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Auswechslung eiserner Bahnbriicken.
Von Oberbaurat Dr. Ing. Schaechterle, Stuttgart.
Mit Abb. 1 bis 12 auf Tafel 3.

Von den Briickenverstirkungen, die in den letzten Jahren
im Bereiche der Reichshahndirektion Stuttgart anlifslich der
Einfiahrung schwerer Lokomotiven durchgefihet worden sind,
erscheinen nicht nur die bei den gréfseren Briicken gewihlten
Verstirkungsarten bemerkenswert, sondern auch der Umbau
kleiner Britcken zu erhéhter Tragfihigkeit. Die Verstirkung
grofserer Briicken fesselt durch die Vielgestaltigkeit der Mittel:
es wurden Zwischenpfeiler eingebaut, getrennte Triger iber
melreren Offnungen zu durchlaufenden Tragwerken zusammen-

Schienenstrang, an einer Stelle auch am inneren Schienen-
triiger, aufgetreten (Abb. 2, Taf. 3). An einer grifseren
Ifachwerkbriicke bei Gutenstein sind die Anschlulswinkel der
Zwischenquerversteifung der Schienentriger abgerissen (Abb. 3).
Diese Schiden, die ein Ausweichen des Obergurts und gefilir-
liche Spurerweiterungen unter schuell fahrenden Ziigen zur Folge

. hatten, sind durch die Seitenstilse und Fliehkrifte der schweren

gefigt, die Haupttriger durch dritte Gurte verstirkt, die Zahl |

der Haupttriger vermehrt, die Querschnitte der Kinzelglieder
kriftiger gestaltet. Bei den kleineren Briicken handelte es
sich weniger um die Uberwindung baulicher Schwierigkeiten,

Betriebsmittel hervorgerufen worden und haben deshalb gefahr-
drohenden Umfang angenommen, weil der Langstrigerverband
in Hohe des Untergurts angeordnet und der Obergurt nicht
geniigend abgesteift war, Die an der Schiene angreifenden

- wagrechten Krifte suchen den Obergurt des Schienentrigers

um Werkstoffersparnis, um Vereinfachung der Werkstatt- und |

Montierungsarbeiten, sondern mehr um ein Verfahren,
Bricken im Betriebe rasch und sicher auszuwechseln.
Um festzustellen, ob und inwieweit eine mneuwe schwere
Lokomotive auf den Strecken eines Bahnnetzes im regelmilsigen
Verkehr zugelassen werden darf, braucht man eine Ubersicht
ither die Tragfihigkeit der auf den einzelnen Strecken vor-
handenen Briicken. Unvollstindige Unterlagen miissen durch
ortliche Iirhebungen und Aufnahmen erginzt, die Festigkeits-

die

berechnungen nach den neuen Vorschriften abgeandert, ver- |

vollstindigt oder neu aufgestellt werden. Die Festigkeitsnach-

weise allein geniigen jedoch nicht, um die Tragfihigkeit der |

Briicken zu beurteilen.
des baulichen Zustands.

Dazu gehort noch die genaue Kenntnis
Die alten Briicken miissen auf etwa

vorhandene Konstruktionsfehler, umgedeckte Stilse, diinne Steg- |

und Knotenbleche, auflsermittige Stabanschliisse, Querschnitts- |

verschwiichungen usw, mnachgesehen werden, weiterhin sind
etwaige Schiden festzustellen, die im Betrieb entstanden sind,
z. B. lockere Nieten, Risse, Senkungen, Verbiegungen, Briiche;
endlich ist auf die Rostschitden und andere Mingel zu achten,
die sich aus ungeniigender oder unsachgemilser Unterhaltung
herausgebildet haben, Konstruktionsfehler und Betriebsschiden
konnen unter Umstinden fiir den Bestand eines Bauwerks und
die Betriebssicherheit, einer Strecke gefihrlicher sein als wenn
an sonst einwandfreien Tragwerken die zulissigen Spannungen
durch die erhohten Betriebslasten iberschritten werden,

Die meisten Betriebsschiiden treten an den Fahrbahnteilen
auf. Der Verschleils ist besonders stark an Stellen, wo die
Schienen unmittelbar auf den Léngstriigern oder den Haupt-
trigern gelagert sind. Daneben sind Gelenke, bewegliche An-
schliisse, Lager, empfindliche Teile. Der Verrostung sind vor-
wiegend die Teile ausgesetzt, die fiic die Besichtigung, die
Reinigung und die Erneuerung des Anstrichs schwer zugiinglich,
teilweise in Mauerwerk eingebaut, durch Bettung, Belige usw.
abgedeckt sind.

Die #dufsere Untersuchung von Kisentragwerken vor der
Zulassung schwerer Lokomotiven ist also sehr wichtig. Das
soll an einigen bezeichnenden Vorkommnissen nachgewiesen
werden. Auf der Strecke Schiltach—-Schramberg sind bei den
Briicken in scharfen Kurven die dufseren Lingstrigergurtwinlel
des hohen Strangs unter den Schienenbefestigungsplatten auf

hinauszudriicken und zu verdrehen. An der schwachen Stelle
des Stegblechs unter dem Winkel treten hohe Beanspruchungen
auf, die Risse zur Folge haben. Wiederholt sind Rifsbildungen
an den inneren Schwellentriigergurtwinkeln unter den Schwellen
beobachtet worden, obwohl die Querschnitte, nach der @blichen
Rechnung bemessen, ausreichend stark erschienen. Die nur

Abscheuerung durch die Schwellen,

|
|
A

Abb. 1. Bahnbriicke Heilbronn Nr. 16: Am Anschluls gebrochener

Schwellentriiger.

8 mm starken Gurtwinkel zeigten sich den am inmeren Winlkel-
rand abgesetzten Schwellendriicken nicht gewachsen; selbst bei
stirkeren Winkeln sind Verdrehungen vorgekommen. Ahnliche
Erscheinungen sind an den Obergurtwinkeln der Quertriger
einer grifseren Fachwerkbriicke auf der Strecke Wangen—
Hergatz beobachtet worden, wo die Schienentrager ohme durch-

| gehende Knotenplatte unmittelbar auf den Gurtwinkeln der

20 bis 30 em gerissen (Abb. 1, Taf. 3). An den Kurvenbriicken |

der oberen Donaubahn zwischen Sigmaringen und Tuttlingen

sind Risse im Stegblech der Liangstriiger unter dem #ulseren |
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Quertrager abgesetzt waren. Bei den Flutbriicken vor Balnhof
Heilbronn waren die Schienentriiger an die Quertriger je durch
Stiitzwinkel und 2 Schrauben langsbheweglich angeschlossen
(Abb. 4, Taf. 3). Im Laufe der Jahre wurden die Stiitzwinkel und
die darauf lagernden Winkel am Untergurt der Schwellenfriger
bis zur halben Stirke durchgescheuert. Aulserdem sind die Gurt-
winkel an einigen Stellen eingerissen (Textabb. 1). Unter den
rollenden Lasten fingen dann die Schwellentriger an zu himmern,
das Steghlech driickte sich in die Schraubenbolzen ein und es
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bestand die Gefahr, dafs die Stitzwinkel abgedriickt, die Schrauben
An der gleichen Briicke sind bei | spruchten Kisentragwerke im Betriebe dauernd sorgsam iber-

durchgescheuert werden.

!

dem aus den 7Oer Jahren stammenden Uberbau 2 Schwellen- |

triger am Anschlufs an die Quertrager gebrochen (Textahb. 2),
da die Gurtwinkel der Schwellentriger vor den Anschluls-
winkeln abgeschnitten waren: so mulste das 8 mm schwache
Stegblech das volle Iinspanmmoment aufnehmen, aulserdem
die ganze Querkraft. Die DBriiche sind unter Schienen-
stofsen aufgetreten. Kine haufig vorkommende fehlerhafte
Anordnung ist in Abb. 5, Taf. 3 dargestellt. Die Lingstrager
der Talbriicken aunf der Strecke Freudenstadt—Schiltach
gind mit Ricksicht auf die Gleiskrimmung in verschiedener
Hohe angeordnet und unter dem aberhohten Schienenstrang am
Anschlufs an die Quertriger ausgeklinkt. Unter den Kinwir-
kungen der Seitenstofse und Fliehkrifte sind die Stegbleche
von der eingeschnittenen licke aus cingerissen. Gefahrliche Mils-
stande, die beinahe zu einem schweren Betriebsunfall gefithrt
haben, sind an den Briicken fir die Gleise Heilbronn—Eppingen
und im Verbindungsgleis zum Rangierbahnhof Bockingen auf
Bahnhof Meilbronn eingetreten. s handelt sich insgesamt um
60 Uberbauten von 28,65 m Stitzweite. I'ir die genannten
drei Gleise sind vier parabelformige Hauptiriger durch die

Druckstellen, von den Schwellen herrithrend,

Abb. 2. Bahnhriicke Heilbronn Nr, 16: Am Anschluls gerissener
Schwellentriiger.

Quertriger zu einem Tragwerk gekuppelt (Abh. 6). Der Quer-
verband ist bei diesen Briicken an die Quertriger und damit
nur mittelbar an die Gurte der Haupttriiger angeschlossen,
aufserdem fehlen Indkreuze, die die HMorizontalkrafte auf die
Lager ausleiten konnten. Der Horizontalverband riittelt an den
Quertrigeranschliissen, wobei die Wirkung der ohnehin grofsen
Krifte durch den Hebelarm noch vergrolsert wird., Gegen die
Briickenenden zu wurden die Quertrigerstegbleche ausgebogen,
wobei ein Lockern der Verbinde eintrat. An zahlreichen Stellen
sind die Stegbleche der Quertriiger, deren Anschliisse aulserdem
bei der dreigleisigen Briicke durch die ungleichmilsigen Be-
lastungen stark beansprucht werden, von den Ecken aus ein-
gerissen (Abb. 7). Schlielslich ist am 28. Januar 1924 ein
Quertriger (Textabb. 3 und Abb. 8, Taf. 3) unter einem Rangier-
zuge am Anschluls durchgebrochen und nur die durchlaufenden
starken Schwellentriiger haben den Absturz der Lokomotive
verhiitet. Da viele zwischen 1870 und 1890 erbaute Bahn-
briicken mit versenkter Fahrbahn den Fehler aufweisen, dals
der Querverband an die Quertriger statt an die Gurte der
Haupttrager angeschlossen ist, so ist eine sorgfiltige Beobachtung
dieser Briicken am Platze, falls man der Kosten wegen nicht

Zur Aufdeckung solcher Schiiden miissen die hochbean-

wacht werden. Daneben kann die grindliche, regelmilsig
wiederkehrende Priifung und Untersuchung der Briicken durch
Briickeningenieure, die auf dem Sondergebiet erfahren sind,
nicht entbehrt werden. Es diirfte sogar ratsam sein, die Haupt-
prifungen wihrend der Einfuhrungszeit der schweren Loko-
motiven in kurzeren Zeitabstinden vorzunehmen als Dbisher.
Nach den auf den wiirttembergischen Bahnen gesammelten Fr-
fahrungen sind die Betriebsschiaden an den eisernen Bricken
stirker lLervorgetreten, seit die Strecken mit schweren Loko-
motiven befahren werden, Auch das Mauerwerk der Wider-
lager und Pfeiler wird in Mitleidenschaft gezogen. Lagerbriiche,
zerdriickte Auflagerquader, verschobenes Ankergemiuer, Risse
bei den Pfeilern und Widerlagern, Setzungen und Bewegungen
haben zugenommen, Ja sogar an den gewdlbten Briicken, die
im allzemeinen gegen Uberlastung unempfindlicher sind, haben
sich Risse, Lockerungen der Gewdlbesteine, Ausbauchungen,
Abprellungen in den Viertelsfugen und andere Schiden gezeigt.
Viele kleine Gewdlbe sind zerdriickt worden, Die vielachsigen
und schweren Schnellzuglokomotiven P 10 mit Achsdriicken bis
zu 19t und Guterzuglokomotiven G 12 mit finf und K mit
sechs Triebachsen niitzen die Bauwerke viel mehr ab als die
leichten Betriebsmittel, die vor dem Krieg jahrzehntelang ohne
nachteilige Folgen verkehrt haben. Die dureh die dynamischen
Einwirkungen und Stofse erzeugten zusitzlichen Spannungen
sind rechnerisech kaum erfafsbar. Auch wenn die nach dem
iiblichen Rechnungsverfahren ermittelten Hauptspannungen in
den zuléssigen Grenzen bleiben, kann durch zusitzliche Kraft-
wirkungen der Bestand des Bauwerks und damit die Sicherheit
des Betriebs gefihrdet werden. Die fiar die alten Briicken
yulissigen Spannungen sind aufserordentlich hoch und dirften
praktisch die Grenze darstellen, bis zu der man im regel-
méfsigen Betrieb #dulserstenfalls gehen darf. Bei ausnahms-
weisen Uberbelastungen sind besondere Vorsichtsmalsregeln ein-
zuhalten, Wenn im regelmalsigen Betriebe an alten, schweils-
ecisernen - Briicken Spannungen von 1400 kg/qem fir die Haupt-
krafte und von 1600 kg/gem fir die Haupt-, Wind- und Zusatz-
krifte zugelassen werden, so ist hierbei cinwandfreier baulicher
Zustand und gute Unterhaltung vorausgesetzt. Die Rilsbildungen
an den eisernen Briicken sind ernste Warnungszeichen und
dirfen nicht unbeachtet bleiben. Die ersten Anzeichen sind
fir ein ungeiibtes Auge kaum zu erkennen. Das Auffinden
der Risse wird aber dadurch erleichtert, dals sich an den iber-
beanspruchten Stellen Flielsfiguren bilden, die Iarbhaut rissig
wird und abplatzt, die Nieten sich lockern und dals schliels-
lich an den gefihrdeten Stellen die kennzeichnenden Rostfahnen
hervortreten. Man muls an solchen Stellen die Farbreste
orindlich entfernen, das Kisen von Rost und Schmutz sorg-
faltig reinigen, um die ersten feinen Risse im Entstehen fest-
stellen zu konnen. Sind die Risse schon so stark, dals sie
ohne diese Behandlung auch dem ungetihten Beobachter sicht-
bar sind, so ist Gefahr in Verzug, die Auswechselung oder
Verstiarkung des gerissenen Teils sofort vorzunehmen. Soll die
Betriebssicherheit unserer Bahnen durch die neuen schweren
Betriebsmittel nicht ernstlich gefahrdet werden, so missen,
bevor die schweren Lokomotiven im regelmilsigen Betriebe
zugelassen werden, die noch vorhandenen Konstruktionsfehler,
Miangel und Betriebsschiaden beseitigt und die Bauwerke in
einen tadellosen Unterhaltungszustand gebracht werden. Leider
sind die Nachwirkungen des Krieges auf diesem Gebiet noch
nicht ganz tiberwunden. Bei der wirtschaftlichen Notlage der
Reichsbahn war es nicht moglich, die notwendigen Mittel far
die Unterhaltung, Verbesserung, Verstirkung oder den Umbaun
der betriebsgefahrlich beanspruchten DBriicken bereitzustellen.
Man mufste sich hiufig auf die Verbesserung und Verstirkung

in der Lage ist, die Koustruktionsfehler sofort zu beseitigen. \ besonders gefahrdeter Einzelteile beschriinken, im itbrigen aber



versuchen Betrichsgefahren durch Verminderung der
geschwindigkeit auf den schwachen Briicken, durch verschirfte
Uberwachung und Untersuchung abzuwenden. So war man
auch in Wirttemberg genotigt, auf ecinigen Strecken schwere
Lokomotiven trotz Uberbeanspruchung der eisernen Briicken
zuzulassen, als die Besetzung Offenburgs den Umleitungsverkehr
in ungewohnte Bahnen zwang. Man hat zur Sicherung des

Betriebs die Geschwindigkeit auf den gefihrdeten Bricken auf

L5 km/Std. eingeschrankt, die schweren Lokomotiven nur einzeln
ohne Vorspann fahren lassen, die Briickenitberwachung ver-
schirft, kleine Schiiden und Mingel durch Arbeiter der bahn-
eigenen Briickenwerkstitte verbessert.

Um eine Strecke fir den schweren Verkehr planmilsig
auszubauen, braucht man nicht nur grofse Mittel, sondern auch
viel Zeit. Die Verstirkung der Briicken einer Strecke muls
schon mit Ricksicht anf den Betrieb auf einen lingeren Zeit-
raum verteilt werden. Wihrend der Ausfithrung der Verstirkungs-
arbeiten unter Betriebsgleisen kann nimlich nur langsam ge-
fahren werden. Hiufen sich aber solche Langsamfahrstellen
auf einer Strecke, so ist das Linhalten des Iahrplans unmog-
lich. Es lafst sich auch nicht umgehen, dals die Briicken-

Abb. 8. Bahnbriicke Heilbronn Nr. 16: Am Anschlufls gebrochener

Fahr- |

| heit nur ausnahmsweise ausgefithrt werden.

verstirkungen mit Gleisumbauten auf der Strecke oder mit
baulichen Anderungen auf den Bahnhifen zeitlich zusammen-
fallen, die ebenfalls Zugverspitungen und sonstige DBetriebs-
erschwernisse zur Folge haben, Tur jede Strecke ist zur Ver-
meidung von Milsstanden ein Verstiirkungsprogramm mit genauer

| Zeitrechnung fir jede Baustelle so rechtzeitig aufzustellen, dals

die Langsamfahrstellen im Fahrplan berficksichtigt werden konnen.
Der Betrieb wird am wenigsten belistigt, wenn die Briicken-
verstirkungen aufserhalb des Betriebs ausgefihrt werden. Die
einfachste Art ist der Ausbau der alten, schwachen Uberbauten
und der Ersatz durch Neukonstruktionen. Die Auswechslungen
kénnen fast immer in Zugpausen vorgenommen werden. Beim
Umbau von mehreren gleichen 'L"Tberba.nten" kann man sich
darauf beschrinken, nur einen der alten Uberbauten durch
einen neuen zu ersetzen; der alte Uberbau wird dann in der
Werkstiatte oder aulserhalb des Betriebs auf der Baustelle ver-
stirkt und gegen das folgende Tragwerk ausgewechselt. Neu-
bauten werden zur Zeit temer und konnen bei der Geldknapp-
Andererseits sind
Verstirkungsarbeiten im Betrieb, die langere Zeit in Anspruch

| nehmen, nur dann gerechtfertigt, wenn sich dadurch bedeutende

Quertriiger.

Bei den wirtschaftlichen Kosten-
vergleichen miissen die erhohten Betriebsaufwendungen mitein-
gerechnet werden, so fiir die Einrichtung einer Fernsprechstelle
auf dem Bauplatze, fiir Bewachung, fiir Langsamfahren und

Ersparnisse erzielen lassen.

gelegentliches oder regelmilsiges Stellen der Zige. DBei zwei-
gleisigen Bahnen wird man umfangreichere Verstarkungen aulser-
halb des Betriebs unter teilweiser Sperrung eines Gleises vor-
nehmen; auch hierbei sind die Kosten fir Gleis- und Stell-
werksinderungen, sowie sonstige Betriebsmalsnahmen zu beriick-
sichtigen. Far Verstirkungsarbeiten unter dem rollenden Rad ist
diejenige Ausfithrungsart vorzuziehen, bei der die Geschwindig-
keitseinschrinkung vermieden oder auf ein Mindestmals be-
schrankt werden kann. Bei den zahlreichen kleinen Uberbauten
kommt die Verstarkung im Betrieb schon wegen der Betriebs-
erschwerung kaum in Frage.

Die Verstirkung unter dem Betriebsgleis ist im allgemeinen
erst bei Stiitzweiten iber 20 m wirtschaftlich., Man braucht
fiir jede Baustelle eine vollstindige Werkstatteinrichtung, die
bei kleinen Briicken mnicht voll ausgeniitzt werden kann. Die
‘Werkstattwagen der Briickenschlosser reichen fiir Verstéarkungs-
arbeiten nicht aus; auf der freien Strecke kinnen sie aulser-
dem nicht nahe genug an die Briicken herangebrachf werden.
Das Hin- und Herfahren von angepalsten Verstirkungsteilen
zwischen der Baustelle und dem nichstgelegenen Bahnhof oder

der niichstgelegenen Briickenwerkstiitte kann nur ausnahmsweise
in Betracht kommen. Trotz der unentbehrlichen und kost-
spicligen Einrichtung der Baustelle werden die Arbeiten auf
der Baustelle teuer, ecinesteils wegen der Riicksichtnahme auf
den Betrieb und wegen der Unterbrechung der Arbeiten durch
den Zugverkehr, andernteils durch die Baustellenzulagen fir
Monteure und Facharbeiter. Der Finheitspreis fir die Tonne
wird bei Verstirkungen etwa doppelt so hoch wie bei Neu-
bauten. Wenn also die Verstirkung eciner schwachen Bricke
an Ort und Stelle wirtschaftlicher sein soll als die Auswechs-
lung gegen einen neuen Uberbau, so dart das Gewicht der
Verstirkungsteile hochstens die Iialfte des Gewichts des neuen
Uberbaus betragen. Mit Riicksicht auf die Betriebsschwierig-
keiten ist aber die Auswechslung der Verstirkung im Betrieb

| schon vorzuziehen, wenn die Verstirkung iber ein Drittel des

Neubaugewichts erfordert.
Fir die Verstirkung lleiner Uberbauten aulserhall des
Betriebs gibt es zwei Wege:

1. Der zu verstirkende Uberbau wird solange durch ein
Provisorinm ersetzt, bis er im verstirkten Zustand
wieder eingebaut werden kann.

2. Der zu verstirkende Uberbau wird sogleich endgiltig
durch einen an anderer Stelle ausgebauten und in einer
Brickenwerkstiitte verstivkten Uberbau ersetat.

g*



Der zweite Weg ist einfacher und billiger und besonders
dort angezeigt, wo — wie bei der Reichshbalhudirektion Stutt-
gart — ein Lager von alten eisernen Bricken in Verbindung
mit einer bahneigenen Brickenwerkstatte zur Verfigung steht.
Bei der herrschenden Bau- und Werkstoff knappheit ist das
Sammeln, Erhalten, Instandsetzen und Wiederverwenden von

zu erleichtern, hat man quer zur Briickenachse Schienen verlegt,

| die Laufflichen zur Verringerung der Reibung geschmiert.

Altstoffen, die bei Abbrucharbeiten, bei Neu- und Umbauten, |

oder sonst im Betrieb anfallen, von grofster wirtschaftlicher Be-
deutung. Durch die umfangreiche Bautitigkeit vor dem Krieg,
namentlich aber durch die Abbrucharbeiten auf dem alten Bahn-
hotf Stuttgart sind in Wiirttemberg grolse Mengen von Altstoffen
angetallen, deren restlose Wiederverwendung an Stelle von Neu-
baustoffen angestrebt wird. Frither hat man die Altstoffe an
Handler verschleudert. Die Bauiimter versuchten durch Verkauf
der Altstoffe ilire Voranschlige zu entlasten. Oft wurde leichf-
hin als unbrauchbar bezeichnet, was mit geringem Aufwand zur
Wiederverwendung hitte hergerichtet werden konnen. Diesem
Zweck dient bei uns die bahneigene Briickenwerkstatte.
liche Einrichtungen sind fir Stellwerks- und Sicherungsanlagen,
fur Schwachstromeinrichtungen, fir Oberbauteile und Weichen
geschaffen worden. Alle Ausgaben fir die Ausstattung dieser
Werkstatten mit maschinellen Hilfsmitteln haben sich in kurzer
Zeit bezahlt gemacht. Fir die Brickenverstirkungen steht ung
heute ein so grolses Lager von Altkonstruktionen zur Verfigung,
dals man fur Brickenauswechslungen fast immer Sticke findet,
die, wenn auch nicht unmittelbar verwendbar, so doch mit wenig
Aufwand den ortlichen Verhiltnissen angepalst werden konnen.
Dabei hat es sich als besonders vorteilhaft erwiesen, grofsere
Trager durch Abschneiden der Enden fiir geringe Stiitzweiten
tragfihig zu gestalten. Das Brickenlager erginzt sich in
gewissem Umfang von selbst, weil die ausgehobenen Bricken
an die Stelle der zur Wiederverwendung verarbeiteten Teile
treten. Die Austauschmoglichkeit ist bei den Blechtrigern am
ehesten gegeben. Die kleinen Triger konnen weiterhin zu
Verbundbriicken verwendet werden, wobei man gleichzeitig den
Vorteil des durchgefithrten Schotterbetts erreicht. Eine besondere
Bearbeitung ist nicht notwendig; die Triiger werden, wie sie
anfallen, verbraucht, nach Ablingung und Reinigung ein-
betoniert. DMissen die alten Triager und Konstruktionen zur
Instandsetzung in eine Unternehmerwerkstitte geschickt werden,
so entstehen im Verhéltnis zu den meist nur wenige Tage
beanspruchenden Verstirkungsarbeiten viel zu grofse Verlade-
und Frachtkosten; zudem kann die Auswechslung in Betriebs-
pausen nicht von den Angestellten und Arbeitern des Unter-
nehmers allein vorgenommen werden, Die Auswechslung kleiner
Briicken wird deshalb zweckmiilsig von den DBauimtern unter
Heranziehung der Brickenschlosser und Bahnarbeiter ausgefiihrt.
Die Baudmter haben ohnehin die Widerlager herzurichten, die
Lager einzubauen, die notwendigen Angaben fir Richtung und
Hohenlage zu machen, den Oberbau zu verlegen und die An-
schliisse herzustellen. Neben der Auswechslung von Eisenbriicken
kommt auch der Einbau von Hilfskonstruktionen beim Umbau

von Widerlagern und Pfeilern, Gewolben, Durchlassen haufig | Fierauf wird das Gleis auf der alten Briicke entfernt, der

vor, wofiir die gleichen Einrichtungen gehraucht werden.

Bei der Haufigkeit der Falle galt es, ein Verfahren fir
die Auswechslung von kleineren Briicken zu finden, das einfach
und zuverlissig ist und den Zeithedarf auf ein Mindestmals
beschranken lifst. Frither wurden Briickenauswechslungen auf

Ahn- |

Bei schwereren Bauwerken sind auch schon niedere Rollen-
wagen zum Verschieben verwendet worden. DBei guter Vor-
bereitung konnte die Zeit fir die Auswechslung, also das
Anheben des alten Uberbaus, Wegnehmen der Lager, Absetzen
auf die Schlitten, Verschieben der beiden Uberbauten, Senken
des neuen Uberbaus auf die Lager, Anschlielsen des Gleises
an den Brackenenden und die Probebelastung mit schweren
Lokomotiven auf 1—1'/, Stunden beschrinkt werden,

Dem bisherigen Verfahren haften verschiedene Mingel au.
Zunichst ist die Aufstellung der beiden Montagegeriste kost-
spielig; sie sind fiar den Verkehr unter der Briicke hinderlich,

| uber Wasserliufen durch Hochwasser gefahrdet. Der Zusammen-

| Uberbauten verladen werden.

bau der neuen Bricke an Ort und Stelle, das Auseinander-
nehmen des alten Uberbaus ist umstindlicher und teurer, als
wenn diese Arbeiten in die Werkstitte verlegt werden.

Bei dem neuen Verfahren wird die Auswechslung mit

| Kranwagen und einer Hilfsladekonstruktion ohne Geriste vorge-

nommen. Die Hilfsladekonstruktion (Abb. 9—12, Taf, 8) bestcht
aus zwei Haupttrigern a, die an ihren Enden mit lingsverschieb-
lichen Aufhéngevorrichtungen g versehen sind, Die Aufhingung
geschieht an Tragwinkeln h, die an den Kranplattformwagen
befestigt sind, derart, dals Querverschiebungen vorgenommen
werden konnen. Die Hilfskonstruktion kann nach Linge und
Breite der verschiedenen Uberbauten eingestellt und durch
Dorne unverschieblich festgelegt werden. Sechlielslich ist die
Aussteifung der Haupttrisger durch einen Querverband vor-
gesehen, bei dem eine Einstellung auf verschiedene Breiten
mdglich ist. Man hat also zwischen den beiden Kranwagen
eine Hilfshriicke, auf der die zur Auswechslung bestimmten
Der Vorgang beim Auswechseln
von Briicken ist nun folgender:

Die in der Brickenwerkstatte fertic zusammengebaute
Eisenkonstruktion wird mit der Hilfsladekonstruktion und den
beiden zum Kinbau erforderlichen Kranwagen (von 7 t Trag-
fihiglkeit) auf die der Baustelle niichstgelegene Bahnstation
gebracht, Dort wird der Zug fir die Auswechslung zusammen-
gestellt. Zunaéchst werden die beiden Liéngstriger an den
Tragwinkeln der beiden Kranwagen befestigt und diese auf
den fir den Uberbau notwendigen Abstand gebracht. Sodann
werden die Lingstriger gegenseitig durch den Verband aus-
gesteift. Der neue oder verstirkte Ersatziitberbau wird nun
mit den Schwenkkranen vom DBahnwagen auf die Hilfslade-
konstruktion gelegt. In dieser Zusammenstellung wird der
durch einen Werkstatt- und Briickenprifungswagen erginzte
Arbeitszug in der fir die Auswechslung vorgesehenen Zugpause
durch eine Lokomotive zur Baustelle gefahren. Dort sind
alle Vorbereitungen so getroffen, dals das Gleis leicht ab-
gebrochen, der alte Uberbau seitlich herausgeschoben werden
kann, Auf der Baustelle wird der Zug derart aufgestellt,
dafs der neue Uberbau dber den alten zu liegen kommt.

neue Uberbau mit den Kranen hochgezogen, die entlastete

‘ Hilfsladekonstruktion in der Weise abmontiert, dals die Verband-

eingleisigen Strecken in der Regel in der Weise vorgenommen, |

dafs man den neuen Uberbau auf einem besonderen Geriist
neben der alten Briicke ohne Berithrung des Betriebsgleises
zusammenbaute. Nach Fertigstellung des neuen Uberbaus ein-
schlielslich der Schwellen und Schienen wurde die seitliche
Verschiebung beider Uberbauten vorgenommen, wobhei der alte
Uberbau auf ein zweites, auf der andern Seite des Betriebs-
gleises errichtetes Geriist abgesetzt wurde. Von dem Neben-
geriist aus wurde schlielslich die alte Briicke nach dem Aus-

winlel herausgenommen, die Haupttriger auf den Tragwinkeln
seitlich herausgeschoben werden, bis ein fiar das Ablassen des

neuen Uberbaus zwischen den Haupttriigern ausreichender
Zwischenraum vorhanden ist. (Fiur breite Uberbauten sind

besondere Verlingesticke f an den Tragwinkeln h vorgesehen,
um die Haupttriger weiter hinausschieben zu kénnen.) Der

- alte Uberban wird auf Gleitschienen, die auf dem Widerlager-

mauerwerk verankert sind und um Briickenbreite tber die
Boschung hinausragen und behelfsmilsig abgestitzt sind, aus
der Brickeniffnung hinausgeschoben. Hierauf wird der neue
Uberbau abgelassen, auf die Lager gesetzt, ausgerichtet.
Schliefslich werden dic Schienen aufgebracht und angeschlossen.

einandernehmen verladen und abgefahren. Um die Verschiebung | In der Zwischenzeit ist tiber der Briicke die Hilfsladekonstruktion



wieder zusammengebaut worden, Die Krane nehmen den alten
Uberbau auf und setzen ihn auf die Hilfsladekonstruktion ab.
Sobald die Schienen angeschlossen sind, kann der Arbeitszug
die Baustelle verlassen. Vor dem Abfahren wird die Belastungs-
probe vorgenommen, die Durchbiegung unter der Lokomotive
in ungtinstigster Stellung gemessen. Der Zeitaufwand far die
ganze Auswechslung kann bis auf 1 Stunde verkitrzt werden.
Alle bis jetzt nach dem neuen Verfahren ausgefithrten Aus-
wechslungen sind glatt und reibungslos verlaufen., Die Heran-
ziehung einer geschulten Mannschaft ist um so mehr erforderlich
je kirzer die verfiigharen Zugspausen sind.
Die Hilfsladekonstruktion ist nach
Eisenbahningenieurs Trautwein durch
werkstitte Kornwestheim aus Altmaterial hergestellt und nach
und nach derart verbessert worden, dals sie sich fir die ver-
schiedensten, praktisch vorkommenden Fille eignet. Der Trag-

b

den Angaben des

. den folgenden Zugspausen eingebracht.

die Briickenbau- |

ol

Figengewicht ausgewechselt werden. Das Verfahren ist auch
schon fur Briicken mit durchgeftihrtem Schotterbett mit Erfolg
angewendet worden, dabei hat man das Gleis vorliufig auf Holz
verlegt und den Schotter, soweit die Zeit nicht ausreichte, in
Das Verfahren hat sich
bei uns durchaus bewiihrt und lifst sich zweifellos auch bei
andern Direktionen und Verwaltungen anwenden.

Nach den bisherigen FErfahrangen stehen die unter
giinstigen Verhéltnissen verstirkten Uberbauten hinter den
Neukonstruktionen gleicher Tragkraft nicht zuriick. Dadurch,
dals bei der Verstirkung in der Werkstatt alle Schiden und
Méangel, die sich im Betrieb gezeigt haben, beseitigt werden,
und auf die Verbesserung der Lagerverhiltnisse und der
Bettungsabschliisse besonderer Wert gelegt wird, kann eine
Verringerung der Unterhaltungskosten erreicht werden. Es ist
zn hoffen, dals die Unterhaltung auf lange Zeit auf die Er-

kraft der Krane entsprechend konnen Briicken bis zu 12 t | neuerung des Anstrichs sich beschrinken wird.

Hochdruckdampf.

Am 18. und 19, Januar fand in Berlin unter

aufser- |

gewohnlicher Beteiligung eine Tagung aber Hochdruckdampf |

statt. Sie beschiiftigte sich mit dem in vereinzelten Anliufen
— insbesondere bei Fahrzeugen —— schon weitzuriickreichenden,
durch den Vortrag von 0. H. Hartmann in Cassel 1921
neu angeregten Problem, den Druck des Dampfes bei seiner

Anwendung im Kraftbetrieb auf Zahlen zu steigern, die die |

Jjetzt iblichen von 20 at, wie sie im Lauf einer stetigen Ent-
wicklung in jiingster Zeit erreicht wurden, weit hinter sich

lassen und auch die Uberhitzung erheblich iiber das derzeitige
Malfs steigern. In welcher Weise sich die Steigerung des Dampf- |

druckes im Laufe der Zeit entwickelt hat, ist in Abb. 1 dargestellt.

Abb. 1. Geschichtliche Entwicklung des Dampfdruckes
im Dampfmaschinenbau.
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50 bis 100 at und dartiber sind die nunmehr angestrebten Driicke,
4509 die Uberhitzung. Solange die gesamte Warme zur Kraft-
erzeugung verwendet wird, unter Dampfniederschlag, ist dabei
die wirtschaftliche Grenze bei 60 at erreicht; arbeitet die
Kraftmaschine jedoch mit Gegendruck, so erzielt die Steigerung
bis zu 100 at noch weitere Vorteile. Wenn auch zunichst
nur ortsfeste Kraftanlagen entworfen oder auwsgefithrt wurden,
so besteht doch durchaus die Miglichkeit, dals die neuen
Bestrebungen auch auf die Dampflokomotive sich ausdehnen,

Druckes giinstiger arbeitet als die Dampfturbine und ihre An-
passung ohne weitergreifende Umgestaltungen moglich ist. —
Die auf der Tagung gehaltenen Vortrige sind nebst anderen
in das Gebiet einschligigen Aufsitzen in der Zeitschrift des
Vereins Deutscher Ingenieure veroffentlicht oder gelangen noch
in einem eigenen Heft » Hochdruckdampf« zur Veroffentlichung.
Dieser Zeitschrift sind die auch die beiden Abbildungen ent-
nommen,
Erliiuterung zu Textabhb, 1.

Ziffer || Jahr ‘ Erbauer IUb.BI‘(hLIC-l(
I | at
1 | 1800 Evans, Amerika 35,8
2 1800 Trevithik, England 3,57
3 1815 Reichenbach 8
4 | 1827 Perkins, Amerika 50
5| 1830 Alban 45, 8/10
6 | 1838 Baldwin, Amerika 1 9
hei Liokomotiven ;
7 1841 Maffei bei Lokomotiven | 6
| 8,17,81| 1886, 1911, 1921 W. Schmidt 60
9 | 1888 Serpollet, Frankreich 60/70
bei Triebwagen
10 1890 Blohm u, Vols 60
11 1896 W. Schmidt 11
12 1897 ‘ De Laval, Schweden 100/115
14/16 1906, 1909 Sulzer 17
18 1917 G, Bauer, Vulecanweihe 40
R | 1922 Atmos-Kessel, Schweden | 60
24 ‘ 1923 Maschf. Buckau 25, 28
%5 | 19923 A. Borsig 60
26 | 1923 B. Briinner Masonf. 40
a7 1923 Atmos-Gesellschaft, 100
[ Schweden |
2930 : 1923 Bahcock u. Wilcox, Amerika l 84
32 - 35 1923 I Hanomag 25 -+ 82
36 ‘ 1923 Benson-Kessel, [ngland 224/105
37 1923 Sitchs, Masch.-Fabr, 25

Die Bezeichnung des neuen Druckgebietes von 20—100 at
als Hochdruckgebiet unter Vermeidung der sonst angewendeten
Bezeichnung »Hochstdruck« hat zur Folge, dals das bisher als
Hochdruck bezeichnete Druckgebiet die Bezeichnung »Mittel-
druck« erhalten muls.

Die Veranlassung zu der Steigerung gibt die Verbesserung
des thermischen Wirkungsgrades. Wahrend dieser fiir Konden-
sationsmaschinen bei 15 at und 350° etwa 381°%, betrigt,

um so mehr, als die Kolbendampfmaschine im Gebiet hohen | steigt er bei 50 at 400° auf 38'/,% und bei 100 at 450 ° auf



411/,%. Das nutzbare adiabatische Wirmegefille (bei 0,05 at
Kondensatorspannung) betrigt bei 15 at 850 ° rund 230 Kal,
bei 50 at 400° 265 Kal. und bei 100 at 450° 305 Kal. —
Die Verdampfungswirme ist dabei mit 660, 660 und 640 Kal.
angenommen, Einen Uberblick iber den Verlauf der Wirkungs-
grade gibt Textabb. 2. Betrachtet man die ganze Anlage 5
einschl. Kessel, so ist ein Ilichstwert «des thermischen
Gesamtwirkungsgrades von 28,2 % zu erwarten, der dem
des Dieselmotors schr nahe kommt. Iir das finanzielle Ergebnis
darf allerdings nicht aulser acht gelassen werden, dals sowohl
Kessel wie Maschinen fir die hohen Driicke erheblich teuerer
sind, ein Teil der ersparten Brenustoffkosten also fir die hohere
Verzinsung und Tilgung aufzuwenden ist.

Abb. 2.

Theoretische Wirkungsgrade fiir verschiedene
TUherhitzungstemperaturen. [
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Zwei Umstiande beeinflussen die Vorteile der Anwendung
des Hochdruckdampfes: allgemein der Umstand, dals die
Expansion viel tiefer in das Nalsdampfgebiet eindringt, ferner
bei der Krafterzeugung durch Dampfturbinen der geringere
Gitegrad, der gerade dem Hochdruelkteil der Turbinen eigen
ist. Um ersterem Nachteil zu begegnen, muls Zwischen-
itherhitzung angewendet werden, am vorteilhaftesten mittels |
Frischdampf, um die Hin- und Riuckfihrung des Turbinen-
dampfes zum Kessel zu vermeiden. Die Verbesserung des Gite- |
grades der Turbinen im Hochdruckteil ist schon langer
Gegenstand der Bestrebungen des Dampfturbinenbaues. Die |
neue Turbine der ersten Briinner Maschinenfabrik bedeutet |
einen beachtenswerten Erfolg nach dieser Richtung, so dals
auch wohl bei Auspuff noch gute Wirkungsgrade erreicht
werden. Das Mittel zur Verbesserung ist die Anwendung
geringerer Dampfgeschwindigkeiten im Uberdruckteil, die An- |
ordnung eciner grolseren Anzahl vollbeaufschlagter Rider,. die
auf 2 Gehiuse verteilt sind und die Verminderung der bei
der Stromung auftretenden Reibungsverluste hierdurch. Fur
die iblichen Driicke wurde cin Gitegrad von 84°/ fest-
gestellt; fir Hochdruck wird mit 809/, gerechnet.

Mit der Krhéhung des Druckes und der Uberhitzung
wird zur Verbesserung des thermischen Wirkungsgrades noch

Fiinfundzwanzig Jahre

Im Sommer 1923 war ein Vierteljahrhundert vertlossen,
seitdem die erste brauchbare Heilsdampflokomotive in der
Offentlichkeit erschienen ist. Bei den grofsen Vorteilen, die
der Heilsdampfbetrieb bietet und die wohl allgemein bekannt
sein dirften, kann die Eisenbahntechnilk-an diesem Erinnerungs-
tag nicht achtlos voritbereilen, und mit besonderem Stolz muls
man besonders in Deutschland gerade in der jetzigen Zeit immer
wieder darauf hinweisen, dals es deutscher Fleifs und deutsche |
Ausdauer waren, denen es gelungen ist, einen schon lange im

| in Stockholm und von Brown-Boveri
von letzterer Firma in der Form einer »Vorschaltturbine«, die

| messer

ein weiteres Mittel vereinigt, namlich die Vorwirmung des
Speisewassers durch Anzapfdampf, der an drei bis finf Stellen
der Turbine entnommen wird und das Speisewasser bis nahe
an die Verdampfungstemperatur vorwirmt. Der Vorteil beruht
darin, dals die Wirme, die in dem sich niederschlagenden
Anzapfdampf, der ja wenigstens eine Teilarbeit geleistet hat,
enthalten ist, nicht mit dem Kondensat verloren geht, sondern
durch Vercinigung mit dem Speisewasser dem Kreislauf er-
halten bleibt. Is konnen durch diesen in Amerika schon linger
verwendeten » Regenerativprozefs« bis zu 80%o der sonst ver-
loren gehenden Wiarme erspart werden. Die zur Vorwirmung
des Speisewassers in diesem Fall nicht mehr benotigte Rauch-
gasabwirme mufls dann, um nicht verloren zu gehen, ander-
weitig z. B. zur Vorwirmung der Verbrennungsluft (wie von
Ljungstrom mit einer eigenartigen Einrichtung durchgefihrt)
verwendet werden.

Dampfturbinen fiir Hochdruck sind bis jetzt von de Laval
ausgefihrt worden,

einer normalen Turbine vorgeschaltet werden kann, Eine Kolben-
dampfmaschine ist bei Borsig in Bau, die in der gleichen
Bauweise wie die von der S chmidtschen Heifsdampfgesellschaft
schon 1921 gebaute Versuchsmaschine ausgefihrt wird. Sie

| leistet bei 60 at Eingangs-, 10 at Gegenspannung, 820 PS;
| Hoch- und Niederdruckzylinder sind einfach wirkend und werden

durch Hochwaldtkolbenschieber gestenert. Eine Turbine fur 40 at
ist bei der crsten Brimner Maschinenfabrik A.-G. im Bau.

Was die Dampferzeuger fir Hochdruck anlangt, so
mufs zunfichst die eigenartige Idee des von Blomquist er-
dachten »Atmoskessels«<*) erwihnt werden. Aber auch die
bekannten Kesselbauformen des Steilrohrkessels lassen sich den
hohen Driicken und Temperaturen anpassen. Nietungen sind
von 30 at ab allerdings nicht mehr angingig, Die im Durch-
klein zu haltenden Kesseltrommeln mit Wandstirken
von 40—50 mm missen vielmehr durch Schmieden hergestellt
werden, nachdem sich Anschweilsen der Boden nicht als
cinwandfrei erwiesen hat; die Rohre werden cingewalzt. Auch
hinsichtlich Herstellung von geeigneten Baustoffen fir Hoch-
druckkessel, an die selbstverst4ndlich die hochsten Anforde-
rungen gestellt werden missen, ist man eifrig an der Arbeit.
Der Firma Krupyp ist es gelungen, neue Stahlsorten zu finden
und herzustellen,

Ein besonderer Vorschlag ging von Benson aus, den
Dampf bei dem kritischen Druck von 225 at (entsprechend

| 374%) zu erzeugen, und nach Drosselung auf 105 at und
| darauffolgender Uberhitzung zu verwenden.
| die Nachteile des schon frither vorgeschlagenen Schlangenrohr-

Es sollen damit

dampferzeugers, den Benson verwenden will, nimlich bei
niedrigeren Driicken auftretende stolsweise Verdampfung des
eingespritzten Wassers, vermieden werden.

Die Eigenschaften und kennzeichnenden Werte des Dampfes
im ueuen Hochdruclkgebiet wurden von Knoblauch, Raisch
und Hansen ermittelt. Dr. Ue.

*) Organ 1923, S, 208.

Heilfsdampflokomotive.

Lokomotivbau umgehenden Gedanken endlich zu einer brauch-
baren Erfindung umzugestalten und diese dann immer mehr zu
vervollkommnen.

Die Erkenntnis der Vorteile der Dampfuberhitzung ist,
wie schon angedeutet, annihernd so alt wie der Lokomotivhau.
An ortsfesten Anlagen soll Howard schon 1832 durch Dampf-
iberhitzung bis zu 309/, Dampfersparnis erzielt haben. Fur
den Lokomotivhau bemerkenswert ist ecin Patent, das die
Gebritder Hawthorn im Jabre 1839 auf eine Bauart nahmen,



bei welcher der Dampf auf dem Weg vom Kessel zum Zylinder
in der Rauchkammer durch die Abgase erhitzt werden sollte.
Von da an horen die Versuche, die Lokomotivleistung durch
Uberhitzung des Dampfes zu vergrofsern, nie anf. Besonders
in England und Frankreich tauchten die verschiedenartigsten
Entwirfe auf: meist legte man Rohrschlangen, welche der Dampf
auf dem Weg zum Zylinder durchstromen mulste, in die Rauch-

kammer, erhielt also Abgasiberhitzer. DBekannter geworden
ist eine Bauart der franzosischen Nordbahn von 1860, die

an verschiedenen Lokomotiven zur Ausfihrung gekommen ist.
Die Abgase wurden hier durch einen iiber dem Kessel liegenden
Dampfsammler zuriickgeleitet und hinten durch einen Schorn-
stein ins Freie abgefithrt. Solche Ausfihrungen konnten nur
milsige Uberhitzung ergeben, Vielfach lagen die Uberhitzer-
rohre auch schon in einem besonderen Flammrohr, wobei dann
die Uberhitzung hoher getrieben werden konnte. Allein fiir
diese Bauart, die am ehesten zum Ziel gefiihrt hatte, war die
Zeit noch nicht reif; vor allem fehlte ein brauchbares Zylinder-
schmiermittel sowic geeiznete Bauarten fur Kolben, Schieber
und Stopfbuchsen. Gegen Ende der 70er Jahre begann man
durch hohere Dampfspannung und durch Einfibrung der Ver-
bundwirkung die Niederschlagverluste in den Zylindern zu ver-
kleinern. Die Ersparnisse, die man dabei durch Verwendung
von milsig tberhitzten Dampf machen konnte, waren nicht
mehr grofs, und so schliefen auch die dahinzielenden Versuche
allmahlich ein.

Erst durch die bahnbrechenden Arbeiten und Erfindungen

des Zivilingenieurs Wilhelm Schmidt in Cassel-Wilhelmshohe }

kam gegen Ende der 80er und zu Anfang. der 90er Jahre der
hochiiberhitzte Dampf von 350 C-im ortstesten Dampfmaschinen-
bau zur endgiltigen Anwendung, Schmidt’s Verdienst ist
es, die Bedeutung des sehr hoch iberhitzten Dampfes Kklar
erkannt zu haben. Im Vereine mit Garbe befalste er sich
dann seit 1894 mit der Einfihrung des Heilsdampfes im
Lokomotivbetrieb. Die preufsische Staatseisenbahnverwaltung
und in dieser vorwiegend der Geheime Oberbaurat Miiller
brachten diesen Plinen grofstes Interesse entgegen. Im Frih-
jahr und Sommer 1898 kamen die Dbeiden ersten Heilsdampt-
lokomotiven zur Ablieferung: eine 2 B-Schnellzuglokomotive
vom Vulkan und eine 2 B-Personenzuglokomotive von Henschel.
Beide Lokomotiven hatten den sogenannten Flammrohr-
fiberhitzer. In ein grofses in der Langsmitte des Kessels
eingebautes Rohr von 455 mm lichtem Durchmesser war eine
Reihe von Uberhitzerschlangen gelegt. Die Feuergase wurden
durch die Blasrohrwirkung in das Flammrolhr eingesaugt und
gegen die Uberhitzerschlangen geleitet. Am vorderen Ende
traten sie durch Schlitze, deren Offnungen durch einen Ring-
schieber regelbar waren, in die Rauchkammer iiber. Die Bauart
geniigte zwar zur Krzeugung hochitberhitzten Dampfes von
300—350°C, aber es war bei ihr nicht geniigend Ricksicht
genommen auf die ungleiche Ausdehnung der Baustoffe.
Immerhin haben die beiden obengenannten Lokomotiven
vor kurzer Zeit, noch im wesentlichen in ihrem urspriinglichen
Zustand, Dienst getan. Textabb. 1 zeigt den Flammrohriber-
hitzer der 2 B-Personenzuglokomotive von Henschel.

Die Erfahrungen mit dem Flammrohritberhitzer fihrten
Sehmidt zunichst zur Durchbildung des Rauchkammer-
iberhitzers, bei dem das weite Flammrohr beibehalten
war, ‘der Ubecrhitzer dagegen in die Rauchkammer verlegt
wurde. Fast gleichzeitig entstand aber auch der Rauch-
rohriberhitzer, bei dem die Uberhitzerschlangen nicht
mehrin ein em Flammrohr, sondern in einer Anzahl erweiterter
Flammrohre untergebracht waren. Krsterer kam 1899 zum
ersten Mal an einer 2 B-Schnellzuglokomotive der preulsischen
Staatsbahn zur Anwendung. Er stellte einen wesentlichen
Fortschritt gegenitber dem Flammrohriberhitzer vor und ist
bis 1905 von den preufsischen Staatsbahnen ausschlielslich ver-

bis |

wendet worden. Der Rauchrohritberhitzer kam zum ersten Mal
im Jahre 1893 an einer von Krauls & Co. fir die Munchener
Lokalbahn A.-G. gelieferten Lokomotive in Betrieb; schon im
Jahre 1901 hatten sich allerdings auf Betreiben ihres General-
inspektors Flamme die belgischen Staatsbahnen zu seiner
Einfihrung entschlossen. Da er dem Rauchkammeriberhitzer
gegeniiber den Vorteil grolserer Einfachheit, geringeren Ge-
wichtes, leichterer Zugiinglichkeit und geringerer Unterhaltungs-

kosten aufwies und auch in der Leistung gegen ihn nicht
zuriickstand, mulste ihm jener schlielslich weichen, Nachdem

die preulsischen Staatsbahnen Ende 1905 zum Rauchrohriiber-

| hitzer iihergegangen waren und auch die abrigen Bahnen seit

1906 den Rauchkammeriiberhitzer nicht mehr angewendet
_imben, kann dieser heute als aufgegeben betrachtet werden.

_Im Ganzen sind 543 Lokomotiven mit ihm ausgeriistet worden.

Abb. 1. Flammrohriiberhitzer.

Der Sieg des Rauchvohriiberhitzers bedeutete indessen noch
keinen Stillstand. Hatten die bisherigen Ausfithrungen und
Versuche neben der Entwickelung des Uberhitzers als solchem
vor allem auch der Durchbildung der Lokomotiv-Maschine fiir
den neuen IHeilsdampfhetrieb gedient, so konnte man diese
jetzt als im wesentlichen beendet betrachten und die ganze
Aufmerksamkeit auf die weitere Verbesserung des Uberhitzers
lenken. Bei der ersten Ausfihrung des Rauchrohritherhitzers,
die im tbrigen als bekannt vorausgesetzt werden darf, traten
an Stelle der oberen Heizrohre des Nalsdampfkessels zwei bis
drei Reihen weiterer Rauchrohre zur Aufnahme der Uberhitzer-
schlangen. Spiter ging man bei den grolseren Lokomotiven
fast allgemein zur vierreihigen Anordnung dieser Rauchrohre
ither, weil diese eine bessere Blasrohrstellung gestattete, die
Rohrwinde mehr schonte und auch die Unterbringung der
Einstromrohre erleichterte. Die Umkehrenden der Uberhitzer-
schlangen, die anfangs durch Schweilsung hergestellt oder durch
aufgeschraubte Kappen gebildet wurden, werden neuerdings
unter Vermeidung jeder autogenen Schweilsung in besonderen
Maschinen geschmiedet. Dabei wird jede Verdickung der
Rohre mit der daraus entstehenden Drosselung der Heizgase
sowie das Auftreten undichter Stellen vermieden. Solche Rohre
sollen eine grofse Lebensdauer haben. Zur Vereinfachung der
Uberhitzeranordnung wird weiterhin bei den meisten neueren
Lokomotiven seit Ende des Krieges der Uberhitzerschutzkasten
samt Abschlulsklappen und Selbstschalter weggelassen. Auch



der Dampfsammelkasten hat Wandlungen durchgemacht. Zu
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erwihnen ist ein neuester Vorschlag®), der zur Vermeidung des

Wirmeitbergangs und zur Vereinfachung des Gulsstiicks Nals-
dampf- und Heilsdampfkammer getrennt gielsen und dann ver-
schrauben will.

Der Wunsch nach weiterer Steigerung der Lokomotiv- |

leistung fithrte neben der erwihnten dauernden Vervollkomm-
nung des ersten Rauchrohritherhitzers schon im Jahr 1909
weiter zur Ausfithrungsform des Kleinrvohriberhitzers.
Bs hatte sich in der Praxis gezeigt, dals mit jenem, der nun

als Grofsrohriberhitzer bezeichnet wurde, bei einem Ver- |

haltnis der Uberhitzerheizfliche zur Vel(hmptungsheuﬂacnc
von 0,25—0,33 nur nach langerer Fahrtdauer und bei guter
Feueranfachung eine Uberhitzung von 300—350° C erzielt
wurde. Fur den Verschiebedienst und #hnliche Verhiltnisse
geschaffen, weist der Kleinrohriberhitzer eine weitgehende

bzw. vollkommene Besetzang der Rohre mit Uberhitzerschlangen |
auf. Das Verhiltnis der Uberhitzerheizfliche zur Verdampfungs- |

heizfliche schwankt zwischen 0,4 und 0,54. Die Heizfliche
des Uberhitzers ist also verhiiltnismilsig grofser als beim Grofls-
rohritherhitzer, so dals man schon kurz nach dem Offnen des
Reglers und mif kleinen Schlepplasten und Geschwindigkeiten hohe
Dampftemperaturen erhilt., Auch ergibt sich durch die Ver-
kleinerung der Rauchrohre und ihre gleichmilsige Verteilung
eine wesentliche Schonung der Rohrwiinde.
Die Bauart ist im fibrigen sehr einfach,
weil hier schon von Anftang an aut den
Schutzkasten und die damit zusammen-
hiingenden Teile verzichtet wurde. Die
Anordnung des Dampfsammelkastens ist
sehr verschieden, mneuerdings wird er
meist als Stufenkammer ausgefithrt.
Die Form des Gulsstiicks ist dabei
besonders einfach, vermeidet Wirme-
ithergang und Wirmespannungen und ge-
stattet leichten Ein- und Ausbau der
Uberhitzerschlangen sowie vorzigliche Zu-
ginglichkeit der Rauchrohre beim Aus-

blasen. Textabb. 2 zeigt den Kleinrohr-
uberhitzer der T 13- Lokomotive der
Reichsbahn.

Zum Unterschied vom Grofsrohriiber-
hitzer mit Rauchrohren von rund 125 mm
und vom Kleinrohriiberhitzer mit solchen
von etwa 70 mm lichtem Durchmesser
wird eine dritte Bauart mit 100 mm weiten Rauchrohren als
Mittelrohriberhitzer bezeichnet. Wihrend beim Grols-
rohritberhitzer in jedem Rauchrohr eine Doppelschlange mit
zweimaliger Ein- und Rieckfihrung des Dampfes angeordnet
ist, sind hier in jedem Rauchrohr zwei einfache Schlangen je
einmal hin- und zuriickgefihrt. Damit wird der Dampfweg
geringer, der Dampfquerschnitt grofser und der Druckabfall
des Dampfes kleiner, auch soll, wie heim Kleinrohritberhitzer
durch die engeren Rauchrohre die Rohrwand mechr geschont
werden als beim Groflsrohritberhitzer. Der Verhiltniswert der

Heizflichen liegt in der Mitte zwischen dem des Grofs- und |
Kleinrohriiberhitzers.
Die Frage, welche der drei angefiihrten Bauarten des

Rauchrohriiberhitzers jeweils den Verzug verdient, lilst sich
kaum allgemein beantworten. Uber die Bewahrung des Mittel-
rohritherhitzers sind Angaben hisher noch nicht bekannt geworden.
Der Kleinrohritherhitzer, den die Schmidt’sche Heilsdampt-
Gesellschaft fir den Betrieb auf Stadt- und Vorortbahnen, fir
den Verschiebedienst und far Kleinbahnzwecke besonders
empfiehlt, soll nach den Angaben dieser TFirma vor allem im
Verschiebedienst aulserordentlich befriedigt und itberraschende

; ) Siche Glasers Annalen 1923, Bd. 93, Nr, 9 v. 1. Nov,, S, 107.

Abb.

Ersparhisse ermoglicht haben. Eine von der Hanomag fiir die
Reichsbahn gebaute D - Tenderlokomotive Klasse T 13 mit
Kleinrohriiberhitzer und Vcntllstcuelunﬂ*) hat bei Betriebs-

- versuchen schonbei malsiger Uberhitzung eine Ersparnis im Kohlen-
| verbrauch von 109/, ergeben **),

Ls scheint bei den grolsen
I'illungen des Verschiebedienstes schon eine milsige Uberhitzung
zu geniigen, um die Niederschlagsverluste beim Eintritt auf
ein geringes Mals herabzudricken oder ganz zu vermeiden.
Allerdings waren die Rauchrohre schwieriger zu reinigen als
beim Grolsrohriiberhitzer, so dals letzterer heim Bau weiterer
Verschiebelokomotiven von der Reichsbahn zu Grunde gelegt
werden dirfte. Indessen ist fiir kleinere und kleinste Lokomotiven,
also vor allem fiir Kleinbahn- und Schmalspurbetrieb, der
Kleinrohriiberhitzer die gegebene Bauart, weil Rauchrohre von
einem Durchmesser, wie ihn der Grolsrohriherhitzer erfordern
wiirde, beim Abdichten in der kleinen Feuerbiichswand Schwierig-

keiten bereiten wirden. Zur Zeit sind auch schon 1600
Lokomotiven mit Kleinrohriiberhitzer bei weit tiber 100 Bahn-

verwaltungen im Betrieb. Fir alle grilseren Lokomotiven
diirfte vorliaufig noch der Grolsiiberhitzer die zweckmiilsigste
IPorm sein.  Kr hat sich in jahrzehntelangem Betrieb restlos
bewihrt - und ist nach Versuchen des Eisenbahn-Zentralamts
selbst im Stadtbahnbetrieb dem Kleinrohriiberhitzer ebenbiirtig.

2. Herausgezogener Kleinvohriiberhitzer,

Schmidt in seinen verschiedenen

Uberhitzer
hat vermoge seiner Wirtschaftlichkeit und ein-
fachen Bauart in wenigen Jahren bei fast allen Eisenbahnen

Der

Ausfithrungen

you

der Welt Eingang gefunden, Andere Baunarten, die etwa
gleichzeitis aufkamen, wie die Uberhitzer von Pielock,
Clench, Jacobs wurden bald von ihm verdringt. Im
Ausland  besonders sind viele Bauarten entstanden, die alle
mehr oder weniger als Nachahmungen und Splelarten des

Schmidt-Uberhitzers betrachtet werden miissen, so die Uber-
hitzer von Cole in Amerika, Notkin und 1"11m akowski
in Rulsland, Mestre in ankreich, Churchward und
Robinson in England. Auch sie sind demselben fast aus-
nahmslos gewichen. Heute sind schon iiber 125 000 Lokomotiven
mit ihm ausgeriistet und der Neubau von Nalsdampflokomotiven
ist nur noch aufl wenige besonders geartete Fille beschriinkt.
Vielfach werden jetzt sogar altere Nafsdampflokomotiven in
Heilsdampflokomotiven umgebaunt, wie dies nach den Angaben
der Schmidt'schen Heilsdampf-Gesellschaft in grofsem Umfang
bei den dinischen, hollandischen und rumanischen Staatsbahnen
sowie bei den schweizerischen Bundesbahnen und einer grélseren
) Siehe Han, Nachr. 1922, Heft 108, S. 162.

**) Biehe Glaser’s Annalen 1923, Bd. 93, Nr. 1 v. 1. Juli, S, 6.



Anzahl von Privatbalinen mit grolsem Krfolg durchgefihrt
worden sein soll. Die Kosten konnen dabei im Verhaltnis
zum wirtschaftlichen Irfolg gering gehalten werden, da es
solange die Uberhitzung nicht tber 300—3520°C getrieben
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wird, nicht erforderlich ist, Zylinder und Schieber zu erncuern.
Voraussetzung ist allerdings eine unbedingt zuverlassige Druck-
schmierung mit bestem Heilsdampfél, gegebenenfalls unter
Verwendung eines Zerstiuberventils. R. Dannecker.

Vom englischen Signalwesen.,
Von Geh. Regierungsrat Wernekke, Berlin - Zehlendorf.

Es hat zwar schon vor Stephenson und der Wettfahrt
bei Rainhill Eisenbahnen gegeben, auch aulserhalb Englands.
Trotzdem kann aber mit Recht jene Wettfahrt als der Ausgang
des Eisenbahnwesens im heutigen Sinne und England als ‘sein
Ursprungsland bezeichnet werden.
fir den Eisenbahnbetrieb sind zuniichst in England entwickelt
worden, und doch oder vielleicht gerade deshalb kann man
heute nicht sagen, dals England die fihrende Rolle auf
diesem Gebiete unter den Liandern, die Kisenbahnen besitzen,
spielte. Dazu hiingt der englische Techniker zu sehr am Her-
gebrachten, und andere Linder, die gewisse Kinrichtungen
erst ibernommen haben, nachdem sie in England erprobt waren,
haben ihnen zuweilen Tormen gegeben, die dem englischen
Vorbild aberlegen waren. Sowohl die allgemeinen Anordnungen,
die zur Sicherung des Eisenbahnbetriebs in England getroffen
gind, als auch die Mittel, mit denen man dort das gewollte
Ziel zu erreichen sucht, entsprechen daher nicht immer den
Anforderungen, die wir z. B, in Deutschland in dieser Beziehung
zu stellen gewohnt sind.

Von einem einheitlichen Signalwesen kann in England
nicht die Rede sein. Die Eisenbahnen Englands zerfielen be-
kanntlich bis vor etwas mehr als Jahresfrist in weit iiber
hundert Netze einzelner Kisenbahngesellschaften, von denen
allerdings nur einige dreilsig von Bedeutung fir das englische
Verkehrsweser und die Entwicklung der englischen Eisenbahn-
technik waren, wiithrend die itbrigen nur dem Ortsverkehr eines
beschriinkten Gebietes dienten und zum Teil mit ihren technischen
Einrichtungen dem Beispiel der benachbarten Groflshahnen
folgten, wenn sie es bei der Kleinheit des Netzes und der
geringen Stirke ihres Verkehrs iberhaupt notig fanden, die
fiir einen hoher entwickelten Eisenbahnbetrieb fir erforderlich
erachteten Kinrichtungen auch bei sich einzufihren. Von den
mafsgebenden Beamten der fithrenden englischen Eisenbahn-
gesellschaften hatte jeder mehr oder weniger seine Ansichten
iiber technische Einrichtungen fiir sich, und jeder stattete sein
Eisenbahnnetz nach seiner Uberzeugung aus; dadurch entstanden
sehr erhebliche Abweichungen auch im Signalwesen der eng-
lischen Eisenbahnen. Im Laufe der Zeit haben sich aber ein-
heitliche Grundsitze herausgebildet, und eine gewisse Linheit-
lichkeit ist auch durch die Vorschriften des Handelsamts, unter
dessen Aufsicht die Kisenbahnen vor der Errichtung des erst
im Jahre 1919 geschaffenen Verkehrsministeriums standen, her-
beigefiihrt worden, wenn auch diese Vorschriften im wesentlichen
nur die Aufgaben umreifsen, die im Sicherungswesen zu erfillen
sind, und die technische Lésung den Kisenbahngesellschaften
itherlassen.

Sowohl Haupt- wie Vorsignale haben in England Armform,
und zwar zeigt der Arm, da links gefahren wird, nach links.
(Textabb, 1), Die Hauptsignale sind am vorderen Ende glatt
rechtwinklig abgeschnitten, die Vorsignale haben dagegen
einen dreiecligen Ausschnitt, so dals ihr vorderes Ende die
Form eines Fischschwanzes hat.

gelber Anstrich fiir die Vorsignale vor. Ein wagrecht stehender
Arm bedeutet Halt; die Stellung fir freie Fahrt zeigt unter
450 nach unten. Vorsignale und Hauptsignale werden hiufig
an demselben Mast angebracht, und zwar der Vorsignalarm
unter dem Hauptsignal, Bei Abzweigungen ist fir jedes Gleis
ein besonderer Arm vorgesehen; die Arme sind dann entweder
fibereinander oder kandelaberartiz nebeneinander angeordnet.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LXI. Band. 3. Heft. 1024,

Die Arme sind meist rot |
gestrichen mit einem weilsen Querbalken; neuerdings kommt |

Die Reihenfolge der Signalarme von oben nach unten oder von
links nach rechts entspricht der Reihenfolge der Gleise von
links nach rechts. Deutscher Anschauung widerspricht es voll-

| kommen, dals bei dieser Anordnung ein auf Halt stehendes

Auch die Sicherungsanlagen

Signal iberfahren werden mufs, wenn aufser diesem an dem-
selben Mast ein Arm in der Freistellung erscheint. Das Vor-
signal vor Abzweigungen hat im allgemeinen ebenfalls fiir jeden
Arm des Hauptsignals einen besonderen Arm; die Arme sind
dann nach demselben Grundsatz iber- oder nebeneinander
aufgebaut wie bei den Hauptsignalen; neuerdings kommt man
aber von dieser Anordnung ab und begniigt sich mit einem
Vorsignalarm, da man es fiir genigend halt, dafs der Loko-
motivfihrer am Vorsignal darauf vorbereitet wird, ob er am
Hauptsignal »Freie Fahrt« oder »Halt« findet, aber fiir iiber-
flissig erachtet, ihn schon am Vorsignal daraul hinzuweisen,

Abb. 1. Mastsignal: Hauptarm in Fahrstellung, Vorsignal in
Warnstellung,

in welches Gleis er bei freier Fahrt wird einfahren konnen.
Die Warnstellung am Vorsignal kann auch dazu benutzt werden,
um den Lokomotivfihrer darauf vorzubereiten, dals er am

Hauptsignal TFreie Fahrt in das abzweigende Gleis finden wird,

in das er nur mit verminderter Geschwindigkeit einfahren
darf. Diese neuere Auffassung ermoglicht eine erheblich ein-
fachere Ausgestaltung der Signalanlagen, und man erwartet,
dals auf mehrgleisigen Strecken, in denen ein Ubergang von
einem Gleis zum andern vorkommt, Signalbriicken, die jetzt
ndtig sind, in Zukunft werden wegfallen konnen.

Bei Bahnhofseinfahrten mit einer grilseren Anzahl von
Verzweigungen werden zuweilen die Signale fiir Personenzug-
und Giiterzugfahrten besonders gekennzeichnet, z. B. durch
einen am Signalarm angebrachten Ring. Auch Buchstaben und
Zahlen am Signal kommen vor, um die Fahrstralse anzudeuten,
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fiir die das Signal gilt (Textabb. 2). An anderen Stelien begniigt
man sich bei verzweigten Bahnhofeinfahrten, bei denen wegen
der grofsen Zahl von Armen sonst ein verwirrendes Bild ent-
stehen wiirde, mit einem Signalarm, lalst aber dafir gleich-
zeitig eine Zahl am Signalmast erscheinen, die dem Lokomotiv-
fithrer ankiindigt, in welches Gleis er einfahren wird.

Merkwiirdigerweise itherwiegt in England noch der holzerne
Signalmast; auch die Signalfligel werden meist aus Holz her-
gestellt, doch finden sich auch, z. B. bei der Nordwestbahn,
Signalfligel aus Stahlblech. :

Zum Stellen der Signale dienen allgemein einfache Draht-
ziige, die*an einem unter dem Signalarm angebrachten Hebel
angreifen und beim Umstellen auf »Freie Fahrt« ein an diesem
Hebel sitzendes Gegengewicht anheben, Beim Nachlassen des
Signalzugs, auch wenn der Draht reilst, fiuhrt das Gegengewicht
den Signalarm in die Haltstellung. Die Signalblenden sind
mit dem Arm fest verbunden, so dals der Signalwirter, um
sie zu putzen, am Mast hochklettern muls. Auch Laternen-
aufziige sind im allgemeinen nicht vorhanden, und der Wirter
mufs daher auch, um die Lampen anzuzinden und auszuldschen,
den Mast besteigen.

Weichen werden allgemein durch Gestinge bedient, die
aus Rohren, zuweilen auch auws U-Eisen hergestellt werden.
Spitzweichen in IHanptgleisen galten bis 1892 als gefihrlich;
waren sie gar nicht zu vermeiden, so sollten sie nicht weiter
als 200 Yards (180m) vom Stellwerk entfernt sein; neuer-
dings ist diese Entfernung auf 350 Yards (315 m) verlangert
worden. Man bringt bei ihnen aber allgemein eine zweite
Gestingeleitung an, die mit einem Weichenriegel und einer
Druckschiene neben der Weiche in Verbindung steht. Auch
mitbefahrene Weichen sollten frither innerhalb 300 Yards (270 m)
vom Stellwerk liegen, neuerdings ist auch fiir sie eine Ent-
fernung von 350 Yards zugelassen. Die Verlangerung der
Leitung gibt Anlals, die Einfithrung von Kugellagern bei den
Gestingen ins Auge zu fassen, um die Widerstinde und damit
den zum Umstellen erforderlichen Kraftaufwand zu verringern.
Infolge der Vorschriften, die die obere Grenze fir die Lange der
Gestinge festlegten, haben die englischen Stellwerke kurze
zusammengedringte Bezirke. Sollen Weichen, die weiter als das
zulissige Mals vom Stellwerk entfernt sind, gesichert werden, so
ordnet man neben der Weiche die Stellvorrichtung am, die
dann in Abhingigkeit vom Stellwerk gebracht wird.

Abb. 2. Bahnhofeinfahrt.

Der Fulshoden der Stellwerke liegt meist 2,5 bis 3,6 m
iiber 80, so dals der Stellwerkswirter die Schlulslampen voritber-
fahrender Ziige gut sehen kann, auch wenn Wagen oder andere
Zage zwischen ihm und jenen stehen oder fahren. Awuf einen
guten Ausblick von der Stellerei aus wird itherhaupt besonderer
Wert gelegt. Zuweilen wendet man zur Vergrilserung des
Gesichtsfeldes Spiegel an.

Rot und griin sind auch in England die iblichen Farben
fiir die Nachtsignale; bedenklich ist, dals das Vorsignal bei
Nacht dieselben Farben zeigt wie das Hauptsignal. Um einen
Unterschied zwischen beiden Signalarten zu machen, wird bei
einigen Gesellschaften das Vorsignallicht so abgeblendet, dals
ein V-formiger, beleuchteter Haken sichtbar wird, so dals das
nichtliche Bild an die Fischschwanzform des Vorsignalarms
erinnert. Bei einigen Gesellschaften wird am Vorsignal gelbes
Licht fiir die Warnstellung verwendet.

In den letzten 20 Jahren hat sich das Arbeiten mit

Gleisstromen sehr eingebiirgert; wegen der weitgehenden Sicher- |

heit, die damit erreicht werden kann, erfreut es sich grolser
Beliebtheit, Der Einfihrung stand zunichst die Bauart ge-
wisser Personenwagen im Wege, bei denen die Rader eine

holzerne Nabe hatten, so dals die Achse nicht als leitende
Verbindung zwischen den beiden Schienen dienen konnte.

Far die Abhangigkeit zwischen Weichen und Signalen
und den Signalen untereinander setzen die staatlichen Vor-
schriften die auch anderwirts anerkannten Bedingungen fest.
Die Signale miissen so eingerichtet sein, dals sie erst in die
Fahrstellung gebracht werden kénnen, wenn alle Weichen fiir
die betreffende Fahrt richtig stehen; Signale fiir feindliche
Fahrten dirfen nicht gleichzeitig gezogen werden kénnen; das
Signal in Fahrstellung muls die Weichen der Fahrstralse, fir
die es gilt, verriegeln; Weichen, die sich gegenseitig gefiahrden,
sollen moglichst so gekuppelt sein, dals Zusammenstofse nicht
vorkommen konnen. Das Vorsignal darf erst in die Freistellung
gebracht werden konnen, nachdem das zugehorige Hauptsignal
in diese Lage gestellt worden ist. Einfahr- und Ausfahrsignale
in der Nahe von mitbefahrenen Weichen sollen in der Fahr-
stellung diese Weichen in beiden Stellungen verriegeln, es sei
denn, dals dadurch der Dienst erheblich erschwert wird.

Bei grolseren Stellereien wird zur Entlastung der Stell-
werkswiirter neuerdings hiaufig Kraftantrieb gewihlt; es kommt
dabei in Frage Druckluft von geringer Spannung, Druckluft



in Yerbindung mit Elektrizitit, Klektrizitit allein und vereinigt
mit mechanischem Antrieb,

Lange Blockstrecken werden hiufig durch ein dazwischen
liegendes halb-selbsttitiges Signal unterteilt, das, selbst unbe-
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Signale bestehen aus einem Kasten mit drei Féachern iiber-
einander; in den beiden oberen sind die Lampen, im unteren die

| Schalter untergebracht., Vor den Lampen stehen je zwei Linsen,

getzt, in Abhingigkeit von dem vorhergehenden oder dem |

folgenden Blockposten steht.
durch Gleisstrome.
setzung des Zwischenblocks gespart.

Betitigt werden derartige Signale

Ebenfalls zur Ersparnis

von Bedienungsmannschaften und damit von Kosten dient es, | Betrieb ist auf der Nordostbahn zwischen Marylebone und

dafs man neuerdings Weichen, die weit vom Stellwerk entfernt
sind, mit Kraftantrieb versieht, der von der Stellerei aus durch
Schwachstrom gesteuert wird. DBei richtiger Verbindung der-
artiger Einrichtung mit stromfithrenden Schienen bestehen in
bezug auf die Betriebssicherheit keine Bedenken.

Bei starkem Verkehr, namentlich wenn sich lauter gleich
schnell fahrende Ziige in gleichem Abstand folgen, wird der
Betrieb durch selbsttitige Signale gesichert. Derartige Vor-
richtungen arbeiten mit Gleisstromen. Die Signale sind dann

Dabei wird also eine Mannschaft zar Be- |

eine farblose und eine farbige. Die Lichtstrahlen treten parallel
gerichtet aus; sie konnen durch ein Prisma aus der geraden
Richtung abgelenkt werden, so dals sie in Krimmungen die
zweckmalsigste Richtung im Verhaltnis zur Strecke annehmen.

Fine Lichtsignalanlage mit drei Farben und selbsttiatigem

| Wembley fir den verstarkten Verkehr eingebaut worden, der

' Reichsausstellung geplant ist.

im kommenden Sommer wegen der in Wembley stattfindenden
Die Lichtsignale werden hier
selbsttitig geschaltet. Sie zeigen drei Farben: rot bedeutet
Halt und griin freie Fahrt, wahrend gelb darauf vorbereitet,
dals am nichsten Signal Halt zu erwarten ist; jedes Signal
dient also auch als Vorsignal fiir das n#chste Signal. Die
Grundstellung der Signale ist diejenige, welche grines Licht
zeigt ; der voriiberfahrende Zug verwandelt das Licht in rot, und

allgemein zweiarmig: der untere Arm bildet das Vorsignal | wenn er das niichste Signal in Freistellung findet und an ihm

fir dag Hauptsignal am nichsten Mast, das dort durch
den oberen Arm gebildet wird. Es kommen sowohl
Anordnungen vor, bei denen die Signale in der Grund-
stellung auf Halt, als auch solche, bei denen sie auf
Frei stehen. Zwischen Woking und Basingstoke auf der
bisherigen Siidwesthahn kommt die erstgenannte Anordnung
mit Druckluftantrieb vor, wihrend auf der Nordostbahn
zwischen Alne und Thirsk selbsttitige Signale mit Kohlen-
saureantrieb stehen, die in der Grundstellung die wag-
rechte Lage einnehmen.

Eine Besonderheit der englischen Eisenbahnen diirften
Stellwerke und Blockstellen sein, die nur bei lebhaftem
Betrieb besetzt sind, bei schwachem Betrieb aber, z. B.
Sonntags, wo in England nach einem beschrankten
Fahrplan gefahren wird, unbesetzt gelassen und aus-
geschaltet werden.

Reine Lichtsignale, also solche, bei denen der Signal-
arm ganz fehlt und der Signalbegriff nur durch farbige
Lichter dargestellt wird, sind zunichst nur fir Unter-
grund- und Tunnelstrecken bestimmt; sie haben sich aber
neuerdings auch iber Tag liegende Streclken erobert,
nachdem sich gezeigt hat, dals bei den neuzeitlichen
Lichtquellen Storungen durch das Tageslicht, auch bei
hellem Sonnenschein, nicht =zu befiirchten sind.  TFarbige
Lichtsignale haben manche Vorziige vor den Formsignalen.
Sie sind sehr einfach gebaut und haben nur ganz wenige
bewegliche Teile, die vor Witterungseinflitssen geschiitzt ein-
gebaut werden konnen, also Beschéidigungen nur wenig aus-
gesetzt sind, I gibt Bauarten mit zwei Lampen, einer roten
und einer griinen, und der einzig bewegliche Teil ist dabei
der Schalter; der einmal die eine, das andere Mal die andere
Lampe unter Strom setzt. Andere Bauarten haben sogar nur

eine Lampe, doch miissen dann farbige Linsen hewegt werden, |

die die Lampe abwechselnd rot und griin abblenden. Bei den
Leitungen von Lichtsignalen entfallen alle mechanisch bewegten
Teile, so dals die Entfernung zwischen Stellerei und Signal
keine Rolle spielt. Bemerkenswerte Anlagen dieser Art finden
sich bei der Metropolitan-Eisenbahn in London, auf Strecken

Abb. 3. Lichtsignale Bauart Hall auf der Strecke Marylebone—Wemblay.

yoritberfahrt, erscheint am ersten Signal gelbes Licht, das endlich
wieder in grin ibergeht, wenn der Zug das iiberniichste Signal

betiitigt. Neben Signalen der Bauart Westinghouse, wie sie
auch bei der Hochbahn in Liverpool angewendet werden, finden
sich hier Signale der Bauart Hall, die aus Amerika stammt und
hier zum ersten Mal in Europa angewendet wird. (Textabb. 3).
Wihrend das Westinghouse-Signal fiir jede Farbe eine besondere
Lampe hat, ist beim Hall-Signal nur eine Lampe vorhanden;
beim ersteren wird also bei jeder Verinderung des Signalbilds,
wie schon erwiahnt, eine andere Lampe eingeschaltet, wiahrend
beim Hall-Signal verschiedene Blenden vor die Lampe geschoben
werden. Beide Bauarten haben sich bewihrt. Natirlich ist
bei beiden Vorsorge getroffen, dals bei einem Versagen der
Schalteinrichtungen rotes Licht erscheint. Um gegen Storungen

der Nordostbahn in der Umgebung von London und auf der |

Hochbahn von Liverpool. Letztere ist vor etwa Jahresfrist
von einem Ausschuls besichtigt worden, der zur Erorterung

von Fragen, betreffend Lichtsignale, im Jahre 1921 eingesetzt |

worden ist, und der Ausschufls hat sich lobend iber die Anlage
ausgesprochen. Die Signale waren, gleichviel ob die Sonne
vor oder hinter ihnen stand, auf 900 bis 1000 m deutlich
erkennbar, und diese Entfernung kann durch Verstirkung der
Lichtquelle, die beim heutigen Stande der Beleuchtungstechnik
keine Schwierigkeiten hat, sogar noch gesteigert werden. Die

bei den Lampen geschiitzt zu sein, sind in der Birne zwei
Fiden angeordnet, von denen sich der zweite selbsttitig ein-
schaltet, wenn der erste infolge Bruches verloscht.
Schwieriglkeiten hat es bei den Lichtsignalen, eine Ab-
zweigung anzuzeigen. Man hat deshalb an den Stellen, wo
dies notig ware, Geschwindigkeitsanzeiger aufgestellt. Diese
bestehen aus zwei an einem Pfosten {ibereinander dem Zug
entgegen angebrachten Lampen, in deren Blenden z. B. die
Zahlen 50 und 25 ausgestanzt sind. Je nachdem freie Fahrt
far das gerade oder das abzweigende Gleis eingestellt ist, je
nachdem also mit 50 oder 25 Meilen Stundengeschwindigkeit

9*



gefahren werden darf, wird die eine oder die andere Zahl
erleuchtet.

Eine andere bemerkenswerte selbsttitige Signalanlage, und
zwar mit Armsignalen, ist die auf der 18 km langen Strecke
Alne-Thirsk, ebenfalls auf der Nordostbahn. Die Strecke mit
den selbsttitigen Signalen ist zweigleisig, beiderseits schlielsen
sich aber vier Gleise an. Der Verkehr hitte eigentlich auch
den viergleisigen Ausbau dieses »Flaschenhalses« verlangt; um
ihn zu vermeiden, hat man versucht, die Leistungsfahigkeit der
zweigleisigen Strecke durch Einfiihrung selbsttitiger Signale so
weit zu steigern, dals die Vermehrung der Gleiszahl unter-
bleiben kann. Der gewiinschte Elfolg ist erreicht worden;
die Auhcre ist nunmehr 20 Jahre alt und hat sich be\\ahlt

In den drei Sommermonaten des Jahres 1904 wurde die Strecke |
| hier die Bremsen 200 Yards vor dem Hauptsignal leise betatigt,

von 10493 Ziigen befahren, 1913 war diese Zahl auf 11 878,

1923 auf 13 326 gestiegen, und immer noch kann der v1elg16131ge
Ausbau vermieden werden. Die Anlage enthalt 35 selbsttitige
Hauptsignalarme und 35 selbsttittige Vorsignalarme, wozu noch
2 Haupt-und 6 Vorsignalarme kommen, die bedient werden miissen.

Die klimatischen Verhiltnisse stellen dem englischen
Eisenbahntechniker eine Anzahl Sonderaufgaben; dazu gehort
vor allem die Sicherung des Zugverkehrs bei dem in England
nicht seltenen und dann undurchdringlichen Nebel. Zu diesem
Zweck werden auch in England zunichst Knallkapseln ver-
wendet, die von Hand und, auf mehrgleisigen Strecken, auch
mit Hilfe mechanischer Vorrichtungen auf die Schienen auf-
gelegt werden, solange das Signal auf »Halt« steht. Bei
mechanischen Knalll\apse]legcl n kann ein Mann mehrere Signale
bedienen; da er sie aber dann nicht sehen kann — denn sie
befinden s1ch nicht in seiner unmittelbaren Nahe —, sind an
seinem Standort Signalwiederholer angebracht. Bei der Metro-
politau-Kisenbahn sind neuerdings besondere Nebelsignale ein-
gebaut worden; sie bestehen aus elektrischen Lampen, die in
Augenhohe des Fihrers neben dem Gleis in einiger Entfernung
vor dem eigentlichen Signal angebracht sind (Textabb. 4). Diese

Ankiindigungssignale, die sich gut bewahrt haben sollen, werden
nur bei Nebel eingeschaltet.

Abb. 4. Nebelsignal.

Besonders wegen des Nebels hat man in England auch
der Ube1t1wunrr der Signale auf die Lokomotive rege Auf-
merksamleit gewidmet. Bei der Grofsen Westbahn ist z. B.
eine Vorrichtung eingefiihrt, bei der ein hochstehender Arm
im Gleis durch Beriihrung eines an der Lokomotive angebrachten
Schuhs eine Teilbremsung herbeifiihrt und eine Pfeife zum Er-
tonen bringt, wenn das zugehorige Signal auf Halt steht; bei
freier Fahrt fihrt der Arm im Gleis Strom, so dals bei Be-
rithrung des Schubs an der Lokomotive ein Stromkreis ge-
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' land bestanden ;

schlossen wird, wodurch eine Klingel auf der Lokomotive zum
Ansprechen gebracht wird. Das Bedenken, dals durch der-
artige Anordnungen die Aufmerksamkeit des Fiihrers erlahmen
konnte, das anderwirts gegen die Einfihrung von solchen
Anhaltevorrichtungen geltend gemacht wird, hat auch in Eng-
man scheint sich aber dartiber hinweggesetzt
zu haben, namentlich weil man die Anordnung so getroffen
hat, dals bei Haltstellung des Signals der Zug nicht selbsttitig
voll abgebremst und dadurch zum Halten gebracht wird,
sondern hierzu noch die Mitwirkung des TLokomotivfithrers
notig ist, Die Strecken der Great Central Eisenbahn in der
Umgebung von London und ihre den Vorortverkehr bedienenden
Tenderlokomotiven sind alle mit einer solchen Vorrichtung aus-
gestattet; auch bei auf »Freier Fahrt« stehendem Signal werden

so dals der Lokomotivfithrer, der sie sofort wieder list, wenn
er das Signal Freie Fahrt feststellt, daran erinnert wird, dals
er sich einem Signal néhert. FEine solche Einrichtung findet
sich z. B. auch auf der bhesprochenen Strecke Marylebone-
Wembley in Verbindung mit den selbsttatigen Lichtsignalen.

In einem Rickblick der englischen Fachzeitschrift » Railway
Age«, die neben »Modern Transport« als Quelle fur die vor-
stehenden Darlegungen gedient hat, wird es als das hervor-
stechendste Ereignis des Jahres 1923 im englischen Signalwesen
bezeichnet, dals die Strecke Marylebone-Wembley mit selbsttitigen
Signalen ausgestattet wurde. Damit sind zum ersten Male
dreifarbige Lichtsignale auf einer dampfbetriebenen Eisenbahn
angewendet worden. An zweiter Stelle steht dann die Ein-
fiuhrung selbsttiitig bedienter Weichen auf der Mersey-Eisenbahn
in Liverpool, auf der im vorhergehenden Jahre selbsttitige
Signale eingebaut worden waren. Wihrend eines halbjihrigen
Probebetriebs sind dort eine Gleisverbindung und eine Sicher-
heitsweiche mit selbsttatigem Antrieb, zu denen zwei Signale
gehoren, von 16666 Ziigen befahren worden; nachdem das
Verkehrsministerium die endgiiltige Genehmigung zu dieser
Anlage erteilt hat, dient sie jetzt dem Verkehr von tiiglich
200 Zugen. Zwei Stellwerke konnten infolge der Inbetrieb-
nahme der Neunanlage gesehlossen werden.

Eine schwierige Aufgabe steht der englischen Signal-
technik fir das Jahr 1924 bevor, nimlich die Ausfihrung der
Sicherungsanlagen fir Camden Town auf der Londoner Klek-
trischen Eisenbabn. Hier werden die Tunnel so umgebaut,
dals die Strecken von Charing Cross und Euston zusammen-
Iaufen und sich dann wieder fur die Richtungen nach Hendon
und Highgate trennen und umgelkehrt. Gleiskreuzungen sind
dabei vollstindig vermieden; die Tunnelrdhren werden iiber-
und untereinander durchgefuhrt. Es sind dabei vier spitz-
befahrene und sechs mitbefahrene Weichen zu sichern, von
denen keine vom Stellwerk aus sichtbar ist.

Am Schlusse eines Vortrags, den der Signaloberingenieur
Bound der Nordosthahn vor dem Institute of Transport gehalten
hat, versuchte der Vortragende auch einen Blick auf die zu-
kunftige Intwicklung des englischen Signalwesens zu werfen.
Er erklarte es zwar fir schwer, zu prophezeien, glaubte aber,
dals der Zwang zur Sparsamlkeit die Einfuhrung elektrischen
Antriebs in der Signaltechnik férdern werde. Man konue
unter Anwendung neuzeitlicher Einrichtungen auf diesem Gebiete
einen Zustand erreichen, der an vollkommene Betriebssicherheit
sehr mnahe heranreiche; die Verantwortung, die jetzt der
Lokomotivfihrer mit dem Stellwerkswirter teile, werde dann
auf den technischen Stab der Eisenbahnen ubertragen, dem
der Entwurf und die Unterhaltung der Sinalanlagen zufallt,
Wenn also bei derartigen Einrichtungen unmittelbar im Betriebe
der Mensch weitgehend ausgeschaltet wird, so ist er doch auf
diesem Wege mittelbar sehr stark an der Erreichung der
hochstmoglichen Betriebssicherheit beteiligt. Eine der ersten
Sicherungsmafsnahmen, die eine Eisenbahn besitzen lann, ist,



so bemerkte Bound zum Schluls, ein Heer von zuverlissigen
und zufriedenen Betriebsbeamten, die die ihnen fibertragenen
Pflichten gewissenhaft ausfithren und dabei besonders im Auge
behalten, welchen hohen Wert straffe Mannszucht gerade im

Eisenbahnbetrieb hat., Merkwirdiger Weise scheint er nicht
betont zu haben, welcher Bedeutung ein richtig aufgestellter
und reibungslos durchgefithrter Fahrplan far die Sicherheit
des Kisenbahnbetriebes besitzt.

Zur Frage der durchgehenden Giiterzugbremse.

_Der Schweizerischen Bauzeitung*) entnehmen wir folgende
im Gebiet der Deutschen Reichsbahn hesonderes Interesse
bietenden Ausfithrungen:

Am 15. Oktober 1923 ist von der Pariser Konferenz der
Eisenbahn-Kommission der alliierten und assoziierten Michte
beschlossen worden, als Typus der durchgehenden internationalen
Gitterzugbremse von Artikel 370%%) des Versailler Vertrages die
Westinghouse-Bremse zu bezeichnen, die folgende charak-
teristische Merkmale aufweist:

1. Verwendung des Spezialsteuerventils L. ;

2. Anbringung einer Verschraubung, die gestattet, zu ge-
gebener Zeit fir die Abwirtsfahrt mit der Bremse auf

aulserordentlich starken Gefallen bei sehr schweren Zigen |
ein abnehmbares Organ anbringen zu kinnen, das die- |

selben Funktionen ausibt wie das in den Vereinigten
Staaten stindig verwendete Riickhaltventil ;
Abwesenheit jedes besondern mechanischen Organs an
den Leitungswagen.

3.

Bei Annahme der obigen Entscheidung sind die verbiindeten |

Vertreter itbereingelommen, dals die Wahl des Westinghouse-
Systems nicht seine ausschlielsliche Annahme nach
sich zieht, und dals im internationalen Verkehr jedes andere
Druckluftsystem zuzulassen ist, das als geeignet anerkannt wird,
mit jenem System in beliebigem Verhaltnis gekuppelt zu werden
und mit ihm zu funktionieren.

Angesichts der vorerwiahnten Beschliisse der Eisenbahn-
kommission der alliierten und assoziierten Michte erscheint es
wichtig festzustellen, dals durch sie der internationalen Ein-
fithrung der »Kunze-Knorr-Bremse« Lkeinerlei Schwierigkeiten
entstehen konnen. Die Kunze-Enorr-Bremse arbeitet schon seit
ibrer Einfahrung in Deutsehland mit der Westinghouse-Bremse
zusammen, und auch die iiber den Gotthard gefiilhrten Reparations-
Kohlenziige wurden teilweise mit Personenziigen kombiniert,
die mit Westighouse-Bremsen ausgeriistet waren, ohne dals sich
daraus Schwierigkeiten ergeben hitten. Anderseits ist die
ganze Entwicklung der Kunze-Knorr-Bremse auf dem Prinzip
der Zusammenarbeit mit bestehenden Druckluftbremsen auf-
gebaut. DBei ihrer Ausbildung wurde von den his dahin bei
der Preulsischen Staatsbahn eingefiihrten Einkammer-Druckluft-
bremsen, Bauarten Westinghouse und Knorr, ausgegangen. Wie
bekannt, arbeiten diese Bremsen anstandslos zusammen und es
war deshalb auch ganz natiirlich, dals bei der Aushildung der
Giiterzugbremse das gleiche Ziel verfolgt wurde.

Der Tachwelt ist wohl allgemein bekannt, dals bei den
gemeinsamen Arbeiten der Preulsischen Staatsbahn mit der
Firma Knorr zunichst eine Giterzughremse entwickelt wurde,
die sich von der Personenzugbremse insbesondere durch ein
langgestreckteres Bremsdruckdiagramm unterscheidet. Jene

#) Nr. 4 vom 26. Januar 1924,
**) Darnach verpflichtet sich Deutschland, die deutschen Wagen
mit Einrichtungen zu versehen, die es ermiglichen :

1. sie in die Giiterziige auf den Strecken derjenigen alliierten
und assoziierten Méchte, die Mitglieder der am 18, Mai 1907 abge-
anderten Berner Konvention vom 15. Mai 1386 sind, einzustellen,
ohne die Wirkung der durchgehenden Bremse zu hindern, die in den
ersten zehn Jahren seit Inkraftreten des gegenwiirtigen Verlrages
in jenen Lindern etwa eingefiithrt wird;

2, die Wagen dieser Miichte in alle Giiterziige einzustellen, die
auf den deutschen Strecken verkehren.

Das rollende Material der allilerten und assoziierten Miichte
erfibrt hinsichtlich der Ablésung, Unterhaltung und Instandsetzung
auf den deutschen Strecken dieselbe Behandlung wie das deutsche.

»I{norr-Gitterzugbremse« ist schon vor dem Kriege dem Verein
deutscher Kisenbahnverwaltungen, dem auch die Ungarische
Staatsbahn als Mitglied angehorte, vorgefithrt worden. Bei
dieser Verwaltung war anderseits die Westinghouse-Giiterzug-
bremse ausgebildet worden, deren Kennzeichen in dem Steuer-
ventil L. besteht, das von der Pariser Konferenz vom Oktober
1923 als Muster-Steuerventil bezeichnet wurde. Auch bei der
» Westinghouse - Giiterzugbremse« liegt der charakteristische
Unterschied gegentiber der Personenzugbremse in einem ge-
streckteren Bremsdruckdiagramm. Die von der ungarischen
Staatsbahn angestellten Mischversuche, far die seitens der
Preulsischen Staatsbahn eine Anzahl Knorr-Giiterzugventile zur
| Verftigung standen, ergaben, dals die Knorr-Gitterzugbremse
und die Westinghouse-Giterzugbremse mit dem Steuerventil L
anstandslos zusammen arbeiten, Das Gleiche muls auch fiir
| die »Kunze-Knorr-Giterzughremse« zutreffen, da diese sich von
der Knorr-Giiterzugbremse nur durch die Moglichkeit des ab-
gestuften Ldsens unterscheidet.

Das anstandslose Zusammenarbeiten der beiden Giiter-
zugbremsen Westinghouse und Kunze-Knorr ergibt sich ins-
besondere aus der Ubereinstimmung beider Systeme in folgenden
Organen bezw. Funktionen:

1. Die Arbeitsweise des Steuerventils der Kunze-Knorr-

| Bremse beruht auf genau gleichem Prinzip wie das der
Westinghouse-Bremse, d. h. der die Bremsung vermittelnde

Steuerkolben wird nur durch Differenzen zwischen dem Leitungs-
druck und dem Druck im Hilfsluftbehilter bewegt. Im Ruhe-
zustand besteht auf beiden Seiten des Steuerkolbens der gleiche
Druck. Die Druekdifferenzen sind nur vortibergehende; sie
entstehen, wenn zur Verinderung des Bremsdruckes eine Ver-
inderung des Leitungsdruckes hervorgerufen wird. Fir die
Dichtung des Steuerkolbens gentigt deshalb ein selbstspannender
metallischer Kolbenring, der sehr wenig Bewegungswiderstand
hervorruft. Die DBremsen sprechen auf ganz kleine Druck-
differenzen an und die Abstufungsmiglichkeit entspricht allen
Anforderungen. IEs ist daher gleichgiiltig, ob der normale
Leitungsdruck fiinf oder mehr oder weniger Atmosphiren betrigt ;
auch haben durch Undichtigkeiten in der Leitung sich ergebende
Druckunterschiede keinen Einflufs, da bei geléster Bremse
sich der Druck in allen Teilen der Leitung mit jenem der an
sie angeschlossenen Hilfsluftbehiilter ausgleicht.

2. Fur die Beschleunigung der Bremswirkung durch den
Zug ist bei der Kunze-Knorr-Bremse genau wie bei dem
Westinghouse-Ventil I eine Ubertragungskammer in Anwendung,
die bei Einleitung jeder Bremsung, also sowohl bei Betriebs-
bremsungen wie auch bei Schnellbremsungen, eine beschrankte
Luftmenge aufnimmt, die den Druck der Bremsleitung nur soweit
ermiifsigt, als dies fiir die Krzielung einer mifsigen Brems-
wirkung zulissig ist.

3. Das Steuerventil der
ziige hat deshalb gleich
eine einzige Bremsstellung.
ist dadurch ausgeschlossen.

4, Das Steuerventil der Kunze-Knorr-Bremse ergibt die
namliche Bremsdruckschaulinie wie das Westinghouse-Ventil,
Modell L, denn es benutzt wie dieses: a) zum ersten Anlegen
der Bremsklotze ein Mindestdruckventil, durch das der Brems-
gylinder schnell gefallt wird, und das sich sehlielst, wenn der
Druck im Bremszylinder auf etwa 0,6 at gestiegen ist; b) zum
weiteren langsamen Ansteigen des Bremsdruckes eine enge Dise.

Kunze-Knorr-Bremse fiir Giiter-
dem Westinghouse-Ventil L nur
Ein falsches Arbeiten des Ventils




Das Kunze-Knorr-Steuer-Ventil fur Giterziige ist also in Bezug auf
das Anziehen der Bremse identisch mit dem Westinghouse-
Ventil L.

5. Da die beiden verglichenen Steuerventile in diesem
Punkt die gleiche Wirkungsweise besitzen, ist auch bei beiden
kein mechanischer Teil an den Leitungswagen erforderlich.

Der Unterschied in der Wirkungsweise der beiden Bremsen
liegt allein in der Moglichkeit, bei der Kunze-Knorr-Bremse die
Bremswirkung auch stufenweise zu ermiifsigen, eine Moglichkeit,
die fiir lange, steile Gefille unbedingt gefordert werden muls.
Das in dem Pariser Beschluls bei Verwendung der Westinghouse-
Gitterzug-Bremse vorgesehene Riickhaltventil ist fiir diese Gefille
durchausungeniigend. Die Moglichkeit, die Bremse stufenweise zu
losen, bringt als unvermeidliche Folgeerscheinung, dass die Kunze-
Knorr-Bremse erst dann vollstindig geldst wird, wenn der Druck
in der Leitung auf die normale Hohe gebracht wird. Ks ist
dies eine Kigenschaft, die jeder Bremse unbedingt anhaften
muls, die ein abgestuftes Lisen ermoglicht. Diese Digenschaft
erhoht aber insofern wesentlich die Sicherheit gegeniiber der

stindigen Losen der Bremse immer aufgefullt ist und damit
eine Frschopfung der Bremse durch mehrfaches Bremsen und
und Losen vermieden wird.

Im Friabjahr 1924 findet eine Klonferenz der Internationalen
Eisenbahn-Union statt, wobei beziiglich der fiir den internatio-
nalen Guterzugverkehr zuzulassenden Druckluftbremsen wichtige
Entscheidungen getroffen werden dirften. In Bremsfachkreisen
besteht allgemein die Erwartung, dals in dieser rein technischen
IKonferenz die anerkannte Uberlegenheit der Kunze-Knorrbremse
gegeniiber allen bestehenden Bremssystemen zur Geltung kommen
und diese Bremse in erster Linie zur internationalen Einfithrung
zugelassen werde.

Was die Einftthrung der durchgehenden Giiterzugbremse
bei den Schweizerischen Eisenbahnen anbelangt, so ist durch die
eingangs erwihnten Pariser Beschlisse eine Abklirung in dem
Sinne erfolgt, dals die Schweiz ohne weiteres berechtigt sein
wird, die fiir ihre Verhiltnisse zweifellos am besten geeignete,
d. h. die schon in verschiedenen Staaten eingefithrte, mit

_ | Westinghouse anstandslos zusammenarbeitende »Kunze-Knorr-
Westinghouse-Bremse, als der Hilfsluftbehalter nach dem voll- [

Bremse, ebenfalls zu wihlen,

Untersuchung iiber Lagermetalle fiir den Eisenbahnbetrieb.
Von Ing. J. Karafiat.

Zu Lagermetallen fir den Eisenbahnbetrieb eignen sich
nach Kiinzel Legierungen, die aus einem Legierungsgerippe
bestehen, dessen Hirte fast gleich sein soll der Hirte der
gelagerten Achse und das heziiglich seiner Druckfestigkeit den
im praktischen Betrieb auftretenden Driicken und Stélsen
widersteht. Das Legierungsskelett soll eingelagert sein in eine
weichere Grundmasse von ausreichender Plastizitit. Das mikro-
skopische Gefiige der Lagermetalle muls daher aus harten
Kristallen bestehen, die in eine plastische Grundmasse ein-
gebettet sind.

Die Blei-Antimonlegierungen entsprechen
Gefiige gestellten Anforderungen, wenn der Antimongehalt
héher als 13 °/, ist. Dann besteht die Legierung aus erstlich
ausgeschiedenen Antimonkristallen, die in eine weiche, plastische
Grundmasse von 87 °/; Pb und 13°/, Sh eingebettet sind.
Die Blei-Antimonlegierungen mit hoherem Antimongehalt sind
jedoch sehr sprode und neigen zum Saigern. Diesen un-

den an das

angenehmen FEigenschaften der bindren Legierungen von Blei |

und Antimon wirkt man dadurch entgegen, dals man das Blei
ganz oder teilweise durch Zinn ersetzt.

In diesen Zinn-Antimon-Bleilegierungen wird die weiche,
plastische Grundmasse aus Blei und Sn-Sh-Mischkristallen ge-

bildet, in die dann die Hartekorper, bestehend aus wiirfel- |

formigen Sn-Sh-Mischkristallen (0- oder S-Kristalle) eingelagert
sind, Da jedoch auch diese Sn-Sh-Mischkristalle, insbesondere
bei langsamer Erstarrung, sich von der zuletzt kristallisierenden
Grundmasse scheiden, figt man dieser Legierung noch Cu bei.
Das Cu scheidet sich bei der Erstarrung als erstes Erstarrungs-
produkt in Form von nadelférmigen Cu, Sb- und Cu, Sn-Kristallen
ab, die in der Masse ein Gitter bilden. Dieses Gitter ver-
hindert dann das Entmischen der Legierung dadurch, dass es
die als zweites Erstarrungsprodukt sich ausscheidenden Sn-Sb-
Kristalle festhalt.

Der Verfasser hat sich die Aufgabe gestellt, die aus Zinn,
Kupfer, Antimon und Blei bestehende Legierung auf ihre Ver-
wendbarkeit im Eisenbahnbetrieb zu untersuchen. Es wurden
Legierungen erzeugt, deren Zinngehalt von 5 zu 5 °/, stieg.
Hierbei wurde auch der optimale Kupfer- und Antimongehalt
dieser Legierungen durch einige Vorversuche ermittelt. ILis
ergab sich, dals im allgemeinen ein Kupfergehali von 8 bis
10 9/, des Zinngehaltes das Optimum darstellt, wahrend far
Antimon der giinstigste Zusatz bei Lagermetallen his 20 °f,

| Grundmassen den weichen und

Zinn bei 16 %/, von 20 bis 50/, Zinn bei 14 °/; und ither
50 °fy Zinn bei 13 °/, Antimon liegt.

Diese Untersuchungen erstreckten sich in erster Linie auf
die Bestimmung der Harte (nach Brinell), der Druckfestig-
keit und Stauchfihigkeit. Die Ergebnisse der Priifung sind
im Kurvenblatt Textabb. 1 eingetragen.

Die Hirte — durch die strichlierte Kurve — und die
Druckfestigkeit — durch die vollausgezogene Kurve dar-
gestellt — zeigen im Gebiete II eine auffallende Erniedrigung.

| Die Begriindung dieser Erscheinung ergibt die mikrographische

Untersuchung: Im Geftige der Legierungen des Gebietes II
(also mit 18 bis 52 %/, Zinn) treten zwei Grundmassen, in den
Gebieten I und III nur je eine Grundmasse auf. Da die
nicht druckfesten Bestandteil
der Legierung bilden, ist die vorgenannte Erscheinung ver-
standlich.

Aulserdem wurde festgestellt, dals Legierungen mit einem
Zinngehalt bis 15 %, eine sehr niedrige Elastizitdtsgrenze
haben — schon bei Belastung von 200 bis 300 kg auf den
gqem treten bleibende Forminderungen auf, die durch Mikro-
meter feststellbar sind. ;

Nach den bereits vorliegenden Erfahrungen des Eisenbahn-
betriebes kinnen fir die Lager von Lokomotiven und Personen-

| wagen nur Legierungen in Frage kommen, deren Druclkfestig-

keit nicht unter 1500 kg/qem bei einer Stauchfiihigkeit von
mindestens 14 %/, ist. Nur Lagermetalle mit der eben genannten
Druckfestigleit, einer Elastizititsgrenze (durch Mikrometer fest-
stellbar) von nicht unter 500 kg/qem und von mindestens 30 °
Brinellhirte sind fiir den Kisenbahnbetrieb (Lokomotiven und
Personenwagen) geeignet. Auf Grund der vorliegenden Ver-
suche und der theoretischen Erwigungen begrenzte sich daher
das Versuchsfeld auf die Lagermetalle mit iiber 55 %/, Sn.
Dann wurden der Prifung noch Speziallagermetalle, die unter
den verschiedensten Namen in den Handel gebracht werden,
wie Thermit, Turbo-Squirrel, Lurgi, unterzogen. Die Unter-
suchung mulste sich mit Riicksicht auf die gedachte Verwendung
auf die Hirte auch bei den verschiedenen Temperaturen und
den Einfluls der Feuchtigkeit erstrecken. Die gefundenen

| Ergebnisse der Druckproben sind in Textabb. 2 graphisch

dargestellt.
Wie aus dem Diagramm zu entnehmen ist, eignen sich
zum Einbauen in Lokomotiven und Personenwagen (also fiir
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hohe Beanspruchungen) nur Lagermetalle von 75 °/, Zinn auf-
warts und Turbo-Squirrel, wihrend Lurgi und Thermit wegen
zu niedriger Festigkeit und Elastizititsgrenze *) fiir diese Zweclke
nicht geeignet erscheinen. TLurgi ist iberdies sehr empfindlich
gegen Feuchtiglceit.

Fir alle diese Proben des Laboratoriums und des Be-
triebes war die Behandlung des Metalles und der Formen eine
sachgemifse und richtige. Die Vorschriften fir den Verguls |
der Speziallegierungen wurden sorgfiltigst eingehalten. Das
Schmelzen erfolgte in Kesseln i

; i : Abb. 1.

mit moglichst geringer Bad-
oberfliche unter einer Decke
von trockener Holzkohle im
allgemeinen bei 450 bis 500°
Das nicht iberhitzte Metall
wurde in saubere, vorgewirmte,
verzinnte Formen gegossen und
ohne Erschiitterung erstarren
gelassen,

Leider sind nicht immer
alle Voraussetzungen zum rich-
tigen Ausgielsen der Lager-
schalen erfiilllt. Selbst nach
ausgiebiger Unterweisung des
Arbeitspersonals haben bei den
empfindlichen Metallen wie y
Lurgi und Thermit die Er-
gebnisse des Normalbetriebes '
nicht die Resultate der unter
strenger Aufsicht und Kontrolle
durchgefithrten  Betriebsver-4gen
suche erreicht,

Wurden ‘die wegen eines
Fehlers ausgebauten Lager-
schalen untersucht, so ergab
sich bei Thermit und Lurgi 1T
in den meisten Fallen, dals @97 & 20 ® 30 & 2 Hx5n
die Gielsvorschriften nicht genauest eingehalten worden waren.
Der Verfasser gewann daher die Uberzeugung, dafls es fir den
laufenden Betrieb nicht zu empfehlen ist, Lagermetalle zu
verwenden, deren Gielsvorschriften sehr eng begrenzt sind, da
deren Kinhaltung praktisch nur sehr schwer zu erreichen ist.
Fir den Dauerbetrieb der Eisenbahnen eignen sich eben nur
Lagermetalle, deren betriebstechnische Gielsvorschriften einen
genfigenden Spielraum besitzen, wie die hochprozentigen Lager-
metalle und Turbo-Squirrel.
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*) Nach den Versuchen des FEisenbahnzentralamtes sowie des
Staatlichen Materialpriifungsamtes in Lichterfelde liegt die Druck-
festigkeit des Lurgimetalles wesentlich hoher als in den obigen
Schaubildern angegeben; die zu niedrigen Werte der Schaubilder
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Bei der Wiederverwendung von Spinen, Abfillen, Bruch-
sticken hat sich gezeigt, dals nur die hochprozentigen Lager-
metalle und Turbo-Squirrel Lagerschalen liefern, deren physi-
kalische Eigenschaften denen des neuen Metalles gleichwertig
sind, wahrend die minderwertigen Metalle bei ofterem Um-
schmelzen wesentliche Anderungen der Zusammensetzung und
damit der Eigenschaften erleiden.

Eine Vermischung von Spanen, Abfillen und dergleichen
von Thermit, Lurgi, minderwertigem Zinnweilsmetall unter-

Abh. 2.
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einander, ja selbst mit hochwertigem Zinnweilsmetall oder
Turbo-Squirrel ergab stets eine vollkemmen wunbrauchbare
Legierung. Dagegen konnte Turbo-Squirrel mit hochprozentigem
Zinnlagermetall vermengt werden, ohne dals nachteilizge Wir-
kungen eintraten.

Zusammenfassung,

Im Dauerbetrieb der Eisenbahnen fiir Lokomotiven und
Personenwagen eignen sich nur die hochprozentigen Zinnlager-
metalle und Turbo-Squirrel. Diese Metalle sind geniigend hart,
druckfest und plastisch. Thre Gielseigenschaften gestatten,
dals das Personal die Gielsvorschriften leicht einhalten kann,

Beim Umschmelzen von Bruchsticken, Spinen und Ab-
fallen erfahren die genannten Metalle keine Anderung ihrer

diirften wohl davon herrithren, dals, wie auns dem Aufsatz hervor- N . Z # :
geht, bei 450—5009 geschmolzen wurde, wobei sich dieses Metall | lzj.lgei]SCh%ften' AulcthElLbs ‘éern_lfs‘cilelll Voln .1103hplczéentlg(?m
bereits enthiirtet. Die richtige Gielstemperatur liegt zwischen 410 | Ay agermetall unc urbo-Squirrel hat keinerlei Nachteile
und 4400, Die Schriftleitung. | gezeigt,

Personliches,

Direktor Dr. Ing. e, h. Kittel,

Mit dem 81. Januar d.J. ist der Vorstand der Maschinen-
abteilung der Reichsbahndirektion Stuttgart, Herr Direktor
Dr. Ing. Kittel in den Ruhestand getreten.

Nach Absolvierung der Technischen Hochschule in Stuttgart
hat Direktor Kittel in iiber 40jahriger ununterbrochener
Tiatigkeit, beginnend mit dem »Ingenieurpraktikanten« bei der
Eisenbahnwerkstatte Rottweil im Jahre 1883, simtliche Stellen
des maschinentechnischen Dienstes der vorm. Wiirttembergischen,
jetzt Deutschen Reichsbahnverwaltung durchlaufen. Das Ergebnis
dieser griindlichen Durchbildung war die bedeutsame Entwicklung

des Eisenbahnfahrzeugbaus in Wirttemberg, die, s. Zt. von Obex-
baurat Klose eingeleitet, unter Direktor Kittel als maschinen-
technischem ,Oberingenieur seit 1895 eine zielbewulste, stetige
Weiterbildung erfuhr. Als bedeutungsvollste Frucht sei hier
nur auf die schweren Giterzuglokomotiven mit 5 und 7 Achsen,
heute die leistungsfahigste Bauart in Europa, auf die sechs-
achsigen Vierzylinder-Schnellzuglokomotiven Type C hingewiesen,
die nicht nur durch ihre Leistung, sondern ebensosehr durch
ihre Wirtschaftlichkeit und Formschonheit Musterausfithrungen
sind. Fiir Kleinbetrieb wurde unter Kittels ausschlaggebender
Mitarbeit eine eigene Dampfwagenbauart entwickelt, und im
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Personenwagenbau erfreuen sich die nemen zweiachsigen, paar-
weise gekuppelten Vorortwagen allgemeiner Beliebtheit und auch
aulserhalb -der engeren Heimat verdienter Anerkennung.

Daneben war Direktor Kittel als Vertreter der Eisen-
bahnverwaltung in Stuttgart Mitglied und Vorsitzender einer
Reihe von Fachausschissen, wie dem fir Lokomotiven, fiar
Personen-, Post- und Gepackwagen, fiir Werkstittenangelegen-
heiten und, seit dessen Bestehen, des Deutschen Giterwagen-
ausschusses, an dessen Griindung er hervorragenden und erfolg-
reichen Anteil genommen hat. An den Arbeiten der Ausschiisse
fiir technische Angelegenheiten des Vereins Deutscher Iisenbahn-
verwaltungen, sowie bei der Aaufstellung von Bestimmungen
ither die »technische Einheit« im Kisenbahnwesen, di¢ im
internationalen Verkehr malsgebend sind, war er hervorragend
beteiligt, Von der ehemaligen Gotthardbahn wurde er bei ihrem
Ubergang an die Schweizer Bundesbahnen als Sachverstindiger
fur die Bewertung des Fahrzeugparks bestellt, Endlich ist er
Mitglied des Preisausschusses des Vereins Deutscher Eisenbahn-
verwaltungen.

In den wichtigsten Fachzeitschriften des Eisenbahnwesens
ist Direktor Kittel stindiger Mitarbeiter und hat sich ins-
besondere um das »Organ fiir die Fortschritte des Kisenbahn-
wesens« grofse Verdienste erworben. Auch als geschitzster
Lehrer betitigte er sich, indem er den Lehrstuhl fir Eisenbahn-
maschinenwesen an der techn. Hochschule Stuttgart mehrere
Jahre neben seinem Hauptberufe versah.

Anerkannt wurde diese vielseitige und ersprielsliche Tatigkeit
durch eine — abgelchnte — Berufung in das damalige Reichs-
eisenbahnamt in Berlin als vortragender Rat, durch seine Er-
nennung zum aulserordentlichen Mitglied der preufsischen
Akademie des Bauwesens im Jahre 1910, durch seine Abordnung
in den Ausschuls des Deutschen Museums in Minchen, durch

eine Reihe hoher Ordensauszeichnungen und last not least durch |
die soeben erfolgte Verleihung des »Dr. Ing. ehrenhalber« |
| und die wirtschaftliche Fertigung., Den Erfolg konnte er auf

seitens der technischen Hochschule in Stuttgart.

Ein vorbildlicher Beamter und hervorragender Ingenieur
scheidet mit Herrn Direktor Dr. Ing, Kittel aus dem Dienste
der Deutschen Reichsbahn und insbesondere aus dem Kreise
der Reichsbahndirektion Stuttgart auws. Er wird als aufrechter,
gerader Mann von stirkstem Gerechtigleits- und Verantwortungs-
gefiihl, als treuer Berater und Firsorger seiner Beamten bei
Allen in unvergelslicher Erinnerung bleiben,

Ministerialrat Wilhelm Staby,
der Referent fiir das Werkstiitte- und Stoffwesen bei der Zweig-
stelle Bayern des Reichsverkehrsministeriums ist ab 1. Februar
1924 infolge der Verordnung iiber den Beamtenabbau aus dem
Dienste ausgeschieden.

Ministerialrat Staby wurde am 7. Mai 1859 als Sohn
eines Gutsbesitzers zu Bonen in Westfalen geboren und studierte
nach Abschluls der Mittelschule das Maschinenbaufach an der
Technischen Hochschule Berlin, Nach Ablegung der Regierungs-
baumeisterpriifung im Jahre 1888 wurde er zunichst an die
Eisenbahndirektion Erfurt und dann in den Bezirk der Eisen-
bahndirektion Kéln berufen und hauptsichlich mit Werkstitte-
neubauten beschiiftigt, so insbesondere beim Bau der Haupt-
werkstitte . Oppum.

Im .Jahre 1896 iibertrug ihm die Aktiengesellschaft der
Ptialzischen Eisenbahnen die Stelle des maschinentechnischen
Oberbeamten der Direktion in Ludwigshafen, die ihm ein reiches
Feld der Betitigung bot. Von den techmischen Fragen be-
schiftigte ihn u. a. besonders die Frage der Triebwagen mit
elektrischen Sammlern, der Rauchverminderung hei Lokomotiven,
der Absaugeeinrichtungen fir Wagenreinigung, der Dampfheizung
der Ziige, vor allem aber diejenige der durchgehenden Bremse

fiir Giiterziige. Den Problemen einer durchgehenden Bremse |

fir Giiterziige wandte er sein Hauptaugenmerk zu und trat
hiewegen im Jahre 1902 erstmals mit Vorschligen im Organe
f. d. Fortschritte des Eisenbahnwesens an die Offentlichkeit.
Auf seine Veranlassung hin stellten die Pfalzischen Eisenbahnen
beim Verein Deutscher Kisenbahnverwaltungen den Antrag auf
Priffung dieser Frage, zu deren Verfolgung dann ein Unter-
ausschuls gebildet wurde. Als dessen Vorsitzender wurde Staby
bestellt und konnte hier eine langjihrige, arbeits- und erfolg-
reiche Titiglkeit entwickeln. Die eingehende Beschiftigung
mit Bremsfragen hatte auch seine Mitarbeit fir den Abschnitt
»Bremsen« des Sammelwerkes » Eisenbahntechnik der Gegenwart«
zur Folge.

Bei der Verstaatlichung der Pfilzischen Eisenbahnen 1909
wurde er als Oberregierungsrat in den bayerischen Staatsdienst
iibernommen. Als Referent fiir das Werkstattewesen war ihm
beim Neubau der Hauptwerkstitte Kaiserslautern Gelegenheit
gegeben, seine reichen Erfahrungen auf diesem Gebiete nutz-
bringend zu verwerten. Die Jahre des Krieges und der Nach-

| kriegszeit stellten ihn, der inzwischen auch zum Stellvertreter

des Direktionspriisidenten berufen worden war, vor viele schwere
Aufgaben, die er aber dank seiner Kenntnisse und Erfahrungen
meistern konnte. Ein in seciner Eigenschaft als Priisidenten-
Stellvertreter erhobener Einspruch gegen eine unberechtigte
Requisition der Besatzungsmacht fihrte im Jahre 1920 zu
seiner Absetzung durch diese. Zu erwihnen ist jedoch hierbei,

| dass in dem Absetzungsdekret der Rheinlandkommission seine

besondere personliche Tiichtigkeit ausdriicklich anerkannt wurde.
Nach seiner Absetzung in Ludwigshafen wurde ihm die Stelle
des Werkstiatte- und Stoffreferenten bei der Zweigstelle Bayern
des Reichsverkehrsministeriums iibertragen. Hier widmete er
sich besonders den neuzeitlichen Aufgaben der wissenschaft-
lichen Betriebsfithrung durch Umgestaltung des Werkstiitte-
wesens in Hinsicht auf die Sonderung der Arbeit, Schaffung
einheitlicher Werkleitungen, Verbesserung der Lohnungsverfahren

der betriebstechnischen Wanderausstellung des Vereins deutscher
Ingenieure vorweisen, an der sich die Zweigstelle Bayern in
besonderem Malse beteiligte.

Auch das Verkehrsmuseum in Nirnberg fand durch seine
unermiidliche Schiirfarbeit eine wesentliche Forderung. TUber-
haupt nahm er neben seiner eigentlichen Facharbeit lebhaften
Anteil an allen Fragen der Technik, Fr war Vorsitzender
und langjihriges Vorstandsmitglied des Mannheimer Bezirls-
vereins Deutscher Ingenieure. Seine Verdienste  veranlalsten
den IMauptverein, ihn fiir eine Wahlperiode zum 2. Vorsitzenden
des Vereins Deutscher Ingenicure zu wihlen. Tm Jahre 1923
wurde er zum auswirtigen Mitgliede der preulsischen Akademie

| des Bauwesens ernannt.

Die Reichsbahn, insbesondere die Zweigstelle Bayern, er-
leidet durch das Ausscheiden des Ministerialrates Staby, der
durch die in ihm aufgespeicherten Erfahrungen auf allen Ge-
bieten der Maschinentechnik im Eisenbahnwesen und seine
Fihigkeit auch ncuauftretende Fragen mit Zahigkeit durch-

| zuarbeiten, eine starke Stiitze war, einen empfindlichen Verlust

und wird seiner erspriefslichen Mitarbeit dauernd gedenlken.
* *
&

Direktor Dr. Ing. Kittel wie Ministerialrat Staby ge-
Lorten als Vorsitzender bzw. stellvertr. Vorsitzender dem »Fach-
blattausschuls« des Vereins Deuntscher Eisenbahnverwaltungen an,
dessen Anfsicht und Firsorge das »Organ« unterstellt ist, ebenso
dem zur Unterstittzung der Schriftleitung gebildeten Beirat.

Die Sechriftleitung gedenkt mit Dank der die Entwicklung
des »Organs« fordernden Tatiglkeit beider Minner und bedauert,
dals mit dem Ausscheiden aus dem Dienste auch die Mitglied-
schaft im Fachblattausschuls und im Beirat erloschen ist.

Die Schriftleitung.
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Bericht iber die Fort__schritﬁeﬁdes Eisenbahnwesens.

Allgemei

Die franzisischen Eisenbahnen im Jahre 1922,
(Engineering 1923, Nr. 8024 1v. 4. Dez., S. 748)

Bei den der Hauptsache nach aus 6 grolsen Netzen hestehenden
franzisischen Bahnen haben im Jahre 1922 die Ausgalen die Ein-
nahmen um einen Betrag von 1150 Millionen Fr. tiberschritten. (fegen-
ither dem Jahre 1920 mit einem Fehlhetrag von etwa 3000 Millionen Fr.
ist demnach eine erhebliche Besserung eingetreten.

Uber Streckenlimge und Zahl der Lokomotiven kénnen der
Quelle nehenstehende Angaben entnommen werden.

Uber die franzisische Nordbahn' fehlen die entsprechenden
Zahlenangaben.

nes.
Streckenlinge - | Zahl d. Lokomotiven
‘ Ende 1922 Ende 1922
— R I _..f__z —
Paris-Lyon-Mitteln.-Bahn ‘ [?g?; kj’n J:] ]jt?;:?(ﬂa} 4995
Franzosische Osthahn . . | 5027 , | 2465
Paris-Orléans-Bahn . o T9s 2405
Franzosische Siidbahn . . || 4094 nicht angegeben
Franzisische Staatsbahu . | 9011 | 3745 i

Bahnhofe nebst Ausstattung, Lokomotivhehandlungsanlagen.

Nener Stiickguthahnhof in Chicago.
(Aus ,Proceedings of the American Society of Civil Engincers®.)

Die Pennsylvania-Eisenbahn hat die Stiickgut-Ladeanlagen in
Chicago, die bis jetzt an verschiedenen Stellen der Stadt verstreut
lagen, zu einer grolsen einheitlichen Anlage zusammengefalst, deren
hervorstechendste Eigenart darin besteht, dafs das ganze Ladegeschiift
in einer mehrgeschossigen, grofsen Ladehalle abgewickelt wird.
Die eigentliche Ladeanlage ist zweigeschossig, und zwar liegen die
Gleise ungefiihr in Gelindehithe, dic Ladestralsen aber 5,13 m iiber SO.
Auf diese Art ist der beschriinkte Platz besser ausgenubzl, als wenn
Gleise und Stralsen in gleicher Héhe ligen. Nach dem ersten Plan
sollten die Strafsen quer zu den Gleisen und in Gelindehohe unter
den Hochgleisen liegen. Die Ausfithrung scheiterte aber am Wider-
spruch der Stadtbehiorde, und die nunmehr gewiihlte Bauart ist auch
deshalb vorzuziehen, weil die benachbarten offentlichen Stralsen
ebenfalls iiber die Gleise iiberfiihrt sind.

Im FErdgeschols des Gebdiudes, das eine Grundfliche von
229><128 m Dbedeckt, liegen 19 Gleise, die 857 Wagen aufnehmen
konnen, mit Ladesteigen von 1,7 m bis 8,5 m Breite dazwischen. [m
Obergeschols fithrt eine 232 m hreite Ladestralse durch die Mitte,
‘die durch eine mittlere Sdulenreihe in zwei 11,6 m hreite Streifen
zerlegt ist Die Siulenreihe bildet zugleich die Trennung zwischen
der 52,9 m breiten Empfangs- und der 30,5 m breiten Versandanlage.
Zwei weitere Ladestralsen filhren an den Aulsenkanten entlang. Die
Ladestralsen miinden an beiden Enden in affentliche Querstralsen
aus. Uber den Ladestralsen liegen noch drei Geschosse, die als
Lagerriume benutzt werden. Auf die architektonische Ausgestaltung
wurde wegen der Lage im Innern der Stadt
besonderer Wert gelegt, und so krént denn ein
Uhrturm das Geb#iude, der sich 58 m iiber Stralsen-

manche Schwierigkeiten. Zur Bewegung der Frachtstiicke auf den
Ladesteigen dienten urspriinglich zweiriidrige Karren und vierridrige
Wagen wurden nur aushilfsweise versucht. Neunerdings ist man zum
ausschliefslichen Gebrauch von zweiachsigen Wagen iihergegangen,
die, zu Ziigen zusammengestellt, von Elektrokarren gezogen werden.
Das Stralsengeschols steht durch Aufziige auch mit der
Chicagoer Tunnelbahn in Verbindung, die bekanntlich ausschlielslich
dem Giiterverkehr dient und unmittelbar in die Keller der grofsen
Geschiftshiuser fiihrt, Hs ist die Ansicht ausgesprochen worden,
dals es falsch ist, die Giiter, die zwischen Tunnelhahn und Fisen-
bahn iibergehen, erst in das Obergeschols zu heben, doch geschieht
dies, um den Verkehr mit ilinen richlig itberwachen zu konnen, da,
wie schon erwiihnt, alle Abferligungsarbeiten im Obergeschols vor-
genommen werden. Wernekke.

Maschinenhaus aus Eisenbeton in Feltham.
(Railway Age 1924, 1. Halbj. Nr. 5.)

Die englische Siidbahn hat kiirzlich eine neue Lokomotiv-
wechselstation in Feltham errichtet, deren Maschinenhaus nach der
Quelle das erste in England aus Eisenbeton erbaute Maschinenhaus ist
Der Verschiehebahnhof Felthum wurde 1921 in Betrieb genommen

| und zuniichst von der Maschinenstation Strawberry Hill aus hedient.

Zur Vermeidung der vielen Leerliule iiber die 19,3 km lange Zwischen-
strecke wurde nun auch ein neues Maschinenhaus in Feltham errichtet
und der ganze Betrieh unter Ubersiedelung des gesamten Personals
nach Feltham verlegt.

Maschinenhaus aus Hisenbeton in Feltham,

hohe und 43,6 m iiber das Dach des Gebiudes
erhebt; er enthiilt acht Geschosse, von denen
drei Archivriiume enthalten. Dariiber steht ein
etwa 190 cbm enthaltender Wasserbehiilter der
Feuerloschanlage.

Der Verkehr zwischen den verschiedenen
Geschossen wird durch eine grolse Anzahl von
Aufziigen von 3 und 5t Tragfahigkeit und
verschiedener Plattformgrifse vermittelt. Je ein
10 t-Aufzug ist zur Beférderung von Kraftwagen
vorgesehen, Abgesehen von den Kraftwagen
konnen die Aufziige keine Lasten zwischen den
Lagerriumen und dem Gleisgeschols befirdern;
dadurch soll verhiitet werden, dals Giiter aus
den Lagerriumen in die Eisenbahnwagen verladen
werden, ohne vorher ordnungsmiilsig abgefertigh zu sein, was im
Strafsengeschols erledigt wird.

Der Betrieb des neunen Bahnhofs war urspriinglich so gedacht,
dals er nur dem Versand und Empfang dienen sollte; Ubergangs-
verkehr sollte ausgeschlossen sein, fiir diesen sollte eine besondere
Anlage, an anderer Stelle geschaffen werden. Infolgedessen hielt
man breite Plattformen zwischen den Gleisen zum Stapeln der Giiter
fiir entbehrlich, Der Bau der Umladeanlage hat sich aber nicht
ermoglichen lassen und so mufs denn neben Empfang und Versand
auch der Uberladeverkehr hier ahgewickelt werden. Hierdurch ergehen
sich, da die Anlage nicht zu diesem Zwecke geschaffen worden ist,

Organ fiir die Fortschritte des Iisenbahnwesens. Neue Folge. LXI. Band. 3. Heft. 1924,

Das Maschinenhaus fiir 42 Lokomotiven schliefst sich dichl an
die Ablanfanlage an und ist von dort auf 3 Wagen erreichbar,
Es ist rechtwinklig erbaut mit Zufahrt dureh Weichen von heiden

Schmalseiten her. Die elektriseh betriebene Drehscheibe ist in
einiger Entfernung ecingebaut. Als Zubehor sind noch ein Wasser-
haus fiir 525 chm Wasservorrat und eine Bekohlungsanlage mit
einem Behiilter fiir 200 t Kohle vorhanden. Das Kohlenlager kann
ctwa 8000t fassen. ;

Nicht nur Wiinde und Dach des Maschinenhauses sind aus
Eisenbeton hergestellt, sondern auch die Glastriiger der Deckenfenster,
die Traufen, Dachrinnen und Regenwasserrohre sind aus Eisenbeton.

10
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Nur in den Abteilungen der Dienstzimmer ist Holz verwendet. Das
Gebiiude ist 144,8 m lang und 38,1 m breit, die lichte Hthe ven
Schiene bis Unterkante der Dachtriiger betrigt 4,47 m, die Hohe
der Rauchfangunterkante 4,29 m.

Das Dach ist sigezahnartig gebildet aus 19 Abteilungen; die
Fenster befinden sich in der steiler gestellten Nordostwand jeder
Abteilung. Die Seitenwiinde des Gebiiudes sind reichlich mit Fenstern
versehen, so dals eine gute Tagesbeleuchtung erreicht wurde.

An der Siidostseite des Gebiudes liegen die verschiedenen
Dienstzimmer, zu denen auch ein Unterrichtsraum gehort; ferner

eine neuzeitlich eingerichtete Werkstitte von 15,2><4.6 m. An die |

Werkstitte, nur durch eine Schiebetiire davon getrennt, schlielst
sich ein Lokomotivausbesserungsstand von- 61 m Linge und 6,7 m
Breite an; die Hohe von 10m hietet geniigend Raum fiir Unter-
bringung eines 50 t-Laufkrans, der das ganze Feld von 61 m Liinge
bestreichen kann. Das Aushesserungsgleis ist nur von einem Fnde
des Hauses her zuginglich. Die 6 Betriebsgleise konnen von beiden

| Seiten aus befahren werden, Uber jedem Betriehsgleis ist ein
Rauchkanal angebracht, von dem der Rauch durch Rolre, die
das Dach durchsetzen, abgeleitet wird. Rauchkanal und Rauchrohre
sind aus Beton. Zwei (Gleise sind als Waschgleise bestimmt und

mit dem erforderlichen Zubehor, darunter 13 Wasserans: hluss_en,
ausgeriistet. Die iibrigen 4 Gleise dienen dem eigentlichen Betrieb,
obwohl auch dort mit Hilfe von 14 Wasseranschlissen Kessel-

waschungen vorgenommen werden konnen. Wasserkréne sind in
reichlicher Zahl vorgesehen.

Das in der Nihe befindliche Wasserhaus ist ehenfalls voll-
stindig aus Eisenbeton tiber einer Grundfliche von 25,75><10,44 m
erbaut, Das FErdgeschols und das erste Obergeschols kinnen als
Aufenthalts- und Schlafriume fiiv die Bediensteten dienen. Das
zweite Obergeschols enthilt Rohrleitangen und dariiher sind die
Wasserbehiilter aufgestellt.

Die Gesellschaft hat auch die Erbanung von 128 Wohnhiusern

2 G- h2 Schnellzuglokometive der Ungarischen Staatsbahn,

(,Die Lokomotive* 1924, Nr. 1.)

Die Ungarische Staatsbahn hat schon seit dem Jahr 1892 ver-
schiedene Bauarten von 2 C-Lokomotiven bheschaftt.
stehende Lokomotive stellt deren letzte Entwicklungsstufe vor.
ist 1916 von der Ungarischen Staatshahndirektion und der ungarischen
Staatsmaschinenfabrik entworfen worden; 58 Stiick lieferte diese
selbst, die tibrigen 100 Stiick kamen an Henschel, wurden aber erst
nach Beendigung des Krieges abgeliefert. Die Lokomotive erinnert
im allgemeinen Aufbau an die bekannte preulsische 2 C - Lokomotive,
Klasse P 8. Der bei der Ungarischen Staatsbahn wihrend der Kriegs-
jahre nahezu ausschlielslich gebriuchliche Brotan-Kessel

fiir das Personal in der Nihe des Bahnhofs ins Auge gefalst. Pfl.
Lokomotiven und Wagen.
| Wasserberiithrte Heizfliche der Rohre . . 148,5 qm
; ¥ des Uberhitzers . dllsgr
= im Ganzen H 209,9 ,
Rostﬂhche R . : 3,25 ,
Die in Frage Durchmesser der ’l‘rclbrader D 1826 mm
Sie , Laufrader . . 1040
Fester Achsstand (Achsstand der Kuppelachben) . 4100
Achsstand des Drehgestells . 2200 ,
Ganzer Achsstand der Lokomotive . e a4 0
3 einschl. Tender 15680 ,
l{elbunwage\nuht ln 42,7 t
Dienstgewicht der Lokomotlve (- 69,4
mufste Leergewicht der Lokomotive . 63,2 .,

indessen wesentlich hoher gelegt werden als bei jener.
Trotz einer Hiohe der Kesselmitte von 8150 mm war sogar
noch der Einbau von Radkiisten innerhalb der Feuerbiichse

2 C - h 2 Schnellzuglokomotive der Ungarischen Staatshahn,

notwendig. Der Rost liegt wagrecht; die Mittelentfernung
der Brotan-Grundrohre betriigt 1884 mm, ihre Linge 2240 mm.
44 geitliche Wasserrohre miinden in den Oberkessel. Der
Langkessel besteht aus drei nach vorn sich erweiternden
Schitssen. Die Einstrémrohre beginnen in einem Kreuz-
stutzen, der auf den Uberhitzerkasten aufgesetzt ist, und
liegen aulserhalb der Rauchkammer. Auf dem Langkessel
liegt hinter dem Dampfdom ein Speisewasserreiniger, Bauart
Pecz-Rejtt*), mit nach hinten ausziehbarem Kinsatz
Die Hauptrahmenplatten sind 28 mm, die Drehgestellrahmen-
platten 25 mm stark. Der Drehzapfen ist um 40 mm aus
der Mitte nach hinten verschoben. Die Tragfedern der
Kuppelachsen sind untereinander durch Ausgleichhebel ver-
bunden. Zur Schmierung der Schieber mit innerer Ein-
stromung und der Kolben dient eine Friedm ann-Pumpe
mit 8 Ausliufen. Weiter sind von der Ausriistung noch zu
erwithnen zwei Strahlpumpen von Friedmann und eine
Knorr-Speisewasserpumpe fiir 250 I/Min. Férderleistung,
die das Wasser durch den vorn oberhalb der Zylinder
beiderseitig angeordneten zweiteiligen Vorwirmer der Bauart der
Eigentumsbahn driickt. - Die Druckluftbremse nach Westinghouse
wirkt einklétzig von vorn aunf die Kuppelrider, das Drehgestell ist

ungebremst. Die Hochstgeschwindigkeit ist zu 100 km/Std. fest-
gelegt. Die Textabb. zeigt die Lokomotive in Ansicht. Der vier-
achgige Tender bietet nichts hesonderes.

Die Hauptabmessungen der Lokomotive sind:
Kesseliiberdruck p . 12 at
Zylinderdurchmesser d 570 mm
Kolbenhub h . : 650 |
Kesseldurchmesser innen, vorn 1610 ,
Kesselmitte iiber Schlenenober]mnte 3150
Heizrohre, Anzahl . ; 120

- , Durchmesser . . 46,5/52
Rauchrohre, Anzahl : 24
, Durchmesser 125/133
Rnhrlange 5 > : 5000
Wasserberiihrte Hmzﬂllche der I‘euerbuchse 16,2 qm

*) Organ 1923, 8. 190.

|

Dienstgewicht des Tenders 61,0 t
Leergewicht des Tenders 22,0 ,
Vorrat an Wasser . 20,0 cbm
Vorrat an Brennstoff . e 9,0t
Zugkraft Z=05.p . (d™2.h:D=. 6950 kg
| Verhdltnis H:R = . . . . . 64,5
5 H:G = 3,0 qm/t
k H: Gy = 4987
x Z:H = 33 kglqm
5 A — 100 kgt
5 Z: Gy = 163
R. D.

Yom franzdsischen Lokomotivbau.
(Verkehrstechnische Woche).
| Der Lokomotiv-Oberingenieur der ,Orléanshabn® de Boysson
| hat der Hauptversammlung einer internationalen Vercinigung zur
| Klirung der Brennstoffrage eine Abhandlung iiber den Stand des
franzgsischen Lokomotivhaues vorgelegt. Bemerkenswert erscheint
darvin, dafs man in Frankreich trotz der Vorteile der Heilsdampf-




verbundlokomotive mit vier Zylindern doch dazu neigt, zur einfachen
Dampfdehnung mit Uberhitzung und zwei Zylindern zuriickzukehren,
weil die Unterhaltung dieser Lokomotiven weniger Kosten erfordert

(o)

(1

und auch ihre Bedienung im Betrieb einfacher ist. Die Vorwirmung |

des Speisewassers, die schon vor dem Kriege erprobt wurde, ist
bei etwas iiber 100 Tokomotiven eingefithrt. Feuerbriicken werden
allgemein verwendet; man will eine Kohlenersparnis von 3 bis 40f
damit festgestellt haben, abgesehen von dem Vorteil der Schonung
der Rohrwand. Kipproste sind allgemein verbreitet, die meisten
neueren Lokomotiven haben auch Riittelroste. Dadurch soll die
Verwendung minderwertiger Kolhlensorten erleichtert werden. Uber
schlechte Kohlen und hohe Beschaffungskosten wird Klage gefiihrt,
der Aschgehalt sei von 8 auf 100/ gestiegen, die Kohlenkosten
machten 35 bis 409[y (gegeniiber 169y in fritheren Zeiten) des Betriebs-
aufwandes aus. Dr. Ue.

Eine neue Westinghouse-Luftpumpe fiir Lokomotiven,
(Le Génie civil 1923, Heft 26.)

Die unwirtschaftliche Arbeitsweise der gebriiuchlichen Loko-
motiv-Luftpumpen hinsichtlich des Dampfverbrauchs veranlalste die
Westinghousegesellschaft zum Entwurf einer neuen Bauart. Da mit
der Steuerung der Pumpen ein vorzeitiger Dampfabschluls und
damit eine Expansion nicht ausfithrbar ist, sind bei der neuen Bau-
art 2 Dampfzylinder mit Verhundwirkung angeordnet. Jedem der
beiden Zylinder ist ein Luftzylinder zugeordnet. Auch diese arbeiten
in Verbundanordnung, wie dies ja schon linger tiblich war. Die
Dampfverteilung wird fir Hoch- und Niederdruckzylinder gemeinsam
durch den in der iiblichen Weise im oberen Deckel liegenden Steuer-
schieber bhewirkt, der seinerseits durch den vom Hochdruckkolben
verstellten Hilfssehieber umgesteuerl wird.

Westinghouse-Luftpumpe mit Verbundwirkung.

Versuche ergaben eine Dampfersparnis von 409/, gegeniiber
der bisher tiblichen Bauart. Die Quelle errechnet hieraus eine jihr-
liche Kohlenersparnis von 146+t fiir die Lokomotive. Erfahrungen
ither die sonstige Bewiihrung der Pumpe liegen mnoch nicht vor,
ehenso fehlen Angaben iiber den Umfang ihrer Einfthrung.  Ro

Elektrischer Sandrohrwirmer,
(Railway Age 1924, 1. Halbj., Nr. 5.)

Bei nassem Wetter geriit 6fters Wasser in die untere Ausfluls-
offnung der Sandstreurohre der Lokomotiven. Ausflielsender Sand
hiingt sich dann an die nassen Wandstellen an, verengt die Ausfluls-
offnung oder verstopft sie manchmal giinzlich.

Der elektrische Sandrohrwiirmer bewirkt, dals Spritzwasser an
der erwiirmten Rohrmiindung alsbald verdampft. Die Verrichtung
(sieche Textabb.) ist an der unteren Ausfiulsoffnung des Sandrohres
angeschraubt. Sie besteht aus einer Art Muffe, die einen elekirischen

Elektrischer Sandrohrwiirmer.

Heizkérper enthiilt, der in Berithrung mit dem inneren Sandrohre
steht. Der Zwischenraum zwischen dem Heizkérper und der Muffe
ist mit Ashest ausgefiillt. Der Heizstrom fiir die Vorrichtung, die
in zwei Grilsen mit 64 oder 80 Watt Stromverbrauch gebaut wird,
wird der auf den Lokomotiven meist vorhandenen -elektrischen
Beleuchtungseinrichtung entnommen. Pl

Anwendung grifserex. Dampfldehnung in Amerika,
(Railway Age 1923, 2. Halbj., Nr. 26.)

In Amerika ist im allgemeinen das Verhiltnis der Heizfliche
zum Zylinderinhalt gréfser als bei uns, d. h. es wird dort meist mit
grifseren Fiillungen gefahren. Die Ursache hierfiir ist wohl in dem
zihen Festhalten an der Zwillingslokomotive zu suchen, die, sei es
mit Riicksicht auf die Umgrenzungslinie oder aber um allzugrolse
Zaplendriicke nnd iibermilsige Gewichte der hin- und hergehenden
Massen und damit ungtinstige Gegengewichtsverhiiltnisse zu ver-
meiden, dazu verleitet, den Zylinderdurchmesser kleiner zu halten
als es fiir eine wirtschaftliche Ausniitzung des Dampfes mit An-
wendung starker Dehnung erforderlich wiire. Auch ein verhiiltnis-
milsig grofser Kolbenhubh kann diesen Mifsstand nicht wesentlich
verbessern, weil er im (Gegensatz zum Durchmesser den Zylinder-
inhalt nur in linearem Verhiltnis beeinflulst und seiner Vergrilserung
durch Umgrenzung und Kolbengeschwindigkeit Grenzen gezogen sind.
Obwohl diese Tatsachen auch in Amerika bekannt sein miissen, hat
man seither dennoch zu Gunsten der einfachen Zwillingshauart dort
die Wirtschaftlichkeit hintangesetzt. Aber jetzt kann man sich doch
nicht mehr ganz dem allgemeinen Streben nach Erhéhung der Wirt-
schaftlichkeit entziehen. So hat neuerdings die New-York-Central-
bahn zu Versuchen in dieser Richtung die erste Drillingsloko-
motive in Amerika in Dienst gestellt*). Die Quelle dagegen
gibt als anderen Weg Kenntnis von Versuchen mit Lokomotiven,
bei welchen das Arbeitsvermdgen der Zwillingszylinder trotz der
vorgenannten entgegenstehenden Bedenken durch Vergréfserung des
Zylinderinhalts oder durch Erhshung des Druckes soweit gesteigert
worden ist, dals man fiir alle Fille mit Ausnahme des Anfahrens
mit einer Héchstfiillung von 500 auskommen kann. Um jeder
Damptverschwendung seitens des Personals von vornherein zu he-
gegnen, sind daher Schieber und Steuerung nur fiir einen grélsten
Fillungsgrad von 509/ entworfen worden und lediglich fiir das An-
fahren Hilfskaniile vorgesehen. Allerdings vergeht bei dieser Anord-
nung etwa eine halbe Minute bis der gewiinschte Druck in den Zylindern
erreicht ist und, wenn die eine Lokomotivseite gerade in Totpunktlage
steht, kann das Anfahren vor einem schweren Zug wohl ebenso lange
dauern. Indessen scheint dieser Fall — in Amerika — nicht hiufig
genag aufzutreten, als dafs man besonders grolse Riicksicht daranf
nehmen miifste. Der einzige unangenehme Nachteil dirfte das
grolsere Gewicht der hin- und hergehenden Massen sein. Auch die
drehenden Massen an der Treibachse werden wegen der Verstirkung
der Treibstange etwas schwerer ausfallen. Dagegen sind die
Kuppelstangen mit Riicksicht auf das Schleudern nach einer der
Reibung entsprechenden Kraftiibertragung bemessen. Wenn das
Triebwerk entsprechend dem Verfahren bei europiischen Werken

*) Organ 1924, Heft 1, S. 17.
10*



auch in Amerika sorgfiltiger durchgebildet wiirde, so wiire diese

Vergrilserung der hin- und hergehenden und der drehenden Massen | Heizsl ist lagerhestindig, wiihrend manche Kohlensorten auf Lager

wohl tiberhaupt zu vermeiden. Trotz der verschiedenen Schritte in
dieser Richtung, die bisher hekannt geworden sind — beispielsweise
Verwendung von hochwertigem Stahl fiir die genannten Teile — ist
aber dieses Verfahren in Amerika noch nicht durchgedrungen, Die
Quelle giht deshalb an, dafs die geschilderte Verhesserung der Wirt-
schaftlichkeit in erster Linie fiir Jangsam fahrende Giiterzugloko-
motiven mit schwerer Belastung, am wenigsten jedoch fiir Schuell-

zuglokomotiven in Betracht komme, weil bei diesen gegeniiber einer |

muglichen Brennstoff- und Wasserersparnis von 109 eine Ver-
grolserung der Gegengewichte um ungefihr 2590y erforderlich werde.
Auch die grilsere Gleichférmigkeit der Drehkraft bei der Lokomotive

mit 500/, Hichstfillungsgrad spricht fir deren vorzugsweise Ver- |

wendung im Dienst vor schweren, langsam fahrenden Ziigen. Sie
kommt in dieser Beziehung nach den amerikanischen Angaben der
Drillingslokomotive sehr nahe: Das Verhiltnis des griifsten zum
kleinsten Tangentialdruck hei der Zwillingslokomotive mit erhihter
Eintrittsspannung und 500/ Fillung bei 1262/30/ gegeniiber 1261/,9/,
bei der Drillingslokomotive mit normaler Eintrittsspannung und 500/,
Fiillung hei 1580/ der Zwillingslokomotive mit 909/, Fiillung*). Daraus
folgt ein geringerer Hang zum Schleudern und gute Ausnutzung
des RHeibungsgewichtes. Auf dem Priifstand in Altoona wurden
vor einigen Jahren schon Vergleichsversuche zwischen einer 1D I-
Lokomotive mit der iiblichen Fiillung und einer 1 E-Lokomotive mit
509/g Hochstfillung angestellt, wobei die letztere einen Gesamt-
wirkungsgrad von 8,19g ergab gegenither von nur 79y der Loko-
motive mit iblicher Filllung. Allgemein soll bei langsam fahrenden
Lokomotiven in schwerem Dienst auf diese Weise eine Wasserersparnis
bis zu einem Drittel moglich sein, die sich dann, wenn der Kessel
nicht geiindert wird, auch in einer Verhesserung des Kesselwirkungs-
grads dulsern wird.
steigen. R. D.
Uber den Umfang der Olfeuerung bel amerikanischen Lokomotiven
und ihre Vorziige.
(Railway Age 1923, 2. Halbj., Nr. 8)

Die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten von Nordamerika
verbrauchten im Jahre 1922 etwa 97500000 t Steinkohle und etwa
5882000 chm Ol fiir Lokomotivfeuerung. Als Hauptvorteile der

Olfeuerung von Lokomotiv , 3 oofiithrt: | =
BN s innua e - v oy ko b aigani i | kommen, da die Olerzeugung im Verhiiltnis zum gesamten Bedarf

Der theoretische Heizwert des Oles ist (auf die Gewichtseinheit
bezogen) etwa 1,46 mal so grols als der Heizwert der Kohle, In der
Praxis veriindert sich dieses Verhaltnis noch weiterhin zu Gunsten
der Olfeuerung auf 1,79. — Die Handhabung der Brennilsendungen
auf den Olfalsstellen ist erheblich einfacher als bei Kohlenladungen
und erfordert weniger Verschubdienst. Verletzungen des Personals
sind erheblich seltener als beim Kohlenfassen. — Die Notwendigkeit
getrennter Lagerung der verschicdemen Kohlensorten entfillt bei
Heizol, da die verschiedenen Olsorten so wenig verschieden von
einander sind, dals sie alle in einem einzigen Behiilter untergebracht

*) Bekanntlich ist die Ungleichmiifsigkeit der Umfangskriifte
bei etwa 409/p Fiillung am geringsten.

Die Ersparnis an Kosten soll his iiher 459 |
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| werden konnen. — Die Rauchplage kann fast ganz beseitigt werden, —

verderben oder zur Selbstentziindung neigen. Feuersgefahr kann
durch entsprechenden Bau und Liiftung der DBehilter beseitigt
werden. — Heiziol erfordert fiir gleiches Gewicht nur etwa 2[3 des
Lagerraumes von Kohle. Bei gleichem Rauminhalt ergibt Heizil
etwa 500/; mehr Heizkraft als Kohle, wodurch sich auch lingere

| Lokomotivfahrten fiir gleiches Brennstoffgewicht erreichen lassen. —

0l hinterlafst beim Verbrennen weder Schlacken noch Zunder oder
Asche, Die zur Beseitigung dieser Riickstinde bei Kohlenheizung
erforderlichen Arbeitskriifte sind hbei Olfeuerung entbehrlich. Das
Triebwerk der Lokomotiven bleibt frei von Kohlenstaub und Zunder. —
Die Versorgung der Lokomotiven mit Ol erfordert weniger Vor-
richtungen und ist billiger als bei Versorgung mit Kohle. — Die
Kosten der Heizgeriite (Schaufeln, Kohlenbrecher etc,) entfallen. —
Die Unterhaltungskosten fiir o6lfeuernde Lokomotiven sind etwa
ebenso grofs wie fiir kohlenfeuernde Maschinen. — Die Zeit zum
Bekohlen, Entschlacken usw. auf Wendestationen wird erspart. —
Verspatungen von Ziigen sind bei élfenernden Lokomotiven seltener
als bei kohlenfeuernden. — Der Verlust an Brennstoffen durch

| Bereitschaftsdienst der Lokomotiven entfiillt, da die Olfenerung sehr

rasch in Gang gesetzt und schnelle Steigerung des Dampfdruckes
_erzielt werden kann. — Die Olfeuerung schmiegt sich den Betriebs-
anforderungen enger und schneller an als die Kohlenfeuerung. —
Die Verdampfung wird bei Ol nicht durch Ablagerungen an den
Heizflichen wie bei Kohlenfeuerung behindert. — Das FKindringen
kalter Luft in die Feuerbiichse, wie es beim Nachfeuern von Kohlen
eintritt, entfallt bei Ol — Ol brennt mit geringerem Luftitberschufls
und vollkommener als Kohle. Es werden daher bei der Verbrennung
hohere Wiarmegrade erreicht, withrend die Verluste durch Erhitzung
iiberschiissiger Verbrennungsluft und unvollkommene Verbrennung
vermindert werden. — Ol bendtigt geringeren Verbrennungsraum
als Kohle; daher werden Strahlungsverluste geringer. — Der Brenn-
stoffverbrauch kann hei Olfenerung leicht und genau ermittelt
werden. — Die Feuersgefahr durch Funkenauswurf der Lokomotive
an den Bahnstrecken ist stark vermindert. — Der Heizer einer
dlfenernden Lokomotive kann sich fast ununterbrochen an der
Streckenbeobachtung beteiligen.

Trotz dieser vielfachen Vorziige kann jedoch die Einfihrung
der Olfeverung fiir den gesamten Liokomotivhetrieb nicht in Betracht

fiir alle Lokomotiven viel zu gering ist, da ferner die Ollieferung
auf die Dauer nicht gesichert ist und da grolse Olmengen auch
fiilr andere Zwecke (Schiffahrt, Olraffination) in steigendem Malse
erforderlich sind. Zum Betrieb aller Lokomotiven der Vereinigten
Staaten mit O] wiiren noch weiterhin etwa 64500000 cbm erforder-
lich. Die gegenwiirtige jithrliche Gesamtilerzeugung der Vereinigten
Staaten betrigt nur etwa die Hilfte dieser Menge; eine Steigerung
wird wegen der befirchteten Erschipfung der Oifelder kaum auf
die Dauer miglich sein. Es ist daher verstindlich, dals die ameri-
kanischen Bisenbahnen nicht allgemein zur Olfeuernng iibergehen
und dafs manche Bisenbahnen selbst Olfelder erworben haben, um
sich ihren Olbedarf zu sichern, PAl.

Betrieb in technischer Beziehung.

Einrichtungen zum selbsttitigen Anhalten der Ziige vor Haltsignalen. |

Bauart der Regan-Safety-Deviees-Gesellschaft.
(Railway Age 1923, 2. Halbjahr, Nr. 25.)

Die Chicago, Rock TIsland und Pacific-Eisenbahn hat mit
Genehmigung der ,Interstate Commerce Commission* ([.C.C.) auf
ihrer 265 ki langen Doppelbahnstrecke zwischen Blue Island (Chicago)
und Rock Island Vorrichtungen zum selbsttitigen Anhalten von
Zingen an Haltsignalen (fautomatic train control) eingebaut. Die
Einrichtungen nach der Bauart der Regan-Safety-Devices werden als
unterbrechende Rampenkontakte mit Geschwindigkeitskontrolle be-
zeichnet. Die Gleisausriistung besteht aus einer Auflauframpe bei
jedem Bignal und Stromkreisen, welche die Zugausriistung mit dem
optischen Signal in Verbindung bringen. Die ganze Anlage wurde
Ende November 1923 durch eine Abordnung der I. C. C. einer ein-

gehenden Priifung unterzogen, -wobei die Strecke von 2 Gruppen |
von beiden Endpunkten aus bereist und jede einzelne der 240 Rampen- |
anlagen einer Nachmessung, Priifung der Stromkreise usw. unter- | verbunden ist.

Signalwesen.

worfen wurde. Ebenso wurde jede einzelne der mit den Vorrichtungen
ausgeriisteten Lokomotiven (38 Personenzug- und 51 Giiterzug-

| lokomotiven) unter den verschiedenen Betriebsfillen, wie Fahrt mit

unverminderter Geschwindigkeit, mit ermiifsigter Geschwindigkeit und
bei Haltstellung der Signale erprobt, entsprechend der dreifachen
Signalbedeutung ,freie Fahrt“, ,Fabrt mit Vorsicht® und ,Halt*.
Fiir diese Proben wurden besondere Ziige gefahren, bei denen auch
ritckwirtsfahrende Lokomotiven verwendet wurden.

Die Lokomotivausriistung (siehe Abb. 1) besteht aus folgenden
Teilen :

1. Aus einem Fliehkraft-Geschwindigkeitsregler mit eleltrischen
Kontaktstellen, die je nach den festgesetzten Geschwindigkeiten
cingestellt werden.

2. Aus einem druckluft-elektrischen Bremsventil mit gesteuertem
Luftauslafsventil und Luftspeicherkammer, welches unmittelbar in
die Rohrleitung zwischen Hauptluftbehilter und Fiihrerbremsventil
eingeschaltet und durch ein Zweigrohr auch mit der Bremsleitung
Als Stromquelle dient ein Stromsammler auf der
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Lokomotive. Wenn der Elektromagnet dieser Vorrichtung erregt
ist, so ist das Auslalsventil geschlossen, wiihrend die Verbindung
zwischen Hauptlufthehillter und Fiihrerbremsventil geiffnet ist, wie
bei Lokomotiven ohne die Einrichtung. Der den Elektromagnet
erregende Stromkreis wird beim Befahren einer Signalauflauframpe
unterbrochen, wenn ein selbsttitiges Halten des Zuges vor einem
Haltsignal erfolgen mufs. Das druckluft-elektrische Ventil schlielst
in diesem Falle die Verbindung vom Hauptluftbehilter her ab, um
ein Lisen der Bremsen zu verhiiten ; das Auslalsventil wird geiffnet und
erlaubt der Luft den Austritt aus der Bremsleitnng, womit also eine
Bremsung eingeleitet ist. Das Ventil ist so eingerichtet, dals es
selbsttiitig nach einer Druckminderung von etwa 300y wieder ab-
schlielst, damit in der Hauptbremsleitung noch gentigend Lnft fiir
etwa weiter erforderliche Bremsungen verbleibt.

Fiir den Fall, dals es wiinschenswert erscheint, die Vorrichtungen
fiir selbsttitizes Bremsen auszuschalten ist noch eine, das druekluft-
elektrische Ventil umgehende Hilfsleitung vorgesehen, in die ein in
Abschluflsstellung versiegelter Hahn eingebaunt ist

3. Aus einem elektromagnetischen Liseschalter mit Lichtmelder,
Der Zweck des Lichtmelders ist dem Fithrer nach ciner selbsttitigen
Auslésung der Bremse sofort anznzeigen, wenn die Geschwindigkeit
auf das vorgeschriehene Mals gesunken ist. Der Fiithrer kann dann
nach Umstellung des Liseschalters die Bremsen in gewdhnlicher
Weise losen. Die Bauart ist so, dals ein Liisen der Bremse durch
den Fiihrer vor geniigender Ermiilsigung der Geschwindigkeit also
vor dem Aufleuchten des Lichtmelders nicht méglich ist, auch wenn
er den Druckknopf vorher in Titigkeit setzt.

4. Aus einem Druckknopf, bekannt als ,Haltrampen-Knopf®,
Dieser Druckknopl muls vom Fithrer betiitigh werden, wenn er
die selbstlitige Auslisung der Bremse beim Vorheifahren an einem
auf Halt stehenden Signal, dessen Rampenstromkreis in diesem Falle
stromlos ist, vermeiden will. Bei Uberschreitung der fiir ,vorsichtige
Fahrt®  ermiifsigten Geschwindigkeit tritt indessen doch eine
Bremsung ein. :

5. Aus einer Gleitschuh-Vorrichtung an der rechten Seite der
Lokomotive fiir Vorwiirtsfahit und an der linken Seite fiir Rickwiirts-

Abh. 1. TLokomotivausriistung fiir selbsttiifiges Anhalten vor Haltsignalen.
upathongiges zur Sigral= oL, Aegan fu.B~
LBremsventi. __ QUSTHSTIRG / Vent!
— - Reduzier >
futners ventil f[ \
Bremsventi! %
Ldse= : /i'u.s.; c/zaifﬁ D;ﬂ
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Zum Vertelum S

Hauptiuftbehalter

ventl —
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b

der mit der Auflanf-

fahrt. Der Gleitschuh enthiilt einen Stempel,
rampe in Berihrung kommt, und einen Stromkreisschalter. Stempel
und Stromkreisschalter stehen so in Verbindung, dals bei der unteren
Stellung des Stempels eine Stromsammleranlage aufl der Lokomotive
angeschaltet ist, bei der oberen Stellung dagegen der Rampenstrom-
kreis in den Lokomotivstromkreis Strom sendet unter Ausschaltung
der Stromquelle der Lokomotive. Der Schalter wiihlt also zwischen
den Stromquellen auf der Lokomotive und auf den Signalrampen,
wobei geniigend Uberdeckung der Beriihrungsstellen vorhanden ist
um eine Stromunterbrechung zu vermeiden. Der Stempel wird durch
Prefsluft nach abwiirts gedriickt, wodurch eine gute Berithrung mit
der Auflauframpe erzielt wird. Der Stempel ist seiner Liinge nach
durchbohrt, so dafls bei einem Bruch desselben eine selbsttiitige
Bremsung eintritt.

LT

Organ fiir die Fortschritte des Bisenbahnwesens. Neue Folge,

Band.

Die Wirkungsweise der Lokomotivausriistung bei den 3 ver-
schiedenen Signalstellungen: ,Freie Fahrt®, ,Fahrt mit Vorsicht®
und ,Halt* ist folgende: Bei Signalstellung ,Freie Fahrt® empfingt
der Schulistempel einen Stromstols von der Signalrampe her, der
mit dem Maschinenstromkreis gleich gerichtet ist und die Vorrichtungen
auf der Lokomotive so beeinflulst, dals keine Bremsung eintribt.
Dieser Zustand dauwert bis zum Befahren der niichsten Signalrampe,
wo sich der Vorgang bei Fahristellung des Signals wiederholt. Bei
Signalstellung  Fahrt “mit Vorsicht® empfiingt der Schuhstempel
einen Stromstols, der dem Maschinenstromkreis entgegen verlauft.
Dieser Stromstols entgegengesetzter Richtung stellt eine Verbindung
zwischen dem Stromkreis des Geschwindigkeitsreglers und dem
Maschinenstromkreis her, durch welche hei Uberschreitung einer
bestimmien ermilsigten Geschwindigkeit eine Bremsung eintritt.
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Ist die Geschwindigkeit auf das vorgeschriebene niedrigere Mals
gesunken, so schlielst der Geschwindigkeitsregler den Stromkreis
des Lichtmelders, wodurch dem Fiihrer angezeigt wird, dals er nun
die Bremse nach Betiitigung des Luseschalterdruckknopfes lésen
kann, Sollte der Fiihrer aus irgendeinem Grunde (Unfall) hierzu
nicht in der Lage sein oder sonstwie verfehlen diesen Vorteil wahr-
zunehmen, so wirkt die Bremsung weiter bis der Zug hilt. Die
Vorrichtungen auf der Lokomotive bleiben his zum Erreichen der
niichsten Signalrampe in dieser Art geschaltet, so dals also cine
Uberschreitung der fitr vorsichtige Fahrt vorgeschriebenen niedrigeren
Geschwindigkeit auch nach Losen der Bremse in diesem Strecken-
abgehnitt nicht mehr maglich ist, da sofort eine neue Bremsung
eintreten wiirde.

Bei Signalstellung ,Halt ist der Rampenstromkreis stromlos.
Der Maschinenstromkreis wird durch Auflauf des Stempels aof die
Signalrampe unterbrochen, ohne dafs ein Ersatzstrom von der Rampe
her dafiir zur Wirkung kommt. Es tritt daher das druckluft-elektrische
Bremsventil in Titigkeit und veranlalst eine Bremsung, die zum
Halten des Zuges fithrt, wenn der Fithrer keine Gegenmalsnahmen
trifft. Das selbsttitige Auslosen der Bremse wird vermieden und
die Weiterfahrt des Zuges in den Gefahrabschnitt der Strecke
ermiglicht, wenn zwei Bedingungen erfiillt sind, nimlich wenn
erstens der Fiithrer den Haltrampenknopf driickt, solange der Schuh
mit der Signalrampe in Beriihrung ist und wenn zweitens der Fithrer
selbst schon vorher die Geschwindigkeit auf das vorgeschriebene
Mals erniedrigt hat. Der Zug steht auch dann unter dem Zwang
einer Einschriinkung seiner Geschwindigkeit fiir den ganzen Gefahr-
abschnitt bis zur niichsten Signalrampe.

Die miltlere Geschwindigkeit fiir die Streckenabschnitte unter
Signal ,Fahrt mit Vorsicht® ist fiir Personenziige auf 56 km/Std.,
fir Giiterziige auf 40 km/Std. festgesetzt. Bei Befahren eines Gleis-
abschnitts unter Signal ,Halt* gilt als Grenze eine Geschwindigkeit
von hochstens 24 km/Std. Es erscheint auffallend, dafs der Zug an
dem Haltsignal noch mit 24 km/Std. weiterfahren darf. Dieser
Umstand erklirt sich jedoch daraus, dafs die Streckenblocke so
iibereinandergreifen, dals sozusagen jedes Haltsignal nur ein Vor-
signal fir das nichste Signal bedeutet. Auf jeder Tokomotive ist
eine Karte in einem Rahmen am Fiihrerstand angebracht, auf welcher
die notwendigen Handhabungen verzeichnet sind,

Die 240 Signalrampen verteilen sich auf die gesamte Strecken-
linge so, dals der mittlere Abstand zweier Rampen etwa 2,258 km,
der kiirzeste 0,914 km, der lingste 4,023 km hetriigt. Jede Signal-
rampe (Abb. 2) ist etwa 243 m lang und etwa 20 m vom Signal
entfernt. Ein selbsttitiges Anhalten v or dem nahen Signal ist dabei
natiirlich nicht maglich; es wurde deshalb den Streckenstromkreisen
eines jeden Signals eine Uberdeckung mit dem Stromkreise des
niichsten Signals gegeben; d. h. ein Signal wird in Haltstellung
verhleiben, bis der Zug den zugehirigen Blockabschniti durchfahren
und die Fahrt Dbis iiber die Uberdeckung mit dem niichsten Block
hinaus fortgesetzt hat. Diese Uberdeckungen sollen den erforder-
lichen Weg zum Anhalten des Zuges bei der ermilsigten Geschwindig-
keit unter Beriicksichtigung der Steigungsverhiiltnisse sichern, Die
[iinge dieses Weges ist sonach etwas verschieden von der sonst als
»Bremsweg® bezeichneten Strecke, wobei das Anhalten bei voller
Geschwindigkeit zu erfolgen Liitte.

Die Rampenstromkreise werden von einer 10-voltigen Batterie,
die aus 16 Natronhydratzellen besteht, gespeist. Gelegentlich sind
auch Stromspeicher in Verwendung. Die Stromquelle ist mit einem
Pol iiber einen Kontakt des Linienrelais und tiber Kontakte der
Signaleinrichtung an die Rampe angeschlossen, der andere Pol isk
mit der Schiene verbunden. Der Stromkreis ist nur geschlossen,
wiihrend cine Tokomotive mil Gleitschuh iiber die Rampe [ihrt,
Eine Kontaktanordnung an der Rampe dient zur Uberwachung der
genauen Lage der Rampenschiene; wenn diese sich nur um etwa
15—16 mm verschiebt offnet sich dieser Uberwachungsstromkreis,
wodurch das Signal in die Haltstellung kommt, was wieder durch
Stromlosmachung des Rampenstromkreises das selbsttitige Anhalten
eines ankommenden Zuges bewirkt. PAl.
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Steigerung der Leistungen im Eisenbahnbetriebe.
(Railway Age 1923, 2. Bd., Nr. 20.)

Die amerikanischen Eisenbahnen haben im Jahre 1923 einen
ungewdhnlich starken Verkehr zn hewiiltizen gehabt. Wiihrend
frither die Bewegung von einer Million Giiterwagen in der Woche
eine vereinzelte Spitzenleistung war, baben im Jahre 1923, vom
Frithjahr beginnend, die Wagenzahlen davernd diese Hohe erreicht.
Zwar gind die Anlagen ausgebaut, und der Betriebsmittelpark ist
verstiirkt worden. aber doch nicht in dem Malse, wie es der Zu-
nahme des Verkehrs entspriiche. Die Bewiiltignng des starken Ver-
kehrs ist vielmehr im wesentlichen durch Betriebsmalsnahmen und
Vorkehrungen hei der Unterhaltung der Strecke erreicht worden,
indem dadurch die Leistungen der vorhandenen Betriebsmittel und
der bestehenden Anlagen erhtht worden sind. Zu den Betriebs-
malsnahmen, die zu diesem Zweck getroffen worden sind, gehort
die Durchfithrung geschlossener, ungeordneter Giiterziige zwischen
den einzelnen Zughildungshahnhofen; die Wagen wurden erst auf
dem lotzten grofseren Bahnhof vor dem Zielbahnhof geordnet. Der
Erfolg davon war, dals die Verschiebearbeiten wesentlich vereinfacht
wurden. Ferner wurde die Strecke, die die Lokomotive wvor dem-
selben Zug zuriicklegt und die bisher etwa 150 his 200 km betrug,
auf ein vielfaches verlingert, Hierdurch wurde die Zahl der Loko-
motiven, die fiir eine hestimmte Leistung erforderlich sind, erheblich
vermindert. Endlich wurde dafiir gesorgt, dals Zugmannschaften,
die ihr Ziel aulserhalb des Heimatsorts piinktlich erreichten, alshald
einen Gegenzug zur Fahrt in die Heimat vorfanden, so dals sie
innerhalb der zugelassenen Dienstschicht von 16 Stunden wieder zu
Hause waren; hierdurch wurde die Neigung bekiimpft, bei der Fahrt
vom Heimatbahnhof weg Verspiitung zu machen, um Uberstunden
bezahlt zu bekommen. Der Anreiz, nach Hause zuriickzukehren,
ist grofser als das Verlangen nach der erhhten Entlohnung.

Bei der Bahuunterhaltung wurde Wert auf ein inniges Zu-
sammenarbeiten mit dem Betrieb gelegt, damit einerseits der Betrieh
weniger gestiort, andrerseits aber auch die Unterhaltungsarbeiten
geftrdert wiirden, Der Betrieb stellte z. B. dem Bau das eine Gleis
einer zweigleisigen Strecke fiir einen ganzen Tag =zur Verfiigung,
damit es schnell umgelegt werden kinnte, und behalf sich unter-
dessen mit eingleisigem Verkehr. Ubrigens wurden auch zuweilen
zweigleisige Strecken als zwei eingleisige Strecken betriehen, indem
langsam fahrende Ziige auf dem einen Gleis durch schnell fahrende
Ziige auf dem andern iiberholt werden. Zu einer solchen Umstellung
auf eingleisigen Betrieb sind nach amerikanischer Ansicht nur un-
bedeutende Sicherungsmalsnahmen erforderlich *).

Wesentliche Ersparnisse wurden durch Einschriinkung der
Arbeitsziige und deren Ersatz durch Triebwagen erzielt. Namentlich
fir das Verteilen der Oberbaustoffe auf der Strecke und das Um-
legen der Gleise wurden besondere Malsnahmen getroffen, die diese
Arbeit aulserordentlich beschleunigten  Man hrachte es dabei soweit,
dals ein Bautrupp von 280 Mann eine Meile (1,6 km) Oberbau in
einer Stunde auswechseln kann. Dals die Unterhaltungsarbeiten
planmiilsig auf das ganze Jahr verteilt wurden, hat gleichfalls viel
zur Besserung des Unterhaltungszustands der Strecken beigetragen
nnd so die Einhaltung hiherer Geschwindigkeiten moglich gemacht,
Dadurch ist die Leistungsfihigkeit der Strecken erhioht worden.
Man hat erkannt, dals vorbeugende Instandhaltungsarbeiten vorteil-
hafter sind, als der Zwang, an einer heruntergewirtschafteten Strecke
grofse Instandsetzungsarbeiten vornehmen zu miissen. Die Unter-
haltung diirfte immer eine schwache Seite der amerikanischen Fisen-
bahnen gewesen sein; hier wird deutlich ausgesprochen, was in
dieser Beziehung hisher versiumt worden ist; man will augen-
scheinlich nun in dieser Beziehung mehr dem Beispiel Kuropas
folgen und die Lebensdauer des Oberbaus und der sonstigen Anlagen
durch sorgfiltige Unterhaltung verlingern, statt sie ohne oder mik
nur geringen Unterhaltungskosten abzunutzen und dann durch neue
zu ersetzen. Wernekke.

*) Vergl. Organ 1923, 8. 212,

Filr die Schriftleitung verantwortlich:

Oberregierungsbaurat Dr. Ing. H. Uehelacker in Nirnberg, — ©. W. Kreidel's Verlag in

Berlin und Wiesbaden.

Druck von Carl Ritter, G. m, h. H, in Wieshaden.





