisen, Heft 16,
Seite 622. — Werkstoffe. Abschnitt in Dubbels Betriebstaschen-
buch, Verlag Springer. — Umgekehrte Seigerung. Zeitschrift
fir Metallkunde, Seite 462.

1923. Der Zusammenhang zwischen Rosterscheinungen und
Baustoffeigenschaften. Glasers Annalen. — Beurteilung von Stahl-
sorten nach dem Schleiffunkenbild. Zeitschrift ,Das Eisenbahnwerk

Zeitschrift

und ,V. D. .* — Geringe Haltbarkeit gulseiserner Maschinenteile |

sein wissenschaftlicher Mitarbeiter und Vertreter ist ein IHiitten-
chemiker. Die Abteilung fiir mechanische Prifung fithrt ein
Eisenbahn-Oberingenieur, dem ein weiterer Beamter zur Unter-
stiitzung beigegeben ist. Die Gefiigeuntersuchungen fithrt eine
Berufsmetallographin aus. Aufserdem ist noch ein Werkfihrer
fiir die mechanische Werkstitte zugeteilt.

Die Anstalt hat sich in den wenigen Jahren ihres Bestehens
so stark entwickelt, dals die ihr zur Verfiigung stehenden
Raume langst zu klein geworden sind und eine Erweiterung
dringendes Erfordernis ist. Moge die Not in der sich die
deutsche Reichshahn befindet nicht ein Hemmschuh sein fir
die Entwicklung einer solchen nutzbringenden und -erfolg-
versprechenden Einrichtung, wie es die Mechanische Versuchs-
anstalt darstellt.

und ihre Ursache. Zeitschrift ,Die Gielserei.” — Untersuchungen an
flulseisernen Feuerbiichsen. Glasers Annalen.

Die Deutschen Eisenbahnen 1910 bis 1920.

Denkschrift des Reichsverkehrsministeriums,

Auf Grund amtlicher Unterlagen hat das Reichsverkehrs-
ministerium unter dem angegebenen Titel iber die Entwicklung
der Deutschen Eisenbahnen in den Jahren 1910 bis 1920

einen Bericht herausgegeben, der an die Berichte anschliefst, |
die die Verwaltung der offentlichen Arbeiten in Preulsen |
wahrend der Jahrzehnte 1890 bis 1900 und 1900 bis 1910 |

verdffentlicht hat.

Das geschilderte Jahrzehnt zerfallt in drei Abschnitte,
eine Zeit normaler Fortentwicklung bis zum Ausbruch des
Weltkrieges, die Kriegszeit selbst, und zuletzt die Zeit vom
Friedensschluls bis zur Uberfihrung der Staatsbahnen in den
Besitz des Reiches. Der Bericht enthalt 10 Abschnitte.
den Techniker bieten hiervon besonderes Interesse diejenigen,

. zeitweise sehr gering.

Fiur |

die den Bahnbau und das maschinentechnische Gebiet behandeln. |

Nach dem durch das Reichsgesetz vom 30. April 1920
genehmigten Staatsvertrag sind mit Wirkung vom 1. April 1920
53648,36 km Bahnlinge in das Eigentum des Reichs iber-
gegangen. Davon gehorten, abgesehen von kurzen Strecken
der friheren Militareisenbahn, an: dem preulsisch-hessischen
Staatseisenbahnnetz 35790,48 km, dem Staatseisenbahnnetz in

Bayern 8538,69 km, in Sachsen 3370,04 km, in Wirttem- |
berg 2155,37 km, in Baden 1858,18 km, in Mecklenburg |

1177,50 km, in Oldenburg 681,76 km. Die Bahnen in Elsafs-
Lothringen gingen mit einer Lange von 1921,45 km nach
Abschlufs des Waffenstillstands Ende November 1918 an
Frankreich iiber. Auflserdem sind durch den Vertrag von
Versailles ohne die Bahnen in Polnisch-Oberschlesien noch
insgesamt 5899,22 km abgetreten worden.

Vor Ausbruch des Krieges war die Neubautatigkeit der
Deutschen Staatsbahnen sehr rege als Folgeerscheinung
der anhaltenden Verkehrssteigerungen, die das aufblithende
Wirtschaftsleben Deutschlands in den letzten Friedensjahren
gebracht hatte. Die Anlage neuer Verkehrslinien, namentlich
Giiterverbindungsbahnen, der Bau zweiter, dritter, vierter
Gleise und die systematische Unterteilung der Hauptlinien
durch Verschiebe- und Aufstellbahnhofe sowie die Vervoll-
kommnung der Sicherungsanlagen war zum Teil schon durch-
gefiilhrt und sollte weiter gefordert werden. Der Kriegsbeginn
verschob zuerst manche Baupliane, wiahrend spater die ganze
Bautatigkeit sich immer mehr auf die Riicksichten einstellen
mulste, die die Durchfithrung der Kriegsoperationen forderte.
Meist war es allerdings dabei moglich, die ausgefihrten Anlagen
so zu gestalten, dals sie auch fir den Friedensverkehr nutz-
bringend verwendet werden konnten. Die Bahnunterhaltung
mulste vor allem in den letzten Kriegsjahren vor anderen
Aufgaben zuriickstehen. Die Erneuerung des Oberbaus wurde
wegen Schienenmangels stark eingeschrankt, die Gleisanlagen

kounten nur notdirftig unterhalten werden. Eine #hnliche
Einschrankung erfuhr auch die Unterhaltung der Hochbauten,
der Bricken und Sicherungsanlagen. Nach Abschlufs des
Waffenstillstands und wihrend der Demobilmachung mulste
sich die Bautitigkeit auf die Beschiftigung zahlreicher Erwerbs-
loser einstellen. Die Leistungen dieser. Arbeitskrafte waren
Auch liels die grofse Unruhe, die die
politische Verschiebung der herrschenden Krafte in Deutschland
und die schweren Friedensbedingungen mit sich brachten, nur
allmahlich wieder eine systematische Durchbildung der Bau-
plane zustande kommen.

Auf maschinentechnischem Gebiet befalst sich der Bericht
in der Hauptsache mit den Fahrzeugen, der elektrischen Zug-
forderung und dem Werkstiattenwesen. Der Bestand an Fahr-
zeugen ist hiernach im Laufe des Berichtszeitraums dauernd
gestiegen, weil auch wahrend des Krieges in erheblichem Um-
fang Fahrzeuge beschafft worden sind. Nur so war es moglich,
den im Kriege ganz aufserordentlich gesteigerten Anforderungen
an den Fuhrpark gerecht zu werden. Mulsten doch nicht
nur die besetzten Gebiete und Kriegsschauplitze, sondern auch
die Verbiindeten mit Fahrzeugen versorgt werden. Die Abgabe
an die Entente und die Kriegsverluste verminderten den
Bestand wieder stark, so dafs er am Ende des Berichtzeit-
raums bei den Lokomotiven und Triebwagen noch etwas hoher,
bei den Personenwagen etwa gleich hoch und hei den Gepéck-
und Giterwagen etwas niedriger war als bei Ausbruch des
Krieges. Der Abgang an Fahrzeugen durch Ausmusterungen
war in der Kriegszeit und den darauf folgenden Jahren wegen
des herrschenden Mangels erheblich geringer als vor dem
Kriege. Die kilometrischen Leistungen waren bei den Loko-
motiven und Personenwagen in der Kriegszeit niedriger als
vorher, wihrend die Gepack- und Giterwagen nur wenig
geringere Leistungen aufweisen. In den Jahren 1918 und
1919 gingen sie jedoch allgemein infolge des Umsturzes
und der Einfithrung des Achtstundentags noch erheblich zuriick.
Auch hat hierauf, ebenso wie auf die verminderten Leistungen
in der Kriegszeit, der schlechte bauliche Zustand der Fahrzeuge
grofsen Einfluls gehabt, weil infolge der unsachgemalsen
Behandlung der Fahrzeuge sowie des Mangels an Personal und
ferner infolge der Verwendung von Ersatzbaustoffen und Ersatz-
betriebsstoffen der Ausbesserungsstand der Fahrzeuge dauernd
grolser wurde. ;

Hinsichtlich der Bauart der Fahrzeuge sind in der an-
gegebenen Zeit grofse Verbesserungen zu verzeichnen. Wahrend
bis 1910 noch die Nafsdampflokomotive im allgemeinen das
Feld behauptete, begann jetzt der Siegeszug der Heilsdampf-
lokomotive. Die preulsisch-hessische Staatseisenbahnverwaltung
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ging dabei voran; die ibrigen Verwaltungen folgten rasch
nach. Jetzt werden nur noch Heilsdampflokomotiven gebaut.
Zur Beforderung der immer schwerer werdenden Schnell- und
Personenziige reichten die vor dem Berichtszeitraum noch
vielfach verwendeten zweifach gekuppelten Lokomotiven nicht
mehr aus, so dafs zum Bau dreifach gekuppelter Schnell-
und Personenzuglokomotiven- geschritten werden mulfste. Zur
Beforderung der Giterziige dienten bis 1910 in der Haupt-
sache drei- und vierfach gekuppelte Lokomotiven. Infolge
der REinstellung von Wagen mit grofserem Ladegewicht und
wegen der starken Streckenbelegung ging man, um Vorspann-
leistungen zu ersparen, zu fiinffach, in Wirttemberg sogar zu
sechsfach gekuppelten Giuterzuglokomotiven iber. Zum Betrieb
auf Ablaufbergen wurden finffach gekuppelte, zum Schiebedienst
auf Steilrampen in Bayern zweimal vierfach, in Sachsen zweimal
dreifach gekuppelte Tenderlokomotiven beschafft. —Fir die
Zahnradstrecke der wiirttembergischen Staatsbahnen war am
Ende des Berichtszeitraums sogar eine Zahnradlokomotive
mit finf gekuppelten Achsen im Bau. Zur Verminderung des
Kohlenverbrauchs haben nicht nur fast alle neu angelieferten,
sondern auch viele altere Lokomotiven Speisewasservorwarmer
erhalten. In der letzten Zeit ist man ferner dazu iibergegangen,
durch sogenannte Schlammabscheider auf mechanisch - physi-
kalischem Weg den betriebstorenden Kesselstein zu vermeiden.

Nachteilig wirkte fur den Betrieb und die Instandhaltung
der Fahrzeuge die durch den Krieg bedingte Verwendung der
vielen Ersatzstoffe, des Flulseisens fiir Feuerbiichsen, des
schlechten Schmierdls, der Ersatzmetalle fir Lager und Kessel-
ausristung, das Fehlen von Gummi usw. sowie die Tatsache,
dafs ein grolser Teil des Personals zum Heeresdienst einge-
zogen wurde und durch weniger geibte Krifte ersetzt werden
mulste.

Die Personen- und Gepackwagen haben eine Reihe von
kleineren Verbesserungen erhalten, wenn auch wahrend des
Krieges diese Arbeiten weniger geftrdert wurden. . Samtliche
neuen Wagen erhielten Tirschlosser, die sich beim Zuwerfen
der Tiren selbsttatig schliefsen, das héngende Gasglithlicht
. wurde fast allgemein eingefiihrt, die neuen D-Zug- und
Schlafwagen erhalten elektrische Beleuchtung. Als wesentlich
miissen die Versuche zum Bau eiserner Personen- und Gepick-
wagen hervorgehoben werden, die neuerdings zur allgemeinen
Einfithrung solcher Wagen gefiihrt haben. Der Giiterwagenbau
wurde nach der Bildung des Deutschen Staatsbahnwagen-
verbands im Jahr 1909 vereinheitlicht. Die Tragfahigkeit
der neueren offenen Wagen wurde erhoht, in der Hauptsache
wurden nur solche mit 20t Ladegewicht beschafft.

Die verstarkte Schraubenkupplung vom Jahr 1910, die
fir eine Zugkraft von 12 bis 14 t berechnet war, erwies sich
als zu schwach und es wurde deshalb die Priifung der Frage
einer weiteren Verstarkung eingeleitet, Auch die Versuche
mit selbsttatigen Kupplungen verschiedener Bauarten wurden,
allerdings ohne befriedigendes Ergebnis, fortgesetzt. Die innere
Zugvorrichtung wurde fiir eine Zugkraft von 21t verstarkt.
Die Versuche mit durchgehenden Giiterzugbhremsen wurden zum
Abschluls gebracht mit dem Ergebnis, dafls die Kunze-Knorr-
Bremse als die geeignetste Bauart befunden wurde. Die
preulsisch-hessische Staatseisenbahnverwaltung entschlofs sich
daher zur Einfihrung und ihre Erfahrungen damit waren so
giinstig, dafs auch die andern deutschen Staatsbahnen be-
schlossen, diese Bremse einzufithren.

Die elektrische Zugforderung gewann in den Jahren 1910
bis 1914 erheblich an Ausdehnung. Auf mehreren Strecken
wurde der elektrische Betrieb aufgenommen, auf anderen wurden
die Einrichtungen hierfiir hergestellt. Durch den Krieg trat
nicht nur ein Stillstand in der Entwicklung ein, sondern es
mulste teilweise sogar ein Riickschritt in -Kauf genommen
werden. So wurde auf den Strecken Dessau—Bitterfeld—

Wahren—Schéonefeld der elektrische Betrieb eingestellt und,
wie auch anderwirts, die kupferne Fahrleitung abgebaut.
Insgesamt waren am 1. April 1910 54 km in elektrischem
Betrieb, bis 1914 wurden weitere 210 km in Betrieb genommen,
wahrend am 1. April 1920 nur noch 237 km in Betrieb waren.
Im Bau befanden sich an diesem Tag 358 km. Der Bahnstrom
ist auf den nach 1910 in Betrieb genommenen Strecken ein-
facher Wechselstrom von 15000 Volt mittlerer Spannung und
einer Frequenz von 162/, Perioden in der Sekunde. Die Kraft-
werke sind teils im Besitz der Bahn, teils in fremder Hand,
teils Wasserkraft-, teils Dampfkraftwerke.

An elektrischen Lokomotiven wurde zuerst von verschiedenen
Bauarten je eine beschafft. Auf Grund der im Versuchsbetrieb
gewonnenen Erfahrungen wurde dann vor Kriegsausbruch eine
grolsere Anzahl von Lokomotiven bestellt. Nur eine geringe
Anzahl derselben wurde mnoch fertig. Wahrend des Krieges
ruhte der Bau und bei der Entwicklung neuer Bauarten mufls
nunmehr der Vorsprung an Leistungsfahigkeit nachgeholt werden,
den die Dampflokomotiven inzwischen gewonnen haben. Immerhin
ist die Zahl der elektrischen Lokomotiven von nur 1 Lokomotive,
die am 1. April 1910 in Betrieb war, auf 74 am 1. April
1920 gestiegen. Die Zahl der an diesem Tag im Betrieb befind-
lichen Triebwagen belief sich auf 188 Stiick. Zur Unterhaltung
der Triebfahrzeuge wurden Haupt- und Betriebswerkstatten
geschaffen. Die weitere Ausdehnung des elektrischen Zug-
betriebs war am Ende des Berichtszeitraums fir eine Reihe von

Bahnen in Bayern und Schlesien durch Entwiirfe vorbereitet.

Die Untersuchungen zur Einfithrung desselben auf den Berliner
Stadt-, Ring- und Vorortbahnen waren dagegen 1920 noch
nicht abgeschlossen.  Schliefslich wurde noch auf solchen
Strecken, wo es sich um Schaffung von Fahrgelegenheit fiir
geringen Verkehr handelte, ein Triebwagenverkehr aufgenommen.
Als Triebfahrzeuge dienten 168 Speichertriebwagen und 22
benzol- und dieselelektrische Fahrzeuge, welch letztere sich
indessen nicht bewéhrten.

In den Eisenbahn-Werkstatten wurde vor dem Kriege
@iberall mit einer Arbeitschicht von 9 Stunden gearbeitet, ebenso
wahrend desselben, wo allerdings noch regelméalsige Uberstunden
hinzukamen. Nach Abschluls des Waffenstillstands im November
1918 wurde allgemein der Achtstundentag eingefithrt unter
Abschaffung von Uberstunden und Sonntagsarbeit. Gleichzeitig
wurde das mehrschichtige Arbeitsystem in vielen Werkstatten
eingefihrt. Ks zeigte sich aber bald, dals die sehr geringe
Leistungsteigerung teuer und unwirtschaftlich erkauft wurde.
Die Doppelschichten wurden daher allmahlich wieder abgebaut. —
Wahrend des Krieges mulsten die Leistungen der Eisenbahn-
werkstatten wesentlich gesteigert werden. Durch Heranziehung
der Lokomotiv- und Wagenbauanstalten zur Fahrzeugaus-
besserung konnte eine nennenswerte Entlastung nicht erreicht
werden, doch gelang es schliefslich, einen Teil der an die
Heeresverwaltung abgegebenen Lokomotiven durch die Heeres-
werkstitten in Belgien und Polen ausbessern zu lassen. Auch
durch die Verlangerung der Untersuchungsfristen, die Ein-
schrankung des Personenverkehrs nnd #hnliche Malsnahmen
suchte man dem Mangel an Lokomotiven im Betrieb zu begegnen.
Ein Vergleich der Werkstatteleistungen zwischen den letzten
Jahren vor dem Kriege, der Kriegszeit und den Nachkriegsjahren
lafst sich schwer durchfihren., Man kann dieselben nicht
lediglich nach der Zahl der ausgegangenen Fahrzeuge messen;
der wesentlich grofsere Ausbesserungsumfang infolge des Aushaues
der Ersatzstoffe und der Neuanfertigung vieler Teile, besonders
der Feuerbiichsen, muls bei der Beurteilung mit herangezogen
werden. Auch sind die Fahrzeuge wihrend des Krieges im
allgemeinen grofser und schwerer geworden.

In den ersten Kriegsjahren mufste mit den Werkstatten-
bauten zuriickgehalten werden, doch wurde schon seit Beginn
des Jahres 1918 die Bautéitigkeit wieder vermehrt, so dals zu
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zu Beginn des Jahres 1920 7 Werkstitten-Neubauten und
39 umfangreichere Erweiterungen in der Ausfihrung begriffen
waren. Um aber die grofsen Rickstinde in der Fahrzeug-
ausbesserung moglichst aufzuarbeiten und um andererseits die
Werke der Privatindustrie und notleidende Staatsbetriebe nach
Moglichkeit wahrend des Ubergangszeitraums nach dem Kriege zu
beschéftigen, wurden diese nach Abschlufs des Waffenstillstands in
grofserer Zahl herangezogen, teils zur Ausbesserung ganzer Fahr-
zeuge, teils zur Ausbesserung von Einzelteilen und zur Fertigung
von Ersatzteilen. Ihre anfanglich geringen Leistungen haben
sich spater gebessert. Neben den zur unverziiglichen Steigerung
der Leistungen der Werkstatten im Rahmen ihrer seitherigen
Organisation getroffenen Malsnahmen wund unabhingig davon
haben die preufsisch-hessischen Staatsbahnen die Vorarbeiten

far die Neuordnung der Werkstattenverwaltung und Wirtschafts-
fihrung abgeschlossen. Diese Neuordnung bezweckt eine Er-
héhung der Leistungen und vor allem der Wirtschaftlichkeit
des Werkstattenbetriebs, die aber erst spatér in Erscheinung
treten wird. Ihre Durchfithrbarkeit und Zweckméalsigkeit sollte
nach dem Bericht zunichst in '3 Modellwerkstitten erprobt
werden, deren Umstellung am Schluls des Berichtszeitraums
im Gange war.

Eine grofsere Anzahl von Ubersichten in der Form von
Tabeller und graphischen Darstellungen gibt wertvolle Einzel-
heiten zu dem Bericht, der im ganzen nicht nur dem Eisen-
bahnfachmann, sondern auch jedem Verkehrs- und Wirtschafts-
politiker zur Durchsicht aufs warmste empfohlen werdem muls.

R. D.

20000. Lokomotive dér Lokomotivfabrik Henschel & Sohn in Cassel.

Am 3. Oktober*), 75 Jahre nach Ablieferung der 1. Loko-
motive, hat bei der Lokomotivfabrik Henschel & Sohn in Cassel
die 20 000. Lokomotive (eine 1D 1 Lokomotive der Gattung P 10
der Deutschen Reichshahn) das Werk verlassen, um dem Be-
triebe tithergeben zu werden.

Damit hat das hochangesehene Werk, das die grolste
Lokomotivfabrik des Kontinents darstellt, einen weiteren Mark-
stein in seiner Entwicklung, die in immer rascherem Zeitmalse
vor sich ging, gesetzt. Die 15000. Lokomotive verliefs im
Jahre 1917, die 10000. im Jahre 1910, die 5000. im Jahre
1899 das Werk. Dabei stiegen die Ausmalse und Gewichte
der Lokomotiven betrachtlich. Von 12100t im Jahre 1902
stieg die Produktion ‘auf 62000t im Jahre 1921, also auf

Abb. 1. Lokomotivfabrik in Cassel.

mehr als das funffache. Die Gesamtzahl der aus dem Werke
hervorgegangenen Iokomotiven verteilt sich auf eine lange
Reihe von Jahren, denn schon in den ersten Zeiten des Eisen-
bahnwesens in Deutschland nahm die Firma, nachdem sie in
den ersten Jahrzehnten nach ihrer Griindung (1810) dem all-
gemeinen Maschinenbau gedient hatte, die Herstellung von
Lokomotiven auf. Die erste Lokomotive, die 2B Personenzug-
lokomotive »Drache«, wurde im Jahre 1848 fiir die Friedrich-
Wilhelms-Nordbahn geliefert,

Das mit reichen neuzeitlichen maschinellen Hilfsmitteln

ausgestattete, drei rdumlich von einander getrennte Anlagen (in |

Cassel, Cassel-Rothenditmold und Mittelfeld) umfassende Werk
beschaftigt gegenwirtig 10700 Beamte und Arbeiter und ist

’;In%oige verschiedener Schwierigkeiten gelangte Heft 8 ver-
spitet zur Ausgabe, so dals der Gedenktag der Firma in diesem Hefte
beriicksichtigt werden konnte.

imstande, jahrlich 1000 ILokomotiven jeder Art und Grofse
von der schwersten Hauptbahnlokomotive bis zur Industrie- und
Feldbahnlokomotive herzustellen, die nicht nur der deutschen
Reichsbahn zugefithrt werden, sondern in die verschiedensten
Teile der Welt hinausgehen.

In grofsziigiger Weise hat die Firma schon frithzeitig ein
Eisen- und Stahlwerk, Henrichshiitte bei Hettingen a. d. Ruhr,
das 6000 Arbeiter beschiftigt, zur Herstellung der Baustoffe
fur den Lokomotivbau, sowie Erzgruben im Siegerland und in
Thiringen erworben und sich an zwei der bedeutendsten Stein-
kohlenkonzerne beteiligt.

Aus Anlafs des fiur die Firma bedeutsamen Tages hat der
oberste Leiter der D.R.B., Reichsverkehrsminister Oeser, an

Abb. 2. Werk in Cassel-Rothenditmold.

die Firma ein Schreiben gerichtet, worin er sie zu der hohen
Leistungsfahigkeit, zu der sie sich entwickelt hat, beglick-
winscht und diese Erfolge auf die hervorragend durchgebildeten
Bauformen und die sorgfaltige Arbeitsausfihrung zuriickfihrt.

Die Lokomotive verliels am gleichen Tage das Werk, an
dem der Leiter der Firma, Geheimer Kommerzienrat Henschel,
das 50. Lebensjahr vollendete. Auch ihm, der in rastloser
Arbeit die Entwicklung des deutschen Liokomotivbaues forderte
und den Weltruf der Firma begrindete, galt der Glickwunsch
des Ministers.

Zum Gedenken des Tages hat die Firma ein hiitbsch aus-
gestattetes Taschenbuch herausgegeben, in dem die fir die
Beschaffung von Lokomotiven wissenswerten, wichtigsten An-
gaben aus den allgemeinen Bauvorschriften, iiber Zugwiderstande,
Leistung, Merkmale der Bauart und der Einzelteile u. a. ent-

| halten sind.

Nachrichten aus Vereinen.

Riickblick auf die osterreichische Eisenbahntechnik in den letzten 25 Jahren.
(Aus der vom osterreichischen Ingenieur- und Architekten-Verein anlifslich seines 75 jihrigen Bestehens herausgegebenen Festschrift.)

Der osterreichische Ingenieur- und Architekten- Verein
blickt auf ein 75jahriges erfolgreiches Wirken und Schaffen
zuriick. Anlafslich der in der Geschichte des hochangesehenen
Vereins bedeutsamen Feier hat der Verein eine stattliche Fest-

| schrift herausgegeben, die einen trefflichen Uberblick iiber das
vielseitige technische Schaffen in Osterreich wihrend der letzten
25 Jahre gibt. Aus den dem Eisenbahnwesen gewidmeten
Aufsitzen entnehmen wir folgende kurze Darstellung.



Nach der Erbauung der grofsen Alpenbahnen wieSemmering-,
Brenner- und Arlbergbahn fallt in den letzten 25 Jahren das
grofste Gewicht dem Bau von Nebenbahnen zu, die sich iiber
alle Teile des alten Osterreich erstrecken und unter denen
sich Meisterwerke der Ingenieurkunst befinden. Neben diesen
Bahnen beansprucht das grolste Interesse der Bau der zweiten
Eisenbahnverbindung mit Triest, namlich der Pyhrn-, Tauern-,
Karawanken- und Wocheinerbahn, die eine wesentliche Ab-
kiirzung gegeniiber der bisherigen Verbindung mit sich brachte.
Fir die Projektierung und Erbauung aller genehmigter Bahnen,
darunter auch der Linie nach Triest, wurde eine Eisenbahn-
baudirektion unter Dr.-Ing. C. Wurmb geschaffen. In den
Jahren von 1898 bis 1908 hat sich durch die Tatigkeit dieser
Eisenbahnbaudirektion die Kilometerzahl der osterreichischen
Bahnen von 17 324 km auf 23 348 km erhoht,

Die neuen Bahnen wurden nach den aus den fritheren
Alpenbahnen gezogenen Lehren entworfen und gebaut. ‘Wahrend
bei den fritheren Bahnen durch die Art der Linienfithrung die
spatere Leistungsfihigkeit der Bahn unveridnderlich festgelegt
wurde, hat man bei den Bahnbauten dieses Zeitraumes bereits
auf die spiteren Erfordernisse einer wirtschaftlichen Betriebs-
fithrung Riicksicht genommen und die Linienfihrung der spiteren
Bedeutung der Linien angepalst. Hierfir war die Ausarbeitung
einer grofsen Zahl von Wahlentwiirfen notwendig. Gefordert
wurden diese Arbeiten aulser durch die Erfahrung der leitenden
Personlichkeiten, vor allem durch die bedeutende Verbesserung
der Messinstrumente und durch die Ausarbeitung und An-
wendung neuer Messverfahren, Die Photogrammetrie und
Stereophotogrammetrie gewann in den gebirgigen Gegenden an
Bedeutung.

Wie bei der Entwurfshearbeitung, so kamen auch bei der
Ausfithrung die letzten Errungenschaften der Technik zur An-
wendung. Die Verwendung des Eisenbeton mit seiner Viel-
seitigkeit gestattete bisher ungekannte Ausfithrungsmoglichkeiten.
Die grofsen Erdmassen wurden durch leistungsfahige Bagger
gefordert. Der Briickenbau bekam in den neu auftretenden
Druckluftgriindungen und in den Klettergeriisten fiir hohe Via-
dukte neue Hilfsmittel zur Ausfithrung schwieriger Bauten.

Auf dem Gebiete des Bahnunterbaues sind
und Tunnelbauten von besonderer Wichtigkeit. Besonders grols
ist deren Anzahl bei der Linie nach Triest, bei der sich
Briicken und Tunnels in ununterbrochenem Wechsel aneinander-
reihen, Das grofste hier ausgefithrte Bauwerk ist die gewdlbte,
aus Stein hergestellte Bogenbriicke iber den Isonzo bei Saccano
(Goerz), deren grolser Bogen mit 85 m Spannweite im Kriege
gesprengt wurde und nun durch eine Hilfskonstruktion ersetzt
ist. Stein und Eisen kamen bei den Bricken fast ausschliefs-
lich zur Verwendung. Insgesamt entstanden 210 gewdlbte und
215 Eisenbriicken in diesem Zeitraum. Durch den Weltkrieg
wurde in ausgedehntem Malse dieWiederherstellung von zerstorten
Briicken nétig, die durch die Verwendung mneu konstruierter
Hilfsbriicken sehr beschleunigt wurde. Ferner wurde auch
durch die Erhohung der Achslasten der Lokomotiven die Ver-
starkung zahlreicher Bauwerke notig.,

Entsprechend den giinstigen Erfahrungen entstanden, soweit
kein geeigneter Baustein zur Verfiigung war, eine Anzahl
Eisenbetonbriicken.

Gleich dem Briickenbau hat der Tunnelbau der Technik
schwierige Aufgaben gestellt. Besonders war es hier die zweite
Verbindung mit Triest, die allein rund 52 km Tunnel erforderte.
Der Bau des Karawankentunnels mit rund 8 km Linge war
einer der schwierigsten Tunnelbauten aller Zeiten : fiir Bohrung
kamen hier ausschliefslich Prefsluftbohrhimmer zur Verwendung.

In diesem Zeitraum trat auch im Hochbauwesen durch

vollstindige Anpassung der Hochbauten an die Verkehrs-
bedurfnisse eine vollige Wandlung ein.

die Briicken-

167

Daneben wurde auch an der weiteren Durchbildung des
Oberbaues gearbeitet, der fiar 20t Achsdruck und 100 km
Geschwindigkeit bemessen wurde. Federzungen und Spitzen-
verschliisse wurden bei den Weichen eingefiihrt und verbessert.
Ebenso erfuhr auch das Signal- und Sicherungswesen, sowie
die Schwachstromtechnik weitere Ausbildung.

Entsprechend dem Verkehr wurde auch an der Bahn-
unterhaltung, an Um- und Erganzungsbauten gearbeitet.

Neben den Neubauten von Reibungsbahnen, die den Haupt-
teil der Tatigkeit in den letzten 25 Jahren ausmachen, finden
sich einige Ausfihrungen auf dem Gebiet der Zahnrad-,
Drahtseil- und Seilschwebebahnen. Infolge des Anwachsens der
Grolsstadte wurden ferner auch die Klein- und Strafsenbahnen
weiter ausgebaut.

Hinsichtlich der Elektrisierung der Bahnen hatten die
ersten Bestrebungen anfangs des Jahrhunderts eingesetzt. Diese
gingen zunichst von den elektrotechnischen Grolsfirmen aus,
wurden jedoch spiter auch von der Staatsbahnverwaltung auf-
genommen.. Zu einer Elektrisierung von Vollbahnlinien kam es
indessen nicht, da besonders militarische Interessen entgegen-
standen. Dagegen hatte die elektrotechnische Industrie Oster-
reichs Gelegenheit, durch Bau von elektrischen Nebenbahnen
und Bahnkraftwerken sich reiche Erfahrungen zu sammeln. Es
seien hier die wichtigsten der damals entstandenen elektrisch
betriebenen Nebenbahnen genannt: 1904 Stubaitalbahn Inns-
bruck-—Fulpmes, 1910 Lokalbahn St. Polten —Mariazell — Guls-
werk, 1912/13 Mittenwaldbahn. Ein gewaltiger Ansporn fur
die Elektrisierungshestrebungen war nach dem Kriege die
Kohlennot des Rumpfstaates, die das Interesse der Allgemeinheit
auf die Ausnitzung der Wasserkrafte hinlenkte. Zunichst
entschlofs man sich zur Elektrisierung der Bahnen des Alpen-
gebictes, das ja besonders reich ist an Wasserkraften. Im
Jahre 1919 wurde mit dem Bau des Kraftwerkes am Spullersee
und mit den ersten Arbeiten zur Ausristung der Salzkammer-
gutstrecke begonnen. In dem am 23. Juli 1920 verabschiedeten
Gesetz zur Einfihrung der elektrischen Zugforderung auf den
psterreichischen Bundesbahnen ist als erste Bauperiode die Ein-
fihrung des elektrischen Betriebes auf den Bahnlinien westlich
von Innsbruck bis Lindau bezw. Kuchs, auf der Salzkammergut-
linie Stainach-Irdning —Attnang-Puchheim, auf der Strecke
Salzburg — Schwarzach-St. Veit— Worgl und der Tauernbahn
Schwarzach-St, Veit—Spittal-Millstattersee— Villach vorgesehen,
mit einer Betriebslinge von 652 km. Die Arbeiten sind auf
den Strecken westlich von Innsbruck und im Salzkammergut
sehr weit gefordert. Auf der Strecke Innshruck—Telfs wurden
bereits Probefahrten veranstaltet. Man hofft im Laufe dieses
Jahres den elektrischen Betrieb auf den Strecken Innsbruck—
Landeck und Stainach-Irdning—Ischl beginnen zu konnen.

Die Entwicklung des 6sterreichischen Lokomotiv-
baues der neueren Zeit beginnt mit dem Jahre 1893, wo Karl
Golsdorf seine erfolgreiche Tatigkeit bei den osterreichischen
Staatsbahnen aufnahm. Von den hauptsichlichsten von ihm ge-
schaffenen Staatsbahn-Lokomotiven ist in erster Linie zu nennen
die E-Verbund- Giiterzuglokomotive, Reihe 180 vom Jahre 1901,
die erste ihrer Art und die erfolgreichste Giiterzuglokomotive
jener Zeit. Sie wurde daher auch in ganz Europa zahlreich
nachgebaut. Aus ihr entwickelte Golsdorf im Jahre 1906
die 1 E-Vierzylinder-Verbundlokomotiven, Reihe 280 und 380,
fir den Gebirgsschnellzugdienst und einige Jahre spater noch
die 1 F-Vierzylinder-Verbundlokomotive, Reihe 100. Letztere
ist zwar nur in einem Stiick ausgefihrt, hat aber den Anstols
gegeben zum Bau zahlreicher 1 F-Lokomotiven in Wirttemberg,
der 1F 1-Tenderlokomotiven fir Java und der F-Tenderloko-
motiven fiir Bulgarien. Fir den Schnellzugdienst im Flachland
und Mittelgebirge schuf Goélsdorf u. a. die 1 C 2-Vierzylinder-
Verbundlokomotiven, Reihe 210 und 3810 und die 1 D 1-Vier-
zylinder-Verbundlokomotive. Reihe 470. Weiter ist noch zu



168

erwahnen die F-Zahnrad-Tenderlokomotive fir die Strecke
Eisenerz-Vordernberg, die stirkste vollspurige Zahnradloko-
motive der Welt. Golsdorfs letater Entwurf war eine 1.C1-
Zwillings-Schnellzuglokomotive, Reihe 910, die es bei mafsigen
Abmessungen ermoglichte, den Balkanzug auf der 453 km langen
Strecke Wien— Bodenbach ohne Maschinen- und Personalwechsel
durchzufiihren.

Golsdorfs Erfolg beruhte nicht nur auf einem gliicklich
gewahlten Gesamtaufbau, sondern auch auf der sorgfaltigen
Durchbildung aller Einzelteile, dic es ihm ermoglichte, trotz
des beschrankten Achsdruckes von 14,5t Lokomotiven vyon
verhiltnismafsig grofser Leistung zu bauen. Er stellte nach
den Ideen Haswells dic Feuerbiichse nicht nur ber den
Rahmen, sondern auch iber die Réder und verwirklichte vor
allem als erster dessen Plan einer E-Lokomotive mit ver-
schiebbaren Achsen. Zur Vergrofserung des Dampfraums versah
er den Kessel mit zwei Dampfdomen mit Verbindungsrohr
selbst” bei kleinen Lokomotiven. Leider hat Goélsdorf der
Bedeutung des Heilsdampfes im Lokomotivbau zu spat Be-
achtung geschenkt und durch ausgedehnte Ausfithrung des
Clench-Dampftrockners die Einfihrung der Uberhitzung bei
den Staatsbahnen verzogert.

Nach Golsdorfs Tod tibernahm sein Mitarbeiter Rihosek
die Leitung des maschinentechnischen Dienstes. Es entstanden
seither eine 1 D-Heilsdampf - Zwillingslokomotive, Reihe 270,
eine 1 Ii 1-Guterzug-Tenderlokomotive fiir die Wiener Stadtbahn,
Reihe 82, und eine 1 E-Giuterzuglokomotive, Reihe 81, fir
den Massenverkehr und den Gebirgs - Schnellzugdienst. Eine
kraftige E-Tenderlokomotive fir den Verschiebedienst ist in
Vorbereitung. Alle diese Lokomotiven haben Schmidt- Uber-
hitzer, z. T. als Kleinrohr-Uberhitzer, ein grofser Teil hat

die Lentz- Ventilsteuerung, einige sind mit Rauchgas-Vor- |

wirmer, Bauart Rihosek oder Einspritzvorwirmer, Bauart
Dabeg ausgeristet.
1 E-Lokomotive der Sidbahn auch fir die Linien der Staats-
bahn wird auch der Weg zu 0sterreichischen Einheitstypen
beschritten.

Von den in den letzten 25 Jahren entstandenen Lokomotiven
der Privatbahnen ist bemerkenswert die 2 B 1-Lokomotive
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn als erste 2 B 1-Lokomotive
Osterreichs, sodann fiir die beiden 2 C-Bauarten der Staatseisen-

Mit der Beschaffung der 2 D- und der |

bahn-Gesellschaft. Alle drei Lokomotiven haben sehr geringen
Achsdruck. Die Siidbahn stellte als erste Bahn Osterreichs

im Jahre 1896 2 C-Lokomotiven in Dienst, gab dann aber

| zu beziehen.

den Bau eigener Lokomotiven auf und iibernahm nahezu
simtliche Staatsbahn-Typen. Unter dem Maschinendirektor
Prossy ging sie wieder zum Bau eigener Typen iiber und
stellte der Reihe nach eine 2 C-Heilsdampf-Zwilling-, eine
1 E-Heilsdampf-Zwilling- und eine 2 C 1-Heilsdampf-Tender-
lokomotive in Dienst. Letztere wurde spiter auch von den
oOsterreichischen Bundesbahnen #bernommen wund fir Polen
und die Tschecho-slovakischen Staatsbahnen beschafft. Nach
Prossys Riicktritt fihrte Direktor Schlofs noch 2 weitere
Typen ein, eine 2 D-Heilsdampf-Zwillings-Schnellzuglokomotive
mit einer Kessellage von 3250 mm uber S.0., die auch von
der Kaschau—Oderberger-Bahn tbernommen wurde, und eine
E-Heilsdampf-Giuterzuglokomotive mit Mittelachsen-Antrieb fir
den Semmering.

Durch die Einfithrung der Ventilsteuerung angeregt kam
neuerdings die Umbaufrage ins Rollen. Unter Beibehaltung
der Grundform und des Laufwerks wird der alte Nalsdampf-
kessel durch einen solchen mit Schmid t-Uberhitzer ersetzt.
Dazu kommt noch der von der Ventilsteuerung erwartete
Vorteil, sowie die Einsparungen durch den vielfach ausgefithrten
»Dabeg«-Vorwirmer. Auf diese Weise soll es moglich sein
bei alten Nalsdampflokomotiven eine Leistungssteigerung bis zu
50°/, zu erzielen. Leider legt der geringe zulissige Achsdruck
von 14,5t dem osterreichischen Lokomotivbau viele Hinder-
nisse in den Weg, weniger in der Bauart als im Betrieb, denn
eine funffach gekuppelte Lokomotive wird sich in Beschaffung
und Unterhaltung teurer stellen als eine vierfach' gekuppelte
gleicher Leistungsfihigkeit.

Uberblickt man die Leistungen und den Stand der Oster-
reichischen Eisenbahntechnik, so wird man nicht umhin kénnen,
dem Bilde, das in der Festschrift entworfen ist, nach jeder
Richtung die grolste Achtung entgegenzubringen. Es gilt dies
nicht nur vom Bahnbau, wo Osterreichs Ingenieure in den
letzten 25 Jahren Bedeutendes geleistet und den voraus-
gegangenen Ruf aufs Neue bekraftigt haben, sondern auch
vom Osterreichischen Lokomotivbau, der in diesem Zeitraum
den grofsten Aufschwung genommen und viele vorbildliche
Typen geschaffen hat.

Der Verein hat sich durch die reich mit Bilderschmuck
versehene und auf Kunstdruckpapier hergestellte Festschrift
von fiiber. 200 Quartseiten ein hiibsches und wertvolles Er-
innerungszeichen geschaffen®).

*) Sie ist von der dsterreichischen Staatsdruckerei in Wien

Bericht iiber die ng’;sehritte des Kisenbahnwesens.

Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

Aus der Geschichte der ersten Eisenbahnen in Amerika.
(Railway Age 1923, Nr. 21 vom 28. April, S. 1033)

Die Delaware & Hudson Co. in Amerika, die heute ein aus-
gedehntes Eisenbahnnetz betreibt, konnte am 23, April dieses
Jahres die Feier ihres 100jihrigen Bestehens hegehen. Das Unter-
nehmen wurde von den Gebriidern Wurts ins Leben gerufen, um
die von ihnen im oberen Tal des Lackawanna-Flusses aufgefundenen
Anthrazit- Kohlenlager ausheuten zu kénnen. Die Kohlen mulsten
von der Fundstelle Carbondale aus iiber einen etwa 262m hohen
Bergriicken nach Honesdale verbracht werden; von hier aus konnten
sie auf dem Lackawaxen-Flusse, sowie auf dem Delaware und Hudson
mit Hilfe eines Verbindungskanals nach New York verschifft werden.
Zur Uberwindung des Bergriickens wurden an 5 Punkten ortsfeste
Dampfmaschinen aufgestellt, die auf schrigen Gleisen an einer
Kette 3 bis 5 beladene Wagen mit je etwa 680 kg Kohlen in die
Hohe zogen, wihrend die gleiche Anzahl leerer Wagen am anderen
Ende der Kette talwiirts rollte. Tn der Mitte jedes Streckenabschnitts
war eine Ausweichstelle vorgesehen. Bei der Fahrt vom Hiigelriicken
abwiirts nach Honesdale zogen die beladenen Wagen die leeren
Wagen am anderen Ende der Kette ohne Zuhilfenahme einer Dampf-

maschine in die Héhe. Unter verschiedenen Umbauten wurde diese
Bahn bis zum Jahre 1899 in dieser Weise beniitzt.

Zur Zeit der Anlage der Schwerkraftbahn waren in Amerika
Dampflokomotiven noch nicht in Betrieb. Sie waren jedoch nach
den Plinen des Erbauers vorgesehen, um auf den flachen Endstrecken
der Schwerkraftbahn die Wagen weiter zu befordern. Die Gesellschaft
schickte daher einen jungen Ingenieur, Horatio Allen, nach
England, um tiber den Bau von Lokomotiven zu verhandeln.. Es
wurden schlie(slich 4 Lokomotiven bestellt, von denen eine, ,Amerika“
genannt, von George Stephenson entworfen und gebaut wurde,
wihrend 3 Lokomotiven einer anderen Bauart bei Foster,
Rostrick & Co. in Stourbridge bestellt wurden. Die ,Amerika®,
die erste Dampflokomotive in der neuen Welt, kam am 15. Januar 1829
in New York an. Thr folgte am 14. Mai 1829 die ,Stourbridge
Lion“. Beide Lokomotiven wurden auf einer Werft zusammengebaut,
auf Bocke gestellt, so dals die Rider sich frei drehen konnten und
mehrere Monate offentlich im Betrieb gezeigt. Dann wurden sie
zu Schiff auf dem Kanal nach Honesdale iberfihrt. Mit der
Stourbridge Lion stellte Allen Versuche an. :

Es zeigte sich jedoch, dafs das Gewicht der Lokomotive mit
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gefiilltem Kessel mehr als 7t betrug, wovon 2/3 auf die beiden
vorderen Riider entfielen. Der Raddruck der Vorderriider war daher

Die ,Stourbridge Lion“.

=)

doppelt so hoch, als nach der Tragfiihigkeit des Gleises ausbedungen
worden war. FEinige Beobachter sagten daher voraus, dals diese

Gewichtsiiberschreitung das Brechen der Schienen in den Kriimmungen
zur Folge haben wiirde, withrend andere wegen der steifen Achs-
anordnung das Entgleisen der Lokomotive befiirchteten. Unfille traten
zwar nicht ein, als Allen die Lokomotive 2 oder 83 mal vorwérts und
riickwirts iiber einen Abschnitt der Strecke laufen liels, der aus
geraden Strecken und Kriimmungen von etwa 200m Halbmesser
zusammengesetzt war und den Lackawaxen-Fluls auf einer 9m hohen
Briicke kreuzte. Die. anwesenden Fachleute erkannten aber doch,
dals die holzernen Schienenanlagen weder dem Gewicht der ,Lion®,
noch dem Seitendruck der R#der in den Kriimmungen dauernd
standhalten konnten. Eine Verstirkung des Unterbaues wurde fir
untunlich erachtet. Die Lion wurde daher von den Schienen ab-
gehoben und auf die Seite gesetzt. Viele Jahre spiter wurde sie
dem Nationalmuseum in Washington iiberwiesen. Auch die beiden
Schwesterlokomotiven der ,Stourbridge Lion“ kamen in Amerika
an; aber nach dem Versuche mit der ,Lion“ kam ihre weitere
Verwendung nicht mehr in Betracht. Pfl.

Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel.

Stofswirkungen bei eisernen Eisenbahnbriieken.
(Der Bauingenieur, 1923, Heft 14, vom 31. Juli).

Die Abhandlung nimmt Bezug auf einen Aufsatz im Heft 1,
Jahrgang 1923 der Schweizer Bauzeitung von A. Biihler. Es wird
dort ausgefiihrt, dafs bei der Berechnung der Eisenbahnbriicken
zu wenig auf die dynamischen Wirkungen Riicksicht genommen
wird, eine derartige Grofse erreichen konnen, dals sie nicht zu ver-
nachlissigen sind.

Uber die wirkliche Grolse der dynamischen Wirkungen ist
man sich noch keineswegs klar, was die vielen bestehenden Arten
der Stofsberiicksichtigung beweisen. Nach den Beobachtungen von
Dr.Ing. Miiller hat sich gezeigt, dafs die reinen Stolswirkungen
von den Schwingungserscheinungen nicht zu trennen sind, dafs sich
im Gegenteil die Stofse und Schwingungen beeinflussen und als
Spannungszuwachs oder -abnahme in Erscheinung treten.

Zu den Stofsursachen, die hauptséchlich von der Bauart
und dem Baustoff der Briicke herrithren, kommen betrichtliche
Schwingungen, die durch die sich drehenden Massen und die Federung
der Fahrzenge entstehen. Schweilsen der Stolsfugen auf grofsere
Lénge, ununterbrochene Auflagerung der Schienen auf Langschwellen
moglichst hohe und steife Schiementriiger usw. wiiren Mittel zur
Herabminderung der Stofse, die natiirlich erst Versuchen zu unter-
werfen sind. Auch Wind- und Bremskrifte konnen erhebliche Stolse
und Schwingungen hervorrufen.

Eine Untersuchung und Beriicksichtigung aller dieser Ursachen
auf rein theoretischem Wege erscheint nicht moglich. Mit einiger
Wahrscheinlichkeit 1iafst sich hochstens annehmen, dafs die Stofs-
und Schwingungsspannungen bis zu 70 oder 800/ tiber die statischen
Spannungen hinausgehen.

Grundforderung beim Entwerfen wire daher: Moglichst steife
Einzelelemente und lauter starre Verbindungen, damit ein moglichst
grofser Teil der Gesamtkonstruktion zur Mitwirkung herangezogen wird.

Die Stofse und Schwingungen werden aber hauptsichlich von
der Form der Haupttriger beeinflufst. Hierbei ist der Balkentréger
gegeniiber den statisch unbestimmten Konstruktionen im Nachteil.

Schienengleiche Kreuzungen zwischen Eisenbahnen und Strafsen
in Schweden.

(Teknisk Tidskrift Vigeche Vattenbyggnadskonst 1923, Nr. 5.)

Die schwedische Weg- und Wasserbaudirektion und die Eisen-
bahndirektion haben bei der Regierung am 7. Mai ds. Js. den
gemeinsamen Antrag eingebracht, es mochte eine Verfiigung iiber
gewisse Bestimmungen fir Warnungszeichen und Sicherheitsein-
richtungen bei Kreuzungen in Schienenhthe zwischen im Betriebe
befindlichen Eisenbahnen und offentlichen Wegen und Strafsen
erlassen werden. Die dem Antrag beigegebenen Zeichnungen zeigen
etwa 3 m iiber Boden anzubringende gekreuzte Arme mit der Inschrift
,Warnung vor dem Zug“. Der Antrag beabsichtigt, die kostspieligen
Personalkosten der Uberwachung einzuschrinken und durch Be-
stimmungen, die fir das ganze Land gleichmiifsig gelten, die
Betriebssicherheit bei solchen Kreuzungen zu erhohen. Nach An-

Obe<r

Aus dem Vorstehenden geht hervor, dals man sich iiber die
Auswirkung dieser Kriifte noch sehr wenig klar ist. Die Aufmerk-
samkeit der Ingenieurkreise mufs daher immer mehr auf diese Frage
gelenkt werden. FEisenbahnverwaltung und Industrie sollten sich
deshalb zu Studien und Versuchen vereinigen. Die Art der Ver-
suche, die Auswahl der Beobachtungsinstrumente, die Grofse und
Art der zu untersuchenden Briicken miifsten hierbei nach einheit-
lichen Gesichtspunkten bestimmt werden, damit wirklich vergleich-
bare Versuchsresultate zustande kommen.

Bisher wurde die Stofswirkung durch Zuschlige beriicksichtigt,
die von der Stiitzweite der Briicke abhingen und fiir die ganze
Briicke gleichmiilsig angenommen waren; letzteres ist aber nicht
richtig wegen des nicht durchweg gleichen Verhiltnisses von Eigen-
gewicht zur Verkehrslast fiir die einzelnen Briickenteile.

Der zuverlissigste Wertmesser wird immer das Verhiltnis

q1
0

ZW. 31 sein, wo S9 und MO die Stabkrifte bzw. Momente fiir Eigen-
gewicht, St und M! diejenigen fiir Verkehrslast bedeuten.

b

Auf Grund einer kurzen theoretischen Ableitung kommt der

0
Verfasser zu folgendem Ergebnis: fiir =

=
Q1 =

- 3 konnen die Stofs-

S0 : ;

1= 3 sind die Stols-
wirkungen zu beriicksichtigen. Fir den letzteren Fall stellt der
Verfasser auf Grund einer theoretischen Ableitung eine Formel fiir
die Berechnung einer Stolsziffer auf, die fiir jeden Bauteil ohme
Riicksicht auf System, Form und Stiitzweite der Briicke die zuge-

horige Stofsziffer angibt.

Was die Wechselspannungen anbelangt, so wird deren Beriick-
sichtigung bei der Querschnittsbemessung des Stabes selbst fiir
iiberflissig gehalten. Es wird vorgeschlagen, sie lediglich bei der
Bemessung des Nietanschlusses der Wechselstibe in Rechnung zu
ziehen. Whn.

wirkungen vernachlissigt werden, fiir

b a u.

schauung der Direktionen wiirden Warnungszeichen der angegebenen
Form, im ganzen Lande eingefiihrt, im allgemeinen fiir Kreuzungen
mit Eisenbahnen, die keine grifsere Geschwindigkeit als 25 km/Std.
haben, geniigen. Sie wiirden aber auch bei Kreuzungen mit Bahnen
grofserer Geschwindigkeit, als ausreichend zu erachten sein, soferne
nur die Aussicht auf die Bahn frei wiire, so dals die Fuhrwerke, die
sich innerhalb einer Wegstrecke von 50 m von der Kreuzung bewegen,
den Zug in einem gewissen Abstand von der Kreuzung beobachten
konnten. Dieser Abstand wird fiir verschiedene Geschwindigkeiten
vorgeschlagen :
zu 135 m bei Bahngeschwindigkeiten zwischen 25 und 40 km/Std.
» 200m i 2 AP S
,» 800m = iiber 60
Sollten weitere Warnungseinrichtungeti notig sein, so sollen
diese bestehen entweder in 1. einem Liutwerk, das in Tatigkeit
gesetzt wird und liutet, wenn der Zug naht, oder 2. in Lichtsignalen,



die rotes Blinklicht gegen den Weg zeigen, wenn der Zug kommt,
und griines Blinklicht, wenn die Uberkreuzung frei ist (mit oder
ohne Liutwerk) oder 8. in Abziunungen oder Schranken.

Der Antrag behandelt weiterhin gewisse Regelbestimmungen
fir Léut- und Lichtsignale u. a. und es wird die Anbringung einer
Warnungstafel an dem oben beschriebenen Warnsignal vorgeschlagen,
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wenn die Abziunungen oder Schranken aus irgend einem Anlasse
aulser Verwendung sind. Bei Privatbahnen und bei Stralsenbahn-
kreuzungen sollen &hnliche Mafsnahmen, wo es erforderlich erscheint,
ergriffen werden. Die Verfiigung solle unmittelbar giiltig sein und
die ‘Durchfiihrung der Einrichtungen innerhalb Jahresfrist erfolgen.
Dr. 8.

Maschinen

Versuche mit Dampflokomotiven.
(Glasers Annalen 1923, Band 93, Heft 1, Seite 1 v. 1. Juli)

In der angefithrten Veroffentlichung gibt Regierungsbaurat
Professor Nordmann einen Uberblick iiber die Versuche mit Dampf-
lokomotiven, die das Eisenbahnzentralamt der deutschen Reichs-
bahn in Verbindung mit dem zur praktischen Durchfithrung der
Versuche geschaffenen Lokomotivversuchsamt seit dem Jahre 1914
ausgefiihrt hat*). Die Versuche geben Zeugnis von der planmélsigen,
wissenschaftlich griindlichen Durchforschung der mannigfachen den
Bau und die Behandlung der Dampflokomotive betreffenden Fragen,
mit der sich die deutsche Reichsbahn nicht nur die Hebung ihrer
eigenen Wirtschaftlichkeit angelegen sein lifst, sondern sich auch
allgemein um die Forderung der Eisenbahntechnik verdient gemacht
hat. DerKrieg hat zwar eine Einschrinkung, jedoch keine Einstellung
der Versuche gebracht. Da das Versuchsamt iiber einen Lokomotiv-
priifstand nicht verfiigt, handelt es sich fast ausschliefslich um Fahr-
versuche unter Beniitzung eines Melswagens. Aus dem reichen
Material, das oft nur in miihevollen und zeitraubenden Versuchs-
reihen erhalten werden konnte, fithren wir folgendes an:

Im Jahre 1914 wurden neben Blasrohrversuchen an einer T 18-
Lokomotive (2C2 —h2 Personenzug- Tenderlok.)**) Versuche zur

und Wagen.

fanden. Die #hnliche 1 E-Lokomotive fiir das Ottomanische Kriegs-
ministerium konnte nur fliichtig durchgepriift werden, withrend die

| 1E-Lokomotive der Bulgarischen Staatsbahn sich auf mehreren Fahrten

bei starker Beanspruchung als wirtschaftlich erwies. Auch zweil
1 C 1-Tenderlokomotiven der Ungarischen Staatshahnen mit Brotan-
kessel wurden Versuchsfahrten unterworfen, die indessen zu einer
auch nur versuchsweisen Einfilhrung des Brotankessels fiir die
deutschen Bahnen nicht ermutigten. Die Lokomotiven zeigten geringe
spezifische Leistungen.

Auch das Jahr 1919 ist noch arm an gréfseren Versuchen.
Zu nennen sind Vergleichsversuche zwischen den beiden neuen Bau-
arten, Klasse G 8% und G 83, (I D-Heifsdampflok. mit 2 bzw. 3 Zy-
lindern) hei denen die letztere sich im Anziehen schwerer Ziige
tiberlegen zeigte, wihrend die wirtschaftliche Dampfausniitzung bei
beiden gleichwertig war. Mit einer von der osterreichischen Staats-
bahn angekauften 1 C 2- Schnellzuglokomotive mit Brotankessel
wurden mehrere Versuchsfahrten ausgefihrt. Die Dampferzeugung
war dabei nie vollig geniigend.

Im Jahre 1920 wurde das Lokomotivversuchsamt in Grunewald
errichtet. Es fallen in dieses Jahr zunichst Versuche zur Ermittlung

| ‘der giinstigsten Schornstein- und Blasrohrabmessungen bei G 12- und

Verhinderung des Rauchniederschlags durch einen Schornsteinansatz |

ausgefithrt. Sie ergaben jedoch keine endgiillige befriedigende Losung.
An zwei S 7T-Lokomotiven (2 B 1 — 4 v Schnellzuglok.) wurden zum
erstenmal Kleinrohriiberhitzer erprobt. Es gelang dadurch,

befriedigte der Kleinrohriiberhitzer im Betriebe nicht.

Aus dem Jahre 1915 sind zuniichst die Versuche mit der T 14- |

(1D1—h?2 Personenzug-Tender-) Lokomotive mit vergrofsertem Uber-
hitzer und Speisewasservorwirmer hervorzuheben.
temperatur von 3900 C ohne Vorwirmer ging auf 3500C mit Vor-
wirmer zuriick. Auf Grund dieser Versuche wurden bei den Heils-
dampflokomotiven mit Vorwirmer — es wurden nur noch solche
gebaut — die Uberhitzerklappen und Selbstschalter von da an fort-
gelassen. Mit der neuen Giiterzuglokomotive Klasse G121 (1 E — h 8)
wurden auf den Strecken Cochem—Ehrang und Grunewald—Sanger-
hausen mit Ziigen des regelmiifsigen Verkehrs Versuchsfahrten ge-
macht. Die Heilsdampftemperatur zeigte sich dabei etwas zu gering.
Die Umkehrschleifen der Uberhitzerelemente wurden daraufhin vorn
gekiirzt und der Uberhitzer bis auf 300 mm an die Rohrwand heran-
geschoben, In das gleiche Jahr fallen Versuche mit G 81-Lokomotiven,
(D —h2 Giiterzuglok.) fiir Zwecke der Heeresverwaltung, den Aus-
puff durch Niederschlagen des Abdampfes unsichtbar zu machen,
sowie Versuche mit einem verbesserten Wasserrohrkessel, Bauart
Stroomann. Auch in der verbesserten Ausfithrung befriedigte der
Kessel nicht. Er wurde leicht undicht und zeigte ungeniigende
Dampfentwicklung.

Bei Versuchen im Jahre 1916 mit Lokomotiven der Gattung
G 7, (1 D— n2v Giiterzuglok.), die fiir den Feldeisenbahndienst neu
gebaut wurden, bew#hrten sich die gulseisernen Schieber nicht,
Darauf erhielten die guflseisernen Flachschieber weiterhin besondere
Rotgufsspiegel. Die mangelhafte Dampfentwicklung konnte durch
Einsetzen eines Steges in das Blasrohr einigermalfsen behoben werden.

Das Jahr 1917 brachte Versuchsfahrten mit der Einheitsgiiter-
zuglokomotive Klasse (112, (1E — h3) die wegen der miflslichen
Betriebsverhéltnisse der Kriegszeit keinen einwandfreien Abschluls

*) Die im Jahre 1913 angestellten Versuche sind in einem im
Jahre 1916 bei F. C. Glaser erschienenen Buche versffentlicht.

**) Wir verwenden hier zur raschen Kennzeichnung der Loko-
motiven die in der Sitzung des Technischen Ausschusses des V. D. E.
in Liitbeck vom 5. bis 7. September 1923 angenommenen neuen Ab-
kiirzungen; zu der iiblichen Bezeichnung der Achsanordnung tritt
noch die Angabe der Dampfart (h Heilsdampf, n Nalsdampf, t Trocken-
dampf), die Zahl der Zylinder und die Kennzeichnung der Verbund-
wirkung (v).

Die Heilsdampf- |

G 82-Lokomotiven, die dem damaligen Leiter des Versuchsamtes
Regierungshaurat Wagner die Unterlagen fiir Aufstellung einer
neuen erfolgreichen Blasrohrtheorie lieferten und den Ausgangspunkt

den | fiir die heutigen weiten, tiefstehenden Blasrohre und weiten Schorn-

Dampfverbrauch von 21 kg auf 13 kg/PSe-St. herabzudriicken, jedoch | steine bilden.

| der 1E 1-Tenderlokomotive der Halberstadt-Blankenburger Bahn, die

Eine weitere umfangreiche Versuchsreihe begann mit

auf der Zahnstrecke 1:16,7 im Reibungsbetrieb erheblich wirtschaft-
licher und mit héherer Leistung arbeitete als die bisherigen Zahnrad-
lokomotiven. Der Mittelrohriiberhitzer von Sehmidt wurde an zwei

| G 10 (E-—h 2) Giiterzuglokomotiven erprobt. Er ergab keine hohere

Uberhitzung und gelangte angesichts seiner schwierigen Herstellung
nicht zur Einfithrung. Mit der C 4 C Heilsdampf-Verbund-Tender-
lokomotive der vorm. sichsischen Staatsbahnen fanden Versuchs-
fahrten statt, wobei die Lokomotive mit einem Dampfverbrauch von
14,7 kg/PSe-St., der einigermalsen hoch erscheint, auf der Steigung
1:40 eine Last von 490 t schleppte. Nach anderen Versuchen ergab
sich der Dampfschleier des Mark otty-Rauchverminderers als un-
notig. Bei Versuchen mit Vorwirmern erwies sich die iibliche runde
Bauart nach Knorr als die vorteilhafteste. Lingere Betriebsversuche
zur Schaffung einer weittragenden Dampfpfeife fiir Giiterzugloko-
motiven fiihrten kiirzlich zur grofsen, sog. Grunewalder Pfeife. Eine
Reihe Versuche mit kleineren FKinzelheiten gingen das Jahr tiber
nebenher.

Im Jahre 1921 fanden erneute Versuche mit der Gleichstrom-
lokomotive von Stumpf statt, die keinen Erfolg hatten. Auch
Versuche mit dem Kleinrohriiberhitzer wurden in diesem Jahre an
einer T 13-Lokomotive vorgenommen. Die Lokomotive erreichte nicht
die niedrigen Dampfverbrauchszahlen des Grolsrohriiberhitzers, der
sich auch im Stadthahnbetrieb bei T 12-Lokomotiven (1 G — h 2) als
wirtschaftlicher erwies. Versuche mit einem zusitzlichen Heilsdampf-
regler bei T 12-Lokomotiven sind noch nicht zum Abschlufls gekommen.

Das Jahr 1922 zeigte einen sehr erheblichen Umfang der Ver-
suche. Vergleichsversuche zwischen einer G 82-Lokomotive mit
Ventilsteuerung und einer gleichen Maschine mit Kolbenschiebern
ergaben keine Uberlegenheit der Ventilsteuerung hinsichtlich des
Dampfverbrauchs. Versuche mit der 1D 1-Zahnradlokomotive, Klasse
T 28 zeigten diese als der 1E 1-Reibungslokomotive der Halberstadt-
Blankenburger Bahn unterlegen. Die 1D 1-Drilling-Personenzug-
lokomotive, Klasse P 10, wurde unter den verschiedensten Strecken-
und Belastungsverhéltnissen erprobt, wie wohl vorher keine andere
Lokomotive. Parallel dazu gingen Versuche mit der sichsischen
1 D 1-Schnellzuglokomotive, die sich bei Fahrten auf der Schwarz-
waldbahn der P 10 gegeniiber etwas unterlegen zeigte. Z. Zt. finden
in Leipzig, Stuttgart und Frankfurt (Main) Betriebsversuche mib
beiden Gattungen statt, die ein Urteil iiber die etwaige Uberlegen-
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heit der Verbundwirkung gegeniiber der einfachen Dampfdehnung |

bei Heifsdampflokomotiven geben sollen. Versuche mit einer Ol-
zusatzfeuerung ergaben ohne sonstige Vorteile starke Belistigung
des Lokomotivpersonals durch den Oldunst und wurden deshalb ab-
gebrochen. Auf Anregung der Hanomag wurden mit der 10000. Loko-
motive dieses Werks, einer F-Nalsdampfverbund-Tenderlokomotive

fir Bulgarien, Versuchsfahrten ausgefiibrt, die eine gute Leistungs- |

fahigkeit der Lokomotive ergaben. Versuche mit einer 2 C 1-Schnell-
zuglokomotive der Ruminischen Staatshahn von Henschel ergaben
recht gute Leistungen, jedoch mit reichlich hohem Wasserverbrauch.
Bei Versuchen mit dem Rauchgasvorwiirmer von Borsig wurden
im Durchschnitt um 200 C hohere Speisewassertemperaturen erzielt.
Die Versuche sind noch nicht abgeschlossen. Ende des Jahres 1922

-+ fanden noch Versuche mit der Riggenbachbremse statt. Diese hat |

Verbesserte Blasrohrwirkung: Lokomotive mit Breitspalthlasrohr.

Verbesserte Blasrohrwirkung.

Im Organ Heft Nr. 4 von 1923, Seite 81, wird ein von der
Lewis Draft Appliance Company in Chicago herausgebrachtes Breit-
spaltblasrohr fiir Lokomotiven beschrieben. Es diirfte nicht bekannt
sein, dafls der Altmeister des Lokomotivbhaues Sektionschef Dr. Ing.
Golsdorf schon im Jahre 1915 eine fast vollstindig gleiche
Konstruktion entworfen hat. Eine E-Heifsdampf-Zwillingslokomotive,
Reihe 80, Nr. 80. 990, wurde im Jahre 1916, kurz vor dem Tode
Golsdorfs, mit diesem Breitspalt-Blasrohr und schmalem, breitem
Rauchfang, wie die Texabb. zeigt, ausgeriistet. Sie befindet sich
noch heute mit dieser Einrichtung im Betriebe und macht sehr gut
Dampf, doch sind besondere Vorteile nicht beobachtet worden.
Unangenehm bemerkbar macht sich das allméhliche Verkrusten
und Engerwerden des Spaltes im Blasrohrkopf. Rihosek.

Kohlenersp;ni‘swﬁi Lokomotiven.

(Glasers Annalen v. 15. Mirz 1923, S. 91.)

In Deutschland standen vor dem Kriege den
Lokomotiven verhiltnismilsig gute Brennstoffe zur
Verfiigung. Seit Kriegsbeginn ist jedoch eine be-
triachtliche Verschlechterung in der Beschaffenheit
der Lokomotivkohlen ecingetreten, die heute erheb-
lich mehr Schlacken und Asche enthalten als friiher.
Mit zunehmender Verschlackung des Feuers in der
Feuerbiichse wiichst auch die Hohe der Feuerschicht;
eine Feuerschicht von ca. 500 mm Hohe ist heute
nichts auflsergewohnliches. Die Folgen dieses Zu-
standes sind mangelhafte Verbrennung und Verluste
an Kohlen, schwierige Betriebsfiilhrung usw. Das
Abschlacken der Lokomotiven auf den Endstationen
nimmt, wenn es mit der Schaufel ausgefiihrt werden
muls, ’/o Stunde und mehr in Anspruch. Bei so langen

Abschlackzeiten tritt eine schidliche Abkiihlung der

sich dabei rehct bew#hrt, gut so dals die neuen T 16- und T 20-

TLokomotiven grundsitzlich mit ihr ausgeriistet werden.
versuche zwischen der badischen 1 D—h 4 v-Giiterzuglokomotive,
Klasse VIIIe und der Klasse (%2 sollten zur Klirung der relativen

Verbrauchszahlen der Heilsdampf-Verbund-und der Zwillingsanordnung’

bei Giiterzuglokomotiven fithren, mufsten aber wegen der politischen
Verhiltnisse abgebrochen werden. Betriebsversuche im Verschiehe-
dienst mit T 13-Lokomotiven mit Kleinrohriiberhitzer und der ge-

Vergleichs- |

wihnlichen Nalsdamptbauavt ergaben beim Heifsdampf 109/p Kohlen- 1

ersparnis, trotzdem die Uberhitzung nur gering war.
Schlammabscheidern brachten eine Kldarung iiber die zweckmiifsigste
Bauart des herausnehmbaren Schlammfingers im Speisedom. Hs
gelang dabei, das Speisewasser bis zu etwa 600/y von seinen Kessel-
steinbildnern zu befreien. Das Jahr 1922 wurde abgeschlossen mit
einer ldngeren Reihe von Verdampfungsversuchen mit verschiedenen
Sorten englischer Kohle. Dabei konnte festgestellt werden, dals die
englischen Kohlen eine niedrige Feuerschicht und h#ufigeres Streu-
feuer verlangen um moglichst rauchfrei und mit gentigender Dampf-
erzeugung zu verbrennen. FEine [inrichtung zur Verhiitung des
Radschleuderns, ,Packan® sollte glitschige Schienen durch Waschung
oder Spiilung siiubern und mit einer diinnen Reinwasserschicht be-
decken, Es zeigte sich aber, dafls ohne Sandstreuer im Lokomotiv-
betrieb nicht auszukommen ist.

Den Anfang des Jahres 1923 hildeten ergebnislose Versuche
mit einem Dampfrostbliser. Bei Versuchsfahrten mit Schnell- und
Giiterziigen auf ungiinstigen Strecken der Reichshahndirektion Cassel
sollte weiterhin die Frage der zweckmiilsigsten Hohe der Brennstoff-
schicht geklirt werden. Die hisherigen wenigen Versuche erbrachten
insofern noch kein endgiiltices Ergebnis, als sich zwar die iiberméilsig
hohe Feuerschicht als wirtschaftlich unvorteilbaft erwies, eine mittel-
hohe jedoch keinen Nachteil gegeniiber der niedrigen zeigte.

Das Hauptinteresse der in diesem Jahre vorgenommenen Ver-
suche konzentriert sich auf die neue | E 1 Heilsdampt-Tenderloko-
motive, Klasse T 20. Dabei hat sich namentlich der grofse Kessel
fiir die Leistungsfihigkeit der Lokomotive als tiberaus wertvoll er-
wiesen, Versuche mit D-Giiterzuglokomotiven, Klasse G 9 (D —n 2)
die in Heifsdampflokomotiven mit Ventilsteuerung umgebaut wurden,
laufen noch. Betriebsversuche, die auf Veranlassung des Eisenbahn-
zentralamts vorgenommen wurden, fiihrten dazu, den Kesseldruck

Versuche mit

| Jeistungen zu verbessern.

der G 12-Lokomotiven bei den neueren Ausfithrungen wieder von |

12 auf 14 at hinaufzusetzen. R. D.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LX. Band. 8. Heft. 1923.

Feuerbiichse ein. Es sollte daher der Einfithrung von
Kipprosten oder Kurbelrosten, die ein rascheres Abschlacken gestatten,
mehr Augenmerk zugewendet werden.

Nach Versuchsergebnissen bei der Ungarischen Staatshahn
zeigte sich in den ersten 8 bis 10 Minuten der Feuerreinigung fas
gar keine Abkiihlung der Feuerbiichse; in den ersten 4 Minuten
war sogar eine kleine Drucksteigerung zu beobachten, die auf die
beim Aufwithlen der Feuerschicht eintretende bessere Verbrennung
zuriickzufithren ist. FErst nach dieser Zeit ist ein sich rasch ver:
starkender Druckabfall im Kessel zu bemerken. Da nun die Aus:
schlackarbeit beim Kipprost sich in wenigen Minuten bewerkstelligen
lilst, tritt auch nur ein geringer Wirmeverlust ein. KEs wire auch
empfehlenswert, das Lokomotivpersonal zu veranlassen, bei kiirzeren
Zugsaufenthalten von 5 bis 8 Minuten ein teilweises Abschlacker
des Feuers vorzunehmen, um durch eine niedrige Feuerschicht einc
bessere Verbrennung und Ausnutzung der Kohlen zu erzielen. Be
den grofsen Sumwmen, die fiir die Beschaffung von Lokomotivkohler
aufgewendet werden miigsen, bedeutet jedes 0/ Kohlenersparnis fiis
die Deutsche Reichshahn eive jihrliche Menge von 140000t Kohler
im Werte von etwa 2,8 Millionen (toldmark. PAl.

liohe Lokomotivstreckenleistungen in Amerika.
(Engineering 1923, Nr. 2999 vom 22. Juni, S. 779.)

Bei einer Reihe von amerikanischen Bahnen besteht das Be
streben, die Ausnutzung der Lokomotiven durch hohe Strecken
Die lingste im regelmiifsigen Personen
zugdienst ohne Lokomotivwechsel durchfahrene Strecke von 1090 kn
lLinge weist die Missouri, Kansas und Texas-Bahn auf. Es werder
Lokomotiven der Baunart 2 C 1, vermutlich mit Olfenerung, verwendet
Durch die Olfeuerung entfallen viele Ursachen, die die Zuriick
legung Janger Strecken durch Dampflokomotiven mit Kohlenfeuerun;
behindern. Die Ziige bestehen in der Regel aus 12 schweren Wages
und erreichen eine mittlere Geschwindigkeit von 53 km/Std. Da
Personal wechselt 3 mal bei jeder Fahrt. Die Lokomotiven erreicher
eine monatliche Leistung von etwa 15900 km und eine Leistung vor
etwa 185(00 km zwischen zwei Untersuchungen in der Werkstitte

Die Santa Fé-Linie hat eine regelmilsige Fahrt von 970 kn
Linge ohne Lokomotivwechsel; die Southern Pacific-Bahn fihrt Ziig
iiber Strecken von €60 und 765 km Linge ohne Maschinenwechsel
Die Monatsleistung der Lokomotiven betrigt etwa 14500 bis 17700 km
Die Kessel werden ebenfalls mit Ol geheizt.
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Die lingsten Strecken, welche von Lokomotiven mit Kohlen-
feuerung im regelmiflsigen Dienst ohne Lokomotivwechsel befahren
werden, weist die Pacific-Bahn auf, die Personenziige mit 12 schweren
Stahlwagen auf Strecken von 820 und 910 km ohne Maschinen-
wechsel durchfiihrt, wobei eine mittlere Geschwindigkeit von 66 km/Std.
erreicht wird. i

Fahrtlingen von 500 his 640 km ohne Lokomotivwechsel sind
keine Ausnahmen mehr; sie werden von Dampflokomotiven mit OI-
oder Kohlenfeuerung héufig erreicht. Die Monatsleistung der Loko-
motiven wird zu etwa 12500 km, die zwischen 2 Laufwerkunter-
suchungen zuriickgelegte Kilometerzahl zu 215000 bis 275000 km
angegeben.

Bei Giiterziigen sind die Leistungen natiirlich erheblich ge-
ringer, im Vergleich mit europdischen Verhiltnissen aber immer
noch sehr hoch. Die Baltimore- und Ohio-Bahn fihrt Giiterziige
iilber Strecken von 445 km Linge mit kohlefeuernden Lokomotiven
mit mechanischer Rostbeschickung ohne Lokomotivwechsel und er-
reicht eine mittlere Monatsleistung der Lokomotiven von 8000 km.

Bei der Kansas City-Siidbahn werden Giiterziige iiber 365 km
lange Strecken ohne Lokomotivwechsel durchgefithrt; hierbei soll
die Monatsleistung der Giiterzuglokomotiven die aulserordentliche
Hohe von 17700 km erreichen. Die Leistung zwischen zwei Lauf-
werksuntersuchungen wird zu 210000 km angegeben.

Mit der Durchfithrung der Lokomotiven iiber lange Strecken
sind etrhebliche Einsparungen an Lokomotiven und damit auch an
Kapital verbunden. In einigen Fillen konnten auch Lokomotiv-
wechsa!stationen vollig aufgehoben werden. Die bei Einfiihrung der
langen Fahrten anfangs in Zwischenstationen bereit gehaltenen
Reservelokomotiven wurden spiiter wieder eingezogen, da sie sich als
mnotig erwiesen. PAl.

Schienenkraftwagen.
Railway Age 1923, Januar, Band 74, Nr. 4, S. 273 und

Der petrol-elektrische Wagen von Crochat (Abb. 4 auf
Taf. 28) wiegt mit 20—30 Sitzplitzen 6—7 t. Die Geschwindigkeit
betrigt je nach der Gro‘se des Wagens 25—45km/Std. Zur Be-
dienung geniigt ein Mann; dabei ist der Wagen in wenigen Minuten
fahrbereit. Die empfindlichsten Teile des gewohnlichen Stralsenauto-
mobils sind durch die elektrische Kraftiibertragung vermieden.
Der Stromerzeuger ist unmittelbar mit der Verbrennungsmaschine
gekuppelt, der Antrieb der Achse erfolgt durch cinen wie bei Stralsen-
bahnwagen eingebauten Motor. Die Spannung betrigt nur 100—200 V.
Die Betriebskosten sollen nur 0,9 Fr. fiir 1 km Fahrtstrecke ausmachen.

Der Wagen von Renault hat im Gegensatz zu dem von
Crochat Kraftiibertragung mittels Kardangetriebe. Er wird wie
jener in verschiedenen Grofsen gebaut. Abb. 3 auf Taf. 28 zeigt
die Bauart fiir Regelspur. Mit der Kraftmaschine von 90 PS kénnen
Geschwindigkeiten bis zu 45 km/Std. erreicht werden. Der Wagen
wiegt betriebsfertig 20t und befordert zusammen mit einem Anhiinge-
wagen 100 Reisende. Die Betriebskosten stellen sich dabei auf
1,75 Fr. fiir 1 km Fahrstrecke.

" Die Wagen von Berliet haben einen Brennstoffverbrauch
von 041 fir die Pferdekraftstunde. Ihr Fahrwiderstand betriigt nur
3~ b kgft gegeniiber 10—15 kg/t fiir eine Dampflokomotive. Die
Firma hat schon verschiedene Ausfihrungen fiir Schmal- und Regel-
spur gebaut. Textabh. 1 zeigt einen Berliet-Wagen fiir Regelspur.
Er wiegt 11t und hat 29 Sitzplitze. Die Maschine von 40 PS wird
elektrisch angelassen, die Kraft wird durch Ketten auf die vordere
Achse iibertragen. Jedoch hat die Firma auch schon einen Wagen
gelaut, bei welchem heide Achsen durch je eine Kette angetrieben
werden. Eine Spindelbremse wirkt mittels Klgtzen auf die vier Rider;
mit einer zweiten Bremse kann auch noch das Getriebe abgebremst
werden. Je nachdem der Wagen nur in einer Richtung fahren oder
nach beiden Richtungen verwendet werden soll, wird der Fithrerstand

Abb. 1. Schienenkraftwagen Berliet

e (Génie civil 1923, Januar, Band 82, Nr. 4, S. 73, je mit
Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 3 und 4 auf Tafel 28 und Text-
abbildungen.
Auf Nebenbahnen mit geringem Verkehr werden viel-
‘ach Triebwagen verwendet, um den Betrieb bhilliger und
weckmiilsiger zu gestalten. Wesentlich ist hierfiir, dals
lie Wagen leicht gebaut und daher in Beschaffung und
Brennstoffverbrauch billig sind, weiterhin, dals die Be-
lienung moglichst wenig Mithe und Personal erfordert,
ind schlielslich, dals die Wagen in kiirzester Zeit fahr-
vereit sind. Der Dampfwagen bietet hier keine wesentlichen
Vorteile gegeniiber einem leichten Lokomotivzug und
Versuche mit Prefsluft- und elektrischen Speicherwagen
scheiterten an dem begrenzten Fahrbereich solcher Wagen.
Neuerdings sind nun in Amerika und Frankreich sehr be-
wchtenswerte Erfolge mit Schienenkraftwagen, ,Auto-
notrice*, d. h. mit solchen Triehwagen erzielt worden, deren
Antriebmittels Verbrennungsmaschine mit mechanischer

yder elektrischer Kraftiibertragung erfolgt. Zum Teil sind
liese Fahrzeuge durch Umbau aus gewohnlichen Strafsen-
ahrzeugen, entstanden und haben dabei ihren urspriing-
ichen Aufbau fast vollig gewahrt, teilweise sind jedoch
wch schon ganz neue Formen geschaffen worden. Allen
remeinsam ist ein verhéltnismilsig kleines Gewicht auf
lie Platzeinheit und ein ganz geringer Betriebsaufwand.

In Amerika hat die Middletown- und Unionville-Bahn
inen solchen Wagen in Betrieb genommen, der #ulserlich
inem Stralsenomnibus vollig gleicht mit dem einen Unter-
chied, dals die vorn unter dem Motor sitzende Achse durch
in zweiachsiges Drehgestell ersetzt ist. Der Brennstoff-
erbrauch betrigt 0,2351 fiir 1km, der Verbrauch an
schmiersl 14 —181 im Monat. Zum Antrieb dient eine
ierzylindrige Maschine mit 108 mm Zylinderdurchmesser
nd 140 mm Hub bei 1300 Umdrehungen in der Minute.
ie Kraft wird durch ein sebr kriiftig ausgefithrtes Zahn-
adgetriebe auf die hintere Achse iibertragen. Das Wagen-
ewicht betrigt 3950 kg oder bei 31 Plitzen 128 kg auf
Reisenden, die grofste Geschwindigkeit 47 km/[Std.

In Frankreich ist nach dem Krieg, giinstig beeinflulst durch
lie wihrend desselben gesammelten Erfahrungen mit Lastkraftwagen

vorn oder iiberhoht angeordnet.
Der Wagen hat u. a. die Strecke von Lyon nach Saint-Genix d’Aoste
ind Motorlokomotiven, eine grilsere Anzahl von Bauarten entstanden. = und zuriick, zusammen 144 km, mit 28 Reisenden und einem an-

Die Beleuchtung ist elektrisch.
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gehiingten Packwagen von 10t Gewicht, zusammen 23t Gewicht,
zuriickgelegt und dabei 491 Brennstoff verbraucht. Dies entspricht
einem Verbrauch von 33,71 fiir 100 km oder von 0,0141 fiir 1 t/km.
Das Departement Aisne hat auf der Strecke von Chateau-
Thierry nach Verdelot einen Wagen in Dienst gestellt, der sich
durch sein sehr geringes Gewicht von nur 2,2t auszeichnet. Der
Wagen (Textabb. 2) entstand durch Umbau aus einem amerikanischen
Lastwagen. Das alte Untergestell wurde wenig geiindert, an Stelle
des alten wurde ein sehr leichter Wagenkasten aufgesetzt, die Rider
wurden durch solche mit Spurkriinzen ersetzt. Die vierzylindrige
Maschine von 28 PS-Leistung verbraucht 181 Brennstoff und 0,9 kg
Ol auf 100 km Fahrstrecke. Der Wagen falst 22 Reisende. Er
befihrt Steigungen von tiber 359y mit einer Geschwindigkeit von
mehr als 20 km/Std.; seine mittlere Geschwindigkeit iibersteigt
35 km/Std. Die Betriebskosten belaufen sich auf 0,6 Fr./km. Rechnet
man dazu die Kosten fiir die Ausbesserung mit 0,04 Fr./km und fiir
die Tilgung der Beschaffungskosten innerhalb vier Jahren zu
0,30 Fr./km, so ergeben sich die Gesamtausgaben zu 0,94 Fr./km.
Allgemein diirfte der Schienenkraftwagen geeignet sein, einer-
seits reichliche und bequeme Fahrgelegenheit zu bieten und anderer-
seits die Kosten des Betriebes auf Nebenbahnen zu vermindern.
Er wird sich ferner eignen fiir den Betrieb auf Bahnen mit Ausflugs-
verkehr, wo er zu jeder Zeit billige Gelegenheitsfahrten grofserer
Gesellschaften ohne Rauchbeldstigung gestatten wiirde, und endlich
liefse sich mit ihm auch auf solchen Strecken schon ein vorliufiger
Verkehr ersffnen, auf welchen elektrischer Betrieb vorgesehen, aber
noch nicht eingerichtet ist. R. D.

Abminderung der Rosthildung dureh Verwendung kupferhaltiger
Eisenbleche.
(Railway Age 1923, Nr. 28, S. 1427.)
Gelegentliche Beobachtungen, dals in manchen Féllen Blechver-

schalungen von Wagen und andere Eisenteile noch nach 50jihriger | fiir den Wagenpark.

o
(9]

Verwendung ohne besonderen Rostschutzanstrich und dergl. in
gutem Zustande befunden wurden, wihrend insbesondere die Blech-
verschalungen mneuerer Wagen vielfach bereits nach 10jahriger
Verwendung durch Rosthildung zerstért wurden, gaben Veranlassung,
die chemische Zusammensetzung der verwendeten Eisensorten ge-
nauer zu erforschen. Es wurden untersucht:
A) das Seitenblech eines im Jahre 1862 gebauten gedeckten
Giiterwagens;
B) das Blech eines eisernen Kamins, der im Jahre 1&70 er-
richtet worden war;
C) das Verschalungsblech einer Walzmaschine (geripptes, ver-
zinktes Blech) aus dem Jahre 1870, ;
Diese Bauteile waren alle nach mehr als 50jihriger Verwen-
dung noch in vollkommen brauchbarem Zustande.
Die chemische Zusammensetzung ergab

Kohlenstoff ~Schwefel -~ Phosphor Mangan Kupfer
bei A sehr wenig 0,0209/o 0,0849/, — 0,549/
, B 00120/, 0,0309/o 0,1770/y 0,059 0,449/
» C sehr wenig 0,022/ 0,0920/9 — 0,359/o.

Der Kupfergehalt zeigte sich bei allen untersuchten Fisen-
sorten, die dem Rostangriff lange widerstanden hatten, wihrend bei
neueren Eisenblechen, die dem Rosten weniger Widerstand entgegen-
stellten, kein Kupfergehalt festgestellt werden konnte.

Dies gab Veranlassung, dals die Baltimore- und Ohio-Fisenbahn,
bei der diese Beobachtungen gemacht wurden, neuerdings einen
kleinen Kupfergehalt bei Lieferungen von Blechen fiir Personen-
und Giiterwagen vorschreibt. Das FKisenblech darf nicht mehr als
0,050y Phosphor und 0,050/ Schwefel enthalten bei einem Kupfer-
gehalt von nicht weniger als 0,200/p. Weitere Angaben iiber die
verlangte Festigkeit, Dehnung, Biegungsfihigkeit sind in der Quelle
enthalten.

Die Eisenbahngesellschaft erwartet von der Einfithrung dieses

| Baustoffs eine wesentliche Abminderung der Unterhaltungskosten

PA.

Besondere Eisenbahnarten.

ol

Pie elektrische Zugforderung auf den italienischen Eisenbahnen.
(Elektrotechn. Zeitschr. 1923, Heft 18, S. 413.)

Der Fortschritt in der Einfiihrung des elektrischen Betriebes
bei den italienischen Eisenbahnen lilst sich aus folgenden Zahlen
erkennen: Die elektrisch betriebene Streckenlinge vor dem Kriege
betrug 433 km, sie ist heute zwar nicht viel héher (528 km), bis
Ende des Jahres sollen aber 770 km ausgeriistet sein, wihrend
weitere 400 km in Vorbereitung sind. Als Stromart wird in Ober-
italien Drehstrom von geringer Periodenzahl verwendet, withrend
in Mittelitalien Drehstrom mit der bei Kraftiibertragung iiblichen

Frequenz und in Siiditalien hochgespannter Gleichstrom in Aussicht
genommen ist. — Mit der Erweiterung des elektrischen Bahnnetzes
schreitet auch der Bau neuer Lokomotiven vorwiirts, von denen nun
die erste Drehstromlokomotive mit einer Leistung von 3000 PS in
Betrieb genommen wurde. Die neuen Lokomotiven sind von der
,Ing. Nicola Romeo Co.“ in Mailand entworfen und gebaut.
Bemerkenswert an ihnen ist, dals sie nur einen Fiihrerstand an der
Kopfseite haben, von dem aus jedoch die Strecke nach beiden Fahrt-
richtungen gut iibersehen werden kann. Alle Schalteinrichtungen
sind also nur einmal vorhanden. B—1Ir.

Biicherbesprechungen.

Die Schule des Lokomotivfithrers von J. Brosius und R. Koch.
Vierzehnte, neu hearbeitete Auflage von Hans Nordmann,
Regierungsbaurat in Berlin. Erste Abteilung Geschichte der
Lokomotive. Mechanik und Wirmelehre. Der Lokomotivkessel
und seine Ausriistung. 256 Seiten mit 246 Textabbildungen.
C. W. Kreidels Verlag, Berlin. 1923.

Es ist eine dankbare Aufgabe, iiber ein so althewiihrtes Buch,
wie das vorliegende, eine Kritik abzugeben. 50 Jahre sind es her,
seit das Vorwort zur ersten Auflage geschricben wurde; es geschah
dies im Mai 1878 durch keinen (ieringeren, als den Oberingenieur
Heusinger von Waldegg. Unzihligen Lokomotivfihrern und
sonstigen Fisenbahnern mag das Werk in diesen langen Jahren ein
guter Ratgeber und Lehrer gewesen sein, und vielleicht hat es mit
dazu beigetragen, den deutschen Lokomotivfithrerstand auf die
berufliche Hohe zu bringen, auf der er sich befindet.

Die letzte, 13. Auflage des Werks vom Jahre 1914 war so
vollstéindig vergriffen, dals es, wie der Bearbeiter der vorliegenden
neuen Auflage angibt, schwierig war, noch 1 Exemplar aufzutreiben.
Bis jetzt liegt nur von der ersten Abteilung eine Neuauflage vor,
Diese hat eine so wesentliche Umarbeitung und Verbesserung er-
fahren, dals man fast von ciner Neuverfassung reden kann. Wihrend
die vorherige Auflage noch manche uns jetzt fast altertiimlich an-
mutende Darstellung enthielt, bietet die neue Auflage hinsichtlich

Inhalt, Schriftweise und zeichnerischer und bildlicher Darstellung |

ein von neuzeitlichem Geiste durchdrungenes Werk, das auch eine

wissenschaftliche Durchpriifung nicht zu scheuen braucht. Wenn
es dadurch auch vielleicht etwas von seiner volkstiimlichen Art
verloren hat, so glaube ich doch keineswegs, dals dies zu seinem
Schaden gereicht. Das Buch wird vielmehr dadurch eher die Zahl
seiner Leser aus dem Kreise der Ingenieure erweitern. Fiir den
Lokomotivfiihrer-Anwirter, der sich die theoretischen Kenntnisse fiir
seinen Beruf und seine Priifung erwerben will, und fiir den fertigen
Lokomotivfihrer, der fiir seinen Dienst Anregung und Belehrung
sucht, wird es meines Erachtens in mindestens gleicher Weise wie
frither dienen konnen und sich vorziiglich eignen. Namentlich ist
in der Neuauflage auch Wert gelegt auf eingehende Schilderung
und Darstellung der erheblichen in der Neuzeit im Lokomotivbau ein-
getretenen Neuerungen und Durchbildungen, wie z. B. der Dampt-
iiberhitzung und der Speisewasservorwirmung.

Die vorliegende erste Abteilung des Werks zerfillt, wie
in der fritheren Auflage. in drei Abschnitte: ,Geschichte der
Lokomotive“, ,Die wichtigsten Gesetze der Mechanik und Wérme-
lehre, und ,der Lokomotivkessel und seine Ausriistung®. Gegen-
itber der fritheren Auflage, wo die Naturlehre am Schlusse der
ersten Abteilung stand, ist diese an die zweite Stelle geriickt; ich
halte dies fiir besser und logischer, da zum Verstindnis des
Lokomotiv - Baues und -Betriebs gewisse Kenntnisse in der Natur-
Jehre doch unbedingt notwendig sind.

In dem ersten Abschnitt, Geschichte der Lokomotive, wird
auf 40 Seiten ein fesselndes Bild der so interessanten Geschichte

24%*
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und Entwicklung der Lokomotive gegeben, von der Jahrhunderte
alten Fahrbahn und den ersten Dampfwagen angefangen bis zu
den neuesten Heilsdampflokomotiven.

Im zweiten Abschnitt wird auf 36 Seiten dasjenige aus der
Naturlehre behandelt, was zum Verstindnis des Baues, der Wirkungs-
weise und des Betriebs der Lokomotive fiir den Lokomotivfiihrer
unumginglich notwendig ist, nicht mehr und nicht weniger. Der

ging ins Ausland, seine weiteren Schicksale sind unbekannt. Es wird
weiterhin der von den schwedischen Staatshahnen betriebene Dampf-
fihrenverkehr berithrt und die fiir Schweden hei seinen besonderen

. Verhiltnissen aufserordentlich wichtige Frage der Regel- u. Schmal-

erste Unterabschnitt ,Mechanik® umfalst 14 Seiten, der zweite ,Die |

Wirme und der Dampf* 22 Seiten. Der vom Reichsverkehrs-
ministerium eingesetzte Ausschuls fiir das Dienstschul- und Dienst-
vortragswesen der maschinentechnischen Beamten und das Werk-
schulwesen, Uba II genannt, der sich mit der Ausbildung der
Lokomotivfithrer eingehend befalst hat, wird vorschlagen, dafls die
Naturlehre beim Unterricht der Lokomotivfithrer-Anwirter nicht als
besonderes Fach durchgenommen, sondern bei der Behandlung der
Stoff- und der Lokomotivkunde in praktischen Anwendungen an
geeigneter Stelle in den Unterricht eingeflochten wird. In einem
Buche mag der Ubersichtlichkeit und weiteren Ausdehnung des
Stoffes wegen die Behandlung der Naturlehre in einem besonderen
Kapitel durchaus gerechtfertigt sein. Im fachlichen Teil des Buches
befinden sich iibrigens vielfach Hinweise auf die beziiglichen Aus-
filhrungen beim Abschnitt ,Naturlehre®. :

Der dritte Abschnitt behandelt in allen Einzelheiten den
Lokomotivkessel und dessen Ausriistung an Hand einer grofsen An-
zahl von Abbildungen und Zeichnungen, die. gegeniiber denjenigen
der letzten Auflage eine wesentliche Verbesserung erfahren haben.
Der Verlag hat offenbar nichts gescheut, um in dieser Hinsicht etwas
Ausgezeichnetes zuleisten. Alles Wesentliche ist aulser durch das Wort
noch durch Abbildungen oder Zeichnungen genau erldutert. Be-
sonders angenehm beriihrt, dals das Buch auch auf die Formen und
Besonderheiten der Lokomotiven der fritheren Landeshahnen eingeht,
und dafs auch bemerkenswerte Besonderheiten in der Bauart aus-
landischer Lokomotiven hesprochen werden.

Zusammenfassend kann gesagt werden, dals das Werk, soweit
es bis jetzt vorliegt, als geradezu klassisches Lehrbuch ein wert-
volles Hilfsmittel fiir den Unterricht in der Lokomotivfihrerschule
darstellt, und dafls es ferner zum Gebrauch bei Wiederholungen,
zum Selbststudium und als Nachschlagebuch fiir Lokomotivfiihrer
und Ingenieure sich vorziglich eignet. Kaufmann.
Schwedische Lokomotivkunde. Herausgegeben von der kgl. Kisen-

bahndirektion Stockholm 1921.

Nachdem die kgl. schwedische Eisenbahndirektion bereits friiher
ein zweibindiges Werk ,Eisenbahnkunde“ herausgegeben hat, das sie
ihrem Personal zu annehmbaren Bedingungen zuginglich machte,
und das aulser einem allgemeinen Abrifs der Naturlehre alle Gebiete
des Bahnbaues und der Bahnunterhaltung eingehend hehandelt, liels
sie ein weiteres Werk ,Lokomotivkunde® folgen. Das Buch ist von
dem Maschineningenieur Elis B. Hojer ausgearbeitet und durch
B. E. G. Granér, Konstrukteur hei der kgl. Fisenbahndirektion, in
dritter Auflage umgearbeitet.

Wie die Einleitung sagt, soll es den Wilshegierigen unter dem
Lokomotivpersonal die Moglichkeit geben, sich mehr anzueignen, als
in den Pflichtunterrichtskursen fiir Lokomotivfithrer und Heizer der
schwedischen Staatshahnen gefordert wird.

Den ersten Abschnitt der ,Lokomotivkunde“ bildet ebenso wie
bei der ,Eisenbahnkunde* ein Abrifs iiber Naturlehre unter hesonderer
Beriicksichtigung der fiir den Lokomotivdienst einschligigen Gebiete.
Es werden hierunter auch die fiir den Bau von Eisenbahnfahrzeugen
erforderlichen Metalle und Metallmischungen und ihre Eigenschaften,
iiberall unter Hinweis auf die schwedischen Verhiltnisse, behandelt.

Der gesamte iibrige Teil des Buches ist der eigentlichen Loko-
motivkunde gewidmet.

Vorangeschickt ist eine geschichtliche Einleitung iiber die Ent-
stehung und Entwicklung der Lokomotive, aus der die bemerkens-
werte Tatsache zu entnehmen ist, dafls bereits 1791 ein schwedischer
Ingenieur Karl Hogstrém den Plan fiir eine mit Dampf betriebene
Eisenbahn entwarf. Er sah gulseiserne Schienen vor und zwischen
diesen eine Zahnstange, in die ein Zahnrad der Lokomotive zur
Forthewegung des Zuges eingreifen sollte. Verschiedene Grafsen der
Wissenschaft, denen Hogstrom seinen Plan vorlegte, bezeichneten
ihn als Unsinn, denn es sei unmoglich, einen Wagen allein mit
Dampf zu hewegen. Der Vorschlag fiel damit ins Wasser. Ho gstrom

spurbahnen behandelt. Den Schlufs der geschichtlichen Abhandlung
bildet. eine Schilderung des gegenwartigen Standes des Lokomotiv-
baues in Schweden und eine Aufzihlung der hier besonders hervor-
tretenden schwedischen Firmen. Eine grofse Zahl von Abbildungen

. schwedischer und auslidndischer, auch deutscher Lokomotivbauarten,

mit den nétigen Angaben in Tabellenform, vervollstindigt diesen Ab-
schnitt. .

Es folgt nun die eigentliche, ins einzelne gehende Beschreibung
der Lokomotive und ihrer Teile und zwar: Radsitze, Rahmen, Fiihrer-
stand, dann Damptkessel mit Zubehor, Uberhitzer, Speisewasser-
vorwérmer, Anordnungen fiir Torf- und Kohlenpulverfeuerung, Prii-
fung und Unterhaltung der Kessel. Weiterhin sind das Lokomotiv-
triebwerk, Zylinder, Kolben, Schiebersteuerungen, Verbundlokomotive
behandelt. Hier sind auch Ausfihrungen iiber Zugkraft und Zug-
widerstand, und iiber stérende Bewegungen der Lokomotiven bei-
gefiigt. In einem kurzen Abriss werden noch Wasser- und Brenn-
stoffbehilter und die Lokomotivausriistung behandelt. Ein besonderer
Teil ist den Bremsen gewidmet. Es werden die Bauarten (Luftsauge-
und Druckluftbremsen) aller Linder unter besonderer Hervorhebung
der schwedischen Verhiltnisse besprochen.

Awus dem reichen Inhalte des Buches verdienen einige schwedische
Besonderheiten noch erwihnt zu werden.

So die h#ufigere Anwendung von Kugellagern bei Lauf- und
Tenderachsen, sowie bei Drehgestellwagen. Diese Lager sollen sich
nach zehnjibriger umfassender Probe gut bhewithrt haben.

Bemerkenswert ist weiter die Feststellung, dass bei guten
Wasserverhiiltrissen, wie sie im allgemeinen in Norrland gegeben
sind, die stdhlernen Feuerbiichsen mit den kupfernen in Verwend-
barkeit und Umfang der Unterhaltung Schritt halten.

An Speisewasservorwirmern ist ausser den Systemen Knorr
und Schichau als schwedische Besonderheit und Erfindung das
System Anderberg eingefithrt. Es handelt sich hier um einen
Rauchgasvorwiirmer, der die gegeniiber dem Zylinderabdampf be-
deutend hohereu Wirmegrade der abziehenden Rauchgase fiir die
Vorwidrmung des Kesselspeisewassers ausniitzt. Der unterhalb des
Schornsteines in die Rauchkammer eingebaute Vorwérmer ersetzt
zugleich den Funkenfinger. :

In der Anwendung der Torffeuerung in Pulverform fir den
Lokomotivhetrieb ist Schweden, veranlasst durch seinen bekannten
Kohlenmangel, anderen Lindern vorangegangen. Wir verweisen
auch auf die Abhandlungen im Organ 1916, Heft 11, Seite 191 und
1919, Heft 5, Seite 143. Diese Art der Feuerung ist eingehend be-
handelt. 1,5 kg Torfpulver werden an Heizwert 1kg auslindischer
(jedenfalls englischer) Kohle gleich bewertet. Siamtliche Lokomotiven
der Staatsbahnstrecke Falkoping—Nissjo sind fir Heizung mit Torf-
pulver aus der staatseigenen Torfpulverfabrik Vislanda in Smaland
eingerichtet.

In seiner Agabeleuchtung mit Dissousgas, die auch fiir Loko-

motiven angewendet wird, hat Schweden eine bekannte in der
Svenska A. B. Gasakkumulator Stockholm ausgearbeitete FEr-
rungenschalft.

Fir deutsche Verhiltnisse hesonders bemerkenswert ist die
Tatsache, dass Schweden auf dem besten Wege ist, die Kunze-
Knorr-Bremse in grossem Umfange einzufithren. Ausser einer
erschopfenden und anvegenden, allgemein-wissenschaftlichen Be-
handlung der Bremsfrage ist der Kunze-Knorr-Bremse in der
,Lokomotivkunde® eine eingehende Beschreibung gewidmet, unter
Beifiigung von zehn grossen Planbeilagen.

Das Buch bespricht zum Schlusse noch kurz die Schiden am
Zug, und die Art, wie solche vorliufig behoben werden konnen. Dem
Lokomotivfiihrer werden hier eire ganze Anzahl niitzlicher Rat-
schlige gegehen, wie er sich bei hiufig vorkommenden Unregelméfsig-
keiten helfen kann.

Alles in allem ist das Werk ein aufserordentlich wertvolles
Unterrichts- und Fortbildungsmittel fiir das schwedische Maschinen-
personal und kann sich dem Besten auf diesem Gebiete in anderen
Landern zur Seite stellen. Die fiufsere Ausstattung (Papier, Einband,
€32 Abbildungen und 10 grofse Plankeilagen) entspricht dem inneren
Werte des Buches. Dr. Saller.
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