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Heft 12

Uber die Seitenschliipfung rollender Fahrzeuge unter der Wirkung geringer Krifte.

Ein Beitrag zur Reibungslehre.
Von Dr.-Ing. R. v. Helmholtz, Miinchen.

Da das hiermit angeregte Kapitel fir die Bewegung von
Eisenbahnfahrzeugen von grofster Bedeutung ist und deshalb
in den letzten Jahren -erfreulicherweise steigendes Interesse
erregt hat, gestattet sich der Verfasser, in folgendem seine
auf Grund eingehender Versuche, zu denen ihm die Mittel
seitens der Lokomotivfabrik Krauss & Comp. in dankens-
werter Weise zur Verfiigung gestellt wurden, gewonnenen An-
schauungen iber die Vorginge dabei darzulegen, ohne vorerst
auf streng mathematischen Nachweis der Richtigkeit Anspruch
zu erheben. Vielmehr wiirde er es durchaus gerne sehen,
wenn dieselben einer strengen Kritik unterworfen und damit
Anlafs zu einer fruchtbaren Diskussion geben wirden, die
geeignet wire, die Erkenntnis dieser Dinge wiederum ein Stick
naher an die Wahrheit zu bringen. Immerhin sind die nach-
folgenden Betrachtungen so einfacher Art, dafls sie, wenn auch
nur anndhernd richtig, einen willkommenen Ausblick eroffnen
wiirden auf die Moglichkeit, Aufgaben der technischen Mechanik,
denen man, als vermeintlich von sehr verwickelter Natur, ziemlich
ratlos gegeniiberstand, spielend mit den elementarsten mathe-
matischen Hilfsmitteln loésen zu konnen.

Die einfachste typische Aufgabe, die sich in dieser Richtung
bietet, ist die: Ein gleisloses Fahrzeug, etwa ein Auto, rolle,
mit dem Steuer geradeaus gerichtet, im allgemeinen in der
Richtung ab (Abb. 1) weiter, sei dabei aber der stindigen

Abb. 1.

IR

—

Wirkung einer in seinem Schwerpunkt angreifenden Seitenkraft q
ausgesetzt, die geringer ist als die gleitende Reibung des Fahr-
zeugs, demnach an sich nicht hinreicht, ein seitliches Rutschen
zu verursachen. Diese Kraft wird am besten dadurch gegeben
gedacht, dafs die Ebene, auf der das Fahrzeug sich bewegt,
nicht wagrecht, sondern in der Richtung von g unter dem
Winkel 8 gegen die wagrechte -quer geneigt liege, so dafls bei
dem Fahrzeuggewicht G der seitliche Abtrieb ¢ = G sin S
vorhanden ist.

Frage: Welche Bahn wird das Fahrzeug beschreiben?

Mit der unmittelbaren Kraftewirkung an letzterem koénnen
wir zunichst nicht viel anfangen., Sagen wir, die Stralse habe

eine seitliche Neigung von 1:20, dann ist ¢ = 0,05 G. Thm .

entgegen steht die ganze gleitende Reibung auf der Unterlage,
bei etwa !/, Reibung also 0,25 G, es bleibt also ein Wider-
stand von 0,20 G, womit sich das Auto gegen Abrutschen zu
halten sucht. ~ Aufserdem wirkt an ihm, rechtwinklig dazu in
der Fahrtrichtung, nur noch die es in Bewegung setzende Zug-
kraft, sagen wir vielleicht 0,01 G.

Aus praktischer Anschauung weils jedermann, dals sich
das Auto durch den Seitenhang nicht viel aus der Ordnung
" bringen lasst, sondern scheinbar unbekiimmert. darum ruhig
geradeaus lauft. Und zwar ist dieser Eindruck so stark, dafs
selbst hervorragende Beherrscher des Gebietes der technischen
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' Arbeitsleistungen den Pythagoras: R? =1? -} o2

Mechanik hier und da sich dazu haben verleiten lassen, einen
Einfluls von g auf das frei rollende Fahrzeug ganz zu uber-
sehen, solange nicht q >.f.G. Das ist nun, wie jedem bekannt,
der damit schon experimentiert hat, grundsitzlich unrichtig.
Vielmehr kommt das Gefihrt, wenn auch unter den meisten
sich bietenden Verhiltnissen nur ganz allmihlich' und fast
unmerklich, immer mehr die Strafsenboschung herab, je weiter
es fahrt. Und zwar geschieht dies dem Steuer folgend und
sich selbst parallel bleibend, in gerader Linie unter dem seit-
lichen Abweichungswinkel ¢ gegen die genau horizontal ver-
laufende Linie ab nach Abb. .1, also streng genommen unter
Einhaltung verschiedener Spuren fir die Vorder- und
Hinterrader. Unsere Aufgabe beschrankt sich zunichst auf
rechnerische Ermittlung des Winkels ¢.

Die Frage: Was ist idberhaupt die Ursache, dals die
aktive Seitenkraft g, obwohl ihr nach obigem Zahlenbeispiel in
Form der Reibung das fiinffache ihres eigenen Betrages passiv
entgegensteht, zur Wirkung kommen kann? beantwortet sich

. ohne jeden Zweifel dahin: einzig und allein das Fortrollen in

der Richtung ab, bezw. die diese Bewegung veranlassende
Zugkraft 0,01 G, die gar nur, und zwar rechtwinklig dazu,
den 20ten Teil des restlichen Seitenwiderstandes (0,25—0,05)
G =0,20 G betragt.

In den grundsitzlichen Zusammenhang dieser Dinge mit
Hilfe moglichst elementarer Betrachtungen einzudringen, wollen
wir im folgenden versuchen.

Ausgangspunkt sei dabei, als einfachster Fall, das fest-

| gebremste Fahrzeug, das nicht rollen, sondern in allen Richtungen

nur auf der Unterlage rutschen kann. Von einer Unterscheidung
verschiedener Reibungsziffern in der Langs- und Querrichtung
sehen wir dabei vorerst ab, diese sei vielmehr durchweg = f,
die Gesamtreibung auf der Unterlage also R =f>< G. Bei dieser
iiberaus haufigen Sachlage kann keinerlei Zweifel bestehen iber
das, was geschieht: die Kriftezerlegung erfolgt, insoweit v grols
genug ist, nach Abb. 2 in g und r und die Bewegung tritt in

Abb. 2.
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der Richtung von R ein. Lassen wir diese Zerlegung sowohl
fir die Krafte als fiir die Wege gelten, so haben wir fir die
‘Wenn iiber-
haupt Bewegung eintreten und ¢ in den Stand gesetzt werden
soll, seine Arbeit q% zu leisten, ist demnach Vorbedingung, dals
gleichzeitig die Hilfsarbeit 1? geleistet werde.

Auf diese Erkenntnis legen wir hauptsichlichen Wert.
Denn nur auf dem Wege tber die geleistete Arbeit ist der
Losung der gestellten Aufgabe tberhaupt beizukommen und
diese Arbeit 12 ist fiir gegebenes G und g und, wie ja voraus-
gesetzt, lauter geradlinige Wege nach Uberzeugung des
Schreibers eine konstante. Nach der bereits vermerkten
Geltung der Lange der Diagrammseiten fir die Krifte sowohl
12. Heft. 1925. 34
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als fir die Wege, ist durch ¢ die Hohenlage, bis auf welche
der Korper herabsinkt, unzweideutig bestimmt, und die wag-
rechte Entfernung r vom Anfangspunkt des Systems ist dann
gleichgiiltig. Zum Beweise dieser mehrfach angezweifelten
Konstanz der Hilfsarbeit diene folgendes:

Damit die Endlage des Korpers weiter nach rechts riickt,
miifste in der Figur der Vektor R =1t >< G langer werden,
nehmen wir beispielsweise an um 20Y/,, wie in Abb., 2 bei-
liufig gezeichnet. Sein Endpunkt wiirde demgemifs nach x
fallen, Um die durch g gezogene Grenze nicht zu iiberschreiten,
miifste sodann eine Schwenkung um G erfolgen, so dafls die
Spitze nach y zu liegen kommt, worauf durch senkrechte Pro-
jektion noch oben die neue Spitze fir die Hilfskraft v in z zu
bestimmen wire. Auf den ersten Blick scheint dies unserer
Beweisfithrung zu widersprechen, dem ist aber nicht so, denn es ist
zu beachten, dafs, wenn sonst alles gleichbleibt, in Anbetracht
des konstanten Wertes von G eine solche Verschiebung nur
allein durch Anderung von f moglich ist und zwar milste in
diesem Falle f nicht etwa grofser, sondern Kkleiner werden,
damit dem Wert von f>< G zeichnerisch eine grifsere Linge
entspricht. Denn f ist nur ein spezifischer Begriff, die absolute
Grofse der Reibung aber durch f>< (zeichnerische Linge von r)
gegeben. Um an dem Reibungswiderstand des Korpers nach
unten nichts zu indern, nehmen wir an, dals eine Verkleinerung
des spezifischen Widerstandes, und zwar genau umgekehrt pro-
portional den Léngen der Abstinde v bzw. Gz, nur fiur die
wagrechte Richtung zutreffe, wihrend senkrecht f seinen alten
Wert behalt. Klar ist sodann zunichst, dals die Hilfsarbeit,
wohin man mit den Punkten y und z auch riicken mag, unter
allen Umstinden = 1? bleibt, vorausgesetzt, dals diese Punkte
auf den Wagrechten liegen, die durch ¢ bestimmt sind. Zu unter-
suchen wire nur noch, ob auch die Bedingung Gy*=Gz%- o2
nicht gestort wird. Beildufig nach dem Anblick der Figur ist
dies ja von vornherein nicht der Fall; aber auch die Nach-
rechnung beweist, dals alles mathematisch genau in Ordnung

bleibt. Zu beachten ist dabei nur, dafs unter den gekenn-
zeichneten Umstinden fir jede schrige Richtung, wie d
Abb. 3.
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(Abb, 3), wieder ein anderer Malsstab Platz greift, nimlich
a? -

etwas langwierig wird. Von ihrer Durchfihrung sehen wir
daher hier ab und iberlassen diese denen von unseren Lesern,
die sich iberzeugen wollen. Die ganze Gleichung Gy? = Gz? 4 ¢*

b? .
T wodurch die sonst ganz elementare Rechnung

bleibt iberhaupt ihren Arbeitswerten nach identisch,

solange sich an den ibrigen Grofsen nichts andert.

Es ist somit die durch die Spitze von q gezogene Wag-
rechte der geometrische Ort fiir alle uberhaupt moglichen, der
Absenkung q entsprechenden Stellungen des Korpers G, welche
die Hilfsarbeit 12 erfordern, und dieser Satz von der Konstanz
der letzteren bildet den festen Punkt, an dem wir fir die
Entwicklung des weiteren den Hebel ansetzen.

Die Arbeit auf dem Wege r kann nun offenbar nicht nur
durch Uberwindung gleitender, sondern ebensogut rollender
Reibung oder eines Mitteldinges zwischen beiden geleistet
werden, wie dies bei dem betrachteten Fahrzeug der Fall ist,
sobald die Bremse ganz oder teilweise gelost wird. Die Tendenz
zur Seitenabweichung im Sinne von q bleibt dann doch be-
stehen, wenn auch sinnfallig in oft so geringem Grade, dals

sie hier und da ganz unerkannt bleibt. Nach Empfindung des
Verfassers ist die fir diese Abweichung wbliche Bezeichnung
»Schlipfung« oder »Schlupf« eine eigentlich zu nichtssagende
und wegwerfende, da sie die Vorstellung zu erwecken geeignet
ist, als ob diese Erscheinung etwas mehr oder weniger dem
Zufall Uberlassenes, Gesetzloses sei. Und dabei ist sie doch
wohl mit genau demselben Recht eine auf unumstdfslichen
mechanischen Naturgesetzen beruhende resultierende Richtung,
wie die Resultante des Parallelogramms der Gleitkrifte in
Abb. 2. Dals sie vom Wechsel der Reibungsziffern stark
beeinflulst werden kann, ist ja richtig, aber das trifit auf beide
in gleichem Mafse zu. Ein Kriftediagramm mufls sich auf
geeigneter Grundlage fir die erstere ebensogut aufstellen
lassen, wie fir die zweite. Wenn das bisher noch nicht
geschehen ist, so lag das wohl nur an dem friher mangelnden
Bedirfnis, Aufgaben vorliegender Art zu ldsen.

Dem mehrfach begegneten Einwand, gleitende und rollende
Reibung seien zu wesensverschiedene Dinge, um sich in un-
mittelbaren Vergleich stellen zu lassen, kann der Einsender
nicht beipflichten. Denn jede, praktisch verstanden, rollende
Bewegung ist ja doch wohl ein Mittelding zwischen — oder
eine Kombination von — Gleiten einerseits und einem Rollen
vollkommen hart unil unelastisch gedachter Korper aufein-
ander, das wir als »widerstandsloses Rollen« auffassen konnen,
andererseits. In der mechanischen Sprache vielleicht am besten
ausgedriickt als »Gleiten mit dariiber” gelagertem widerstands-
losem Rollen«. Das liegt schon in der Definition des Roll-
widerstandes als eines solchen, der durch eine voritbergehende
Abflachung des Rades an der Tragstelle verursacht angenommen
wird, ganz gleichbedeutend mit einer gleitenden Reibung von
der Grofse a (Abb. 2a) entsprechend dem Reibungswinkel o.

‘ITm Winter auf hartgefrorenem Schnee z. B. kann man hiufig

den Fall beobachten, dafs das eine fir das andere eintritt,
indem ein Rad mit einer flachen Stelle es vorzieht in der
Lage nach Abb. 2a unbeweglich weiter zu rutschen, anstatt
sich zu drehen. Dieser unter Umstinden auf eine geringere
Weglinge gewissermafsen verdichtet gedachte Widerstand kann
sicher ohne weiteres mit anderen Gleitwiderstinden zusammen-
genommen werden, sobald es gelingt, ihn von dem anderen,
widerstandslosen, in zweckentsprechender Weise abzusondern.
Und das sollte mathematisch nicht allzu schwer fallen.

Ein Gedanke, der hier naheliegt und auch sonst zur
gegenseitig unterscheidenden Darstellung heterogener, z. B.
reeller und imaginirer Grofsen benutzt wird, wire die An-
wendung der graphisch-geometrischen Addition (wie bei Vektoren)
unter rechtwinkliger Stellung der beiden wesensfremden
Teile zueinander. Das Bediarfnis danach tritt ein, wenn
unser Diagramm eine Liicke erhalt dadurch, dals an die Stelle
von t = Gz ‘eine kleinere Kraft r, tritt, die einem gemischt
gleitend-rollenden Widerstand ‘entspricht und die, moglichster
rechnerischer Kinfachheit des Beispiels halber, sagen wir viel-
leicht !/, der Grolse von t habe, da
dies durchweg in bequemen Zahlen
glatt aufgehende Werte ergibt. Um
dann die Figur als Arbeits-Dia-
gramm doch zu schliefsen, wiirde
man nach diesem Gedankengang so
verfahren :

Man errichtet (Abb. 4) ber
Gz = 1 einen Halbkreis, trigt von G
aus die Lange t, nach Gw ab und zieht
wz, das so mit Gw einen rechten Winkel
einschliefst. Dann stellt uns Gw den
Arbeit erfordernden, wz den wider-
standslosen Teil der Rollbewegung dar, und errichten wir noch aus
w ein Lot wv auf Gz, so geben uns Gv und vz die entsprechenden
Weglangen auf dem geraden Wege Gvz. Nun ist Gw==Gz.sina,

Abb. 4,
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Gv aber = Gw . sin @ = Gz. sin %«, und bei sin ¢ ='{,, dem-
nach Gv = 1/,, . Gz. Den Wert von @3=1=1 gesetzt, haben
wir also an Stelle der Hilfsarbeit t? = 1, wie sie beim reinen
Gleitdiagramm ist, jetzt nur !/, der Kraft und !/,; des Weges,
also 1/,, der Arbeit. Um das Arbeitsdiagramm zu schliefsen,
brauchen wir also das 64 fache und es entsteht die Frage, wie
mufs die Figur nunmehr aussehen, um das zu erfillen, Zur
richtigen Beantwortung miissen wir uns nochmals vergegen-
wartigen, dafs mit der wagrechten Verlingerung micht nur die
Hilfskraft, sondern auch die Wege wachsen, wir miissen also

um das \/ 64 — 8fache verlingern. In Abb. 5 ist dies (wegen

Abb. 5 und 6.

verkleinert) geschehen, wobei das
senkrechte Mals q seinen Wert beibehalten muls; im ibrigen

i (bei 105 mm Rollkreisdurchmesser) -

Gesamtweg wie in Abb. 5, wieder der 8fache wird. DBeide
Wege filhren also zum gleichen Ziel und da dieses mit dem
Ergebnis praktischer Versuche gut uibereinstimmt, mag daher
nicht mit’ Unrecht auf ihre Richtigkeit geschlossen werden.
Unser neuer Satz wiirde daher #ulserst einfach lauten:

»Das Rolldiagramm ist gegeniitber dem fiir reine Gleit-
3

bewegung giltigen in wagrechtem Sinne auf das m 2-fache
. 1 . .
zu verlingern, wenn der neue Widerstand o des rein gleiten-

den betragt.« Von Rolldiagramm reden wir, sobald durch
t, < v eine Liicke in Abb. 4 entsteht.

Bei den in erster Linie als mafsgebend betrachteten Roll-

versuchen betrug q = EEWE die urspriingliche Gleitneigung
k]

1
~von N etwa 1:4,25, die Widerstinde Dbeilaufig YT und
. )

! m also ganz nahezu

164 8 '
3

= 64 und m> =512. Die Endneigung von % wiirde sich

also zu 1:4,25 > 512 =1:2176 berechnen, wahrend die

Ablesungen tatsichlich zwischen rund 1:2000 und 2300

schwankten, Die schwache Neigung der resultierenden Richtung

| kann nach Betrachtung von Abb. 5 und 6 kaum etwas auf-

ist genau so vorgegangen wie in Abb. 4. An Stelle der Kraft .

ist 1/, >< 8 = 2 getreten, an Stelle des Weges !/, >< 8 =1/,
die Arbeit also 2 >< !/, = wiederum 1 geworden, und das Dia-

gramm gleichwertig dem urspriinglichen Gleitdiagramm Abb. 2. !
. rihrungstlichen zwischen Ridern und Fahrbahn genau klar zu

Die Resultante fallt nach Gy’, ihren Wert &t muls sie behalten,

beriicksichtigen. Ihre Neigung hat sich jedoch auf !/, der
urspriinglichen vermindert.

Der fiir unser Beispiel malsgebende Zahlenwert 8 kommt

dals in Abb. 4 die Kraft v, die Arbeit

daher,
4

r r 1.2 1.2 X : .
N > T =61 leistete und dals dann zur Ermittlung

des neuen Malsstabes aus 64 die Wurzel zu ziehen war. Setzen
. . . 1 .
wir allgemein den neuen Widerstand = — des alten, so tritt
m

an Stelle von 4 die Zahl m und der Multiplikator fir das
3

verlangerte Bild ergibt sich mathematisch zu \/1n73~= m? , wo-
mit unsere Aufgabe gelost wire.

Zu dem gleichen Krgebnis fihrt eine andere Erwagung,
dic vielleicht deshalb den Vorzug verdient, weil sie des obigen :

graphischen Kunstgriftes mit dem rechten Winkel Gwz nicht
bedarf, '

Diese stellt sich als Zwischenzustand zuerst das reinc Gleit-
diagramm nach Abb. 2 her und zwar dadurch, dafs die Wider-
standsanteile von 4 aufeinanderfolgenden Bewegungsperioden,
deren jede die Lange v hat, alle in der ersten vereinigt gedacht
werden, die jetzt durch die Kraft 4 >< !/, =1 in ganzer Lange
ausgefiillt wird und die ganze Hilfsarbeit 1 liefert. Hierzu
tragen die 3 folgenden Abteile nun nichts mehr bei, bleiben
also leer, verlangern jedoch den tatsichlich notwendigen Weg
auf Gz " =41 (Abb. 6). Damit ist die Sache aber nicht
fertig, denn es kommt jetzt noch dazu der dariiber gelagerte
widerstandslos zuriickgelegte Rollweg, der nochmals 4 v betragt
und uns demgemifs von z“ nach z‘ weiterbringt, so dafls der

falliges mehr an sich haben, denn sie ist, nach der gebrochenen
Linie Gyy’, sehr einfach die Resultante aus der reinen Gleit-
richtung und dem Bestreben, wagrecht nach yy' weiter zu
rollen.  Vollstiandig befriedigend wird die Sache allerdings erst

" werden konnen, wenn es gelingt, die Umstinde, die den Radern

~Hande gelegt.

ihren Weg unmittelbar weisen, also die Vorginge in den Be-

wenn wir das zu Abb. 3 hinsichtlich der Malsstibe Gesagte - legen, namentlich den ortlichen Vorgang, der dazu fihrt, dals

" die seitliche Haftung der Radumfinge durch die ja meist

wesentlich kleinere Kraft q iiberwunden werden kann. Unter-
suchungen in dieser Richtung sind ja anderwarts in beste
Hier werden nur noch einige Worte uher die
Frage zu sagen sein: Was ist in obigem unter »rollender
Reibung« zu verstehen? Im allgemeinen lautet die Antwort:
nur das, was von der Bahn herkommt oder zur Bahn geht,
Zapfenreibung der Radachsen also jedenfalls nicht. Brems-
wirkungen erst dann, wenn sie geniigen, um eine gemischt
gleitend-rollende Bewegung zu erzeugen. Es kann sein, dals
Unterschiede zu machen sind zwischen den durch eine ge-
trennte Zugkraft bewegten Fahrzeugen und den Selbstfahrern,
bei denen die Zugkraft von den cigenen Rédern ausgeht,
Dariaber ist sich der Einsender selbst noch nicht vollkommen
klar geworden. Von dem Gesamtwiderstand, der oben am
Anfang der Abhandlung zu !/,4 angesetzt wurde, wird es aber
wohl immer nur ein Teil sein konnen.

Dals es sich in vielen Fallen vorschreiben wird, auch
zwischen den rein gleitenden Widerstanden in wagrechter und
in senkrechter Richtung zu unterscheiden, ist im Zusammen-
hange mit dem zu Abb. 5 Gesagten im obigen schon berihrt
worden. Um in Zahlenwerten mit einiger Sicherheit rechnen
zu koénnen, wird es ja uberhaupt noch der experimentellen
Ermittlung einer Menge bisher nur annahernd bekannter
Reibungsziffern bediirfen. 2

Im ibrigen sei das Vorstehende einstweilen der Offent-
lichkeit tibergeben, um abzuwarten, ob und in welchem Sinne
Aulserungen von anderer Seite dazu erfolgen. Vielleicht gibt
sich spater noch Gelegenheit, Erginzungen dazu, Angaben
iiber die Art der Versuche, sowie einige Beispiele besonders
vorteilhafter Anwendung des Krmittelten zu bringen.
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Die elektrische Zugférderung in Schweden.

Nach den Ergebnissen einer Studienreise.

Von Oberregierungsbaurat Naderer, Miinchen.

(Fortsetzung von Seite 222.)
Hierzu Tafel 33 bis 35.

Die zwischen dem 65. und 66. Breitegrad beginnende, in

134 km Entfernung von Lulea und 305 m Seehohe den Polar-

kreis iiberschreitende Bahn weist hinsichtlich des Klimas wohl

die aulsergewdhnlichsten Verhaltnisse unter den elektrisch

_ betriebenen Bahnen auf, wenn auch die an ihr vorhandenen

Kunstbauten, z. B. hinter jenen der Gotthardt- und Arlberg-

bahn erheblich znriickstehen ; dafir fallt ibhre Entlegenheit, die
grolse Entfernung von Industrie- und Kulturgebieten ungiinstig
ins Gewicht. Den Hghenplan der Bahn zeigt die Abbildung 1

auf Taf. 34; ihren hochsten Punkt bildet nicht die Wasser-

scheide zwischen dem atlantischen Ozean und dem Bottnischen
Meerbusen, die bei Riksgrinsen in etwa 520 m Hohe liegt,
sondern ein Hohenriicken sidlich . Kiruna mit rund 555 m
Hohe uber dem Meere; iiberlegt man, dals die Grenze des
ewigen Schnees nordlich des Polarkreises schon bei 1100 m
liegt, so konnen erst die klimatischen Auswirkungen dieser
Hohenlagen bemessen werden. Die grofste Steigung der Bahn
betragt auf der schwedischen Seite 10°/,, ihr kleinster Kriim-
mungshalbmesser 500 m; der etwa 485 m betragende Hohen-
unterschied zwischen der Wasserscheide bei Riksgransen und
der norwegischen Endstation Narvik wird' mit Steigungen von
durchschnittlich 13°/,,- iberwunden.
Bahnstromfernleitungen. Vom staatlichen Porjus-
Kraftwerk, das spiater beschrieben wird, fithren 4 Kupfer-
leitungen mit 80 gqmm Querschnitt den Bahnstrom mit 80000 Volt
zu einem 29 km nérdlich Porjus gelegenen Schaltwerk Knosa-
kabba, wo sich die Fernleitung in den noérdlichen bis Narvik
und in den stidlichen bis Notviken langs der Bahn verlaufenden
Ast gabelt. Der erstere versorgt 8 Unterwerke — davon 2 in
Norwegen gelegen —, die die Spannung auf 16 000 Volt herab-
setzen, der letztere 7 Unterwerke; auf 475 km Léange (ohne
die Nebenstrecken bei Kiruna) treffen also 15 Unterwerke, auf
31,6 km Streckenlinge ein Unterwerk. Der Querschnitt der
Speiseleitungen ist abgestuft, von 80 auf 70, 60 und 50 qmm,
je nach der Entfernung vom Kraftwerke (siehe Abb. 1 bis 4,
Taf. 35). Die in etwa 200 m Entfernung aufgestellten, zwischen

18 und 20 m hohen Tragmaste sind dreibeinig; jeder Mast-

fuls hat ein eigenes Kundament; die etwa alle 2 km ein-
gebauten Abspannmaste sind vierbeinig, Auffallend ist in dem
'Teilstiick Porjus-Riksgransen der geringe wagrechte Abstand
der 2,35 m tbereinander verlegten Leitungen, der nur 25 cm
betrigt; es ist daher auch notig geworden, nachtraglich eine
Schaltung einzubauen, die ermdglicht, im Winter die Leitungen
so zu legen, dals die gleichen Pole untereinander liegen; im
Sommer bilden die auf einer Seite befindlichen eine Schleife:
»Sommer- bzw. Winterschaltung«. Beim siidlichen, nach
Luled fihrenden Teil und auf der norwegischen Strecke ist
das fragliche Mals mehr als viermal so grofs genommen worden.
Die gesamten Speiseleitungen auf schwedischem Teil sind durch-
"wég doppelt verlegt; Norwegen begniigte sich mit einer
Schleife, nahm aber einen Isolator in der Kette mehr, namlich

5 statt 4; zu erwahnen ist, dafs die Isolatoren nicht eiserne

Kappen haben, wie bei uns, sondern solche aus Metall,

Die Hochbauten der Unterwerke sind haufig mit anderen
Stationsbauten vereinigt, z. B. mit dem Betriebsgebiude selbst,
wie in Torne Trask, Abisko und Vassijaure, oder mit den
Werkstatten, wie in Kiruna; dies ist nur moglich, weil der

Personen- und der ortliche Giiterverkehr ein sehr bescheidener '

ist; der Hauptverkehr hesteht ja in durchgehenden Erzziigen
nach Luled oder Narvik.

Unterwerke. Von den Unterwerken sind zwel mit
je 4 Transformatoren (Kiruna und Narvik), die alteren, nérd-
lich von Kiruna gelegenen mit je 3, alle ibrigen mit je
2 Transformatoren ausgestattet. Sie sind alle von den SSW,
Berlin, geliefert und als Manteltransformatoren mit natiirlicher
Olkihlung und Olschutz gebaut; die Dauerleistung der aiteren
betragt 1200 kVA, die der neuen 1500 kVA.

Die Schaltung der Unterwerke ist aus Abb. 1 bis 4, Taf. 35
ersichtlich, die gleichzeitig auch eine Ubersicht iiber die Speise-
punkte auf der 15kV-Seite enthalt Sie zeigt, dals die Fahr-
leitungsabschnitte alle miteinander verbunden und durch die
Speiseleitungen in den Unterwerken parallel geschaltet sind.
Der Strom wird den Lokomotiven also immer von 2 Seiten
zugefithrt. Alle vier 80 kV-Leitungen sind mittels Abschalter
so in das Unterwerk eingefiihrt, dafls zwischen 2 Unterwerken
jede Leitung fir sich ausgeschaltet oder auch zum Durch-
speisen benutzt oder iber Kreuz mit einer abgehenden Leitung
gekuppelt werden kann, Waiahrend die Stationen des #lteren
Teiles, wie das Schaltbild zeigt, vor jedem Transformator einen
Olausschalter mit selbsttitiger Hochststromauslosung und Zeit-
einstellung aufweisen, ist bei den neuen Stationen siidlich Kiruna
und den beiden norwegischen Unterwerken nur mehr ein Schalter
dieser Art fir das ganze Unterwerk vorhanden. Ein zweiter
Olschalter dient als Kuppelschalter. Letzterer ist bei den
norwegischen Stationen, zu denen nur eine Schleife fithrt, vor-
erst nicht vorhanden. Je zwei der zu einem Transformator

Abb. 2. Schalterbetitigung in den Unterwerken.

gehorigen 80 kV-Schalter bilden mit einem 16 kV-Schalter eine
Einheit, die in einer gemeinsamen Zelle eingebaut ist (Textabb. 2);
den Grund hierfur bildet die Losung der Aufgabe, den Schalt-
vorgang ohne besondere Stromquelle zu erreichen (Bauart SSW).
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Zu diesem Zwecke wird ein an einem Drehhebel befestigtes
Gewicht in seine Hochstlage von Hand emporgehoben und in
dieser Lage durch eine Klinke festgehalten; diese kann nun
durch einen Elektromagneten von der Betitigungstafel aus aus-
gelost werden: durch das Herabfallen des Gewichtes werden
die drei Olschalter (2 je 80 kV und 1 zu 15 kV) gemeinsam
eingeschaltet. Das Ausschalten geschieht selbsttitig durch Feder-
kraft, entweder durch Hachststromauslésung oder in Fern-
betatigung. Die iibrigen Schalter, einschliefslich Trennschalter,
sind alle von einer Stelle aus mit Seiliibertragung zu bedienen.
Bemerkenswert ist, dals die 80 kV-Einfiihrungs-Isolatoren durch-
weg lotrecht angeordnet sind, nicht schrig, wie bei uns hiufig

zu sehen ist; sie sind fast ganz von einem steilwandigen Schutz-

dach bedeckt. Der Einbau der Transformatoren und der Schalt-
anlage ist aus Abb, 5 bis 9, Taf. 35 ersichtlich. Die Kihlluft fir
die Transformatoren, die in besonderen Zellen untergebracht
sind, umstreicht vom Boden aus die Olkessel, geht infolge der
Erwarmung ohne besonderc Fithrungskanile in die oberen Stock-
werke der Station und entweicht dort durch das Dach. Zum
An- und Abfahren der Transformatoren ist jeweils ein besonderes
Gleis in die Niahe verlegt.

Die beiden norwegischen Unterwerke sind in ihrer Aus-
fihrung noch wesentlich einfacher.

Streckenausriistung. Soferne nicht am noérdlichen
Teil der Bahn Schneegalerien und Tunnel besondere Anordnungen
notig machten, sind durchweg Eisenmaste in 52 m Entfernung
aufgestellt; der Fahrdraht hat 80 qmm Querschnitt und ist
8formig; das 7 drahtige Tragseil von 50 qmm, das zwischen
2 Masten mit je 2 Hingeseilen den Fahrdraht halt (8.17,3
= 51,9 m Abstand), ist aus Kupfer. Alle 1,4 km sind Nach-
spanngewichte eingebaut, die am Ende jedes Abschnittes Fahr-
draht und Tragseil gemeinsam nachspannen.

Abb, 2, Taf, 34 zeigt die bekannte schwedische Anordnung
der Fahrleitung mit durchwegs einfacher Isolation. Auf aus-
ladenden Bocken sind drehbar die Isolatorstiitzen gelagert; die
Glocken tragen die Ausleger mit der Stiitzstrebe; bei Bruch
der Leitungen drehen sich die Ausleger samt den Isolatoren
und legen sich auf die Seite.

~ Die Innenkanten der Maste sind 2,6 m von Gleismitte
entfernt, der Fahrdraht liegt 5,65 m iiber .S.-0., geht aber
in Schneegalerien und Tuunnels bis auf 4,65 m herunter.

In Bahnhéofen sind Joche verwendet. In Luled und Svarton
konnten auch Versuchsanordnungen mit Querseilen und Hange-
isolatoren beobachtet werden; Federung der Querseile ist nicht
angewendet; die Hangeisolatoren in Svarton (wo 10 Gleise ohne
Zwischenstiitze iiberspannt werden) sind idber dem oberen
Richtseile eingebaut.

Gegen Uberspannungen wird die Fahrleitung durch auf
Porzellanrollen gewickelte Schutzwiderstinde mit Hornerableitern,
die auf den nicht mit Unterwerken ausgeriisteten Stationen in
Holzhduschen untergebracht sind, geschitat.

Schwachstromanlagen. Die Frage des Schutzes der
Schwachstromleitungen wurde in Schweden besonders griindlich
behandelt. Die Untersuchung, die — von einigen anderen Ver-
suchen abgesehen -— nur in Schweden in so grolsem Umfange
durchgefuhrt wurde, brachte eine Entscheidung, nimlich die
Anwendung der Saugtransformatoren.

Die Schwachstromleitnngen sind als Freileitungen belassen.
Sie haben zwischen zwei Unterwerken zwei Verdrillungspunkte,
von denen jeder 7,5 km vom Unterwerk entfernt liegt. Alle
1400 m sind zur Beseitigung des Spannungsabfalles in den
Schienen Saugtransformatoren eingebaut (die eine Wicklung ——
" Schienenstrom, die andere —- Fahrleitungsstrom). Zur Be-
seitigung der Ladewirkung der Fahrleitung auf die Schwach-
stromleitung ist am Gestinge der Streckenausriistung eine
Kompensationsleitung verlegt. Zur Speisung dieser Leitung
enthalt jedes Unterwerk einen Umformer, der den 15 periodigen

Strom auf 60periodigen von 220 Volt umwandelt (Abb. 8,Taf. 34);
der 60 periodige Strom wird mit besonderen Transformatoren auf
10 000 Volt gebracht und in die Kompensationsleitung geschickt ;
kleinere Stationen und Bahnwirterhiuschen sind an diese Leitung
zur Versorgung mit Licht und Heizung angeschlossen. Zum
Ausgleich dienen die Kompensations-Transformatoren. Die Hoch-
spannungswicklung, die Strom von 60 Perioden, 10000 Volt
fihrt, ist in der Mittte angezapft; diese Mitte ist an einen
Transformator, 16 000 Volt, 15 Perioden, angeschlossen; hier-
durch erhalten die beiden Drahte der Kompensationsleitung
eine Ladung von 15 periodigem Strom von einer dem Fahr-
leitungsstrom entgegengesetzten Richtung iibergelagert. Die
aufgedriickte Ladung hebt die Einwirkung der Spannung in
der Fahrleitung auf. Bei den Versuchen hat sich ergeben,
dass die Verlegung der Schwachstromleitungen auf 15 m Ent-
fernung vom Fahrdraht ohne Stoérung als Freileitung statthaft
ist. Die schwedische Verwaltung bezeichnet die Wirkung der
Schutzmafsnahme als befriedigend.

Betriebsmittel. Im ganzen sind 50 elektrische Loko-
motiven und ein Iriebwagen vorhanden. Die Lokomotiven zer-
fallen in 8 Bauarten, wie die Ubersicht und die Zeichnungen,
Abb, 7 auf Taf. 33 zeigen; hierunter sind einige altere Versuchs-
ausfithrungen, auf welche nicht naher eingegangen zu werden
braucht. Ein erheblicher Teil des elektrischen Teiles des
Lokomotivparkes entstammt den deutschen Grofsfirmen SSW
und A EG.

Bei ‘Aufnahme des Betriebes auf dem nordlichen Teil
wurden 17 Giterzuglokomotiven fiir den Erzverkehr, 2 Schnell-
zug- und Personenzuglokomotiven, sowie eine Lokalzuglokomo-
tive, die urspringlich fiar 25 Perioden gebaut, spater fiir
15 Perioden umgedndert wurde, in Dienst gestellt. Mit der Aus-
dehnung der Betriebsweise bis Lulea wurden neue Lokomotiven
bestellt; von diesen hat die schwedische Staatsbahn 5 Stiick
an die norwegischen Staatsbahnen mietweise abgegeben, die
noch keine Lokomotiven besitzen, jedoch eine Anzahl bereits
in Auftrag gegeben haben, darunter zwei Stiick bei den SS'W.

Die Hauptgrofsen der wichtigsten Lokomotiven sind nach-
stehend angegeben:

1 e ]
. Ein- [1C4C11C+Cl1/ B4 B
Bawart Cheit | 1914 | 1992 | 1920 | D7
Zahl . . . . . . . .| — 17 16 2 2
Lange iiber Puffer . mm 18620 | 20930 |, 12900 | 14050
Grosster Achsstand mm | 14600| 16600 = 8300 10100
Achsstand der ‘
Triebgestelle mm — — | 2900 —
Fester Achsstand . mm 4300 | 4900 | - 2900
Treibraddurchmesser . mm 1100 1530 | 1350, 1575
Laufraddurchmesser . . i mm 730 {50 @« — 970
Treibachsdruck L kg (173900 15800 | 17300 16700
o °  1b)16700 |

Laufachsdrack . . . . | kg :))1135;83 13600 = — | 14150
Betriebsgewicht . . . . |t la))) }gg 1268 68, 90
Grosste Geschwindigkeit i

bei eingeschalteten

Motoren . km/St 50 60 60 [ 100
Stundenzugkraft kg — 19200 | 11500,  —
Grosste Anfahrzugkraft . || kg — | 28000 18000| —
Zahnradiibersetzung . . -— - 1:49 1:4,45, —
Zahl der Motoren . . . -— 21 2.2 1‘ : 2l 1

Wie vorstehende Ubersicht zeigt, ist auch Schweden im
Jahre 1922 zu Zahnrad-Lokomotiven iibergegangen.

An den 1920 in Schweden von der Asea gebauten D-
Lokomotiven ist Stangenantrieb verwendet. Die Motoren sind
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als Doppelmotoren gebaut und treiben mittels Vorgelegwelle
Stiitz- und Kuppelstange an; letztere ist sehr schwer, so dafs
sie nur mittels Kran entfernt werden kann, was namentlich
beim Heilslaufen auf der Strecke von Nachteil ist; auch hat
sich die Federung der Zahnrader wegen der durch das grofse
Gewicht der Stange bedingten Resonanz schlecht bewidhrt. —
Die bei den neuen 1 C +4 C 1 Lokomotiven eingebaute federnde
Zahnradkuppelung entstammt der Lokomotivfabrik Winterthur
und entspricht der Schweizer Ausfithrung. Bei diesen Doppel-
lokomotiven erfolgt die Steuerung mit elektromagnetischen
Schiitzen und zwei Spannungsteilern (hierdurch konnten 20 Fahr-

werkstiatte in Kiruna., Die Hauptwerkstitte hat verhaltnismalsig
kleinen Umfang. Die 18 m langen Stinde, die von einer halb-
versenkten Schiebebithne bestrichen werden, haben 7 m Abstand
voneinander; iber den Standen lauft ein 80 t-Laufkran; auf der
anderen Seite der Schiebebithne ist eine mit einem 30 t-Kran
ausgeriistete Halle, in der zum Teil auch Ankerwicklungen aus-

. gefithrt werden ; in einem Seitenschiff ist die Dreherei eingerichtet.

stufen mit nur 4 Anzapfungen am Transformator erzielt werden).
Alle Schiitzen, Ausloser und sonstigen Hilfseinrichtungen sind

auf einem zwischen Motoren und Transformator eingebauten
Schiitzengeriist untergebracht. Jede Halblokomotive enthalt
einen besonderen Liiftersatz fir die Kiihlluft und einen Ver-
dichter fiir die Druckluft. Zeichnung der Lokomotive ist auf
Taf. 34, Abb. 5 bis 7 wiedergegeben, wihrend Abb. 3 und 4
auf Taf. 34 cine 2 B 2-Lokomotive darstellen.

Die Ausfihrung der beiden B -+ B - Lokomotiven entspricht

in den wichtigsten Abmessungen, auch hinsichtlich der Leistung

den preufsischen B -+ B - Lokomotiven.

Zur Instandsetzung der elektrischen Lokomotiven sind zwei
Werkstiatten vorhanden; eine Hauptwerkstatte in Notviken
(die ehemalige Dampflokomotiv-Werkstitte) und eine Neben-

Betrieb und Betriebsziffern. Der Schwerpunkt
des Betriebes liegt in der Erzbeforderung. Der Betriebsplan
fir die alteren 1C -4 C1 sah vor, dals zwei solcher Loko-
motiven (davon eine im Schubdienst) einen Erzzug von 1850 t
Gewicht (bei 40 Wagen von je 35t Ladung) von Kiruna nach
Riksgriansen befordern sollten; da die Rickfracht der leeren

| Erzwagen einen Leerlauf der Lokomotiven bedingte, erhohte

man 1918 die Ausniitzung der Lokomotiven derart, dals Zige
mit 30 Erzwagen von einer 1C - C1 beférdert wurden. Von
den neuen 1C 4 C1-Lokomotiven, bei denen die auf das
Reibungsgewicht treffende elektrische Leistung durch Anwendung
von zwei Doppelmotoren mit Zahnradantrieb wesentlich erhoht
wurde, ist eine im Stande, 40 beladene -Erzwagen mit
30 km/Std. auf 10 %/, Steigung zu befordern.

Eine Ubersicht iiber die Betriebsziffern gibt die von
der schwedischen Staatsbahn iberlassene Zusammenstellung
(1922), die nachstehend wiedergegeben ist. Von besonderem
Interesse sind die Verhéltniszahlen der Spitzenbelastungen zu

Ubersicht aber den elektrischen Betrieb der Strecke Riksgransen-Svarton im Jahre 1922,
Arbeitsverbrauch bezogen auf die 4000 Volt-Schiene des Porjus-Kraftwerks.

“ ‘ ‘ ! | Zusammen
Januar |Februar| Mirz = April Mai Juni Juli . August  Septbr. ‘Oktober Novbr. | Dezbr. i bezw.
I ~ _ ‘ A ...l ' Mittelwert
Lokomotivkilometer zu- | : |
sammen 194235| 196515 293299| 244071| 322905 312011 347699 376858 356010 372587 362 534‘ 336725 3715449
Im Mittel je Lol\ u. Monat 5 395" 5614 7927 6779 8072 7256 278| 8192  7416] 7305 6250 6475 7080
Beforderte Erzmenge . t || 195720, 222670 388745 331690 411320 362915 459165 489580 443695 472 255 423820: 399385 4605960
Verbrauchte elektrische i
Arbeit . .kWh {[1962571 1954019 3067 121{2495800(3 1149392847300 3165121|3465308 8440393|3817856 3865309 37{7804 36943091
kWh/Lokkm 10,1 9,9 10,5 10,2 9,6 9,1 9,1 92 ' 97 10 2 10 ,6 ‘ 111 9,94
kWh/t Erz . ) 10 88 7.9 75 76 78 6,9 718 | 9.4 8,02
Erz je Lokkm in t . . . || 1,00 . 1,18 133 | 136 | 127 | 116 . 132 | 130 = 125 127 , 118 1,19 1,24
Mittelwert der Belastung |
kW 2640 2910 4120 3470 4190 3950 4250 4660 4780 5130, 5370, 5040 42117
Hochste Belastungswerte | ‘ J
in 1/4 Std. . kW 9120/ 8400[ 9700 9300 9840, 101000 9700 10180 10270/ 12400/ 12870/ 14100| 14100
Belastungsspitzen . kW 12000, 11300 12600| 11700 13600; 13400 12000{ 14400 13550, 15300 15 750 15900 15900
Verhiltnis ‘ ‘
1. des Mittelwertes zum ‘ . ‘
hichsten 1/, Std -Mittel- : i
wert . : 0,289 ‘ 0,346 0425 | 0373 0,426 | 0,391 I 0,438 | 0458 | 0465 | 0,414 0417 | 0,357 0,299
2. des Mlttel\veltes zur | :
hochsten Belastungs- } ! !
spitze . 0,220 | 0,258 | -0,327 | 0,297 } 0,308 | 0,295 | 0354 | 0324 ] 0352 | 0335 0341 | 0,317 0,265
3. des hdchsten 1/; Std - | ! ‘ 1
Mittels zur mittleren | ‘ I ‘
Belastung (Schwank- | !
ungsziffer) 3,46 ‘ 2,89 2,35 2,68 2,35 2,56 2,28 218 2,15 | 242 2,40 2,80 3,34
4. der hochsten Belastungs- ; ‘ 1 : |
spitze zur mittleren Be- | ‘
lastung . . 4,55 | 3,88 3,06 3,37 3,25 3,39 2,82 3,09 2,83 2,98 2,93 3,15 3,77
5. derhochsten Belastun gs- | ! ;
spitze zum ![4 Std -Mittel 1,32 1,35 1,30 1,26 1 1,38 1,33 1,24 ] 141 1,32 i 1,23 “ 1,92 1,13 1,13

den Mittelbelastungen, die sogenannte Schwankungsziffer; trotz
der grofsen Lange der Strecke geht diese Ziffer nur aus-
nahmsweise unter 3. Uber die Kosten der Unterhaltung der
elektrischen ILokomotiven wurden die in der untenstehenden
Zusammenstellung enthaltenen Angaben gemacht,

Nach Besichtigung der Werkstatte und des Unterwerkes
in Notviken wurde am 30, Juni mit Sonderfahrt die Weiter-
reise ab Luled angetreten.

In Boden wurde das Unterwerk besichtigt. Von hier an
steigt die Bahn, im Anfang durch bebautes Land, wieder
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aufwarts, dann vorbei an Wald- und Seelandschaften (Sandtrask,
Lakatrask).
Lappmark und der nordliche Polarkreis iiberschritten. Die
Bahn durchzieht dann weiterhin einformige Wald- und Sumpf-
gebiete, der Baumwuchs wird zusehends kimmerlicher, die
Birke tritt stirker hervor; einzelne Berge erheben sich von
der Hochflache, darunter der bekannte Beobachtungspunkt der
Mitternachtssonne, der 823 m iiber Meer aufsteigende Dundret,
4 km von Station Gallivare entfernt.

Von hier beforderte eine Dampflokomotive unsere Wagen
auf der nach Siiden fahrenden Nebenbahn, die auch einen
Ausblick auf den hochsten Berg Skandinaviens, den firn-
bedeckten Kebnekaisse (2100 m) bietet, zum Porjuskraft-
werk, das den Strom fiir den ganzen Betrieb der Bahn
liefert. Es liegt am Abfluls des vom Stora Lule alf, dem be-
deutendsten Fluls Nordschwedens gebildeten See Stora Lule-
jaure, genannt Stora Porjussel. Hier ist ein Staudamm an-
gelegt, der den Seespiegel um 10 m erhoht and unter Ein-
.rechnung des durch die bekannten Porjuswasserfillle gegebenen
Gefilles eine Ausniitzung von 55 + 2,5 m Hohe gestattet. Die
Abflufsmenge schwankt zwischen 40 cbm/Sek. bei Niederwasser
(20 cbm Niedrigstwasser) und 1500 cbm bei Hochwasser. Durch
Errichtung eines Staudammes an den Quellseen des Lule alf
(110 km von Porjus entfernt) soll die Niedrigwassermenge auf
200 cbm;Sek. erhoht werden.

Zusammenstellung
aber die
Kosten der Unterhaltung der 2 B 2 LLokomotiven
im Dezember 1922 nach den einzelnen Teilen.

‘ Léhne IBuustoﬁ'e Lohne ]Baustoffe
H Kronen Oere je Lokkm
1. Mechanischer Teil . . . . 17698 456 58,07 3,212
2. Transformatoren, Drossel- ‘ ‘
spulen und Olschalter 873 . 383 6,59 0,249
3. Triebmotoren u. Umschalter | 593,6 19,94 4477 0,150
- 4, Kompressor nebst Motor 57,17 5,56 0,436‘ 0,042
5. Ventilatoren nebst Motoren | 86,60 2,021 0,653, 0015
6. Fahrschalter und Hiipfer 2847,94 | 723 21,48 l 5,454
7. Vorrichtungen fiir Erwiir-
mung und Beleuchtung . 141775 19,71| 10,614 0,149
8. Stromabnehmer . N 237,67 19,42 1,793 0,146
9. Schleifstiicke u. dgl. . . 10,721 7851} 0,081 0,592
10. Kohlenbiirsten fiir Trieb-
motor e e e 1,80 — 0,014 —
11. Funkenkohle fiir Hiipfer 15,38 — 0,116 —
12, Mefsinstrumente und Ge-
schwindigkeitsmesser. . . || 34,50 — 0,26 —
13. Putzen . e l 31296 | 33,15 2,361 0,250
14. Anstrich und Waschen . . | — | 3159| — | 0238
15. Lokomotivbesichtigung und
Tagesrevision . . . . . || 90,42 — 0,686 —
16, Schmierung . \ 67 82,91 0,005] 0,62

Kosten der Unterhaltung elektrischer Lokomotiven
ausschlielslich Putzen und Schmieren im Jahre
1921 (insgesamt).

Gesamtjahres- « Kosten in Kronen fiir
Bavart fler leistung in Baustoffe | Léhne Baustoffe | Lohne
Lokomotiven ‘
| Lokkm im ganzen je Lokkm
1C+4+C1 1358 584 45052 491159 3,09 36,14
B+B 77265 739%4 15225 ¢+ 9,57 19,70
2B2 169319 5098 30348 3,01 17,92

Der im ganzen 1250 m lange Wehrbau quer durch den

112 km von Luled entfernt wird die Grenze der , Flufs besteht zum grofsten Teil aus einer auf Fels gegriindeten

Kernmauer aus Eisenbeton, iiber welche der Erddamm ge-
schiittet ist; auf der unteren Stromseite ist Steinschiittung zum
Schutze vorhanden. Zwei Uberfallwehre aus Eisenbeton (zu-
sammen 200 m lang) fihren das Hochwasser ab; ein 11m
breites Walzenwehr dient fir das Flofsen. Der Zuflulstunnel
des Kraftwerks mit 50 qm Querschnitt ist 525 m lang und
miindet in ein Verteilungsbecken mit funf durch Schiitzen ab-
sperrbaren Kammern, von denen fiinf Druckrohrleitungen in
senkrechten, 50 m tiefen Schichten zu den Turbinen fithren;
eine sechste ist unmittelbar an das Verteilungsbecken an-
geschlossen. Die Saugrohrtunnel der Turbinen, mit Blech aus-
gekleidet, fihren zum 1274 m langen Ablauftunnel, der zwei
Ausgleichkammern besitzt, um Wasserstofse auszugleichen. Die
unterirdische Anordnung des ganzen Zuflusses schiitzt das Werk
vor den Nachteilen jeder Kisbildung.

Einen weiteren senkrechten Stollen sowie den Ablaufstollen
konnten wir im Bau besichtigen.. Die gesamte Maschinenhalle
ist in Fels gesprengt 50 m unter Tage (Abb. 6, Taf. 33).

Von den sechs von Nydquist & Holm gebauten Turbinen
haben- drei eine Hochstleistung von 12500 PS, die anderen
von 15000 PS, die ersteren fiar Bahnstrom (Einfach-Wechsel-
strom), die letzteren fiir Drehstrom-Erzeugung; eine von diesen
Maschinen hat einen zweiten Erzeuger angekuppelt fiir Einfach-
Wechselstrom. Das Ifabrikschild der von »Aseac gelieferten
Maschinen enthielt folgende Angaben:

! Einfach-
Wechselstrom- Drehstrom-

. maschinen maschinen

| Fiar Bahnbetrieb
kVA 6250 11000
Volt . 4 000 11 000
Amp. e 1560 578
D. o e e e e 215 250
DO L e e e ey ‘ 15 25
Schwungmoment GD? ‘ 8 600 000 kgm? | 4200 000 kgm?
cos @ . . | 0,8 0,8

‘ i

Die geringe Nennleistung der Wechselstrom-Erzeuger ist
auffallend ; auf Befragen wurde mitgeteilt, dals die Maschinen
plotzliche Belastungsstolse von 13000 kVA aushalten und
11000 kVA wihrend 5 Minuten abgeben konnen. Der
Leistungsfaktor schwankt nach Angabe der Betriebsleitung
zwischen 0,4 und 0,8; am Besuchstage wurde cos ¢ = 0,55
festgestellt.

Das senkrecht tber dem Maschinenraum oberirdisch an-
geordnete Schalthaus ist mit diesem durch zwei Schichte ver-
bunden, deren einer die Kabel- und Liftungsleitung, deren
anderer den Personen- und Lastaufzug enthilt. Mit dem
Schalthaus ist die Transformatorenanlage verbunden; die wasser-
gekithlten Wechselstrom-Oltransformatoren itbersetzen den Bahn-
strom auf 80000 Volt; auch die Drehstrom-Transformatoren
sind Transformatoren fiir einfachen Wechselstrom; sie bringen
den 25 periodigen Strom, der grolstenteils nach den benach-
barten Erzfeldern in Gillivare und Kiruna geleitet wird, auf
70000 Volt. Die 80000 Voltleitung Porjus—Narvik ist 290 km
lang, die Leitung Porjus—Luled 250 km.

Auf 54 km fithren die 70 kV-Drehstromleitung (8 Drihte),
die 80 kV-Wechselstromleitung (4 Drihte) und die Schwach-
stromleitungen parallel. Die Entfernung der Wechselstrom-
leitung vom Schwachstromgestinge betrigt 42 m; dazwischen
liegen in 10 m Leiterabstand vom Gestinge der Wechselstrom-
leitungen die Drehstromleitungen.

Im Schalthaus und in der Maschinenhalle sind je 2 Mann

| im Dienste; das Personal des Kraftwerkes umfasst 16 Kopfe.
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Einschliefslich der Arbeiter fiar Unterhaltung und Bedienung
des Stauwehres sind im ganzen 40 Mann vorhanden.

‘Das Kraftwerk gehort der Wasserfallverwaltung, die auch
den Betrieb fihrt; die gesamte Wechselstromanlage (ausschl.
Turbinen) wurde von der Eisenbahnverwaltung beschafit; . die
Ausniitzung der Anlage ist beliebig. Der Preis fir die kWh
wird aw Schluls des Jahres festgesetzt; 1922 waren 850000 Kronen,
d. i. etwa 1,9 Ore/kWh ohne Verzinsung der Anlagekosten fiir
den Wasserbau- und den maschinentechnischen Teil zu bezahlen.
Einschlie(slich der Verzinsung kommt die kWh auf etwa
2,5 Ore. Der auf norwegischer Seite gebrauchte Strom wird
an der Landesgrenze gemessen, die Abrechnung erfolgt zwischen
der norwegischen und schwedischen Eisenbahnverwaltung; der
Preis ist auf Kohlengrundlage aufgebaut, und zwar kostet bei
einem Preis fur die Tonne englischer Kohle frei Hafen Narvik:

von tiiber 75 norwegischen Kronen die kWh . 5,5 Ore
» » b0 » » » » . . 40 »
» unter 50 » » » > . . 3,6 »

Zur Zeit des Besuches kostete die Tonne 50 Kronen.

Nach der Besichtigung des Kraftwerkes setzte die Studien-
gesellschaft ihre Reise nach Kiruna in Schwedisch-Lappland
fort, wo sie nach einer Nachtfahrt an einem Sonntag eintraf.

Der regnerische Morgen wurde zu einem Kraftwagen-
ausflug nach dem etwa 16 km von Kiruna entfernten Jukkas-
jarvi bentitzt, das an einer seeartigen Erweiterung des Torne
alf gelegen ist, die mit Motorboot iiberquert wurde. Das aus
wenigen Hausern bestehende Dorf, dessen Einwohner ein Gemisch
aus Finnen, Lappen, Norwegern und Wallonen sind, enthalt
auch drei Lappenhiitten zur Aufnahme von Lappenkindern
wahrend der Wintermonate und eine alte, aus Holz gezimmerte
Kirche, in der jahrlich ein paarmal lapplandischer Gottesdienst
stattfindet.

Der Sonntag Nachmittag war zuniichst der Besichtigung
der Kraftwerksanlage der Bergwerk A. B. Kiruna gewidmet,
die neben der Erzeugung der Prefsluft und des elektrischen
Stromes fiir den Bergwerksbetrieb gleichzeitig auch zur Strom-
versorgung der aufblihenden Ortschaft Kiruna dient,

Hierauf wurde die mit dem Unterwerk zusammengebaute
Werkstiatte mit Lokomotivschuppen in Kiruna besichtigt; der
Vorstand der Werkstatte (Betriebsingenieur) hat die oberste
Leitung in der Sehaltung der Streckenausriistung und Fern-
leitungen. Bemerkenswert ist, dals die Fahrplanbildung derart
erfolgte, dafs auf der ganzen Strecke Narvik-Luled nachts
mindestens eine Stunde Ruhepause ist; wahrend dieser Zeit
konnen also Leitungsabschnitte ohne Betriebsstéorung aus-
geschaltet und instandgesetzt werden, was bei einer eingleisigen
Strecke besonders wichtig ist.

Das Verfahren der Lokomotiven in den Rundschuppen,
der nicht mit Fahrdraht ausgeriistet ist, geschieht durch einen
mit besonders weit ausladendem Stromabnehmer ausgestatteten
Hilfswagen (Abb. 3). Die Drehscheibe wird mit Luftmotor
angetrieben, der vom Luftverdichter der Lokomotive aus ver-
sorgt wird.

Am Abend erfolgte die Abreise nach Narvik (Ofotenbahn).
Bei Station Rensjon wurden wir auf ein in der Nahe der Bahn
befindliches Lappenlager aufmerksam gemacht. Haufiges Pfeifen
der elektrischen Lokomotiven soll in der Nahe der Bahn weidende
Renntiere verscheuchen ; man erzéhlte uns, dals die schwedischen
Staatsbahnen fir jedes Renntier, das iiberfahren wird, 40 Kronen
bezahlen miissen.

"In Narvik (46,85 m iiber dem Meere) kam die Gesell-
schaft um 8 Uhr morgens an. Die Erzverladeeinrichtungen
des Hafens von Narvik, der infolge Einwirkung des Golfstromes
das ganze Jahr hindurch eisfrei ist, iibertreffen an Umfang
wesentlich jene von Svarton (bei Luled), das nur wenige Monate
im Sommer von Schiffen angefahren werden kann.

" Innerhalb 24 Stunden konnen hier 30000t Erz um-
geschlagen werden (3 Ladeplitze). Die Erzwagen werden in
Narvik im Winter vollstindig gekippt; mit besonderen Prefsluft-
himmern wird das festgefrorene Erz abgeklopft. Das Verladen
des Erzes auf das Schiff geschieht sonst wie in Svartén in
gleicher Weise mittels Schiittrinnen und vorgehaltener Eisenplatte.
Im Bau befindet sich eine neue grolse Erzbrecher-Anlage, um
die grofsen Erzbrocken zu zerkleinern.

Abbh. 3. Hilfswagen zum Einbringen der elektrischen Lokomotiven
in den Rundschuppen,

Nach kurzer Besichtigung der von den norwegischen Staats-
bahnen als Werkstatte fiir elektrische Lokomotiven umgebauten
ehemaligen Dampflokomotiv-Werkstatte folgte die Studien-
kommission einer KEinladung der Bergwerks A. B. zu einer
dreistindigen Fahrt in den Skjomen-Fjord auf dem Dampfboot
(Rettungsboot) »Styrbjon«. Vom Schiffe aus genols man den
priachtigen Ausblick auf die hochgelegene, aufstrebende Stadt.
Die Ufer der nach allen Seiten abzweigenden Fjords sind nur
wenig besiedelt, diese selbst nur von vereinzelten Schiffen belebt.
Die Dampferfahrt erstreckte sich 1!/, Stunden in den zuerst
stidwestlich, dann siidostlich einschneidenden Skjomen-Fjord mit
herrlichen Ausblicken auf die schnee- und firnbedeckten Berg-
riesen Nordskandinaviens.

Nach kurzem Besuch des zwar in Betrieb genommenen,
aber noch nicht ganz fertig gestellten Unterwerkes Narvik
trat man am Nachmittag mit dem fahrplanméflsigen Personen-
zuge die Riickreise von Narvik nach Abisko an. Wihrend der
Fahrt auf der Steilrampe bis zur Wasserscheide zwischen dem
Atlantischen Ozean und dem bottnischen Meerbusen boten sich
herrliche Ausblicke auf den Rombacken-Fjord, der sich viele km
weit in das Innere des Landes hinein erstreckt. Wegen der
schlechten Zuganglichkeit des in hohen Lagen unwirtlichen
Gebietes haben die norwegischen Staatsbahnen die 80 000 Volt-
Fernleitung (eine Schleife) zum Teil am Ufer des Fjords ver-
legen miissen. Die Leitung ist nach Weitspannart gebaut;
die Tragmaste sind jedoch vierbeinig unter Beniitzung normaler
Winkeleisen ausgefithrt. Die norwegische Fahrleitung ist in
gleicher Weise wie auf der schwedischen Strecke ausgebildet —-
drehbare Ausleger mit Rohrabstiitzung ; auch Saugtransformatoren
mit Gegenspannungsleitung sind angewendet.

Zahlreiche Schneegalerien aus Holz, in deren Innern die
Fahrleitungsmaste aufgestellt sind, sowie andere Kunstbauten
und deren Beschadigungen geben Zeugnis von den Natur-
gewalten, denen der Bahnbetrieb hier trotzen mufs. Die
Landschaft ist ab Station Hundalen ziemlich 6de, die kimmer-
lich wachsenden Baume haben anfangs Juli noch nicht aus-
geschlagen. Der auf schwedischem Boden liegende Grenz-
bahnhof Riksgransen ist fast ganz mit Holz iiberdacht;
ein kleines Wasserkraft - Elektrizitatswerk sorgt fur Licht;
Riksgransen ist kein Ort, sondern nur Betriebsstation; die
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150 Kopfe zihlende Bevolkerung besteht nur aus Eisenbahnern.
Wegen der grofsen Betriebsschwierigkeiten soll der Bahnhof
nach Aufnahme des elektrischen Betriebes auf norwegischer
Seite und Wegfall des Lokomotivwechsels aufgegeben werden.

In Abisko, wo unsere Schlafwagen hinterstellt waren,
wurde ubernachtet

Zu einer Versuchsfahrt am andern Morgen von Abisko
nach Riksgrinsen hatten die schwedischen Staatsbahnen ihren
Mefswagen bereitgestellt. Der wie der schweizerische Mels-
wagen mit Amslerschen Melsgeriten ausgeriistete Wagen
wurde mit einer 1 C 4 C1-Lokomotive, Bauart Wasseg,
einem Erzzuge vorgestellt. Das Gesamtzuggewicht betrug
2000 Tonnen. Mit dieser Last wurde auf der Steigung von
8 —10"/,, mit Geschwindigkeiten von 82 —43 km,Std. gefahren;
die Messer zeigten: Jp,.:3200 Amp., E:14300 Volt bei
34 km,Std. und J:2700 Amp., E: 14500 Volt bei 43 km Std.

Der Nachmittag war in Abiskojokk, einer bekannten
Station des schwedischen Touristenvereins, dem Ausgangspunkte
fir Bergfahrten in das skandinavische Gebirge, der Erholung
gewidmet. Abiskojokk ist malerisch am Ufer des 75 km langen
und 9 km breiten Tornetrisk (345 m tiber dem Meere) gelegen,

Von der gut besuchten Gaststitte aus, in der wir neben
Schweden auch Englinder antrafen, unternahmen die Teil-
nehmer der Studlengesellschaft nach Aufklaren des Wettezs
Spaziergange in die nihere Umgebung.

Am Abend reiste die Gesellschaft nach Kiruna zuriick,
wo noch der berihmte Erzberg Kirunavara (Anfahrt mit
Strafsenbahn, dann Seilbahn) bestiegen wurde.

Um 11 Ubr ‘nachts wurde mit dem fahrplanmafsigen Zuge
Kiruna verlassen unter den Strahlen der Mitternachtssonne,
die auf der Fahrt nach dem Siiden zum Abschied in voller
Reinheit ihren zauberhaften Glanz schauen liess.

Soweit das suchende Auge reicht, flachwelliger Boden,
auf dem zahlreiche Zwergbirken eben ihren Frihling feiern,
ab und zu unterbrochen von dunklen Sumpf- und Moorflecken,
von wassergefiillten Senken und einzelnen flechteniiberzogenen
Felsblocken, selten ein einsames, roh gezimmertes Holzhaus:
das ist Schwedisch-Lappland, eine Landschaft von tief wirkender
Kinfachheit und von unermelslichem Reichtum durch sein Eisen.
Nur wo dieses in Stufenflichen steil emporsteigt, zeigen sich
die Spuren der menschlichen Tatigkeit.

Verschwimmend in den Strahlen der Mitternachtssonne
steigen im fernen . Westen die weifsen Formen des skandi-
navischen Gebirges auf und gemahnen daran zu denken, dals
diese grofsen, weiten Flichen mit ihrer feierlichen Einsamkeit
in der Winterzeit, bedeckt von Eis und Schnee, lange Wochen
hindurch des lebenspendenden Gestirnes, der Sonne, ganz
entbehren miissen.

Die 28stiindige Fahrt bot den Herren der schwedischen
Staatsbahnen Gelegenheit, einige Mitteilungen iiber die weiteren
Elektrisierungspline Schwedens zu machen. Die Einfithrung
des elektrischen Betriebes ist auf der Strecke Stockholm-
Goteborg (458 km) beschlossen, die nichste in Aussicht ge-
nommene Linie ist Stockholm-Malmé. Die Entwiirfe fur die
erstgenannte Strecke sind fertig. Die Untersuchungen haben
zu dem Ergebnis gefiihrt, fir den Betrieb dieser Strecke nicht

besondere Wechselstromerzeuger in den Wasserkraftwerken auf-
zustellen, sondern die vorhandenen Drehstrom-Einrichtungen
zu beniitzen oder auszubauen und den Drehstrom auf Wechsel-
strom umzuformen, Der Entwurf fir Stockholm-Géteborg sieht
5 solcher Umformerstationen vor, die von den staatlichen
Werken in Trollhattan und Motala aus versorgt werden sollen.

Vorbei an den dunklen Wildern Nordschwedens, iiber
ungezihmt brausende Flisse, die zum Teil gestaut sind und
einen ungeheuren Treibholzvorrat mit sich tragen, fihrte uns
der Zug iber Boden, Briicke, Krylbo, Uppsala nach Siiden in
die Hauptstadt Schwedens.

Nachdem eine Abordnung der Studiengesellschaft dem
Herrn Generaldirektor Granholm der schwedischen Staats-
bahnen ihre Aufwartung gemacht und den Dank fir die in
reichem Malfse gebotene Gastfreundschaft ubermittelt hatte,
wurde das mit einer Seite dem nérdlichen Malarstrande zu-
gekehrte neu erbaute Stadthaus von Stockholm besichtigt,
dessen prunkvoll ausgestattete Festraiume zum Teil Stiftungen
wohlhabender Biirger entstammen,

Eine daran anschliefsende zweistindige Rundfahrt mit
einem Motorboote in den Schiaren Stockholms gab nicht nur
einen Uberblick iiber die wichtigsten offentlichen Gebaude der
Hauptstadt, sondern die Teilnehmer erhielten dabei auch einen
Eindruck von der weltberithmten Lage der Stadt, die mit Recht
den Beinamen des »nordlichen Venedig« fiihrt.

Dann folgte ein Besuch auf »Skansen« (Freiluftmuseum),
dem westlichen Teile des Djurgarden (Tiergarten), einer hervor-
ragenden Anlage fiir Landes- und Volkskunde. Hier bot sich
Gelegenheit, im kleinen noch einmal Schwedens Land und
Leute vor dem Auge vorbeiziehen zu lassen.

Am Nachmittag wurden noch Kraftwagenfahrten durch
die Stadt, im besonderen durch die hoher gelegenen Teile
derselben (Mosebacke) unternommen und verschiedene Bauwerke,
besonders der Neubau der technischen Hochschule besichtigt.

Als zum letzten Male um Mitternacht die im Bahnhofe
Stockholm bereitgestellten Schlafwagen aufgesucht wurden, war
es in den Strafsen der Stadt noch zum Lesen hell: so lange
nordlich des Polarkreises (etwa 1500 km entfernt) das grolse
Gestirn des Tages auch um die Geisterstunde seine Strahlen
aul die Erde schickt, kennt Stockholm keine dunkle Nacht;
monatelang bedarf diese Grofsstadt unter dem nordischen Himmel
nachts keiner kiinstlichen Beleuchtung.

Am andern Morgen reiste die Kommission mit dem Ab-
schiedsgrufs des Herrn Generaldirektors, der sich persénlich
zur Verabschiedung am Zuge eingefunden hatte, in Begleitung
des Biiroingenieurs Warodell mit dem fahrplanméafsigen Zuge
von Stockholm ab und traf in Trilleborg gegen Abend ein,
wo die deutschen Schlafwagen zur Uberfahrt auf der Fahre
und zur Weiterreise bereitstanden.

Erst als die letzten Blinklichter der schwedischen Kiiste
am nichtlichen Horizonte versanken, wurden die Kabinen auf-
gesucht, denn aller Gedanken hafteten noch fest an dem an

- gewaltigen Naturschonheiten so reichen Lande, an der Fiille
| der interessanten technischen Leistungen, vor allem aber auch

an der gastfreundlichen Aufnahme, die der Gesellschaft von der
Generaldirektion der schwedischen Staatsbahnen, insbesondere
von dem Biirochef Oefverholm, zuteil geworden.

Leistungsmafsstab fiir Lokomotivausbesserungswerke.
' Von Oberregierungsbaurat Weese, Magdeburg-Buckau.

(Fortsetzung von Seite 148.)

5. Die Aufstellung der Ausbesserungseinheiten,

Nach den vorangegangenen Ausfithrungen soll eine Leistungs-
einheit diejenige Arbeitsmenge sein, die von einem Arbeiter
durchschnittlicher Leistungsfahigkeit bei normaler Anstrengung

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens,

Neue Folge. LX, Band.

unter giinstigsten Bedingungen geleistet wird, Zur Vermeidung
von Verwechslungen infolge des vieldeutigen Begriffes Leistung
soll in der Folge hier, wo es sich um Ausbesserungen handelt,
das Wort Ausbessserungseinheit statt Leistungseinheit gebraucht
12. Heft. 1923. 35
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werden. ~ Diese Bezeichnung soll auch dann Giltigkeit haben,
wenn es sich um Herstellung neuer Teile handelt, solange nur
der Endzweck in der Ausbesserung von Lokomotiven besteht.

Unterlagen fir die Aufstellung der Ausbesserungseinheiten
gibt das Gedingeverfahren, nach welchem fiir jede von einem
Arbeiter oder einer Arbeitergruppe auszufithrende Arbeit eine
bestimmte Stiickzeit festgelegt wird, fir deren Bemessung eben-
falls ein Arbeiter durchschnittlicher Leistungsfahigkeit, der sich
normal anstrengt, zu Grunde gelegt wird. Der Unterschied
besteht nur darin, dafs nicht die wirtschaftlichsten, sondern
die jeweilig in dem betreffenden Werk tatsichlich vorhandenen
Arbeitsbedingungen vorausgesetzt werden.  Vergleicht man
daher die in mehreren gut eingerichteten und gut organisierten
Werken fir gleiche Arbeiten gewahrten Stiickzeiten miteinander,
so kann die Aufstellung der Ausbesserungseinheiten derart er-
folgen, dals bei jeder Arbeit die Stiickzeiten desjenigen Werkes
beriicksichtigt werden, das bei dieser betreffenden Arbeit den
wirtschaftlichsten Arbeitsgang durchfihrt.  Abgesehen von
Einzelfallen, in denen Maschinen verwickelter Bauart oder auch
sehr teuere Betriebsstoffe verwendet werden, wird das wirtschaft-
lichste Arbeitsverfahren mit demjenigen zusammenfallen, das
die kirzesten Stiickzeiten ergibt. Allerdings ist bei dem Ver-
gleich sehr kritisch vorzugehen. Denn bei der bisher fast
allgemein @blichen Schitzung sind hiufig grobe Fehler in der
Stiickzeitfestsetzung vorgekommen. Deshalb sind nach Moglich-
keit Stuickzeiten zu Grunde zu legen, die durch genaue Zeit-
aufnahmen ermittelt sind.

Der Vergleich der Stiickzeiten ist dabei nicht nur derart
auszufithren, dafs man die Gesamtzeiten fiir die Anfertigung
oder Ausbesserung eines Gegenstandes in den einzelnen Werken
miteinander vergleicht, sondern es sind die Einzelzeiten fir
jeden Arbeitsgang -— z. B. schmieden, drehen, frasen, bohren —
einer vergleichenden Priifung zu unterwerfen. Im allgemeinen
wird man auf diese Weise zu Ausbesserungseinheiten kommen,
die unter den Gesamtstiickzeitstunden liegen, die in irgend
einem Werke fiir die Anfertigung oder Ausbesserung dieses
Gegenstandes gewahrt werden.

Dieser Vergleich kann allerdings nur von durchaus sach-
verstindigen Kriften der beteiligten Werke, die den Fabrikations-
gang im eigenen Werk genau kennen, vorgenommen werden.
Denn die Zerlegung der Arbeiten geschieht in jedem Werke
in anderer Weise. Wenn daher die Stiickzeiten zweier Werke
miteinander verglichen werden sollen, so muls scharf gepriift
werden,  ob in beiden Fiallen genau dieselbe Arbeit erfalst
wird, oder ob z. B, bei einem Werk das Empfangen des Werk-
stoffes mit zu der in der Stickzeit bewerteten Arbeit rechnet,
im andern Werk dagegen diese Arbeit durch besondere, im
Zeitlohn oder auch Stiicklohn beschiftigte Forderrotten er-
ledigt wird.

Wenn auch die Mehrzahl der unmittelbar fir Lokomotiven
geleisteten Arbeiten im Gedinge ausgefithrt wird, so bleibt
doch ein nicht zu vernachlassigender Anteil an IL.ohnarbeit
tbrig. Diese Lohnarbeit darf schon deshalb nicht aulser Acht
gelassen werden, weil in manchen Werken Arbeiten im Lohn
ausgefiihrt werden, die in anderen im Gedinge vergeben werden.
Unterlagen fir die Zeiten, die fir die einzelnen Arbeiten bei
Lohnarbeit gebraucht werden, sind nur in wenigen Werken
vorhanden, nimlich dort, wo die Fertigung nach Terminen im
einzelnen unter Beriicksichtigung der jeweils zur Verfigung
stehenden Arbeiterzahl durchgefithrt ist. Fehlen solche Unter-
lagen, so mufls durch Beobachtung die Zeit ermittelt werden,
wobei wieder ein Arbeiter durchschnittlicher Leistungsfahigkeit
vorausgesetzt werden muss, der unter giinstigsten Bedingungen
mit normaler Anstrengung arbeitet. Bei dieser Annahme ist,
wie schon frither auseinandergesetzt, die in einer Lohnstunde
geleistete Arbeit gleich der Arbeitsmenge einer Stickzeitstunde.
Bei Festsetzung der Ausbesserungseinheiten fir eine teils im

Gedinge, teils im Zeitlohn ausgefithrte Arbeit ist es also
gerechtfertigt, Stiickzeitstunden und Lohnstunden als voll-
kommen gleichwertig in einer Summe zusammenzufassen.

Nun gibt es bei der Reichsbahn auflser den.reinen Lohn-
stunden noch Lohnstunden mit Bewertungszulage und Lohn-
stunden mit Mehrleistungszulage. ,

Die Lohnstunde mit Bewertungszulage ist fir die Zwecke
des Leistungsmafsstabes von gleicher Bedeutung wie die reine
Lohnstunde. Die Bewertungszulage stellt nur eine Lohnerhshung
dar, die Arbeitern bestimmter Tatigkeit als Entschadigung fir
die fehlende Maoglichkeit, im Gedinge einen entsprechenden
Uberverdienst zu erzielen, gewihrt wird. . Dieser hohere Lohn
hat keinen Einfluls auf die Arbeitsmenge, die geleistet wird,
und bleibt daher im vorliegenden Fall ebenso aulser Betracht
wie der Unterschied in der Entlohnung zwischen Handwerkern
und Handarbeitern. Vorausgesetzt bleibt iébrigens immer, dals
bei Festsetzung der Ausbesserungseinheiten ein Arbeiter der-
jenigen Fachrichtung angenommen wird, der im wirtschaftlichen
Interesse fiir die betreffenden Arbeiten auszuwahlen ist.

Anders steht es hinsichtlich der Lohnstunden mit Mehr-
leistungszulage. Die Mehrleistungszulage soll denjenigen Ar-
beitern gewihrt werden, die in zwanglaufiger Verbindung mit
Gedingearbeitern stehen, von denen daher vorausgesetst wird,
dals sie mit grofserer als normaler Anstrengung arbeiten.
Diese Arbeiter erhalten */, des Uberverdienstes derjenigen
Gedingearbeiter, mit denen sie in Berithrung stehen. Es ist
dabei angenommen, dals sie eine dem Mehrbetrag des Ver-
dienstes entsprechende Mehrleistung gegeniiber Lohnarbeitern
ausfihren. Es miisste daher eigentlich bei Festsetzung der
Ausbesserungseinheiten die von Zeitlshnern mit Mehrleistungs-
zulage gebrauchte Zeit um den Betrag des Mehrverdienstes
dieser Zeitlohner gegeniiber reinen Zeitlshnern erhoht werden.
Da aber die vorausgesetzte Zwangliufigkeit der Mehrarbeit
praktisch nie vollkommen erfillt, also auch keine Gewahr fir
eine tatsiachliche Mehrarbeit vorhanden ist, so ist es gerecht-
fertigt, die von Zeitlohnern mit Mehrleistungszulage tatsichlich
gebrauchte Zeit ohne Umrechnung zu Grunde zu legen. Im
tbrigen kann wohl auch kaum mit einer dauernden Bei-
behaltung der Mehrleistungszulage gerechnet werden.

Nachdem bereits im vorhergehenden Abschnitt der Kreis
der Arbeiten dahin begrenzt worden ist, dals die mittelbaren
Arbeiten auflser Betracht bleiben und nur die unmittelbaren
Arbeiten beriicksichtigt werden sollen, fehlt nun noch eine
Bestimmung, zwischen welchem Anfangs- und Endzustand die
Arbeiten erfalst werden sollen. Der Endzustand ist die aus-
gebesserte Lokomotive, fertig zur Abgabe an den Betrieb. Der
Anfangszustand ist die aus dem Betrieb ankommende aus-
besserungsbediirftige Lokomotive. Um eine solche I.okomotive
in den Endzustand zu iberfihren, werden aber nicht nur
Abbauarbeiten, Zusammenbauarbeiten und Arbeiten an aus-
gebauten und nicht ausgebauten Teilen der Lokomotive vor-
genommen, sondern es werden auch neue Teile in die Loko-
motive eingebaut. Es entsteht daher die Frage, wie weit die
Arbeit zur Anfertigung dieser Teile in Rechnung gestellt
werden soll. .

Die ubersichtlichsten Zahlen werden gewonnen, wenn nur
diejenigen Arbeiten beriicksichtigt werden, deren Ausfihrung
in allen Aushesserungswerken stattfindet. Man wird daher
zunichst die Anfertigung von handelsiiblichem Material aus-
scheiden, also von Blechen, Stabeisen, normalen Schrauben,
Muttern, Nieten usw. FEbenso wird die Anfertigung von

| Gegenstanden, die in der Regel von bestimmten Firmen be-

zogen werden — z. B. Luftdruckbremsteile der Firma Knorr —,
nicht einzubegreifen sein. Damit soll natirlich die Anfertigung
von handelsiiblichem Material oder von Sondergegenstianden
in Eisenbahnwerken nicht ausgeschlossen sein. Wo besonders
geeignete Einrichtungen und sonstige giinstige Fabrikations-
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verhaltnisse bestehen, und auch in anderen Werken zu Zeiten
des Mangels auf dem Markte, wird man die genannten Gegen-
stinde selbst herstellen; nur wird die Anfertigungsarbeit nicht
mit Ausbesserungseinheiten bewertet. Bei Gegeniiberstellung
von Leistung und Aufwand wird daher der Aufwand fir die

Anfertigung solcher Gegenstande besonders beriicksichtigt
werden missen. :
Ahnliche Verhaltnisse liegen bei der Herstellung von

Eisengufswaren und Rotgufswaren vor. Gielsarbeiten scheiden
zweckmifsig gleichfalls bei der Bewertung aus, weil nur wenige
Werke Eisenguls selbst herstellen und manche Eisenbahnwerke,
namentlich in Siiddeutschland, keine eigene Rotgulsgielserei
besitzen. Mit fortschreitender Spezialisierung der Werke und
Normalisierung der Lokomotiven wird man auch in Nord-
deutschland mehr und mehr dazu ibergehen, auch schon unter
dem Gesichtspunkte der Warmewirtschaft, mehrere Werke
durch eine Rotgulsgielserei zu beliefern.

Um einen moglichst genauen Einblick in die Werk-
wirtschaft zu erlangen, empfiehlt es sich, alle Arbeiten an
Lokomotiven zuniichst in drei Hauptgruppen zu zerlegen,

namlich solche an Gestell und Maschine, am Kessel und am
Tender. Als Kesselteile sind am besten alle Teile zu betrachten,
welche im allgemeinen bei der Anlieferung eines Ersatzkessels
mitgeliefert werden, da auf diese Weise die Auseinanderhaltung
der Arbeiten dem Gedachtnis erleichtert wird. Als Tender-
arbeiten sind Arbeiten an denjenigen Teilen auszufithren, welche
beim Loskuppeln des Tenders an diesem verbleiben, Es wird
sich hiernach folgende Einteilung ergeben:
A. Arbeiten an Gestell und Maschine.

Alle zur Wiederherstellung und Inbetriebnahme der Loko-
motive auszufihrenden Arbeiten mit Ausnahme der unter B.
und C. angegebenen Kessel- und Tenderarbeiten. Das Ein-
bauen des Kessels in das Gestell rechnet zu den Arbeiten an
Gestell und Maschine, ebenso: Kessel entleeren und fillen
bei Eingang und Ausgang, bzw. Probefahrt der Lokomotive,
Lokomotive bekohlen, Sandkasten fiillen, Lokomotive abschmieren,
an Probefahrt teilnehmen.

B. Arbeiten am Kessel.

1. Alle zur Wiederherstellung des Kessels auszufithrenden
Arbeiten einschliefslich der Arbeiten an nachfolgend ange-
gebenen Teilen:

1. Eigentlicher Kessel  Waschluke mit Deckel,
mit Verankerung. }

Heiz- und Rauchrohre.

Dom mit Ose zum Abheben.

Wasserabscheider im Dom.

Befestigungswinkeloder Platten

ein-
gebauten Rieselblechen und
Schlammsammler.

Waschluke mit Pilzen.

. Flansche am Kessel.
Dampfsammelrohre -mit Rohr-

am Kessel fiir Pendelbleche. =~ halter.
Im Kesselblech befestigte Stift- ~ Regler, Schieber oder Ventil-
schrauben. ~ regler.
: - Reglerknierohr mit Regler-
2. Grobausristung. | trager im Dom.
Stehkesseltrager. - Reglerrohr.
Schlingerstiick. Reglerstopfbuchse.
Feuertiir und Anlageplatte. Reglerwelle einschl. Handhebel
Feuerlochschoner. oder Hebelwerk mit Lager-

Feuerschirmtrager mit Stiften bock.
(ohne Schamottesteine). Halter fir Reglerwelle.
Rostbalken mit Tragern und , Rohre mit Tragern und Haltern
Roststiben. . im Kessel.
Teile zum Kipprost einschl, Speisewasserablenkbleche.

vorderer und hinterer Welle | Untersatz z, Sicherheitsventil.

mit Hebel und Hebelfiihrung, " ,, Wasserstands-
sowie Spindelbock. anzeiger.
Schlammabscheider. Untersatz z. Kesselspeiseventil.
Speisedom oder Speisemannloch " ,, Dampfentnahme-
-mit Deckel. stutzen,

Untersatz zum Dampfventil zur
Speisepumpe.

Untersatz zur Dampfpfeife.

Unterlagen, angenietete,
Speisepumpe,  Luftpumpe,
Steuerbock usw., Stiftschrau-
ben fiir vorgenannte Teile.

3. Feinausristung.
Dampfentnahmestutzen mit Ab-

sperrhahnen oder Ventilen
ohne Leitungsrohre, einschl.
Druckwasserhahn und Rad-
netzventil.
Strahlpumpendampfventil.
Kesselspeiseventil zum Feuer-
loschstutzen.
Ablalshahn zum IKesselspeise-
ventil.
Kesselablalshahn,
Sicherheitsventil m. all. Teilen.
Dampfpfeife.
Wasserstandsanzeiger
lalshahn.
Wasserstandsschutz.
Prufhabne ohne Fangtrichter,
Eichdruckwasserhahn.
Aschkasten- und Kohlenspritz-
hahn.
Rauchkammerspritzhahn.
Gemeinsames Absperrventil am
Dom.
Speisepumpendampfventil.
Luftpumpendamptventil.
Dampfheizventil m, Abblasrohr.
Ablafshahn fir den Schlamm-
sammler.
Diise und Diisengehause fiir den
Schlammabscheider.
Reglerschmierhahn.
Hilfsblaserhahn oder -Ventil.
Bliserrohr m. Verschraubungen
(ohne Ringblaser).
Stiftschrauben fiir vorgenannte
Teile.

4, Rauchkammer.
Rauchkammertragerwinkel.
Schornstein mit Aufsatz.
Einstromzweigrohr oder

Krimmer.

m. Ab-

- Rauchkammerspritzrohr mit

Anschlufsflansch.

fiir |

\ Rauchkammertiir.

Verschluls z. Rauchkammertir
einschl. Rauchkammerbalken
mit Tragern und Vorreibern.

Tritte, Handstangen- und
Laternenhalter ander Rauch-
kammertiir.

5. Uberhitzer,
Dampfsammelkasten mit Stift-
schrauben.
Trager z. Dampfsammelkasten.
Uberhitzerrohre.
6. Aschkasten.
Aschkasten mit Klappen und
Gittern, sowie mit den un-
mittelbar an diesen befestig-
ten Hebeln, aber ohne Zug.
Aschkastentrager. '
Spritzrohre m. Anschlulsstutzen
und Uberwurfmutter ohne
Zuleitungsrohre.
Aschkastenstifte und -Splinte.

7. Sandkasten

ohne Zug und Rohre, ohne
Luftverteilungsstutzen und
Diisengehause.

8. Bekleidung.
Kesselbekleidung und Teile zur
Kesselbekleidung einschl.

Einfassungen und Ein-
polterungen, Dom-, Sicher-
heitsventil-, Schlammabschei-
der-,Schlammsammler-,Quer-
anker-, Luken- und Regler-
bekleidung.  Bekleidungs-
grund- und Deckleisten, Be-
kleidungsstifte.
Wirmeschutzmatten fiir Kessel-
bekleidung.
9. Handstangenstutzevn
und Handstangenuntersatze am
Kessel (ohne Handstangen).
Zug mit Stitzen und Unter-
sitzen fur Hilfsblaserhahn
oder -ventil.

10. Schilder.
Kesselschild.
Untersuchungsschild.
Wasserstandsmarke mit

emailliertem Schild.

2. Vornahme der Wasserdruck- und Dampfprobe,
C. Arbeiten am Tender.

1. Entkuppeln und Kuppeln des Tenders einschl.

Ver-

bindung der Luft-, Wasser-, Heizungs- und Gasschlauche bzw.
-Rohre zwischen Tender und Maschine.

2. Alle zur Wiederherstellung des Tenders emschl

der

drei Kuppeleisen erforderlichen Arbeiten.
Es ware erwiinscht, dals die angegebene Trennung schon

jetzt von allen Werken

streng beachtet wiirde,

die Auf-

schreibungen iiber die aufgewendeten Stunden und verbrauchten

Stoffe nach Mengen oder nach Kosten fiir die einzelne Lokomotive
vornehmen. Ein Vergleich der in den einzelnen Werken auf-
gewendeten Stunden und Stoffe fiir die verschiedenen Arten
der Ausbesserungen und die verschiedenen Lokomotivgattungen
wiirde dadurch wesentlich erleichtert werden.

(Fortsetzung folgt im neuen Jahrgang)

35%
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Elektrische Lichtbogenschweifsung fiir Herstellung und Ausbesserung von Oberbauteilen.

Im Anschluls an die Veroffentlichung Apels iiber »Elek-
trische Lichtbogenschweilsung fiir Herstellung und Ausbesserung
von Oberbauteilen«*) durfte . die Mitteilung Interesse
anspruchen, dals auch die Firma Joseph Vogele A. G,
Mannheim mit dem Schweifsverfahren an Weichen und Kreuzungen
ausgedehnte Versuche gemacht hat. Die dabei gewonnenen Er-
fahrungen wurden bereits in neu aufgestellten Konstruktions-
planen niedergelegt und vor geraumer Zeit einer Eisenbahn-
direktion zur Begutachtung unterbreitet.

Bei den ersten Versuchen beschrankte sich die Anwendung
des Schweilsverfahrens auf die Befestigung der Gleitstithle und
der Gelenkstiicke, Schon dabei wurden die Gelenkstiicke der
Gelenk- oder Starkweichen der Firma J. Vogele angewendet,
wie sie in ahnlicher oder gleicher Form auch in Abb. 2,
Seite 187, Heft 9 des »Organsc« erscheinen.

Bei den fortschreitenden Versuchen wurden die Weichen-
schienen auf ihre Unterlagen unter Weglassung des gebriuch-
lichen Kleineisenzeuges aufgeschweilst. Eine derartige ge-
schweilste Zungenvorrichtung mit zugehorigem Herzstick hat
die Firma Vogele in ihrem Werke zur Besichtigung bereit-
gestellt.

Die einzigen Bedenken, die man gegen diese Ausfithrungsart
geltend machen kann, sind Zweifel an ihrer Wirtschaftlichkeit
und Befiirchtungen von Betriebshemmungen in gegebenen Fillen,
insbesondere bei Briichen. Doch kann daritber nur die Er-
fahrung entscheiden.

*) ,Organ* 1923, Heft 9.

be-

Die Entwicklung des Schweilsverfahrens ist zweifellos zu
hoher Stufe gelangt. Trotzdem fehlt es fir das Schweifsen
schadhafter Schienen noch an Beurteilungsgrundlagen*).” Wirt-
schaftlichkeit und Betriebssicherheit bestimmen die Grenze fiir
die Anwendbarkeit des Schweilsverfahrens. Das Schweilsver-
fahren bei Herstellung und Ausbesserung von Weichen und
Kreuzungen wird sich jedoch in Zukunft sicherlich immer mehr
durchsetzen. '

Da es meines Wissens einen allgemeinen Patentschutz auf
Anwendung von Schweifsungen nicht gibt und sich jeder auf
diesem Gebiete frei betitigen kann, so ist anzunehmen, dafls
sich durch die gegebenen Anregungen der Kreis der Mit-
arbeitenden bald vergrofsern wird und in naher Zeit reichere
Erfahrungen eine FErweiterung der Anwendungsgrenze des
Schweilsverfahrens im Weichenbau ermoglichen werden.

Georg Moeslein, Ingenieur, Mannheim.

Im Anschluls an diese Zuschrift verweisen wir auch auf
die Tatsache, dals fur den Strafsenbahnbetrieb schon umfang-
reiche Erfahrungen iber die Bewihrung des Schweilsverfahrens
vorliegen, und zwar fir Weichen und Kreuzungen, fir Stofs-
verbindungen und fir das Auffrischen abgenutzter Schienen.

Die Schriftleitung.
*) Vergl. auch Sonderheft ,Oberbau* der Verkehrstechn. Woche

. Verein deutscher Eisenbahnverwaltungen.

Abgekiirzte Bezeichnungen fiir

Auf der Sitzung des Vereins Deutscher Eisenbahnver- .

waltungen in Dresden im Dezember 1923 wurden die in der
untenstehenden Ubersicht naher angegebenen Bezeichnungen
fir Dampflokomotiven, Tender, elektrische Lokomotiven und
Triebwagen angenommen und den Vereinsverwaltungen zur
allgemeinen, einheitlichen Anwendung empfohlen.

Schon im Jahre 1908 in seiner Versammlung zu Amsterdam
hat sich der Verein mit der Frage einheitlicher abgekiirzter
Bezeichnungen fir Lokomotiven beschaftigt und die in der
Zwischenzeit zum Gemeingut gewordene Bezeichnungsweise
des Hauptmerkmals der Bauart, der Achsfolge, durch Ziffern und
‘Buchstaben in der Reihenfolge der Achsanordnung eingefiihrt**).
Dem Technischen Ausschuls des Vereins Deutscher Eisenbahn-
verwaltungen, der diese Bezeichnungsweise damals vorgeschlagen
hatte, war diese Darstellung ausreichend erschienen, er hatte
es fiir wichtig gehalten, dals eine moglichst einfache Bezeich-
nung eingefithrt- werde, die auch fir den miindlichen Verkehr
sich cigne, daher leicht zu behalten, auszusprechen und auf-
zufassen sei, und es war ihm weniger wichtig erschienen, dals
schon aus der Bezeichnung allein auch Aufschliisse iiber die
Dampfwirkung, Anzahl der Dampfzylinder usw. gewonnen werden,
da die Aufnahme aller dieser Daten die Bezeichnung verwickelt
und fiir den miindlichen Verkehr unbrauchbar gestalten wiirde.

Inzwischen haben sich jedoch dariiber hinaus in der
Literatur Zuséitze entwickelt, die iber weitere Elemente im
Aufbau der Lokomotive Aufschluls zu geben suchen. Es hat
sich dabei ein Vielerlei von Zeichen und Abkirzungen ein-

*¥) Vergl. hierzu den Auszug aus der Niederschrift der Liibecker
Sitzung des Technischen Ausschusses, Punkt 11, Seite 229.
**) Diese Bezeichnungsweise ist erstmals in dem Aufsatz des

Schriftleiters ither die in Mailand 1906 ausgestellten Lokomotiven,
Organ 1907, Seite 47, angewendet worden,

Lokomotiven und Triebwagen *).

gestellt, das nicht mehr von allen verstanden wird, wenn der
Schliissel fir die Deutung der Zeichen nicht zur Hand ist.

Auf eine Anregung und einen Antrag des Eisenbahn-
zentralamtes hin hat sich daher der Technische Ausschufls in
seiner Sitzung in Litibeck am 5./7. September 1923 mit der
Angelegenheit befalst, nachdem er sie urspriinglich durch den
Beirat des »Organs«, dann aber durch den Fachausschufls fir
Lokomotivangelegenheiten hatte vorberaten lassen. Bei diesen
Vorberatungen waren zunichst die in der Aussprache auf-
geworfenen Fragen in Verbindung mit dem Deutschen Normen-
ausschuls und nach Anhoren des Osterreichischen Normenaus-
schusses zu klaren. KEs sollte darnach gestrebt werden, eine
allen Teilen genehme, einheitliche Abkiirzung fiir Lokomotiven
und Tender zu entwerfen und dabei auch Abkiirzungen fir
elektrische Lokomotiven und Triebwagen vorzuschlagen.

Als Ergebnis der vorbereitenden Arbeiten hat der Fach-
ausschufs fiir Lokomotivangelegenheiten dem Technischen Aus-
schuls seine Vorschlige in Form eines Merkblattes vorgelegt.
Der Fachausschuls war darin den Vorschligen des Beirates
des Organs beziglich der Bezeichnungsweise und des Umfanges
der Abkiirzungen beigetreten mit den Ausnahmen, dafs man
bei Dampflokomotiven fiir Trockendampf die Abkiirzung t und
bei elektrischen Lokomotiven fiir Gleichstrom g, fir Dreh-
strom d und fir Speicherstrom a (Akkumulator) statt d fir
Trockendampf gl, dr und sp fir die elektrischen Angaben
wahlte in der Auffassung, fir die Abkirzungen die Anfangs-
buchstaben der sprachlichen Bezeichnungen selbst zu wihlen,
um sie schnell zum Gemeingut der Leser werden zu lassen,
und Doppelbuchstaben zu vermeiden, weil sie leicht getrennt
geschrieben werden konnen und dann unverstandlich sind. Fir
Speicherstrom ist a statt sp gewihlt worden, auch deshalb,

weil der Ausdruck Akkumulator zwischenstaatlich allgemein
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gebrauchlich ist und iiberdies der einfache Buchstabe s statt |

sp unter Umstdnden mit Schmalspur verwechselt werden konnte.

Abkirzungen fir den Verwendungszweck (Schnellzug-,
Personenzug- und Giterzuglokomotiven) sowie die Angabe der
Geschwindigkeit hielt der Fachausschuls fir unangebracht,
weil weder das eine noch das andere eindeutig genug sei und
weil in die abgekiirzten Bezeichnungen nur diejenigen Ab-
kiirzungen aufgenommen werden sollten, die bei allen Vereins-
verwaltungen verwendet werden konnen. Die Zweckbezeich-
nungen sollten vielmehr erforderlichenfalls ausgeschrieben oder
durch Anfangssilben angegeben werden.

Auf Anregung des Fachausschusses hat dann der Tech-
nische Ausschuls auch erdrtert, ob die neue Bezeichnungsweise
auf Bauarten von Lokomotiven anwendbar ist, die im Ausland
(Amerika) zahlreich vertreten sind, in erster Reihe auf die
Bezeichnung von Lokomotiven, bei denen eine Laufachse zeit-
weise als Treibachse arbeitet, (s. nachstehende Ubersicht, Ab-
schnitt 11, am Schlusse).

Auch solche Lokomotiven in abgekiirzter Form darzustellen,
bei denen sich unter der Lokomotive und unter dem Tendel

Triebgestelle mit getrennten Autrieben befinden oder bei denen

Triebgestelle nach Bauart Shay in der Weise angetrieben
werden, dals zwei Triebgestelle unter der Lokomotive und zwei
Trlebgestelle unter dem Tender durch drei stehende Zylinder
auf der Lokomotive mittelst gemeinsamer Gelenkwelle angetrieben
werden, hat der Ausschufs fir nicht ratsam gehalten. Halte
man an der eingelebten Bezeichnungsweise der Mallet-
Lokomotiven fest, so fithre ein weiteres Zeichen, etwa ein Mal-
punkt zur Kennzeichnung der Trennungsstelle von Lokomotive
und Tender mit Triebgestellen, zu Unklarheiten, zumal wenn
auch die Bauart Shay durch besonders vereinbarte Zeichen
noch darzustellen wire. Der Technische Ausschuls beschlofs
daher, hier wie auch bei den elektrischen Lokomotiven und
den Turbinenlokomotiven die Besonderheiten solcher Lokomotiven
in Worten auszudriicken, im iibrigen aber die abgekiirzten
Bezeichnungen nach der untenstehenden Ubersicht anzuwenden.

Die neue Bezeichnungsweise wird als Merkblatt im Format

der Technischen Vereinbarungen als Vereinsdrucksache heraus-

gegeben werden. Es ware zu wiinschen, dals sie moglichst
rasch im technischen Schrifttum zu allgemeiner Einfithrung
kommt. Im <«Organ» wird sie kinftig an Stelle der frither
gebrauchlichen, zuletzt im Jahrgang 1921 Seite 251 wieder-
gegebenen Bezeichnung Anwendung finden,

{bersicht iiber die vom Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen
angenommene einheitliche Bezeichnung
der
I.Dampflokomotiven, II. Tender, III. Elektrischen
Lokomotiven, IV. Triebwagen.
Vorbemerkung.

Der Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen hatte in der
Vereinsversammlung in Amsterdam am 3./5. September 1908
beschlossen, die Dampflokomotiven durch Kennzeichnung ihrer
Achsenzahl und Achsenanordnung einheitlich zu bezeichnen.
Innerhalb des Vereins und der deutschen Fachliteratur ist
diese Bezeichnungsweise Gemeingut geworden, sie soll nun auch
fiir elektrische Lokomotiven und Triebwagen angewendet werden
und durch Hinzufigen weiterer Kennzeichen wesentliche Einzel-
heiten der Fahrzeuge in abgekirzter Form zum Ausdruck
bringen.

I. Dampflokomotiven.
Dle Dampflokomotiven werden durch Angabe

1. der Achsfolge,

2. der Dampfart,

3. der Anzahl der Dampfzylinder und

4. bei der Verbundwirkung durch ausdriicklichen Ver-
merk dieser Art der Dampfdehnung in dieser Reihen-
folge bezeichnet.

Zul, 1 Achsfolge

Laufachsen werden durch arabische Ziffern, gekuppelte
Achsen durch grofse lateinische Buchstaben in der Weise
bezeichnet, dals eine Laufachse durch die Ziffer 1, zwei in
einem Laufachsgestell vereinigte Laufachsen durch die Ziffer 2,
eine Treibachse durch A, zwei gekuppelte Achsen durch B usw.
dargestellt werden. Nicht vorhandene Laufachsen werden nicht
bezeichnet.

Man schreibt diese Ziffern und Buchstaben von links nach
rechts in der Reihenfolge, in der die durch sie gekennzeich-
neten Achsen von vorn nach hinten am Fahrzeug aufeinander
folgen. Eine dreiachsige Lokomotive mit 3 gekuppelten Achsen
ist also durch C darzustellen; hat die dreifach gekuppelte
Lokomotive eine vordere Laufachse und ein hinteres zweiachsiges
Laufachsgestell, so schreibt sich die Achsfolge 1 C 2.

Sind in einem Rahmengestelle mehrere voneinander
unabhangige Triebwerke vorhanden, so werden solche Trieb-
werke durch Nebeneinanderreihen der Buchstaben bezeichnet,
die der Anzahl ihrer gekuppelten Achsen entsprechen. Der
Ausdruck 1 A A soll also bedeuten, dafs das Fahrzeug eine
vordere Laufachse und zwei nicht gekuppelte Treibachsen hat.

Bei Lokomotiven mit Triebgestellen sind die Einzel-
bezeichnungen der Triebgestelle durch - Zeichen zu verbinden;
50 ist z. B. eine Mallet-Lokomotive mit drei gekuppelten Achsen
in jedem Triebgestell mit C -+ C zu bezeichnen.

Kann eine Laufachse zeitweise auch als Triebachse wirken,
so wird der Ausdruck fir die nur zeitweise beniitzte Achsfolge
in Klammern beigefiigt. Eine 1D 1 Lokomotive, deren hintere
Laufachse voriibergehend angetrieben werden kann, wird also
durch 1 D 1 (1D A) bezeichnet.

Alle weiteren Einzelheiten und alle Sonder-
bauarten sind in Worten zu erldutern.

Zu I, 2 Dampfart:
h = Heilsdampf,

n = Nafsdampf und

t = Trockendampf.

Zu 1, 3 Anzahl der Dampfzylinder:

Die Anzahl der Dampfzylinder wird als Faktor, nicht als

Exponent geschrieben,
Zul, 4 Art der Dampfdehnung:

Einstufige Dehnung wird nicht bezeichnet,
wirkung durch v.

Zwischen die Abkirzungen fir die Bezeichnungen des
Lauf- und Triebwerkes ist ein Bindestrich einzuschalten.

Hiernach wird eine Vierzylinder-Verbund - Heifsdampf-
Schnellzuglokomotive mit vorderem zweiachsigen Laufachsgestell,
drei gekuppelten Achsen und hinterer Laufachse durch

2 C 1-h 4 v Schnellzuglokomotive

bezeichnet, hat die Lolkomotive einen Schlepptender, so ist
beizufiigen mit Schlepptender, handelt es sich um eine Tender-
lokomotive, so ist zu schreiben Schnellzug-Tenderlokomotive.

II. Tender.

Tender werden durch T bezeichnet, ihre Achsenzahl durch
eine vorzusetzende, ihr Wasserinhalt in cbm durch eine hinter
T zu setzende Zahl. Der Ausdruck

4T31p5
stellt also einen vierachsigen Tender mit 31,5 cbm Wasserinhalt
dar. Alle weiteren Einzelheiten, z. B. Mitfuliren eines Vorrat-
behalters mit Heizol, sind in Worten auszudriicken.

II1. Elektrische Lokomotiven.
Elektrische Lokomotiven werden durch Angabe
. der Achsfolge,
2 der Kraftquelle (Stromalt) und
3. der Anzahl der Motore
in dieser Reihenfolge bezeichnet.

Es bedeuten.

Verbund-
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Zu III;, 1 Achsfolge:

Wie bei Dampflokomotiven (I, 1). Zwischen Achsfolge und
Kraftquelle ist ein Bindestrich zu setzen. ‘.
Zu III, 2 Kraftquelle (Stromart):

Es bedeuten

g = Gleichstrom |
w = Wechselstrom far

. = Drehstrom l Streckenleitung

a = Akkumulatorenbetrieb.

Eine Wechselstromlokomotive mit 2 Motoren, 4 gekuppelten
Achsen, einer vorderen und einer hinteren Laufachse wird !
hiernach durch |

1D1-w2lok. ‘

bei Lokomotiven

abgekiirzt dargestellt.

. die Einrichtung der Wagen kennzeichnet.

Alle weiteren Einzelheiten und alle beson-
deren Einrichtungen sind in Worten zu erliautern.

1V. Triebwagen.

Man begniigt sich in der Abkiirzung mit der Angabe der
Achsanordnung und setzt in Worten bei, was die Bauart und
Ein aus 2 kurz
gekuppelten dreiachsigen Wagen zu einer Einheit zusammen-

| gefalstes Fahrzeug, dessen Halften je eine Treibachse haben,

konnte die Achsfolge

2A 4+ A2
haben und wire, wenn der Wagen durch Akkumulatoren
gespeist wird, durch den Zusatz Akkumulatoren-Triebwagen
néher zu erlautern.

Grundsitze [iir die Schaffung von Wohnungen fiir Eisenba'hnbedienstete, bei
Anlage grofser Bahnhiofe, Werkstitten u. s. f.

Der technische Ausschuls des V. D. E. hat in seiner
Sitzung in Libeck vom 5. bis 7. Sept. 1923 die nachfolgenden
Grundsatze angenommen.*)

1. Die Gesamtwohnflache, d. h, die innerhalb des Wohnungs-
abschlusses gebotene Gesamtfliche der Wohn- und Schlafraume
samt Kiache, Abort und Gang soll etwa 60 qm betragen. Um
den Eltern und Kindern verschiedenen Geschlechtes getrennte
Schlafraume zu bieten, soll die Wohnung aulser dem Wohn-
und Kochraum 3 Schlafriume umfassen. Doch ist - auch die
Schaffung kleinerer Wohnungen mit 2 und 1 Schlafraum fir
kleine und kinderlose Familien mit 50 bezw. 40 bis 35 qm
Wohnflache erforderlich.

2. Fur die Grundrifsanordnung, vergl, hierzu diese Text-
abbildung, soll festgehalten werden:

a) jede Wohnung soll in sich abgeschlossen sein, eigenen
Abort besitzen und dieser soll innerhalb des Wohnungs-
abschlusses liegen ; ,
die Gangflichen sind zu Gunsten der Wohn- und Schlafraum-
flichen méglichst abzumindern; '
alle Wohn- und Schlafriume, sowic der Abort miissen
ausreichend grolse, ins Freie gehende Fenster besitzen
und quer durchliftbar sein;
der Zugang zu Schlafraiumen durch ecine Wohnkiiche
erscheint zuldssig, doch muls mindestens 1 Schlafraum
unmittelbar zuginglich sein;

e) ist der Abort einem Wohn- oder Schlafraum abgewonnen,
so darf er nicht unmiftelbar aus diesem zuginglich sein,
sondern es mufls ihm ein liftbarer Vorplatz vorgelegt
werden ;

einen einzigen Abort melireren Wohnungen zuzuweisen, ist
nur unter dem Druck besonderer Verhiltnisse zulassig. Dieser
Abort mufs dann aulserhalb eines Wohnungsabschlusses an-
geordnet sein; i
Winde, welche die Raume verschiedener Wohnungen,
insbesondere Schlafriume trennen, sollen 1 Stein stark
hergestellt werden.

3. Jede Erdgescholswohnung ist moglichst vollstindig zu
unterkellern.

4. Dem Kochzweck dient am besten eine kleine Kiiche
von 7 bis 9 qm Fliche. Sie enthalt neben Wasserhahn und
Ausguls einen kleinen Herd mit Wasserschiff, 2 Einsetzringen
und Bratrohr,

5. Fir den Aufenthalt ist am besten neben der Kiiche
eine Wohnstube vorzusehen. Sie sollte 12 bis 16 qm Fliche
und einen Kachelofen erhalten. Dieser wird vorteilhaft an
die mit der Kiiche gemeinsame Wand gestellt und so ein-

b)

¢)

d)

f)

8)

*) Geméils Beschluls der Versammlung sollen diese Grundsiitze
im Organ im Wortlaut veroffentlicht werden. Vergl. hierzu den an

anderer Stelle wiedergegebenen Auszug aus der Niederschrift Punkt 2.

gerichtet, dals er im Winter von dieser aus zum Kochen
beniitzt, wahrend die Wirme nach Bedarf durch Klappen
geregelt und der Wohnstube zugefiilhrt werden kann. ’

Der unter Ziffer 4 beschriebene Herd dient dann
dem Sommerbetrieb.

6. Die Wohnkiche vereinigt su Gunsten der Woln-
flachen- und Warmewirtschaft Kiche und Wohnstube, steht
aber in gesundheitlicher Hinsicht der getrennten Anordnung
nach. Sie erhalt einen Kochofen und soll 14 bis 16 qm Flache
besitzen. o
Grundrifsanordnung fiir Kleinwohnungen.
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7. Kochofen, Kochherde mit oder ohne Gaskocheinrichtung,
sowie die Ofen beschafft die Verwaltung.

8. Die Wasserauslaufe und Ausgiisse sind in den
Kiichen, bei Wohnkiichen in einem Vorraum, stets aber mit
moglichster Ricksichtnahme auf sparsame Rohrfithrung, deshalb
bei Abortspiilnng unter Beniitzung einer gemeinschaftlichen
Zuleitung, anzulegen. Wasserauslaufe und Wasserausgiisse auf
den Stiegenvorpliatzen anzuordnen, ist nicht ratsam.

9. Der Schlafraum fir die Eltern muls neben deren
Betten und dem Zubehdér an Mobeln die Aufstellung eines
Kinderbettes gestatten, sohin 14 bis 16 qm Fliche haben; die
Schlafriume der Kinder missen je 2 Betten, Tisch und Stuhl
aufnehmen konnen, also mindestens 8 bis 10 qm Flache besitzen.

10. Der Schlafraum der Eltern sollte einen Kachelofen
erhalten, auch sollte mindestens 1 Schlafraum der Kinder
heizbar sein. ’

11. Aufser den vorgenannten Raumen soll jede Wohnung
Keller- und Speicheranteil erhalten.

12. Die Anordnung kleiner Raume zur Aufbewahrung
von Speisevorriten ist erforderlich, Sie miissen lifthar
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sein. Ob unter dem Kiichenfenster oder in die Wand ein-
gebaute Schrinke geniigen oder eigene kleine Kammern her-
zustellen sind, hiangt von den besonderen wirtschaftlichen Ver-
héltnissen ab.

13. a) Wo fir Beleuchtungszwecke Gas. oder
Elektrizitdt zur Verfigung stehen, sind die Stiegenhiuser in
dieser Weise zu beleuchten. Dann wird fiir jeden Raum
der Wohnung die Leitung bis zur Verbrauchsstelle verwaltungs-
seitig hergestellt. Die Beleuchtungskorper hat der Nutznielser
zu stellen, ebenso hat er etwa weiter ‘von ihm gewiinschte
Brenn- und Schaltstellen auf eigene Rechnung anbringen zu
lassen. Wegen etwaiger Belassung solcher vom Nutzniefser
hergestellter Anlagen bei seinem Auszug sind besondere Ver-
einbarungen notig. Die Beleuchtung der Stiegenhiuser mit
andern Mitteln ist in der Hausordnung zu regeln. (Vergl.
Ziffer 22.) '

b) Dic Gasleitung fiar Kochzwecke wird verwaltungs-
seitig bis zur Verwendungsstelle gefihrt. Die Beschaffung
3c.af\¥eglic§1er Gaskocher ist Sache des Wohnungsinhabers. (Vergl.
ifter 7.

14. Der Einbau von Besenkammern oder sonstiger
kleiner Riume erscheint wegen der Ungeziefergefahr nicht un-
bedenklich. Wo sich kleine Winkel aus der Grundrilsgestalt
ergeben, wird man sic gleichwohl zu Hinterstellungszwecken
ausniitzen, schrankartige Auskleidung derselben mit Tolz aber
vermeiden.

15. Die unmittelbare Liiftbarkeit des Ganges wire
erwiinscht. Sie ist meist nur unter erheblichem Raumaufwand
zu erzielen und deshalb nicht durchfihrbar. Sie durch Nutz-
teilungen zwischen Gang und Abort zu erzwingen, wird aus
gesundheitlichen Riicksichten widerraten.

16. Die Ausgestaltung der Abortanlagen hingt von
den besonderen Verhiltnissen ab. Wo Garten grofseren Um-
fangs oder Felder zugeteilt sind, ist die Anlage von Gruben,
Tonnen oder Trockenstreueinrichtung behufs Verwendung der
Abfallstoffe erwtinscht.

17. Lauben (Loggien) bieten fiir die Hauswirtschaft
manche Vorteile, doch beeintrichtigen sie den Lichteinfall fir
die dahinterliegenden Réume. Thre Anlage ist deshalb nicht
unbedingt zu empfehlen, an der Wind- und Wetterseite sollen
sie unterbleiben. Selbst fir eingebaute Hiuser mit geringer
Stockwerkszahl aber ausreichenden Hofflichen, dann aber bei
Hausern in freier Lage sind sie entbehrlich und zu vermeiden.

18. Kiichenbalkone sind fir die Wohnungen ein-
gebauter mehrstockiger Hauser in mancher Hinsicht erwinscht.
In den dahinterliegenden Réumen macht sich zu kalter Jahres-
zeit starke Abkiihlung fithlbar., Sie sollen deshalb nicht an
der Windseite angelegt werden. In den im Schlufssatze von
Ziffer 17 genannten Fillen wird auf sie zu verzichten sein.

19. Badegelegenheit kann im Einfamilien - Reihen-
hause in der Kiiche, oder in einem gangartigen Nebenraum
oder in der Waschkiiche, im sogenannten Biirgerhause in einer
etwa durch Vorhang verschlielsharen Erweiterung des Abort-
zuganges oder fiir alle Hausgenossen zusammen in der gemein-
samen Waschkiiche durch Bereitstellung von Wasser-Zu- und
-Ableitung vorgesehen werden. Wanne, Badeofen und sonstige
Einrichtungen sind von den Wohnungsinhabern selbst zu be-
schaffen.

20. Eigene Holzle gen sind neben ausreichenden Keller-
raumen nicht erforderlich und werden nur dort herzustellen
sein, wo sich Kellerraume nicht gewinnen lassen.

21. Far je 8 bis 10 Familien ist eine Waschkiiche
notig. Sie wird im Keller oder im Dachraum, im ersteren
Falle mit Zugang vom Freien, angeordnet. Selbst fir grofse,
in freier Lage hergestellte Wohnsiedelungen ist die Erbauung
eigener Waschkiichengebiude nicht zu empfehlen.

22, Die Rechte und Pflichten der Hausinwohner gegeniber
der Verwaltung als Hauseigentimerin, dann gegenseitig, weiter
hinsichtlich der zum gemeinschaftlichen Gebrauche und der
ihnen zur ausschliefslichen Benutzung itberwiesenen Raume,
Anlagen und Einrichtungen sind durch Hausordnungen
festzulegen. Sie sind in jedem Hause anzuschlagen und dem
Nutznielser bei der Wohnungsiibergabe gegen Nachweis bekannt
zu geben.

23. Kleintierhaltung ist in Kellern oder auf Dach-
boden unzulissig. Eigene Stallanlagen sind verwaltungsseitig
dort zu schaffen, wo sie in Ricksicht auf die ortliche Lage
der Wohnung wirtschaftlich notwendig sind. Sie werden die
Moglichkeit der Haltung von 2 bis 3 Geilsen bzw. 1 Kuh,
einigen TFerkeln und IIGhnern zu ermoglichen haben.

Wo im Freien geniigend Platz zur Anlage von Kleintier-
stallungen besteht, mag den Wohnungsinhabern gestattet werden,
auf cigene Kostén solche Anlagen zu schaffen. Doch wird
durch Abgabe von Plinen die Herstellung hélslicher und feuer-
gefihrlicher Einrichtungen zu verhindern sein. Wie weit die
Anlage durch Abgabe von Abfallholz u. s. f. seitens der Ver-
waltung unterstiitzt werden kann, hingt von den besonderen
Verhaltnissen ab.

In grofseren stidtischen Wohnanlagen werden sich Klein-
tierstallungen aus gesundheitlichen Riicksichten und wegen des
Auftretens von Ratten und sonstigem Ungeziefer ganz verbieten.

24. Die Abgabe von Gartenanteilen néichst den
Wohnungen ist erwiinscht. Sie wiren auf 60 bis 100 qm
7zu bemessen. Grofsere zum Anbau von Kartoffeln u, s. f. ver- -
wendbare Grundstiicke konnen weiter abseits liegen.

25. Es ist nicht wirtschaftlich, kleine Wohnungen in
die durch andere Zwecke bestimmten Grundrifsformen
grofserer Gebaude einzubaucn, Die eigenartigen wirtschaftlichen
Notwendigkeiten kleiner Wohnungen lassen sich restlos nur
in zu diesem besonderen Zwecke geplanten Gebduden be-
friedigen.

26. Kleine Wohnungen konnen, je ein geschlossenes Ganzes
bildend, als Einfamilienh&user aneinander gereiht werden,
Diese Anlage ist teuer und hauptsiichlich hinsichtlich der
Warmewirtschaft nicht zu empfehlen. Am vorteilhaftesten in
jeder Hinsicht ist es, sie in mehrstockigen sog. Biirger-
hiausern, zu 2 oder hoéchstens 3 in jedem Stockwerk an
einem Stiegenhause vereinigt, unterzubringen.

Die Zahl der Stockwerke hangt von wirtschaftlichen Er-
wigungen ab, die von den besonderen baupolizeilichen Vor-
schriften auszugehen haben, Im allgemeinen wird man nicht
mehr als 2 Vollgeschosse iiber dem Erdgeschofs errichten.

Den in einzelnen Landern einer wirtschaftlichen Gestaltung
kleiner Wohnungen entgegenstehenden ~baupolizeilichen Be-
stimmungen sollte auf Grund der Erfahrungen und statischer
Berechnungen entgegengetreten werden.

Treistehende Einfamilienhduser konnen bei grolserem
Wohnungsbedarf der hohen Baukosten und sonstigen wirtschaft-
lichen Nachteile wegen nicht in Betracht kommen.

27. Eine grofsere Zahl von Wohnungsbauten wird vorteil-
haft gemeinschaftlicher Nutzungen wegen in einer Siedelung
vereinigt.

28. Fiar die Gestaltung der Wohnungsgrundrisse
empfiehlt sich aus wirtschaftlichen und kinstlerischen Ruck-
sichten der Anschlufs an die einheimischen Gepflogenheiten,
die jedoch in praktischer und gesundheitlicher Hinsicht nach
den vorstehenden Grundsitzen zu bessern sind. Die Gebaude
werden sich unter Verwendung der einheimischen Baustoffe am
vorteilhaftesten der ortsiiblichen Bauweise anschlielsen.

29. Angesichts der grofsen Zahl von Sparbauweisen,
die heute angepriesen wird, ihrer értlichen Gebundenheit, sowie
des Mangels an ausreichender Erprobung ist es nicht zuldssig,



irgend eine derselben allgemein zu empfehlen. Zweifellos ge-
statten manche derselben anfiangliche Ersparnisse an Baukosten
bis zu 309/, — wie sich aber die Dauer und die Kosten der
Unterhaltung stellen, ist umso fraglicher, je weiter sie sich von
den altiiberlieferten Bauweisen unterscheiden.

30. Als einwandfreie Sparmalsnahmen empfehlen sich
unter allen Umstanden :

a) Abminderung der Lichthohen der Geschosse auf die bau-
ordnungsméalsig zulassigen Mindestmalse. Eine lichte
Hohe von 2,3 m bis hochstens 2,4 m wird fiir Hauser in
freier Lage geniigen, in Dachriumen 2,2 m, in Kellern
1,9 m.

Sparsamste Verwendung von Kisen und Holz im Aufbau,
in Gebilken und Dachstihlen.

Mindestmalse der Mauer- und Holzstirken unter Be-
riicksichtigung ausreichenden Warmeschutzes, Beschrinkung
der Grindungen auf das durch die geringe Belastung
ermoglichte Mindestmals an Breite und Tiefe.

Einfachste aber solide Ausgestaltung in allen Teilen, z. B.
nur einfache Bretterladen, wo Fensterliden tberhaupt
notig sind.

Sparsame Anlage der Treppen in Breite und Baustoft.
Sparsame Rohrfihrungen fir Gas- und Wasserleitungen.
Beriicksichtigung dieser schon in der Grundrifsanlage.
Verwendung typisierter Bauteile als Tiiren, Fenster,
Treppen u. s, f.

b)

)

Allgemein ist es angezeigt, bei allen Einzelheiten her-
kommlicher Bauherstellungen zu priifen, ob diese durchaus auch
heute noch begriindet sind oder in Ricksicht auf die veranderten
Verhiltnisse nicht eines Wandels bediirfen.

31. Die innere Ausstattung der Wohnung ist moglichst
einfach und dauerhaft zu gestalten; es ist dem Umstande
Rechnung zu tragen, dals der Inwohner die Unterhaltungs-
arbeiten moglichst selbst vornehmen kann.

32. Soweit Hausgerdte fir die innere Einrichtung
verwaltungsseitig beschafft werden sollte, ist auf kraftige Bau-
art und Anstriche mit dauerhaften waschbaren Farben zu achten.

33. Wo nicht durch die Verhaltnisse ein anderes Vorgehen
nahegelegt wird, empfiehlt es sich, dafs die Verwaltungen die
erforderlichen Wohnungen auf eigene Rechnung herstellen,
weil nur dann ein unbeschrinktes Verfiigungsrecht fir sie ge-
sichert ist.

Genossenschaftliche Herstellung von Wohnungs-
Anlagen seitens der Verwaltung zu fordern empfiehlt sich nur
dann, wenn dieser geniigender Einfluls auf Planung, Sachlichkeit
der Ausfilhrung, sachgemilse Unterhaltung und Bewirtschaftung
gewihrleistet, und das Ergebnis der genossenschaftlichen Bau-
tatigkeit ganz den Angehorigen der Eisenbahnverwaltung ge--
sichert ist.

34. Nur fir stindiges Personal kann die verwaltungs-
seitige Forderung von Eigenheimbauten in Betracht
kommen und auch dann nur, wenn fir den Todesfall Sicherheit

. fur Heimfall an die Verwaltung geschaffen wird,

Bericht iber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

Vergleichende Eisenbahnverkehrsstatistik,
(,Die Lokomotive* 1928, Nr. 11 v. November, S. 173).

In einem Vortrag iiber das genannte Thema hat Sir W, Acworth,
der als bekannter Fachmann in Verkehrsfragen vom Vélkerbund als
Begutachter der osterreichischen Bundesbahnen bestellt worden ist,
vor einiger Zeit bemerkenswerte Vergleichszahlen aus den Eisenbahn-
berichten verschiedener Liander bekanntgegeben. Ein scharfer, auch
den letzten Rest von Unklarheit ausschliefsender Vergleich ist aller-
dings beim Eisenbahnwesen der verschiedenen Liinder selten maglich,
weil neben den Umstidnden, die sich in Zahlen ausdriicken lassen,
auch noch solche mitspielen, die sich der zahlenméfsigen Erfassung
entziehen. Jedoch sollen hier einige der Angaben nach der Quelle
wiedergegeben werden.

Vielfach wird angenommen, dals die englischen Eisenbahnen
einen sehr dichten Verkehr haben, wohl deshalb, weil die Anzahl
der auf den einzelnen Strecken verkehrenden Ziige in England
wesentlich grofser ist als in andern Lindern. Tatsichlich riihrt dies
daher, dals dort die Zige viel leichter sind als anderswo. Ein eng-
lischer Zug befordert etwa 130 t, ein o6sterreichischer 200 t, ein
chinesischer 250t. In Frankveich betrigt die Nutzlast auch nur
150t, in Japan nur 140t, allerdings auf Schmalspur. Die durch-
schnittliche Nutzlast eines deutschen Giiterzugs gibt Acworth zu

Dazu kommen fiir den Personenverkehr auf 1 Streckenkilometer in:

den Vereinigten Staaten von Amerika 1620 t
Frankreich . 3400,
Deutschland . .o 4960 ,,
England . . . . . . 6840 ,

Rei diesen Zahlen muls beachtet werden, dals England in hezug
auf die Ausstattung seiner Strecken mit zweiten Gleisen an der
Spitze steht; mehr als die Hilfte derselben ist zweigleisig; in
Frankreich bleibt die entspréchende Zahl etwas unter der Hiilfte,
in Deutschland betriigt sie etwa zwel Fiinftel und in allen andern
Liindern etwa ein Zehntel.

Die Zahl der Wagen in einem Giiterzug liegt in England,
Frankreich, Deutschland und in den Vereinigten Staaten gleichméifsig
zwischen 35 und 40. Das Ladegewicht der Wagen ist aber sehr
verschieden. In England hilt man immer noch den kleinen, leichten
Wagen fest, der in den meisten andern Lindern iiberwunden ist.
Das durchschnittliche Ladegewicht eines deutschen oder franzdsischen
Giiterwagens ist etwa um 400, griofser als das eines englischen,
dasjenige eines amerikanischen etwa viermal so grofs. Das Ver-
hiltnis der beladenen zu den leerlaufenden Wagen ist in Deutschland,
England und Amerika ungefihr gleich; es betrigt etwa 1 zu 3. Da-

" gegen zeigt der taglich zuriickgelegte Weg sehr erhebliche Unter-

225t an, ein amerikanischer Giiterzug tibertrifft mit 650t alle um .

ein Mehrfaches. Will man ein genaueres Bild iiber die Verkehrs-
stiirke bekommen, so beniitzt man besser die Angabe der in den
verschiedenen Li#ndern auf einen Streckenkilometer jihrlich ent-
fallenden Gitermengen. Diese sind in:

Frankreich 415000 t
Kanada 465 000 ,,
Osterreich 465000 ,,
Japan . 496 000 ,,
England . 560 000 ,,
Rufsland . 620000 ,,
Deutschland . e 620000 ,,
Vereinigte Staaten von Amerika 1 030 000 ,,

schiede. Ein englischer Giiterwagen liuft in 24 Stunden etwa 13 km,
ein deutscher 34 km, ein amerikanischer und franzésischer 39 km.
Um den Betrieb wirtschaftlicher zu gestalten, lielse sich hier durch

| scharfe Bestimmungen iiber die Erhebung von Wagenstandgeld und

durch mechanische Vorrichtungen zum Laden und Léschen noch
viel verbessern.

Die Durchschnittsgeschwindigkeit der Giiterziige von 70 ameri-
kanischen Kisenbahngesellschaften betrug in der ersten Hiilfte des

' Jahres 1922 18,8 km/Stde.; nur bei zwei kleinen Unternehmungen

blieb sie unter 138 km/Stde., bei keinem andern unter 14 km/Stde,
Der englische Durchschnitt dagegen betrigt nur 15 km/Stde. und bei
sieben der grofsen Eisenbahngesellschaften bleibt er unter 14,5 km/Stde.
Dabei wurde oft die grofse Geschwindigkeit der englischen Giiterziige
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noch als ein Grund fiir die Beibchaltung der leichten Wagen und der
kurzen Ziige angefiihrt! Das durchschnittliche Ladegewicht der
englischen Wagen war im Jahr 1921 10,24 t, das der amerikanischen
42t. (Fiir die Ausnutzung des Ladegewichts der Giiterwagen fehlen
z. T. genaue Angaben.) Ungefihr kann man annehmen, dafs die
Durchschnittsladung in England etwa die Hilfte, in Amerika etwa
zwei Drittel des Ladegewichts betrsigt. Sieht man vom Kohlen- und
Erzverkehr ab, so wird in England das Ladegewicht sogar nur mit
etwa einem Drittel ausgeniitzt. So kommt es, dafs die englischen
Eisenbahnen fiir 32 Milliarden Tonnenkilometer 1360000 Giiter-
wagen brauchen, wihrend die franzosischen fast ebensoviel, nimlich
29 Milliarden Tonnenkilometer mit 332000 Wagen, die deutschen
das doppelte, nimlich 61 Milliarden Tonnenkilometer mit nur 700000
Wagen bewiltigen. Selbst wenn man beriicksichtigt, dafs der deutsche
und der franzosische Giiterwagen die anderthalbfache Tragfihigkeit
des englischen besitzen, kommt man doch zu dem Schlusse, dals sie,
bezogen auf die Einheit der Tragfihigkeit, etwa das doppelte leisten.
Alle diese Umstéinde beeintrichtigen die Wirtschaftlichkeit der
englischen Eisenbahnen so stark, dafs dadurch die Frachtkosten fiir
eine Tonne Ladung gegeniiber Deutschland und Frankreich auf das
11/3 fache, gegeniiber den Vereinigten Staaten sogar auf das 2!/; fache
hinaufgetrieben worden sind. R. D.

Der Lastkraftwagen im Wetthewerb mit der Eisenbahn.

(,Die Bautechnik* 1923, Heft 34 v. 10. August, S. 335.)

Die Erhohung der Giiterfrachtsitze der Reichsbahn und die
Entwicklung des Kraftwagenbaues withrend des Krieges haben zu
einer ausgedehnten Verwendung von Kraftwagen zur Befsrderung
von Giitern vom Erzeuger zum Verbraucher gefiihrt. Dieser unmittel-
baren Beforderung von Giitern unter Ausschaltung der Eisenbahn,
teilweise sogar im Wettbewerb damit, kommt aufser der Ersparung
der Kosten fiir.An- und Abfubr der Giiter zur und von der Eisen-
bahn noch der Umstand zugute, dafs auf diese Weise die Beforderung,
insbesondere auf kurzen Strecken, erheblich rascher und zu jeder

Ober

Neue Vorschlige fiir die Ausbildung des Schotterbeties bei den
- Eisenbahnen,

(Le Génie civil 1923, Bd. 83 Nr. 22 v. 1. Dezember, S. 548.)
Seit der ersten Festsetzung der Schotterstirke von 50 em unter
Schienenauflauffliche sind die Verkehrslasten derart angewachsen,

dafs die Schotterstirke diesen Lasten nicht mehr entspricht und

dals diese nicht mehr geniigt, um eine gleichmiilsige Lastiibertragung
zu ermoglichen. Auf dem Kongrefs zu Rom 1922 hat sich das
Bestreben gezeigt, die Stiirke des Schotterbettes zu vergrofsern.

In den Vereinigten Staaten hat man folgende Leitsitze
hierfiir aufgestellt:

1. Wenn die Bahnplanie aus Stoffen, z. B. Ton, besteht, die
unter dem Einflufs der dynamischen Lasten ihre Form #ndern, so
mufls die Schotterstirke unter den Schwellen mindestens gleich dem
Achsabstand der Schwellen sein.

2. Bei gutem Untergrund ist die Stirke des Schotters unter
den Schwellen mindestens gleich 30 cm.

3. Bei Anwendung einer Schicht weicheren Schotters von
35 —45cm und einer Schicht hirteren Schotters von 15—20 cm, im
ganzen also bei 60 cm Stiirke, erhilt man fast die gleichen Ergebnisse,
wie bei Verwendung des besseren Schotters auf die ganze Tiefe.

In Frankreich hat man auf 3 Netzen, der Staatsbahn, der Siid-
bahn und der Osthahn neue Anordnungen des Schotterbettes studiert.
In ersterem Netz hat man in Gleisbogen an den Innenschienen eine
Stirke von 25 cm unter Schwellenunterkante. Die Querneigung des
Planums ist 1:40. Bei der Stidbahn betriigt die Mindeststirke 53 cm
unter Schwellenoberkante, und zwar ist eine obere (Kramp-)schicht

Zeit, ohne Riicksicht auf den Zugverkehr der Eisenbahnen, erfolgen
kann. Dies ist von Wichtigkeit bei Sendungen, die zu einer
bestimmten Zeit am Zielort eintreffen miissen. Die wirtschaftlichen
Vorteile des Kraftwagens erhohen sich noch, wenn auch die Riick-
fahrt fiir die Giiterbeforderung nutzbar gemacht werden kann.

Bei dieser Befirderungsart wurde jedoch bisher bei der Kosten-
feststellung ein Umstand nicht berticksichtigt, der zweifellos von
erheblichem wirtschaftlichem Einflufs ist. Der Kraftwagenverkehr
beansprucht die Landstrafsen in einer aufserordentlichen Weise.
Die Kosten fiir den Bau der Strafsen und fiir deren Unterhaltung
fielen aber bisher dem Staat oder der Gemeinde, also der Allgemein-
heit zur Last, wihrend der Eisenbahnverwaltung der Bau und die
Unterhaltung der Schienenwege allein obliegt. Es kann daher ein
Vergleich zwischen den Kosten der Giiterbeférderung durch Last-
kraftwagen und durch die Eisenbahn nur dann ein richtiges Bild
ergeben, wenn auch die Kosten fiir die durch den Kraftwagenverkehr
hervorgerufenen Stralsenschiden beriicksichtigt werden. Es handelt
sich dabei um hohe Summen, die auf den ersten Blick unaufbringbar
erscheinen, die aber sicherlich mit Recht den aus dem Kraftwagen-
verkehr Nutzen ziehenden Unternehmern anzulasten wiéren. Diese
haben allerdings bisher mit Entriistung eine Beisteuer zu den
Stralsenunterhaltungskosten abgelehnt.

Vom Standpunkt der Eisenbahnverwaltung aus sollte jedoch
dem Lastkraftwagenverkehr nicht nur als Wettbewerbsunternehmen
Beachtung geschenkt werden. Der Verfasser des Aufsatzes weist
vielmehr darauf hin, dafs die Eisenbahnverwaltung im Gegenteil
danach trachten sollte, sich den Lastkraftwagen als wiinschens-
werten Zubringer fiir den Giiterverkehr dienstbar zu machen. Mit
Hilfe des Kraftwagens konnen Gegenden zur Aufschliefsung gelangen,
die bisher wegen unzulinglicher Verbindungen und Beférderungs-
moglichkeiten nicht zur Entwicklung gelangen konnten. Hier biete
sich ein Arbeitsfeld, wo Kraftwagenunternehmungen und Eisenbahnen
bei gegenseitigem Zusammenwirken zu beiderseitigem Vorteile sich
betiitigen konnen. Pfl.

b a u

von 32 cm und eine untere Schicht von 21 em vorhanden. Letztere
Schicht kann auch aus altem Schotter bestehen. Planumneigung =
= 1:33. Bei der Osthahn ist die Mindeststirke unter Schwellen-
oberkante 50 cm, wobei gleichfalls eine Krampschicht von 30 ¢cm und
eine untere Schicht vorgesehen ist. In der unteren Schicht wird
hauptsichlich feinerer Schotter verwendet.

Die franzosischen Chefingenieure haben folgende
Leitsitze herausgegeben:

Schotterstirke: 1. Schotterstirke so grofs, dafs die Belastung
gleichmilsig auf das Planum tibertragen wird, ohne Verdriickungen
hervorzurufen, die schwer zu beseitigen sind. 2. Bei: Neubauten
Mindeststirke 50 cm, nicht inbegriffen die Zwischenlagen bei
schlechtem Untergrund; 3. Bei Umbauten auf altem Planum 40 cm.

Breite des Banketts: 1. Breite des Banketts 80 cm, gemessen
in Schwellenoberfliche von Schienenaufsenseite bis Bankettkante.
2. Fir die Erhaltung der Schwellen miissen deren Enden mit Schotter
bedeckt sein.

Beschaffenheit des Schotters, Unterscheidung nach Kramplage
und unterer Lage, die auf dem Planum aufliegt. Die Kramplage in
einer Stirke von 25—80 ¢cm besteht aus einem Material, das sich gut
an die Schwellen anschmiegt. Die untere Lage hat in erster Linie die
Last auf das Planum zu iibertragen, sie hat die Stofse abzumindern
und mufs aus feinem, durchlissigem Material bestehen. Der Wasser-
abflufs ist zu sichern. Querneigung des Planums 1:35 bis 1:20.

Um an den Aulsenseiten der Gleishogen nicht zu grofse Schotter-
hohen zu erhalten, konnen die Griben in Einschnitten verschieden
hoch liegen. Wa.

Bahnhdfe und deren Ausstattung.

Elektrisecher Karren mit gabelférmigem Aufnahmetisch.

[ der heb- und senkbare Aufnahmetisch iiber die vorderen Rollen des

(Railway Age 1923, 2. Halbj. Nr. 17 v. 27. Okt., S. 772 und Nr. 18 ' Fahrzeugs hinausragt. Die gabelartigen Trageisen, aus denen der

v. 3. Nov,, S. 820.)
Fiir manche Zwecke in der Werkstitte oder in Lagerhallen
erscheint ein elektrisch betriebener Karren zweckmifsig, bei dem
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LX. Band.

Tisch gebildet ist, (s. Abbildung), kénnen bis zur Beriilhrung mit dem
Boden gesenkt und dadurch leicht unter Kisten, Ballen, Gufsstiicke
u. dergl. eingefiihrt werden. Fiir das Anheben ist ein eigener Hub-

12. Heft. 1928. 36
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Elektrischer Karren mit gabelfsrmigem Aufnahmetisch.

motor mit Schneckengetriebe eingebaut, so dals die Last wihrend
der Fahrt oder bei Stillstand des Fahrzeugs gehoben und gesenkt
werden kann. Die Tragfihigkeit ist etwa 1200 kg. Pfl.

Abb. 1. Wasserreinigungs-
anlagen der Illinois Zentral-
bahn. Wasserbehiilter.

Wasserreinigungsanlagen der Illinois
Lentralbahn,
(Railway Age 1923, 2. Halbjahr Nr. 5
vom 4. August, S. 213.)

Die 1llinois Zentralbahn hat kiirz-
lich 9 neue Wasserreinigungs- und Ent-
hiirtungsanlagen errichtet und drei alte
Anlagen mit unterbrochenem Betrieb
fiir Dauerbetrieb umgebaut, wobei die
Leistung um 759/y gesteigert wurde.
Weitere 8 neue Anlagen sind im Bau;
nach ihrer Fertigstellung besitzt diese
Bahn 40 Wasserreinigungsanlagen, die
das gesamte Speisewasser fiir den
Lokomotivbetrieb auf der 960 km langen

nach Omaha (Neb.) reinigen und ent-
hirten.

Die neuen Anlagen sind fiir Dauer-
betrieb in drei Grofsen fiir stindliche
Leistungen von 45, 90 oder 135 cbm
ausgefithrt. Die Reaktionszeit ist zu
5 Stunden angenommen; demgemils
sind Wasserbehilter fiir 225, 450 oder

Strecke von Clinton (I1L) iiber Freeport’

675 cbm Inhalt vorgesehen. Vier Anlagen haben Wasserbehilter
von 10,65 m Hohe und offene Sandfilter; nach dem Durchflufs
durch diese Tilter wird das gereinigte Wasser den Vorrats-
behiltern zugepumpt. Die ibrigen 8 Anlagen haben 15,24 m
hohe Wasserbehilter; hier reicht der natiirliche Wasserdruck
aus, um das Wasser durch die Filter zu driicken und nach
den Vorratsbehiltern zu leiten. Von diesen 8 Anlagen sind
3 mit Holzwollfiltern und 5 mit geschlossenen Drucksandfiltern
ausgeriistet. Die Filter haben sich besonders bei der Entnahme
von Speisewasser aus Fliissen und bei Uberanstrengung der Anlagen
bewahrt. Als besonderer Vorzug wird die kegelférmige Ausbildung
des Bodens der Reaktions-Wasserbehilter angesehen. Diese sollen
zweimal tiglich vom Schlamm gereinigt werden, wobei der kegel-
formige Boden das Ausspiilen mit einem Wasserverbrauch von etwa
5,5 bis 6,7 cbm gegeniiber 36 bis 45 cbm bei flachem Boden gestatten
und eine jihrliche Ersparnis von 400 Dollar ergeben soll.

Abb, 2. Wasserreinigungsanlagen der Illinois Zentralbahn.
- Druckfilter.

Die Gebsiude fiir die Aufnahme der Reinigungsanlagen sind alle
nach einheitlichen Plinen in zwei Grofsen ausgefithrt. Sie sehen
den erforderlichen Raum zur Aufnahme der Apparate und von 2 bis
5 Wagenladungen der zum Reinigen bendtigten Stoffe vor. Das
Mischen der Stoffe erfolgt in besonderen Behiltern mit mechanischen
Rithrwerken. Die Bedienung der Anlagen erfordert wenig Auf-
merksamkeit.

Besonderer Wert wird noch darauf gelegt, dafs die Wasser-
reinigung jeweils gleichzeitig in einem ganzen Maschinenbezirk ein-
gefithrt wird, damit die Lokomotiven nicht gendtigt sind, bald
gereinigtes, bald ungereinigtes Wasser zu speisen.

Durch Einfihrung der Wasserreinigung wurde die beabsichtigte
wesentliche Besserung der Kesselleistungen der Lokomotiven, sowie
eine Verminderung des Brennstoffverbrauchs und der Kesselschiden
erreicht. PAl.

Maschinen und Wagen.

2 (; - h 2 Personenzuglokomotive der Pennsylvania-Bahn,
(Railway Age 1928, 2. Halbj. Nr. 19 vom 10. Nov., 8. 859.)

Zur Beforderung schwerer Personenziige auf starken Steigungen
hat die Pennsylvania-Bahn 49 neue Lokomotiven beschaftt, bei deren
Entwurf auf hohe Zugkraft zur Krzielung leichlen Anfahrens und
rascher Beschleunigung Wert gelegt wurde. Obwohl nicht fir
besonders hohe Geschwindigkeiten bestimmt, ist doch eine Hochst-
geschwindigkeit von 110 km/Std. zuldssig.

Die Feuerbiichse hat keine besondere Verbrennungskammer; '

sie enthilt eine Feuerbriicke, die auf drei Wasserrohren ruht. Die

dufserem Durchmesser sind der Linge nach durchbohrt bei einem
inneren Durchmesser von 57 mm. Am Kolbensitz ist die Bohrung
auf 38 mm, am Kreuzkopf auf 19 mm vermindert. Die Kolbenstange
ist im Kreuzkopf durch Niederschmieden befestigt. Die Verbindung
ist daher nicht ohne Abschneiden der Kolbenstange losbar. Die
Kolbenstange ist deshalb so lang gehalten, dafs der Kolben zur

. Untersuchung und zum Auswechseln der Ringe ohne Trennung vom

Rostfliche weist eine Neigung von 17,80/p nach vorwiirts auf. Die

Steuerung nach Walschaert mit Kolbenschiebern von 307 mm
Durchmesser wird durch eine Prefsluftumsteuerung bedient. Die
Treibachsen sind zwecks besserer Wirmeableitung mit Bohrungen
von 76 mm Durchmesser versehen. Die Kolbenstangen von 101,6 mm

' Kreuzkopf bis iiber die Vorderseite des Zylinders herausgezogen

werden kann.
Die Lokomotive hat folgende Hauptabmessungen :

Dampfiiberdruck p 14,6 at
Zylinderdurchmesser d 610 mm
Kolbenhub h e e 710
Durchmesser der Treibrider D 1730
Rostfliche R . 512 qm
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Heizfliche der Feuerbiichse, feuerberiihrt 17,2 qm™2
R , Heizrohre 248
» des Uberhitzers 4,
Heizfliche im Ganzen H 339,2 ,
Fester Achsstand 4343 mm
Ganzer » 8077 ,
Dienstgewicht G 107 t
Treibachslast Gy . . . 81,
Zugkraft Z =p . (dm)2. h D . 22300 kg
Verhiltnis H: R = . . . 66,2
» H:G= 3,17 qm/t
» Z:H = 55,8 kg/qm
Z:G = 177 kgt
Wasservorrat des Tenders 35 chm
Kohlenvorrat » 133 ¢
Dienstgewicht , » 80,
Pl

2C1-h2 Schnellzuglokomotive der Madrid-Zaragossa-Alicante-Bahn,
(,Die Lokomotive* 1923, Nr. 12 v. Dezember, S 197.)

Die von der ,Amerikanischen Lokomotiv Gesellschaft* gebauten
Lokomotiven stellen eine Weiterentwicklung der von Maffei kurz
vor dem Krieg der Bahn gelieferten 2 C1 Vierzylinder-Verbund-
lokomotiven *) dar. Wie bei der neuen 2 D - Lokomotive **) dieser Bahn
wurde auch bei der 2 C 1 Bauart die Verbundwirkung verlassen und
einfache Dampfdehnung angewendet. Infolge bedeutender Ver-
grofserung des Kessels ist das Gewicht trotz des Wegfalls der
inneren Zylinder um etwa 11/; t gestiegen. Der Dampfdruck wurde
von 16 auf 12 at herabgesetzt. Die Feuerbiichse ist aus Flufseisen.
An die Stelle der Hochdruckzylinder mit 400 mm und der Nieder-
druckzylinder mit 620 mm Durchmesser und 650 mm Kolbenhub sind
Zwillingszylinder von 583 mm Durchmesser und 600 mm Hub getreten.
Als Leistungsprogramm war vorgeschrieben die Beforderung eines
Zuges von 280 t auf 1590/, Steigung mit 50 km/Std. b:i einem
Kriimmungshalbmesser von 410 m oder von 400 t in der Ebene mit
100 km/Std. bei 700 m Kriimmungshalbmesser.

Die Hauptabmessungen sind:

Kesseliiberdruck p . 12 -t
Zylinderdurchmesser d 583 mm
Kolbenhub h . : - 660
Kesseldurchmesser 1954
Heizrohre, Anzahl . 148 Stck.
., Durchmesser 45/50 mm
Rauchrohre, Anzahl . . 28 Stck.
» , Durchmesser . .129/138 mm
Rohrlange . 5795
Wasserberiihrte Verdampfungshelzﬂache 271,5 qm
Feuerberiihrte Heizfliche des Uberhitzers 575 ,
Rostfliache . . e e e 425
Reibungsgewicht . 48t
Achsdruck des Dxehgestolls . 22,
" der hinteren Laufachse . 15,9 ,
Dienstgewicht der Lokomotive G 859,

Lokomotiv-Regler mit Gruppen-Ventil.
(Engineering 1923, Bd. 116, Nr. 8021 vom 23. November, S. 648.)

Die auf den englischen Bahnen meist verwendeten Schieber-

oder Ventilregler zeigen verschiedene Nachteile. Beide sind schwer
dampfdicht zu halten und bei beiden ist es schwierig, den Dampf-
zutritt so genau ecinzustellen, dals Stofse beim Anfahren vermieden
werden und die Rider nicht schleudern. Der Lejeune-Regler
dagegen, den die Société Franco-Belge de Matériel de Chemins de Fer
in La Croyére jetzt neu auf den Markt gebracht hat, soll sich leicht
offnen und rasch schliefsen lassen und eine genaue Regelung der
Dampfzufuhr gestatten. Als weiterer Vorzug wird noch die Mog-
lichkeit angegeben, bei Leerlauf einen leichten Dampfschleier in die
Uberhitzerelemente zu leiten und damit ein Verbrennen derselben
auch ohne Uberhitzerklappen zu vermeiden. Abb. 1 gibt einen
Lingsschnitt der ganzen Anordnung, Abb. 2 eine Draufsicht auf

das Ventil und Abb. 3 einen Schnitt durch dasselbe in grifserem |

*) Organ 1915, Bd. 52, Nr. 23, S. 384
**) Organ 1923, H. 11, S. 231.

Man sieht daraus, dai¢ ein zylindrischer Fiihrungs-

Malsstab. ;
der an seinem oberen Ende einen Flansch b hat,

korper a,
Abb. 1 u. 2. Lokomotiv-Regler mit Gruppen-Ventil.

in dem Reglerkopf auf- oder abgleitet, je nachdem das Gestiinge
betitigt wird. Oben auf dem Reglerkopf sitzen acht kleine Pilz-
ventile e. Diese werden durch lange Schiifte gefiihrt, die in An-
sitzen des Reglerkopfes gleiten. Fithrungsrippen sind vermieden
worden, weil sich bei ihnen ofters ein Klemmen gezeigt haben soll.
Die Ventilschifte sind nach oben verlingert und durch den Flansch
des Fiihrungskorpers hindurchgefiihrt. Beim Anheben desselben
werden die Ventile durch die auf den Schiften sitzenden Schrauben
mit angehoben und zwar nicht alle zusammen, sondern der Reihe
nach, weil die Unterlagscheiben ¢ verschieden hoch gewihlt sind.
Es braucht somit beim Anheben nur das erste Ventil den vollen
Kesseldruck zu iiberwinden, wozu bei der kleinen Ventilfliche wenig
Kraft erforderlich ist. Die anderen Ventile lassen sich dann immer
leichter offnen, je grofser der Druck innen im Reglerrohr wird. Am
Reglerhebel ist ein Zeiger angebracht, der dem Fithrer anzeigt, wie
viele Ventile gedffnet sind.

Der Lejeune-Regler soll sich an mehreren Lokomotiven der
belgischen Staatshahnen bewiihrt haben. Auch fiir Dampfkrane und
andere Dampfmaschinen, die oft angelassen und abgestellt werden,
soll er geeignet sein. Das Patent geht sogar noch weiter und er-
streckt sich auch auf die Regelung der Zufuhr von Fliissigkeiten
jeder Art. R. D.

| Lokomotivleuerung mit Staubkohle.

: (Railway Age 1928, 2. Halbj. v. 28, Juli, S. 161.)

‘ Auf der japanischen Insel Formosa sind grofse Lager von
Kohle vorhanden, die sich bei mittlerer Giite nur schlecht zur Ver-
brennung auf dem Lokomotivroste eignet, da sie leicht zerkriimelt,
stark verschlackt und Ablagerungen an der Rohrwand bildet, die
den Luftzug behindern. Um die Kohle iiberhaupt zum Lokomotiv-
betrieb verwenden zu konnen, wird sie durch Frauen gesiebt, wobei
die groben Stiicke fiir die Lokomotivfeuerung, gebraucht werden,
withrend der Rest anderweitig verwendet wird. Trotz dieser mit

“hohen Kosten verbundenen Sichtung der Kohle sind die Erfolge beim
Verbrennen auf dem Lokomotivroste nicht zufriedenstellend. Funken-
auswurf und Rauchbildung sind sehr stark; auch sind 2 Heizer
‘benotigt, da die Feuerung sehr sorgfiltig erfolgen mufs.

! Die kaiserliche Taiwan-Eisenbahn hat daher versuchsweise im

i Jahre 1921 drei Lokomotivausriistungen fiir die Verfeuerung von

i Staubkohle, Bauart Lopulco und eine Anlage zum Zerkleinern der

36*
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Kohle beschafft. Die Versuche waren befriedigend, so dals weitere
vier Lokomotivausriistungen bestellt wurden.

Das Netz dieser Eisenbahn hat eine Spurweite von 990 mm.
Die Lokomotiven haben ein Dienstgewicht von 63 t, wovon 53,3 t
auf die Treibrider entfallen. Der Dampfdruck ist 12,7 at, die
gesamte Heizfliche 163 qm, die Rostfliche 8,15 qm. Die mit Staub-
kohle gefeuerten Lokomotiven erzielen durchschnittliche Tages-
leistungen von 230 bis 290 km in Ziigen, die unterwegs Wagen ein-
und -abstellen.

Durch die Staubfeuerung sollen neben betrieblichen Verbesse-
rungen erhebliche Einsparungen an Brennstoffkosten erreicht worden
sein. Abgesehen von der Einsparung durch den niedrigeren Preis der
Staubkohle (4 Dollar fiir 1t, gegen 6,65 Dollar bei der Stiickkohle)
sei eine Koblenersparnis von 500/y beim Anheizen und eine Ersparnis
von 159/y im Zugdienst eingetreten. Aufserdem wurde der zweite
Heizer erspart. Auch die Bekohlung der Lokomotiven stelle sich
billiger als bei Stiickkohle, die allerdings den Lokomotiven in Kérben
zugefithrt wurde. P1l.

Treibstangenbriiche bei Lokomotiven mit Joy-Steuerung.
(Engineering 1923, Band 116, Nr. 3018, vom 2. November, S. 546.)

Am 31. Mai 1923 hat sich in der Néhe von Crewe in England
ein Eisenbahnungliick ereignet, als dessen Ursache der Bruch einer
Treibstange festgestellt wurde. In #hnlicher Weise war schon vor
Jahresfrist an einer Lokomotive der London- und Nord-West Bahn
eine Tieibstange gebrochen. Dabei war noch der Kessel beschiidigt
. worden. In beiden Fillen sollen sich keinerlei Anhaltspunkte dafiir
ergeben haben, dals der Bruch etwa durch Wasserschlag entstanden
sein konnte. Die Stangen der erstgenannten Lokomotive waren
aus Nickelstahl; die Bruchstelle soll keine minderwertige Beschaffenheit
gezeigt haben. Nach Angabe des Lieferwerkes war der Berechnung
5 bis 6fache Sicherheit zu Grund gelegt worden. Beide Lokomotiven
hatten jedoch Joy-Steuerung und beide Male war die Stange an
dem Auge gebrochen, an welchem die Lenkerstange angreift. Der
Rifs scheint auf der Unterseite der Stange begonnen und sich dann
so lange nach oben vergriofsert zu haben, bis der Querschnitt zu
schwach war und, etwa beim Verstellen der Steuerung bei hoher
Geschwindigkeit von 100 bis 110 km/Std. brach. Uber die Zeit, die
zur Entwickelung des Risses notig war, seien keine Angaben maoglich ;
obwohl er namlich schon ilter schien, wurde er doch bei keiner der
hiufigen Untersuchungen entdeckt. Es scheint demnach, dafs die
Berechnung des Stangenquerschnitts unter Zugrundelegen der ange-
niherten, tiblichen Verfahren bei der Joy - Steuerung nicht geniigt,
sondern dals hier noch zusitzliche Beanspruchungen durch Krifte
hinzukommen, die von der Steuerung ausgehen und rechnerisch
noch nicht richtig erfalst worden sind. Daraus wiirde es sich auch
erkliren, dals von 91 Treibstangen, welche von Mai 1922 bis Mai
1923, also im Verlauf eines Jahres, auf der London- und Nordwest-
Bahn ausgemustert wurden, &0 von Lokomotiven stammten, die
J oy - Steuerung hatten und von diesen war bei 77 Stick die Schaden-
stelle in der Nihe des Angriffspunkts der Lenkerstange. Unter
diesen Umsténden ist es nach Ansicht der Quelle empfehlenswert,
die J oy - Steuerung fallen zu lassen, obwohl sie sich in den meisten
Fillen durchaus bewihrt habe, und durch eine andere Steuerungsart
zu ersetzen. ’ R. D.

Personenzuglokomotive mit Zusatzdampfmaschine (Booster) in England.
The Railway Gazette 1923, vom 27. Juli, S. 116.

Die London & North Eastern Eisenbahn in England hat ver-
suchsweise an einer im Jahre 1910 erbauten Lokomotive der Bauart
,Atlantic* (2B 1) eine Zusatzdampfmaschine (Booster)*) einbauen
lassen, um die Zugkraft der Lokomotive zu erhéhen. Die Gesellschaft
hat 120 Lokomotiven dieser Bauart, deren geringes Reibungsgewicht
sich im Betrieb bei den gesteigerten Zuggewichten stérend bemerkbar
macht. Die Lokomotiven haben bei 508 mm Zylinderdurchmesser
und 610 mm Hub ein Dienstgewicht von 75t (ohne Tender) und
konnen eine Zugkraft von 7860 kg entwickeln. Durch die Zusatz-
dampfmaschine wird eine weitere Zugkraft von etwa 3850 kg hinzu-
gefiigt, die das Anfahren und das Uberwinden starker Steigungen
erleichtert. Es wird erwartet, dafs nach dem Einbau von Zusatz-
dampfmaschinen diese Lokomotiven noch fiir eine Reihe von Jahren
verwendet werden konnen. PAl.

*) Organ 1923, S. 123/124.

. sondern oft durch Rost verdeckt sind.

Untersuchungen an flufseisernen Feuerbiichsblechen.
(Glasers Annalen 1923, Band 93, Heft 7 vom 1. Oktober, S. 83.)

In einem Vortrag in der Deutschen Maschinentechnischen Ge-
sellschaft behandelte Dr. Ing. R. Kiihnel auf Grund eingehender
Untersuchungen an flufseisernen Feuerbiichsblechen in der mechanisch-
technischen Versuchsanstalt des Eisenbahnzentralamtes die Ursachen
des bisherigen Mifserfolges bei der Verwendung flufseiserner Feuer-
biichsen in Deutschland. Wir entnehmen seinen Auffiihrungen und
der anschlielsenden Aussprache, in welcher auch die Folgerungen
fiir neue Versuche gezogen wurden, folgendes:

Die Untersuchung der Bleche im Anlieferungszustand
ergab, dals im allgemeinen die vorgeschriecbenen Werte fiir die
Festigkeit von 8t—41 kgiqmm und fiir die Dehnung von 25 v. H.
(fiir Siemens-Martin-Flufseisen) eingehalten waren. Dagegen schwankte
die Kerbzédhigkeit in sehr weiten Grenzen zwischen 2 und 50 mkg/qem,
wobei festgestellt wurde, dals Proben mit guten Festigkeitseigen-
schaften geringe Kerbzihigkeit zeigten, dals aber auch das Umge-
kehrte vorkidme. Eine ausschlaggebende Bedeutung wird der Kerb-
probe nicht beigemessen.

Ferner wurde auch eine grofse Anzahl von Blechausschnitten
aus schadhaften Feuerbiichsen untersucht. Die Schiden
lassen sich folgendermafsen einteilen:

1. Grobkornige Zonen an Feuer- und Wasserseite oder nur an

einer Seite

2. Dopplungen, d. h. Hohlriume im Blechinnern, auf Blasen- oder

Lunkerbildung zuriickzufiihren

3. Stehbolzenlochrisse mit Narbenbildungen

4. Risse ohne besondere Narbenerscheinungen ausgehend von

den Nietlochriindern

5. Anfressungen.

Grobkornige Zonen auf beiden Seiten zeigten eine ganze Reihe von
Blechen ; wiirden sie nur einseitig auf der Feuerseite erscheinen, so
michte man die Ursache auf Uberhitzung zuriickfilhren, da sie aber
auch auf der Wasserseite auftreten, kann es sich nur um Korn-
wachstum bei Temperaturen um 7000 handeln, welche jedoch im
Betriebe nicht erreicht werden. Sie miissen deshalb schon bei der
Anlieferung vorhanden gewesen sein und auf die Behandlung beim
Walzen zuriickgefiihrt werden. Wenn auch der Einflufs des Kornes
auf die mechanischen Eigenschaften noch nicht ganz geklirt ist, so
nimmt der Vortragende doch an, dals Bleche mit derartigem grobem
Gefiige den dauernden Zug- uund Druckbeanspruchungen nicht voll
gewachsen seien. )

Die Dopplungen sind im Walzvorgang nicht immer zu ver-
meiden. Die dem Feuer zugekehrte Wandschicht, die infolge der
Unterbrechung die Wirme nur ungeniigend weiterleiten kann, wird
bald angefressen oder abgeschmolzen.

Die Bildung von Narben (Falten, Runzeln) ist der Hauptfehler
der eisernen Feuerbiichsbleche. Stets beginnt diese Runzelbildung
auf der Feuerseite und geht erst langsam auf die Wasserseite iiber.
In der Nihe der Stehbolzenlécher und der Zone der Narbenbildungen
zeigen sich h#ufig Einschniirungen des Bleches, die darauf schliefsen
lassen, dals es weit iiber die Streckgrenze hinaus beansprucht wird.
Die Narbenlinien erstrecken sich immer nur in einer bestimmten
Richtung und bevorzugen bestimmte Lochreihen.

Die Risse ohne Narbenbildungen sind besonders deshalb gefiihr-
lich, weil sie sich nicht wie die Narbenrisse leicht erkennen lassen,
Thre Ursache haben sie ab-
gesehen von Kaltbearbeitung oder von der Beanspruchung beim
Umbiegen vielfach in einem zu hohen Nietdruck beim Zusammenbau
der Feuerbiichse. .

Dehnung und Kerbzihigkeit der ausgebauten rissigen Bleche
zeigten sich erheblich verschlechtert, das Gefiige hingegen war fast
immer regelmilsig, auch sonstige Fehler, die zur Rilsbildung hitten
fithren konnen, waren nicht festzustellen. Die Untersuchung eines
Blechstiickes auf verborgene Risse durch Abhobeln von mm zu mm
zeigte, dafs ihrer viel mehr vorhanden waren, als auf der Oberfliche
sichtbar waren.

Uber Oberflichenzerstorungen durch Rosten ist nichts Aufser-
gewdhnliches zu berichten, doch zeigte sich immer, dals kalt ge-
driickte, gereckte oder gebogene Stellen verstirkte Rostneigung
aufwiesen.

Als Schlulsergebnis der Untersuchungen lifst sich folgendes
sagen :
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Auf Werkstoffehler lassen sich nur die Dopplungen und die | betrieb wird im Durchschnitt zu etwa 1,2 kg fiir 1 km angegeben

Rekristallisationserscheinungen zuriickfithren. Als Ursache der
Narben- und Narbenrifsbildungen wird die iibermilsige Spannung
der Feuerseite des Bleches angesehen; infolge der viermal geringeren

Wiirmeleitfihigkeit des Eisens gcgeniiber dem Kupfer wird bei der °

nur um !/4 verminderten Wandstérke bei gleicher Feuerbeanspruchung
das Blech auf der Feuerseite bedeutend mehr Ausdehnung verlangen;
diese ist aber durch die kithleren Wandschichten und die Verankerung
verhindert, weshalb sich der Lingeniiberschufs in kleinen Wellen
und Runzeln ausgleicht.

Besonders nachteilig wirkt dieser Vorgang, wenn die unsach-
gemiifse Behandlung der Bleche bei der Herstellung der Feuer-
biichsen hinzukommt. Diese tritt leicht ein, da die Kesselschmiede
bisher nur das unempfindlichere Kupfer zu verarbeiten gewohnt waren.
Bei der Besprechung der schidlichen Einfliisse im Betrieb wird
auf die zerstérende Wirkung der Schwankungen der Wirmegrade
bei voller Fahrt und beim Ausschlacken hingewiesen.

Auch die Formgebung der Feuerbiichse ist von wesentlichem
Einfluls auf die Haltbarkeit; wihrend man beim Ubergang zur
flulseisernen Feuerbiichse wihrend des Krieges gezwungen war, die
kupferne genau nachzubilden, ohne auf die Soudereigenschaften
des Eisens Riicksicht nehmen zu kénnen (nur die Wandstiirke wurde
geringer gewihlt), sollen die neuerlich anzustellenden Versuche diese
beriicksichtigen. Die im Entwurf vorliegende eiserne Feuerbiichse fiir
eine G 10-Lokomotive hat ebenso wie die einer bereits vorhandenen
G8-Lokomotive wellenformige Seitenwinde und Decke. Bttgr.

Trichterwagen mit Holzverkleidung der New York, Chicago und
St. Louis-Bahn.

(Railway Age 1923, 2. Halbj. Nr. 16, v. 20. Okt, S. 703).

Die New York, Chicago und St. Louis-Bahn hat in den letzten
Jahren 1000 Trichterwagen von 58 cbm Fassungsraum und 50 t
Tragfihigkeit beschafft, die nicht, wie sonst in Amerika iiblich, aus-
schlielslich aus Eisen gebaut sind, sondern bei denen die Seitenwiinde
und der schriige Boden aus Holz gebildet werden. Dagegen sind
die Kopfwiinde der Wagen, die Entleerungstrichter und Bodenklappen
aus kupferhaltigem Eisenblech. Der Kupferzusatz soll die Rostbildung
vermindern. (Vergl. Organ 1923 Nr. 8, S. 173). Pfl.

Benzolmechanische Eisenhahn-Triebwagen,

(Verkehrstechnik 1923, Heft 46/47 vom 23. Nov., S. 409.)

Auf den Haderslebener Kleinbahnen (210 km) ist durch
teilweise Einfithrung von Triebwagenziigen eine erhebliche Kosten-
ersparnis erzielt worden. Die Triebwagenziige sind in der Regel
aus dem Triebwagen und aus einem Post- und Gepickwagen von
8t Gewicht gebildet; an lebhafteren Tagen werden noch 1 bis 2
Personenwagen angehiingt. Ein Vergleich der Betriebskosten (in
dinischen Kronen) zwischen Dampflokomotivbetrieb und Triebwagen-
betrieb ergab folgendes Bild:

Lokomotiv- Triebwagen-
betrieb betrieb
Im regelmifsigen Betriecb laufen. |10 Lokomotiven| 8 Triebwagen
Geleistete Zug-km monatlich . 22690 km 24340 km
Personalkosten monatlich . 12445,00 Kr. 6366,50 Kr.

R » fir 1 Zug-km 0,55 Kr. 0,26 Kr.
Brennstoftverbrauch fiir 1 Zug-km 12 kg Kohlen | 0,430 kg Benzin
Brennstoftkosten fiir 1 Zug-km . 0,66 Kr. 0,21 Kr.
Schmierstoffkosten fiir 1 Zug-km 0,016 Kr. 0,011 Kr.

Die Gelandeverhiltnisse der Kleinbahnstrecken sind ziemlich
ungiinstig, da viele Steigungen 1:60 und zablreiche starke Kriimmungen
vorkommen. Betriebsstérungen traten bei den Triebwagen sehr
selten auf. Die Unterhaltungskosten waren im allgemeinen miifsig,
doch zeigte sich, dafs der Aufwand fiir Ausbesserungen ebenso wie
der Verbrauch an Benzin von der Geschicklichkeit und Zuverlissigkeit
des Fiihrers abhingig war.

Aufder Kehdinger Kreisbahnist ein Triebwagen verwendet,
der fiir Sauggasbetrieb und Benzolbetrieb eingerichtet ist. Bei hoher
Belastung, wenn der Sauggasbetrieb nicht ausreicht, kann duarch
einfache Umschaltung am Fiihrerstand zum Benzolbetrieb iiber-
gegangen werden. Der Verbrauch an Anthrazitkohle bei Sauggas-

was dam Benzolbetrieb gegeniiber (0,4 bis 0,5 kg Benzol fiir 1 km)
eine Ersparnis an Brennstoffkosten von etwa 70 v. H. ergeben
wiirde. PAl.

Gasanfressungen in Dampfkesseln.
(Hanomag-Nachrichten, Heft 121 v. Nov. 1923, S. 193.)

Uber die Ursachen der Gasanfressungen in Dampfkesseln, deren
Bekéimpfung mit der Entwicklung im Dampfkesselbau zum Steilrohr-
und Wasserrohrkessel erhhte Bedeutung zukommt, hat die Hanomag
reiche Erfahrungen gesammelt und die Ergebnisse in obigem Aufsatz
niedergelegt.

Die Anfressungen sind auf den Gasgehalt des Speisewassers
zuriickzufihren. Natiirliches Wasser enthilt mehr oder weniger
Sauerstoff und Kohlensiiure, Kondenswasser, mit der Aufsenluft
in Beriihrung gebracht, nimmt diese Gase gierig auf. Es ist deshalb
luftdichter Abschlufs der Speisewasserbehilter, etwa mit Stickstoff-
schutz, anzustreben. Aus Bikarbonaten im Kessel entstehende
Kohlensiure lifst sich durch Kalkzusatz im allgemeinen binden
doch darf nicht etwa Soda vor dem Kalk heigemengt werden.

Der Zerstorungsvorgang ist physikalisch-chemischer Natur.
Der physikalische Vorgang wird mit den in einem mit Selterswasser
gefilllten Glase aufsteigenden Kohlensiureperlen verglichen und als
Grund fir die Tatsache, dafs diese alle genau an derselben Stelle
sich bilden, wird eine wenn auch nur mikroskopisch kleine Unebenheit
angenommen, die durch Verminderung der Oberflichenkrifte des
Wassers das geloste Gas leichter austreten lilst. Man bezeichnet
dies treffend mit Reizung des Wassers. Ahnlich hat man sich den
Vorgang im Kessel zu denken: Kohlensiure und Sauerstoff steigen
schon hei der Erwirmung, noch lebhafter beim Sieden des Kessel-
inhaltes auf, ihren Weg von solchen Stellen der Wandung nehmend,
wo gerade die Voraussetzung fiir eine ,Reizung* zutrifft. Dieses
ortlich bestimmte Auftreten der Gase und das Stadium der Ent-
stehung, in dem sie sich eben befinden, begiinstigt das chemische
Angriffsvermogen  aulserordentlich. Die austretende Kohlensdure
lost das Eisen zuniichst zu Eisenkarbonat, das durch weitere
Kohlensiure zum Bikarbonat wird., Dieses zerfillt unter Aufnahme
von Sauerstoff in Rost und Kohlensiure. Ein gewisser geringer
Gasgehalt ist unbedenklich.

Die wirksamste Bekiampfung der Anfressungen besteht in der
hinreichenden Entgasung des Speisewassers. Die Verfahren sind
mannigfaltig. Verdampfung des Wassers und Absaugen der Gase
oder Filtrieren tiber Eisenspine sind die bekanntesten (s. Heft 49
der Wirme v. 5. Dez. 1922). Ein ncues Verfahren wendet die
Stickstoffdinger A. G. in Koln an, wobei Stickstoffgas durch das
Wasser geblasen und Sauerstoff und Kohlensiure rein mechanisch
daraus verdriingt wird. Die beinahe verlustlose Riickgewinnung
des Gases macht das Verfahren wirtschaftlich. Weitere Versuche,
wie beschleunigter Wasserumlauf, so dafs der aufgewirbelte Schlamm
die Reizung des Wassers vorwiegend iibernimmt und die zerstérende
Wirkung von den Wandungen fernhilt, Verdampfen des Wassers
in sog. Kaskaden oder Hochspeisungen, Schutzanstrich, haben sich
nicht als vollig befriedigende Mittel erwiesen. Die natiirliche Ab-
lagerung von Kesselstein schiitzt zwar die Wand vor dem Rosten,
ist aber nach anderer Richtung nachteilig. Ro.

Stellmutter Titan,
(Svensk Trafiktidning 1923, Nr. 50.)

Diese von dem schwed. Eisenbahningenieur Westerberg er-
fundene Stellmutter mit Festklemmeinrichtung besteht aus Mutter B
und Gegenmutter A (s. Abb.). Letztere hat einen zylindrischen

> A Ansatz, der mit Aulsengewinde versehen
ist und in eine mit entsprechendem Ge-
winde versehene Aussparung der Haupt-
B moutter eingreifl. Die Steigung des Ge-
windes, mit dem Haupt- und Gegenmutter
C ineinandergreifen, ist um einen geringen
Betrag von dem Gewinde, mit dem beide
auf dem Schraubenbolzen sitzen, ver-
schieden. In der durch Marke kennt-
lichen gegenseitigen Stellung von Mutter und Gegenmutter lassen
sich beide Muttern auf den Schraubenbolzen aufbringen. Verdreht
man nun die Gegenmutter gegen die Hauptmutter, so tritt eine
kriftige Keilwirkung ein, die beide Muttern auf dem Schrauben-
bolzen festklemmt. Dr. S
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Signalwesen.

Selbsttitiges Anhalten der Ziige vor Haltsignalen, , ohne weiteres von fremden, nicht ausgeriisteten Lokomotiven
Railway Age 1923, 2. Halbj. Nr. 18 v. 3. Nov., S. 818. befahren werden. - , PAl.
Nach mehrjihrigen Versuchen (1911—19183) hat die Chicago &
Eastern Illinois Bahn im Jahre 1914 auf einer Doppelbahnstrecke : Eisenbahuzugtelephonie.

von 172km Linge die Einrichtungen zum selbsttitigen Anhalten ' (Elektrotechnische Zeitschrift 1923, Nr. 40 vom 4. Oktober, S. 916.)
der Ziige vor Haltsignalen (,Automatic train control*) eingebaut !

und gleichzeitig die zum Verkehr auf dieser Strecke bestimmten
Lokomotiven (47 Personenzug- und 38 Giiterzuglokomotiven) mit den
erforderlichen Einrichtungen versehen. Es sind 175 Auflauframpen
vorhanden, die mit einem an der Lokomotive angebrachten Auflauf-
schuh in Beriihrung kommen und mit Hilfe elektrischen Stromes
das Anhalten des Zuges bewirken. Genauere technische Einzel-
heiten sind in der Quelle nicht enthalten. Es wird jedoch ausgefiihrt,
dafs die Anlage unter schwierigen Betriebsverhiiltnissen neun Jahre
lang vollig zufriedenstellend gearbeitet habe. Die iiber die Strecke
Iaufenden Ziige umfassen alle Arten von Schnellziigen, Personenziigen,
schweren Ferngiiterziigen bis zu 110 Wagen und Unterwegsgiiter-
ztigen. Der regelmiifsige Fahrplan enthilt 16 Personenziige und
11 Giiterziige in jeder Richtung téglich; hierzu kommen noch die
Sonderziige. Die Witterungsverhiltnisse bringen sowohl hohe Sommer-
wirmen bis 490 C als auch tiefe Kiiltegrade bis — 840 C mit Schnee-
stirmen mit sich. Insbesondere wird bei Nebel und Sturm das .
Einhalten der Fahrzeiten und Beseitigen von Verspitungen erleichtert.

Die selbsttitige Auslosung der Luftbremse an den langen Giiterziigen

hat zu keinen Beschidigungen gefiihrt. Auch wurde nicht beobachtet,

dafs die Aufmerksamkeit der Lokomotivfihrer nachgelassen hitte,

oder dafs die Einrichtung sie sorglos mache oder an der Fiihrung

Versuche, vom fahrenden Zug aus sich mit ortsfesten Stellen
| telephonisch zu verstindigen, wurden auf der Strecke Berlin-Hamburg
mit Erfolg durchgefiihrt. Die Drahtwellentelephonie bietet das Mittel,
mit verhéltnismilsig niedrigen Antennen und kleinen Sendeleistungen
grolse Reichweiten zu erzielen. Die dem Schienenstrang entlang
laufenden Telegraphenleitungen bilden den Leitweg fiir die elektro-
magnetischen Sendewellen, so dafs nur der kurze 5 bis 10 m messende
Abstand des fahrenden Zuges von derTelegraphenleitung als eigentliche
drahtlose Strecke zu iiberbriicken ist. Dazu reicht die Leistung der
im Zuge befindlichen Beleuchtungsbatterie aus. Die Zugantenne ist
innerhalb des Lichtraumes auf zwei D-Zugwagen angebracht und
besteht aus je sechs Drihten von 14 m Linge in etwa 40 cm Hohe
iiber dem Wagendach. In der Nihe von Berlin und von Hamburg
liegen die festen Streckensende- und Empfangstationen, die durch
Ubertmgeemrlchtungen die Verbindung mit den ortlichen Netzen
herstellen. Die Verstindigung ist so gut wie beim gewghnlichen
Telephongespriich.

Auch in Frankreich*) fithrten derartige Versuche auf den
Strecken Paris-Nantes und Paris-Le Havre zu guten Ergebnissen.
Nach den dort gemachten Beobachtungen wird die Verstéindigungs-
moglichkeit von der Bodengestaltung beeinflufst. Bodeneinschnitte,

der Ziige behindern. die Nithe von Bergen schwiichen die Aufnahmefihigkeit ab. Tunlnellls
g - Tho ; tindie iiberhaupt unmoglich.
Die Ausriistung der Lokomotiven fiir selbsttitiges Anhalten oder eiserne Briicken machen die Verstindigung iberhaup S?;h_
hindert nicht deren Lauf tiber andere Eisenbahnstrecken. Ebenso ———— :
kann die fiir selbsttitiges Anhalten der Ziige eingerichtete Strecke | *) Schweizer. Bauzeitung 1923, Bd. 82, Nr. 14 v. 6. Okt., 8. 182.

Besondere Eisenbahnarten.

Elektrische IA AA1-Schnellzuglokomotive der Schweizerischen die Strecke Zirich-Sankt Gallen (85km) in 10 Stunden mit einem
Bundesbahnen. Aufenthalt von je 15 Minuten auf den Endstationen zu befordern.
(Le Génie civil 1923, Bd. 83, Nr. 11 vom 15. Sept., S. 241.) In nachstehender Ubersicht 1 sind die Hauptangaben zusammen-
In vorgenannter Zeitschrift beschreibt J. Werz die von den ! gestellt: . .
Schweizerischen Bundesbahnen beschafften Flachland- Schnellzug- . Ubersicht 1.
lokomotlyen, Bauart l'AAAI. dergn mechanischer Teil von der i Linge zwischen den Puffern . . . . . . . . .12260mm
Lokomotiv- und Maschinenfabrik Winthertur hergestellt wurde und | Grofste Breite . . ... 2050
lzifeg;e:en die Sécheron-Gesellschaft, Genf, den elektrischen Teil | Hohe des Elnfuhrunos Isolators uber S O ... 4500 .
' Gesamt-Radstand . . . . . . . . . . . . . 9300 ,
Nach dem Pflichtenhefte sollen dic Lokomotiven fir 65 km/Std. Fzss:;:] adstan L. .. 4200 ,
Regelgesehw1nd1g_kelt 90 km/Std Héchstgeschwindigkeit, sqw1e mit | L‘iufklelsdu;chmesqel der Tlelbrader. ... . . 1610 ,
einem Hochstgewicht von 7t je 1fd. Meter Liinge gebaut sein. Auf . Laufrader . . . . . . 930 ,
10 0]00 Steigung is:t eine Anhar}gelast'von 480 t mit 65 km/Std., auf.20/00 Ubersetzunvsverhaltms der Zahnrider . . . . . 1:5
Steigung das gleiche Zuggewicht mit 90 km/Std. zu befordern; dieses " Dienstgewicht . . . 81t
ist é.tufserdem bei der Anfahrt auf der Rafmpe von 109/ in mindestens Gewicht des mechamschen 'I‘elles emschl Brems-
4 Minuten auf 55 km/Std. zu beschleunigen. Ausriistung . . 38,
Abb. 1. Elektrische 1AAAI Schnellzuglokomotive der Gewicht der Zahnradubersetzung des Doppelmotors
Schweizerischen Bundesbahnen. Schematischer Aufrifs. einschl. Schutzkasten . . . 55,
Gewicht der elektriSchen Ausrustung emschl Lutt-
verdichter . . . e e e e e 37,
Reibungs-Gewicht (3. 185t) P 5 I
Treibachsdruck . . . e e e e 185,
Laufachsdruck . . .. 120,
Zugkraft am Radumfang bei 65 km/Std dauernd . 7100 kg
R withrend 1 Stunde . . . . .. . . 8300 ,
Anfahr-Zugkraft . . . .. 15000 ,
Leistung am Radumfang bel 65 kmlStd dauernd . 1700 PS
N ” " wiithrend 1 Stunde . . . 2000 ,
» s Stunde . . . 2400 ,
‘ Hohenlage des Schwerpunktes iber 8.0. . . . . 1600 mm
Yot T4 8* 1 8*51 120t Schwungmoment der beiden Liufer jedes- Antriebes 192kg.m?
V13i5 b st f].&s d ! ; . it 480 t ‘dreimal die Lokometiv-Gewicht je Einheit-Stundenleistung . . 40.5kg/PS
erlangt ist ferner: das Zuggewicht von - L . . .
Strecke Brigne-Villeneuve (117 km) in 111!/3 Stunden oder dreimal Zum Vergleiche sind in Ubersicht 2 die Haupteigenschaften

neuerer Schnellzuglokomotiven fiir Einfach-Wechselstrom mit kiinst-
*) Siehe auch E.T.Z. 1922, Heft 4. licher Kiihlung der Antriebsmaschinen angefiihrt:
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Ubersicht 2%).

| . !
Lieferer des el ektr_[Regel- Hochst- ) lg‘;:s:;b Dauer- Gewicht des Gesamt- dSSeZ;’;ﬂ; Gesa‘mt- ‘ G?samt-
Nr.|Bauart! Teiles und Liefer- Lo Art der Uber- | “poo” dreh- | poch felektr. pay Wl Teil gewicht | gewicht auf
- Geschwindig- tragung moment. m; o Eeve s 1 mkg Dreh-
;“ jahr ikeit in km/Std. | umfang \ Teils | Teils auf 1PS Dauer- : tink
L ) | ‘ PS  mkg t t t leistung in kg |momentinkg
1| 1C1 | Oerlikon 1919 | 50 75 |Zahnrad u. Stange| 1350 | 5000 ’ 465 | 445 | 91 33,0 67,3 18,2
2 [1B-B 1‘ 1919 50 \ 75 » » » 1800 | 6550 | 58,5 @ 54,5 113 30,2 62,5 17,2
3(2c1y 19231 72 ' 90 » » » 1600 | 4830 | 54 45 1 985 27,8 61,6 20,4
4|l B-Bli Brown-Boveri 1919 | 58 I 75 \ » ” 1880 | 6700 ‘ 59,3 | 47,2 106,5 [ 25 56,5 16,0
5 (12AAT » 1922 65 i 90  Einzelachsen-Antrieb | 1650 | 5500 | 50 42,9 |- 92,9 26 56,2 16,9
6||1C1 |AEG Wien 1922| 42 | 65 Zahnrad u. Stange 800 | 4470 } 316 | 856 | 672 445 84 15
7 TAAL ! Sécheron 1922 65 ‘ 90 Einzelachsen-Antrieb 1700 5675 ' 44 37 81 ‘ 21,8 47,6 14,3
|
Mechanische Anordnung der Lokomotive: Die an | Elektrische Ausriistung: Die bekannten Schwierigkeiten,

beiden Enden vorhandenen Laufachsen sind in Bissel-Gestellen mit
kriftigen Riickstellfedern gelagert. Die mittlere Triebachse hat
2 ><6 mm Seitenspiel. Der Laufkreisdurchmesser der einzelnen
Triebachsen kann Unterschiede bis zu 50 mm aufweisen, ohne dafs
eine schidliche Riickwirkung auf den elektrischen oder mechanischen
Teil zu erwarten ist. Die aus 22 mm starkem Blech hergestellten
Aulsenrahmen werden von den zwei Stirnbalken und von sechs
Zwischenbalken verbunden; die letzteren dienen gleichzeitig als Auf-
lager fir die Triebmaschinen. Abb. 1 zeigt die allgemeine An-

ordnung, Abb.2 die elektrische Ausriistung der Lokomotive; letztere |

lalst die beiderseits vom Gang aus zugiingliche _j— J_- formig aus-
gebildete Briicke erkennen, auf der die Innenausriistung erhoht
untelgebracht ist. Die starr mit dem Untelgestell verbundene
Briicke hat grofse Klappen, nach deren Offnen eine Beobachtung der
Triebmaschinen mdglich ist.

Abb. 2. Elektrische 1 A A A 1 Schnellzuglokomotive der Schweizerischen Bundesbahnen.

eine gleichmiifsige Lastverteilung bei 1A A Al-Lokomotiven mit
Einzelachs-Antrieb zu erhalten, fiihrten hier dazu, den fiir 1855k VA
bemessenen 11000 kg schweren Ol-Umspanner in einer Richtung be-
sonders schmal zu bauen. Daduarch ist die Moglichkeit geschaffen
(wie Abb. 1 zeigt), ihn zwischen der ersten und zweiten Treibachse
anzuordnen, ohne den Zutritt zu den Triebmaschinen dieser Achsen
zu hehindern; die andernfalls notige Anordnung eines zwei-
achsigen Dxehgeste]ls iiber dem der Umspanner gelagert wird, ist
hiermit umgangen. Stromabnehmer, Drosselspulen, Trenn- und Ol-
schalter sind ebenso wie die drei Zwillingsmotoren (je 2>< 330 PS
Stundenleistung) in gleicher Weise eingebaut, wie bei den von der
Sécheron-Gesellschaft fiir die SB B frither gelieferten 1B 4 B 1-Loko-
motiven.

Die Schaltanordnung des Umspanners ermdglicht 18 Spannungs-

stufen. Zur Férderung der Kithlluft sind zwei Liifter von je 200 cbm Min.

Elektrische Ausriistung.

Ansaugleistung aufgestellt, angetrieben vonTriebmaschinen mit220Volt
Betriebsspannung (s. Abb. 1). Der eine kiihlt den Umspanner sowie
den nichstgelegenen Zwillingsmotor, der zweite die beiden anderen

Ubersicht 3.

Trlebmaschmen b Umspanner

Triebmaschinen. Auch der zum Antrieb der Druckluftverdichter, . T nitThermod| s o
Bauart Winthertur, verwendete Motor wird mit 220 Volt betrieben. mit ’[‘hermoelementen " meter mit Thermo:alementen
Den Steuerstrom liefert ein Umformersatz, Bauart Sécheron, in Zu- semessene Wirme (0C) gemessene Wirme (0C) an
sammenarbeit mit einem Sammler unter Verwendung eines selbst- E ° K bt (St 1 Ober- | Unter-| )
titigen Anlassers. " r];e]ger- On}'.];_ll] o Balm}(:r Kollektor| spannungs- | Bisen | Ol
; Beachtenswert sind die vom Verfasser angefithrten Ergebnisse | _icxiUDg  WICTng l‘ ee el _ wicklung |

er Erwirmung **) gelegentlich einer Versuchsfahrt auf der Strecke | .

Luzern- Erstfe]§ Goschenen. Die nachstehend in Ubersicht 3 auf- =~ %emessen 59 51 41 755 | 52 58 51 1405
gefithrten Werte wurden nach einer drelmallgen Fahrt von Luzern | zulissic 80 80 l 80 85 | 60 60 60 |55
nach Erstfeld und zuriick mit 485t Anhingelast und einer darauf i i

folgenden Fahrt von Erstfeld nach Goschenen mit 201 t Anhiingelast
gemessen, wobei auf der Steigung 260/ eine Geschwindigkeit von
65—69 km/Std. erreicht wurde.

*) Quelle: Zu Nr. 1: E.T.Z. 1922, Nr. 4, S. 118; zu Nr. 2:
desgl.; zu Nr. 3: Revue Technique Suisse Nr. 48—50, 1922; zu Nr. 4:
E.T.Z. 1922, Nr. 4, S. 118; zu Nr. 5: desgl.; zu Nr. 6: Seefehlner
»Elektr. Zugférderung®; zu Nr. 7: Versuchsergebnisse.

**) Dje schweizerischen Bundesbahnen schreiben die amerikanischen
Normalien vor.

Der Verfasser weist noch auf einige Vorziige des von Sécheron
vertretenen Westinghouse-Antriebs gegeniiber dem Kurbelgetriebe hin:

Sehr weiche Kupplung des Doppelantriebs und daher gute
Ausniitzung des Adhiisionsgewichtes; Moghchkelt der Anwendung
schnell laufender Triebmaschinen mit geringem Gewicht; Reihen-
schaltung der einzelnen Teile der Zwillingsmaschinen und damit
hohere Spannung fiir letztere; kiirzere Zuleltunoen und geringes
Gewicht der elektrischen Einrichtungen; leichter Ausbau der Trieb-

maschinen. Naderer.



Elektrischer Betrieh auf der Wiener Stadtbahn.

(Elektrotechn. Zeitschrift 1923, Nr. 46 vom 15. Nov., S. 1020.)
Die fiir Dampflokomotivbetrieb eingerichtete Wiener Stadthahn
steht seit 7 Jahren aufser Betrieb und wird durch den Staat nicht
mehr betrieben werden. Die Stadt Wien hat daher den Betrieb
mit einigen Dampfziigen wieder aufgenommen. Da die Verbindungen
der Stadtbahn auf die Dauer doch nicht entbehrt werden konnen,
soll nunmehr der elektrische Betrieb eingefithrt werden. Wegen der
hohen Kosten einer besonderen Betriebsfiihrung als Schnellbahn und
wegen . der notwendigen Beschaffung eines neuen Wagenparks hierfiir
hat man sich entschlossen, das Stadtbahnnetz mit dem Stralsenbahn-
netz zu gemeinsamer Betriebsfiilhrung zusammenzuschliefsen. Die
Stadt Wien hat 170 Milliarden bereitgestellt, um das Stadtbahnnetz
auf 30 Jahre pachtweise elektrisch zu betreiben. Die mittlere Reise-
geschwindigkeit ist 22km gegeniiber 121/,km der Strafsenbahn.
Die Einrichtungen sollen so getroffen werden, dals spiter einmal
unter giinstigeren Verhéltnissen mit geringem Kostenaufwand jeder-

zeit die Umwandlung in eine Schnellbahn erfolgen kann. Wa.

Stromabnehmer an der Schniiraufhéingung fiir Gleichstrom-Yolibahnen.

Die General Elektric Co, die bekannte Vorkimpferin der Ver-
wendung des Gleichstroms fiir Vollbahnen hat nach einem in der
1. T. Z. 1923, Heft 47/48, veroffentlichten Auszuge aus ,El Railway
Journ.“, Bd. 621923 8. 126—127 auf ihren Versuchsgleisen Probe-
fahrten mit einer Versuchsanordnung gemacht, nm zu ermitteln,
bis zu welcher Belastung eine sichere Abnahme des Stromes durch
den Stromabnehmer erfolgt. Der hierbei verwendete Scherenab-
nehmer mit Biigel aus zwei Kupferstreifen, zwischen denen Fett
eingebracht war, wurde mit einem Druck von 13,6 bis 15,9 kg an
die Fahrleitung gedriickt (beim Regelstromabnehmer der Deutschen
Reichsbahn wird der Biigel mit 6 kg angeprefst). Die in Abstinden
von 91,44 m an den Masten abgestiitzte, 6,71 m iber 8. O. liegende
Fahrleitung war nach' der ,Schniiraufhiingung* angeordnet; diese
ist dadurch gekennzeichnet, dafs zwei dicht nebeneinander liegende
8férmige, kupferne Fahrdriihte (je 11,7mm Durchmesser) mit Hilfe
eines 83 mm starken Kupferseils in Abstinden von je 6 m von
einem 152,5 mm tiber den Fahrdrihten liegenden ,Speisetragseil®
aus Kupfer in der Weise mit Klemmen befestigt sind, dals in der
Mitte zwischen zwei Aufhiingepunkten des einen Fahrdrahtes der
Befestigungspunkt des benachbarten liegt. Dadurch, dafs an dem
Aufhiéingepunkt des einen Fahrdrahtes der zweite seinen grofsten
Durchgang hat, sollen starre Punkte in der Fahrleitung vermieden
werden. :

Das ,Speisetragseil® ist an einem Stahltragseil mit Eisen- '

driihten aufgehingt.

Diese Fahrdrahtaufhingung benotigt einen Kupferaufwand, wie
er fir Einfach-Wechselstrombahnen nicht in Frage kommen kann.
Fahrdrihte, Speisetragseil und Hiingeseil wiegen zusammen mindestens
3100 kg je km Gleis; hierzu kommt noch das Gewicht des Stahl-
tragseiles und der Hingedrihte. Demgegeniiber ist festzustellen,
dals das Gewicht der deutschen Einheitsfahrleitung (Fahrdraht von
100 gmm Kupfer, Tragseil von 50 qmm Bronze, und Hiingeseile von
10 gmm Bronze) rund 1360 kg je km Gleis erfordert.

Nach der Quelle wurden Belastungen bis zu 5000 Amp. bei
1500 Volt mit einem Biigel ohne Anstand .abgenommen bei Ge-
schwindigkeiten bis zu 97 km/Std,, wobei ein Anheben des Fahr-
drahtes um 76 mm stattfand. Naderer.

Elektrische Zugforderung in Niederldndisch-Indien.
(V. d. J. Nachrichten 1923 Nr. 41 v. 10. Okt.)

Die hollindische Regierung beabsichtigt, die Staatshahnen auf
Java fiir den elektrischen Betrieb einzurichten. Die Pline fiir die
Fernstrecken liegen vor, die Umstellung des Stadt- und Ringbahn-
betriebes von Batavia ist bereits erfolgt. Die aus Wasserkriften
gewonnene Energie wird als Drehstrom von 70000 V an die Bahn-
werke geliefert und fiir den Betrieb in hochgespannten Gleichstrom
von 1500 V umgeformt. Im Ortsverkehr laufen Motorwagen mit
Anhéingewagen; durchgehende Schnell-, Personen- und Giiterziige
werden iiber die Stadt- und Ringbahn mit Gleichstromversuchs-
lokomotiven befirdert, iiber die in der folgenden Zusammenstellung
einige Angaben gemacht sind:

fiir Personen-
u. Giiterziige

fiir Schuellziige

Gattung 1B4+B1 1A—AA—A1 1B+BI1
Bauart Buchli  Bauart der
Gotthardtlokom.
Spurweite mm 1000 1000 1000
Zahl der Motoren 4 4 4
Hochstgeschw. km/Std. 75 und 50 90 90
Gesamtlinge mm 14300 12600 13000
Gesamtleistung PS 1200 1510 1725
Zugkraft kg 6000 6100 &500
Gesamtgewicht ¢ 69 65 65
Reibungsgewicht t 52 50 50
Erbauer:
des elektr. Teils Westinghouse- Brown-Boveri
Heemat AEG
des mech. Teils Werkspoor-  Lok.-Fabrik T
Amsterdam  Winterthur Sel
ch.

Biicherbesprechungen.

Taschenbuch fir alle Angehorigen der Werkstitten der Deutschen
Reichshahn auf das Jahr 1924, H. Apitz, Verlag technischer
Zeitschriften, Berlin W. 57. Preis 1.20 Mk.

Wie fiir das Jahr 1923 hat auch fiir 1924 der Hauptschriftleiter
der Zeitschrift ,Das Eisenbahnwerk® wieder ein Taschenbuch, ver-
bunden mit Kalendarium herausgegeben, das in iibersichtlicher Weise
den Werkangehorigen der D.R. B. — Beamten sowohl wie Arbeitern —
allerlei Wissenswertes darbietet und ihnen deshalb eine willkommene
Gahe sein wird. Aus dem aus amtlichen Unterlagen zusammen-
gestellten Stoff sei inshesondere hervorgehoben: die wohl hier erst-
mals versffentlichte Ubersicht iiber die Lokomotivgattungen der
Deutschen Reichsbahn *), die Liste iber die Werkst#ttenleitungen, Aus-
besserungswerke und Werkstitteniimter der Deutschen Reichsbahn,
ferner an betrieblichen und technischen Gegenstinden: die Auf-
stellung der Werkzeugmaschinen in Eisenbahnwerken, die Haupt-
“regeln fiir das Schweilsen mit Azetylen und Sauerstoff u.s.w. Den
letzten Abschnitt des Buches bilden niitzliche Mitteilungen fiir das
Privatleben und Zusammenstellungen von Vormerkungen, die zur
Ordnung und Sorgfalt anregen.

*) (Wiinschenswert wire noch die Erginzung hinsichtlich der
siichsischen Lokomotiven, die in der Ubersicht fehlen.)

Die Deutschen Eisenbahnen 1910 bis 1920. Verlag von Julius
Springer, Berlin
Der Reichsverkelirsminister hat vor einiger Zeit unter dem
Titel ,Die deutschen Eisenbahnen 1910/1920“ ein Werk versffentlicht,
in dem die Leistungen der deutschen Eisenbahnen in dem letzten
Jahrzehnt des Staatsbahnsystems, das am 1. April 1920 durch das

Reichseisenbahnsystem ersetzt worden ist, dargestellt werden. Das
Buch schliefst an an die Berichte, die seinerzeit die preufsischen
Minister der offentlichen Arbeiten iiber die Verwaltung der offent-
lichen Arbeiten in Preulsen in den Jahren 1890—1900 und 1900 bis
1910 herausgegeben haben. Wihrend diese Berichte sich auf das
ganze Cebiet der offentlichen Arbeiten, also aufser den Eisenbahnen
auch auf die allgemeine Bauverwaltung erstreckten, behandelt das
vorliegende Werk nur die Eisenbahnen, aber aufser den preuflsisch-
hessischen auch die Staatsbahnen der iibrigen deutschen Linder,
die Privatbahnen und die Kleinbahnen von ganz Deutschland. Eine
kurze Geschichte der ehemaligen Reichsbahn in Elsals-Lothringen
von ihrer Ubernahme durch das Reich bis zu ihrer Riickgabe an
Frankreich ist als Anhang beigefiigt.

In den Zeitraum, der die Darstellungen umfafst, fallen die
glinzende Entwicklung des deutschen Eisenbahnwesens vor dem
Kriege, die Kriegsjahre 1914—1918 und die beiden ersten Jahre nach
Friedensschlufs. Den breitesten Raum nimmt die Darstellung der
Leistungen der Eisenbahnen wiihrend des Krieges in Anspruch. Auf
eine kurze zusammenfassende Einleitung folgen 10 Abschuitte: Bahn-
gebiet und Bahnbau, Organisation und Verwaltung, Personalwesen,
Verkehr und Betrieb, Tarifwesen, Beschaffungswesen, maschinen-
technisches Gebiet, Finanzwesen, Privatbahnen und Kleinbahnen.
In 28 Anlagen sind die statistischen Unterlagen der Darstellung
in Tabellenform zusammengefalst. Die Darstellung ist durch eine
grolse Anzahl von Abbildungen geschmiickt. Eine Ubersichtskarte
der deutschen Eisenbahnen nach dem Stande vom 1. April 1920 ist
beigeschlossen. )

Einen kurzen Auszug aus dem umfassenden Werk iiber das
technische Gebiet haben wir in Heft 8, Seite 164 verdffentlicht.

Fiir die Schriftleitung verantwortlich: Oberregierungsbaurat Dr. Ing. H. Uebelacker in Niirnberg.

— C. W. Kreidel's Verlag in Berlin und Wieshaden,

Druek von Carl Ritter, G. m. b, H. in Wiesbaden.





