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Die Schwarzwaldbahn®).

Im November ds. Js. begeht das Badische Land einen
bemerkenswerten Gedenktag., Am 10. November sind 50 Jahre
seit der vollen Inbetriebnahme der badischen Schwarzwaldbahn
von Offenburg nach Singen verflossen. Diese Bahn ist eine
der landschaftlich schonsten und technisch interessantesten
Grebirgsbahnen Deutschlands und fiir die Entwickelung der
Industrie, des Handels und des Fremdenverkehrs im Schwarz-
wald von entscheidender Bedeutung gewesen. Deshalb ist es
berechtigt, iiber die Geschichte, die Entwickelung und Bedeutung
dieser Bahn hier einige kurze Angaben zu machen.

Das Entstehen des Planes reicht ziemlich weit zuriick.

Bekanntlich hat Baden den Ruhm, als eines der ersten deutschen -
Linder die Bedeutung der Eisenbahnen erkannt und den Bau .

von solchen begonnen zu haben. Nachdem 1835 die erste
deutsche FEisenbahn Nirnberg—Furth, 1837 die Teilstrecke
Leipzig—Althen der Leipzig—Dresdener Bahn und 1838 die
Bahn Berlin—Potsdam erdffnet waren, wurde im Marz 1838
von einem aufserordentlichen Landtag der Bau einer Bahn

von Mannheim nach Basel beschlossen, welche die bedeutendsten

badischen Stadte des Rheintals miteinander verbinden und vom
Staat gebaut und betrieben werden sollte, Der Bahnbau wurde
schon im Herbst desselben Jahres begonnen und die Strecke
Mannheim—Heidelberg im September 1840 in Betrieb genommen;
der Betrieb wurde 1843 bis Karlsruhe, 1844 bis Offenburg

und Kehl, 1845 bis I'reiburg und 1851 bhis Haltingen an der

Schweizer Grenze und 1855 bis Basel ausgedehnt. Schon im
Landtage 1838 wurde von einigen Abgeordneten befiirchtet,
dals die neue Bahn den Verkehr von der sehr belebten Kinzigtal-
stralse, deren Fortsetzung iiber Triberg nach Konstanz fiihrte,
ablenken und dadurch die Schwarzwaldgebiete schidigen wiirde,
sie verlangten eine Bahnverbindung durch den Schwarzwald
und bezeichneten diese als ebenso wichtig wie die Baln im
Rheintal bis Basel. Die Ricksicht auf den vom Elsals drohenden
Wettbewerb bewog zum Festhalten an der Rheintallinie, doch
blieb von da an die Werbung fiir eine Schwarzwaldbahn lebendig.

Da die Staatsverwaltung durch den Bau der Rheintalbahn,
deren wirtschaftlichen Erfolg man noch nicht beurteilen konnte,
vorerst hinreicliend belastet schien, suchte man fir die Schwarz-
waldbahn einen Privatunternehmer zu finden. Der Landtag
1846 beschlols ein Gesetz, durch das der Staat seine Beteiligung
mit !/, des Baukapitals unter Verzicht auf Verzinsung zusicherte,
solange dic Rente 4 °/, nicht ubersteigen wiirde. Nachdem
sich bis 1856 kein Unternehmer gefunden hatte, wurden die
Konzessionsbhedingungen etwas abgeandert, doch wieder ohne
Erfolg. Vom [andtag 1858 wurde beschlossen, vorerst nur
die Teilstrecken Offenburg —Hausach und Villingen — Singen zu
bauen und zwar die erste als Privatbahn und die zweite als
Staatshahn.  Die technischen Schwierigkeiten der Strecke
Hausach — Villingen, fiir die noch keine genauen Untersuchungen
vorlagen, wurden damals sehr hoch eingeschitzt, man farchtete
vor allem die Schneeverwehungen im Winter, Die folgenden
Jahre vergingen mit Voruntersuchungen.

Im Jahre 1862, als der Bahnbau von Basel nach Konstanz

sich bereits seinem Ende zuneigte (Erdfinung der Linie im .

Juni 1863), legte die Regierung dem Landtag wieder ein

grolseres Bahngesetz vor, das u. a. auch die Schwarzwaldbahn

betraf. Sie vertrat hierin den Standpunkt, dals die ganze

*) Der Aufsatz wurde uns von der Riichsbahndirektion Karlsruhe
zur V erfiigung gestellt. Die Schriftleitung.
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" nach Villingen hinabsenkt.

. war, ging der Bau verhiltnismalsig rasch vorwérts,

Schwarzwaldbahn als eine einheitliche Hauptbahn vom Staate
gebaut werden miisse, sobald die Linie genau festgelegt sei.
Die Strecke Donaueschingen—Engen sei sofort, die Strecke
Villingen—Donaneschingen und die Anschlufsbahn Villingen—
Landesgrenze (nach Rottweil) nach Abschlufs der Verhand-
lungen mit Wirttemberg zu beginnen. In einem zweiten
Gesetzentwurf desselben Jahres, der ebenso wie der erste an-
genommen wurde, ist auch die Inangriffnahme der Strecke
Offenburg—Hausach beschlossen worden. Auflserdem wurde
die Oberdirektion des Wasser- und Strafsenbaues beauftragt,
Vergleichsentwiirfe #ber die Fuhrung der gesamten Bahn zur
endgiiltigen Festlegung der Linie vorzulegen.

Neben dem Plan der Kinzigtalbahn waren némlich eine
Reihe anderer Vorschlage zur Erschliefsung des Schwarzwaldes
aufgetaucht, deren Prifung die Regierung nicht unterlassen
konnte, Besonders wurden das Hollental und das Elztal als
Zufahrt empfohlen. Das Gutachten der Oberdirektion dés
Wasser- und Strafsenbaues wurde den Kammern 1864 vorgelegt
und enthielt die Kosten folgender Linien in Millionen Gulden:

1, Freiburg—Héllental---Donaueschingen 24,45
2. Denzlingen—Elztal —Donaueschingen 20,83
3. Haslach—Vohrenbach —Donaueschingen 18,85
4. Hausach—Triberg—Sommerau-—Villingen . 10,33
5, Haumsach—Schiltach—Schramberg—Villingen . 10,24

Durch diesen Vergleich war die wirtschaftliche Uberlegenheit
der Kinzigtallinie klar bewiesen ; diese schien aber auch verkehrs-
technisch die beste, weil sie bedeutende Orte wie z. B. Villingen
beriihrte und vor allem, weil sie die kiirzeste Verbindung von
Strafsburg nach dem Bodensee und damit von Frankreich nach
der Ostschweiz und den 6sterreichischen Alpenlindern war und
somit ein Verkehrsweg von internationaler Bedeutung zu werden
versprach. Die Entscheidung fiel daher den Landstinden
nicht schwer. ' :

Mit der Kinzigtallinie waren auch die bereits begonnenen
Strecken Offenburg -- Hausach und Villingen—Singen festgelegt
und nur die Fihrung der Mittelstrecke Hausach--Villingen
noch zweifelhaft, Hier standen zwei Linien im Wettbewerb,
eine iiber Schiltach und Schramberg und eine andere #ber
Triberg. Die erste nicht ausgefithrte, hatte von Hausach bis
Schiltach das Kinzigtal, dann bis Schramberg das Bernektal
durchfahren und von dort mit einer Schleife im Kirnbachtal
bei Sulgen die Hohe gewonnen, von wo sie mit malsiger
Steigung ohne Gegengefall iber Weiler nach Villingen gefiihrt
hatte. Sie hatte bei einer Lange von 55,33 km nur den Hohen-
unterschied zwischen Hausach und Villingen von rund 463 m
iiberwinden miissen, wihrend die Triberger Iinie bei einer
Lange von 52,8 km den Hoéhenunterschied von rund 590 m
von Hausach bis Sommerau zu iibersteigen hat, von wo sie sich
Infolge des bedeutend geringeren
Hehenunterschiedes wire die Schramberger Linie trotz ihrer
etwas grolseren Lange nicht nur fir den Bau, sondern besonders
auch im Betrieb billiger geworden als die Triberger Linie.
Bestimmend fiir die Wahl dieser Linie waren die badischen
Landesinteressen, denn die Schramberger Linie hiatte auf die
Lange von 19,35 km wirttembergisches Gebiet durchzogen und
die badische, gewerblich besonders durch ihre Uhrenindustrie
bedeutende Stadt Triberg links liegen lassen.

Nachdem 1864 die Linienfihrung endgultig festgelegt
Die einzelnen
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Strecken wurden zu den folgenden Zeiten vollendet und in
Betrieb genommen:

Offenburg—Hausach Juli 1866
Engen—Singen . September 1866
Donaueschingen—Engen Juni 1868

Villingen - Donaueschingen August 1869
Hausach—Villingen . . . . . . November 1873
Der Ban der letztgenannten Strecke, die weitaus am
schwierigsten war, ist im Sommer 1867 begonnen und durch
den Krieg 1870/71 nur kurz unterbrochen worden.
Neben den weitbekannten landschaftlichen
des Schwarzwaldes, die hier nicht gerithmt zu werden brauchen,

bietet die Bahn sowohl durch ihre Fihrung im allgemeinen,

wie durch bauliche Einzelheiten vieles technisch Bemerkens-
werte. Von Offenburg (159,0m i M) bis Hausach (241,2m
. M.) durchzieht sie das breite Kinzigtal mit Steigungen von

héchstens 0,5°/,. Hinter Hausachbeginnt die eigentliche Gebirgs- -

strecke. Die Bahn biegt in das Gutachtal ein und arbeitet
(Hochststeigung der Bahnlinie) in die Hohe. Es beginnen die
steilen, meist durch
Granitsteinsitze ge-
schiitzten Boschungen
und die zuerst kir-
zeren, dann langeren
Einschnitte und
Tunnel. Vor dem
Bahnhof Hornberg
wird das Reichenbach-
tal auf einer rund
23 m hohen Talbriicke
iiberschritten. Etwa
4 km hinter Hornberg
beginnend gewinnt die
Bahn in einer grolsen
Schleife die Hohe von
Triberg (616,0 m
. M.)und sodann nach
dem Uberschreiten
des Gutachtales die
Scheitelhohe von Som-
meran (831,9m . M.).
Vor dem BahnhofSom-
merauliegtderl,69km
lange Sommerautun-
nel, der langste der
Bahn. Von Sommerau senkt sich die Bahn in das Brigachtal und
durchfihrt dieses bis Donaueschingen, vou dort das Donautal bis
Immendingen (658,2 m 1. M.). Von hier aus beginnt eine
zweite, kurze Steigung von 1,29/, zur Uberschreitung des Jura
bis Hattingen (689,8 m it. M.), von wo sich die Bahn allmahlich
nach dem Aachtal absenkt, das sie kurz vor Singen (427,6 m
i, M.) erreicht. Der kleinste Halbmesser ist durchweg 300 m,
In geologischer Hinsicht bot der Bahnbau keine besonders
grossen Schwierigkeiten. Auf der ersten Gebirgsstrecke zwischen
Hausach und Villingen ist das Gestein meist Granit, Dieser
jst im allgemeinen fest, zeigt aber haufig Risse und Spalten,
die den Tunnelbau erschwerten und die Ausmauerung der Tunnel
in grolserem Mafse notwendig machten, als im Anfang vor-
gesehen war. Er eignet sich zu rauhem Blockmauerwerk
(Zyklopenmauerwerk) und ist auch reichlich hierfiir verwendet.
Die zweite Gebirgsstrecke Immendingen—Engen liegt im Kalk-
stein, der deutlich geschichtet und z. T. zerkliftet ist. Der
Stein aus den guten Schichten ist fiir Schichtenmauerwerk
brauchbar und zu hohen Stitzmauern verwendet. Die beiden
Tunnel dieser Strecke sind vollstindig ausgernauert. Die Tal-

strecken haben im allgemeinen guten Baugrund, der keine kost-

Schonheiten

Abb, 1. Ansicht der Bahn beim vierten Bauernhof.
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spieligen Grindungen erforderte. Tm Donautal, dem sogenannten
Ried, durchzieht die Donau mit schwachem Gefill in vielen
Windungen das Gelande und mulste an vielen Strecken verlegt
werden, um Uberbriickungen zu vermeiden. Die grolste 240 m
lange Verlegungsstrecke ist zwischen Pfohren und Neudingen.

Von den Kunstbauten der Bahn sind vor allem die zahl-
reichen Tunnel zun erwidhnen. Zwischen Gutach und Sommerau
liegen die 38 Tunnel von im ganzen 9,47 km liange. Der
lingste von diesen ist der bereits genannte 1,69 km lange
Sommerautunnel, der auf die Lange von 1,44 km ausgewdlbt
werden mulste. Die Strecke Immendingen—FEngen hat nur
2 Tunnel, darunter den 900 m langen Hattinger Tunnel. Kine
Zierde der Bahn sind die meist sehr schon durchgebildeten
und der Gegend angepalsten Tunnelportale,

Die Bahn erforderte 142 Briicken und Durchlasse.
bedeutendsten sind die
1. Kinzigbriicke bei Steinach mit 1 Offnung von 61,8 m Stiitzweite,

Die

. 2. Talbritcke vor Hornberg mit 4 Offnungen von 31,46 m Stitzweite,
sich auf dem rechten Talhang mit einer Steigung von 2°/,

3. Donaubricke bei Geisingen mit 1 Offaung von 55,7 m
Stiitzweite.

Die Haupttrager
dieser Briicken sind
eiserne  Fachwerke.
Auch die mittleren
und kleinen Bricken
haben fast durchweg
eiserne  Uberbauten,
was in einer Gegend
auffallt, wo der Stein
am Wege liegt., Diese
Figentimlichkeit fin-
det sich iibrigens fast
bei allen in dieser
Zeit gebauten Bahnen,
besonders auch bei der
Gotthardbahn, und hat
wohl ihren Grund in
den damals biiligen
Eisenpreisen und viel-
leicht auch in einer
gewissen Vorliebe der
bauenden Ingenieure
fur diesen Baustoff.
Die seit dem Bau der
Bahn bedeutend er-
_ hohten Gewichte der
Lokomotiven und Wagen erfordern vielfach die Verstarkung oder
Auswechselung dieser Tragwerke; diese kostspieligen Arbeiten
waren bei gewdlbten Briicken wohl nicht erforderlich geworden.
Charakteristisch an den Briicken sind die meist geschwungenen
Formen der aus grolsen Granitblocken hergestellten Widerlager
und Flagel, die sich der Landschaft sehr gut anpassen.

Die Hochbauten wurden durchweg einfach, aber dauerhaft
ausgefithrt. Holz wurde hierbei reichlich verwendet.

Die Bahn wurde zunichst nur eingleisig ausgebaut, doch
wurden die Tunnel, die Briickenwiderlager und z. T. auch die
Dimme fiir 2 Gleise bemessen. Die Bahnhéfe erhielten beim
Bau nur eine mélsige Ausdehnung und liegen alle in der
Wagrechten. Abzweigbahnhofe wurden bei Hausach, Villingen
und Immendingen angelegt, wo die wirttembergischen An-
schlulslinien einmiinden.

Die Baukosten haben betragen fiir die Strecken:

Offenburg— Hausach . 5,142 Millionen Mark
Hausach —Villingen 23,914 ' "
Villingen— Singen . 12,282 " ’

41,338 Millionen Mark

im ganzen
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Von dieser Summe entfallen 12,343 Millionen Mark auf .

Tunnelbauten und 2,748 Millionen Mark auf den Sommerauer
Tunnel allein.
Die Vorarbeiten und Voruntersuchungen fir den Bahnbau
sind durch die Oberdirektion des Wasser- und Stralsenbaues
und durch die in der Gegend bestehenden Wasser- und Stralsen-
bauinspektionen ausgefithrt worden. Tir die Leitung der
Bauarbeiten wurden folgende Eisenbahninspektionen gegriindet:
1863 die Inspektion Gengenbach (Vorstand Staib) fur die
Baustrecke Offenburg— Hausach, 1865 die Inspektion Triberg
(Vorstand Grabendérfer) fir die Strecke Hausach-St. Georgen
mit der Sektion Hornberg (Vorstand Seyb) fir den dortigen
Taliibergang. 1863 die Inspektion Donaueschingen (Vorstand
Grabendoérfer, dann Rennwarth) fir die Strecke Villingen—
Immendingen ; diese wurde 1871 nach Villingen verlegt (Vorstand
Mahla) und erhielt die Baustrecke St. Georgen —Villingen,
1862 die Inspektion Engen (Vorstand Dern) fiur die Strecke
Immendingen—Singen. Auflser den genannten Vorstinden waren
bei dem Bau zahlreiche junge Ingenieure tatig, die z. T. spiter
hervorragende Stellen bekleidet und an die Lebrjahre im
Schwarzwald im-
mer gern zuriick-
gedacht haben. In ¥
der Oberdirektion
des Wasser- und
Stralsenbaues war
die oberste Bau-
leitung fiur die
Baustrecke Offen-
burg—Hausach
dem Oberbaurat :
Sexauer, fir die
wichtigsten und
schwierigsten
Baustrecken

Abb, 2. Viadukt bei Hornberg.

kreisen des Schwarzwalds wurde er wiederholt in die badische
zweite Kammer und 1875 in den Reichstag berufen. Ein
gchlichtes Denkmal auf der Stralse vom Bahnhof zur Stadt
Triberg soll das Gedichtnis an ihn und sein Werk bei kiinftigen
Geschlechtern wach halten.

Eine grofse Anzahl von Bauunternehmungen war an der
Schwarzwaldbahn tatig. Die Erdarbeiten und Steinbauten fiir
die Strecke Offenburg—Hausach wurden zuerst der Firma
Pfeifer & Cie. in Mannheim in Akkord gegeben, mulsten
aber spiter infolge des Zusammenbruchs der Firma vom Staate
in eigener Unternehmung vollendet werden. Die entsprechenden
Arbeiten auf der Strecke Villingen—Immendingen wurden durch
die Firma Kraft, Zivilingenieur in Stralsburg, ausgefiihrt.
Alle anderen Strecken waren an mehrere, z. T. kleinere und
ortsansiissige Unternehmer vergeben, deren Aufziahlung hier zu
weit fiahren wiirde. Auch an dem Sommerautunnel waren
verschiedene Unternehmungen beschiftigt. Von den grolseren
eisernen Briicken stammen die Kinzigbriicke bei Steinach aus
der Werkstatte von Gebr. Benkiser in Pforzheim, sémtliche
Eisenbahnbricken der Strecken Hausach —YVillingen stammen
von Gebr. Decker
& Cie. in Cannstatt,
die Donaubriicke
bei Geisingen und
Immendingen aus
d. Maschinenfabrik
Immendingen.

Nachdem 1866
die Strecke Offen-

burg—Hausach,
1869 die Gesamt-
. strecke Singen —
VillingeninBetrieb
genommen war,
. wurde die Schlufs-

strecke Hausach—

Hausach— Singen
dem  Oberbaurat
Gerwig ibertra-
gen. Als Gerwig
1872 nach Zirich
berufen wurde,
iibernahm  Ober-
baurat Sexauer 53
auch diese Strek-
ken. In demselben
Jahre ging mit
dem gesamten Eisenbahnbau auch die Bauleitung der Schwarz-
waldbahn unter demselben Leiter von der Wasser- und Stralsen-
baudirektion an die in diesem Jahre an Stelle der bis dahin
bestehenden Direktion der Verkehrsanstalten nen gegriindete
Generaldirektion der Badischen Staatseisenbahnen tber.

Als der geistige Schopfer des ausgefithrten Entwurfs bis
in seine Einzelheiten gilt mit Recht der spatere Baudirektor
Robert Gerwig, wohl neben Tulla der bedeutendste badische
Ingenieur, der von 1856 bis 1865 mit der Bearbeitung des
Entwurfs beschaftigt war und sich durch diesen Bau ein
bleibendes Denkmal gesetzt hat. Gerwig ist 1820 in Karlsruhe
geboren und 1841 in den Staatsdienst eingetreten. 1853 wurde
er Baurat, 1871 Baudirektor bei der Oberdirektion des Wasser-
und Stralsenbaues. 1872 nahm er eine Berufung als Bauleiter
an die Gotthardbaln an, verliels aber diese Stelle 1875 wegen
Meinungsverschiedenheiten mit dem Verwaltungsrat noch vor
Beendigung des Baues und kehrte in den badischen Staatsdienst
zuritck. Hierbei wurde Gerwig Vorstand der technischen
Abteilung der 1872 errichteten Generaldirektion der Badischen
Staatseisenbahnen und bekleidete dieses Amt bis zu seinem
plotzlichen Hinscheiden am 6. Dezember 1885, Von den Wahl-

Villingen am 1.No-
vember 1873 fur
den Guterverkehr
und am 10. No-
vember feierlich
fiir den Personen-
verkehr eroffnet.

Der stets wach-
sende Verkehr hat
seit der Eroffnung
verschiedene bauliche Erwelterungen der Bahnanlagen notig
gemacht. Zunichst ist die Herstellung des zweiten' Gleises zu
nennen, dessen einzelne Strecken in den folgenden Jahren in
Betrieb genommen wurden

Hausach—YVillingen 1888
Immendingen—=Singen 1905
Offenburg—Hausach 1910
Villingen—Immendingen 1921

Die Teilstrecke Hintschingen—Immendingen der letzt-
genannten Bahnstrecke hatte bereits beim Bau der strategischen
Baln Immendingen —Weizen in den Jahren 1888—1890 ein
zweites Gleis erhalten. Der zweigleisige Ausbau erforderte die
teilweise Verbreiterung des Bahnkérpers, der Damme und Ein-
schnitte und die Herstellung der notigen eisernen Tragbauten
fur die Briicken; zugleich wurden verschiedene Bahnhofe er-
weitert und schienenecbene Wegiiberginge durch Verlegungen,
Unter- oder Uberfihrungen beseitigt. Die Arbeiten wurden durch
die bestehenden Bahnbauinspektionen ausgefiihrt und erforderten
im ganzen einen Betrag von rund 16,461 Millionen Mark.

Fast alle Bahnhofe sind seit der Bahnerdffnung erweitert
und umgestaltet worden. Der Bahnhof Donaueschingen wurde
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bei der Einfithrung der verlangerten Hollentalbahn von Neustadt
ber vollig umgebaut und erhielt ein neues Aufnahmegebiude.
Da beim Bau der Bahn die ibliche Zuglange viel geringer
war als heute, wurden die Bahnhofe etwas kurz angelegt. Dies
ist fir die Erweiterung der Bahnhofe an den Gebirgsstrecken
(z. B. Hornberg und Triberg) sehr hinderlich, da die notwendige
Verlangerung in die Gefillstrecken hineinreicht, was fiir den
Betrieb sehr unerwiinscht und erschwerend ist.

Die kurvenreiche Steilstrecke der Schwarzwaldbahn stellte
an die Leistungsfahigkeit der urspringlich auf der Schwarzwald-
bahn verwendeten Lokomotiven grofse Anspriiche.

Die »Instruktion fir den Betrieb der Bahnstrecke Hausach —
Villingen« von 1873 beginnt mit den Worten: »Die Bahn-
strecke Hausach—Villingen verursacht durch ihre bedeutenden

Die durchschnittliche Belastung auf der Strecke Offen-
burg—Villingen betrug 1874
bei den Lokomotiven Gattung III 16 Wagenachsen) jei personen-
IVb 14 » [uud Schnellziigen
VIIa 36 » bei Giiterziigen.
Schon im folgenden Jahr kamen auf der Schwarzwaldbahn
leistungsfahigere Lokomotiven in Betrieb und zwar insbesondere
die Gattung IV ¢ (1 B mit Schlepptender, Dienstgewicht ohne
Tender 37 t) fir Personenziige und die Gattung VII (D mit
Schlepptender, Dienstgewicht ohne Tender 50 t) fir Giterzige.
’ Die fortschreitende Erhshung der Verkehrslasten und das
Bestreben, moglichst wirtschaftlich zu fahren, fihrte in den
, neunziger Jahren zur Verwendung von Lokomotiven mit einem

» » » »

» » » »

Dienstgewicht von tiber 50 t ohne Tender.

und  anhaltenden o ) . Gegenwértig
Steigungen sowie Abb. 3. Einblick in das Nufsbachtal vom untern Eingang des Sommerautunnels. werden auf der
durch die kleinen Schwarzwald-

Kurvenhalbmesser bahn diePersonen

und durch sonstige
aus der Aulage ent-
springenden Ver-

haltnisse grolse
Betriebsschwierig-
keiten.«

Zunichst wurde -
der Betrieb der
Strecke Hausach—
Villingen mit den
Lokomotivgattun-
gen III (Achsan- 3
orduung 2 B, mit
Schlepptender)IVb
(1 B mit Schlepp-
tender) beide fur
Personenziige und
VIIa(CmitSchlepp- 7
tender) fur Guter-

ziige aufgenom-

men. Es betrug
das Dienstgewicht
der Lokomotiven
Gattung III  ohne Tender 29 ¢
» IVDb » » 33 »- .
» YiIa » » 36 »

Auf der Steigungsstrecke 1:50 war die grolste Bruttolast
fur Giterziige, die mit Vorspann befordert werden durfte, auf
4600 Zentner = 230 t beschrankt,

1874 wurde verwendet:

|

. . Dienst-
Auf der Strecke - Die Lokomotiv- gewicht
gattung ohne
Tender
Offenburg - Villingen | I11 (2 B mit 29 t fiir Personenziige
Schlepptender
Offenburg - Hausach | III (2 B mit 29 ¢ fir gemischte Ziige
Schlepptender)
Immendingen-Singen | IIT (2 B mit 29 t fiir gemischte Ziige
Schlepptender)
Offenburg - Singen IVDb (I B mit 33t fiir Personen- und
Schlepptender) Gitterziige
Oftenburg - Hausach | Vb (1 B mit 22 t fiir Personen- und
Schlepptender) Giterziige
Offenburg - Hausach | VI (C mit 35 ¢ fiir Personen- und
Schlepptender) Giiterziige
Offenburg - Singen VII a (C mit 36t |fir Giiterziige
Schlepptender)

und Schnellziige
mit Heilsdampf-
lokomotiven Gat-
tung P 8 (2 C mit
Schlepptender,
Dienstgewicht
ohne Tender 76 t)
und die Giterziige
mit THeilsdampf-
> lokomotiven Gat-
¢ tung G12 (1 E mit
Schlepptender,
Dienstgewicht
ohne Tender 96 t)
gefahren.

Es befordert
auf der Steigungs-
streckel:50 ohne
Nachschub : Die
Lokomotive P 8

ein 'Wagenge-
wicht von 190 ¢
mit einer
| Geschwindigkeit von 22 km/Std. (regelméafsige Fahrzeit).
| Die Lokomotive G 12 ein Wagenbruttogewicht von 450 t mit
‘ einer Geschwindigkeit von 18 km/Std.
Die Personen-, Schnell- und Eilziige der Strecke Offenburg—
Singen —Konstanz werden durch die in Villingen beheimateten
Lokomotiven auf der ganzen 180 km langen Strecke ohne Wechsel
des Lokomotivpersonals durchgefaliren. Die Personenziige sind
mit der selbsttatigen Luftdruckbremse, die Schnell- und KEil-
ziige sind mit der selbsttitigen und nicht selbsttiatigen Luft-
druckbremse (Doppelbremse) ausgeristet. :

Die Giiterziige der Richtung Offenburg— Singen werden
1200 bis 1300 t stark durch Lokomotiven Gattung G 8% (1 D
mit Schlepptender, Dienstgewicht ohne Tender 82,5t) von
Offenburg nach Hausach gebracht und dort in je zwei Halb-
ziige geteilt, deren jeder durch eine Lokomotive Gattung G 12
mit Nachschub bis Sommerau nach Villingen befordert wird.
In Villingen werden beide Halbziige vereinigt und durch die
Lokomotive des ersten Halbzuges nach Singen weitergefahren.
Nach Fertigstellung der erforderlichen Bahnhofsanlagen wird
die Vereinigung -der beiden Halbziige kinftighin schon in
Sommerau erfolgen.

Mit der Inbetriebnahme der Strecke Hausach--Villingen
sind in jeder Richtung té#glich drei Personenziige uber den
Schwarzwald gefithrt worden, von denen zwei Zugpaare durch-
. gehende Verbindungen zwischen Offenburg und Singen hergestellt

haben. Die Zugstarke war, dem damaligen Verkehr entsprechend,
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in der Regel auf insgesamt vier Wagen beschrankt, namlich
ein Packwagen, ein Wagen 1/2, Klasse und zwei Wagen 3. Klasse,
samtlich zweiachsig. Der Sommer 1874 brachte eine wesent-
liche Verkehrszunahme, so dals vom 1. Juni an aufser einem
weiteren Personenzugpaar in jeder Richtung eine beschleunigte
Verbindung vorgesehen werden mulste. In den folgenden Jahren
sind, abgesehen von der voriibergehenden FEinstellung der be-
schleunigten Verbindung und dem zeitweiligen Ausfall eines,
mitunter auch zweier Personenzugpaare, wesentliche Anderungen
im Fahrplan nicht eingetreten. Im Sommer 1885 wurden erst-
mals zwei beschleunigte Zugpaare tber die Schwarzwaldbahn
befordert, wovon ein Paar im Herbst des gleichen Jahres wieder
weggefallen ist. In den Jahren 1890 bis 1899 waren im all-
gemeinen wahrend des ganzen Jahres vier bis funf durchgehende

Zahl der Giuterzige

im Offenburg- \ Hausach- Villingen- Immendingen-
Jahre | Hausach | Villingen | Immendingen Singen

1883 ’ 6 l 8 4 4

1893 9 i 10 8 9

1903 23 24 20 20

1913 30 39 24 26

Wenn auf Strecke Hausach-Sommerau die Zugkraft ciner
Lokomotive nicht ausreichte, wurde von Anfang an bei Giter-
ziigen mit Nachschub gearbeitet. Vorspann durfte bei Giiterziigne
nur geleistet werden, wenn im Zuge Langholz auf ungekuppelten

Personenzugsver- Schemelwagen
bindungen iber Abb. 4. Ansicht vom oberen Fingang des Gumamstunnels. lief.

den Schwarzwald Gemischte Ziige
vorhanden. Die durften nur mit
Zahl der Schnell- Genehmigung
ziige blieb im derGeneraldirek-
Sommer in der tion nachgescho-

Regel auf zwei
Paare, im Winter
auf ein Paar be-
schrankt,

Mit der wei-
teren Entwick-
lung desVerkehrs
hielt auch der
Ausbau des Fahr-
plansderSchwarz-
waldbahn in der

folgenden Zeit

Schritt, so dals
im Sommer 1914,
unmittelbar vor
dem Ausbruch
des Weltkrieges,
auf der Strecke
(Offenburg—)
Hausach -—Villin-
gen—~Singen (Konstanz) insgesamt zwei Schnellzugs- sowie fiinf
Eilzugspaare und aufserdem sechs durchgehende Personenzug-
verbindungen vorhanden waren, wovon zwei durch Eilgiiterziige
mit Personalbeforderung hergestellt wurden. Die besonderen
Verkehrsverhaltnisse auf der Schwarzwaldbahn, die hauptsichlich
wahrend der Hauptreisezeit einen erheblich gesteigerten Verkehr
aufzuweisen hatten, der infolge der grofsen Steigungen durch
Verstarkung der Zitige allein nicht bewaltigt werden Lkonnte,
erforderte von jeher die Fuhrung besonderer Sommer-Schnell-
ziige. Diesem Umstand war insbesondere im Sommerfahrplan
1914 Rechnung getragen, der drei beschleunigte, lediglich fur
die Zeit des stirkeren Verkehrs vorgesehene Zugpaare ent-
halten hat.

Der Ausbau des Schnell- und Eilzugsfahrplans der Schwarz-
waldbahn in Verbindung mit jenem der badischen Hauptbahn
ermdglichte unmittelbar vor Kriegsausbruch die Fithrung durch-
laufender Personenwagen nach den verschiedensten Richtungen
und zwar von Konstanz nach dem Rheinland, Holland, Wies-
baden, Saarbriicken, sowie nach der Schweiz iiber Konstanz—
Chur und Schaffhausen —Zurich— Luzern.

Zur Bewialtigung des Glterverkehrs liefen anfangs zwischen
Oftenburg und Singen in beiden Richtungen zwei Giiterziige;
zwei weitere Guterziige verkehrten auf der Teilstrecke Hausach-
Sommerau - Hausach.

Uber die Weiterentwickelung gibt nachstehende Zusammen-
stellung Auskunft:

ben werden.

Fir die wirt-
schaftliche Ent-
wicklung des
hohen Schwarz-
waldes wurde
diese seiner
Hauptader = ent-
lang  fubrende
Bahnlinie  von
grofster Bedeu-
tung, Durch die
Bahn wurden
erst die Natur-
schonheiten und
die  Naturheil-
statten dieses
Landesteils dem
allgemeinen
Fremden- und
Kurverkehr, seine Kraftquellen der industriellen Verwertung
iiber Heimarbeit und Handwerk hinaus voll erschlossen.

Im ersten Betriebsjahr der Schwarzwaldbahn — 1873 74 -~
wurden von den Schwarzwaldstationen Ortenberg bis Hohen-
krahen rund 6000 Fahrkarten verkauft, im Jahre 1863 bereits
874861, 1893 schon 583090, 1903 waren es 815366 und
1913 rund 1767 000,

Bedeutungsvoller als der Personenverkehr spricht aber die
Entwickelung des Giterverkehrs fir die wirtschaftliche Fnt-
faltung des badischen hohen Schwarzwaldes seit Eroffoung der
Bahn. Im ersten Betriebsjahr wurden nach und von Schwarz-
waldbahnstationen nur rund 2300 t befordert. Im Jahre 1883
war die Beforderungsmenge schon auf 245848t gestiegen.
1893 betrug sie 861778 t, 1903 47922t 1913 700461 ¢t

Die Erschliefsung des Schwarzwaldes durch die Bahn
bildete die Voraussetzung fir den von Jahr zu Jahr steigenden
Fremdenverkehr und die Entwickelung des damit zusammen-
hangenden Wirtsgewerbes.

Fordernd wirkte der Bahnverkehr ferner hauptsichlich
auf die Uhrenindustrie, Spielwarenherstellung, Flechterei und
die Holzverarbeitungsindustrie, deren FErzeugungsweise durch
die Verbesserung der Rohstoff- und Absatzbeziehungen aus der
handwerksmélfsigen in die industrielle Verarbeitung umgestellt
werden konnte. Aber auch andere industrielle Unternehmungen
begtinstigt durch die bedeutenden Holzvorrate und Naturkrifte
des Schwarzwaldes, wie Sagewerke, Mobel- und Musik-
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instrumentenfabriken, Schotter- und Kalkwerke, Draht- und
Kettenfabriken, Metallwerke, Glockengielsereien, Webereien,
Lederfabriken und Gerbereien, Brauereien, Nahrungsmittel-
fabriken sind entstanden oder konnten sich, da das Absatz-
gebiet durch die Eisenbahn erweitert wurde, gut entwickeln
und den Schwarzwaldbewohnern reichlichere Beschaftigung
verschaffen.. Die Schwarzwaldbahn hat die Voraussetzung zur
industriellen Entwickelung dieses Landesteils geboten. Die
Stadte Gengenbach, Hornberg, Triberg, St. Georgen (Schwarzw.),
Villingen, Donaueschingen und Singen verdanken ihr ihre
heutige Bedeutung als Industriestidte.

Die wirtschaftliche Bedeutung der Schwarzwaldbabhn greift
aber itber die ortlichen Belange des mittleren und siidlichen
Schwarzwaldes hinaus. Sie ist das unmittelbare Verbindungs-
mittel zwischen Nord-, Mittel- und Sidostbaden geworden,
zwischen der Rheinebene und dem Bodensee. Mit welchen
Gitermengen sie den Giiteraustausch innerhalb Badens forderte,
beweisen die nachstehenden Verkehrszahlen. Es liefen bis zu
und ab den Schwarzwaldbahnstationen Ortenberg-Hohenkrahen
von und nach sonstigen badischen Stationen im Jahre 1888
rund 164500 t, im Jahre 1893 249500 t, 1903 295900 t,
1913 bereits 594 900 t.

Der Hauptanteil ihres Giterverkehrs vollzog sich danach
zundchst im inneren Kreislauf des badischen Wirtschaftslebens,
dessen Leistungskraft damit gefordert wurde. Die Entwickelung
brachte die Schwarzwaldwirtschaft aber rasch steigend mit der
gesamten deutschen Volkswirtschaft in Beziehung, wie die
Angaben des direkten deutschen Verkehrs aufweisen, Es betrug
im Jahr 1874 die Beforderungsmenge im direkten deutschen
Verkehr von und nach den eigentlichen Schwarzwaldbahn-

stationen nur 173 t, im Jahre 1883 bereits 81 306 t, 1893

112194 ¢, 1903 183264 ¢t, 1913 328115t. Die Schwarz-

waldbahn hat aber weit dariiber hinaus internationale Verkehrs- '

bedeutung gewonnen. Sie ist fir die Verkehrsrichtung Mann-
heim-Karlsruhe und Strafsburg-Kehl die kiirzeste Verbindungs-
linie nach der Ostschweiz und nach Vorarlberg iiber den Boden-
see mit den Ausgangs- und Grenzibergangsstationen Singen,
Schaffhausen und Konstanz. TFir den Personenverkehr ist der
Ubergang Schaffhausen mit seinen direkten Zugverbindungen
Berlin-Zarich-Gotthard-Italien der wichtigste Grenzpunkt, dann
folgt Konstanz, wahrend Singen fiir den grolsen internationalen
Durchgangspersonenverkehr weniger Bedeutung erlangt hat.
Der Durchgangsgiiterverkehr ergielst sich in beachtens-
werter Menge iiber samtliche drei Uberginge. Es liefen

im Jahre ither Singen ‘Konstanz . Schatfhausen
1883 57 268 t 30464 t 645 t
1893 91831t 45272 t &87 t
1895 137 456 t BT 167 t 1095 ¢
1899 190226 ¢t 108263 ¢t 52 172 t

Singen hat somit die starkste Verkehrsmenge im Durchgangs-
giterverkehr auf sich gezogen.

Die Bedeutung der Schwarzwaldbahn als Durchgangslinie
nach der mittleren und ostlichen Schweiz wird sich in dem
Mafse weiter erhohen, wie die Hauptbahn Offenburg- Basel
Entlastung nétig hat., Sie ermoglicht jetzt schon eine wert-
volle Verkehrsteilung und wird wohl eine gesteigerte Leistungs-
fahigkeit im umstrittenen Nord-Studverkehr bieten, wenn sie,
wie die Gotthardbahn, erst einmal elektrisch betrieben wird,

Eine ausfiithrliche Schilderung der Schwarzwaldbahn, ihrer
Entstehung und Bedeutung, als sie in diesem kurzen Aufsatz
moglich war, findet sich in der Abhandlung von Professor Dr.
A. Kuntzemiiller in Triberg »Finfzig Jahre Schwarzwald-
bahn«, die inzwischen im Heft 5 des Archivs fiir Eisenbahn-
wesen (Jahrgang 1923) erschienen und auf Grund amtlicher
Quellen bearbeitet worden ist,

Unter anderen Verhaltnissen wird wohl ein solches Gedenk-
fest genialer und segensreicher technischer Arbeit mit Recht
durch eine grofsere Feier begangen werden, die Umstande
darften aber deren Unterlassung wohl rechtfertigen. Gerade
die Schwarzwaldbahn hat unter der Not unseres Vaterlandes
besonders zu leiden. Durch die franzosische Besetzung ist seit
dem 4. Februar der Bahnhof Offenburg, der Ausgangspunkt
der Bahn, fir den Verkehr gesperrt und damit diese ihres
Durchgangsverkehrs beraubt. Die Strecke Hausach-Ortenberg
kann nur als Sackbahn betrieben werden und der Durchgangs-
verkehr nach der Schweiz, der friher die Schwarzwaldbahn
benitzte, hat sich andere Wege suchen miissen; nur die kleine
Strecke Immendingen-Singen wird noch von Durchgangsziigen
von Norddeutschland ttber Stuttgart nach Schaffhausen-Ziirich-
Luzern befahren,

Auch hier liegt der Wunsch nahe, dals es dem deutschen
Geist, der so viele technische Schwierigkeiten glanzend iiber-
wunden hat, bald gelingen mége, auch der gegenwirtigen
politischen Notlage Herr zu werden. Dann konnte auch
die Schwarzwaldbahn ihrer natiirlichen Bestimmung zuriick-

" gegeben werden und einer weiteren bedeutenden Entwickelung

sicher sein.

Eine neue Schienenstolsverbindung.

Von Ing. J. J. Vermeulen, Utrecht.
Hierzu Abb. 4 bis 6 auf Tafel 29.

An eine Schienenstofsverbindung miissen zwei Forderungen
gestellt werden, die scheinbar miteinander in Widerspruch
stehen.

Einerseits soll die Stolsdeckung die zwei Schienenenden
derart fest und steif miteinander verbinden, dals ein moglichst
stolsfreier Ubergang der Rider gewihrleistet ist, anderseits aber
soll sie eine Bewegung der Schienenenden zulassen, die in der
Richtung des Gleises infolge der Warmeinderungen auftritt.

Bei den iiblichen Stolsverbindungen mit Flach- oder Winkel-
laschen, die mittels Schrauben in die Laschenkammer der Schienen
geprelst werden, konnen die genannten Forderungen nicht beide
erfullt werden.

Die fest angedrehten Schrauben verhindern die Bewegung
der Schienenenden. Iis darfte wohl tberhaupt unméglich sein,
die zwei Forderungen zu gleicher Zeit zu erfilllen und das ist
nach der Meinung des Verfassers auch nicht notwendig. Xine
steife, feste Verbindung ist unbedingt nétig nur in dem Augen-
blicke, wo der Stols belastet ist; zwischen den immer nur wenig
Zeit in Anspruch nehmenden Zugiibergingen kann die Ver-

‘bindung so wenig fest sein, dals sie der Bewegung der Schienen-

enden in der Langsrichtung nur einen sehr geringen Widerstand
entgegenstellt.

Verfasser hat auf Grund dieser Erwigung eine Schienen-
stolsverbindung entworfen, die den obengenannten zwei Be-
dingungen entspricht und in den nachstehenden Zeilen kurz
beschrieben werden soll,

Die neue Stolsverbindung besteht (Abb. 4 his G, Taf. 29)
aus zwei Laschen, die an der nach der Schiene gekehrten Seite
die gebrauchliche Form haben; an der anderen Seite sind sie
nach oben und nach unten in der Neigung 1:4 abgeschragt.

Mit diesen abgeschrigten Flachen stiitzen sich die Laschen
gegen die Backen eines gulseisernen Schienenstuhles, der auf
einer unter dem Schienenstols liegenden Querschwelle ver-
schraubt ist. Wird der Stols belastet, dann werden die Laschen
durch die Backen mit grolser Kraft in die Laschenkammer der
Schiene gedriicki, so dals beide Schienenenden fest miteinander
verbunden sind ; bei unbelastetem Stols aber werden die Laschen
nur durch zwei Schraubenbolzen an ihrer Stelle gehalten.
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Diese Bolzen dienen lediglich dazu, einem Verschieben
der Laschen vorzubeugen und sie brauchen deshalb nicht fest
angezogen zu werden. Die FEntfernung dieser Schrauben ist
so bemessen, dalfs sie die aulsere Backe des Stuhles umschlielsen
und also Stuhl und Querschwelle in der richtigen Lage genau
unter dem Stols festhalten,

Die neue Stolsverbindung hat nachstehende Vorteile:

1) Die Stofsschwelle ist nicht mit der Schiene verbunden
und wird daher nicht durch die Durchbiegung der Schiene um
ihre Langsachse gedreht. Sie hat dadurch eine ruhige Lage und
senkt sich, wie die Erfahrung bei den Probestrecken gezeigt
hat, im Gegensatz zu den Stolsschwellen bei den iblichen
Stolsverbindungen auch auf die Dauer nicht mehr als die
Nachbarschwellen.

2) Die Stolsschwelle lifst sich wegen der grofseren Ent-
fernung der Nachbarschwellen leicht und gut unterstopfen.

3) Einfache Form und geringe Anzahl der einzelnen Teile.

4) Innen- und Aufsenlaschen sind gleich und symmetrisch
in Bezug auf die wagerechte und auf die senkrechte Achse.

5) Abgenutzte Laschen konnen bequem ausgewechselt
werden, wahrend der Stuhl noch weiter verwendet werden kann.

Der gulseiserne Stuhl ist so gebaut, dals er ausgewechselt
werden kann, ohne dafs die Schienenbefestigung auf den Nachbar-
schwellen gelost wird,. Wenn man neben der Stolsschwelle den
Schotter ein wenig beseitigt hat, kann man den Stuhl um den
Schienenfuls herum einhaken und ihn auf die Stolsschwelle
bringen, indem man ihn langs der Schiene verschiebt.

Die Befestigung des Schienenstolses geschieht am besten
folgendermalsen :

Nachdem an beiden Schienenstrangen die Stithle an den
Schienenfufs gehingt und die Laschen angeschraubt worden
sind, wird ein Stuhl auf der Schwelle verschraubt und die
Schwelle dann auf der Seite dieses Stuhles so lange unterstopft,
bis die Laschen an den Backen des Stuhles anliegen, Dann
wird das andere Ende der Schwelle gehoben und dabei der
zweite Stuhl so geschoben, dass die Laschen des richtig auf
Spurmals liegenden zweiten Schienenstranges genau an ihren
Backen anliegen. In dieser Lage werden die Lécher fur die
Befestigungsschrauben des zweiten Stuhles in die Schwelle
vorgebohrt und auch dieser Stuhl verschraubt,

Der Bruch eines Stuhles bringt keine Gefahr. Die
Schienenenden senken sich in diesem Falle unter der Last
hochstens um den kleinen Spielraum zwischen Schienenfuls
und Fulsplatte des Stuhles (etwa 6 mm).

Nachdem 1913 und 1914 eine vorlaufige Probe mit einigen
Stolsverbindungen dieser Bauart auf der Strecke Zwolle —Meppel
der Niederlindischen Eisenbahnen gute Krfolge gezeitigt hatte,
wurden in den Jahren von 1918 bis 1922 die nachstehenden
Probestrecken mit der neuen Verbindung verlegt:

! Linge Strecke Verlegt im Jahre
900 m Gouda—Rotterdam 1918
1100 m Amsterdam—TUtrecht 1920
3200 m Amsterdam— Utrecht 1922
1000 m Utrecht— Arnheim 1922

Ein endgiiltiges Urteil lalst sich selbstverstandlich noch
nicht abgeben. Bis jetzt sind aber die Erfahrungen sehr
giinstig. Die Unterhaltungskosten sind geringer als bei den
iblichen Stolsverbindungen. Auch die Baukosten stellen sich
nicht wesentlich hoher, wie aus der nachstehenden Kosten-
berechnung hervorgeht : '

Oberbau T A Oberbau T A
Bauteile fiir 18 m Gleis (Schienen N, P, ~ mit der neuen
46 kgim) Stolsverbind.
2 Schienen fl. 363,60 fl. 363,60
4 Winkellaschen » 15,52 —
4 Stutzlaschen —_ » 9,12
8 Bolzen » 1,74 —
4 Bolzen — » 0,97
96 Klemmplatten » 12,38 —
92 > — » 11,87
96 Klemmschrauben 11,42 —
92 > — » 10,95
24 Holzschwellen mit normalen
Stithlen » 350,40 —
23 Desgl. — » 335,80
1 Holzschwelle — » 7,05
2 gulseiserne Laschenstiihle —_ » 17,10
8 Schwellenschrauben — » 1,28
8 TFillringe —- » 0,08
fl. 755,06 fl. 757,77

Stand und Ziele der deutschen Lokomotivnormen.

Von Baurat Dr

Der Gedanke der Normung im Lokomotivbau ist nicht
neu. Bereits Ende der siebziger Jahre schuf der Preulsische
Staat sogenannte Normalien, die auch spater weiter entwickelt
wurden, sich aber im allgemeinen auf den Entwurf einzelner
Normaltypen der Fahrzeuge sowie auf die Normung einiger
weniger Kinzelteile, wie z. B. Schrauben, Linsen usw., be-
schrankten. Die damalige Normung begann also gewisser-
mafsen von oben und verlief dadurch allm#hlich im Sande.

Die neuzeitliche Normung, die vom Normenausschuls
der Deuntschen Industrie in planméfsiger Weise in die Hand
genommen wurde, begann folgerichtig von unten. Sie beschriankte
sich aber auf die allgemeinen Bediirfnisse der Industrie und
iiberliels die Normung auf den Sondergebieten den einzelnen
Industriezweigen, Die Lokomotivindustrie griindete, wie auch
zahlreiche andere Industrien, einen eigenen Normenausschufs*),
dersichvon vornherein auf engste Zusammenarbeit mit den einzelnen
deutschen Eisenbahnverwaltungen einstellte. Kr untersuchte
zunéichst das Gebiet des Lokomotivhaues auf die Moglichkeit
der Normung und unternahm alsdann die Bearbeitung der als

* Geschiiftsfithrung erfolgt durch den ELNA, Engeren Lokomotiv-
Normen-Ausschufs, Vorsitzender Baurat Dr.-Ing. Metzeltin, Direktor
der Hanomag, Hannover-Linden, Postfach 55.

. Ing. Metzeltin.

normfahig erkannten Teile. Er lehnt sich nach unten an die
vom Normenausschuls der deutschen Industrie herausgegebenen
»Dinormen« und schliefst nach oben hin die Typisierung ganzer
Lokomotiven aus.

Als erste grundlegende Arbeiten erschienen: die einheitliche
Benennung der Lokomotivteile, einheitliche Zeichnungsverzeich-
nisse, Normen fiir Beschriftung der Zeichnungen, Abmessung
der Zeichnungen und ahnliches. Es erfolgte dann die Normung
einzelner Lokomotivteile. Daneben befalste sich der Ausschuls
eingehend mit dem Austauschbau und schuf Normen fir Passungen
nebst den dazu erforderlichen Vorschriften.

Die einzelnen Normen werden zunichst von einer Firma
auf Grund von Rundfragen bei den Lokomotivfabriken und
Eisenbahnverwaltungen bearbeitet, dann einem engeren Normen-
ausschuls und schliefslich dem weiteren Normenausschuls vor-
gelegt. In beiden Ausschiissen sind die deutschen Reichsbahn-
verwaltungen vertreten, Zum Schluls werden die Normen dem
Herrn Reichsverkehrsminister zur Genehmigung vorgelegt; sie
werden damit auch fir die Reichsbahnverwaltungen giltig.

Bei der Ausarbeitung mufs nicht nur auf eine moglichst
einfache und billige Herstellung.der einzelnen Teile sowohl in
den Fabriken als auch in den Eisenbahnwerkstatten, sondern



auch auf die selbst in Deutschland oft aufserordentlich ver-
schieden gearteten Betriebsverhaltnisse Riicksicht genommen
werden. Diese Umstinde bringen es mit sich, dals manche
Normen erst nach verhaltnismalsig langer Bearbeitungszeit zum
Abschluls gebracht werden. :

Uber die bisher erschienenen »Lonormen« (Deutsche
Lokomotivnormen) gibt die Zusammenstellung am Schlusse
Auskunft. Weitere Normen werden laufend verdffentlicht werden,
Die Durchfihrung der Normen, die seitens einiger Eisenbahn-
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verwaltungen nicht nur auf neue, sondern teilweise auch, soweit °

es moglich war, auf alte Lokomotiven ausgedehnt wurde, bringt
fiir die Eisenbahnverwaltungen wesentliche Vorziige. Sie er-
moglicht eine dem Umfang nach geringere, dabei doch aus-
giebigere Lagerhaltung und die Moglichkeit, Ersatzstiicke, die
friher einzeln beschafft werden mulsten, aus dem Lager zu
entnehmen. Auch solche Stiicke, welche nicht im Lager vor-
ratig gehalten werden, sind voraussichtlich in den meisten
Fillen leichter zu beschaffen als frither, da sie entweder von
anderen Lokomotivgattungen, die sich beispielsweise in der
Werkstatt zur Ausbesserung befinden, inzwischen entnommen
oder auch von den Fabriken, weil dort unter Umstéinden
fir neue Lieferungen in Arbeit, umgehend bezogen werden
konnen,

Die sofortige Entnahme bzw. schnellere Beschaffung von
Ersatzteilen verkiirzt die Ausbesserungszeiten der Fahrzeuge.
Infolge des Austauschbaues beschrinkt sich die Verwendung von
Teilen einer Lokomotive fir eine andere nicht nur auf kleine
und untergeordnete Stiicke, sondern in einzelnen Fallen auch
auf grolse Einzelteile. So werden z. B, in Zukunft Kessel von
einem Rahmen zum anderen vertauschbar werden.

Auch fir die Fabriken werden sich gewisse. wenn auch
nicht so weitgehende Vorteile ergeben, weil voraussichtlich
wohl an gzeichnerischen Arbeiten, an Arbeiten fir Lehren,
Modelle, Gesenke und in der Lagerhaltung Ersparnisse erziel-
bar sind.

Zusammenstellung
der bis jetzt herausgegebenen und vom Herrn Reichsverkehrs-
minister genehmigten Lonormen.

LON 1: Einheitliche Benennung der Lokomotivteile
» 2: Zeichnungsverzeichnis fiir Lokomotiven
» 3: Zeichnungsverzeichnis fiir Tender
» 2 u. 3: Zeichnungsverzeichnis fur Lokomotiven und Tender
(Taschenformat) ‘
» 7: Zeichnungsverzeichnis fir feuerlose Lokomotiven
» 2K: Zeichnungsverzeichnis fir Lokomotiversatzkessel
» 4 : Beschriftung der Zeichnungen
» 5: Normblattabmessungen
» 10: Pafsdurchmesser fiur Lokomotivteile
» 11: Blatt 1 und 2: Passungen fir Lokomotivteile
T. V. L. Zahlentafel 1: Toleranzvorschriften
LON 201: Buchsen
»> 2001: Roststabe
» 2011: Nietschrauben [iir Rostbalken
» 2013: Rostbalken
» 2014: Rostbalken far Kipprost
» 2015: Rostbalkentrager fiir seitliche Befestigung
» 2016: Rostbalkentrager fur untere Befestigung
» 2061: Stehbolzen
» 2017: Domosen
» 2118: Domhaken
» 2121: Feuerlochring, rund
» 2122: Feuerlochring, rechteckig
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» 2146: Blatt 2: Drahtkorbfunkenfinger Beschlige
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» 5501: Steuerwellen

Blattgrofse und Aufmachung entsprechen durchweg den
Dinormen.

Stand der Normungsarbeiten im Eisenbahnwagenbau.
Von Baurat Jakobs, Berlin.

Im Anschlufs an die Arbeiten des Normenausschusses der
Deutschen Industrie wurde vor mehreren Jahren die Ausarbeitung
der Normen fir den Eisenbahnwagenbau begonnen. Die Leitung
nahm der Verband Deutscher Waggonfabriken*) in die Hand.
Der hier gebildete Normenausschufs fiir den Eisenbahnwagenbau
umfalste unter der Leitung der Geschaftsfubrung des Verbandes
Deutscher Waggonfabriken anfangs nur eine Anzall! zum Verbande
gehoériger Waggonfabriken, nach kurzer Zeit auch Vertreter des
Eisenbahin-Zentralamtes und schliefslich Vertreter der Eisenbahn-
verwaltungen Bayern, Wirttemberg, Baden und Sachsen. Im Laufe
der Zeit wurden einzelne Gruppen (Unterausschiisse) gebildet,
denen die Ausarbeitung besonderer Arbeitsgebiete iiberwiesen
wurde. Zu den Bearbeitungen wurden mit hinzugezogen Ver-
treter des Lokomotiv-Normenausschusses, des Normenausschusses
der Deutschen Industrie (N. D.1.), Vertreter der Kleinbahn-
gesellschaften und Vertreter der Fabriken, die besonders
wichtige Teile fir Eisenbahnwagen liefern, wie Beleuchtungs-
einrichtungen und dergl. Die Verhandlungen fanden im engen
Anschlufs an die Bearbeitung der Lokomotivnormen statt. Der
Gang der Arbeiten ist der, dafs, wenn ein Normenblatt durch-
gearbeitet und durchberaten ist, es der Normenpriifstelle des
Normenausschusses der Deutschen Industrie zur Durchpriifung
auf die dulseren Anforderungen vorgelegt wird, und dals gleich-
zeitig durch das Eisenbahn-Zentralamt die Genehmigung des
Verkehrsministers eingeholt wird.

Die Herstellung und der Vertrieb der Normenblitter wurde
dem Verband Deutscher Waggonfabriken tibertragen und als

*) Berlin-Charlottenburg, Bleibtreustr. 20.

der Verband aufgelost wurde, dem daran sich anschlielsenden
Verein Deutscher Waggonfabriken,

Die Normungsarbeiten umfassen sowoh! die haufig wieder-
kehrenden Einzelteile der Eisenbahnwagen, wie Schrauben,
Nieten, Formeisen, Holzabmessungen usw., wie auch zusammen-
gesetzte Bauteile, wie Bremsteile, Beschlagteile, Beleuchtungs-
einrichtungen, Schlgsser usw.

Zunéchst sind fertiggestellt und dem Verkehr iibergeben:

. WAN 1 (Wagennorm 1) »Einheitliche Benennungen der
Wagenteile im Eisenbabnwagenbau« und

WAN 10 »Lochdurchmesser«.

WAN 506 tber »Ungleichschenklige Winkeleisenc«,

In Aussicht steht die Herausgabe der Blatter iber die
Bremsen und uber die Holzabmessungen.

Im Anschlufs an diese Normungsarbeiten wurde dem Aus-
tauschbau besondere Aufmerksamkeit zugewendet. Um
sowohl in den staatlichen Eisenbahnwerkstitten wie auch in den
Werkstitten der Wagenbauaustalten einzelne zusammenhingende
Wagenteile oline Nacharbeiten miteinander austauschen zu konnen,
gleichgiiltig in welcher Fabrik die Teile hergestellt sind, und
so derartige Teile in Vorrat bherstellen zu konnen, wird an-
gestrebt, bestimmte Grenzmalse fir die zulassigen Abweichungen
in diesen Teilen festzulegen, so dals bei Einhaltung dieser Malse
die Auswechslung solcher Teile fir jeden beliebigen Wagen
moglich wird, Die Austauschbarkeit der Teile wird zunachst
durechgefiihrt bei dem A 10-Wagen (offener, hochbordiger Giiter-
wagen von 20 t Ladegewicht). Dieser Austauschbau erfordert
eine ansgedehnte Verwendung von Lehren bei der Bearbeitung
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der Teile und man hofft, dafs, wenn auch die Beschaffung dieser
Lehren anfangs mit grofsen Geldopfern verkniipft sein wird und
die Betriebe meist unter grofsen Schwierigkeiten Umstellungen
vornehmen miissen, doch nach Durchfithrung dieser Arbeiten
spater Vorteile in der Fertigung eintreten werden, dadurch,
dafs nennenswerte Nacharbeit im einzelnen Falle vermieden wird
und die einzelnen Teile massenweise hergestellt und vorritig
gehalten werden koénnen.

Wenn- diese Ausbildung des Austauschbaues auch nicht un-
mittelbar zu den Normungsarbeiten zu rechnen ist, greifen die
beiden Gebiete doch so ineinander, dals ein Austauschbau tber-

haupt nur auf Grundlage der Normen durchgefithrt werden kann.

Damit nicht allein die Mitglieder des Normenausschusses
dauernd auf dem laufenden gehalten werden, sondern auch
simtliche Wagenbauanstalten und die fir den Wagenban
arbeitenden Werke, ist beabsichtigt, in einer geeigneten Zeit-
schrift jeweils kurze Mitteilungen éber den Stand der Normungs-
arbeiten bekannt zu geben.

Nachdem der Verein Deutscher Waggonfabriken am 30. Sep-
tember 1923 aufgelost worden ist, iibernimmt die neue »Ge-
meinschaft Deutscher Waggonfabriken« die Weiterfithrung der
Normungsarbeiten.

Die Umlaufdampfheizung Pintsch fir Eisenbahnwagen.
Von Regierungsbaurat Meyeringh.

Die urspringliche Hochdruckdampfheizung in Eisenbahn-
wagen mit einem Heizkorper fiir das Abteil hat im Laufe
der Zeit manche Verbesserung erfahren. Fir Zige, wie sie
bei ibrer Einfihrung gefahren wurden, reichte sie zwar aus,
aber es zeigte sich bald, dafs sie sich den Witterungsverhalt-
nissen nicht geniigend anpassen konnte und dals sie bei mildem
Wetter die Ziige tiberheizte. Die Heizfliche mulste ausreichend
bemessen sein fir die strengste Kilte; wegen ihrer unver-
inderlichen Oberflachentemperatur war daher eine Regelung der
Abteilwarme nicht zu erreichen. Man hat dann durch An-

Abb. 1.

Heizkorpers ablauft, bedeutet daher schon eine wesentliche
Verbesserung. Man ging bei ihrer Einfuhrung aber auch mit
der Unterteilung der Heizflichen noch weiter vor, so dafls man
fir eine Aulsentemperatur von »mehr als 6° Warme«, »0 bis
6° Wirme«, »0—69 Kilte« und »mehr als 67 Kilte« eine
Regelung der Abteilwirme ermoglichen konnte. Dabei stand
den Reisenden zur weitergehenden Abstufung noch ein kleiner
Teil der gesamten Heizflache in der Hochdruckheizung zur
Verfigung. Trotzdem reichte diese vereinigte Hoeh- und

. Niederdruckheizung, namentlich bei den in der Gegenwart zu

fahrenden langen D-Zigen, nicht ganz aus,
so dals nach einer weiteren Verbesserung
gestrebt werden mulste.

* Dampfentnahme

Auvsirift
-

Pintsch Heizung 1920

Drucklose Umlaufdampfheizung mit selbsttatiger

| Bei der Niederdruckheizung bedarf die
Einstellung der Heizventile grofser Sorgfalt
und stindiger Beobachtung, namentlich bei
der Berithrung von Kopfstationen, damit aus
dem offenen Ende des Heizkorpers kein
| Dampfverlust entsteht, auch blieb es er-
. wiinscht, die vielen Absperrschieber der
Hochdruckheizkorper zu beseitigen.
Verluste dieser Art sollen bei der
selbsttatig sich regelnden Umlaufheizung von
Pintsch dadurch vermieden werden, dafs
ein Dampfuberschuls in den Heizrohren nicht
ins Freie gelangt, sondern weitere Umlaufe

macht, Bei den Versuchsausfihrungen hat
sich ergeben, dals Dampfverluste aus der
Umlaufheizung nicht nennenswert sind und
dals die Regelung so weitgehend durch-
gefithrt werden kann, dafs von der Bei-
behaltung hesonderer Hochdruckheizkorper
abgesehen werden konnte.

Seit einigen Jahren werden daher
alle Wagen der ehemaligen Preulsisch-
Hessischen RKisenbahnverwaltung mit der
Pintsch-Umlanfheizung ausgeriistet, deren
Einrichtung nachfolgend naher beschrieben
werden soll.

Die Pintschheizung besteht im wesent-

ntlifter

niwasserer

ordnung mehrerer kleiner Heizkorper im Abteil, die einzeln
oder gemeinsam geheizt werden konnten, éine Wirmeabstufung
ermoglicht. Mit der Zunahme der Zuglange zeigte sich ein
weiterer Mangel der Hochdruckheizung.
schieber an den Hochdruckheizkorpern brachten infolge von
Undichtigkeiten erhiebliche Dampfverluste mit sich, die immer
fithlbarer wurden. Ebenso wurde es bei langen Zigen als grolser
Mangel empfunden, dals das Niederschlagwasser aller Heizkorper
in  die Hauptdampfleitung zurickstrémte, hindurchgedriickt
werden mulste und erst am Ende des Zuges ins Freie gelangte.

Die Einfithrung der Niederdruckheizung, bei der das in
der Heizfliche entstandene Wasser aus dem offenen Ende des

Organ fur die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. I.X, Band.

Die vielen Absperr-

lichen aus dem Dampfeinlalsregler mit dazu-
gehorigem Schalter, aus den Ausdehnungsrohren mit Feststell-
sockeln, aus den Entwasserern mit Wasserabscheiderohren und
Entliftern und aus dem Rohrnetz. Jeder Wagen ist noch mit
einer Dampfhauptleitung nebst Absperrhihnen ausgeriistet.
Abb. 1 zeigt die Anordnung der Apparate einer Pintsch-
heizung fir Durchgangswagen im Zusammenhang mit den Rohr-
leitungen und gibt ein dbersichtliches Bild iber den Kreislauf
des Dampfes. Die Heizkorper sind hier der besseren Uber-
sichtlichkeit wegen fortgelassen worden, nur ihre Ein- und
Austrittsstutzen mit den Verbindungsteilen sind dargestellt.
Abb. 2 gibt eine schematische Darstellung der gesamten
Heizungsanlage eines D-Zugwagens,
9. Heft. 1923.
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Der Dampf. fliefst mit unvermindertem Druck aus der
Hauptleitung H durch das Sieb-T-Stiick, wo mitgefithrte Un-
reinigkeiten zuriickgehalten werden, und durch die Neben-
leitung N in den im Dampfeinlalsregler A, unterhalb des
Drosselventiles, befindlichen Raum. Wird das Drosselventil
durch den Schalter ¥ gedffnet, so stromt der Dampf, wesentlich
entspannt, in die Ventilkammer tber und durch die Dasen des
Einlalsreglers in die Zufithrungsleitung zum Entwisserer B.
Von hier gelangt er durch die Diisen in das Wasserabscheide-
rohr, aus dem das mitgefithrte Niederschlagwasser durch ein
im Innern angeordnetes schwaches Rohr in den Iintwisserer
zuriickgeleitet wird. Dann wird es durch den anschlielsenden
Kanal ins Freie abgeschieden.

2

Auf seinem weiteren Wege gelangt der Dampf in die Ver-

teilungs-, und daran anschliefsend in die Riickleitung.
Leitungen fithren an einer Lingswand durch alle Abteile und
Nebenriume des Wagens.

An diese beiden Rohrleitungen sind die in den einzelnen
Abteilen vorgesehenen und aus U-férmig gebogenen Rohren
bestehenden Heizkorper angeschlossen. Jeder Heizkorper ist
mit seinem Eintritts- und Austrittsstutzen an ein und dieselbe
Leitung angeschlossen. Loffelartige Endstiicke der Stutzen
ragen in die Leitungen hinein, ohne deren lichte Querschnitte
wesentlich zu verengen. Diese Schopfloffel sind mit den kegel-
formigen Dichtungen vereinigt.

Der Loffel am Eintrittsstutzen ist mit seiner Offnung dem
Dampfstrom zugekehrt, so dals er aus dem Hauptstrom eine
Teilmenge Dampf schopft und dem Heizkorper zufihrt, wiahrend
der Loffel am Austrittsstutzen mit seiner Offnung dem Dampf-
strom abgewendet ist, so dafs die durch den Hauptstrom an
ihm ausgeiibte Saugwirkung den im Heizkorper nicht ver-
brauchten Dampf absaugt und seiner weiteren Verwendung
zufihrt (Abb, 3), :

Abb. 3

Naturgemifs sind dic vom Dampfstrom zuerst erreichten
Heizkorper den anderen gegeniiber hinsichtlich der Temperatur
des Dampfes im Vorteil. Die Verteilungs- und die Ruckleitung:
werden indessen derart verlegt, dals die nacheinander an die
Verteilungsleitung angeschlossenen Heizkorper selbst bei Wagen
mit getrennten Abteilen so auf diese Abteile verteilt werden

Beide |

konnen, dals der in bezug auf die Dampftemperatur am meisten
begimstigte und der am meisten benachteiligte Heizkorper in
demselben Abteil liegen, ein weniger beginstigter mit einem
entsprechend weniger benachteiligten in einem anderen Abteil
und so fort. Es kann daher auf eine besondere Regelung
einzelner Heizkorper verzichtet werden.

Aus der Rickleitung gelangt der Dampf mit dem inzwischen
angesammelten Niederschlagwasser zuriick zum Entwasserer B.
Das Wasser sowie Teilmengen des Dampfes werden durch die
Disen im Entwisserer angesaugt; das Wasser wird, wie bereits
oben beschrieben, ins Freie abgesondert, wihrend der Dampf
durch den nachstromenden Frischdampf erneut mit in Umlanf
gesetzt wird. Unterstitzt durch die saugende Wirkung der
Diisen im Einlafsregler steigt der ibrigbleibende Dampf aus
dem oberen Teile des Entwasserers zum Feststellsockel F und
gelangt, die beigemischten Luftmengen auf dem ganzen Wege
mit sich fihrend, durch das Auwsdehnungsrohr G zum Kinlals-
regler, wo er durch die Dasen ebenfalls erneut in Umlauf
gesetzt wird.

Das Ausdehnungsrohr dehnt sich infolge der Erwarmung

! durch den hindurchstromenden Dampf mehr oder weniger aus.
i Da jedoch das eine Ende des Ausdehnungsrohres mit dem
" Feststellsockel fest verschraubt

ist, so kann sich nur das
andere Ende bewegen, das mit einem verschiebbaren Rohrkopf
in den EKinlafsregler hineinragt.  Vermittels einer Hebel-
anordnung wird entsprechend der Bewegung des verschiebbaren
Rohrkopfes die Einstellung der Offnung des Ventils im Einlals-
regler bewirkt und so der Zufluls des Frischdampfes geregelt.

Es wird vermittels dieser Anordnung der Heizungsanlage
jeweils nur soviel Frischdampf aus der Dampfhauptleitung zu-
gefihrt, als sich in dem Rohrnetz niederschlagt, denn eine
starkere Krwarmung des Ausdehnungsrohres infolge Zuflielsens
erheblicher Mengen unverbrauchten Dampfes wiirde sofort eine
schirfere Drosselung des Ventils im Einlalsregler und somit
eine verringerte Dampfentnahme- bewirken.

Unabhangig hiervon lafst sich jedoch durch den Schalter
die Heizungsanlage auf jede beliebige Heizleistung einstellen,
da durch ihn die Anfangsstellung der Ventiloffnung vergrofsert
und verkleinert werden kann.

Die wichtigsten Ausriistungsteile der Pintschheizung sind:
der Dampfeinlafsregler mit dem Schalter,
der Entwisserer mit dem Wasserabscheiderohr und dem Entlufter,
der Feststellsockel mit dem Ausdehnungsrohr,
die Schopfloffel an den Verbindungsstellen der Heizkorper-

stutzen mit den Leitungen,
das Sieb-T-Stiick zwischen Haupt- und Nebenleitung.

Der Dampfeinlafsregler A nach Abbildung 4 ist fiir Durch-
gangwagen bestimmt.

Das Gehituse 1 ist symmetrisch durchgebildet und mit
zwei Diisenpaaren, zwei Rohrkdpfen und einem Aufbau 2 aus-
gestattet.

Der Ventilkopf 3 dient zum Anschluls der Nehenleitung,

" die dem Einlafsregler den Frischdampf aus der Hauptdampf-

leitung itber die Ventilkammer 13 zufihrt, die ihrerseits ver-
mittels der Diisen 4 und 5 mit den Zufihrungsleitungen zu
den Entwasserern verbunden ist.

Das Drosselventil 10 wird durch eine kraftige Feder 11
gegen seinen Sitz gedriickt. Die Ventilspindel 12 ragt durch
die mit einer Labyrinthdichtung ausgestattete Wandung der
Ventilkammer in den Saugraum 14 hinein, der einerseits durch
die Rohrkopfe mit den Ausdehnungsrohren, andererseits durch
die Diisen 4 mit der Ventilkammer 13 und durch die Diisen 5
mit den Zufihrungsleitungen zum Entwisserer in Verbindung
steht. Die auf die Ausdehnungsrohre aufgeschraubten Rohr-
kopfe 6 ubertragen deren Bewegung auf die Hebel 7. Diese
beiden Hebel sind als Winkelhebel ausgebildet und an eine
Geradfahrung 8 aufgehangt. Die senkrechten Schenkel dieser



Hebel stehen mit den Rohrképfen in Eingriff, die wagrechten
Schenkel legen sich auf einen Wagbalken 9, der auf der
Spindel 12 des Ventiles 10 ruht. Die Hubscheibe 15 ist im
Aufbau 2 angeordnet und mit einem Dorn ausgestattet. Dieser
Dorn wirkt derart auf die Geradfihrung 8, dafs sich das
Ventil 10 von seinem Sitz abhebt, wenn die Hubscheibe gedreht
wird und die Rohrkopfe ihre Stellung nicht verindern.

Abb. 4.

Der Schalter E fir Durchgangswagen wird oberhalb des
Dampfeinlalsreglers in Schulterhdhe an der Wand angeschraubt.
Der wagrechte Schenkel des Verstell-Winkelhebels ist zum An-
schluls der Verbindungsstange an den Einlalsregler mit einer
Reibe von Lochern versehen, so dals bei der Prafung der Anlage
die Einstellung der Heizleistung dem Bedarf entsprechend er-
folgen kann; die Heizleistung ist um so grolser, je grofser die
Hebelldnge am Schalter gewahlt wird.

Mittels eines Verschlufsdornes, der einen seitlichen Stift
tragt, kann der Schalter verriegelt werden.

Der Entwisserer B nach Abbildung 5 bestebt aus dem
Diisenkérper mit dem Entlifter, dem Abtropftrichter und dem
Wasserabscheiderohr,

Abb. 5.
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Das Gehause 1 des Diisenkorpers enthalt die Diisen 2, 3
und 4, durch die die Riume 9 und 10 gebildet werden. In
der Verlangerung der Diise 4 ist das Wasserabscheiderohr 5
in den Dusenkdrper eingeschranbt., An der Wandung des
Wasserabscheiderohres ist ein schwaches, an beiden Enden
offenes Rohr 6 so angeordnet, dals es in der Verlingerung des
im Diusenkorper befindlichen, in den Raum 10 miindenden
Kanals 8 liegt. Gegenitber dem Kanal 8 hat der Abtropf-
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" stutzen eine Reinigungsschraube, damit Fremdkorper aus Kanal

und Rohr leicht entfernt werden konnen. Auf den Abtropf-
stutzen ist unmittelbar oder unter Zwischenschaltung eines
Rohres der Abtropftrichter 11 aufgeschraubt. Ziemlich am
Ende des durch einen Boden abgeschlossenen Wasserabscheide-
rohres 5 setzt sich die Zufuhrungsleitung in einem nach oben
zeigenden Rohranschluls fort. ]

Der Entlifter sitzt cben auf dem Dusenkorper 1 und steht
in Verbindung mit dem Raum 9. Er besteht aus dem Glocken-
sitz 12 mit zwei Fiuhrungskreuzen, der mit einer Verschluls-
mutter versehenen Kappe 13, aus dem in den Abtropftrichter
hinabfithrenden Entliftungsrohr 14 und der durch eine Nadel
gefiihrten Abschlufsglocke 15, deren Rand auf dem Glockensitz
aufgeschliffen ist. A

Der Entwasserer Dbesitzt aulser der Abschlulsglocke des
Entlifters keine beweglichen Teile. Der Apparat verdankt sein
vorziigliches Arbeiten einzig und allein dem Zusammenwirken
der zwischen den einzelnen Kammern befindlichen Disen, sowie
der Anordnung der anschliefsenden Rohre und Kanile. Die
Wirkungsweise ist folgende:

Der aus der Strahldise 2 in die Auffangdiise 3 {ber-
stromende Dampf saugt aus dem Raum 9 zuerst Luft, spater
Dampfluftgemisch, sowie das sich in den Heizrohren bildende
und hier ansammelnde Niederschlagwasser an. Diese Saug-
wirkung vergrofsert den durch die Disen im Dampfeinlafsregler
erzeugten Unterdruck, der sich durch die Zuleitung bis in den
Raum 9 des Entwisserers fortpflanzt. Das im Entwisserer be-
findliche Diisenpaar unterstiitzt also die Diisen im Einlafsregler
in der Schaffung eines regen Umlaufes im Rohrnetz.

Aus der Strahldiise 3 stromt der Dampf, das Niederschlag-
wasser mit sich fithrend, weiter in die Auffangdiise 4, bt
hierbei eine Saugwirkung auf den Raum 10 aus und gelangt
in das Wasserabscheiderohr 5. Das mitgefithrte, erwarmte
Niederschlagwasser wird bis an das geschlossene Ende des Rohres
geschlendert und gelangt hier in das schwache Rohr 6, von wo
es durch den Kanal 8 in den Raum 10 getrieben wird. Von
hier aus tropft es durch den Abtropftrichter ins Freie ab.
Durch die vorerwihnte Saugwirkung des Diisenpaares 3 und 4
werden mit dem Wasser ausgestolsene Dampfteilchen aus dem’
Raum 10 zurickgewonnen und zusammen mit dem Frischdampf
durch den Stutzen 7 bis zum vélligen Verbrauch dem Umlauf
im Rohrnetz zugefiihrt.

Der auf dem Entwisserer angeordnete Entlifter tritt nur
withrend der Zeit des Anbeizens in Tatigkeit. Sobald der
Wagen angeheizt wird, tritt durch das Ventil des Dampfeinlafs-
reglers Dampf aus der Hauptleitung in grolseren Mengen in
das Rohrnetz ftber, erwidrmt das ganze Rohrnetz und zuletzt
auch das Ausdehnungsrohr, welches dann durch seine Langen-
ausdehnung eine Drosselung des Ventiles im Einlalsregler und
eine verminderte Dampfentnahme bewirkt. Der bis zu diesem
Zeitpunkt andauernde beschleunigte und reichlichere Dampfzuflufs
schafft im Rohruetz einen erhohten Druck, so dals trotz der
saugenden Wirkung der im Dampfeinlalsregler und Entwisserer
befindlichen Diisen die Druckzone sich im Rohrnetz iber die Heiz-
korper hinaus bis zum Raum 9 des Entwisserers und noch weiter
fortpflanzt. Diese Druckwelle eilt dem Frischdampf voraus, da die
im Rohrnetz befindliche Luft durch den folgenden Dampf aus dem
Ruhezustand in Bewegung gesetzt wird. Infolgedessen hebt die
Druckwelle die Glocke 15 im Raum 9 des Entwéasserers von
ihrem Sitz und lalst so die Luft durch das in den Abtropf-
trichter miindende Rohr 14 ins Freie entweichen, Sobald das
Ausdehnungsrohr in Tatigkeit tritt und die Frischdampfzufuhr
drosselt, sinkt der Druck im Raum 9 des Entwasserers; nach
eingetretenem Druckausgleich fallt die Glocke auf ihren Sitz
zuriick, Infolge des Fehlens einer weiteren Verbindung mit der

“Aufsenluft entsteht langsam Unterdruck, womit die Vorheizung

Die im Rohrnetz zuriickgebliebene
26*

der Anlage beendet ist.
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Luft ist mit Dampf gemischt und wird durch ihn dauernd in
Umlauf gesetzt.

Der Feststellsockel besteht aus einem kurzen Rolr-
stiick, das mit einem oder mehreren Flanschen 2 ausgeriistet ist,
damit es fest und dauerhaft an die Wagenwand angeschraubt
werden kann. Er bildet die Verbindung zwischen Rohrnetz
und Ausdehnungsrohr, fir das er gleichzeitig als Widerlager
dient, derart, dals auf der einen Seite das Ausdehnungsrohr,
auf der anderen das Rohrnetz darin miundet. Er ist je nach
den ortlichen Verhiltnissen teils als gerades Rohrstiick, teils
als Rohrkniestiick, Riickkehrbogen, ausgebildet. Der Warme-
schutz samtlicher Rohrleitungen unterhalb der Wagen ist nach
Vorschrift der Eisenbahnverwaltung gut und dauerhaft ausgefithrt.

Die Pintschheizung ist fir alle Wagengattungen an-
wendbar, und arbeitet unabhingig vom Dampfdruck in der
Hauptleitung. Ein Leitungsdruck von 0,3 at geniigt schon,

um die gleiche Heizleistung zu erzielen, wie ein Druck von
4 at. Andere im Zuge mitgefithrte Dampfheizungsarten beein-
flussen die Pintschheizung in ihrer Wirkung in keiner Weise,
andererseits bt sie aber auch auf diese keine nachteilige
Wirkung aus. .

Die verschiedenen Wagengattungen erfordern infolge ihrer
voneinander abweichenden Bauart eine verschiedenartige Durch-
bildung der Heizungsanlage. In jedem Falle ist aber zu be-
achten, dafs die einzelnen Apparate derart in das Rohrnetz
eingeschaltet werden, dals der Kreislauf des Dampfes in der
vorgeschriebenen Weise gewahrt bleibt und das Niederschlag-
wasser stets restlos frei abfliefsen kann. Infolge der wechselnden
Anordnung ist die aulsere Form der Apparate nicht einheitlich,
es wurde jedoch mit allen Mitteln erstrebt, die Zahl der ver-
schiedenen Ausfithrungen so klein wie irgend méglich zu
halten.

Tiefladewagen zur Beférderung betriebsfertiger Groflstransformatoren.
Von Oberingenieur Pfidschner.

Mit Zeichnungen auf Tafel 29,
Mit der zunebmenden Entwicklung der Elektrizitatswerke

haben die Oltransformatoren fir grolse Leistungen bereits
solche Abmessungen erreicht, dafls vielfach die DBeférderung
auf Eisenbahnwagen in unzerlegtem Zustande nicht mehr mdglich
ist, weil einerseits die Transformatorgehiuse fiir einen Gesamt-
transport zu schwach sind und andererseits die Transformatoren

mit Gehause auf Tiefladewagen der gewohnlichen Bauart nicht -

ohne wesentliche Uberschreitung des zulissigen ILademalses
untergebracht werden konnen. Die getrennte Beférderung von
Transformator und Gehéuse bringt jedoch Nachteile mit sich.
Abgesehen von der aufzuwendenden Zerlegungsarbeit und der
umstindlichen Beforderung des Oles, auf dessen peinliche
Sauberkeit grolster Wert zu legen ist, besteht noch ein besonders
schwerwiegender Nachteil darin, dals der im Lieferwerk 3 bis
4 Wochen lang in Ol ausgekochte Transformator, da er bei
der Beforderung neuerdings der Luftfeuchtigkeit ausgesetzt ist,
nach dem Eintreffen am Aufstellungsorte nochmals etwa 6 Wochen
lang durchgekocht werden mufs. Die Zerlegung und der betriebs-
fertige Wiederzusammenbau bedeuten deshalb einen Zeitverlust
von etwa 12 Wochen.

Aus diesen Erwagungen heraus wurde im Auftrag der
Rhein.-Westf. Elektrizitatswerk-A. G. in Essen von den Siemens-
Schuckertwerken in Nirnberg ein Grolstransformator fiir 30 000
KVA bei 110000 V-Spannung gebaut, der mit einem von der
Maschinenfabrik Augsburg-Nirnberg hergestellten Transport-
wagen besonderer Bauart ohne Zerlegung beférdert werden
kann. Der Transformator bleibt dabei dauernd in seinem
Gehause. Da wegen der Grolse die Verladung auf einem Tief-
gangwagen gewohnlicher Bauart nicht méoglich war, wurde der
Transformator mit einem kraftigen Eisengeriist umgeben, das
dauernd bei dem Transformator verbleibt. Wahrend der
Beforderung bildet der Transformator mit dem Geriist einen

Bestandteil des Wagens. Um es leichter einbringen zu kénnen,
ist es mit Laufrollen fiar Regelspur versehen, Auf der Be-
stimmungsstation wird der Transformator aus dem Wagen
wieder ausgebaut. Der Wagen wird dabeli um die Transfor-
matorlange verkiirzt und hat daher wechselnden Radstand,
bzw. Drehzapfenabstand, je nachdem er beladen oder leer
verkehrt.

Die Abbildungen 1 bis 3 auf Taf. 29 lassen die Bauart
deutlich erkennen. Der leere Wagen besteht aus 2 Dreh-
gestellen mit je 5 Achsen, ferner aus 2 schnabelférmigen
Stutzgeriisten, deren eines Ende in der Drehpfanne des zu-
gehorigen Drehgestells wie bei gewohnlichen Drehgestellwagen
gelagert ist, wahrend die einander zugekehrten anderen Enden
mit Laschen (unten) und Schrauben (oben) verbunden sind,
wenn der Wagen leer befordert wird, hingegen mit dem
Traggeriist des Transformators verschraubt werden, wenn der
Wagen zur Beforderung verwendet wird. Damit sich die Stiitz-
geriiste wahrend des Ein- und Ausbringens des Transformators
nicht anf das Gleise herabsenken konnen, sind Stiitzschrauben
vorgesehen, die auf den inneren Stirnbalken der Drehgestelle
niedergeschraubt werden konnen.

Der Wagen hat folgende Hauptabmessungen:
Drehzapfenabstand, leer 7,532 m, beladen 12,940 m.
Gesamtradstand, leer 12,652 m, beladen 18,060 m.
Drehgestellenradstand, 5,12 m.

Lange zwischen den Puffern, leer 15,176 m, beladen 20,584 m.
Gewicht, leer 43 t, beladen 153 t.
Grofstes Ladegewicht, 1125 t.

Bei einer anderen Transformatortype wird der Drehzapfen-
abstand 14,260 m, der Gesamtradstand 19,380 m und die Lange
zwischen den Puffern 21,904 m. Der Einbau bzw. Ausbau
des Transformators ist in etwa 6—8 Stunden zu bewiltigen.

Elektrische Lichtbogenschweilsung fiir Herstellung und Ausbessernng von Oberbauteilen.
Von W, Apel, Goteborg.

Ingenieur O. Kjellberg hat seit nahezu 20 Jahren in
Schweden mit grofstem Erfolge allerlei Ausbesserungen und auch
andere Arbeiten mit Hilfe der elektrischen Lichtbogenschweilsung
nach eigenem, durch Patent mehrfach geschiitztem Verfahren aus-
gefuhrt, Diese Arbeiten haben sich meist auf den Gebieten
der Schiffahrt und des Fabrikbetriebes abgespielt und sind von
allen malsgebenden Stellen — auch amtlichen — zugelassen
worden,

Vor mehreren Jahren hat nun auch die Eisenbahnhaupt-
werkstatt zu Gotenburg sich eine entsprechende Einrichtung
beschafft. Sie schweilst nach dem Kjellbergschen System Kessel-

schiaden, Briiche an gulseisernen Maschinenteilen, Rahmenblechen,
Achsen u. dgl. mit ausgezeichnetem Erfolg. Bei dieser Arbeit
kam der Gedanke, auch durch Verschleils abgenutzte Stellen
an Oberbauteilen durch Aufschweilsen héarteren Werkstoffes
wieder brauchbar, ja widerstandsfihiger als frither zu machen.
Die Versuche glickten, und vor etwa 4 Jahren wurde auch
das erste Weichenherzstiick an den verschlissenen Stellen mit
hirterem Kollenstoftstahl tberzogen. Dieses Herzstiick liegt
noch in gutem Zustande auf der Goteborg-Sird Jarnvag. .

In neuerer Zeit hat die Firma Elektriska Svetsnings
Aktiebolaget Stahlelektroden mit anderer chemischer Zusammen-
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setzung herausgebracht, die an den aufgeschweilsten Stellen
eine Harte bis 400° Brinell ermoglichen. :

Abb. 1 zeigt eine solche Arbeit vor dem Abschleifen.
Wie aus der Abbildung zu ersehen ist, sind auch die Schienen
an der Herzstiickgrundplatte festgeschweilst. Verschiedene
Privatbahnen Schwedens haben solche Herzsticke in ihren
Gleisen zur Probe liegen. Bisher sind nur gute Ergebnisse
bekannt. Durch das Festschweilsen wird die Unterhaltung der
betreftenden Teile sehr verbilligt, da ein Losen nach den bis-
herigen Erfahrungen vollig ausgeschlossen erscheint.

Es lag nun nahe, das Festschweilsen der Schienen auch
an Weichenplatten zu versuchen. Da an der Haltbarkeit einer
solchen Verbindung in keiner Weise gezweifelt wurde und man
auch in Schweden einen neuen Zungendrehstuhl suchte, wurde
von dem Verfasser eine solche Konstruktion ausgearbeitet. In
dankenswertem Verstandnis hat die schwedische Staatshahn einige
solcher Weichen nach dem Patent der Elektriska Svetsnings A. B.
ausgefiihrt,

Abb, 1.

Der Zungendrehstuhl ruht auf zwei gekuppelten Schwellen,
derart, dals eine Schwelle unter der Anschlulsschiene und eine
unter dem Zapfen der Zunge liegt. Bei der Ausfithrung der
schwedischen Staatsbahn ist der Zapfen von 110 mm Durch-
messer und 28 mm Hoéhe mit einem Ansatz von 80 mm in die
15 mm starke Grundplatte eingeschweilst. Die Zunge liegt

mit ihrer unteren Flache unmittelbar auf dem Zapfen. ~Auf
dieselbe Flache ist das Lager aufgeschweilst. Dieses besteht
wie der Zapfen aus hochwertigem Stahl, Die schwedische
Staatsbahn hat durch Versuche festgestellt, dals bei nur zur
Halfte ausgefithrter Schweilsung eine Kraft von 79t in der
Langsrichtung der Zunge erforderlich war, um das Lager ab-
zupressen, Niedergehalten wird die Zunge durch eine in die
Backenschiene eingepafste Knagge und durch eine Flacheisen-
briicke, die sich iiber einen nach innen ragenden Ansatz der
Lagerplatte legt. Die Flacheisenbricke wird durch zwei Bolzen
und passende Zwischenlagen auf der Weichenplatte festgeschraubt.
Eine dieser Weichen liegt seit Ende November 1922 in einem
stark benutzten Hauptgleise bei Goteborg und hat sich bisher
in jeder Beziehung bewihrt.

Einige andere Bahnen, z. B. Bergslagernas Jarnvagar, Gote-
borg-Boras Jiarnvig und Goteborg-Sard Jarnvag haben Probe-
bestellungen gemacht, die bereits dem Betriebe zugefihrt wurden.

Abb, 2,

Abb, 2 zeigt den Drehstuhl in der Richtung von der
Anschlufsschiene gesehen. Die unter der Lagerplatte befind-
liche Platte ist ein Filzring, der ahnlich wie bei Achsbuchsen das
Eindringen von Sand und anderen Fremdkorpern verhindern soll.

Als Probe wurde auch eine Gleiskreuzung unter 45° her-
gestellt, die sowohl auf den Blechen als auch mit untereinander
verschweifsten Schienen und Einlagen hergestellt ist.

Planmafsige

Unter diesem Stichworte hat der Deutsche Reichsverkehrs-
minister am 4. Juli 1923 eine Verordnung erlassen, die wir
ihrer Bedeutung halber vollinhaltlich mitteilen :

,Der Gleisunterhaltung wird vielfach immer noch nicht die Auf-
merksamkeit zugewendet, die notig ist, um die im Oberban angelegten
hohen Werte vor vorzeitiger Vernichtung zu hewahren.

Die Schwierigkeiten in der Beschaffung der Oberbaustoffe, be-
sonders bei den iitberaus hohen Beschaffungspreisen zwingen zur
weitestgehenden Einschrinkung in der Verwendung neuer Stoffe fiir
die Gleisumbauten, wie auch fiir die Unterhaltung. Es ergibt sich
hieraus die Notwendigkeit zu einer in jeder Beziehung pfleglichen
Behandlung des Oberbaues, um seine Liegedauer unter #ulserster
Ausnutzung der vorhandenen, sachgemils ausgearbeiteten alten Stoffe
in weitestem Malse zu verlingern.

Dieses Ziel kann nur durch planméflsige, in allen Teilen
griindliche und im Zusammenhange durchzufiihrende
Unterhaltung des vorhandenen Oberbaues erreicht werden. Von
der vielfach noch iiblichen sprunghaften Durcharbeitung der Gleise
zur Beseitigung nur einzelner Senken und loser Stellen ist abzusehen,
da sie auf das gesamte Gleisgefiige nur nachteilig wirkt und die
Gleislage im allgemeinen mehr beunruhigt als verbessert. Die Folge
ist erhshter Verschleils der einzelnen Oberbauteile, der zu vorzeitiger
Ernéuerung zwingt.

Bei der planmiifsigen Durcharbeitung mufs eine griindliche
Verbesserung des Gleiszustandes durch Auswechslung aller schad-

Gleispflege.

haften und Einbau aufgearbeiteter Eisenteile, wie nachgestanzter
Hakenplatten, verbreiterter Klemmplatten, aufgeprefster Laschen,
bei Holzschwellenoberbau auch Einbau von ZEinschlagdibeln, er-
folgen. Hierzu ist es notwendig, dafs, je nach den verschiedenen
Zeitabschnitten der durchzuarbeitenden Streckenteile die fir das
folgende Jahr erforderlichen Ersatzstoffe im Herbst des Vorjahres
ermittelt werden, um sie in den Oberbaustofflagern oder Werkstitten
wihrend des Winters bearbeiten zu konnen, damit sie den Ver-
brauchsstellen, um zwecklose und unvollkommene Arbeiten zu ver-
meiden, zun den im Friithjahr beginnenden Unterhaltungsarbeiten
rechtzeitig zur Verfligung gestellt werden konnen.

Der eingetretene Verschleils ist eine Folge des mangelnden
festen Schlusses zwischen Schiene, Stofsdeckung, Befestigungsmittel
und Schwelle sowie ungeniigender und ungleichmifsiger Lagerung
der Schwellen in der Bettung. Mangelnder fester Schlufs im Gleis-
aufbau und ungeniigende Stiitzung der Schwellen stehen in Wechsel-
wirkung miteinander. Die lingere FErhaltung einer guten und
gleichmifsigen Lagerung der Schwellen ist nicht méoglich, wenn
Schiene und Schwelle nicht fest miteinander verbunden sind und
deshalb nicht als feste einheitliche Masse den Stofswirkungen der
rollenden Last entgegenwirken und die Unterlage vor schidlichen
Stofswirkungen schiitzen kénnen. (Vergl. auch Briuning ,Die
Grundlagen des Gleishaues, Seite 8.) Andererseits fihrt eine
mangelhafte Lagerung der Schwelle zu Uberanstrengungen des Gleis-
gefiiges und demgemils zur vorzeitigen Abnutzung der Befestigungs-
teile und Stofsdeckungen. Hieraus folgt, dafs lose Schwellenlage
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und Abnutzung des Kleineisenzeuges als gegenseitige Wechselwirkung
stets gleichzeitig auftreten. Es ist daher nutzlos, einzelae
Teile des Gleisaufbaues durch neue oder aufgefrischte Stoffe zu
ersetzen, ohne gleichzeitig Ursache und Wirkung zu beseitigen, d. h.
ohne das Gleis vollstindig durchzuarbeiien.

FEbenso ist es erfolglos, in einem Gleis nur alle Laschen durch
aufgeprefste und gesprengte zu ersetzen, wenn nicht zugleich die
Schwellenlage verbessert wird, denn die Abnutzung der Laschen-
anlageflichen ist eine Wirkung der ungeniigenden Stiitzung der
Stofsschwellen durch die Bettung und der mangelhafte Schlufs der

Laschen zerstort bei den auftretenden Schlagwirkungen der rollenden

Last wiederum die feste Lagerung der Schwelle und die Bettung.

Ohne Wiederherstellung einer festen Schwellenlage, die gleich-
miilsig, nicht nur an den Stolsschwellen vorhanden sein mufs, wird
der Verschleifs in den Stofsdeckungsteilen sehr bald wieder be-
ginnen, denn die hestschliefsende Laschenverbindung ist der Wirkung
der rollenden Last bei loser Lage der Schwellen nicht gewachsen.
Ebenso wichtig ist es und gehdrt zur griindlichen Gleisunterhaltung,
dals dabei zu grolse Wirmeliicken beseitigt werden. Weiter ist
daran zu erinnern, dals der durch Einbau von Klemmplatten mit
herausgedriickter Nase erzielte dichte Schluls zwischen Schienenfufs
und Unterlagsplatte sehr bald wieder verloren geht, wenn nichi
durch Wiederherstellung einer festen Schwellenlage die schidliche
Reibungsarbeit im Gleisgefiige hintangehalten wird. Es folgt hieraus
allgemein, dals der Bedarf und Verbrauch an aufgefrischten Laschen
und Kleineisenzeug, sowie Ersatzschwellen und Bettungsstoffen ab-
hingig ist von der Linge der Gleisstrecken, die nach Malsgabe der
bewilligten Tagewerke oder der verfiigharen Zahl von Arbeitern
planmifsig in allen Teilen durchgearbeitet werden kann. Von
diesem Gesichtspunkt aus muls der Bedarf an aufgefrischtem
Kleineisenzeug ermittelt werden. Der vielfach geiibte Brauch, den
jihrlichen Bedarf an Kleineisenzeug in Hundertsitzen der in ‘den
Gleisen vorhandenen Gesamtmenge festzustellen, fihrt zu Trug-
schliissen. Als hochst unwirtschaftlich sind auch Einzelauswechs-
Jungen von Schwellen mit Neustoffen in einem Gleise anzusehen,
das bereits im darauffolgenden Jahre zum Umbau vorgesehen ist.

Bei Einzelauswechslungen von Schwellen ohne gleichzeitige
vollstandige Durcharbeitung solcher Gleise entsteht erfahrungsgemils
eine unruhige Gleislage, weil eine gleichmiilsig feste Lage der
eingebauten Schwellen mit den anschliefsenden Nebenschwellen selbst
durch ein mehrmaliges Stopfen nicht zu erreichen ist. Solche Einzel-
auswechslungen diirfen daher grundsitzlich nur bei ciner griind-
lichen Durcharbeitung vorgenommen werden.

Wie ortliche Feststellungen ergeben haben, ist selbst auf
wichtigen Strecken auch der Zustand der Gleisbettung vielerorts
nicht einwandfrei.

Die die Tragfihigkeit und damit die Lebensdauer des Gleises
stark beeinflufsende Elastizitit der Bettung kann aber nur erwartet
werden, wenn diese bis auf die Hohe des Bahnplanums vollkommen
rein und wasserdurchlifsig gehalten wird und aufserdem fir gute
Trockenhaltung des Planums gesorgt ist.

Um den Aufwand an Tagewerken fiir die einzelnen Gleisarbeiten
in den Bahnmeistereien fortlaufend feststellen nnd auf Wirtschaft-
lichkeit der Verwendung iiberwachen zu konnen, ist die Fihrung
von Aufschreibungen als Unterlagen fiir die bildlichen Darstellungen
der durchgearbeiteten Strecken unerlilslich.

Alle in der Leitung und Beaufsichtigung der Gleisunterhaltung
titigen Organe werden hieraus den Zeitaufwand fiir die verschiedenen
Gleisarbeiten in ihren Einzelheiten sicher beurteilen lernen, um
Arbeitsleistungen nach Giite und Ausmals zu erreichen, die je nach
Lage des einzelnen Falles unter allen Umstinden verlangt werden
miissen. Es muls also auch in der Bahnunterhaltung fiir eine ge-
ordoete auf den Arbeitselementen heruhende Kalkulatur und Nach-
kalkulatur gesorgt werden. Nur so ist es moglich, durch Vergleichen
der verschiedenen Ergebnisse gleichartiger Arbeiten Unwirtschaftlich-
keiten auf die Spur zu kommen und wirksame Mafsnahmen fiir Ab-
hilfe zu treffen.”

Die Gleisunterhaltung steht vor einer dhnlichen Wende
wie die Unterhaltung der Landstralsen. Lange Zeit war bei
dieser der Flickbetrieb iiblich, dadurch gekennzeichnet, dafs
in die Schlaglocher Schotter nachgefullt wurde, der von den
Strafsenfuhrwerken selbst festgefaliren werden mufste, wobei oft
gar der Verkehr durch ausgelegte Steine auf diese Nebenleistung
hingelenkt, gleichsam dazu genstigt wurde. Das Anwachsen des
Verkehrs und seiner Geschwindigkeit hat diese Unterhaltungs-
weise unertriglich gemacht.

Auch in der Gleispflege herrschte bislang die Unterhaltung
nach Befund und Augenschein, zufallig und sprunghaft nach
Ort, Zeit und erfalsten Gleisteilen. Kein Wunder, dals die
Arbeit dabei vielfach nur an der Oberflicke der Dinge haftete.
Zumal die Bettung, ein technisch wie wirtschaftlich so wich-
tiger Bauteil, scheinbar einfach und doch oft nach Wesen und
Bedeutung nicht gentigend erkaunt und gewiirdigt, wurde dabei
recht stiefmitterlich behandelt.

Der vorliegende Erlals setzt an die Stelle des Zufalls die
Planmalsigkeit, aufgebaut auf genauer Erkenntnis des statischen
und dynamischen Verhaltens des Gleises, sowie der wirtschaft-
lichen Erfordernisse und gestiitzt durch abwigende Beobach-
tungen, die in verlafslichen Aufschreibungen ihren Niederschlag
finden.

Man geht nicht fehl in der Annahme, dals mit diesen
Grundsitzen die sogenannte wissenschaftliche Betriebsfithrung

- eingeleitet werden soll, obgleich dieses Wort in dem Krlasse

nicht vorkommt. Es ist aber leicht, aus dem Grundgedanken
der Planmalsigkeit auf weitere Entwicklungsméglichkeiten zu
schliefsen. Es sei z. B. nur darauf hingewiesen, dals die Plan-
malfsigkeit der Gleisunterhaltung eine notwendige Voraussetzung
fiir die erspriefsliche Durchfithrung des Gedingeverfahrens bildet,
das sich gleichfalls nicht mit dem bisherigen Flickbetriebe ver-
tragt. Hierdurch werden die hohen Ziele des Gedingeverfahrens,
gesteigerte Arbeitsleistung bei gerechter Lohnzuteilung, der Ver-
wirklichung naher geriickt, Nimmt man hinzu, dafs die Plan-
méfsigkeit in wirtschaftlicher Hinsicht eine bessere Verwertung
der Baustoffe und den Wegfall mancher Leerlaufsarbeit, in be-
trieblicher Hinsicht eine bessere Gleislage und damit Hebung
der Sicherheit verspricht, so muls man die Planmalsigkeit als
dulserst fruchtbar und verbeifsungsvoll anerkennen. Dr. Bl

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten,

Die Organisation des Geologendienstes bei den Eisenbahnverwaltungen.
(Verkehrstechnische Woche, 1923, Heft 37/88, v. 17. Sept.)

Es wird die Notwendigkeit der Beiziehung der Geologie schon
bei den Vorarbeiten zu Eisenbahnbauten gefordert. Aus wirtschaft-
lichen Erwagungen wurden in Schweden und Finnland geotechnische
Kommisionen eingesetzt, mit dem Auftrag, Eisenbahndimme geologisch
und eisenbahntechnisch zu untersuchen. Das Ergebnis ihrer Arbeiten

und deren Auswertung soll zur Verringerung der Unterhaltungskosten
beitragen. Auch bei uns wiire ein derartiges Vorgehen angezeigt.
Hierfiir fehlt leider als Voraussetzung die Vorbildung an der tech-
nischen Hochschule, an der fiir den Bauingenieur die Geologie nur
zum Nebenfach wird. Es miissten gerade fiir diesen Vorlesungen
aus der angewandten Geologie verlangt werden, welche die praktische
Verwendung im Bauwesen zeigen, gegeniiber den fiir alle Studierenden
gleichen Vorlesungen tiber Geologie im allgemeinen. Wa.
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Bahnhofe und deren Ausstattung.

Lokomotivradsatz-Drehbank.

{Zeitschr. des V. D.I. 1923, Nr. 35 vom 1. September, S. 858
mit Abbildungen.)

Durch die bei neueren Lokomotivradsatzdrehbiinken angebrachten
Kurvensupporte, Bauart Blau, wurden auf dem Gebiet der Radsatz-
dreherei bedeutende Fortschritte erzielt. Die Genauigkeit der Arbeit
wird dadurch vom Dreher unabhingig und grofse Zeitverluste, wie
sie beim Aushessern der bisherigen Supporte entstanden, kommen
in Wegfall. Da auch bei sehr starker Spanabnahme Erschiitterungen
unmoglich gemacht sind, kann die Drehbank mit einem Motor aus-
gestattet werden, dessen Leistung nur durch die Festigkeit der
Radsitze und des Drehstahles begrenzt wird, Die Leistungsfihigkeit
der Maschine ist nebenstehend angegeben.

Diese Leistungen werden nicht als Hochstleistungen, sondern als
Ergebnisse aus Werkstittebetrieben hezeichnet.

Zustand des Radsatzes gelaufen, mitfel- neun
hart, gebremst
Laufkreisdurchmesser . . mm |1300{1500(1700]1300{1500|1700
Drehzeit . . Min. [52,5| 59 | 66 | 55 |66,5| T4

Schnittge- {beim Schruppen  /Min, 6 8
schwindigk. | beim Schlichten » 12 12
Vor- Hintersupport mm/gmgr, 3,2 1,6
schub Kurven-|Schruppen 35 3,5
support |Schlichten , 1,8 1,8

Aus obiger Aufstellung ist ersichtlich, dafs etwa 8 Lokomotiv-
radgitze in 7 Stunden fertiggestellt werden kénnen, wenn fiir Ein-
und Ausspannen eines Radsatzes insgesamt 10 Min., in Rechnung
gebracht werden. Wi.

Maschinen

Lokomotiven mit verdnderlicher Ubersetzung.
(Glasers Annalen 1923, Januar, Nr. 1093, 8. 2.)
Hierzu Textabh. 1 bis 3.

Bei Dampflokomotiven der iiblichen Bauart hingen Wirme-
wirtschaft und mittlere Zugkraft von der Fahrgeschwindigkeit ab.
Der wirmewirtschaftlich giinstigste Betrieb wird nur bei einem
hestimmten Werte der Nutzlast und der Geschwindigkeit zn erwarten

Abb. 1.
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und Wagen.

mit einer Pumpe des Fliissigkeitsgetriebes gekuppelt. Die Pumpen
fordern in ein gemeinsames Laufrad, das auf einer Blindwelle sitzt
Von dieser wird die Leistung durch Kuppelstangen auf die Treib-
rider iibertragen. Die Dampfmaschinen laufen stets im gleichen
Drehsinn und werden durch einen Achsregler so beeinflulst, dafs
sie mit gleichbleibender Drehzahl und Fiilllung arbeiten. Sie werden
mit hochitberhitztem Dampf von hoher Spannung (4700 C und 25 al)
gespeist und geben ihren Abdampf iiber Vorwiirmer in das Blasrohr.
Beim Anlaufen und anf Steigungen wird das Getriebe selbsttitig
eingestellt. Zum Wechseln der Fahrtrichtung ist ein
besonders zu betitigender Umsteuerschieber vor-
gesehen. Zum Bremsen der Lokomotive auf Gefillen
- dient das Ubersetzungsgetriebe, wodurch die Rad-
reifen geschont werden.

Wesentlich bei der beschriebenen Bauart ist, dals

Wassers
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alle Lokomotivgattungen Treibrider von gleichem
Durchmesser erhalten und im Gesamtbau und in
den Einzelteilen fast genau iibereinstimmen kénnen,

Wassery
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W

wodurch die Beschaffungs- und Unterhaltungskosten
vermindert werden, Ferner kann im (egensatz zur
gewohnlichen Lokomotive beim Antrieb mit viel-
zylindrigen Dampfmaschinen und einem Fliissigkeits-
getriebe die Reibung viel besser ausgeniitzt werden.
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Auch fiir den Kessel, den sich Wittfeld aus
‘einer doppelten Lage kreisformig um die Lingsachse

Abb. 8.
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sein. Vorteilhafter gestalten sich die Verhiltnisse, wenn Fillung
und Drehzahl der Dampfmaschine durchweg ungeéindert bleiben und
die Fahrgeschwindigkeit mit Hilfe eines einstellbaren Vorgeleges,
etwa eines Lentzschen Flissigkeitsgetriebes, geregelt wird. Die
Wirmewirtschaft des Kessels und der Dampfmaschine behalten in
diesem Falle dauernd ihren giinstigsten Wert. Eine von Oberbaurat
Wittfeld vorgeschlagene Anordnung hierfiir zeigen Abb. 1 bis 3.
Zu beiden Seiten des Fiihrerstandes ist je eine drei- oder vier-
zylindrige, senkrechte, am besten einfach wirkende Gleichstrom-
Dampfmaschine aufgestellt, deren hin- und hergehende Massen aus-
geglichen sind. Die Drehzahl der Dampfmaschinen ist mit 500 Um-
drehungen in der Minute angenommen. Jede von ihnen ist unmittelbar

der Lokomotive angeordneter im Scheitel und in der Sohle in Ver-
teilungskammern miindender dinner Rohre gebildet denkt, ist ein
vollig neuer Vorschlag gemacht. Zwischen den beiden Rohrlagen
streichen die Uberhitzerrohre hindurch (in der Lingsrichturng der
Lokomotive). Die Feuerung soll als Staubfeuerung fir Halbkoks-
staub eingerichtet werden, die bei der beschriebenen Kesselanordnung
einen weiten Verbrennungsraum findet.

Die Wirmewirtschaft der Lokomotive kommt nach Ansicht des

Verfassers jener der elektrischen Zugforderung ziemlich nahe.
R. D.

Nicholsons Feuerbiichs-Siedekammern,
(Teknik Tidskrift Mekanik 5 vom 19. Mai 1923.)

In den Vereinigten Staaten erweckt augenblicklich die Feuerbiichs- -
siedekammer fiir Lokomotiven ,The Thermic Syphon* grofse Be-
achtung, weil sie imstande ist, das Dampfbildungsvermégen des
Lokomotivkessels bedeutend zu erhohen. Die Heizrohren verdampfen
48,6 kg/qm Wasser auf ein qm Heizfliche, wihrend die Feuerhiichse
fiinfmal mehr oder 267 kg/qm Heizfliche abgibt. Aulserdem bewirkt
die Heizfliche in der Feuerbiichse einen schnelleren Wasserumlanf,
was zur Verbesserung der Warmeiiberfithrung beitrigt. Um den
Wasserumlauf zu verbessern, wurden daher frither und werden in
immer grofserem Umfange Wasserrohre in den Feuerbtichsen an-
gewendet. Schon um das Jahr 1914 machte indes J. L. Nicholson
den Versuch, diese Rohre wirksamer anzuordnen und im Jahre 1918
wurden in 2 Lokomotiven der Chicago-Milwaukee und St. Paul-Eisen-
bahn die ersten Siedekammern eingebaut. Anfang 1919 folgten
2 weitere Ausfilirnngen an Lokomotiven der Chicago, Rock Island
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und Pacific-Bahn. Die Erprobungen, die in den letzten Jahren bei
einer Anzahl Kisenbahnen mit solchen Siedekammern und Siederohren
stattfanden, dienten zur Verbesserung der Bauarten. Man kann sagen,
dals die heutigen Bauarten iiber das Versuchsstadium hinaus sind
und dafs Wasserrohre ein notwendiger Bestandteil des Lokomotiv-
kessels zu werden beginnen. Mehr als 27 Eisenbahnen wenden Sieder
in Kammer- oder Rohrform an. Die im Jahre 1918 eingebauten
Sieder waren im Sommer 1922 noch im Betrieb und zwar in
gutem Zustand. Das Aussehen der Siedekammer geht aus Abb. 1
und 2 hervor. Es konnen eine, zwei oder drei Kammern eingebaut
werden und man erhiilt dadurch zwei, drei oder vier Verbrennungs-
kammern, die zu guter Verbrennung des Bremmstoffes beitragen.
Auch die strahlende Wirme wird in hoherem Grade als sonst aus-

Nicholsons Feuerbiichs-Siedekammer.
Abb. 1.

Dadurch, dafs die Kammern sich mitten in den Gasen

genutzt,
befinden, konnen sie die Wirme besser ausniitzen als die Feuei-
bichswiinde. Es hat sich gezeigt, dals das Dampfbildungsvermogen
um 10—279/p durch die Sieder zunahm, 'oder dals bei gleicher
Belastung 16—19 0/y Kohlénersparnis eintrat. Von besonders grofser
Bedeutung ist es, dals die Kesselausbesserungen auf Grund des schnellen
Wasserumlaufes abgenommen haben und dafls dadurch gleichmifsige

Erwirmung des Kessels ermoglicht wurde. Wichtig ist aunch, dafs
die an den Flichen der Rohr- oder Kammersieder gebildeten Dampf-
blasen durch den kriftigen Umlauf schnell fortgerissen werden.
Es zeigt sich, dals, wihrend die Lokomotive arbeitet, die Wasser-
temperatur im Einlaunfstutzen im unteren vorderen Teil des Sieders
nur um wenige Grade unter der Temperatur des Dampfes bleibt, und
man kann daher das Wasser im vorderen unteren Teil des Dampf-
kessels als ebenso warm wie rund um die Feuerbiichse annehmen.
Die Geschwindigkeit des Wassers im Kammerstutzen in der Feuer-
biichsrohrwand errveicht ungefihr 1,2 m/Sek., wihrend es beim Aus-
tritt aus der oberen Miindung des Sieders ganz langsam abfliefst.
Proben zeigen auch, dafs der Sieder auf den Wasserstand nicht
storend einwirkt und dafs die Wasserfliche im Wasserstandsglas
ganz ruhig steht. Der Sieder wird aus Kupfer ausgefiihrt. Die
Herstellung desselben wird durch das jetzt zuverlissige Verfahren
der Kupferschweilsung bedeutend erleichtert. Dr. 8.

Speisewasserreiniger Bauart Pecz-Rejto.
(Teknisk Tidskrift Mekanik 1923, Nr, 5 vom 19, Mai.)

Die aufserordentlich schlechten Wasserverhiltnisse in Ungarn
bedingen die Vornahme von Kesselwaschungen der Lokomotiven
nach Zuriicklegung von 400—1000km, oder jeden dritten bis achten
Tag, wenn Géhrung vermieden werden soll. Durch Einbau des
Wasserreinigers Bauart Pecz-Rejts wird eine Verlingerung der
Laufzeit zwischen zwei Kesselwaschungen auf ein bis zwei Monate
erreicht, wobei die Lokomotive etwa 4500 bis 11000 km zuriicklegt.
Der Reiniger besteht der Hauptsache nach aus einem iiber dem
Langkessel der Lokomotive angebrachten Zylinder, der in seinem
Innern vier oder mehr Zellen enthilt, in denen sich ein Teil des
ausgeschiedenen Schlammes absetzt. Abb. 1 und 2 zeigen die
innere Einrichtung. Das Speisewasser tritt im oberen hinteren Teil
des Reinigers bei d ein, durchfliefst der Reihe nach abwechselnd

aufwirts und abwiirts die verschiedenen Abscheidezellen ¢ und
gelangt dann aufserhalb der Zellen ¢ und - des Schlammrohres b
durch das Verbindungsrohr a in den Kessel. Der auf dem Wege
durch die Zellen ¢ abgeschiedene Schlamm sammelt sich im
Schlammrohr b, das mit den Zellen in Verbindung steht, an und
wird von Zeit zu Zeit durch den Hahn e abgeblasen. Das durch das
Verbindungsrohr a in den Kessel strémende, teilweise entschlammte
Wasser wird durch ein iiber dem Heizrohrbiindel angebrachtes
Schutzblech f auf den Boden des Langkessels geleitet. Es wird sich
also der noch mitgefithrte Schlamm hauptsiichlich am Boden des
Langkessels ausscheiden, drei dort befindliche Abschlammhihne er-
moglichen die Entfernung des Schlammes aus dem Langkessel durch
Abblasen.

Speisewasserreiniger Bauart ,Pecz-Rejto“.
Abb. 1.

Abb. 2.
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Von Wichtigkeit ist die Zufilhrung des Speisewassers in kleinen
Mengen und h#ufigeres Abblasen des Schlammrohres b, wobei der
Dampfdruck auf 4 Atm. gesenkt werden soll. Nach dem Abblasen
ist der Reiniger durch Speisen nochmals mit Wasser zu fiillen, von
neuem abzublasen und wieder zu fiillen. Diese Malsnahme ist nach
je etwa 200 bis 600 Lokomotivkilometern zu wiederholen, wobei auch
jedesmal die Hihne am Langkessel zu offnen sind.

Fiir das Kesselwaschen, das nur mit Wasser von 80 bis 850 C
vorgenommen werden soll, sind eingehende Vorschriften aufgestellt,
die genau beachtet werden miissen.

Der Reiniger ist bei mehr als 8000 Lokomotiven in Verwendung.

Dr. 8.

Elektrische Personenzug-Lokomotive der New-York, New-Haven und

Hartford-Eisenbahn *).

(Le Génie civil. 1923, Bd. 82, Nr. 24 v. 16. Juni, 8. 565.)

Im Jahre 1919 nahm die New-York, New-Haven und Hartford-
Eisenbahn-Gesellschaft 5 neue elektrische Lokomotiven der im Bild
dargestellten Gattung fiir den schweren Personenzugverkehr in Dienst
Die Gesellschaft hatte ihre Strecken fiir hochgespannten Wechsel
strom eingerichtet, wihrend andere amerikanische Strecken mit Gleich-
strom betrieben werden, vor allem die in den Grand Central-Bahnhof
in New-York miindenden. Da die Gesellschaft die Hauptlinie ihres
Netzes ebenfalls in diesen Bahnhof fithren wollte, so mufste sie ihre
Fahrzeuge so ausriisten, dafs sie mit Gleichstrom von 650V und
Wechselstrom von 11000V betrieben werden konnten. Der mit
Kompensationswicklung ansgestattete Reihenschlufsmotor mit Strom-
wender hat sich fiir beide Stromarten als brauchbar erwiesen.

Die Lokomotive besteht nach ihrem mechanischen Aufbau aus-
zwei selbstéindigen Fahrgestellen, die durch das darauf ruhende, die
Umformer, Verdichter usw. enthaltende Fihrerhaus zu einem
Ganzen zusammengefalst werden., Der Rahmen der Drehgestelle
ist aus Stahlgufs in einem Stiick hergestellt und wiegt 7,41t Je
zwei Motore sind zum Antrieb einer Achse vereinigt. Sie sitzen
iiber ihr zwischen den Ridern und arbeiten mit Ritzeln auf ein
Zahnrad, das auf einer die Achse umfassenden Hohlschwelle befestigt
ist. Dadurch, dafs zwei Ritzel an dem grofsen Rad umgreifen, die
Kraft also an zwei Stellen iibertragen wird, ergeben sich giinstigere
Zahnradabmessungen. Die Hohlwelle greift durch Vermittlung von
6 Spiralfedern an den Riadern an. Jeder der 12 Westinghouse-Motore

 kann bei 275V eine Stundenleistung von 366 PS und eine Dauer-

leistung von 275 PS aufbringen.

%) Organ 1919, Seite 253.
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Gleichstrom wird von einer dritten Schiene durch Gleitschuhe
oder durch Scherenstromabhnehmer von einer Oberleitung, Wechsel-
strom wird nur durch die Oberleitung zugefithrt.

Wihrend die Motore mechanisch paarweise angeordnet sind,
sind sie elektrisch zu dreien zusammengefafst. Je drei Anker- und
Frregerwicklungen sind unter sich fest in Reihe geschaltet, so dals
das Ganze wie ein Motor wirkt. Die so entstehenden vier Motor-
gruppen sind parallel geschaltet.

Zum Anfahren und zur Veréinderung der Geschwindigkeit dient
heim Wechselstrombetrieb ein Stufenumformer, bei Gleichstrom ein
Satz von Widerstiinden. Man hat bei diesen Lokomotiven zur
Geschwindigkeitsregelung aut die wirtschaftlichere Art der Reihen-
parallelschaltung der Motore oder Motorgruppen verzichtet, um die
Schaltanordnung nicht zu umstéindlich zu machen.

Der luftgekiihlte Umformer leistet 2100 kVA und wiegt etwa 6 t.

An Hilfseinrichtungen wiren noch zu erwihnen die doppel-
poligen Umschalter zum Ubergang von Gleichstrom auf Wechsel-
strom und umgekehrt, Die fiir die Umformer und Motorkiihlung
sowie fiir die Luftdruckbremse notwendigen Liifter und Verdichter
sind in gleichartigen Gruppen zusammengefalst, die gegenseitig als
Reserve dienen. Die Schalter fiir die Widerstinde und dergleichen
werden durch Druckluft bewegt. Die Steuerung der Druckluft
erfolgt durch Elektromagnete eines von Stromspeichern gespeisten
Niederspannungskreises. Es sind zwei Speicher vorhanden, deren
einer aufgeladen wird, wihrend der andere arbeitet.

Zur Zugheizung dient ein mit Petroleum geheizter Dampfkessel.

Im ganzen scheinen sich die Lokomotiven im Betrieb bewiihrt
zu haben. Die Gesellschaft hat ihren Bestand um 12 weitere Maschinen
dieser Gattung vermehrt. Sie befordern Personenziige von 815t mit

einer durchschnittlichen Geschwindigkeit von 70 km/Std. Eine
Lokomotive durchliuft tiglich etwa 800 km.
Nachstehend einige bemerkenswerte Zahlen:
Gesamtlinge . 21031 mm
(Fesamtbreite . 3099
Hohe mit gesenktem Abnehmel 4318 .
Treibraddurchmesser . 1600 ,
Laufraddurchmesser 914
Fester Radstand eines Gestella . 4313 ,
Gesamtgewicht . . 164 ¢
Achsdruck einer T relbachse 18,3 ¢
Stundenleistung . .. 2550P8
bei 9500 kg Zugklaft und 13 -Lkm/Std Geschwindigkeit
Dauerleistung . . 202;PS
bei 6500 kg /u"lu aft und 84 5 km/Std Gesch“ indigkeit.
Sch.

Eisenbahnfahrzeuge aus Eisenbeton.

(Glasers Annalen 1923, Nr. 1107 vom 1. August, 8. 41))

In verschiedenen Staaten sind in den letzten Jahren Versuche
mit dem Bau von Wagen aus Eisenbeton gemacht worden. Es
handelt sich dabei um den volligen Ersatz des eisernen Untergestells
durch Eisenbeton. Der erste Wagen dieser Art in Deutschland
wurde im Jahre 1920 bei der Waggonfabrik Fuehs in Heidelberg als
offener 15 t-Wagen erbaut. Bei den Ablauf- und Stofsversuchen
-ergab das Untergestell keinen Anlals zu Beanstandungen. Dagegen
hatte der aus verschiedenartigen Werkstoffen zusammengesetzte
Wagenkasten nicht die erforderliche Festigkeit, so dafs Umbau
notig wuarde. Etwa gleichzeitig bauten die Heidelberger Zement-
werke einen offenen Wagen fiir 20 t Tragfihigkeit, der im Pendel-
verkehr zwischen Heidelberg und Mannheim Dienst leistet. Ver-
schiedene, durch grobe Behandlung eingetretene Beschidigungen des
‘Wagens zeigten, dals ein Hauptvorteil der Eisenbetonwagen in der
sebr raschen Beseitigung von Beschidigungen zu suchen ist.

In Spanien wurde eine Anzahl Weintransportwagen aus Eisen-
heton erbaut, die keine Undichtheiten im Betrieb durch Risse oder
Spritnge zeigen, was bhei der Empfindlichkeit des l.adegutes sich
sofort bemerkbar machen wiirde.

Die Tschechoslowakei ist mit 26 Eisenbetonwagen fir Erz-
transporte, die bisher zusammen etwa 85000 km zuriickgelegt haben,
auf diesem (Gebiete vorangegangen. Auch aus Holland und Frank-
reich sind Nachrichten itber Versuche mit Eisenbetonwagen bekannt.
Die Anhiinger des Kisenbetonwagens sehen einen Hauptvorteil dieser
Bauart in der geringen Rostgefahr und in der raschen und #ulserst
billigen Ausbesserungsmoglichkeit, die die Unterhaltungskosten nahezu

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

. &nderungen bei
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auf Null herabmindern soll. Allerdings ist der Eisenbetonwagen
erheblich schwerer als ein Wagen gleicher Tragfihigkeit gewthn-
licher Bauart. Bei dem heutigen Bestreben nach Verbesserung des
Verhiltnisses zwischen toter Last und Nutzlast fillt dieser Umstand
sehr ins Gewicht. PAl.

Erfahrungen mit Kugel- und Rollenlagern an Eisenbahnfahrzeungen.
(Von Arvid Palmgren., Teknik Tidskrift 1928. Mekanik 1.)
Mit Zeichnungen Abb. 16 bis 19 auf Taf. 29.

Die wirtschaftlichen Vorteile, die durch die Anwendung von
Kugel- und Rollenlagern an- Eisenbahnwagen gewonnen werden, sind
verschiedener Art. Der leichte Lauf bringt Ersparnis an Kohle und
elektrischer Energie mit sich; der unbedeutende Verbrauch an
Schmiermitteln vermindert die Olkosten, das Ausbleiben von Warm-
ldiufen macht den Betrieb sicherer und unbehinderter; die durch
Betriebsstorungen entstehenden Kosten werden vermieden; die ver-
einfachte Beaufsichtigung ermiglicht Personalersparnis. Die meisten
dieser Vorteile sind schwer in Geld auszuwerten. Nur iiber Energie-
ersparnis und damit zusammenhiingende Fragen konnen einigermalfsen
genaue und allgemeingiiltige Berechnungen angestellt werden. Bei
der Behandlung des Reibungswiderstandes in Eisenbahnlagern muls
man, soweit es sich um Gleitlager handelt, folgende Zeitabschnitte
unterscheiden: 1. die Ingangsetzung, 2. die Erwirmungszeit, 3. den
Dauerzustand. Die praktische Bedeutung des Ingangsetzungswider-
standes liegt darin, dafs dieser auf Strecken mit giinstigen Steigungs-
verhiltnissen fir die erforderliche grifste Zugkraft der Lokomotive
malsgebend ist. Dieser Widerstand ist nach seiner Grofse leicht zn
bestimmen. Rydberg hat bei Untersuchungen an Erzwagen der
schwedischen Staatshahnen gefunden, dals der Ingangsetzungswider-
stand bei dreiachsigen beladenen Wagen von 46 Tonnen Gewicht
auf Gleitlagern 9,5 kg/t war und fiir ebensolche Wagen mit SKF-
(schwed. Kugellagerfabrik) - Kugellagern nur 1,85kg/t. Die letstere
Ziffer ist nur 159/ der ersteren. Dies stimmt gut mit Proben
iiberein, die kiirzlich in England an der Great Eastern Bahn aus-
gefiihrt wurden, wobei ein 27 t-Drehgestellwagen auf Rollenlagern
durch einen Mann in Gang gesetzt werden konnte, wihrend ein
ebensolcher Wagen auf Gleitlagern 7 Mann erforderte. Auf
der Pennsylvania Bahn in Amerika erhielt man im Mittel
aus 5 Drehgestellwagen von je 60t Gewicht mit Gleitlagern einen
Ingangsetzungswiderstand von 18,5 kg/t und bei SKF-Lagern 2 kg/t,
also bei Kugellagern 150/ des Widerstandes bei Gleitlagern. FEs
hat sich herausgestellt, dass die Reibung der Ruhe bei Gleitlagern
unmittelbar, nachdem der Wagen zum Stehen gekommen ist, eintritt.
Man kann daraus entnehmen, dass man bei Ingangsetzung eines
Zuges mit. erhshtem Widerstand zu rechnen hat, unabhingig davon,
wie lange der Zug stille stand.

Uber die Verhiltnisse withrend der Erwirmungszeit wurden
an der Universitit in Illinois in den Vereinigten Staaten Versuche
ausgefithrt. Sie ergaben, dafs der Widerstand nach der Ingangsetzung,
aber bei Beginn der Erwiirmungszeit, im Durchschnitt 500/, hoher
ist, als im Uauerzustand. Dieser scheint nach einem Laufe von
ungefihr 20 km einzutreten. Das gilt nur fir Gleitlager. Bei Kugel-
und Rollenlagern bleibt der Reibungswiderstand praktisch genommen
gleich, sowohl wihrend des Laufes als wihrend der Ingangsetzung.
Der Widerstand wihrend der Erwirmungszeit ist bei der Berechnung
der Energieersparnis fiir Fernziige, die nur selten Aufenthalte haben,
von untergeordnetem Belange. Dagegen hat dieser Widerstand eine -
gewisse Einwirkung bei Ortsziigen.

Der Zugwiderstand im Dauerzustand wird in der Regel nach
der Formel W =a 4 Cv2? angegeben, wo W der Widerstand in kgjt
ist, a ein Festwert, der die Reibung im Lager zwischen Rad und
Schiene darstellt, C ein Festwert, der von der Grolse und Beschaffen-
heit der Fliche abhingt, die jeder Wagen dem Luftwiderstand hietet,
und v die Geschwindigkeit in km/Std. Es hat sich herausgestellt,
dals der Festwert a fiir verschiedene spezifische Lagerdriicke ungleich
ist, derart, dafs er bei hoherem Druck kleiner ist. Fiir die Ver-
verschiedenen Geschwindigkeiten gibt Strahl

W=2,540,52 - (lO) kgft, wobei f == 1,92 fiir vierachsige Personen-

wagen und =1, 15 fiir zweiachsige, offene, beladene Giiterwagen und
q das Wagengewicht in t ist. Fiir Personendrehgestellwagen mit
40 t Gewicht (spez. Lagerdruck = 13 kg/qem) erhiilt man also
W = 2,5 4 0,00025 v2kg,t. Fiir dreiachsige, offene, beladene Giiter-
wagen mit 45 t Gewicht (spez. Lagerdruck = 27,5 kg/qem) erhilt man,
9. Heft. 1923, 27
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wenn man den erhohten Lagerdruck beriicksichtigt, W = 1,64 +
-+ 0,0002 vt kg/t. — Fiir Wagen mit Kugellagern gilt nach Rydberg
fir Drehgestellwagen W =1,3 4 0,00025v2 und fiir FErzwagen
W =1,01 + 0,0002 v2. Der Unterschied im Laufwiderstande zwischen
Gleit- und Kugellagern ist fiir Drehgestellwagen von 10t Achsdruck
bei verschiedenen Geschwindigkeiten, praktisch gemommen, gleich-
bleibend und diirfte rund gleich 1 kg/t zu setzen sein. Fiir Giiter-
wagen von 15t Achsdruck ist der Unterschied zwischen Gleit- und
Kugellagern ebenfalls gleichbleibend und ungefihr gleich 0,6 kgjt.
Der Unterschied, der zwischen Gleit- und Kugellagerziigen besteht,
soll bei verschiedenen Arten von Verkehr verschieden ausgeniitzt
werden. Bei Giiterziigen ist es am geeignetsten, die Wagenzahl fir
den Zug zu vermehren und somach fiir eine gegebene Giitermenge
eine kleinere Anzahl von Ziigen anzuwenden. Bei Personenziigen
ist es in der Regel nicht moglich, die Anzahl der Ziige zu ver-
mindern, man muls dafiir die bei gleicher Zuglinge eintretende
Kohlenersparnis ausniitzen. Dabel ergibt sich als weiterer Vorteil
die Moglichkeit, bei Verkehrssteigerung das Zuggewicht wesentlich
zu erhshen, wodurch die Einlegung neuer Ziige in manchen Fillen
vermieden werden kann. Dadurch wird nicht nur an Brennstoffen
gespart, sondern auch an Ausgaben fir Léhne und Lokomotiv-
unterhaltung.

Um praktisch zu ermitteln, welche Kohlenersparnis bei schoell-
laufenden Personenziigen gemacht werden kann, wurden bei den
schwedischen Staatsbahnen Proben mit moglichst gleichen Zugsitzen
von 1 Lokomotive und 8 Drehgestellwagen, der eine auf Gleitlagern
der andere auf SKF-Kugellagern, angestellt. Das Wagengewicht
samt Beladung war etwa 317t. Die Lokomotiven waren in beiden
Fillen Heifsdampf-Zwillingslokomotiven mit Gleitlagern. Jeder dieser
beiden Zige wurde 9mal in beiden Richtungen anf der Strecke
Stockholm-Mjolby (243 km) als Schnellzng durchgefithrt. Amtliche
Verlautbarung ist hieritber noch nicht erschienen, es kann aber
folgendes einstweilen angegeben werden. Die Ersparnis bei Kugel-
lagern wird im Durchschnitt zu 5 kg Kohle fiir 1000 t/km gemessen.
Zur Sicherheit soll sie zu 4kg angenommen werden. Doch kann
diese Ziffer nicht verallgemeinert werden, weil die Luftwirme
=+ 150 C war und die Lokomotiven nicht voll ausgeniitzt waren.
Die Gleitlagerreibung ist ndmlich in hohem Grade von der Luft-
wirme abhiingig. Die Mittelzahl fiir die verschiedenen Jahreszeiten
in Schweden liegt ungefihr 250/, hoher als die Widerstandzahl
fiir den Sommer. Es bewirkt dies, dafs man nach der Quelle mit
einer durchschnittlichen Kohlenersparnis von 5kg fiir 1000 t/km
rechnen darf,

Auf wagerechter Bahn wiirde man nach Ry dberg bei gleichem
Energieverbrauch 380/, mehr Wagen mit Kugellagern als mit Gleit-
lagern durchfithren konnen. Indes sind ja auf jeder Bahn gewisse
Steigungen vorhanden, die die Moglichkeit . der Zugsverlingerung
begrenzen. Um zu untersuchen, welche Moglichkeiten tatsichlich
vorliegen, sind auf den schwedischen Staatsbahnen einige umfang-
reiche Proben sowohl mit Dampf- als mit elektrischen Lokomotiven
angestellt worden.

Uber eine Strecke von 205km wurde 5mal in jeder Richtung
einerseits ein Zug mit einer Dampflokomotive und 30 Erzwagen von
46t Gewicht mit Gleitlagern und anderseits ein Zug mit gleicher
Tiokomotive und 39 Kugellagerwagen von gleichem Gewicht durch-
gefithrt. Fir eine Fahrt bei beladenem Zug in einer Richtung und
Riickfahrt mit Leerzug erhielt man im Mittel beim Gleitlagerzug
einen Kohlenverbrauch von 9479 kg und einen Wasserverbrauch von
58,9 ¢cbm und bheim Kugellagerzug einen Kohlenverbrauch von 9300kg
und einen Wasserverbrauch von 57,8 ¢bm. Auf der betreffenden Bahn-
strecke war es also moglich, ohne Erhohung des Kohlenverbrauchs
oder Anwendung kriftigerer Lokomotiven die Wagenanzahl fiir den
Zug um nicht weniger als 309/, zu vermehren. Da aulserdem die
bei diesem schweren Verkehr bei Gleitlagern oft vorkommenden
Warmlsufe bei Kugellagerwagen ganz ausblieben, so erwies es sich
als moglich, mit drei Kugellagerziigen die gleiche Giitermenge wie
mit vier Gleitlagerziigen durchzufiihren.

" Bei elektrischen Lokomotiven erwies es sich auf einer anderen
Bahnstrecke mit ungtinstigeren Neigungsverhiltnissen als maglich,
die Anzahl der Wagen von 30 auf 35 oder um ungefihr 17¢); bei
gleichem Energieverbrauch zu vermehren.

Die Energieersparnisse hilden sonach die Grundlage der Ren-
tabilititsherechnungen. Aber in vielen Lindern diirfte die Eigenschaft
der Kugel- und Rollenlager, das Warmlaufen zu vermeiden, fir den

schnellen Fernverkehr sogar von grifserer Bedeutung sein als die
Kohlenersparnis. So hat beispielsweige die Verwal.tung ‘eine§ der
grofsten Eisenbahnnetze Amerikas erkliart, dals ihr Ziel bem} Eml?au
von Rollenlagern in Schnellziigen schon erfiillt sei, wenn diese smh
nur vollkommen betriebsicher erwiesen. Bei Gleitlaufbgtrieb ist die
Warmlaufgefahr ein unvermeidliches Ubel, dessen wirtschaftliche:
Nachteile in ihrer Gesamtheit allerdings rechnerisch schwer fest-
stellbar sind.

Die wirtschaftlichen Vorteile der Kugel- und Rollenlager stehe_n.
nach der Quelle soweit fest, dals ein Ubergang zu solchen L.age?n in
grofsem Umfange wiinschenswert ist. - Damit dl‘ese Vorteile indes.
wirksam ausgeniitzt werden kénnen und nicht wieder durch Kpsten
fitr Ausbesserung und Ersatz der Lager aufgewogen wex"den, 1s‘t es
unumginglich, eine Lagereinrichtung herzustellen, die lelchten‘(xang
mit vollstindiger Betriebssicherheit und solcher Pauerllaftlgkelt
vereinigt, dals die Lager wihrend einer langen Relhg von Jahrep
verwendet werden konnen. Namentlich die Haltbarkeit war es, die
praktisch schwer zu erreichen war und die erst nach sehr lang-
wieriger und umfangreicher Arbeit erreicht wurde. In Schweden‘
bei den Staatsbahnen und Bergslagernabahnen und in Dinemark bei
den Staatsbahnen wurden Versuche itber die Haltbarkeit der SKF-
Lager angestellt, die wohl alle sonst bisher ausgefihrten an Umfan1g
ibertreffen. Die SKF-Bauart, die den Proben anfangs;' zugrunde-
gelegt wurde, ist aus Abb. 16, Taf. 29 ersichtlich. Sie war ur-
spriinglich fiir eine geringere Belastung bestimmt, als bei de.n
Versuchen angewendet wurde, und es war vorauszusehen, dals damit.
ein erhshter Abgang an Lagern eintreten wiirde. Insbesondere
war die Kenntnis der bei den Versuchen auftretenden Stofskrafte
sowohl in seitlicher wie in lotrechter Richtung recht m'angell?a.ft.
Die angestellten Messungen ergaben, dals die Stolse in beidelx
Richtungen bis zu 500y der ruhenden Zapfendriicke und dariber
ausmachten. Man baute daher ein ganz neues Lager mit grofserem
Tragvermogen nach Abb, 17, das Rollen mit bogenformiger Man‘tel—
linie verwendet. Dieses Lager hat ungefihr doppelt so grolses
Belastungsvermogen als ein Kugellager von entsprechendem Ausmafs
oder eine 10mal so grofse Bestandsdauer bei gleicher Belastung.
wihrend die Reibung nur unbedeutend hoher ist. Was das Belastungs-
vermogen durch Seitenstofse betrifft, so ist dies hoehst be.deutend.
Dem Lager kann einseitlicher Druck bis zu 500/¢ der zuldssigen ot~
rechten Belastung zugemntet werden.

Auf Grund der hoben Erwartungen, die man sich von Lagers
mit rollender Reibung macht, beschlols die schwedische Eisenbah.n»
direktion im Jahre 1922, eine weitere Bauart an 82 Achsen - fiir
Drehgestellwagen zu erproben, Diese in Abb. 19 wiedergegebene
Ausfihrungsform enthilt ein Rollenlager mit gekriimmten wund
zylindrischen Rollen. Letzteres mimmt nur lotrechten Druck auf,
wihrend das erstere aulser seinem Anteil an der lotrechten Belastung
auch die gesamten Seitenkrifte aufnimmt. Die Proben wurden
gegen die zweite Hilfte 1921 aufgenommen und haben nunmehr-
nach einjihrigem Betrieb cinen Abgang von nur 0,52%), im Jahre
ergeben,

Die schwedischen Staatsbahnen haben jetzt eine Bestellung
fiir nicht weniger als 170 Stiick Drehgestellwagen, 1360 Achsbiichsen
mit 2720 Rollenlagern umfassend, gemacht, Damit wird der grolste
Teil des neuzeitlichen Wagenparkes der schwedischen Staatsbahnen
mit SKF-Rollenlagern ausgestattet. Diese Tatsache beweist, dafs-
die schwedischen Staatsbahnen mit dieser Bauart die Lagerfrage
als befriedigend gelist betrachten. (Hleichzeitig mit den schwedischen
Proben wurden auch auf der Pennsylvania-Bahn in Amerika Proben
mit einer etwas anderen Bauart unter ganz besonders erschwerten.

Bedingungen zur vollkommenen Befriedigung durchgefiihrt. <
Dr. 8.

Amerikanisches Rollenlager.
(Railway age 1923, Nr. 17 v. 31. Miirz, S. 872,
(Hierzu Abbildung 20 auf Tafel 29.)

Anfangs Januar 1923 wurden die Drehgestelle eines Gepiick-
wagens der Michigan-Central-Eisenbahn mit Stafford’ schen Rollen-
lagern versuchsweise ausgeriistet. Diese Lager sind #hnlich jenen,
welche Dbereits seit Dezember 1920 bei einem Giiterwagen der

" genannten Bahn eingebaut wurden; doch wurden eine Anzahl Ver-

besserungen vorgenommen. Die frithere Achshiichse bestand aus
3 Teilen: dem Gehiuse, einem vorderen (iulseren) und einem hinteren
(inneren) Abschlulsdeckel. Um einen staubdichten Abschlufs zu
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erreichen war der hintere Abschlufsdeckel auf der lnnenseite. der
Achsbiichse mit 2 kreisformigen Nuten verseben, in welche passende
Vorspriinge eines 0l- und Staubdichtungsringes eingriffen. Dieser
Ol- und Staubdichtungsring war eine Verlingerung des inneren Endes
der auf den Achsschenkel aufgeprelsten Biichse. Der hintere Abschluls-
deckel war mit dem eigentlichen Lagergehiiuse verschraubt. Sollte
das Lagergehduse entfernt werden, so mulsten vorher die Muttern
in dem engen Raume zwischen dem hinteren Lagerdeckel und der
Radscheibe abgeschraubt werden. Wenn der hintere Lagerdeckel
abgenommen werden sollte, so mulste vorher die auf den Achsschenkel
aufgeprefste Biichse abgezogen werden.

Bei der Neukonstruktion (Abh. 20 auf Taf. 29)besteht die eigentliche
Achsbiichse nur aus 2 Teilen: dem Gehiiuse und dem vorderen Deckel.
Das ganze Gehfiuse mit allen darin enthaltenen Teilen kann ohne
Schwierigkeiten, inshesondere ohne Abziehen der auf den Achsschenkel
aufgeprelsten Biichse, abgenommen werden. Der Abschlufs am
hinteren Ende der Achsbiichse wird durch einen Ring mit Nuten,
die mit einer elastischen Packung ausgefiillt sind, erreicht, indem
die Packung sich an eine entsprechende zylindrische Ausdrehung
des Lagergehiiuses anlegt. Der genutete Ring sitzt auf der auf den
Achsschenkel aufgeprelsten Biichse und greift noch iiber den inneren
Anszatz des Achsschenkels hinaus,

Bei dieser Bauart knnen abgeniitzte Achsen verwendet werden,
wenn nur die Achsschenkel das dulserste Mals der Abniitzang noch
nicht unterschritten haben, da die Achsen selbst keiner weiteren
Abniitzung mehr unterworfen sind. Bei Verwendung neuer Achsen
kann die Tragfahigkeit erhoht werden, weil im Betriebe keine Ver-
minderung des Achsschenkeldurchmessers eintritt.

Die Laufrollen, die Laufbiichsen, sowie die Seitendruckrollen
und -Platten sind aus gehéirtetem Chromstahl hergestellt. Die Biichsen
sind in das Gufsstahlgehiuse mit einem Druck von ca. 11000 kg,
auf den Achsschenkel mit einem Druck von ca. 3600 kg aufgeprefst.
Das iibliche Schmiermittel fir dJiese Lager ist ein halbfliissiges
Zylindersl, frei von Sduren, Alkali und tierischen Fetten. Die
Schmierung erfolgt nicht durch das in der Figur auf der Oberseite
der Achsbiichse sichtbare Rshrchen, sondern durch einen Fiillstutzen
der sich in der Mitte des Achshiichsendeckels hbefindet. Hierdurch
wird eine Uberfiillung des Lagers, die nicht nur einen Olverlust,
sondern auch erhohten Laufwiderstand des Lagers zur Folge hat,
vermieden,

Die Rollenlager des Giiterwagens wurden nach Zuriicklegung
eines Weges von mehr als 40000 km einer genauen Untersuchung
unterzogen. Durch Mikrometermessungen konnten keinerlei Spuren
von Abniitzung, weder an den Rollen noch an den Biichsen nach-
gewiesen werden. Wiihrend der Laufzeit waren keine Ausbesserungen
und keine hesondere Aufmerksamkeit erforderlich. Die bisherigen

Erfahrungen lassen erwarten, dals eine Fiillung des Lagers mit '

Schmierstoff fir eine Laufzeit von 2—8 Jahren ausreichen wird.
Der Laufwiderstand bei Ingangsetzung des Wagens ergah sich
bei dem beladenen Giiterwagen im Gewicht von ca. 55 t zu 1,8 kgft,
bei dem leeren Gepickwagen mit dreiachsigen Drehgestellen zu
2,7 kgjt. PAl.

Vou beiden Lingsseiten aus hedienbare Wagenhremse,
(Engineering 1923, Januar, Seite 53, mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 10 bis 15, auf Tafel 29.

Die Nordbritische Kisenbahn hat in den letzten zwei Jahren
Versuche mit einer neuen Wagenbremse angestellt, die von beiden
Seiten aus bedient werden kann und so das sonst erforderliche oft-
malige Uberschreiten der Gleise durch die Mannschaften des Ver-
schiebedienstes {iiberfliissig macht. Die Bedienungshebel sind an
zwei diagonal gegeniiberliegenden Wagenenden angeordnet, von wo
Zugstangen nach dem in der Mitte des Wagens an einem Biigel
aufgehiingten Bremsgestinge fuhren. Abb, 10 bis 15 auf Taf. 29 zeigen
die Anordnung der Bremse an einem zweiachsigen Wagen sowie ihre
einzelnen Teile. Soll der Wagen gebremst werden, so wird einer
der Handhebel herabgedriickt. Dadurch wird der Hebel b nach rechts
gedreht und nimmt dabei die Hebel d, ¢ und e mit. Letzterer hebt
sich und zieht an einem senkrechten, nachstellbaren Zwischenstiick f,
wodurch die Bremswelle nach rechts gedreht wird und die Kistze
zum Anliegen kommen. Der Arm h wird dabei so weit gedreht, dafls
ein toter Winkel zwischen ihm und der in der Spiralfeder liegenden

Stange entsteht. Dadurch ist die Bremse geschlossen und die Hand- '

hebel kénnen nicht von selbst wieder nach oben gehen. Beim Lisen
werden die Handhebel wieder nach oben gedriickt, so dals der Hebel b
wieder seine urspriingliche Lage annimmt. Die Bremse stellt sich
wie aus den Abb. 5 und 6 hervorgeht, selbsttiitig nach. Sobald
niimlich das Ende des Hebels d infolge Abnutzung der Bremsklotze
einen geniigend grofsen Ausschlag macht, wird mittels der Ver-
bindungsstange g die Schaltklinke h um eine ganze Zahnteilung ver-
schoben, wodurch mittels Schraube beim Losen der Bremsen das
Zwischenstiick f verkiirzt wird. R. D.

Auslalsventil fiir Kesselwagen.
(Railway Age 1928, Nr. 27 vom 9. 6. 23, 8. 1377))
Mit Zeichnungen Abb, 21 und 22 auf Tafel 29.
Zur Vermeidung verschiedener Nachteile bei der bisherigen
Ausfithrung von Auslafsventilen an Kesselwagen hat die Southern

Cotton Oil Company in New Orleans eine neue Ventilbauart in Ver-

wendung genommen.

Das Ventil hesteht aus einem in iiblicher Weise mit dem Kessel
vernieteten Flanschgehiiuse. Das Ablaufrohr ist besonders ein-
geschraubt und nahe am Flanschgehiuse mit einer Nut versehen, um
den Bruchquerschnitt bei einer Beschidigung der Ablaufleitung an
diese Stelle, also auflserhalb des eigentlichen Ventilgehéiuses zu ver-
legen. Gebrochene Ablaufrohre konnen ohne Entleerung des Kessels
ersetzt werden. -

Das Flanschgehiiuse setzt sich in das Kesselinnere in Form

© eines mit Innengewinde und mit Durchbrechungen versehenen Rohr-

Die Durchbrechungen ermoglichen den ungehinderten
Abflufls des Kesselinhalts. Der Ventilsitz im Flanschgehiiuse hesteht
aus Messing; er ist eingeschraubt und leicht auswechsclbar. Das
Ventil selbst hat eine kugelformige Sitzfliiche. Auf der oberen Seite
des Ventils ist ein nach oben sich verjiingender vierkantiger Vorsprung,

stutzens fort.

{ der in eine entsprechende vierkantige Aussparung des niederschraub-

* baren Ventildruckstempels eingreift.

Letzterer hat vier Fithrungs-
fligel, mit denen er sich in das Innengewinde des Ventilgehiuses
einschraubt. Die Verbindung zwischen Ventil und Druckstempel
erfolgt durch einen kriftigen Splint oder Stift, jedoch derart, dafs
durch ein Langloch ein toter Gang des Druckstempels von etwa
21/; Umdrehungen erreicht wird. Durch den hierdurch bewirkten

. Jangsamen Ventilschluls soll das Abfliefsen von klebrigen Reste‘n,
. Gries und dgl. ermdglicht und damit eine lange Dauer der Ventil-

dichtung erreicht werden. Von dem Druckstempel aus fihrt eine
Verlingerungsstange zu dem im Dom angebrachten Handrad und
iiber dieses hinaus in die Offnung des Domdeckels. Die Liinge ist
so bemessen, dals der Domdeckel nur geschlossen werden kann,
wenn das Ventil vollig niedergeschraubt ist. Das Handrad kann in
der Abschlufsstellung durch Plombe gesichert werden. PA.

Ventilregler in der Rauchkammer.

(Railway Age 1923, Februar, Band 74, Seite 384. Mit Abbildung).
Hierzu Zeichnungen Abb. 7 bis 9 auf Tafel 29.

Die ,Bradford Draft Gear Company, New York* hat cinen
neuen Ventilregler entworfen, der fiir iiberhitzten Dampf zu ver-
wenden ist. Der Regler sitzt in der Rauchkammer vor dem Schorn-
stein. Der Ventilzug ist ganz aulserhalb des Kessels gefithrt. In
das Gehiinse treten rechts und links unter einem gegenseitigen
Winkel von 909 die vom Uberhitzerkasten kommenden Dampf-
Zuleitungsrohre ein, wihrend die Ableitungsrohre am unteren Ende
beiderseitig austreten. Das Ventilgehiuse wird von den Dampfrohren
getragen; den Zwischenraum zwischen ihm und der Rauchkammer-
wand verschliefst ein geprelster Winkel. Der Regler ist, sobald der
Deckel oben abgenommen wird, leicht zuginglich. Die Haupt-
schwierigkeit bildet bei Reglern fiir iberhitzten Dampf der Umstand,
dals sich die gegossenen Ventilgehiuse bei der hohen Temperatur
verziechen und dafls dann der Regler nicht mehr dicht schliefst.
Die peue Ausfithrung vermeidet diesen Milsstand durch einen zwischen
Ventil und Gehiuse eingeschobenen Flufseisen-Ring A, der mit leichtem
seitlichen Spiel im Geh#use auch dann noch dicht aufsitzt, wenn
dieses sich bei hoher Temperatur verziehen sollte. Das Hauptventil B
sitzt mit einer Kegelfliiche auf dem Ring A auf.

Fir Heilsdampf-Lokomotiven bietet dieser Regler mancherlei
Vorteile. Liegt hier der Regler im Dom, so ist die Entfernung

27%
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zwischen ihm und den Zylindern veichlich grofs, so dafls zwischen
dem Offnen oder Schliclsen des Reglers und dem Eintritt der Wirkung
ein gewisser Zeitraum liegt, der vor allem in Gefahrfillen unerwiinscht
ist, Sodann erlaubt aber der Rauchkammer-Regler auch die Ver-

wendung von iiberhitztem Dampf fiir die Hilfsmaschinen und ermdglicht
es den Satt-Dampf von dem hichsten Punkt des Domes moglichst
trocken zu entnehmen, wodurch die beste Uberhitzung und somit
auch die grofste Wirtschaftlichkeit erzielt wird. R. D.

Biichérbesprechungen.

Tabellen und Diagramme fiir Wasserdampf. Berechnet aus der | miifsige Konstruktionen vorransschauend Rechnung zu tragen, so

spezifischen Wirme von Prof. Dr. Ing. Knoblauch, Dipl-Ing.
Raisch u. Dipl-Ing. Hausen, Lex. 80, 32 8. mit 4 Abb. und
8 Diagrammtafeln. Preis o 2.40 Grundzahl
Seit 20 Jahren sind im Miinchner Laboratorium fiir technische
Physik Messungen der spezifischen Wirme des Wasserdampfes im
Gange, deren Ergebnis jetzt in einer kleinen, dafiir aber um so
inhaltreicheren Schrift vorliegen. Die Bedeutung liegt nicht nur in
neugewonnenen Aufschliissen iiber die eigentiimliche Verinderlich-
keit der speziflschen Wirme cp mit Druck und Temperatur, sondern
insbesondere auch in der Moglichkeit, aus der spezifischen Wirme
und einigen Hilfsgrofsen rein rechnerische andere Eigenschaften
des Wasserdampfes zahlenméfsig abzuleiten und so auf eirem neuen
und besonders zweckmiilsigen Weg Dampftabellen aufzustellen. Die
Tabellen und Diagramme sind begleitet von einer besonders klaren
und Jeicht versiiindlichen Erklirung der wichtigsten thermo-
dynamischen Begriffe, die dahei eine Rolle spielen. Die aus den
Versuchen gewonnene empirische Gleichung der spezifischen Wirme
¢y, auf der die Berechnung der Tabellen beruht, ist besonders ein-
fach: p und t kommen darin nimlich nur in der ersten Potenz vor.
Aus der Gleichung von ¢p wird dann eine Zustandsgleichung sowie
eine Gleichung fiir die Entropie und den Wirmeinhalt abgeleitet.
Endlich sind die Zahlentafeln und Diagramme erliutert und Kontroll-
rechnungen angefithrt. Die Haupttabellen enthalten die iiblichen
thermodynamischen Grofsen, einmal fir Temperaturen von 5 zu
5 Grad bis zu 275 Grad und dann nach Drucken bis zu 60 at. Die
Werte oberhalb 30 at sind extrapoliert: Die Praxis braucht nimlich
heute diese Werte schon und kann nicht auf das Ergebnis weiterer
von zwel Seiten her vorbereiteter Versuche warten. Als Diagramm
im grofsen Malsstabe sind beigegeben: Eine Tafel der spezifischen
Wirme cp (Isobaren, Isothermen), ein Wirmeinhalt-Entropie-Diagramm
{Mollier-Diagramm), und ein Wirmeinhalt-Druck-Diagramm, bei bem
die den Druck bedeutenden Abszissen in logarithmischem Mafsstabe
auseinander gezogen sind, was gleiches Ablesen und Genauigkeit in
jedem Druckgebiet verbiirgt.

|
|
|
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|
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Die Arbeit des Patemtingenieurs in ihren psychologischen Zu- *

sammenhingen. Von Ludwig Fischer. Umfang VIund 96 8., 8¢,
GZ. 24. TFiw das Ausland 3 Schweizer Franken. Verlag von
Julius Springer in Berlin W 9.

Unter der anspruchslosen Uberschrift des Buches verbirgt sich
etwas, was weit iiber die dadurch angedeuteten Grenzen hinausgeht.
Ein Arbeitsleben taucht vor dem Leser auf, dessen Studium ihm
hohen Genuls bereitet und dessen durch und durch ethische Richtung
ihm Achtung abnétigt. Auf einem engen Teilgebiet eines grofs-
industriellen Konzerns baut ein Mann mit ziher Ausdauer und grofser
Arbeitskraft ein feingegliedertes in sich geschlossenes Werk auf,
das aber doch stets als eine Zelle eines grifseren Ganzen erscheint.
Dieser Lebensausschnitt wird fiir viele ein wertvolles Vorbild des
eigenen Strebens werden.

Seinen besonderen Wert erhilt das Buch durch die feinsinnige
und tiefe Betrachtung des geistigen Arbeitsgebietes und der darauf
Schaffenden. Alles ist aus dem tétigen Leben unmittelbar empor-
gewachsen. Die Behandlung des ganzen Stoffes ist dabei durchaus
psychologisch wissenschaftlich, trotzdem wird sich aber niemand
durch Mangel an fachpsychologischen Kenntnissen bebindert fiihlen.
Die Analyse hochwertigen geistigen Schaffens ist vorziiglich durch-
gefiihrt; sie ist typisch fiir Gemeinschaftsarbeit auf geistigem Gebiet
iiberhaupt und braucht nicht nur fir das Gebiet des Patentingenieurs
zu gelten. Der Mensch ist hier in den Mittelpunkt des ganzen
Arbeitsgetriebes gestellt. Genau so wie wir Techniker gewéhnt sind,
allen mechanischen und wirtschaftlichen Erfordernissen durch zweck-

sehen wir hier einen Techniker, der der Eigenart des Stoffes ,Mensch®
Rechnung trigt und Hochstleistungen mit Sicherheit und organischer
Wirtschaftlichkeit erreicht. Es ist zu wiinschen, dals das, was sich,
hier seit Jahren bewihrt hat, bald Richtlinie fiir die Leitung aller
grolseren Arbeitsgemeinschaften werden machte.

Neben eingehender psyochologischer Betrachtung der Arbeits-
verkettung bringt das Buch eine Schilderung der vielverzweigten
Patentabteilung des Siemenskonzerns mit ihren zusammenhiingenden
Organisationseinrichtungen und besonderen Aufgaben. Die Aus-
bildung hochwertiger Geistesarbeiter und ihre zahlenmilsige Ent-
wicklungs- und Leistungstiberwachung ist eingehend geschildert.

Das Buch, das auf wenigen Seiten eine grofse Fiille von fiir
das Leben wichtigen Wahrheiten enthilt, kann all denen empfohlen
werden, die mit der Leitung von Menschen zu tun haben.

R. Bolt.

Lustige Lokomotivbilder. Im Hanomag-Nachrichten-Verlag G. m.
b. H., Hannover-Linden, erschien soeben Postkarten-Reihe 99 mit

10 lustigen Lokomotivbildern.

Die witzigen Bilder sind dem Werke ,Die Lokomotive in Kunst,
Witz und Karikatur® entnommen und zeigen Lokomotiv-Karikaturen
aus den Jahren 1846 bis 1914, darunter solche aus dem Punch, von
Willibald Krain, Paul Simmel u. a. Die Postkarten sind auf
bestem Kunstdruckkarton hergestellt und zum Preise von 40 Millionen
Mark fiir die Reihe durch den obigen Verlag zu haben

Eisenbahnfahrzeuge. Von H. Hinnenthal, Regierungshaumeister
a. D. in Hannover. Il: Die Eisenbahnwagen und Bremsen. Mit
Anhang: Die Eisenhahnfahrzeuge im Betrieb. Zweite, umgearbeitete
und erweiterte Auflage von Dipl.-Ing. Ad. Wolff, Hannover-Linden.
Mit 85 Abbildungen im Text. 117 Seiten. Sammlung Gdschen,
Bd. 108. Walter de Gruyter & Co. Berlin W 10 und Leipzig.
1923, Preis: Grundzahl 1 mal Schliisselzahl des Borsenvereins.

Nachdem im Jahre 1921 das erste Biandchen in zweiter Auflage
erschienen ist, folgt nunmehr anch das zweite. Die Gliederung des
Stoffes ist im allgemeinen unverindert geblieben, dagegen mulste
der Inhalt mit Riicksicht auf die Fortschritte der Technik seit Er-
scheinen der I Auflage (1910) umgearbeitet und erweitert werden.

Der geringe zur Verfiigung stehende Raum erlaubte nicht auf
Konstruktionseinzelheiten niher einzugehen und so ist der Zweck
des Biandchens, dem Leser eine Ubersicht und Einfohrung in das
grofse Gebiet des Eisenbahnwagenbaues zu bieten. Schematische
Skizzen erleichtern dabei das Verstidndnis.

Erweitert und ergiinzt wurden die Abschnitte der Triebwagen
mit Antrieb durch Verbrennungskraftmaschinen und Akkumulatoren,
der Drehgestellbauarten und Kupplungen. Eiserne Personenwagen
verdrangen die hélzernen aus Grinden der Betriebssicherheit und
Wirtschaftlichkeit. Streng wirmetechnisch durchgearbeitete Kithl-
wagen, sowie Grofsgiiterwagen fir Massenforderung werden be-
schrieben. Die elektrische Zugbeleuchtung zeigt neue, sinnreiche
Anordnungen. Die Theorie des Bremsvorganges ist leichter verstind-
lich dargestellt und die Kunze-Knorr-Bremse fir Schnell- und
Giiterziige in ihrer Wirkungsweise eingehend geschildert.

Zum Schluss ist im Anhang versucht worden, die Betriebs-
ergebnisse der deutschen und auslindischen Bahnen bis zum Jahre
1920 festzulegen, was mit gewissen Schwierigkeiten durch die Unter-
brechung des Schrifttums wibrend des Krieges verbunden war und
daher auch keinen Anspruch auf Vollstindigkeit machen soll.

Fiir die Schriftleitung veraniwortlich; Oberregierungsbaurat Dr. Ing. H. Uebelacker in Nirnberg. — C. W. Kreidel's Verlag in Berlin und Wiesbaden.
Druck von Carl Ritter, G.m b, H, in Wiesbaden.
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