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Hebevorrichtung fiir Giiterwagen.
Von Oberregierungsbaurat Adolf Kummer, Ludwigshafen a. Rh.
Mit Zeichnung Abb. 1 bis 8 auf Taf, 31.

1

Bei den heutigen Preisen aller Baustoffe, sowie bei den
jetzigen Lohnen der Bauarbeiter, wird es nur noch in Aus-
nahmefillen moglich sein, Neubauten oder Erweiterungen von
Giiterwagenwerkstatten auszufithren; man wird vielmehr trachten
miissen, die vorhandenen Werkstitten in ihren maschinellen
Einrichtungen so zu verbessern, dals die Anzahl der die
Werkstatten durchlaufenden Wagen soweit als nur irgend
moglich erhoht werden kann. Bei einem sehr grofsen Teil
der Schadwagen beschrinken sich die in den Werkstatten vor-
zunehmenden Arbeiten auf das Auswechseln der Radsatze und
die Untersuchung des Wagenuntergestelles und es ist ohne
weiteres klar, dals die Ausbesserungszeit und damit die Aus-
besserungskosten sich um so mehr verringern werden, je leichter,
bequemer und rascher das Heben und Senken der Wagen zum
Zwecke des Auswechselns der Radsitze von statten geht. Die
hierzu vielfach verwendeten Hebebdocke haben vor allem den
grofsen Nachteil, dals sie infolge ihrer Unhandlichkeit und
ihres grofsen Gewichtes nicht von Wagen zu Wagen befordert
werden konnen und dafs zu ihrem Gebrauche noch besondere
Verbindungsstiicke (Quertrager), die an den Enden mit Auf-
lagersitteln versehen sind, notwendig sind. Die Arbeiten zum
Heben eines Wagens erfordern daher aulser dem eigentlichen
Hebevorgang noch das Zurechtricken mindestens des einen
Paares der Bocke entsprechend der Lange des Wagens, sowie
das Einschieben der Quertriger von der Seite unter die Langs-
trager des Untergestells, Man hat natiirlich diese Arbeiten
durch mancherlei Verbesserungen — leichthandliche Verstell-
einrichtungen des einen Paares der Hebebocke, Versenkung
der Quertriger unter Schienenoberkante in besondere Aus-
sparungen und besonders durch elektrischen Antrieb- der Hebe-
bocke — nach Moglichkeit zu verringern gesucht; fir die
gewohnlichen Giiterwagen bildet aber in den meisten alteren
Werkstatten noch die alte Einrichtung die Regel und es miissen
— da eine Wagenhebegruppe meist nur aus 4 bis 5 Mann
besteht — zum Heben eines Wagens die Arbeiter von zwei oder
mehr Gruppen zusammenhelfen. Da beim Aufwinden von Hand
immer auch noch Pausen gemacht werden, so ist zu den Hebe-
arbeiten eine ganz unverhaltnismafsig lange Zeit erforderlich
und infolge der bendtigten Anzahl von Arbeitern auch ein
hoher Aufwand an Lohnen.

Beim Bau der Wagenausbesserungswerkstitte der Haupt-
werkstatte Kaiserslautern (1913-—1915) wurde getrachtet, diese
Ubelstinde zu vermeiden; es wurde von nachstehenden Ge-
sichtspunkten ausgegangen: 1. Durch Verlegung der Hebe-
vorrichtungen an die eiserne Dachkonstruktion sollte ihre Ein-
stellung auf die Lange des Wagens ebenso leicht moglich sein,
wie bei einem einfachen Laufkran. 2. Durch geeignete Aus-
bildung von Gehingen sollte jeder Wagen an den 4 Ecken
gefalst und dadurch das Unterschieben der Quertriger erspart
werden.
auf elektrischem Wege erfolgen. 4. Jede Hebevorrichtung
sollte ein Wagenhebegleis mit 4 bis 5 hintereinanderstehenden

3. Die Arbeit des Aufwindens und Senkens sollte

Giterwagen bestreichen, so dafs sie 4 bis 5 Sitze von Hebebocken |

alter Bauart ersetzt.

Die nachstehend beschriebenen Einrichtungen wurden nach
einem Entwurf der Eisenbahndirektion Ludwigshafen von einer
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LX. Band.

Ludwigshafener Firma *) in mustergiltiger Weise in den Einzel-
heiten ausgearbeitet und ausgefiihrt. Nachdem eine Erstaus-
fithrung sich bestens bewahrt hatte, wurden weitere 17 Hebe-
vorrichtungen gleicher Bauart sowie zwei fiir dreiachsige Wagen
beschafft. Da sich die Einrichtungen in mehrjahrigem Betriebe
dauernd bewahrt haben, werden sie jetzt in gleicher Aus-
fhrung auch fir die Wagenausbesserungswerkstéitten in Weiden
beschafft.

Die Hebevorrichtung fiir Gitterwagen ist fir eine Belastung
von 12000 kg — entsprechend dem Hochstgewicht eines Guter-
wagens ohne Radsitze — gebaut. Sie besteht aus (Abb. 1
bis 3, Taf, 31) 4 Schraubenspindeln a mit einer Hubhthe von
800 mm, durch deren Drehung Muttern mit seitlichen Zapfen
auf- und abbewegt werden konnen. An letzteren sind Gehiinge
b befestigt, die an ihrem unteren Ende rechtwinklig stehende
Ausleger ¢ besitzen, Diese Ausleger greifen an den Langs-
tragern des Wagenuntergestelles an. Je zwei Schraubenspindeln
sind in einem fahrbaren Kranwagen K untergebracht und
mittels Wellen und Kegelridern miteinander verbunden. Die
beiden zu einer Hebevorrichtung gehorigen Kranwagen K sind
durch eine ausziehbare Welle d° verbunden, welche gestattet,
die beiden Kranwagenmittel auf Entfernungen von 4,0 bis
8,0 m zu verschieben. Die Kraft zur Drehung der Spindeln
wird durch ecine an dem einen Kranwagen angebrachte senk-
rechte Welle e eingeleitet, die an ihrem unteren Ende ein
Kreuzgelenk f tragt, das durch die Welle W die Verbindung
mit dem auf dem Werkstitteboden stehenden Antriebswagen A
herstellt. Die beiden Kranwagen sind verschiebbar, Sie laufen
auf 8 Laufrollen, von denen vier sich um feststehende Zapfen
drehen, wihrend die anderen vier mit Zahnkranzen versehen
sind und mittels durchgehender Welle und Ritzel durch ein
Handkettenrad H angetrieben werden.

Damit beim Verfahren der Kranwagen die Ausleger nicht
an Wagenbestandteilen oder sonstigen Hindernissen anstolsen,
sind sie um einen Zapfen drehbar; sie hiéngen bis zur.An-
legung der Gehiange an den zu hebenden Wagen in der Ver-
langerung derselben bis fast auf den Werkstatteboden herab.
Sind die Kranwagen an die Angriffspunkte des Untergestells
angestellt, so werden die Auslagen aufgeklappt und mittels
Steckbolzen festgestellt. Diese Einrichtung hat sich aus dem
Grunde als notwendig erwiesen, weil die Gehidnge nur oben
um die Zapfen der Spindelmuttern und daher nur in- einer
zum Gleis senkrechten Ebene beweglich sind. Ein Anstossen
der Gehiange oder ihrer Ausleger beim Verfahren der Kran-
wagen hat daher ein Verbiegen der Schraubenspindeln zur
Folge; doch hat sich das Werkstittepersonal sehr bald die
notige Vorsicht angeeignet und es sind nur im Anfang zwei
Falle von Verbiegungen der Spindeln vorgekommen,

Der Antriebswagen A besteht aus einem kriftigen Eisen-
rahmen mit Riffelblechbelag und ist auf vier Radern fahrbar,
von denen die zwei vorderen als Lenkrider ausgebildet sind.
Er tragt einen 6,6 PS-Motor von 750 Umdrehungen, einen
Umkehranlasser nebst Widerstand und eine Kabeltrommel mit
Zufihrungskabel und Steckkontakt. Um bei Stromstérungen

*) J. Roth, A.-G., Eisengielsereien und Maschinenfabriken.
10. Heft. 1923. 28
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den Antriebswagen und die Hebevorrichtungen beniitzen zu
konnen, ist auch noch ein Handantrieb vorgesehen. Die Be-
wegung des Motors wird durch ein Kegelriderpaar auf eine
kurze senkrechte Welle iibertragen, die an das untere Kreuzgelenk
der Welle W der Hebevorrichtung angeschlossen wird.

Um den gehobepen Wagenkasten nicht bis zum Unter-
stellen der abgedrehten Radsitze an der Hebevorrichtung hingen
lassen zu miissen, ist eine geniigende Anzahl von Abstellbocken
B vorhanden, die so gebaut sind, dafs auf ihnen das Unter-
gestell leicht und sicher abgestellt werden kann. Die Bauart
der Bocke ist aus der Zeichnung ersichtlich. Wenn das Unter-
gestell mit dem Wagenkasten auf diesen Bicken rult, ist infolge
der Austragung derselben noch geniigend Platz, um die Radsitze
aus- und einbringen zu konnen.

Wie schon oben erwiithnt, wurde — nachdem sich
erste Ausfithrung der Hebevorrichtung durchaus bewihrt hatte —
auch noch eine Vorrichtung gleicher Bauart fir dreiachsige
Giuterwagen beschafft. Diese besteht aus drei Kranwagen,
von denen die beiden #auflseren durch ausziehbare Wellen mit
dem mittleren verbunden sind. Die #ufseren Kranwagen lassen
sich von der Mitte des inneren Kranwagens innerhalb der Grenzen
von 3,00 bis 6,00 m verschieben, so dals alle Gattungen
dreiachsiger Giiterwagen gehoben werden konnen. Das Gewicht
derselben (ohne Radsitze) kann bis zu 18000 kg betragen.
_~Die Kraft wird bei dem mittleren Kranwagen eingeleitet. Auch

die

i

diese Hebevorrichtung hat sich im praktischen Betriebe gut
bewahrt.

Die Hubgeschwindigkeit betrigt bei den zweiachsigen Wagen
0,6 m/Min. bei den dreiachsigen 0,4 m/Min. Der ganze Hebe-
vorgang vollzieht sich daher in kirzester Zeit und ohne dals
Arbeiter von anderen Wagenhebegruppen beigezogen werden
miissen. Genauere Angaben — namentlich Vergleiche iiber
die Gesamtauswirkung der Einrichtungen auf die Anzahl der
Wagenuntersuchungen gegeniiber ‘Werkstiatten mit veralteten
Hebevorrichtungen — konnen z. Zt. infolge des Stilliegens der
Werkstiatten im besetzten Gebiete nicht gemacht werden und
mitssen hoffentlich bald kommenden spateren Zeiten iberlassen
werden.

Die ganze Einrichtung setzt allerdings voraus, dalfls bei
der Eisenkonstruktion des Daches der Belastung durch die
Laufbahn der IHebevorrichtung, ihr Eigengewicht und das
Gewicht der angehangten Last Rechnung getragen wird. Diese
Belastung ist jedoch nicht éibermafsig grofs, erfolgt vor allem
stofsfrei und kurz dauernd und es diirfte sich bei vielen Richt-
hallen mit Eisendach ermoglichen lassen, mit nicht allzu
kostspieligen Abanderungen und Verstirkungen der Mehrbelastung
Rechnung zu tragen, so dals die Vorzige dieser Hebevorrichtung
auch in alteren Werkstatten zur Anwendung kommen und dadurch
die Zahl der Wagenuntersuchungen ohne bauliche Vergrifserung
der Werkstitten wesentlich vermehrt werden kann.

Maschinentafel fiir spanabhebende Werkzeugmaschinen.
Von Dipl.-Ing. W. Staufer, Neuaubing bei Miinchen.
Mit Zeichnung Abb. 4 auf Tafel 30.

Um die Leistung der Eisenbahnausbesserungswerke zu er-
hohen und wirtschaftlicher zu gestalten, ist vor allem die Ein-
fiugung der sogenannten Zubringerwerkstatten in das Fristen-
wesen der Aufbauhallen erforderlich. Dazu gehort insbesondere
eine planmafsige Arbeitszuweisung und Uberwachung der Werk-
zeugmaschinen in der Dreherei, die die vollstindige Ausniitzung
ihrer Leistungsfahigkeit gewihrleistet. Die Einstellung einer
Werkzeugmaschine zur Erzielung der gimstigsten Leistung soll
nicht dem Arbeiter uberlassen bleiben, der,
gelernt, nicht in der Lage ist, die richtige Einstellung zu er-
mitteln, jedenfalls aber zu dieser Ermittelung Zeit braucht,
wiahrend der die Maschine still steht.
Werkmeistern, die diese Einstellung bei Erteilung des Arbeits-
auftrages angeben sollen, ein Hilfsmittel zu schaffen, das ohne
Rechnung rasch und sicher die benotigten Werte ablesen
lafst, entstand unter Zugrundelegung der vorziiglichen »Bank-

vielfach nur an- .

' der Grofse in mm/Umdrehung an, z. B. »d (0,7)«;

Aus der Aufgabe, den .den Umdrehungszahlen entsprechend,

best‘mmungstafel« von Kronenberg*) die im nachstehenden

beschriebene »Maschinentafel« ),

1. Beschreibung.

Die (zunichst fir Drehbanke und Bohrmaschinen ausge- |

arbeitete) Maschinentafel dient gleichzeitig zur Ubersicht

tiber samtliche Maschinen, ihre Verwendbarkeit und Belegung,

zur Bestimmung der jeweils geeignetsten Bank, zur Arbeits-
unterweisung durch Angabe der giinstigsten Drehstufen, Schnitt-
tiefen und Vorschiitbe fir samtliche Werkstoffe und Durchmesser,
zur genauen Ermittelung der Laufzeiten, sowie als Fristentafel.
Sie findet ihren Platz im allgememen an einer Wand im
Werkmeisterzimmer.

Das Mittelfeld enthalt nebeneinander 3 Spalten fir die
Kennzeichnung der Maschinen: Nummern der Binke, Spitzen-
hohen, Spitzenweiten, Genauigkeitsklassen, sowie 3 leere Spalten
fiur die Belegung; hier aufgehangte Kartchen mit Datum zeigen
die Beendigungsfrist der Arbeitsauftrage fir die betreffende
Bank an und zwar die erste Spalte fur den augenblicklich
laufenden Auftrag, die beiden anderen fir die nachfolgend

*) Dlp] -Ing. Kronenberg in ,Der Betrieb* 1921, Heft 18.
**) D.R.G. M.

vorgesehenen, so dafs fiir vordringliche Auftrage Verschiebungen
vorgenommen werden konnen. Farbige Kartchen bedeuten den
Ausfall einer Maschine durch Erkrankung oder Beurlaubung
des Drehers, Instandsetzungen oder Anderungen an der Bank.
Am rechten Ende der Tafel nehmen Facher die Auftrags- und
Unterweisungszettel fir jede einzelne Maschine auf.

Zu beiden Seiten des Mittelfeldes sind zwischen Holzleistchen
Papier- oder dimne Holzstreifen eingeschoben. Sie geben (in
logarithmischer Teilung) rechts mit Strichen die auf der Bank
moglichen Vorschiibe mit kleinen Buchstaben unter Beifiigung
links stehen,
in rechteckigen Feldern
die einzelnen Geschwindigkeitsstufen ohne und mit Vorgelege,
z. B. »II m« = »Stufe II mit Vorgelege«, daneben die bei dieser
Stufe mogliche Leistung am Stahl in PS.

Unter diesen Streifen sind in der Tafel zwei lange, rccht-
eckige Ausschnitte angebracht, hinter denen eine Walze mit
Einteilungen fiir die verschiedenen Werkstoffe drehbar so be-
festigt ist, dals jeweils nur eine Einteilung hinter dem Ausschnitt
sichtbar wird. Die Einteilung hinter dem linken Ausschnitt
(natiirlich ebenfalls in logarithmischer Form) ist fiir die Dreh-
oder Bohrdurchmesser bestimmt. Sie ist mit einfachem Griff
am Drehknopf um 40 mm seitlich verschiebbar und gilt in der
rechten Stellung fiir Schruppen, in der linken fir Schlichten,
wobei im Ausschnitt das Wort »Schruppen« bzw. »Schlichten«
sichtbar wird. Die Teilungen sind aufser durch die Bezeichnung
auch durch die gebriuchlichen Farben unterschieden, z. B. fir
Gufseisen durch graue, fir Stahlguls durch violette Farbe. Die
Walze unter dem rechten Ausschnitt dreht sich mit der linken
Walze zusammen, ohne die Verschiebung mitzumachen, und ist
mit einer Teilung fir die PS-Leistungen am Stahl bei den ver-
schiedenen Werkstoffen versehen. Sie wird nur fir Schruppen
gebraucht und zwar in Verbindung mit einem unmittelbar
dariitber sitzenden Holzschieber, dessen Teilung »Schnittiefen
in mme« zeigt. Dieser Schieber wird jeweils so eingestellt,
dafs ein kleiner an ihm befestigter Blechpfeil iiber die PS-Zahl
der betreffenden Bankstufe auf der Leistungsteilung zu stehen
kommt.
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Unterhalb des linken Ausschnittes befindet sich ein zweiter,
schmilerer, hinter dem die Durchmesser beim Bohren und
Reiben abzulesen sind.

Uber dem linken und rechten Teil der Tafel wagrecht
verschiebbar sind zwei senkrechte Liufer angebracht, die in
einfacher Weise die Verbindung zwischen den einzelnen Rechen-
grofsen herstellen. Ihre stets lotrechte Stellung wird durch eine
Rollenparallelfiihrung bewirkt, Noch einfacher ist die Anord-
nung von drei wagrecht iiber die ganze Brettbreite sich er-
streckenden Rundeisenstangen von ungefihr 5 mm Durchmesser
vor der Tafel, die als Fihrung fiur die Laufer dienen.

Unterhalb der Werkstoffteilungen lauft tiber die ganze
Tafellinge ein wagrechter Schieber, der links eine Teilung fiir
die Bearbeitungslangen, rechts fir die Laufzeiten tragt.

2, Die rechnerischen Grundlagen.
Bezeichnet d den Durchmesser, n die Umdrehungszahl und
v die fir die einzelnen Stoffe verschiedenen zweckmifsigsten
Schnittgeschwindigkeiten, t die Schnittiefe, s den Vorschub
auf eine Umdrehung und N die Leistung am Stahl in PS; so
erhélt man:

v . . .
n= (ﬁ; worin v fiir einen bestimmten Stoff und 7 Festwerte sind.
— logn = (-} logw— log v) -4 logd.
Abb. 1.
‘.
| ~logn } *log Tt——
.' -log v 9
*log d
)
?§

In Textabbildung 1 bringt der senkrechte Laufer die Durch-
messereinteilung, die je nach dem Werkstoff verschiedene An-
fangspunkte (— logv!), aber stets gleiche Teilung hat, in Ver-
bindung mit der n-Teilung. Natiirlich ist an den Teilstrichen
aller Teilungen der zugehorige Numerus angeschrieben, genau
wie beim Rechenschieber. Man tragt sich auf einem Hilfs-
streifen, am besten auf der Rickseite eines der eingeschobenen
Holzstreifen (um stets eine Nachpriifung moglich zu machen),
die n-Teilung von 3 bis 1300 auf und markiert nun auf dem
zu jeder Bank gehorenden eingeschobenen Streifen mit roten
Strichen die moglichen Drehzahlen, Hierauf setzt man, ent-
sprechend 209/, zuzulassendem Abfall der Schnittgeschwindig-
keiten (bei einem Malfsstab von 312,5 mm fiir die log. Teilung
von 10—100) 30 mm nach links ab und schreibt in das so
erhaltene Rechteck die Nummer der Stufe und ihre Leistung
in PS, die sich aus Riemenquerschnitt und Geschwindigkeit
errechnen oder besser durch Abbremsung genau ermitteln lalst.
Die Durchmesserteilungen fiir die einzelnen Werkstoffe werden
so hergestellt, dals man den bei der giinstigsten Schnittgeschwin-
digkeit far die Drehzahl 100 errechneten Durchmesser unter
die Stelle n = 100 setzt. Zur Stufenbestimmung fiir Schlichten
wird die Durchmesserteilung am Drehknopf um 40 mm nach
links verschoben; das bedeutet eine um 25°/, hthere Schnitt-
geschwindigkeit.

Der Spanquerschnitt f=1t><s in qmm ergibt sich zu

N.75.60

feee——
v. kg

kg/qmm und fir jeden Stoff mit einem Mittelwert anzunehmen

(siehe fiir samtliche Zahlenwerte die Zusammenstellung). Da

v fir jeden Werkstoff mit einem giinstigsten Wert angesetzt
4500

v. kg
gelten. Solange die Bedeutung des Verhaltnisses t's nicht ein”
wandfrei aufgeklart ist, ist fur die Praxis genau genug

s k, ist der spezifische Schnittwiderstand in

wurde, kann der Wert =C als nahezu unveranderlich

t><s=Ff=C.N; logs=1ogC -} logN—Ilogt. (S. Textabb. 2).

Abb. 2.
| */0g 5 ‘§
27 [ RS S S |||$1|...u.|..ul.n.l
~log t :
[ I n 1 1 ool l
A A A Y

g

Der Pfeil des Schnittiefenschiebers ist aus Griinden der Platz-
ausnutzung nicht bei t = 1 mm, sondern bei t = 17 mm ange-
bracht, damit die N-teilung auf der drehbaren Walze in eine
giinstige Lage riickt. Dieser Pfeil wird auf die betreffende
PS-Stufenleistung an der Werkstoftteilung eingestellt und nun
zeigt der rechte Liufer sofort die jeweils zusammengehorigen
Werte von Schnittiefe und Vorschub an (siehe »Handhabung
der Tafel«!). ‘

Das Prinzip des »Laufzeit«schiebers erhellt aus der Gleichung

1
T= 1 —log —log T =
s logn -+ logl + C ——log T=0C - logs und
Abb. 3.
0
le ——~/og 1 +/qy6"'9 */0g 5—=
-/log 7-
+log ¢ =|l- -f/oy(f" 2,
I
Textabb. 3. Die Beifiigung des Summanden C rithrt von der

Auseinanderziehung der Skalenanfangspunkte durch das Mittel-
feld fir die Maschinendaten her.

Zur Erleichterung bei Herstellung einer Maschinentafel
mogen die Angaben der nachfolgenden Ubersicht dienen.

Ubersicht.
7 Schmiedeeisen
Guls- | Stahl- N Rot-
Werkstoff cisen | guls und Stahl mit k. guls

< 50 |50his70| >170

Schruppen Vu.x in m/Min, 15 11 24 18 13 | 385
Durchmesser bei n =100

inmm . . . . . . 48 35 761 57 41 | 110
Schlichten v in m/Min. . 19 14 30 @ 22 16 | 42
Reiben v in m/Min. . . 10 8 10 8 5 120

,  Durchmesser bei )

n=100imnmm . . ., 32 | 25 | 32| 2 | 16 | 63
Gewindeschneiden vm/Min | 8 7 10 7 5 | 10

N Durch- : ) !

messer inmm. . . . 25 22 32 22 16 | 32
ks in kg/qmm. .l 80 | 200 | 110 | 140 | 170 | 40
p B0 88 90 | 17 18| 20 |82

V. ks : ’
t fir N=1,5 und s=0,5 {| 11,4 ‘ 6,0 51 54 | 6,0 |96
Wert N unter s =1,0. 045/ 085 10 | 096 0,85 0,53

3. Handhabung der Tafel,

In einigen Fachern an der Tafel liegen Notizzettel. Fristen-
karten usw. iber noch nicht verteilte Arbeiten, nach Dringlich-
keit geordnet. Der Werkmeister stellt am Drehknopf die Teilung
fir den Werkstoff ein und schiebt den Liufer iber den abzu-
drehenden Durchmesser. Alle Banke, deren Felder vom Laufer
geschnitten werden, besitzen Stufen mit geeigneten Drehzahlen,
die ubrigen Banke scheiden fiur die Arbeit aus. Auf Grund
der Belegungstibersicht, des Gewichtes des Arbeitsstiickes einer-
seits, der verfiigharen Leistung am Stahl andererseits, teilt der
Meister unter Beachtung der Spitzenhthe usw. die Arbeit aus

28*
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und schreibt den Auftragzettel. Auf die Skizze des anzu-
fertigenden Gegenstandes wird die Arbeitsunterweisung mittels
Gummistempels gesetzt:

* ,Schruppen %) auf E§6mm Durchmesser mit Stufe IIIm*, Vorschub d,

n ] » ” n ” ” IIm“’ bl d’
Schlichten mit Stufe IVo, Vorschub ¢, bzw., ,Bohren, Stufe II,
Vorschub b“.

Die Stufen werden mit romischen Ziffern, die Vorschiibe
mit kleinen lateinischen Buchstaben eingetragen. An jeder
Maschine befindet sich eine auf Holz oder Blech aufgezogene
und abwaschbar iberlackierte Karte, die aufser den meist an
den Maschinen angebrachten Tabellen zum Gewindeschneiden
die Darstellung der Riemenlagen und Hebelstellungen zu den
verschiedenen Drehzahlstufen und Vorschiiben aufweist, weshalb
die Unterweisungszettel (wie die Maschinenkarten) keine Skizzen
fur die Riemenlagen und Hebelstellungen zu erhalten brauchen.

Schnittiefe und Vorschub konnen auf zwei Arten bestimmt
werden. Geniigt ein Schruppspan, so wird der Pfeil des Holz-
schiebers auf die PS-Leistung der gewahlten Bankstufe gestellt,
der Laufer auf die benotigte Spantiefe verschoben und nun der
Vorschub gewahlt, der bei dem Vorschubstreifen der betreffenden
Bank dem Laufer zunichst liegt. Umgekehrt kann, wenn
mehrere Spane genommen werden miissen und zunichst wieder
der Schieberpfeil auf die Leistung am Stahl zeigt, nach Ver-
schieben des Laufers auf einen bestimmten; auf der Bank mog-
lichen Vorschub, unter dem Laufer die zugehérige Schnittiefe
abgelesen werden.

Die beiden Laufer stehen also bereits iiber den gewihlten
Werten der Drebzahl (roter Strich im Stufenfeld) und des Vor-
schubes. Handelt es sich um nicht volle Ausniitzung der Durch-
zugsleistung, wie beim Schlichten, Reiben, Gewindeschneiden,
so wird ohne Beniitzung des Leistungsschiebers der rechte Laufer
auf den gewahlten Vorschub verschoben. Stellt man nun die
Bearbeitungslange auf dem Laufzeitschieber unter den linken
Laufer, so liest man unter dem rechten Laufer sofort die Lauf-
zeit ab.

IV, Der Wert der Maschinentafel,

Die Bestimmung der moglichen Spanleistung und Maschinen-
laufzeit erfolgte bis jetzt in den weitaus meisten Werkstatten
auf Grund von Erfahrungen durch Schitzung, die die volle Aus-
niitzung der Maschinen selten herbeifiibrte; die an sich bei Meistern
und Zeitermittlern schon sehr unbeliebte Vor-Berechnung
konnte aulserdem nur mit Mittelwerten rechnen, die dem be-
sonderen Aufbau und der Leistungsmoéglichkeit der einzelnen
Banke keine Rechnung tragen. Weil sonach eine auf die einzelne
Maschine zugeschnittene genaue Laufzeitberechnung nicht mog-
lich war, mulste bisher mit sehr hohen Zuschligen gerechnet
werden, die den Arbeiter an der einen Bank zum »Bremsen«

veranlafsten, dem an der anderen trotzdem nicht gerecht wurden
und zu nicht unberechtigten Beschwerden fithrten. Von einer
zweck- und planmélsigen Arbeitsverteilung konnte, solange man
den wirtschaftlichen Arbeitsbereich der einzelnen Maschinen nicht
tibersichtlich, und ohne viel rechnen zu ihiissen, vor Augen hatte,
keine Rede sein.

Die Maschinentatel gibt schon bei ihrer Aufstellung der
Werkleitung Klarheit itber die Liicken und Mingel ihres
Maschinenparkes, Die Abbremsung der Drehbanke mit Hilfe
eines einfachen Bremszaumes zur Ermittlung der Hochstleistung
auf den einzelnen Stufen wurde in der Hauptwerkstatte Neu-
aubing von der Belegschaft der Dreherei mit sehr crfreulichem
Interesse unterstiitzt und zeigte in der an sich gut eingerichteten
und tichtig geleiteten Dreherei doch mannigfache, aber nicht
schwer zu behebende Mangel : zu langsam oder zu rasch laufende
Binke, ungeniigende Antriebsleistung der Transmission, zu
schwache oder zu schwach gespannte und daher nicht genéigend
durchziehende Riemen, mangelhafte Genauigkeit von Banken,
die zweckmilsig nur zum Schruppen verwendet werden, Nicht-
ausnutzung der Leistung am Stahl durch unzulingliche Einspann-
vorrichtungen, Entbehrlichkeit beispielsweise eines zweiten
Deckenvorgeleges usf, Im Betrieb bestimmt die Tafel ohne
jede Rechnung die wirtschaftlichsten Spanabmessungen zur vollen
Ausnutzung der Binke, gestattet einfache Arbeitsunterweisung
und genaue gerechte Arbeitszeitermittlung. Die Einhaltung der
gegebenen Arbeitsunterweisung und Arbeitszeit ist stets zu ver-
langen, da die Tafel nicht auf Spitzenwerten, sondern gut er-
probten Leistungen begriindet ist.

Kann gelegentlich die Arbeitsunterweisung nicht eingehalten
werden, so wird dies sofort dem Werkmeister gemeldet. Als
Ursache zeigen sich fast durchweg Fehler in der Vorbearbeitung,
z. B. ungenaues Schmieden, Giefsen, rasches Abkithlen von
Schmiedestahlen oder kohlenstoff haltigerem Schmiedeeisen durch
Dariibergielsen von Wasser und dadurch bewirktes Hartwerden
der Haut usw.; das sofortige Nachforschen ermoglicht durch-
greifende Abhilfe.

Die scharfe Erfassung der reinen Laufzeiten kommt einer-
seits dem Unternehmen zugute, andererseits gibt sie ein ge-
rechtes, genau auf die Eigentiimlichkeiten der einzelnen Maschinen
zugeschnittenes Gedinge, in dem eine geniigende Toleranz bei
der Schatzung der Handzeitenzuschlage (fir Einspannen von
Werkzeug und Werkstick) moglich ist und der persénlichen
Geschicklichkeit des Drehers Rechnung getragen wird., Nachste
Aufgabe einer fortschrittlichen Werkleitung ist die Zurichtung
von guten, winkelrecht geschliffenen, genormten Stihlen und
deren Hinausgabe in geniigender Zahl an die Dreherei, so dals
das Schleifen in der Dreherei selbst und die damit verkniipften,
recht merklichen Maschinenstillstandspausen entfallen.

Uber Achsbriiche und die Erforschung ihrer Ursachen.

Von Max Bermann, Oberinspektor der Kgl. ung. Staatshahnen.

Die Ubernahmebedingungen fir die Baustoffe enthalten
die Festigkeitszahlen und andere Merkmale, die die Betriebs-
sicherheit verbiirgen und dem jeweiligen Zwecke nicht ent-
sprechenden Baustoff ausschliessen sollen.

Die Alltagserfahrungen beweisen, dals trotz der strengen
Ubernahmebedingungen und trotz genauer Durchfithrung der
Ubernahme die Baustoffe der Betriebssicherheit noch immer
nicht vollkommen entsprechen. Die Abniitzung mancher Teile
geht nicht selten itberraschend schnell vor sich, Briiche wichtiger
Teile der Eisenbahnfahrzeuge treten in unzulissiger Zahl auf.
Trotz genauer und folgerichtiger Untersuchung der unbrauchbar
gewordenen Teile kann die Ursache der iibermilsig raschen
Abnitzung oder des Bruches nur in den seltensten Fillen
einwandfrei erforscht werden. Die Beantwortung der dies-
beztiglichen Frage in den statistischen Aufzeichnungen lautet

|

gewoOhnlich: »Ursache des Bruches unbekannt«, weil die mit
dem Altstoff angestellten Proben den Lieferungsbedingungen
fur den Neustoff entsprachen. Es folgt daraus, dafs ein wichtiger
Umstand entweder in den Ubernahmebedingungen oder bei der
Erforschung der Ursache der Briiche aufser acht gelassen ist.
Es muls also in erster Reihe dieser Umstand aufgeklirt werden,
um Abhilfe schaffen zu konnen. Meine Untersuchungen scheinen
diese Aufklarung zu liefern.. Im folgenden sollen sie kurz
wiedergegeben und an Hand von Beispielen erliutert werden.

Briiche oder Anbriiche von Achsen entstehen im Betriebe
infolge einer die Festigkeit des Querschnittes ubersteigenden
Beanspruchung.  Diese Uberschreitung der zuléssigen Be-
anspruchung erfolgt entweder dadurch dafs der kleinste, noch
widerstandstahige Querschnitt durch Abnatzung unterschritten
wird, oder dadurch, dafs an der Bruchstelle der Stoff ungleich-
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malsig und infolgedessen weniger widerstandsfahig ist. In
beiden Fallen erfolgt der Bruch durch plotzliche Steigerung
der Beanspruchung, mit dem Unterschiede, dals bei gleich-
milsigem Gefiige und gleichméfsiger chemischer Zusammen-
setzung im Falle der Abniitzung der Bruch ohne vorhergehenden
Anbruch erfolgt, so dals der Gesamtquerschnitt als neue Bruch-
fliche erscheint, wahrend bei Ungleichmilsigkeit des Stahles
dem Bruch immer ein Anbruch - vorausgeht, der allmihlich
fortschreitend, schliefslich zum voélligen Bruch fithrt, dessen
Flache die Stelle des Anbruches als alten Bruch enthilt.

Um in einem bestimmten Falle die Ursache des Anbruches
oder des Bruches zuverlassig bestimmen zu konnen, scheint es
notwendig, die verschiedenen moéglichen Falle zu kenn-
zeichnen, was im folgenden geschehen soll:

1, Achshriiche im Falle gleichméfsigen Stahles.

Der Anbruch erfolgt meist im ganzen Umfange innerhall
der Nabe des Rades der Lokomotiv- oder Wagenachsen,
5—20 mm von der inneren Flache der Nabe, weil die Naben-
bohrung erst von dieser Entfernung an aufsitzt. Diec Bruch-
flache zeigt einen Altbruch mit glatter Fliche dem Kreisumfang
entlang, als Randzone gleicher Breite, die den Neubruch umringt.

Die Ursache dieses Bruches ist Kaltbearbeitung der Achs-
oberfliche, wodurch dort Reckspannung erzeugt wird. Die
Belastung am aulseren Lagerrand bewirkt eine geringe Biegung
der Achse, die infolge der drehenden Bewegung in allen
Punkten des Kreisumfanges im gefihrlichen Querschnitt die
Wirkung des Kaltreckens ausiibt und so die schon vorhandene
Reckspannung steigert, bis diese schliefslich die Festigkeit des
Stahles am Umfang iiberschreitet. In diesem Falle tritt der
Anbruch am ganzen Umfange des gefiahrlichen Querschnitts ein.
Das Kaltrecken erstreckt sich nun auf die nachstfolgende Schicht,
bis auch diese reilst und dies wiederholt sich so lange, bis der
verbliebene Rest der Beanspruchung nicht mehr Stand halten
kann und vollig bricht. Beweis fir die Richtigkeit dieser
Erklarung ist der bekannte Umstand, dals das Fortschreiten
des Anbruches in solchen Fillen streifenweise und nicht stetig
geschieht. Es fragt sich nun wie die vorausgegangene Kalt-
bearbeitung der Achsoberfliche entstanden ist.

Sie entsteht bei dem Ausschmieden der Achsen, wenn das
Rundschmieden schon nahe der Schwarzwirme geschieht, wobei
die Hammerschlige den Stahl nur an der Oberfliche in einer
dinnen Schicht verdichten. Meist wird diese Schicht durch
Abdrehen entfernt.

Eine andere Ursache des Anbruches ist mit dem Erhitzen
und Ausglithen der Stahlpriigel verbunden. Wiahrend des Erhitzens
in einer oxydierenden Umgebung wird ein Teil des Kohlen-
stoffes an der Oberfliche durch Vergasung entfernt.

ein ungeniigendes Ausglithen, so wird das Korn grob kristallinisch
und sprode und verursacht den Anbruch, wenn das grobe
Gefiige nicht durch mechanische Bearbeitung verfeinert wird.

Ein praktisches Beispiel fiir diesen Fall bot eine Anzahl
fiir die ungarische Staatsbahn neugelieferter Lokomotiv-Radreifen,
deren Borkrand beim Niederhimmern oder Walzen rissig wurde,
trotzdem der Kohlenstoffgehalt an diesen Stellen dem eines
Schmiedeeisen entsprach, der Stoff also zihe sein sollte.

Auch die rasche Abkihlung der &aufsersten Schichten in
Berithrung mit der Gielsform bewirkt geringere Kohlenstoff-
konzentration an der Oberfliche, da hierdurch die Ausscheidung
des Ferrits teilweise verhindert wird, Diese an Kohlenstoff
armere Schicht beschleunigt das Fortschreiten der Kaltreckung
wahrend des Betriebes.

Der Anbruch im gefihrlichen Querschnitte der Lokomotiv-
und Wagenachsen erfolgt manchmal nicht im ganzen Kreis-
umfange, sondern nur an einer Stelle und schreitet in Bogen
deren Mittelpunkt der erste Anbruchpunkt ist, streifenweise

" zaheren.

Erleidet.
nun diese entkohlte Schicht Kaltbearbeitung und folgt dieser .

weiter bis der Rest des Querschnittes bei der Bruchbelastung
erliegt. Wenn der Anbruch auf einen Punkt des Umfangs
beschriinkt ist, so rithrt dies daher, dals die Achse bei ihrem
Ausschmieden eine 6rtliche Kaltbearbeitung erfahren hat, was
durch einseitiges, also ungleichmafsiges Erhitzen eintreten kann.

Die Ursache eines ortlichen Anbruches kann aber ~auch
die ungleichmilsige chemische Zusammensetzung sein, auf die
spater noch eingegangen wird. Die Anbruchstelle kann schliefslich
auch innerhalb des Querschnittes liegen, wenn dort sich Kalt-
bearbeitung geltend gemacht hat. Dieser Fall tritt ein, wenn
die Erhitzung der Achspriigel zufallig nicht gleichmilsig durch-
drang, die aulsere Hille also die Schmiedetemperatur hatte,
aber der Kern nicht. Form und Lage des glatten Bruches
kann sehr verschieden sein, er ist von dem Neubruch umgeben,
kann aber diesen stellenweise bis zum aufseren Umfange durch-
dringen. Tm Innern bricht ein Querschnitt nur durch.plotzliche,
stofsartige Belastung, die die innere Kaltreckspannung bis zur
Hohe der Bruchbelastung steigert. Dieselbe Wirkung wie die
Kaltbearbeitung haben scharfe Kanten und grobe Drehriefen..
Die abwechselnde Biegebeanspruchung verursacht im Kreis-
umfange der scharfen Kante oder am Boden der Drehriefe
Kaltreckung, die spiter zum Anbruch fihrt.

In all diesen Fallen mit Ausnahme des inneren Anbruches
ergeben die iiblichen Festigkeitsproben befriedigende Giitezahlen :
sie geben also iiber die Ursache des Bruches keine Aufklarung.
Dass Kaltbearbeitung an der Bruchfliche stattgefunden hat,
kann aber durch die mikroskopische Untersuchung des Schliffes
einwandfrei festgestellt werden, ebenso durch die Heynsche
Biegeprobe, die auch in der Werkstitte durchgefithrt werden
kann. Die sproderen Teile ergeben einen geringeren Biege-
winkel bis zum Bruche des eingekerbten Probestreifens als die
Sollte aber diese Probe keine grofsere Sprodigkeit
der Oberfliche ergeben, so ist dies ein Beweis, dals der Anbruch
die Folge einer scharfen Kante oder einer Drehstahlriefe ist.

2. Achsbriiche im Falle nicht gleichmilsigen Stahles.

Die Ungleichmalsigkeit des Stahles kann durch Blasen
entstehen, deren Winde mit einer wahrend der Warmebehandlung
und der mechanischen Bearbeitung nicht reduzierten Oxydhaut
bedeckt sind. Diese Blasen konnen, wenn sie bis an die
Oberflache der Achsen reichen, zum Anbruch fithren, aber
auch dann, wenn sie das Innere der Achse in grolserer Aus-
dehnung durchziehen., Das Entstehen des Anbruches kann
folgendermalsen erkliart werden:

Beim Ausschmieden der Zarpel werden die Blasen gedriickt
und bilden nach dem Strecken Schichten in der Richtung der
geometrischen Achse. Sie beeinflussen die Zerreilsfestigkeit
des Stahles in keiner Weise, weil der Zusammenhang der
einzelnen Langsfasern nicht gestort wird, sie verhindern aber
den Zusammenhang mit den anliegenden Teilen. Bei der
abwechselnden Biegung der #ulsersten, nach innen durch eine
Oxydhaut begrenzten Schicht, bricht dieselbe infolge der damit
verbundenen Kaltreckung #hnlich einem weichen Stahldraht,
der durch Hin- und Herbiegen gebrochen wird. Die nun
folgende abwechselnde Biegung der nichsten Schicht fihrt
nur dann zum Teilbruch, wenn diese nur geringe Dicke hat.
In diesem Falle erfolgt der Bruch dieser Schicht in derselben
Weise und wenn die durch sprode Oxydhaute begrenzten
Schichten mit geringer Tiefe oder Dicke einander folgen, kann
endlich der Bruch der Achse in ihrem gefihrlichen Querschnitt
eintreten. Die Bruchflaiche einer solchen Achse ist nicht mehr
eben, sie ist vielmehr unregelmilsig mit Spalten in den ver- -
schiedensten Richtungen durchsetzt, die den Oxydgrenzflichen
entsprechen; der Bruch ist meist faserig. Im Falle einer
plstzlichen Steigerung der Inanspruchnahme -des Stahles reifsen
die Oxydhaute in der Nahe der Oberfliche gleichzeitig und
verursachen den Bruch im gefihrlichen Querschnitt.
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Die Bruchflache ist in diesem Falle kérnig und ohne Spalten.
Die Grenzen der Schichten werden erst nach der dem Schleifen
folgenden Atzung sichtbar.

Bei der Zerreilsprobe tritt im Falle der Ungleichmilsigkeit
in Folge von Oxydschichten die Einschniirung beim Zerreils-
versuch an mehreren Stellen ein, namlich dort wo der Stahl
gleichmalsiger ist.

Die Ungleichmalsigkeit des Stahles kann auch durch
Schlackeneinschliisse, die den widerstandsfahigen Querschnitt
und hierdurch die Festigkeit vermindern, verursacht werden.
Der Bruch erfolgt an der Stelle mit gréfserem Schlackenein-
schlufs; die Ursache ist deshalb sofort ersichtlich. Der Probe-
stab zeigt die Einschniirung, wenn eine solche eintritt, an der
Stelle, wo der Stahl gleichmilsig ist; der Bruch hingegen er-
folgt in dem sproden, schlackenhaltigen Querschnitt.

3. Achsbriiche, verursacht durch Stahl ungleicher chemischer
Tusammensetzung,

Durch ungleiche chemische Zusammensetzung entstehen
Stellen mit verschiedener Harte und Festigkeit. Liegt eine
harte und spréde Stelle an der Oberfliche und hauptsichlich
im Radsitz an der Stelle des gefahrlichen Querschnitts, so er-
folgt der Anbruch genau so wie im Falle der Kaltbearbeitung
an der Oberfliche der Achsen. Der Bruch ist aber in diesem
Falle dadurch gekennzeichnet, dals er keine Streifung zeigt,
oder dals die Streifen einander dicht folgen, weil der Anbruch
rascher fortschreitet als bei dem zaherem Stahl. Der Bruch
folgt den Teilen mit geringstem Widerstande, seine Form héngt
also von der Verteilung der verschiedenen harten Teile ab.
Die Zerreilsprobe ergibt vollkommen geniigende Festigkeits-
zahlen, wenn der Stab zufallig aus dem Teile gleichmalsiger
Beschaffenheit entnommen wurde.

Liegt die harte Stelle im Inneren des Querschnittes, so
entsteht der Anbruch durch plotzliche Stofse. Der wider-
standsfahige Querschnitt wird dadurch vermindert, die dulsersten
Fasern werden mehr beansprucht und das Kaltrecken derselben
fuhrt rascher zum Bruch. In diesem Falle zeigt die Bruch-
fliche zwei alte Briiche, einen #ufseren und einen inneren, die
miteinander verbunden sein konnen, aber nicht in derselben
Ebene liegen, Beide sind ohne Streifungen. Harte aber dabei
zéhe Stellen, die bis an die Oberflache reichen, ergeben infolge
innerer Spannungen durch ungleichmafsige Bearbeitung bei
ungleichmifsiger Temperatur muschelartigen Bruch.

Die Zerreilsprobe ergibt trotz der Ungleichmalfsigkeit im
Stahle befriedigende Gitezahlen, wenn die Probestibe die
Fehleistellen nicht enthalten. Soll die Probe die Fehlerstellen ent-
halten, so miissen diese vorerst durch Atzen der Schliffe blofs-
gelegt werden, so dals die Probestabe den geeigneten Stellen
entnommen werden konnen.

Es ergibt sich aus alledem, dals auch im Falle eines
ungleichmilsigen Stahles, wenn diese Ungleichmilfsigkeit sich
nur in einzelnen Fehlerstellen kund gibt, die Giitezahlen tadel-
losen Stoff kennzeichnen konnen.

Das Versagen der iblichen Giteproben hat nach obigen
Darlegungen seine Ursache darin, dafs die Giiteproben nicht
der Bruchstelle entnommen werden, wo die Ursache des Bruches
zu suchen ist, sondern aus dem benachbarten Teile, der meist
keinen Aufschluls geben kann. Es hat dies den einfachen
Grund, dafs es an einem geeigneten Untersuchungsverfahren
fehlte, das unmittelbar die Bruchfliche zum Gegenstand wihlen
- konnte.

Das Brinell-Verfahren zur Bestimmung der Harte
ist zwar geeignet die Harte in den verschiedenen Punkten des
Querschnittes zu bestimmen, bedingt aber zwei parallel laufende
ebene Fliachen. Die Brinellhdrte-Bestimmung geschieht iiber-
dies im besten Falle 10 mm unterhalb des tiefsten Punktes

der Bruchfliche, wo die Ungleichmifsigkeit des Stahles schon
behoben sein kann,

Die chemische Analyse der unmittelbar der Bruch-
flaiche entnommenen Spane fithrt ebenfalls zu keinem richtigen
Ergebnis, weil die Tiefe der Fehlerstelle unbekannt ist. Die
von der Oberfliche durch Feilen oder Bohren entnommenen
Spane sind zu gering zur sicheren Durchfithrung der chemischen
Untersuchung.

‘Das erwiinschte Ziel kann nur durch die Anwendung
der Funkenprobe*) erreicht werden, die sich seit dem
Kopenhagener Kongrels des »Internationalen Verbandes fir die
Metallpriifungen der Technik« zu einem anerkannten Unter-
suchungsverfahren ausgebildet hat.

Der Funkenprobe ist jeder Punkt der Bruchfliche zuging-
lich und da die Lichtlinien der Funkenbilder die geringsten
Anderungen in der chemischen Zusammensetzung der Stahl-
und Eisengattungen in deutlicher Weise anzeigen, ist sie vor-
zuglich geeignet, den Grad der Ungleichmilsigkeit von Stoffen
zu bestimmen,

Beim Aufsuchen der Ursache von Briichen hat die Funken-
probe nur festzustellen, ob eine Ungleichheit in der chemischen
Zusammensetzung vorhanden ist. Dies gelingt auch weniger
Geitbten.

Auf Grund der vorgehenden Betrachtungen bin ich der
Uberzeugung, dafs durch die Untersuchung der Bruchflichen
die Ursache der Briiche in jedem Fall einwandfrei festgestellt
werden kann und dafls auf Grund der Erfahrungen die Liefer-
bedingungen in wiinschenswerter Weise erginzt werden konnen.
Zur Erreichung dieses Zieles mochte ich folgendes Vorgehen
empfehlen: Die moglichen Ursachen der Briiche werden in der
Weise, wie¢ in meiner Studie gezeigt, auf wissenschaftlicher
Grundlage, notigenfalls unter Vornahme praktischer Versuche,
bestimmt. Dabei erhilt man die den verschiedenen Ursachen
entsprechenden eigenartigen Bruchflichen. Aus dem Vergleich
der Bilder der vorkommenden Einzelfille mit den Musterbildern
ergibt sich dann die Ursache.

Um fur die den Musterbildern entsprechenden Briiche
die Bruchursache zu ermitteln, konnen alle iblichen Proben
ausgefuhrt werden, nur mufls die Stoffprobe unmittelbar der
Bruchstelle oder der unmittelbaren Nihe entnommen werden.

Im Nachfolgendem sollen die Ergebnisse einiger nach der
@iblichen Art ausgefiihrter Untersuchungen angegeben werden,
um an Beispielen zu zeigen, dals bei Anwendung der Funkenprobe
unter Zugrundelegung unserer kennzeichnenden Bruchflichen-
bilder die Ursache der Briiche aufgedeckt worden wire. In
einem Falle (5) ist die vorgeschlagene Untersuchung durch-
gefithrt worden. '

*) Das Wesen der Funkenprobe (Zeitschr. d. V. d. L. 1909, Nr. 5)

‘besteht darin, dafs beim Schleifen der Eisengattungen an einer

Schmirgelscheibe Funkengarben entstehen, deren einzelne Strahlen
Verzweigungslinien aussenden, die sich weiter und weiter verzweigen.
Die Art und Weise dieser Verzweigungen wie auch die Licht-
abstufungen in den einzelnen Lichtlinien der Funkenbilder hingen
von der chemischen Zusammensetzung der Eisen- oder Stahlgattung
ab, sind also nicht nur Kennzeichnung der Eisengattungen, sondern
durch Vergleich mit Stahlproben, deren Zusammensetzung bekannt ist,
auch zur Bestimmung der Mengenverhiltnisse der einzelnen Bestand-
teile des Probestiickes geeignet. In der Verdffentlichung im Jahre 1909
sind die Erkennungszeichen der Eisengattungen nur in geringem
Umfang angefiihrt, es ist also nicht zu verwundern, wenn die Mog-
lichkeit einer genauen Bestimmung des Kohlenstoffgehaltes in Zweifel
gestellt wird, Die Erkennungszeichen oder Merkmale der Haupt-
bestandteile der Eisengattungen (C, Si, Mn, Ni, Cr, W, P, 8) sind
inzwischen festgestellt, sie sind so deutlich, dafs die Erkennung der
einzelnen Eisengattungen keine Schwierigkeit bietet. Die Mengen-
bestimmung der Bestandteile hingegen erfordert fachmiinnische
Bildung und eine entsprechende Anzahl genau untersuchter Muster-
stahl-Reihen, die nur hinsichtlich des zu bestimmenden Bestand-
teils verschiedenen Gehalt haben. Die Funkenprobe beruht auf der
chemischen Analyse, sie will und kann diese nicht ersetzen, sondern
nur ein niitzliches Hilfsverfahren des Chemikers sein.



1. Bruch einer Wagenachse eines Schmalspur-Raderpaares
mit. Gulsradern unter einem Personenwagen.

Beim Ingangsetzen des Zuges an einer Haltestelle erfolgte
der Bruch in einem Querschnitte, der 5 mm innerhalb der
inneren Nabenfliche lag. Der Altbruch ist konzentrisch zu
einem Punkte des Umfanges und zeigt Streifung.

Dieser Bruch entspricht dem Bilde eines Anbruches
infolge ortlicher Kaltbearbeitung und wenn die
Gleichmilfsigkeit des Stahles sowohl im Anbruch als auch im
Neubruch festgestellt worden wire, so konnte die Ursache
tatsachlich die angegebene sein. Den Nachweis, dals diese
Gleichma(sigkeit vorhanden ist, erbringt nur die Funkenprobe.

2. Die Achse eines Kesselwagens erlitt einen Bruch innerhalb
der Nabe des Rades, der die Entgleisung des Zuges zur Folge
hatte. Die Bruchfliche zeigte einen Anbruch ohne Streifen.
Es wurden 2 Probestibe aus dem #ulseren Teil und einer aus
dem inneren fir die Zerreifsversuche entnommen. Die Festigkeits-
sahlen ergaben tadellosen Stahl. Da sich dieser Fall schon
einige Male wiederholt hatte, wurden aus dem Kopfteile der
Zerreifsproben Schliffe fir die mikroskopische Untersuchung
hergestellt. Das mikroskopische Bild war das eines Stahles
mit ungefihr 0,4°/,C. Die Abweichung im Kohlenstofigehalt
der beiden aus dem aulseren Teil des Neubruches entstammenden
Proben war gering. Der Fall blieb unaufgeklart. Die Unter-
suchung mit der Funkenprobe wiirde voraussichtlich ergeben
haben, dafs wir es mit einem Stahl einer ortlich ungleich-
mafsigen Zusammensetzung zu tun haben. Der Anbruch war
glatt, muschelférmig, der Kohlenstoffgehalt grofser als gewdhnlich
und verursachte grofsere Harte an der Stelle des Anbruches.

3. Die Radachse eines Kesselwagens erlitt einen Bruch
10 mm innerhalb der Nabe, der ebenfalls die Entgleisung des
Zuges zur Folge hatte. Das Raderpaar war nur 4 Jahre im
Betrieb. Laut Meldebogen war ein seitlicher Anbruch bis
zu 2/, des Querschnittes vorhanden. Die Oberfliche des Naben-
sitzes der Achse war mit Drehrillen besetzt. Die Nabenbohrung
safs nur auf 40% der Lange fest auf der Achse. Der Bruch-
querschnitt war 100 mm vom gefahrlichen Querschnitte entfernt.
Die Festigkeitsproben ergaben 38,2 und 40,6 kg Zugfestigkeit,
59,79 und 69,7°, 33,0%0 24,5% Dehnung. Bruchfliche gleich-
mifsig, faserig, es handelte sich also um weichen Stahl. Die
Untersuchung einer Scheibe hinter der Bruchflache, durch Atzen
mit Kupferammoniumchlorid ergab eine Randzone von 8 mm,
eine Mittelzone von 35 mm und eine Kernzone von 27,25 mm
Breite. Als Ursache des Bruches wurde die rohe Bearbeitung
des Radsitzes und das ungenaue Einpassen in die Nabenbohrung
angegeben.

Die gleichmifsige Randzone scheint auf sulsere Entkohlung

hinzuweisen und wiirde im Verein mit den Rillen der Be- |

arbeitung den Anbruch durch Kaltstrecken erklaren, wenn
dieser ringférmig erfolgt ware. Da dies nicht der Fall war,
muls aufserdem eine ungleichmifsige Zusammensetzung und
als Folge eine sprodere Stelle im Bruchquerschnitt angenommen
werden. In kinftigen Fallen werden wir den Anbruch und
Neubruch mittels der Funkenprobe zur Feststellung der Art
der Ungleichmifsigkeit und Klarstellung der Ursache untersuchen,
ebenso die durch Atzung angedeuteten Zonen.

4. Es handelt sich hier um einen Zapfenbruch einer

Wagenachse, der wihrend der Fahrt eintrat. Die Zapfenstarke
betrug 200 mm, die Bruchstelle befand sich am inneren Anlauf
des Zapfens.
muschelartig. Der Anbruch erfolgte an vier Stellen des Um-
fanges und im Inneren des Querschnittes.
proben ergaben eine Zugfestigkeit von 41,0 und 40,1 kg und
eine Dehnung von 29,5 und 28,0%. Bruchaussehen: gleich-
malsig, faserig, also einem sehr weichen Stahl entsprechend.

Eine hinter der Bruchfliche entnommene Scheibe wurde zur :

Bestimmung einer etwa vorhandenen Ungleichméfsigkeit mittels

Die Bruchfliche war nicht eben, auch nicht

Die Festigkeits-
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der Brinell-Kugeldruckprobe untersucht. Das Ergebnis weist
darauf hin, dafs die Stellen des Altbruches harter und sproder
waren als die des Neubruches.

Die Funkenprobe erklirte diese Ungleichméfsigkeit durch
die ungleichmafsige Verteilung des Siliciumgehaltes, der von
090 bis 0,13%0 schwankte. An den hiirteren Punkten war der
Siliciumgehalt geringer, der Koblenstoffgehalt grolser. Die
chemische Analyse ergab C 0,255% bis 0,277%, Si 0,134
bis 0,139%. Diese Verschiedenheit der Ergebnisse erklirt sich
dadurch, dals die chemische Analyse nur den Durchschnitt der
Zusammensetzung des Metalles an einer Stelle ergibt, die Funken-
probe aber die wirkliche Beschaftenheit der verschiedenen Stellen.
Die Brinellzahlen sind an den betreffenden Punkten des Quer-
schnitts unterstrichen (Textabb. 1).

o~
1 %
1~

Versuchsergebnisse.

Stelle der . .
Druckprobe Brinellhiirte

1 127

2 125

3 122

4 112

5 126

6 124

7 125

8 114

9 113

10 115

11 115

12 115

13 112

14 112

15 112

16 107

17 114

18 114

19 112

‘ 20 114
21 113

22 125

‘ 23 109
24 109

25 112

| 26 131

Um festzustellen, ob der Stahl an den Stellen des Anbruches
tatsichlich sproder war als an den Stellen des Neubruches, wurden

" Probestibe 60 >< 6 >< 3 mm, wie in Abb. 1 angedeutet, ent-
nommen, Diese wurden nach Heyn bis zur halben Stirke
! (1!/, mm) mittels Fraserscheibe scharf eingekerbt, im Schraub-
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stock bis zur Kerbe eingespannt und mittels leichter Hammer-
schlage gebogen. Der Winkel, bei dem sich in der Kerbe der
Anbruch einstellte, ist der Biegewinkel, der um so steiler ist,
je grofser die Sprodigkeit des Stahles.

Zum Vergleich wurden solche Stibe auch dem gesunden
Teil des Zapfens und zwar aus der Oberfliche in der Richtung
der Achse entnommen.

Es zeigte sich, dals Probe I und IV viel sproder als der
gesunde Stahl, Probe II gleich dem gesunden Stabl, hingegen
Probe III ziher als dieser war. Das Innere des Querschnittes
war also tatsiachlich sproder als der Umfang an der Stelle des

|
T

|

Anbruches. Der Anbruch selbst setzte wahrscheinlich an der
Stelle 1II ein, ein neuer Anbruch folgte an der Stelle IT und
fihrte zum inneren Anbruch an der Stelle I und hierdurch zum
vollen Bruch. .

Die grofsere Brinellhdrte an den Stellen des aufseren An-
bruches weist darauf hin, dals die zur Brinellprobe verwendete
Scheibe aus den dem Bruche benachbarten Teilen entnommen
wurde und die Fehlstelle nicht enthielt. Die Ursache des
Zapfenbruches kann in diesem Falle in der ungleichmalsigen
Verteilung des Siliciums der gekennzeichneten Fehlstelle der
Achse gefunden werden,

Gelenkwagen fiir Eisenbahnziige, Bauart Jakobs.
Von Baurat Jakobs.

Die Nachteile, dals bei den bisherigen Drehgestellwagen
die Unterstitzung des Wagenkastens ziemlich weit von seinem
Ende entfernt liegt und dadurch ein starkes Schwanken der
Wagenenden zu bemerken ist, ferner, dals man bei sehr langen
Wagen wegen der Bahnkriimmungen die Breite einschrinken
muls, fihrten zum Entwurf des Gelenkwagens.

Der Grundgedanke dieses Wagens besteht darin, dals ein

|

. spurwagen verdffentlicht worden.

sehr langer Wagen oder, wenn man so will, ein Wagenzug .

aus einzelnen, fest miteinander verbundenen Wagenabschnitten
von nicht allzugrolser Lange gebildet wird, bei dem die gegen-
einandergekehrten Enden der Abschnitte auf gemeinsamen Dreh-
gestellen derart gelagert sind, dals sich der Wagenzug in seinen
Teilen allen Veranderungen des Gleises anpassen kann, wobei
die Schnittpunkte der Wagenmittelachsen in der Kriimmung

genau und unverdndert festgelegt sind. Die einzelnen Wagen-
enden werden, damit man durch den ganzen Zug bequem durch- -

gehen kann, durch kurze feste Faltenbalge miteinander verbunden.

In den Einzelheiten wurde nun dieser Gedanke so durch-
gefilhrt, dals der Drehgestellzapfen lediglich zur Festlegung der
Schnittpunkte der Wagenmittellinie dient und unbelastet ist,
wahrend der Wagenkasten unmittelbar auf die Drehgestellfedern
aufgelagert wird. Die Unterstitzungspunkte liegen, um das
Schwanken des Wagenkastens herabzumindern, an den Enden
der Wagenabschnitte. Die Stitzpunkte sind an Langfedern
aufgehangt, derart, dals sich die Wagenabschnitte leicht in die
Krimmungen einstellen konnen, dals sie aber nicht vollstiandig
unabhéngige Bewegungen gegeneinander machen konnen.

Da zwei Wagenabschnittsenden auf einem Drehgestell
ruhen, werden die Drehgestelle sehr lang ausgefiihrt und er-
halten dadurch einen ruhigen Gang. Durch die Anordnung
der Federn ist zudem erreicht, dafs in die Triiger des Dreh-

gestelles nur sehr geringe Krifte kommen, das Drehgestell
daher leicht ausfallt.

Das Drehgestell ist, als es entstand, im Erginzungsband
zu Glasers Annalen fir Gewerbe und Bauwesen, Jahrgang
1904, Sammlung von Zeichnungen fiir Drehgestelle fiir Schmal-
Es fand sich damals keine
Eisenbahnverwaltung, die bereit war, versuchsweise einen solchen
Gelenkwagen zu bestellen. :

Als nun der elektrische Betrieb bei der Berliner Stadt-
bahn zur Durchfihrung kommen sollte, hatte die Verkehrs-
verwaltung erfahren, dals Wagen ahnlicher Bauart wie die
Gelenkwagen in England in Betrieb gekommen wiren und
ordnete an, dals ein Probezug nach dem Grundsatze des Gelenk-
wagens Bauart Jakobs fir die Stadtbahn gebaut wurde. Bei
diesem Probezug kam allerdings die Durchgangsverbindung
zwischen den einzelnen Wagenabschnitten in Wegfall, da man
getrennte Raume fiir Raucher und Nichtraucher haben wollte
und infolgedessen die Wagenabschnitte mit vollstindigen Kopf-
winden versehen werden mulsten.

Bei der Waggonfabrik Gorlitz wurden zur Probe zwei
Halbziige bestellt, deren jeder aus 5 zusammengehorigen Wagen-
abschnitten besteht, und bei denen die mittleren Drehgestelle
mit Bremseinrichtung versehen sind, wahrend die Enddreh-
gestelle, die im wesentlichen nach der Bauart der bisher tib-
lichen Drehgestelle gebaut wurden, die Antriebsvorrichtung
tragen.

Bei den Probefahrten hat sich bis jetzt ein aufserordent-

- lich ruhiger Lauf der Wagen ergeben. Inwieweit diese Wagen,

die als Jakobsziige laufen, mit den Betriebsverhiltnissen der
Stadtbahn in Einklang stehen, ist noch weiteren Versuchen
vorbehalten.

Die Gutachten Acw d rth’s und Herolds iiber die osterreichischen Bundesbahnen.

In der Wiener »Neuen freien Presse« ist das Gutachten, das
Sir William Acworth und Dr. Herold iber die oster-
reichischen Bundesbahnen im Auftrag des Volkerbundes zu er-
statten hatten, in kurzem Auszug besprochen. Da die Aus-
fihrungen allgemeinere Beachtung beanspruchen, geben wir sie

— und zwar des Zusammenhanges wegen ungekiirzt -— nach- -

stehend wieder.

Das Gutachten iiberblickt zuniichst einleitend die allgemeine
Lage der osterreichischen Bundesbahnen. Es wird hierbei ge-
rechterweise hervorgehoben, dafs der Gebirgscharakter des Landes
hohe Erhaltungs- und Zugforderungskosten verursacht und iiber-
dies in dem alpinen Teil Osterreichs ein geringer ortlicher
Verkehr besteht. Neben der Stiefmiitterlichkeit der Natur hat
aber auch der Militarismus Opfer insofern auferlegt, als Linien
in Gegenden und dabei in einem Umfange gebaut wurden, die
sich vom kaufménnischen Standpunkte nicht rechtfertigen lassen.
Uberdies wurden Stationen, die fiur die Mobilisierung von

Wichtigkeit waren, bedeutend grofser gebaut als es notwendig

war, was auch hohere Erhaltungskosten bedingt.

Sir William beméangelt sodann die grofse Zahl Vorschriften,
die noch aus dem Geiste des Polizeistaates stammen, der die

- Bevolkerung unter seine viterliche Aufsicht gestellt hat und

die zu ihrer Handhabung viele, Beamte bendtigten.

Als einen weiteren schwerwiegenden Nachteil bezeichnet
das Gutachten den Umstand, dafs dem osterreichischen Bundes-
staat nur unvorteilhafte Endsticke der grofsen Eisenbahnen
gegeben sind, die von Wien nach Norden und Osten fiihren.
Ebenso hat der Friedensvertrag den Verlust von Triest gebracht.

Der englische Sachverstindige hofft allerdings, dafs sich
die Verhiltnisse mit der Zeit bessern werden, insbesondere er-
wartet er, dals der Handelsverkehr zwischen den Nationalstaaten
von den noch bestehenden Behinderungen befreit und der Durch-
gangsverkehr erleichtert wird. Dieser sei fiir Osterreich be-
sonders wichtig. Es sei von grofsem Werte, dals das Land
einen internationalen Durchgangsweg von West nach Ost und
von Nord nach Siid darstellt, wobei Wien als Handelsmittelpunkt
eine wichtige Rolle spielt. Ein anderer Vorteil ergebe sich fiir
die Bahn daraus, dafs die Schulden, die fir den Bau auf-
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genommen werden mufsten, infolge der Geldentwertung nahezu
abgestolsen sind.

Ebenso ist es giinstig, dafs das Land mit geniigend Eisen-
bahnen versehen ist und die vorhandenen Strecken immerhin
ausreichend ausgeriistet sind. Man miisse sich allerdings noch
bemithen, den Ausbesserungsstand der Lokomotiven auf das
Vorkriegsverhaltnis herabzudriicken; wird dies aber erreicht,
so sind die osterreichischen Bundesbahnen mit gentigend Fahr-
zeugen versorgt. Als Neuaufwand kommt somit vorlaufig nur
die Einrichtung des elektrischen Betriebes in Betracht, und
zwar nur die Fertigstellung der im Umbau befindlichen
Strecken der Arlbergbahn (Innsbruck-Bludenz) und der
Salzkammergutbahn. In beiden Fallen halten die Sach-
verstandigen eine Wirtschaftlichkeit des elektrischen Betriebes
fur gegeben; dagegen lehnen sie die elektrische Ausriistung
weiterer Strecken ab, da sie befirchten, dals das erforderliche
Kapital entweder gar nicht oder nicht geniigend billig zu haben
wire. Sie haben erhebliche Zweifel an der Wirtschaftlichkeit
und warnen vor einer Uberschitzung der Vorteile elektrischer
Zugforderung. Die Meinung, der elektrische Betrieb sei ein
Goldbergwerk, das man nur o6ffnen miisse, um in Hille und
Fille daraus zu schopfen, bedarf einer ernsten Berichtigung.
Es ist zu bedenken, dafs den Ersparungen (auch bei den
heutigen aufsergewohnlich hohen Kohlenpreisen) die Belastung
durch den Anleihedienst gegeniibersteht, der infolge der hohen
Zinssatze sehr ins Gewicht fallt,

Bei Erwagung aller dieser Umstinde ist es keine aulser-
gewohnliche Erscheinung, dafs die osterreichischen Bahnen ein
Betriebsdefizit aufweisen, da auch andere europaische Bahnen,
so z. B. die hollandischen, unter einem solchen leiden. Dabei
ist kein anderes Land in dieser Weise aufgeteilt und zerstiickelt
worden. Wenn man diese Umstinde und die Entwicklung seit
1919 in Betracht zieht, so gelangt man zu dem Schlufs, dafs
schon ein grofses Stick am Wiederaufbau und an neuer
Gestaltung geleistet wurde. Aber es bleibt doch noch ein
weiter Weg, bis eine wirklich befriedigende finanzielle Lage
erreicht sein wird.

Der Bericht wendet sich dann dem Problem der Gehalte
und Lohne zu. Acworth stellt fest, dals drei Viertel des
Personals finanziell so gut oder fast so gut wie vor dem Krieg
gestellt sind, wihrend das letzte Viertel wesentlich schlechter
besoldet ist. Die 25 v. H, sind die hoheren Beamten, und
es sei eine Harte, gerade diese unter so schwierigen Umstinden
bei kiarglicher Besoldung arbeiten zu lassen. Die Folge werde
sein, dafs man keinen Nachwuchs bekomme, der eine Lauf-
bahn betreten wolle, an deren Ziel man den drelfachen
Gehalt eines Lampenputzers erreichen kann.

Von besonderer Bedeutung ist dann das von Dr. Herold
ausgearbeitete betriebstechnische Kapitel, das sich mit den
Anlagen, den Personalverhaltnissen und der Organisation des
Betriebes befalst. Bei Erorterung der Anlagen betont der
Gutachter, dafs Osterreich jetzt nur solche neue Anlagen in
Aussicht nehmen konne, die unerlafslich und dabei wirtsc..aft-
lich sind. Eigentlich treﬁ"e das fiir keine grofsere Arbeit zu;
unter anderem wird auch betont, dafs die Neuanschaffung von
Lokomotiven nicht notwendig wire, sondern dafls es geniigen
wiirde, den Ausbesserungsstand, der gegenwartig 30 v. H.
betrigt, auf die Friedenshohe von 15 v. H. herabzudriicken.
Uberdies wiirden durch den elektrischen Betrieb der Arlberg-
und Salzkammergutlinie iiber 100 Stiick neuzeitliche Lokomotiven
fiir andere Verwendung frei.

Die Personalverhaltnisse wurden von Dr. Herold einer
eingehenden Kritik unterzogen, hierbei wurde z. B. auf die .zu
weitgehende Gewahrung von Urlaub und die iibermalsig hohen
Uberstundenvergutungen hingewiesen. = Weiter wurde unter
eingehenden Vergleichen mit den schweizerischen Verhaltnissen
eine sehr erhebliche Uberbesetzung mit Personal errechnet.

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

Der schweizerische Fachmann macht da auch eine Reihe von
Vorschlagen, wie Vereinfachungen und Personalersparungen
durchgefiihrt werden konnten.

Das Urteil iber das Pensionswesen geht dahin, dals die
derzeit gewihrten Ruhegeniisse sehr hoch seien und die Siatze,
die andere Lander bieten, erheblich éberstiegen: so sei z. B.
die hochste Pension 90 v. H. der Bemessungsgrundlage, wihrend
die Schweiz nur 70 v. H. gewdhre und in England nach einer
vierzigjahrigen Dienstzeit nur ein Anspruch auf 66 v. H. er-
worben werde.

Der schweizerische Sachverstindige stellt fest, dafls beim
Aufsichtsdienst 0,43 Mann auf 1 Betriebskilometer tatig sind,
in der Schweiz nur 0,17. Beim Bahnaufsichtsdienst im engeren
Sinne 0,6 gegen 0,48 und bei der Bahnerhaltung 3,16 gegen
1,43. Im ganzen genommen ist also die Gesamtheit des Dienstes
doppelt so stark besetzt als in der Schweiz, trotzdem diese
einen hoheren Anteil zweigleisiger Strecken hat als Osterreich,
Auch der Unterschied in den Steigungs- und Richtungsverhalt-
nissen kann diese gewaltige Spannung um so weniger erkliren,
als der Oberbau in Osterreich um vieles leichter ist als bei
den schweizerischen Bundesbahnen ; diese haben mehr als 70 v. H.
mit schwerem Oberbau ausgeristet, Osterreich nicht einmal
24 v. H. Es sei also ein Abbau von 22000 Mann auf etwa
17000 ohne Schaden fiir den Betrieb durchfithrbar; diese Zahl
miisse als Mindestforderung des notwendigen Abbaues genannt
werden.

Sehr bezeichnend ist auch die Kritik, die an der Organisation
des Stationsdienstes geiibt wird. Dr. Herold wendet sich mit
Nachdruck dagegen, dafs die oOsterreichischen Bahnen fiir jeden
Dienstzweig eine Art Spezialisten bestellen. Die Teilung beginnt
zunachst darin, dafs der Verkehrsdienst vom kommerziellen Dienst
(im wesentlichen Gﬁterabfertlgung) streng getrennt gehalten wird
und dafs erst im Stationschef eine einheitliche Spitze gegeben
ist; diese Trennung ist auch in kleinen Stationen durchgefiihrt,
wo schon der geringe Umfang des Verkehrs eine solche
Teilung keinesfalls rechtfertigt.

Auch sei vielfach die Stellung des Statlonschefs nicht
angemessen. Wenn er auch in grofsen Bahnhofen wie Linz
und Salzburg sich auf die ‘allgemeine Aufsicht und Oberleitung
beschranken kann, so ist es doch nicht angingig, dafs er auch
in kleinen Stationen die Rolle eines Direktors spielt und die
Arbeit seinen untergeordneten Organen iiberlafst. Vielmehr
misse auch der Vorstand selbst gewisse Dienste besorgen, so
insbesondere Fahrdienstleitung und Kassendienst. Damit liefsen
sich Arbeitsstunden des Personals ersparen und in Verbindung
mit anderen Malsregeln der Personalstand vermindern.

Auch an Personal im Verschiebedienst kénnte erheblich
gespart werden, Weiter solle man minder wichtige Stationen
in der Nacht vollig sperren, wobei fir etwa durchlaufende
Schnellziige derart vorgesorgt werden kann, dafs die Weichen im
voraus gestellt werden. Dieses Verfahren werde z. B in Eng-
land an Sonntagen angewendet, wo der Verkehr sich auf
einige wenige durchlaufende Ziage beschrankt. Auch damit
liefse sich viel Personal ersparen. Hierbei erscheint die Art,
wie die Stationen mit Personal ausgestattet werden, grundsitz-
lich anderungsbediirftig. Man muls die Personalbemessung auf
die Zahl einstellen, die fir den Verkehr in der schwachen
Zeit angemessen erscheint; dann wird sich der Stationschef
alle Mihe geben, auch bei stirkerem Verkehr solange als
moglich auszukommen, Dies werde auch gelingen, wenn man
die verschiedenartigen Handarbeiten nicht jede gesondert durch
einen Spezialarbeiter besorgen lafst.

Auch im Zugbegleitungsdienst ist die Uberbesetzung in
Osterreich auffallend. Auf eine Million Personenkilometer ent-
fallen in Osterreich 2,44, in der Schweiz 1,58 Angestellte,
auf eine Million Bruttotonnenkilometer 1,28, bzw 0,48, auf den

. Betriebskilometer 1,59, bzw. 0,97. Ahnhche Verglelche zeigen,
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dafs im Verwaltungs- und Aufsichtsdienst in Osterreich 0,21, in
der Schweiz 0,05 Kopfe auf den Betriebskilometer entfallen, im
Fahrdienst 1,22 gegen 1,17 im Wagenuntersuchungsdienst 0,98
gegen 0,46; im ganzen 2,41 zu 1,68.

Neben den Personalkosten spielt bei der Zugforderung der |

Stoffverbrauch eine entscheidende Rolle. Ein Vergleich zeigt,

dafs der Verbrauch an Normalkohle in Osterreich auf 1000 |

-Bruttotonnenkilometer 190, in der Schweiz 116,4 betragt.
-Selbst wenn auf die starken Steigungen und Kurven der oster-

reichischen Bahnen und das héhere durchschnittliche Dienst- |

alter der Lokomotiven Riicksicht genommen wird, ist der
Abstand noch immer auffallend. Noch krasser ist es beim
Schmierstoff: da entfallen auf 1000 Bruttotonnenkilometer in
Osterreich 415, in der Schweiz 122 Gramm. Auch bei weit-
‘gehender Riicksichtnahme auf die ungilinstigen technischen Ver-

haltnisse ist der Schluss unabweisbar, dals eine Verschwendung |

durch das Personal vorliegt.

Ahnliche Verhaltnisse bestehen bei den Werkstatten. Auf
eine Lokomotive kommen z. B. bei der Great Western Railway
4 Personen, in Osterreich 5,5; auf einen Personenwagen 1,6
gegen 2,9, auf einen Giiterwagen 0,18 gegen 0,43. Fur die
Schweiz sind die entsprechenden Durchschnittsziffern 4,3, 1,5,
0,24. Jeder der angestellten Vergleiche spricht somit stark
zu Ungunsten der osterreichischen Bahnen. Die stiindliche
Arbeitsleistung ist zur Zeit noch tiefer als 1913, so dals die
Stunde Minderarbeit, die durch den Achtstundentag herbei-
gefilhrt wird, keineswegs durch verstirkte Arbeit hereingebracht
wird. Akkordlohnung ist zwar eingefiihrt, aber in einer wenig
befriedigenden Form. Denn ein Akkordverdienst soll erst dann
beginnen, wenn der Arbeiter mehr als ein durchschnitt-
liches Tagewerk herausbringt. Das osterreichische System
legt aber der Berechnung nicht die unbedingt notwendige
Arbeitszeit, sondern eine um 30 v. H. erhchte Zeit zugrunde,
also einen Zeitaufwand, der auch fiir einen nur mittelmalsigen

Arbeiter erreichbar ist. Das wirkt als Pramie fur Mittel-
mafsigkeit.
Im ganzen konnte man allein im Werkstattendienst

mindestens 2500 Arbeiter abbauen, wodurch der Stand noch
immer verhaltnismélsig grofser wire als z. B, bei der Great
Western Railway.

Insgesamt konnte der Personalstand von rund 83 600 auf
60000 Mann vermindert werden. Wenn dann noch 4000 Per-
sonen als Angehorige der Generaldirektion und der Direktionen
hinzukommen, so wiirde der tatsichliche Stand nach der Durch-
fithrung der Personalverminderung 64000 betragen.

Eine weitere entscheidende Forderung geht nach Verein-
fachung der ganzen Geschaftsgebarung, insbesondere nach Ver-
minderung der reinen Verwaltungsarbeiten und der zu vielen
Inspektionen und Beaufsichtigungen. An ihre Stelle misse
gesteigerte Verantwortung treten, zu welchem Zwecke die Ent-
scheidung immer in die Hand eines Mannes, nicht aber mehrerer
zu legen ist.

Auf diese Weise konnte eine Ersparnis an Gehaltern und
Lohnen zwischen 200 und 250 Milliarden erzielt werden.

Wenn man nun in Betracht zieht, dals die Kisenbahn-
verkehrssteuer eine Abgabe darstellt, die der Bahn insolange
unmoglich zugemutet werden kann, als sie ein Defizit aufweist;
wenn man weiter bedenkt, dals d1e Post von der Bundesbahn
Leistungen empfangt, deren Wert mit etwa 80 Milliarden zu
veranschlagen ist, so ist das wirkliche Eisenbahndefizit mit
ungefahr 400 Milliarden zu beziffern. Dieser Betrag wire schon
durch eine Erhohung der Frachtsitze derart hereinzubringen,
dals man die Personenfahrpreise um 25 v. H., die Giiterfrachten
um 10 v. H. erhoht. Hierbei hatte man insbesondere die Massen-

~ artikel, wie Getreide und Kohle, zu belasten, denn es sei noch

immer gerechter, dafs der Kunde der Eisenbahn fiur einen ihm
geleisteten Dlenst zahlt, als dals der Steuerzahler den Ausfall

- zu decken hat.

Zu der viel umstrittenen Frage der Zentralisation bemerkt
das Gutachten, dals man sich zunachst dariiber klar sein misse,
was unter diesem Ausdruck zu verstehen ist. Dinge, die man
ortlich entscheiden konne, solle man auch der Gewalt der ort-
lichen Beamten iiberlassen, deren Zustindigkeit in dieser Richtung
eher erhoht als vermindert werden misse. Dagegen miissen
alle Fragen, die das ganze Eisenbahnnetz betreffen, an einer
Stelle entschieden werden, so dafs nach den Erfahrungen anderer
Lander eine grofsere Zentralisation, als sie gegenwirtig in
Osterreich . zu finden ist, als zweckentsprechend bezeichnet

| werden muls,

Verein deutscher Fisenbahnverwaltungen.

Auszug aus der Niederschrift iiber die 100. Sitzung des Ausschusses fiir technische
Angelegenheiten zu Heidelberg am 4. bis 6. Oktober 19227).
Mit Zeichnungen Abb. 5 bis 7 auf Taf. 30.

Am 4. bis 6. Oktober 1922 hatte sich der »Technische
Ausschuls« des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen zu
seiner 100. Tagung versammelt. Aus den wichtigen Beschlissen
sei im Nachstehenden ein kurzer Auszug gegeben:

1. Anderung der Geschaftsordnung des Technischen
: Ausschusses,

Die Ausgestaltung des Technischen Ausschusses geméals
dem Beschlufs in der Berliner Vereinsversammlung 1921, die
einerseits ein schnelleres und selbstindigeres Arbeiten, anderer-
seits aber auch eine Mitarbeit vereinsfremder Verwaltungen bei
Studienfragen im Ausschuls ermoglichen soll, machte es nitig,
dem Technischen Ausschufs eine neue Geschaftsordnung zu geben.

Unm fremde Verwaltungen zur Mitarbeit heranziehen zu
. konnen, wurde der Technische Ausschuls in einen Ausschuls A
und in einen Ausschufls B zergliedert. Dem Ausschuls A obliegt

*) Der Wechsel in der Schriftleitung hat es mit sich gebracht,
dafs dieser Bericht erst jetzt versffentlicht werden kann; der Bericht

iiber die vorhergehende Sltzung in Miinchen findet sich im Jahr gang 1922,
Seite 101 ff. D. Schriftl.

lediglich die Behandlung von technischen Fragen der Eisenbahn-
fachwissenschaften und im Zusammenhang damit die Erstattung
von eisenbahntechnischen Gutachten, wahrend dem Ausschuls B
die Aufgaben des bisherigen Technischen Ausschusses in bezug
auf die technischen Vereinsbestimmungen in ihrem vollen Umfange
zufallen. )

Auch die Zuziehung von Vereinsverwaltungen, die dem
Technischen Ausschufs nicht angehoren, sowie von vercinsfremden
Verwaltungen zur Mitarbeit im Ausschufs A ist im Sinne der
Vereinsversammlungsbeschliisse geregelt. Hierbei ist die Moglich-
keit gewahrt, diese Mitarbeit auf die Gesamtheit oder nur auf
einzelne der im Ausschuls A zu behandelnden technischen Fragen
zu erstrecken,

Zur Vorberatung der Beratungsgegenstande sind standige
Fachausschiisse eingesetzt, die vom Technischen Ausschufs fir
je ein engeres Fachgebiet auf 4 Jahre gewahlt werden und
denen alle in ihr Arbeitsgebiet fallenden Beratungsgegenstinde
in der Regel schon von der vorsitzenden Verwaltung des
Technischen Ausschusses zugeteilt werden, Fir die Gegenstande,



die nicht in den Rahmen eines Fachausschusses fallen oder die
dessen Arbeitsumfang zu sehr belasten wiirden, werden von Fall
zu Fall »Sonderausschiisse« eingesetzt. Wie es bei den bisherigen
Ausschiissen iblich war, sollen sowohl die standigen Fach-
ausschiisse wie auch die Sonderausschiisse berechtigt sein, aus
ihrem Kreise fiir bestimmte Aufgaben »Unterausschiisse« ein-
zusetzen, die namentlich bei Aufstellung von Entwirfen, An-
stellung von Versuchen, Umfragen und dergl. nicht immer entbehrt
werden konnen. Im allgemeinen sollen aber die Fachausschiisse
und die Sonderausschiisse alle ihnen zugeteilten Beratungs-
gegenstinde in den Tagesordnungen der einzelnen Sitzungen
zusammenfassen und unmittelbar erledigen. Jeder Fach-
ausschufs ist auch berechtigt, die in sein Arbeitsgebiet fallenden
neuen Anregungen, die in den Ausschiissen in bezug auf die
Bearbeitung von technischen Fragen, auf die einheitliche Stellung-
nahme des Vereins in internationalen Angelegenheiten usw. auf-
tauchen, in vorliufige Behandlung zu nelimen.

Die Fachausschiisse und ihre Arbeitsgebiete sind folgende:

1. Fachausschufs fiir allgemeine Angelegenheiten des Tech-
nischen Ausschusses (Allgemeiner Ausschuls).

Geschiftsordnung, Zustindigkeitsfragen, Eintritt vereinsfremder
Bahnen, Anregung und Art der Behandlung von technischen Fragen,
Gutachten fiir die Preisausschreiben und dergleichen.

2. Fachausschuls fir Baustoffe (Baustoffausschuls).

Allgemeine Baustoffragen, insbesondere Giiteprobensammlung,
Priifungsverfahren, Altstoffuntersuchungen, Altstoffverwertung, zu-
lissige Beanspruchung der Baustoffe in Abhingigkeit von den Stoff-
eigenschaften (Baustoffragen in Abhingigkeit von den Verwendungs-
zwecken bleiben den zustindigen Fachausschiissen vorbehalten).

3. Fachausschuls fiir Betriebsfragen (Betriebsausschuls).

Im allgemeinen die Angelegenheiten der Abschnitte C und D,
§§ 155 bis 182 der TV Ausgabe 1909, fiir alle Betriebsfragen, Bahn-
hofs-, Signal- und Sicherungsanlagen in betrieblicher und baulicher
Hinsicht.

4. Fachausschuls fiir Bahnbau, Bahnbewachung und -unter-
haltung (Bauausschufs).

5. Fachausschuls fir Oberbau (Oberbauausschufs).

6. Fachausschuls fiir Briicken und andere Tragwerke
(Briickenausschuls). :

7. Fachausschuls
motivausschuls).

8. Fachausschuls fir Wagenbau (Wagenbauausschuls).

9. Fachausschuls fir die technischen Angelegenheiten der
Wagenitbereinkommen (Wageniibergangsausschuls).

10. Fachausschuls fiir Bau und Betrieb elektrischer Bahnen
(Elektrotechnischer Ausschufs).

Elektrotechnische Angelegenheiten einschl. elektrischer Fahr-
zeuge.

11. Fachausschuls fiir Werkstattenangelegenheiten (Werk-
stattenausschuls).

Ausbesserungsverfahren, Einfilhrung der Betriebswissenschaft
und dergl.

12. Fachausschuls fir das technische Fachblatt des Vereins
(Fachblattausschuls).

9. Anderungen der Grundlagen fir die Bearbeitung
der Giterprobensammlung.

Die in der bisherigen Form vom Verein herausgegebene
Griiteprobensammlung entsprach nicht mehr den heutigen An-
spriichen, von ihrer weiteren Bearbeitung wird daher abgesehen
werden. Andererseits hatte man aber die Uberzeugung, dals
es fir die Fortentwickelung der Baustoffkunde zweckméilsig
ware, die bisherige Statistik nicht ganzlich fallen zu lassen,
sondern unter Abinderung der bisherigen Muster der Melde-
bogen eine neue Giteprobensammlung herauszugeben. Aus einer
solchen neuen Giiteprobensammlung sollen vor allem die niedrigsten,
hochsten und die Durchschnittswerte der Stoffpriifungen eines

fir Lokomotivangelegenheiten (Loko-

Werkes zu ersehen sein, um die Giite und Zuverlassigkeit des Bau-
stoffes regelmilsig beobachten zu konnen und einen Malsstab zu
gewinnen, ob nicht hier und da die Anforderungen noch erhoht
werden konnten.

Unter Beobachtung dieser Richtlinien sind neue Meldebogen
aufgestellt worden, die der Vereinsversammlung 1923 zur Ge-
nehmigung unterbreitet werden. '

Aufserdem sind die » Allgemeinen Vorschriften fir die Vor-
nahme von Schlagproben zur Priifung von Schienen, Achsen und
Radreifen« neu aufgestellt worden, die ebenfalls von der Ver-
einsversammlung 1923 zu genehmigen sind. Ferner sollen wichtige
Neu- und Altstoffuntersuchungen unter Heranziehung vereins-
fremder Verwaltungen bearbeitet werden, den Vereinsverwaltungen
soll daher empfohlen werden, Beschreibungen mit bildlichen
Darstellungen wichtiger Neu- und Altstoffuntersuchungen und
Forschungsarbeiten an die Geschaftsfilhrende Verwaltung des
Vereins zwecks weiterer Bearbeitung durch den Technischen
Ausschuls A und etwaiger Veroffentlichung durch die Geschafts-
fithrende Verwaltung einzusenden.

3. Erhohung der Preise fir Wiederherstellung
der Wagen.

Wie die Minchener Sitzung beschiftigte sich auch die

Heidelberger Tagung mit der Erhthung der Preise fir die

. Wiederherstellung beschidigter Wagen und den Ersatz far zer-

trimmerte Wagen. Der Ausschuls erstattete an den Wagen-
ausschuls ein Gutachten, wonach fir im 2. Halbjahr 1921 zu
leistende Entschadigungen im allgemeinen der zehnfache Betragder
im VWU, von 1912 vorgesehenen Satze angewendet werden solle.

4, Anderung der Vorbemerkungen Ib im Radstands-
verzeichnis betrcffend den Raddruck.

Mit Riicksicht auf die bestehenden Briicken wurde es fir
notwendig befunden, in der neuen Fassung des Wortlautes fiber
den Raddruck in den Vorbemerkungen des RV. das Gewicht
fir das laufende Meter Wagenlange einzufithren, Hierdurch
soll vermieden werden, dals die Briicken durch die Wagen un-
giinstiger belastet werden, als durch die Lokomotiven. Ferner
soll es die neue Fassung ermdoglichen, eine grofse Reihe von
Schwerlastwagen, die mit Ricksicht auf die Briicken ungehindert
verkehren konnen, ohne weiteres zuzulassen, obwohl die Wagen
Achsentfernungen unter 2,5 m besitzen. Weiterhin wurde es
fir zweckmilsig gehalten, den Wortlaut der Vorbemerkungen
durch Aufnahme von Begriffserklarungen iiber »festen Radstand«
und »Raddruck« zu erganzen. Der Uberschrift »Radstand«
wurde ferner noch das Wort »Achsstand« beigefiigt, weil man
der Meinung war, dals dieser Ausdruck zutreffender sei und
es sich empfehlen wiirde, ihn allmahlich einzubiirgern.

5. Erginzung der Ladeprofile des Radstands-
verzeichnisses.

Der Ausschuls beschlofs, in den Lademalsblattern um jedes
in vollen starken Linien auszuziehende Lademals der einzelnen
vereinsfremden Verwaltungen mit gestrichelter Linie das Lade-
mals I herumzuzeichnen; ferner neben den einzelnen vereins-
fremden Lademalfsen, deren obere Teile besonders darzustellen.
In diese Darstellungen sind in den Hohen von ungefihr 3000 mm
iber Schiencnoberkante an, (das ist dort, wo sich die Breiten
der Lademalse nach oben hin verjingen,) in Abstinden von
10 zu 10 cm in wagerechter Richtung die Unterschiede in den
Breitenmalsen der vereinsfremden Umgrenzungslinien gegeniiber
dem auf den Vereinsbahnen fast allgemein eingehaltenen Lade-
mafse I als Stichmalse einzutragen. Die Unterschiedsbetrage
sind links. von den bildlichen Darstellungen nochmals besonders
anzugeben. Aulserdem ist der lotrechte Abstand der hochsten
Punkte der fremden Lademafse von Lademafs I anzugeben.

Schliefslich wird den Verwaltungen empfohlen, zum Nach-
prifen der Ladungen die auf den Versandbahnhifen vorhandenen

29%
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Lademalse I so einzurichten, dafs in den Hohen, fir welche im -

RV. die vorerwiahnten Stichmalse angegeben sind, diese Malse
leicht und. genau abgenommen werden konnen.

6. Amwendung einheitlicher Abkirzungen in den
Vereinsgiiterwagenparkverzeichnissen.

Mit Hinweis darauf, dals die zu den Eisenbahnfahrzeugen
gehorigen besonderen Einrichtungen wie Bremsen, Heizung, Be-
leuchtung usw. bisher von den einzelnen Verwaltungen in den
Verzeichnissen nicht mit derselben abgekiirzten Bezeichnung
aufgefithrt worden sind, was leicht zu Verwechslungen und auch
zu Verzogerungen beim Nachschlagen der Fahrzeugverzeich-
nisse Veranlassung gibt, ist ein Antrag auf Anwendung ein-
heitlicher Abkiirzungen in den Vereinsgiiterwagenparkverzeich-

nissen eingebracht und hierbei empfohlen worden, die mit den |

zum Deutschen Staatsbahnwagenverband gehorigen Verwaltungen
vereinbarten Abkiirzungen auch in den Vereinsgiiterwagen-
parkverzeichnissen anzuwenden.

Die Abktrzungen, die schon eingebiirgerte oder vor-
geschriebene anderweitige Abkiirzungen nicht etwa verdringen
sollen, werden bei der Neuherausgabe der Vereinsgiiterwagen-
parkverzeichnisse angewendet werden.

7. Behandlung der Frage eines diebessicheren
Verschlusses an gedeckten Giterwagen.

Der Ausschuls hat hieriiber folgendes Gutachten abgegeben:
»Als geeignete Vorrichtungen zur Verhinderung des Aushebens
der Ture werden der von der Deutschen Reichsbahn eingefiihrte
Steuerverschluls (Abb 5 auf Taf 30) und der Verschluls durch Ose
mit Dorn (Abb. 6 ‘auf Taf. 8 ) angesehen.
Zur Sicherung gegen das Aufschieben der Tiir wird fiir zweck-
miifsig gehalten:
1. der Drahtverschlufs der Deutschen Reichsbahn (s. Textabb.).
2. der von osterreichischen Bahnen und einigen ihrer aus-
léndischen Anschlufsbahnen verwendete Rekord- Verschlufs
(Abb. 7 auf Taf. 30).
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' fiir Drahtverschluls bei Verwendung eines Werkzeugs einige Minuten,

Beide Verschlisse machen keine Bauinderung der Wagen
erforderlich. Sie sind schnell und einfach anzubringen (Zeitaufwand

fir Rekordverschluls ohne Werkzeuganwendung einige Sekunden).
Der Drahtverschlufs ist billiger. Er ist auch rascher abzunehmen
(Drahtverschluls 1 Minute, Rekordverschlufs 10 Minuten), was vom
Standpunkt der Behandlung im Betriebe als Vorteil zu werten ist,
andererseits jedoch die Sicherheit gegen Beraubungen geringer er-
scheinen lifst als beim Rekordverschlufs. Fiir die Wahl der Ver-
schlufsart werden demgemifs die bei den einzelnen Bahnen be-
stehenden Verhéltnisse mafsgebend sein.

Als ungeeignet zur allgemeinen Einfiihrung werden angesehen:

1. Verschliisse, die Bauartinderungen der Wagen erforderlich
machen, z. B. fest mit dem Wagen verbundene Schlosser und

Vorrichtungen, ferner Schlofs-Stangen nach Art der Ausfithrung

der Liibeck-Biichener Eisenbahngesellschaft.
2. Zahlenschlosser, Kombinationsschlosser und Vorhangschlosser
oder Bolzen, die mit Schlisseln zu 6ffnen sind.

Das Anbringen von Vorhangschlossern und #hnlichen Vor-
richtungen zum Anbringen an den Plombentsen der gedeckten
Giiterwagen sollte Verfrachtern nur gestattet werden, wenn der
Biigel oder Bolzen nicht stirker als 10—15mm ist und aus weichem
Material besteht, damit er sich leicht durchsigen oder durchfeilen
lalst*.

8. Prifung der Fragen des elektrischen Betriebes
auf Vollbahnen.

Der Fachausschuls fir Bau und Betrieb elektrischer Bahnen
hat sich bisher mit der Stromart, der Periodenzahl, der Fahr-
drahtspannung, Ubertragungsspannung und Zugheizung be-
schaftigt. Das Ergebnis der bisherigen Verhandlungen ist
folgendes :

Die Mehrzahl der Verwaltungen hat sich nach wie vor fiir
Einfach-Wechselstrom mit 15000 V. Spannung, 1623 Perioden aus-
gesprochen. Dieses System ist in Deutschland, Osterreich und der
Schweiz inzwischen zu erheblicher Ausdehnung gelangt und in Er-
weiterung begriffen. Diese Linder sehen keine Veranlassung. von
ihrem eingeschlagenen Wege abzugehen. Die hbesonderen Verhilt-
nisse bestimmter Strecken kénnen zwar dazu fiihren, dafs im Einzel-
falle ein anderes System besoudere Vorteile aufweist. Da jedoch
ein Fernbahnnetz mit zusammenhéngendem Verkehr nur nach einem
System elektrisiert werden kann, so soll das Wechselstromsystem
welches fiir die Mehrzahl der Strecken die grofsten Vorteile auf-
weist, beibehalten werden. Nur die niederlindischen Eisenbahnen
haben mit Riicksicht auf die besonderen Verhiiltnisse ihres vollig
ebenen, dicht bevélkerten Landes das Gleichstromsystem mit 1500 V.
Spannung und Oberleitung als einheitliches System fiir Hauptbahnen
angenommen.

Periodenzahl. Die Periodenzahl soll 162/3 in der Sekunde
betragen. Im Betricbe sind Schwankungen der Periodenzahl 59/,
nach oben und 109/y nach unten zugelassen,

Fahrdrahtspannung. Die Fahrdrahtspannung soll 15000 V
betragen. Die Spannung darf 109y nach oben und 209y nach unten
schwanken, sodafs 150. 0 V als hochste, 12000 V als niedrigste Fahr-
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Anweisung zum Anlegen des Drahtverschlusses an die
Plombendsen der Schiebetiiren bedeckter Giiterwagen.
Erforderlich sind: 1. 5 mm starker ausgegliihter Eisendraht in
Lingen von 250 mm geschnitten und nach Abb. 1a gebogén. 2. ein
Windeeisen nach Abb. 1b. 3 eine Drahtschere (nicht abgebildet).
Der nach Abb. la gebogene Draht wird durch die Plombenésen ge-
zogen und das Windeeisen (Abb. 1 b) so angesetzt, dals die Drahtenden
etwa 10 mm iiber das Windeeisen hervorragen (Abb. 1¢). Hierauf
wird der Draht mittels des Windeeisens soweit zusammengedreht,
dafs die Windungen nach oben die Plombenssen fest umschliefsen
und nach unten bis an das Windeeisen heranreichen (Abb. 1d). Jetzt
wird das Windeeisen abgezogen, die freien Drahtenden sind mittels
der Drahtschere kurz unter oder an der letzten Windung (Abb. le)
abzuschneiden. Abb. 1f stellt den fertigen Verschlufs dar.
Anmerkung: Das Windeeisen erhilt am Ende eine Offnung fiir die
Aufhiingeschnur.

drahtspannung im Betriebe zu bezeichnen sind. Um Unzutriiglich-
keiten an den Steuerapparaten zu vermeiden, empfiehlt sich die Vor-
schrift, dals alle elektromagnetisch betitigten Apparate auch bei
einer Fahrdrahtspannung von 10500 V noch smher arbeiten miissen.

Ubertragungsspannung. Um den Zusammenschlufs ver-
schiedener Kraftwerke und Hochspannungsnetze zu erleichtern, wird
empfohlen, die Ferniibertragungsspannungen zu 55000 oder 110000 V
zu wihlen. Beide Spannungen sind bereits hiuflg ausgefiihrt; fiir
beide werden normale Schaltanlagen hergestellt. Es ist auch damit
zu rechnen, dafs diese Spannungen von der elektrischen Industrie
als Normalspannungen angenommen werden.

Zugheizung. Fir den durchgehenden Verkehr wird die
Dampfheizung beibehalten. Die elektrische Widerstandsheizung, die
durch die gleichmifsige Erwirmung aller Wagen im Zuge und ihre
einfache Bedienung grofse Vorteile in betrieblicher und wirtschaft-
licher Beziehung aufweist, wird zunichst nur fiir in sich abgeschlossene
Strecken eingefiihrt. Um jedoch das einmal gewihlte System spiter
auch allgemein fiir Fernziige anwenden zu kénnen, sollen folgende
Vorschriften aufgestellt werden:

Die Heizung erfolgt mittels einer den ganzen Zug durchlaufenden
einpoligen Heizleitung. Die héchste Spannung in der Heizleitung
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betriagt 1000 V, gemessen bei 15000 V Fahrdrahtspannung und Leer-
lauf des Heiztransformators. Die Heizkorper der Wagen werden
zwischen Heizleitung und Erde geschaltet. Die Heizkuppelungen
und die durchlaufende Heizleitung sind fiir eine gréfste Stromstirke
von 400 Amp zu bemessen, so dafs also die grofste Heizleistung
400 kW betragen kann.

Die Regelung der Heizung erfolgt in der Hauptsache durch
Spannungsregelung, indem der Heizleitung von der Lokomotive aus
verschiedene Spannungen aufgedriickt werden. Als Spannungsstufen
sind vorgesehen: .

1000 V entsprechend 1000]p der vollen Heizwirkung
800 , 5 64
600 » » 36 " on n El

Es bleibt den einzelnen Verwaltungen iiberlassen, aulser dieser
Spannungsregelung noch eine weitergehende Regelung, sei es in jedem
Abteil,in Gruppen von Abteilen oder fiir den ganzen Wagen gemein-
schaftlich, einzurichten. Die Heizkuppelung und ihre Anbringung an
der Stirnwand der Wagen wird noch einheitlich vorzuschreiben sein.

Die Verhandlungen hieriiber, sowie iiber andere noch schwebende
Fragen sind noch nicht zum Abschluls gebracht. Es wird hieriiber
spéter berichtet werden.

9. Zulassung lingerer Schlafwagen zum Verkehr
auf Vereinsbahnstrecken,

Das tiber diese Angelegenheit bereits in der Sitzung des
Technischen Ausschusses in Miinchen am 21. bis 24, Juni 1921
erstattete Gutachten*) ist auf Ersuchen der Internationalen
Schlafwagengesellschaft dahin erweitert worden, dafs auch Schlaf-
wagen von 23,452 m Linge und 16 m Drehzapfenabstand mit
einem Drehgestell von 2,5m Radstand fir den freiziigigen
Verkehr zugelassen werden konnen, wenn Puffer und Falten-
balgrahmen nach einer hierfir aufgestellten Zeichnung aus-
gebildet sind und im iibrigen die gleichen Bedingungen wie
bei einem Drehgestell von 3 m Radstand erfillt werden, d. h.
wenn der seitliche Ausschlag der Wiegen aus der Mittelstellung
nicht mehr als 25 mm betrigt und die Ubergangsbriicken in
der Ebene der Pufferscheiben nicht breiter als 625 mm aus-
gefithrt werden. i

” ” ”

*) Organ 1922, S. 104.

Adolf Klose 1.

Naoch

Am 3. September d. J. wurde der Oberbaurat a. D. .

Adolf Klose in Minchen, wohin er 1919 von Berlin aus
tibergesiedelt war, um den Rest seiner Tage dort zu verbringen,
unerwartet im 79. Lebensjahre abberufen. Der Heimgegangene
hat nicht nur eine &ufserst verdienstvolle Tiatigkeit im KEisen-
bahnwesen entfaltet, wie des Naheren in dem zu seinem
70jahrigen Geburtstag in Glasers Annalen erschienenen

Aufsatz (Heft 11, Bd. 74, vom 1. Juni 1914) ausgefihrt ist,

sondern auch als Pionier der deutschen Automobiltechnik
Hervorragendes geleistet. Auf beiden Gebieten hat er als
Erfinder eine befruchtende- und schopferische Téatigkeit aus-
geiibt. FEs sei hier nur kurz verwiesen auf seine Lokomotive
mit nach dem Bogenmittelpunkt einstellbaren Kuppelachsen
und auf die »Kloseschen« Lenkachsen, die sowohl bei
Personen- als auch bei Giiterwagen weite Verbreitung gefunden
haben und auch bei schmalspurigen Lokomotiven mit bestem
Erfolg eingefithrt worden sind.

. Automobilwesen gewidmet hat.

Vor seiner Ubersiedlung nach Minchen hat Klose .

noch an den Versuchen mit der Dieselmotorlokomotive teil-
genommen, die auf seine Anregung hin und unter seiner
Mitwirkung von der Firma Sulzer in Winterthur und der
Firma A, Borsig in Berlin-Tegel fiir die preufsisch-hessische
Staatseisenbahnverwaltung probeweise erbaut worden war, die
aber trotz hervorragender Durchbildung und sorgfaltigster
Ausfithrung | aller Einzelteile eine weitere Anwendung nicht
gefunden hat. Aber auch in Minchen hat sich Klose mit
. dem Entwurf von Diesellokomotiven auf anderer Grundlage

Dieses Gutachten ist der Internationalen Schlafwagen-
gesellschaft in Berlin sowie simtlichen Vereinsverwaltungen mit
Schreiben der Geschiftsfihrenden Verwaltung vom 8. November
1921 Nr. I 104 mitgeteilt worden.

10. Ausristung der Giiterwagen mit Zettelhaltern.

Der § 140 der TV. wurde durch Aufnahme folgender
Bestimmung ergénzt:

,Es wird empfohlen, die Giiterwagen fiir die Anbringung der
iibrigen Zettel mit Zettelhaltern zu versehen, in denen die Zettel
auf einer mit Stiften besetzten Unterlage durch einen klappbaren,
mit Drahtgeflecht bespannten Verschlufsrahmen festgehalten werden.
Die Zettelhalter sind nach Moglichkeit in der Nahe der fir die Uber-
gangszettel bestimmten Beklebeflichen anzubringen.*

11. Untersuchungsfrist der Giterwagen.

Im Art. III § 2 der Technischen Einheit, enthalten im
VWU. und RIV., ist die Untersuchungsfrist (Revision) der
Giterwagen mit 3 Jahren festgesetzt. Zur Kriegszeit haben
einige Verwaltungen diese Revisionsfrist bis zu 5 Jahren ver-
langert, aber auch heute noch machen einzelne Verwaltungen
von dieser Verlangerung Gebrauch. Die verschiedenen Revisions-
fristen bringen jedoch im internationalen Verkehr Unzukémmlich-
keiten mit sich, wie Belastung des Personals, irrtiimliche Ver-
wendung der Wagen, kostspielige Umladekosten usw. Der
Technische Ausschufs gab daher sein Gutachten dahin ab, dals
es winschenswert sei, wenn alle Vereinsverwaltungen wieder
—- wie es ja auch schon angestrebt wird — zu einer drei-
jahrigen Untersuchungsfrist der Giterwagen zuriickkehren wiirden.
Fur die Unterhaltung und die Lebensdauer der Wagen werde
dies nur vorteilhaft sein. Wo sich die Einhaltung dieser Frist
noch nicht durchfithren lasse, sollten die Dienststellen gehalten
sein, fur den Lauf von Wagen ins Ausland nach Moglichkeit nur
solche Wagen auszuwahlen, deren letzte Untersuchung noch
innerhalb dreier Jahre bleibt.

12. Uber verschiedene andere Beratungsgegenstinde wurde
ein Beschlufs noch nicht gefalst, sie wurden zunachst den einzelnen
Fachausschiissen iiberwiesen.
ruf.
weiter beschiftigt. Durch die.Ungunst der Zeitverhiltnisse
sind diese Arbeiten bedauerlicherweise verzogert worden und
nun durch seinen Tod zum Abbruch gekommen.

Nicht minder wertvoll war seine Tatigkeit, die er dem
Im Jahre 1897 rief Klose
zusammen mit Emil Rathenau, dem wirttembergischen
Eisenbahnprasidenten von Balz und dem Geheimen Kommissions-
rat Glaser den Mitteleuropiischen Motorwagenverein ins
Leben, den ersten Verein, der sich die Forderung des Automobil-
wesens angelegen sein liefs. 1898 veranlalste Klose die
erste Automobilfahrt Berlin-Leipzig-Berlin, und im gleichen
Jahre war es seiner unermiidlichen Ti#tigkeit zu verdanken,
dals die erste internationale Automobilausstellung in Berlin
stattfand. Welche Bedeutung das Automobilwesen im allgemeinen
erlangt hat, hat die letzte Automobilausstellung in Berlin
erkennen lassen, die die grofsen Erfolge dieses neuen Ver-
kehrsmittels gezeigt hat.

Kloses Lebensweg war ganz der Entwicklung der
modernen Technik, namentlich dem Verkehrswesen, gewidmet.
Er war 1844 in Bernstadt in Sachsen geboren, besuchte die
Schule seiner Vaterstadt und trat danach als Lehrling in die
Werkstatt seines Vaters, eines tiichtigen Wagenbauers, ein.
Schon damals zeichnete er sich durch eine rasche Auffassungs-
gabe und ein hervorragendes Gedachtnis aus. Nach erfolg-
reichem Besuch der technischen Schule in Chemnitz setzte er
seine Studien am Polytechnikum in Dresden fort. Nach 1866
trat er in den sichsischen Eisenbahndienst, wo er als Maschinen-
techniker beschaftigt war. Im Jahre 1870 folgte er einem
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Rufe als Maschineninspektor an die Vereinigten Schweizer Im Jahre 1896 schied Klose aus dem Wirttembergischen
Bahnen, wo er 17 Jahre tiatig war. Diese Zeit ist ausgefillt Staatsdienst aus und siedelte nach Berlin tber, um sich nun
mit hervorragenden Verbesserungen und Erfindungen auf dem vorzugsweise der Forderung des Automobils zu widmen, dessen
Gebiete des Lokomotivbaues. 1887 wurde er in die General- Entwicklungsmoglichkeit ihm schon damals vor Augen stand.
direktion der Wirttembergischen Staatsbahnen berufen, wo Der Heimgang dieses durch unermiidliche Schaffenskraft
er 10 Jahre mit grofsem Erfolge gewirkt und sich grofse Ver- wie durch Erfahrungen und Reichtum an schopferischen
dienste um die Fortschritte im Eisenbahnwesen auf maschinen- Gedanken gleich ausgezeichneten Mannes wird nicht nur in
technischem Gebiet erworben hat, sowohl in seiner Stellung ‘ den Eisenbahnkreisen, sondern auch in der Automobilindustrie
als Mitglied dieser Behorde, wie auch in seiner Tatigkeit als | aufs lebhafteste bedauert. Alle, die mit ihm zusammen tatig
Mitglied in den verschiedenen technischen Ausschiissen des ‘ waren und seine Personlichkeit kennen gelernt haben, werden
Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen.  Auch schrift- | dem Verstorbenen ein dauerndes ehrendes Andenken bewahren.
stellerisch ist Klose vielfach hervorgetreten. ) C. Muller.

. Bericht iiber die Fortschritte A&e's Eisenbahnwesens.

Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

Lokomotivbestand der polnischen Eisenbahnen, | Kern finden. Das Wasser wird bei a zugefiibrt (s. Textabb.). Die
(,Die Lokomotive“. Heft 6 vom Juni 1923, S. 90.) gleichmiifsige Verteilung iiber das Rohrinnere und Qie Regelung der
Wasserschichtdicke unter Benutzung des naturgemiifs vorhandenen
Druckunterschiedes zwischen Dampf im Dampfablauf b und Wasser
im Wasserzulauf a iibernimmt die mit dem Rohre fest verbundene
Zentrifugalscheibe ¢. Auf dem gleichen Grundsatz beruht der
Wasserstandsanzeiger. Zur Messung der Rohrwandtemperaturen
werden die Wirmedehnungen der Rohre benutzt. Die Rohre sind
am Wasserzulanf in Kugeln, am Dampfablauf in Rollen gelagert, als
Dichtung dienen gewdhnliche Palmettoflechten, durch einen Abstands-
ring in zwei Teile geteilt. Dieser radial durchbohrte Ring iiber-
nimmt zugleich die Olzufuhr. Das Speisewasser nimmt seinen Weg
iiber einen Niederdruckwirmer, tiber einen grofsen Behilter zur Ab-
scheidung der kesselsteinbildenden Bestandteile und schliefslicﬁ ﬁbelr
den Hochdruckvorwiirmer, bis zum Siedepunkt erhitzt, in die Kessel-

) I)'er Mm.OSkessel' rohre. Werkstoff der Rohre ist hochwertiI;'er Siemens-Martinstahl von
(»Arch. {. Warmewirtschaft* 1923, Heft 5, 8. 94/95.) 72 - 74 km/qmm Bruchfestigkeit. Eine Versuchsanlage fiir 60 at Be-
Z.V. d. 1. 1923, Heft 51, 8. 1140. triebsdruck bei 4000 Temperatur arbeitet in der Zuckerraffinerie
Die vom wirmetechnischen Standpunkt wiinschenswerte Ver- | Goteborg (Schweden) seit etwa zwei Jahren bei tiglich 10 bis
wendung sehr hochgespannten Dampfes scheiterte bisher an dem | 14stiindigem Betrieb, ohne dafs sie Anstinde oder Betriebsschwierig-
Mangel wirklich betriebsfihiger Hochdruckdampf- ’
erzeuger, Die hohen Anforderungen an die Be- Rohrkopfe des Atmoskessels.
triebssicherheit solcher Anlagen fiir Spannungen ’
von 50—200kg/qem fiihrten zu Rohrdurchmessern
bis herunter auf 25 mm ohne die Explosionsgefahr
infolge ortlicher Uberhitzung der Rohrwinde aus-
zuschliefsen. Dieser Gefahr, verbunden mit dem
Vorteil der Anwendung eines bedeutend grolseren
Rohrdurchmessers, sucht der schwedische In-
genieur Blomquist mit ganz neuen Mitteln zu
begegnen. Der Kessel besteht hier aus einer An-
zahl Rohre von 305mm #ulserem Durchmesser,
19mm Wandstérke und 8,4 m freier Liinge. Durch
einen Elektromotor oder eine Dampfturbine mit .
Zahnradiibersetzung werden die Rohre mit einer Geschwindigkeit | keiten ergeben hitten. Es ist daher ein weiterer Dampferzeuger
von 330 Umdr./Min. um ihre Liingsachse gedreht. Hierdurch wird | gleicher Bauart fiir 100 bis 110 at und 4500 Uberhitzung aufgestellt
erreicht, dafs die Rohrwiinde dauernd von Wasser berithrt werden, | worden. Bei der Probe wurde eine Verdampfung von 355 kg auf
withrend die unter dem Einfluls der Fliehkraft schnell sich | 1 qm Heizfliche ohne Uberanstrengung erzielt; bei der ersten Aus-
trennenden Dampfblasen einen bequemen Weg in dem dampffreien = fithrung betrug sie 200 kg. Ro.’

Der Bestand an Lokomotiven bei den polnischen Eisenbahnen
umfaflst etwa 902 Personenzug- und 3458 Giiterzuglokomotiven. die
sich in mehr als 100 verschiedenc Bauarten unterteilen.

2519 Lokomotiven stammen aus Deutschland, 1671 aus Osterreich
und 150 sind amerikanischer Herkunft. Der Betrieb wird durch das
hohe Durchschnittsalter der Lokomotiven, das zu etwa 20 Jahren
angenommen werden kann, und den Mangel an leistungsfihigen
Lokomotiven ungiinstig beeinflufst. Die polnische Eisenhahnver-
waltung hat daher einen Beschaffungsplan fiir 2676 neue Loko-
motiven aufgestellt, die bis zum Jahre 1931 von drei polnischen
Lokomotivfabriken geliefert werden sollen. PA.

Bahn-Unterbau,thcken und Tunnel

Eisenbahn- und Wegdurchlisse aus Wellblechrohren. aus Wellblech auf den Markt. Wellblech ist wesentlich rost-
. . . 5 . bestindiger als Gulseisen, daher konnten die Wellblechrohre diinner
(Teknisk Tidskrift. Vég- och Vattenbyggnadskonst 9 vom 22. Sept. und leichter gehalten werden. Die Rohre fiihrten sich nach anfing-
1923. Zivilingenieur Mansson.) lichem Mifstrauen immer mehr ein und jetzt finden sich iiber die
Durchliisse aus Stein haben bekannte Vorteile, sie verlangen = Vereinigten Staaten zerstreut gegen 20 Fabriken, die sich aus-
aber gute Griindung, sind kostspielig, setzen fachminnische Aus- | schliefslich mit der Herstellung solcher Rohre beschiiftigen. Die
fithrung voraus und erfordern lange Bauzeit. Man hat daher schon = Wellblechrohre sind wenig empfindlich, leicht zu befsrdern und von
immer nach geeigneteren und billigeren Durchlalsformen gesucht. ungeschulten Leuten zu verlegen. Die gewellte Form gibt ihnen
Durchliisse aus Beton oder Steingut haben ebenfalls ihre Nachteile: die notige Festigkeit gegen #ufseren Druck und ihre Elastizitit
sie sind schwer und werden hiufig bei der Verbringung an die Dlefihigt sie, geringfiigigen Setzungen des Untergrundes zu folgen.
Baustelle beschiidigt, ermangeln auch der notigen Elastizitit und = Vor allem aber sind sie viel billiger als Steindurchlisse urd in
des Vermogens, Zugspannungen aufzunehmen, die bei Setzungen | kurzer Zeit zu verlegen. Der Ingenieurverband American Railway
des Untergrundes oder Frosteinwirkungen unvermeidlich sind. Nach | Engineering Association setzte 1920 einen besonderen Ausschuls
wenig gliicklichen Versuchen mit Gulseisenrdhren, die vor allem | ein, der die Anwendbarkeit dieser Rohre priifen und Regeln fiir
durch Rost angegriffen wurden, kamen in den Vereinigten, Staaten | ihre Herstellung geben soll. Einen im Februar 1921 herausgegebenen
von Nordamerika zu Anfang dieses Jahrhunderts Eisendurchlisse | vorliufigen Bericht geben wir auszugsweise wieder.
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An der 529 km langen Wichita Falls and Northwestern Railway Durchlisse aus Wellblech konnen mit Vorteil bei Eisenbahn-
sind 1906—1911 636 Durchlisse aus galvanisiertem Wellblech von | bauten angewendet werden, wenn die Befsrderungskosten fiir andere
nahezu 8km Gesamtlinge eingelegt worden. 5 v. H. der Durchlisse Durchlafsarten zu hoch werden. Die besten Ergebnisse erzielt man,
oder 8,3 v. H. der Gesamtlinge zeigen Forménderungen bis zu 6 Zoll | wenn die Oberkante des Durchlasses mindesténs 3 und hoéchstens
Zusammendriickung und Einbiegung in .der Mitte, wobei also die 10 Fuls unter Bahnkrone gelegt wird. Der Rohrdurchmesser soll
Durchliisse, ohne zerstort zu werden, nachzugeben in der [L.age waren. 48 Zoll (1,2m) nicht iibersteigen. Dem Untergrund mufs bei Durch-

‘ Wellblechdurchlafs bei Los Angeles Kalifornien.

lassen dieser Art besondere Aufmerksamkeit geschenkt werden. [st
er nicht fest, so mufs man die Durchlisse auf Liingsbettung legen,
um Setzungen in der Dammitte und der Bildung von Wasser-
sicken vorzubeugen. Vor der Dammaufschiittung soll der Durchlafs
gut umfiillt werden, um auf den Durchlals gleichmiifsigen Druck
zu erhalten. Wellblechrohre sollen einen etwas grofseren Durch-
messer haben als Beton- oder Gufseisenrohre, weil die gewellte
| Fliche dem Wasser grifseren Widerstand leistet, wenn der Durchlafs
vollduft. :
Das Wellblechrohr soll entweder auf vollstéindige Kreisform
zusammengenietet sein oder aus zusammenfiigbaren Abschnitten von
villig gleicher Beschaffenheit bestehen. Die Stofse sollen tiberlappt
and vollkommen dicht sein. Alle zusammenfigharen Rohre sollen
aus einem oberen und einem unteren Teil bestehen, die beim Trans-
port zusammengeheftet werden und beim Einbau mittels Bolzen
oder Klammern zusammengefiigt werden. Die Dicke der verzinkten
Bleche betriigt :

I fiir Rohre von 12 bis 20 Zoll Durchmesser Blech Nr. 16 (1,6 mm),

Die Lebensdauer solcher Durchlisse wird auf 30 bis 40 Jahre ge- 24 36 14 (2,0 ;
schitzt. Im Trinitydistrikt warden 35 Durchlisse mit 262m Ge- 7 ? ? 49 ? 48 v " ’ ’ 12 ",8 "
samtlinge und mit 12 bis 36 Zoll Durchmesser kiirzlich unter dem ” ’ » 60 " " " » » 10 §5’6 " )’

Betrieb eingelegt. Einige weniger gute Erfahrungen scheinen auf
zu schwachen Ausmafsen im Verhiltnis zu dem hohen Drucke im
Untergrund zu beruhen. Ihre grofste Anwendung scheinen die
Durchliisse aber beim Wegebau gefunden zu haben.

Die Wellenliinge soll iiber 21 Zoll und die Wellentiefe nicht
unter 1/g Zoll sein. Eine Ausfiibrung eines solchen Wegdurchlasses
zeigt die Textabbildung. Dr. 8.

Maschineﬁr und Wagen.

2D 1-Zwillings-Heifsdampf-Personenzuglokomotive fiir die Denver- ! Tender. Da die Strecke scharfe Kriimmungen aufweist, ist die
und Rio Grande Western-Bahn vorderste Kuppelachse seitlich verschiebbar ausgefiihrt, die zu-

. . . . . gehorigen Kuppelstangen haben kugelige Lagerschalen erhalten.
(Engineering 1923, Juli, Band 116, Nr. 3001, 8. 26, mit Abbildungen.) " So konnte dei’ feste Radstand auf 3404 rgnm herabgedriickt werden.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 3 auf Tafel 30. Das Schleppachsgestell ist nach der iblichen amerikanischen Bauart

Die Denver- und Rio Grande Western-Bahn, welche die Rocky | in drei Punkten gelagert. Es wird mit Hilfe pendelnder Stiitzen
Mountains an ihrer schwierigsten Stelle iibersteigt. hat fiir Personen- (Abb. 3 auf Taf. 30) in die Mittellage zuriickgefithrt. Die Stiitzen sind
gugdienst auf dieser Strecke neuerdings 2D 1-Lokomotiven in Dienst = im unteren Teil mach Art von 2 abgerundeten Schneiden geformt,
gestellt, die wohl zu den schwersten Personenzuglokomotiven szihlen | wihrend der obere Teil von 2 Zylinderflichen. deren parallele Achsen
dirften. Der Entwurf stammt von der amerikanischen Lokomotiv- ' nicht zusammenfallen, gebildet wird. Die Zylinderfichen sind mit
gesellschaft. Die Textabbildung zeigt die Lokomotive mit zugehorigem . wellenartigen Vorspriingen versehen, die in entsprechende Vertiefungen

2D1 Lokomotive der Denver- und Rio Grande-Westernbahn,
S — _ __ - : —

-

der Unterseite der mit dem Hauptrahmen der Lokomotive verbundenen ! Heizfliche der Feuerbiichse . . . . - . . . 31 qm
Stiitzpfanne ecingreifen und eine Gleithewegung ohne Mitnahme ! » , Rohre . . . . . . . . .. 397 ,
der Stiitzenverhindern. Die Lokomotive hat Kolbenschieber und l » des Uberhitzers . . . . . . . . 133 ,
Heusinger- Steuerung mit Kraftumstellung. Der Kessel hat eine . n im Ganzen H . . . . . . . . . 561
breite Feuerbiichse mit Verbrennungskammer, sowie einen doppelten | Rostfliche B . . . . . « . .« .« « « < . 74 ,
mechanischen Rostbeschicker. Der Wasserraum zwischen Feuer- Durchmesser der Treibrader . . . . . . . . 1600 mm
biichs- und_Stehkesselwinden ist sehr reichlich bemessen. Da die | » . Laufrider . . vorn 838, hinten 1067
Lokomotiven die®485km lange Strecke von Denver nach Minturn Reibungsgewicht Gy . e e 10428
ohne Wechsel durchfahren sollen, haben sie besonders grofse Tender Dienstgewicht G . . . . . . . . . . 1524,
erhalten, die auf zwei dreiachsigen Stahlgufs-Drehgestellen laufen. | - - n , Lokomotive und Tender . . . . 2610,
Die Hauptverhiltnisse sind: |  Fester Radstand der Lokomotive . . . . . . 34040 mm
Durchmesser der Zylinder d . . . . . . . . 7llmm ‘ Radstand der Kuppelachsen . . . . . . . . 5257,8
Kolbenhub%h . . . . . . . . . . . L. 762 | Ganzer Radstand der Lokomotive . . . . . . 12141
|

Kesseliiherdruck p . . . . . . . . . 14,8 at . Lokomotive und Tender . . 25064

n »
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Kohlenvorrat des Tenders . 18,2 ¢
Wasservorrat » 63.5 cbm
Leergewicht R 26,9 t
Verhsltnis H: R = 76 qm/qm
R H:G = 5,38 qm/t
» H:G = 3,68
R. D.

Verbreitung der selbsttitigen Lokomotivfeuerungen in Amerika.
(Railway Age 1923, Nr. 29 vom 23. Juni, S. 1593.)

Die Zahl der mit selbsttitiger Feuerung ausgeriisteten Loko-
motiven in den Vereinigten Staaten von Nordamerika nimmt standig
zu. Sie betriigt nach dem Stande vom 1. April 1923 6714, an
1000 weiteren Lokomotiven war sie in Ausfiihrung begriffen. Da
die Gesamtzahl der Lokomotiven etwa 65000 betréigt, besitzen also
mehr als 100/y selbsttiitige Feuerbeschickungseinrichtung. Sie wird
von 4 Firmen in verschiedenen Bauarten geliefert. Am meisten ver-
breitet sind die Bauart ,Duplex“ und ,Street* der Locomotive-
Stoker-Company, die an rund 5500 Lokomotiven ausgefithrt sind.

PAl.

Formgebung fiir Dampfentnahmestutzen von Lokomotiven.
(»Maschinenbau® (Gestaltung), 1923, Heft 21 vom 26. Juli, S. 251.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 4 bis 6 auf Tafel 31.

Eine neue von der Lokomotivfabrik J. A. Maffei entworfene
Bauart der Dampfentnahmestutzen (Verteilungskopf), mit denen auch
die neueren von Maffei gebauten bayerischen Lokomotiven der
Gattungen G 5[5, P3[;, S3/g und Gt2 >< 4/ ausgeriistet werden. ist
in der Textabbildung und auf Taf. 81 dargestellt. Der Stutzen

Damptverteilungskopf fiir Lokomotiven.

Druckausgleicher fiir Dampflokomotiven.
(Zeitschr. des V. D. I, 1923, Nr. 84 vom 25. August, S. 836,
j mit Abbildungen.)

Von der Lokomotivfabrik in Winterthur wurde zuerst 1912 ein
doppelsitziges Tellerventil, das sich nur unter dem Einflufs des
Schieberkastendruckes und Ventiltellergewichtes schlielst oder tffnet,
als Druckausgleicher an Lokomotiven ausgefithrt. Dieses Ventil eignet
sich besonders fiir hohe Dampftemperaturen, sichert gegen Wasser-
schlag und zu hohen Verdichtungsdruck und tibertrifft so alle ge-
briuchlichen Hihne, Kolbenventile und wagrecht gefithrten Ventile.

Es hat sich im gewthnlichen Dienste der Lokomotive vor dem
Zug sehr gut bewihrt, aber die Bedienung der Lokomotive allein fiir
genaues Verfahren unsicher gemacht. Oft wird bei ungiinstiger Kurbel-
stellung ein hoherer Dampfdruck zum Schliefsen des Ausgleichers
gegeben, als zum Anfahren nétig ist, wodurch die Lokomotive einen
zu starken Antrieb erhéilt. Dieser Nachteil wird durch ein Lése-
ventil behoben, das in die Druckleitung zwischen dem Ventilteller
und dem Schieberkasten, Dampfsammelkasten oder Regler einge-
schaltet ist und die selbsttitige Wirkung des Druckausgleichers
nicht beeintriichtigt, aber dem Lokomotivfiihrer ermdglicht, plotzlich
den Druckausgleich herzustellen und den Antrieb der Lokomotive
auszuschalten.

In Verbindung mit einem Loseventil bildet der Druckausgleicher
des Hochdruckzylinders fiir Verbundmaschinen eine An fahrvorrichtung,
die alle Anforderungen erfiillt, Besonders beim Anfahren auf Steig-
ungen, wenn die Anfahrkraft des Hochdruckzylinders nicht geniigt,

¢ wird durch das Loseventil ein Druckausgleich hergestellt und nach

Auffiillung des Verbindes wieder aufgehoben, so dafls die Lokomotive
mit Hoch- und Niederdruckdampf anfahren kann. Wi.

Selbsttitige Stellkeile fiir Achshiichsen von Lokomotiven,
(Railway Age 1923, Nr. 28 v. 16. Juni, S. 1474.)
(Mit Zeichnung Abb. 10 auf Tafel 31.)
Fir Lokomotiven mit kleinen Triebridern, bei denen wegen

' Raummangel die sich selbsttitig nachstellenden Keile fir die Achs-

bezweckt die Vereinigung der verschiedenen Dampfentnahmestellen

und besteht im wesentlichen aus einem Stahlgufskorper, in den das
Hauptabsperrventil, sowie die Niederschraubventile fiir die Dampf-
zufthrung zu den Verbrauchsstellen in zweck-
mifsiger Anordnung eingebaut sind. Der in
der Abbildung dargestellte Stutzen enthilt

btichsen bei der bisherigen Bauart Franklin* nicht verwendet
werden konnten, stellt die Franklin Railway Supply Company,
New York neuerdings Anordnungen mit seitlich liegenden Nach-
stellfedern nach -Abb. 10 auf Taf. 31 her. Die Quelle enthilt noch
einige weitere Ausfiihrungsformen, bei denen Winkelhebel zur Uber-
tragung der Federkraft auf den Stellkeil verwendet sind. PAl.

75 t-Erztransportwagen der Great Northern-Bahn,
(Railway Age 1928, Nr. 28 v. 16. Juni, S. 1437.)
Die Great Northern-Bahn hat 750 neue Wagen zur Beforderung
von Eisenerzen aus der Gegend des Lake Superior iiber etwa 1600 km
nach dem Kohlengebiet von Pennsylvanien in Dienst gestellt. Die

75 t-Erztransportwagen der Great Northernbahn.

ein Hauptabsperrventil fiir 64 mm, zwei Ventile
fiir 85 mm, zwei Ventile fiir 20 mm, 5 Ventile
fiir 12 mm lichten Rohrdurchmesser. Die aus
Rotgufs hergestellten Gehiuse fiir die Ventil-
sitze und die Fithrungen der Ventilspindeln
sind bei den grolseren Rohrdurchmessern
nicht in den Verteilungskopf eingeschraubt,
sondern werden durch je vier Schrauben auf
kegel- oder kugelformige metallische Dichtungs-
flichen geprefst (Abb. 4 und 5 auf Taf, 31). Der
- ganze Verteilungskopf sitzt auf einemn in der
Stehkesselriickwand befestigten kegelfsrmigen
Mundstiick und wird durch vier 3/4 “-Schrauben
gehalten. " Neben der einfachen Bauart der
Dampfventile, die vollstindig zusammengepalst,
rasch und leicht eingebaut werden kénnen, ist
der Umstand zu erwihnen, dafs infolge der
metallischen Dichtungsflichen kein Verschleifs
von Dichtungen eintritt. Die Ventilsitze, gleich-
milsig von Dampf umspiilt, verziehen sich
nicht. Die wirmestrahlende Oberfliche ist
gering. Die ganze, bei der kurzen Bauliinge
der Ventile gedringte und raumsparende Ausfithrung ist im Betrieb
handlich zu bedienen und gibt auch durch die Symmetrie der An-
ordnung ein dem Auge gefilliges Bild. Sch.

Tragfahigkeit der Wagen ist 75t, der Fassungsraum hei angehsufter
Ladung ca. 38,8 chm.
*) Organ 1920, S. 101.



Die Wagen haben folgende Hauptabmessungen

Innere obere Linge des Behilters 6223 mm
» Weite » 3112
Grofste Breite des Wagens . . 3150
Linge zwischen den Angnffsﬂachen der Kuppe]kopfe 7315
Abstand der Drehzapfen . . . 4623 ,
Hohe von 8. O. K. bis Oberkante Behalter 3100
Lichte Lénge der Bodendffnung | bei gedffneten | . 2019 ,
,  DBreite » ] Bodenklappen | . 1981
Leergewicht etwa . 18200 kg

Das Verhiltnis der Nutzlast zum Gesamtgewncht des voll-
beladenen Wagens ist 809/,.

Die Wagen sind fiir Selbstentladung in Behilter, die zwischen
den Schienen liegen, bestimmt. Das Offnen und Schlielsen der
Bodenklappen wird durch Zahngetriebe vermittelt; die Anordnung
ist derart, dals bei beladenem Wagen die Vorrichtungen zum Oﬁnen
und Schliefsen entlastet sind. Die Zeit zum Offnen der Klappen,
Entleeren der Ladung und Schliefsen der Klappen soll nur etwa
11/4 Minuten betragen.

Das Untergestell ist von iiblicher Bauart. Der Behiilter fiir das
Erz ist erheblich breiter gehalten, als das Untergestell des Wagens,
wodurch erreicht wird, dafs die bei Beladung des Wagens seitlich
des Erzbehilters vorbeifallenden Erzteile zu Boden fallen und nicht
auf Teilen des Wagens liegen bleiben. In #hnlicher Absicht ist das
den Erzbehilter an der oberen Kante einsiiumende Winkeleisen so
angeordnet, dals seine Schenkel einen Winkel von 459 mit der Wag-
rechten bilden. Das Innere des Erzbehilters ist moglichst glatt
und steilwandig ausgefiihrt, um leichte und vollstiindige Entleerung
des Ladeguts zu erzielen.

Lagermetalle,
Glasers Annalen 1923, Band 92, Heft 12 vom 15. Juni Seite 163.

In einem in der Deutschen maschinentechnischen Gesellschaft
gehaltenen Vortrag behandelte Prof. Mathesius die Zusammen-
setzung, das Gefiige und die Eigenschaften der Lagermetalle, ins-
besondere verglich er das langjihrig verwendete bleifreie Weils-
metall mit den neueren Legierungen dieser Art.

Ein bleihaltiges Weifsmetall! beginnt bei 1849, ein bleifreies
bei 2300 zu schmelzen. Wihrend der Fahrt kénnen Temperatur-
steigerungen bis tiber 2000 auftreten, ohne dafs sich dieser fiir das
Lager gefahrdrohende Zustand #ufserlich bemerkbar macht, da alle
im Eisenbahnbetrieb verwendeten Schmierdle erst bei 230 bis 2500
sieden. Dieser Unterschied in der Schmelztemperatur ist so bedeutend,
dafls bleihaltige Metalle im Betriebe unvermeidlich in sehr starker
Zahl zu Heilsliufern fithren, wihrend bei bleifreien Weilsmetallen
diese in viel geringerer Zahl auftreten. Hieraus ergibt sich die Not-
wendigkeit der Reinhaltung hochwertiger Zinnweifsmetalle von Blei.
Da beim Sammeln der Spéine und beim Ausschmelzen der verbrauchten
Lagermetalle eine scharfe Trennung beider Sorten erfahrungsgemils
meist nicht gelingt, so mufls das hochwertige Weilsmetall durch
Neuverhiittung aus den Altstoffen wiedergewonnen werden.

Durch den Zinnmangel withrend der Kriegszeit veranlalst, wurde
nach umfangreichen Versuchen ein neues, aus reinen Inlandstoffen
zusammengesetztes Lagermetall, das Kalziummetall mit 2,750/,
Kalzium, 29/p Zinn, 29/, Kupfer, 1,20/ Kadmium und dem Rest Blei
hergestellt. Bald darauf wurde ein zweites #hnliches unter dem
Namen Lurgimetall von der Metallurgischen Gesellschaft in Frank-
furt a. M.. auf den Markt gebracht, das aus 2,8—3,50/, Baryum,
0,50y Kalzium, 0,250,350/ Natrium, Rest Blei besteht. Die Giels-
temperatur des ersteren liegt bei 6509, diejenige des letzteren bei
4200; dieses verliert aufserdem bei 4500 seine Hirte und erfordert
grofse Aufmerksamkeit beim Vergiefsen und daher Messung der
Temperaturen mit Pyrometer. Beide Metalle gewidhren im Eisen-
bahnbetriebe grofse Sicherheit gegen Heilslauf; der niedrigste Er-
starrungspunkt der Bestandteile liegt bei etwa 2959, sodals sich das
Heifslaufen vor dem Ausschmelzen des Lagers im Betriebe durch
Raucheniwicklung und Geruch bemerkbar macht.

Beide Metalle sind aufserdem in ihrer Einlauffihigkeit den
Zinnweilsmetaller tiberlegen, so dafs sich bei Anwendung eines Genau-
giefsverfahrens das Bearbeiten der Lauffliiche auf der Drehbank er-
iibrigt und die Lager nach ihrem Einbau gleichwohl sofort voll
belastet werden diirfen. Der Preis ist nur etwa ein Drittel desjenigen
eines guten Zinnweilsmetalles. Fiir Prefstlschmierung sind sie un-
geeignet, da infolge der im Prefsol enthaltenen Luft Fettsauren ent-
stehen, welche das Blei auflosen.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Neue Folge. LX. Band.
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Kin neuerdings unter dem Namen Thermitmetall in den Handel
gebrachtes, in der Hauptmasse ebenfalls aus Blei bestehendes Lager-
metall hat den Nachteil, dals es schon bei 1840 schmilzt.

Die deutsche Reichsbahn ist sehr stark und erfolgreich bemiiht,
die Erdalkalimetalle iiberall dort einzufithren, wo ihre Verwendung
als Ersatz stark zinnhaltiger Legierungen technisch maglich und
wirtschaftlich ist. Bttgr.

Sparmetallwirtschaft bei der Deutschen Reichsbahn,

In der Vollsitzung der Akademie des Bauwesens in
Berlin sprach Oberregierungshaurat Lindermayer vom Reichs-
verkehrsministerium Berlin.  iiber die Sparmetallwirtschaft der
Deutschen Reichsbahn und schilderte an Hand von Schaulinien
die Wirkungen des Krieges auf die Kupfer-, Rotgufls- und Lager-
metallwirtschaft der Reichsbahn. Trotz der empfindlichen Einbulse,
die der Kupferbestand der Reichsbahn durch die zwangsweise Ein-
filhrung der eisernen Feuerkiste und durch die Ablieferung eines
erheblichen Teiles des Rotgulsinhalts der Fahrzeuge erlitten hatte,
ist es der Reichsbahn durch die planmiifsige Zusammenfassung aller
Krifte der Kupferwirtschaft nach vorteilhaftem Einkauf der erforder-
lichen Kupfermengen velungen die Leistung der deutschen Kupfer-
werke voriibergehend auf ein Mehrfaches zu steigern und dadurch
bis heute soviel Kupfer heranzuschaffen, dals fir jede Lokomotive
eine vollwertige kupferne Feuerkiste zur Verfiigung gestellt werden
kann. Auch der Rotgulshestand der Deutschen Reichsbahn ist
wieder aufgefiillt, soweit nicht durch andere Legierungen, wie Prefs-
messing und Aluminiumlegierungen, ein vollwertiger Ersatz geschaffen
werden konnte. Schon anlifslich der Besprechung der Forderungen,
die an die Reinheit von Feuerbiichskupfer gestellt werden miissen,
hatte der Vortragende die Wichtigkeit metallographischer Unter-
suchungen an Schliffen von sauerstoffhaltigem Kupfer erliutert. Bei
der Lagermetallfrage trat die Bedeutung der Erstarrungsschaulinien
und der Gefiigebilder noch mehr in den Vordergrund und gab den
Rahmen fiir die Besprechung der wichtigsten Lagermetalle, néimlich
des hochzinnhaltigen Regelweifsmetalles, des Einheitsmetalles und
der neuen zinnfreien Alkalibleimetalle, des Kalziummetalles und des
Lurgimetalles. Die Reichsbahn war seit Kriegsende mit Erfolg
bestrebt, den Verbrauch an Zinnweifsmetall einzuschrinken, und
hat durch Einfithrung geeigneter Lagerschalen, Ausbhildung des
Genau-Ausgielsverfahrens und Schaffung neuzeitlicher Schmelzofen
mit giinstiger Wirmewirtschaft den Weilsmetallbedarf der Reichs-
bahn auf mehr als die Hilfte eingeschriinkt. Grundsitzlich werden
bei der Reichshahn Rotgufs und die verschiedenen Lagermetalle in
leicht kenntlichen Blockformen verwendet. Das Wiedereinschmelzen
der alten Gufsteile, deren Zusammensetzung und Reinheit in den
meisten Fillen sehr zu wiinschen tibrig lassen, ist verboten und die
Umbhiittung der Altmetalle glundetzllch eingefiihrt. Jede Lager-
gielserei verwendet nur ein einziges Lagermetall und zwar Regel-
weilsmetall fir Lokomotiven, Tender und Schnellzugswagen und
Finheitsmetall fiir Giterwagen und die Wagen der Personenziige.
Neuerdings sind in den Bereichen von 6 Reichsbahndirektionen
Alkalibleimetalle versuchsweise eingefiihrt worden, die auf Blei auf-
gebaut sind und hauptsichlich aus deutschen Metallen bestehen,
nimlich Kalzium, Barium, Natrium und Strontium. Durch das
Genauausgiefsverfahren und die Umstellung der Lagergielsereien
nach den Grundsitzen neuzeitlicher Metallkunde konnte bereits der
Verlust an Krétze und Spinen erheblich vermindert, die Riick-
lieferung des Altmetalles verbessert und die Laufzeit der Lager
bedeutend verlingert werden. Bei den neuen Metallen tritt die
Heilsliufergefahr deshalb zuriick, weil infolge des hoheren untersten
Schmelzpunktes vor dem Erweichen des Liagermetalles das Achsend]
in Brand gerit und dadurch den Heifsliufer weithin erkennen lifst.
Das Ziel der Deutschen Reichsbahn liuft aber neben diesen wirt-
schaftlichen Vorteilen, die bereits im praktischen Betriebe zum Teil
verwirklicht werden. auf die Einfiihrung eines Lagermetalles hinaus,
das aus deutschen Grundstoffen aufgebaut ist und die Leistung des
bisher verwendeten Regelweilsmetalles, das aus Kupfer, Zinn und
Antimon besteht, zum mindesten erreicht. Die laufenden Grofsver-
suche lassen erhoffen, dals es nach weiteren Vervollkommnungen
werkstittetechnischer Art gelingen wird, mit den neuen Lager-
metallen dieses Ergebnis zu erreichen,

Der Vortrag, der einen ganz kleinen Ausschnitt aus der Werk-
arbeit der Deutschen Reichsbabhn behandelte, liels doch klar erkennen,
dals die zihe Ausdauer, mit der dort unter Ausnutzung der neuesten
10. Heft. 192 A 30
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Errungenschaften wissenschaftlicher Forschung technische und wirt-
schaftliche Fortschritte planmilsig angestrebt werden, trotz aller in
der Not der Zeit begriindeten Schwierigkeiten schon zu sehr
bemerkenswerten Erfolgen gefiihrt hat.

Der Austauschbau bei Eisenbahnwagen.
(Glasers Annalen 1923, Band 93, Heft 1 v. 1. Juli, Seite 17,
mit Abbildungen.)

Der Austauschbau ist eine alte Forderung der Eisenbahnver-
waltung, die bisher nie befriedigend zu verwirklichen war. Die
Eisenbahnwagenteile werden nach Werkzeichnungen hergestellt, die
fiir jede Abmessung nur ein Mafls enthalten. Die absolute Einhaltung
dieses Malses bei der Ausfithrung ist ein Zufallsergebnis. Teile, die
ineinander passen sollen, haben entweder zu grofses Spiel, oder sie
lassen sich nicht zusammenfiigen. Nur durch Festlegung der
zuldssigen Arbeitsungenauigkeiten und des zuldssigen Spieles, d. h.
durch Benutzung von Grenzlehren kann eine Losung gefunden werden.
Voraussetzung dafiir war die Vereinheitlichung der Einzelteile durch
den Normenausschufls der deutschen Industrie, N.D.I. und den All-
gemeinen Wagennormenausschufs, Awana. Die Arbeiten des N, D.I.
stellten zwei Passungssysteme zur Wahl, die Einheitsbohrung und
die Einheitswelle. Die Reichsbahn hat sich bei ihren Betriebsmitteln
fir die Einfiilhrung der Einheitsbohrung entschieden, die fiir
den vorliegenden Zweck eine geringere Anzahl von Werkzeugen
erfordert als die Einheitswelle. Nach den Arbeiten des N. D.I. waren
drei Giitegrade fiir die Arbeitsgenauigkeit (Toleranzen) vorhanden,
die Edel-, Schlicht- und Feinpassung. Da viele Industriezweige hier-
mit nicht auskamen, wurde spéter noch die Grobpassung angenommen.

Fir den Eisenbahnwagenbau ist vielfach auch die durch die Grob-
passung festgelegte -Arbeitsgenauigkeit noch zu grofs. Deshalb
stellte die Awana als Fachnorm noch die ,grofsen Spiele auf, die
wesentlich gréfsere Abweichungen zulassen. Fiir viele Austausch-

| teile, die mit grofsem Spiel roh in einander gefiigt werden, z. B.

Tiren, Koptklappen, sind aufserdem noch 'die sogenannten Grols-
maflsabweichungen (bis zu 10 mm) zugelassen. Fiir die Enifernung
einzelner Wagenteile voneinander, z. B. der Rungen, werden grofste
und kleinste Entfernungsabweichungen festgelegt. Dabei wird die
Lage dieser Teile zu einer Bezugslinie so angenommen, dafls die
zuléissigen Abweichungen sich nicht summieren.

Die neue Herstellungsart nach Grenzmalsen stellt keine hoheren
Anforderungen an die Mafsgenauigkeit als dies seither der Fall war.
Es geniigt noch die Genauigkeit der Schublehre, jedoch empfiehlt
es sich in weiterem Umfang als bisher feste Lehren zu verwenden,
um das hiufige Einstellen der Schublehre zu vermeiden, um so mehr
als durch die Normung die Anzahl der zu messenden verschiedenen
Durchmesser erheblich vermindert worden ist.

Die angegebenen Richtlinien gelten fiir die Fertigung neuer.
wie fiir die Ausbesserung vorhandener Wagen.- Ausgenommen sind
hiervon bei der Ausbesserung alle Austauschteile, die so starke
Abnutzung aufweisen, dals die Neubaumafse nicht mehr eingehalten
werden konnen. Fiir solche Teile sind Abnutzungsstufen aufzustellen,
bei denen jede Stufe ihre Abmalse erhilt.

Der Austauschbau soll demnichst in weiterem Umfang bei der
neuen Bauart der offenen 20t-Wagen zur Einfiihrung kommen.
Seine Einfithrung im Eisenbahnwagenbau bedeutet einen Fortschritt
von hoher wirtschaftlicher Bedeutung fiir die Herste]ler und fiir den
Eisenbahnbetrieb. R. D.

Betrieb in technischer Beziehung.

1

Uberholung von Ligen durch Fahrten auf dem falschen Gleise
bei amerikanischen Bahnen.

(Railway Age 1923. 2. Halbj. Nr. 1 vom 7. Juli, S. 9.)

Auf einigen amerikanischen Bahnen hat sich der Gebrauch aus-
gebildet, langsam fahrende Ziige wihrend der Fahrt durch schnell-
fahrende Ziige iiberholen zu lassen, wenn die Zuglage das Beniitzen
des ,falschen Gleises“ durch den schneller fahrenden iiberholenden
Zug gestattet. Dieses Verfahren ist in Deutschland Dach den Fahr-

Abb, 1.

|
i

Signalanlagen fiir Fahrten auf dem falschen Gleis.

dienstvorschriften nicht zuldssig, da eine Ausnahme von der Regel
des Rechtsfahrens in § 12 aus Anlafs einer Uberholung nicht vor-
gesehen ist.

In ziemlichem Umfang ist der Betrieb auf dem falschen
Gleise bei den Cleveland-Cincinnati-Chicago- und St. Louis-Eisen-
bahnen in Anwendung. An einem Stichtage wurde auf dem Netze
dieser vier vereinigten Bahnen, das etwa 3900 km, darunter 910 km
i Doppelbahn, umfalst, festgestellt, dals 42 von 97 Personenziigen und
21 von 104 Guterzugen auf einzelnen Streckenabschnitten das falsche

Gleis benutzten. Die Fahrzeit der Ziige zwischen den Endstationen
wurde hierdurch insgesamt um 1880 Minuten verkiirzt. Bei 40 Cent
fiir eine ersparte Minute errechnete sich dadurch eine Ersparnis
von 752 Dollar tiglich oder 274480 jihrlich.

Auf den Strecken, die auf diese Weise regelmifsig betrieben
werden, sind die Signale so ausgebildet, dals die Ziige auch hei Be-
niitzung des falschen Gleises unter Signaldeckung fahren. Je nach
den vorhandenen Einrichtungen befahren die Ziige das ,rechte® Gleis

unter dem Handblocksystem oder unter dem [selbsttitigen Block-
system. Fiir die Zeit der Beniitzung eines Gleises in entgegengesetzter
Fahrtrichtung wird dieses Gleis als eingleisige Strecke betrieben und
durch eine zusitzliche bigna]an]aae nach dem Handblocksystem
bedient. Die Signalbilder zeigen 'daher Doppelswnale, wie Abb. 1
ersehen lifst.

In dem bildlichen Fahrplan Abb. 2 sind die Fahrten auf dem
falschen Gleis in gebrochener Linie bezeichnet. Wie aus dem Muster
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ersichtlich, werden diese Fahrten hiufig verwendet

In der Regel | ein, dafs der langsamere Zug auf das falsche Gleis abgelenkt wird.
befihrt der schnellere Zug das falsche Gleis und iiberholt so
wiihrend der Fahrt auf der freien Strecke den auf dem rechten Gleise |

Die Zeitersparnis bei den einzelnen Ziigen ist, wie aus dem Bild-
fahrplan ersichtlich in manchen Fillen sehr erheblich. Zu der bereits

fahrenden langsameren Zug. Es tritt aber auch der umgekehrte Fall | erwihnten J ahresersparnis von 274 480 Dollar an unmittelbaren Kosten

Abb. 2. Bildlicher Fahrplan aus dem Abschnitt St. Louis mit regelmifsigen Fahrten auf dem falschen Gleis (- —- -. ).
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sind noch hinzuzurechnen- der Gewinn an Lokomotiven und Wagen
durch den rascheren Umlauf. Die Quelle errechnet hierfiir eine jihrliche
Ersparnis von 92642 Dollar. Es wird ferner behauptet, dals die
Unterhaltungskosten bei Bentitzung der Gleise in beiden Fahrt-

richtungen sich erméfsigen. Die Unfallgefahr soll durch diese Betriebs-

weise nicht erhoht werden; in 23 Betriebsjahren ist nach der Quelle

nur ein einziger ernsthafter Unfall dadurch hervorgerufen worden.
: © Pfl

Besondere Ei

Die elektrische Zugforderung auf der franziosischen Siidbahn.
(Le Génie civil 1923, Bd. 83 Nr. 8 vom 25. August, Seite 169.)

Die franzosische Siidbahngesellschaft hatte infolge der Lage
ihres Netzes unter schwieriger Kohlenbeschaffung zu leiden, withrend
unausgeniitzte Wasserkrifte in den Pyrendien in Fille vorhanden
waren, sie war daher seit dem Jahre 1903 darangegangen, einen Teil
ihrer Strecken, darunter auch einige transpyrenéische Linien elektrisch
zu betreiben. Im Jahre 1914 waren etwa 1000 km fiir den elektrischen
Betrieb vorgesehen oder bereits eingerichtet. Nach Beendigung des
Krieges wurde unter dem Druck eines gesteigerten Kohlenmangels
nach umfangreichen Vorstudien in der Schweiz, in Italien und Nord-
amerika ein grofsziigiger Plan ausgearbeitet. Dieser sieht im Laufe
der nichsten 20 Jahre die elektrische Zugforderung in einem zu-
sammenhingenden Netze von 3300 km vorhandener Gleislinge vor.
(4850 km, wenn man die im Bau befindlichen oder neu zu bauenden
Bahnlinien mit einbezieht). Der Bauplan umfalst zwei Bauabschnitte
s. Textabbildung auf S. 214) einen westlichen mit den Linien: 1. Dax-
Toulouse mit den Nebenstrecken nach Pierrefritte, Bagnéres, Arreau
und Luchon. 2. Paris—Bedous und zur Grenze mit Abzweigung nach
Laruns. 3. Bordeaux—Irun mit Abzweigung nach Arcachon und
Biarritz. 4. Bayonne—Puyoo und Agen—Tarbes. 5. Toulouse—
Auch; Bayonne — St. Jean—Pied-de-Port und St. Etienne-de-Baigorry.
6. Morcenx—Tarbes; Lannemezan—Auch u. s. f. und einen &stlichen
mit den Strecken: Toulouse—Ax-les-Thermes und zur Grenze;
Narbonne—Port Bou; Perpignan — Villefranche; Béziers-—Neussargues
und ihre Nebenbahnen.

Davon werden die unter 1. genannten Linien heuer zum Teil
in Betrieb genommen.

Bis jetzt wird im Abschnitt Tarbes—Pau die elektrische Zug-
forderung vollstindig durchgefiihrt. Die Strecke Montréjeau—Tarbes
und die Nebenbahnen nach .Arreau, Bagnéres und Pierrefitte werden
folgen, sobald die Bahnunterwerke fertig sind.

Neben den bereits bestehenden Wasserkraftwerken Fontpédrouse
und la Cassagne, Soulom und Eget werden neu errichtet in den Ost-
pyrenden zur Ausnutzung der Kriifte der oberen Ariége die Werke
Saillens, Merens und Ax-les-Thermes, die zusammen 23000 kW
Dauerleistung und 50000 kW Spitzenleistung haben. In den west-

senbahnarten.

lichen Pyreniien entstehen im Tale des Ossau hintereinander die
Werke Artouste, Miegebat und le Hourat mit zusammen 28000 k' W
dauernd und 60000 k' W Spitzenleistung. Bei den vorkommenden
grofsen QGefillsstufen bis zu 775 m werden die Werke meist mit
Peltonturbinen ausgestattet.

Die von den Kraftwerken (ausgenommen Soulom) als Drehstrom
mit 60000 Volt Spannung gelieferte Energie wird in drei Punkten:
le Hourat (Ossan-Tul) Lannemerzan (Eget) und Ax-les-Thermes (Ariége-
Tul) auf die Fernleitungsspannung von 150000 Volt erhéht und in
weiteren drei Punkten: in Dax, Pessac bei Bordeaux und Portet
bei Toulouse wieder abgespannt auf 60000 bezw. 10000 Volt. Die
wichtigsten Angaben fiir diese Fernleitungen enthilt die beigefiigte
Ubersicht: ’ :

Zahl der ! L ‘ Leistungs- ~
Strecke: parallelen | Liinge fihigkeit
Leitungen km ‘ kW
|~ = . i
Hourat—Pau . . . . . | 2 ‘ 37 . 100000
Pau—Dax . . . . . . 2 | 72 ‘ 100000
Dax—Pessac . 2 Co140 70000
Ax—Portet 2 - 110 - 100000
Pau- Lannemezan . 1 : 71 50000
Lannemezan—Portet . 1 i 113 30000

Die 20 m hohen eisernen Gittermaste stehen in. Abstinden
von 200 m. Querschnitt der 19-adrigen Kupferkabel: 143 qmm,
Umfassende Mafsnahmen zum Schutze der ganzen Anlagen gegen
Uberspannungen und Uberstrome, sowie der Schwachstromanlagen
(Telephon und Telegraph) gegen Storungen sind getroffen. -Besonders
erwihnt seien die in den Haupttransformatorstationen aufgestellten
Synchronmaschinen, die als Phasenschieber zur Verbesserung des
Leistungsfaktors dienen sollen. Bei der Bemessung der Fern-
leitungen ist darauf Bedacht genommen worden, dafs auch die
Privatindustrie in Bordeaux und Toulouse mit Energie versorgt

werden kann. '

30%
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Die Haupttransformatorstationen liefern Drehstrom von 10000
Volt zur Versorgung der Bahnhtfe und Werkstdtten mit Licht und
Kraft, und Drehstrom von 60000 Volt fiir die Bahnunterwerke. In
diesen wird der Drehstrom zunichst weiter abgespannt und dann
in Umformern fiir den Bahnbetrieb auf Gleichstrom von 1500 Volt

Elektrische Zugforderung auf der franzosischen Siidbahn.

speiseleitungen und die Fahrdrihte hiingen. Etwa alle 200 m besteht
eine Verbindung zwischen Fahrdraht und Speiseleitung, alle 4km
eine Trennstelle in der Fahrleitung. Die Aufhéingung des Fahr-
drahtes ist sehr schmiegsam gebaut, steife Stellen sind nach Mag-
lichkeit vermieden. Der Fahrdraht liegt im allgemeinen 6 m iiber
Schienenoberkante, nur bei
Kunstbauten vermindert sich
dieses Mafs bis zu4,65m. Der

Zeichenerkldrung:
@ Hrafiwerk
O Haypttransformatorstation ”ooo/fiaooai’oﬂ
oder 500

“Y%0000 Vot
® Streckenabschnit

Fernlertung zu 150000 Volt

Fiir die Elektrisierung geplante Strecken
—_—nn » ekt »
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i YR ArleS s Tec Port mit grolserer Leistung fiirhohe

= Greschwindigkeiten befinden
sich ebenfalls im Bau. Sch.

umgeformt. Hierfiir kommen rotierende Umformer und auch Queck- -

silberdampfgleichrichter in Anwendung. Die Leistung eines Um-
formers betrigt 750 kW im Dauerbetrieb. Uberlastung ist moglich ’
bis 500/p auf zwei Stunden und bis 2009 auf 5 Minuten. |
Das gleiche gilt fiir die Quecksilberdampfgleichrichter, die aus
2 Quecksilbergefilsen mit je 6 wassergekiihlten Anoden bestehen ‘
und 1200 kW leisten. Diese Anlagen sind beachtenswert durch
ibre Einfachheit, ihre geringen Unterhaltungskosten, ihren selbst 1
bei geringer Beanspruchung verhiltnismiilsig hohen Wirkungsgrad
und vor allem durch ihre Unempfindlichkeit gegen Kurzschliisse. |
Die Bahnunterwerke werden in der Mehrzahl mit Quecksilber- |
dampfgleichrichtern ausgeriistet, Maschinenumformer werden nur in
Stationen in der Nihe von besonders langen oder steilen Rampen,
wo auf Stromriickgewinnung durch Nutzbremsung Wert gelegt wird,
aufgestellt. Die Unterwerke sind in solchen Abstinden (durch-
schnittlich 18 km) angelegt, dals der Spannungsabfall in der Fahr-
leitung hochstens 200/y betrigt.

Die Drehstromleitungen zu 60000 und 10000 Volt sind an den
Fahrbahnmasten untergebracht, an deren Auslegern die Gleichstrom- |

Elektrische Lokomotiven franzdsischer Bahuen,

(,Klektrotechnik und Maschinenbau® 1923, vom 29. Juli.)

Bei der Maschinenfabrik Oerlikon wurden 80 Stick B - B-
Giiterzuglokomotiven fiir die 200 km lange elektrisch betriebene
Strecke der Paris-Orléans-Bahn, ferner eine 2 B + B 2-Schnellzug-
lokomotive in einer Probeausfiihrung fiir den elektrischen Dienst
der Mittelmeerbahn bestellt. Die erstere Lokomotive ist fiir schwere
Giiterziige bestimmt und soll auf Steigungen von 3,59/ verwendet
werden. Die Stundenleistung der 4 Motoren ist mit 1750 P an-
gegeben. Gewicht der Lokomotive 64 t. Die Schnellzuglokomotive hat
cine Motorenstundenleistung bei 50 km/Std. von 2400 PS. Die
Motoren sind als Doppelmotoren ausgebildet und liegen iiber der
durch Zahnrédder angetriebenen Hohlwelle, die elastisch mit der
angetriebenen Achse verbunden ist. Gewicht der Lokomotive 110 t
Radstand 13000 mm.

Die Stromart ist wie allgemein in Frankreich Gleichstrom von,
1500 Volt. ' Ue.

Zur Beachtung!
Aus rdumlichen Griinden wurden auf der diesem Hefte beigegebenen Tafel 31 unter Abbildung 7—9 die Zeichnungen
eines Anschlulsstickes fir die Filleinrichtungen der Wasserbehilter der Personenwagen aufgenommen. Sie gehoren zum Bericht
iiber die Libecker Sitzung des technischen Ausschusses des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen, der im nichsten Hefte

veroffentlicht wird.
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