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Der Eisenbahnbetrieb auf Steilrampen mit Zahnrad- oder Reibungs-L_okomotiven.

Von Prof. Nordmann, Regierungsbaurat, Mitglied des Eisenbahn-Zentralamts in Berlin.
Hierzu Abb. 1—14 auf Tafel 7.

[Fortsetzung von Seite 74.%)]

Die Versuche mit der T20 und der Heifsdampfvierzylinder-Verbund-
Zahnradlokomotive von Esslingen auf den Steilsirecken der
Reichsbahn 1923,

Mit den oben geschilderten Vergleichsfahrten war nun
freilich das Grenzgebiet zwischen Reibungs- und Zahnradbetrieb
noch nicht vollig durchforscht. Es konnte mit Recht als stark
verschoben gelten, aber die betriebliche und wirtschaftliche
Grenze nach oben war gerade angesichts der fir 60 %/,
Steigung sicher vorhandenen Uberlegenheit des Reibungsbetriebes
noch unbekannt. Und dann hatte sich die schwere Reibungs-
lokomotive wohl mit den ehrwiirdigen ersten Zahnradlokomotiven
fur gemischten Betrieb der Harzbahn und der preulsischen
T 26 gemessen, aber noch nicht mit den modernen 1D1 4272
und E-}1 Z Vierzylinder - Verbund - Heifsdampflokomotiven der
Bauart Preufsen, gebaut von Borsig, und Wirttemberg, gebaut
von Esslingen, die als moderne Lokomotiven die Uberlegenheit
der Reibungslokomotiven auf 60 °/,, zwar vielleicht nicht wieder
aufheben, aber doch stark herabmindern konnten.

In dieser streng systematischen Art wurde nun freilich
die Grenzfrage nach Beendigung der Versuche mit den Mammut-
lokomotiven nicht sogleich gestellt, aber die Entwicklung dringte
von selbst darauf hin. Zunachst war es selbstverstindlich, dals
das Eisenbahn-Zentralamt die neue T 28 Lokomotive (1D1-} 27)
wie alle neuen Lokomotivgattungen Versuchsfahrten unterzog
(1922). Weiter lag der Gedanke zu nahe, die zwar fir all-
gemeinere Zwecke bestimmte, aber gegeniiber der Halberstadt-
Blankenburger Lokomotive noch schwerere und leistungsfihigere
T 20 auch auf den Zahnradstrecken, mit 60'/y, Steigung zu
erproben, um ihn zu Obersehen. Endlich waren die aufsehen-
erregenden Leistungen der Mammutklasse, namentlich durch
ihre Verdffentlichung durch Prasident Hammer bekannt
geworden; in dieser fand sich auch der Hinweis, dass die
T 16 Lokomotive bei ihrem stattlichen Reibungsgewicht Leistungen
bis zu 1401 auf 60°/y, zu bewaltigen vermochte, wenn auch
fir den Bergbetrieb ihre Zylinder zu klein sind. Das regte
die Reichsbahndirektion Frankfurt im Frihling 1923 an, fir
ihre Zahnradstrecke Herrnberg—Hirzenhain beim Reichsverkehrs-
ministerium die ausdriickliche Zulassung des Reibungsbetriebes
zuniichst mit der fur den vorliegenden Verkehr ausreichend
leistungsfahigen, einfachen T 16 Lokoinotive zu beantragen. Da
um jene Zeit bereits sehr befriedigende Versuche mit der neuen
T 20 auf der Harzbahn vorlagen, so driangte sich das Endglied
dieser Gedankenkette gleichsam von selbst auf: das Reichs-
verkehrsministerium beauftragte im Juni 1923, indem es den
Reibungsbetrieb im Westen zunichst als Sonderfall unter der
Bedingung sorgfaltiger Unterhaltung der Sandstrener genehmigte,
das Eisenbahn-Zentralamt mit grundsitzlichen Versuchen iber
die wirtschaftliche und betriebliche Grenzlage zwischen Reibungs-
und Zahnradbetrieb. Zu dem Ergebnis dieser Versuche, zun
denen auch Zahnradbahnen anderer Steigungen und die neue
wirttembergische Zahnradlokomotive herangezogen wurden, sollte
noch der Lokomotiv-Ausschufs gehdrt werden, dessen Gutachten
sich freilich bei dem eindeutigen Ausfall der Versuche im
wesentlichen nur in Kichtung einer formalen Zustimmung be-
wegen konnte.

*) Berichtigung:

Nach diesen Vorbemerkungen sollen nun die neuesten
Versuche ausfithrlicher und systematisch nach einzelnen wichtigen
Gesichtspunkten behandelt werden.

Ort, Zeit und Art der Versuche.

Im Frahjahr 1922 wurde zunichst die T 28 auf den
thirringischen und rheinischen Zahnradstrecken untersucht; die
Steigungen waren die gleichen wie im Harz, lediglich zwischen
Schleusingen und Suhbl liegt auch eine Zahnstrecke von 1:15
=662[,%,- Anfang 1923 kam die erste T 20 Lokomotive
heraus und wurde sofort dem Lokomotiv-Versuchsamt Grune-
wald zugewiesen. Nach vorbereitenden leichteren Fahrten und
schweren Giterzugfahrten auf der Strecke Grunewald—Sanger-
hausen (lange Steigungen 1:100) wurde sie im Marz zu
messenden Versuchsfahrten gastfreundlich auf der Harzbahn
aufgenommen (Profil Abb. 1, Taf. 7). Diese hatte sich zu gleicher
Zeit eine weitere T 20 von der Reichsbahn geliehen, um sie
im Regelbetrieb mit ihrer Mammutklasse zu vergleichen
und danach zu entscheiden, nach welcher Bauart bei Verkehrs-
zunahme etwa kunftig weiter zu beschaffende Lokomotiven
ausgefiihrt werden sollten. Im Juni 1923 folgten Versuchs-
fahrten auf den thiiringischen Zahnradbahnen, an die sich
unmittelbar eine Erprobung auf stark steigender Hauptbahn,
der im Zuge Stuttgart—Miinchen liegenden »Geislinger Steigec,
mit 1: 44,5 im Mittel, 1 : 43 maximal, anschlofs. Soweit hatte
es sich noch um eine Erprobung der T 20 unter den ver-
schiedensten Verhaltnissen gehandelt. Die Fahrten im Oktober
1923 auf den Strecken Honau—Lichtenstein 1:30 (100 °/,,,
Profil Abb, 2, Taf. 7) und Klosterreichenbach—Freudenstadt
1: 20 (5009, Profil Abb. 3, Taf. 7) dienten bereits ausdrick-
lich der systematischen Durchforschung des Grenzgebietes, und die
Reichsbahndirektion Stuttgart hatte dankenswerter Weise einer
voriibergehenden Zulassung der schweren T 20 Lokomotive
trotz des leichten Oberbaues dieser Strecken die Zustimmung
nicht versagt. In diese Fahrten wurde dann die neue, be-
stimmungsgemals hier diensttuende E -~ 1Z Zahnrad-Lokomotive
einbezogen, wihrend auf eine Untersuchung der alten, hier
gleichfalls verwendeten Zahnrad-Lokomotiven verzichtet wurde,
da diese als leichtere Nafsdampf-Lokomotiven von vornherein
fir die Entscheidung der Grundfrage unter neuzeitlichen
Gesichtspunkten nicht in Betracht kommen.

Die Versuche fanden samtlich unter Benutzung der beiden
Lokomotiv-Mefswagen des Eisenbahn-Zentralamts statt, und zwar
bis Frihjahr 1923 mit dem Melswagen 1, die spiteren Fahrten
mit dem Meflswagen 2. Die Zuglast wurde im allgemeinen
durch Zuge des Betriebs gegeben. Die Versuchszige wurden
in passende Liuicken des Fahrplans eingefiigt. War geniigend
Ladegut vorhanden, wie in einigen Fallen auf der Harzbahn,

‘ so war der Zug zu Tal ein solcher in entgegengesetzter

Richtung, sonst wurde der Versuchszug unter Anderung seiner
Last mehrere Male bergauf und -ab gefahren, und die nicht
rein der Belastung dienenden, sondern mit aufgeliefertem Gut
beladenen Wagen wurden schlielslich gleichsam nach Art der

| Echternacher Springprozession in ihrer Marschrichtung end-
! giltig abgeschoben, Auf der Steigung Honaun—Lichtenstein

Im 1. Teil des Aufsatzes ist auf Seitc 73, Heft 4, die Steigung der Halberstadt-Blankenburger Bahn irrig

angegeben. Es mufs in der ersten Spalte oben sowie weiter unten 60 v. T. statt 1:60 heilsen,
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dienten die Reserve-Personenwagen des Sommerverkehrs als | Siemens-Wasseruhr gemessen. Die Bestimmung des Kohlen-

Zuglast. Zur geniigenden Auslastung wurde in mehreren Fillen
auch ecin Schlafwagen mitgenommen, der dann gleichzeitig
nachts zur Beherbergung der Fahrtteilnehmer diente.

Die Talfahrt diente stets der Erprobung der Gegendruck-
bremse der Lokomotive. Sie geschah meist so, dals wir den
Zug voranlaufen, gleichsam zu Tal hiingen liefsen, und, solange
es ging, ihn mit der Gegendruckbremse allein dahin beherrsch-
ten, dafs er mit mdglichst gleichbleibender Geschwindigkeit
(20—25 km/St.) bergab fuhr. Fiur die ndtige Sicherheit war
selbstverstaindlich gesorgt, einmal durch Betriebsbereitschaft
der Druckluftbremse, die #ibrigens bei den wirttembergischen
Personenwagen jener Strecken auch die Bremszahnrider be-
herrschte, daneben und bei Ziigen ohne durchgehende Bremse
durch ausreichende, ortskundige und also geschulte Bremser-
mannschaft, die’ Weisung hatte, bei unzulissigem Anwachsen
der Geschwindigkeit die Handbremsen anzuziehen. Bei der
Talfahrt auf 1:10 mit schweren Zugen oder bei feuchtem
Wetter war die Mitwirkung der iblichen Bremse trotz der
Gegendruckbremse nicht zu entbehren. Der eigenartige Betrieb
mit dem herabhingenden Zuge findet seine Erklarung in dem
Umstand, dafs die fir den Zug noch verfigbare Wirkung der
Gegendruckbremse mit dem Zugkraftmesser des Meflswagens
festgestellt wurde, was eben nur bei Beanspruchung auf Zug
moglich ist. Bei voranfahrender ILokomotive
lauft der Zug auf; es wirden dann Driicke, und
zwar die Summe der Driicke in den beiden

verbrauchs geschah durch Zumessung in Korben aus dem
Kohlenbehalter zur Entnahmestelle des Heizers.

Alle Augenblickswerte wurden auf ein sowohl auf der
Lokomotive wie im Melswagen ertonendes elektrisches Hupen-
signal festgestellt, derart, dals jedesmal im Melswagen eine
Kontrollaufschreibung der abgelesenen Zugkraft und Geschwindig-
keit erfolgte, die Indikatordiagramme simtlicher Kolbenseiten
mit vom Fahrerstand elektrisch gesteuerten Indikatoren auf-
genommen und die Lage der Steuerung, sowie Kessel-, Schieber-
kasten- und bei den Verbundlokomotiven der Verbinderdruck,
sowie Blasrohrdruck und Unterdruckwerte auf dem Fithrerstand
vermerkt wurden. Die Temperaturen wurden mit elektrischen
Fernthermometern im Mefswagen schnell hintereinander durch
Niederdricken der Tasten in entsprechender Reihenfolge fest-
gestellt,

Die auf Grund aller dieser Ablesungen ausgearbeiteten
Gesamtaufnahmen je einer Fahrtengruppe mit der 1E1 Reibungs-
lokomotive (T 20) und der E 4 1Z-Zahnradlokomotive zeigen
die Zusammenstellungen 1 und 2, wobei jede Einzelfahrt eine
wagrechte Zeile bildet. Abb. 4 bis 6 auf Taf.7 sowie Textabb. 1
stellen ferner die wiirttembergische Zahnrad-Lokomotive und die
Anbringung der Indikatoren an ihr dar. Zu allen Messungen
ist zu bemerken, dals gewisse Fehler in Kauf genommen werden

Abb. 1. Wirttembergische Zahnradlokomotive E 4 1%,

Pufferstangen, zu messen sein, was der Zug-
kraftmesser naturgeméilfs nicht leisten kann, Der
Einbau eines Druckkraftmessers in den neueren
Melswagen ist vorgesehen,

Die insgesamt vorgenommenen Messungen
umfaflsten neben der Zugkraft am Zughaken der
Lokomotive und der Zuggeschwindigkeit alle
Werte, die auch sonst zur Beurteilung der
Leistung und Wirtschaftlichkeit der Lokomotiven
bestimmt werden, So wurde die Arbeit am Zug-
haken in mkg bei dem Mefswagen 1 durch ein
die Zugkraft @ber dem Weg integrierendes
Planimeter unmittelbar gemessen, bei dem noch
nicht ganz fertigen Melswagen 2 durch Plani-
metrieren des Zugkraftstreifens bestimmt. Da
die Leistungszihler auf den Indikatoren erst in
nichster Zeit angeliefert werden*), so konnte
die indizierte Leistung nur stichprobenweise durch
Aufnahme - von Indikatordiagrammen gemessen

werden, die ja ohnehin zur Beurteilung der Giite

der Steuerung und zum Erkennen der Kompressionsvorginge .

bei der Bremsfahrt zu nehmen waren. Durch Vergleich von
Indikatordiagrammen, aufgezeichnet in zweifelsfreiem Beharrungs-
zustand, mit der Zugkraftmessung am Zughaken konnte nach-
traglich, wie unten ausgefihrt, in einigen Fillen auch der
Gesamtwirkungsgrad der Lokomotive bestimmt werden.

Die Messungen erstreckten sich weiter auf die Temperaturen
des Heilsdampfes im Sammelkasten und Schieberkasten, des
Auspuffdampfes, des Speisewassers vor und hinter dem Vorwirmer,
sowie die Temperaturen der Rauchgase vor der Rohrwand und
unter dem Schornstein; ferner auf den Blasrohréiberdruck und
den Unterdruck in der Rauchkammer, der Feuerblichse und
dem Aschkasten, sowie endlich auf die Bestimmung des Wasser-
und Kohlenverbrauchs. Der erstere wurde sowohl durch Ab-
lesung des Wasserstandes in den Bebaltern mit Melslatte —
naturgemils immer auf wagrechten Gleissticken der Bahnhofe —,
als auch durch eine in die Vorwirmer-Speiseleitung eingebaute

*) Nur bei den Fahrten auf der Geislinger Steige wurden einige,
von der Firma Maihak, Hamburg, zur Erprobung zur Verfiigung
gestellte Leistungsmesser verwendet.

miissen. Der Zugkraftmesser — eine Wasserdruck-Melsdose —
lafst sich z, B. mit dem Fehler 0 immer nur auf eine gewisse
Normalkraft mittels eines genaueren Zugkraftprifers einregeln.
In grifserer Entfernung davon ist dann die Anzeige unter
Umstinden mit einem Fehler bis hinauf zu mehreren Prozenten
behaftet. Da bei den allgemeinen Aufgaben des Melswagens
die Eichung nicht wohl auf die ausnahmsweise grofsen:Zugkrafte
des Steilrampenbetriebs erfolgen kann, so ist mit der Maoglichkeit

. solcher Fehler zu rechnen. Auch die #brigen Apparate haben

z, T. gewisse Fehlerquellen, wie man denn tiberhaupt an die
Messungen in dem verhaltnismafsig ravhen und mit grofsen
Kraften umgehenden Eisenbahnbetrieb nicht den Malsstab des
physikalischen oder chemischen Laboratoriums anlegen darf.

Reibungsverhdltnisse, |
Die wichtigsten Ergebnisse der Versuche sind naturgemif
die Werte fir die Reibungsziffer. Es 'wurde schon|oben von
der schnellen Errechnungsmoglichkeit der reduzierten [Reibungs-
ziffer, die also die Schwerkraftkomponente zum Reibungsgewicht
der Lokomotive in Beziehung setzt, gesprochen und auf den



bei starken Steigungen ziemlich geringen Fehler, sowie seine
Unabhingigkeit von dem z. B. mit der Sandung schwankenden
Fahrzeugwiderstand und den zufilligen Kriimmungsverhaltnissen
hingewiesen, Eine gewisse Unsicherheit wohnt bei der Dampf-
lokomotive ohnehin der Ermittlung der Reibungsziffer inne,
insofern fiir lingere Fahrten mit dem dureh Aufbrauchung der
Vorrate abnehmenden Gesamt- und Reibungsgewicht nur ein
Mittelwert fir die Strecke angebbar ist. Wahlt man das
Reibungsgewicht bei vollen Vorriten, so wird damit die Angabe
der Reibungsziffer etwas zu klein; diese mogliche, gelegentliche
Unterschitzung kann natiarlich keinen Schaden anrichten und
ist daher auch im folgenden in Kauf genommen, zumal sie
eine kleine Abschwichung hinwiederum dadurch erfahrt, dals
mit Abnahme der Lokomotivvorrite auch das gesamte Zug-
gewicht kleiner wird, Ubrigens sind in den Zusammenstellungen
iiber den Reibungswerten fir volles Reibungsgewicht noch
diejenigen fiir die festgestellte Abnahme der Vorrate auf-
genommen ; die Abnahme ist halbiert, um zum Mittelwert zu
gelangen. Der durch Vernachlissigung des Fahrzeug- und
Krimmungswiderstandes begangene Fehler ist, wie gesagt, auf
der hiufigsten Steigung der bisherigen deutschen Zahnbahnen
mit 60%0 mit 2,5 kgt bei ungesandeten Schienen gegen-
tiber den 60 kg/t Steigungswiderstand nur 4,2%: auf 100 %0
nur 2,5%; bei gesandeten Schienen und gezogenem Zuge

Abb. 2.
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- zwar etwa 16, bzw. 10%; doch wiirde im regelmafsigen Dienst

geschoben werden, und der nachfolgende Zug wird infolge
der Witterungseinfliisse, die ja gerade zu starkem Sanden

. zwangen, in der Regel den Sand nur noch in geringem Mafse
© vorfinden,

In den folgenden Zusammenstellungen sind nun die wich-
tigsten Werte der erzielten Reibungsziffern angefithrt. Zunichst
enthilt die Zusammenstellung 3 oben unter a) jeweils die beiden
Fahrten mit den grofsten Zuglasten auf 1:10 und 1:20;
beidemal unter giinstigen Verhaltnissen, niamlich ganz trockenen
oder ganz reingewaschenen Schienen und stindig laufendem
Sandstreuer, Das durch einige Ubung sich herausbildende
Gefiihl, sich dicht vor dem Gleiten der Treibrider zu befinden,
bot geniigende Gewahr dafiir, dals die Reibungsgrenze er-
reicht war,

Gegeniiber der wirklichen Reibungsziffer sind diese redu-
zierten Werte, wie erwidhnt, um den Betrag des Lauf- und
Kriammungswiderstandes und andererseits die Wirkung der
Abnahme der Vorrite zu klein. Doch handelt es sich nach
den Versuchsaufnahmen hierbei um verhiltnismilsig geringe
Betrige (z. B. auf Honau--Lichtenstein Wasserverbrauch 2,57 t,
Kohlenverbrauch 0,3 t gegen 125t Lokomotiv- und 93t
Reibungsgewicht bei vollen Vorriten). Textabb. 2 stellt die
T 20 Lokomotive dar.

1 E 1 Tenderlokomotive Gattung T 20.

1El1Heilsdampf-Tenderlokomotive-Gattung T 20.

Hauptabmessungen.

Zylinderdurchmesser 700 mm
Kolbenhub . . 660 »
Treibraddurchmesser . 1400 »
Laufraddurchmesser . . . . 850 »
Fester Radstand . 3300 »
Gesamtradstand . 11900 »
Dampfdruck 14  at
Rostiliche . 4,36 qm
Heizfliche der Feuexbuchse 17 qm
Anzahl der Heizrohre . . 218

Durchmesser der Heizrohre 40/45 mm
Anzahl der Rauchrohre . 34

Durchmesser der Rauchrohre . 126/133  mm
Heizfliche der Heiz- und Rauchrohre . 183 qm
Kesselheizfliche . 200 »
Durchmesser der Ubelhltzenohre 30/38 mm
Uberhitzerheizfliche 62,5 qm
Gesamtheizflache . 262,56 »

Wasserinhalt bei 150 mm Wasserstand iber

Feuerbuchsdecke . 8,5 qm
Verdampfungsoberfliiche 10 »
Leergewicht . 103 450 kg
Reibungsgewicht. . 93 200 »
Dienstgewicht 125800 »
Wasservorrat . 12 ccm
Kohlenvorrat . 4 t
Grofste Geschwmdlgkelt . . 70 km/St,

Im Gegensatz dazu enthalt die Zusammenstellung 3 unter b)
Fahrten, bei denen die Schienenverhaltnisse nicht so glinstig
waren und die Schleudergrenze in der Regel beriihrt, teilweise
mit Sicherheit erreicht war, wie sich an einige Male ein-
setzendem Schleudern zeigte. Obwohl dauernd gesandet wurde,
liefsen sich nur die etwas kleineren Reibungsziffern erreichen;
eine Erklarung wird man darin finden konnen, dals jener oben
erwahnte selhge oder schleimige Uberzug der Schienen den
Sand nicht in vollem Malse zur Wirkung kommen lafst, etwa
sehr kleine Sandkornchen in diesem Uberzug versinken oder
ohne Hinausragen ihrer scharfen Kanten hineingedriickt werden:
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Nameuntlich auf Bahniibergingen bei regnerischem Wetter ist
der Einfluls des durch Fuhrwerke und Fuflsginger auf die
Schienen getragenen zahen Schmutzes besonders fihlbar; hier
tritt haufig Schleudern ein, das nur durch reichliche Sandung
zu beseitigen ist oder durch rechtzeitige Anwendung vor der
Uberfahrt verhindert werden kann. Jedenfalls beweisen auch
unsere neueren Erfahrungen die Richtigkeit der alten Beob-
achtungen iber ungiinstige Beeinflussung der Schienenreibung
durch das Gebirgsklima, wenn man ihrer auch durch gute
Sandstreuer in sehr hohem Malse Herr zu werden vermag.

Ubrigens sind in der Zusammenstellung nur gelungene
Fahrten aufgenommen worden, z. B. nicht eine Fahrt im Marz
1923, wo die T 20 vor Bast-Michaelstein mit einem 270 t-Zug
in der gleichzeitiz gekrimmten Strecke in einem Einschnitt
bei Nebelreifsen und etwas Reifbildung hingen blieb und der
Zug nach vergeblichen Anfahrversuchen in zwei Teilen hinauf-
gezogen werden mulste. Hier war also die allerdings schon
hohe, erforderliche reduzierte Reibungsziffer von 0,253 nicht
mehr durchzuhalten, ebensowenig in einem Falle der tiefere
Wert von 0,224 mit einem 290 t-Zug auf 1:20 im Schwarz-
wald, wo bei leichtem Regen, mehrfachen Ubergingen und
Krimmungen schlielslich durch stetes Eintreten von Schleudern
der Versuch des Wiederanfahrens ebenfalls erfolglos blieb und
zum Hinaufschaffen des Zuges in zwei Teilen zwang. Die
erfolgreiche Reibungsziffer von 0,244 bei der Harzfahrt mit
dem <«Mammut»> wird der vorziiglichen, langen Ubung des
Lokomotiv-Personals dieser Bahn gutzuschreiben sein. Die
Fahrt am 22. Oktober auf der Strecke Honau—Lichtenstein,
absichtlich frih auf durch Frithnebel und Tau leicht be-
feuchteten Schienen unternommen und vorsichtigerweise mit
nur 57 t ausgefithrt, verlief derart glatt, dals die dabei fest-
gestellte Reibungsziffer von 0,195 sicher iuiberschreitbar war.
Sieht man von dieser fir den Ernstfall des Betriebes natiirlich
unwirtschaftlichen Fahrt (57t Zuggewicht gegen 125t der
Lokomotive) ab, so lagen also bei ungiinstigeren Reibungs-
verhiltnissen bei Fahrten mit der T 20 die Hochstwerte der
reduzierten Reibungsziffer bei 0,218 —0,237.

Bei der Entscheidung iiber die Wahl der reduzierten
Reibungsziffer fir den wirklichen Betrieb wird man sich zweck-
mifsig wesentlich an die mehrjihrigen Betriebserfahrungen der
Harzbahn anschliefsen. Nach einer Ende Januar eingeholten
Erkundigung bei dem Direktor dieser Bahn, Herrn Dr. Ing.
Steinhoff, werden auf der Harzbahn dauernd Ziige bis zu 180 t
storungsfrei befordert, und zwar bezieht sich die Storungs-
freiheit auch auf die strengen Wintermonate Dezember 1923
und Januar 1924, so dals hierin eine Sicherheit dafir liegt,
dals die daraus zu ermittelnde Reibungsziffer auf jeden Fall
mit dem Sandstreuer innegehalten werden kann. Da dieses
Zuggewicht an jeder beliebigen Stelle und also bei schwankendem
Kohlen- und Wasservorrat der Lokomotive beférdert worden
ist, so bezieht man zweckmalsig die Reibungsziffer wieder auf
volles Reibungsgewicht der Lokomotive; man kann diese Un-
genauigkeit, die im dbrigen stets nach unten, also nach der
sicheren Seite liegt, um so eher entschuldigen, als vielfach
festgestellt worden ist, dafs auch die Gewichtsangaben des
Fahrberichts mit wirklichen Wagungen des Zuges nicht genau
ibereinstimmen. Zahlenmafsig ist die Sachlage nun so, dafs
der insgesamt 280 t schwere Zug auf 60/, eine Schwerkraft-
komponente von 16800 kg darstellt, die mit 80t Reibungs-
gewicht bewaltigt wird. Die reduzierte Reibungsziffer

ergibt sich somit zu 0,21 = Die Reibungs-

1
4,76
ziffer von 0,21 ware also dem Reibungsbetrieb
auf Steilrampen bci Bemessung des grofsten Zug-
gewichts zugrunde zu legen. Fir dic T 20 ergibt
sich damit ein Zug von < 200t auf 60°/,,.
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Von Interesse daritber hinaus bliebe die Kenntnis der
wirklichen Reibungsziffer in dem tiblichen physikalischen Sinne.
Um diese kennen zu lernen, mufls zu der reinen Schwerkraft-
komponente noch der Zugwiderstand hinzugefiigt werden, freilich
im iblichen Sinne nur fir den Wagenzug. Bei der Loko-
motive darf aulser dem vollen Widerstand der Laufachsen fir
die Treibachsen nur der Krimmungswiderstand und der Wider-
stand der rollenden Reibung in Ansatz gebracht werden, nicht
etwa auch die Achslagerreibung. Denn der Kraftweg ist ja
so, dafs von der indizierten Zugkraft der Anteil zur Uber-
windung der Maschinenreibung im engeren Sinne und der
Achslagerreibung gar nicht erst an die Berithrungsstelle von
Rad und Schiene gelangt, also gar nicht erst zur Reibung in
Beziehung gesetzt zu werden braucht. Zu der Unsicherheit
eines zutreffenden Ansatzes fiir die rollende Reibung der Loko-
motivtreibachsen kommt nun noch die Tatsache, dafs allem
Anschein nach der Zugwiderstand auch ohne Krimmung bei
Sandung weit dber dem ublichen Wert von 2,5 kgt in der
Ebene liegt. Diese Tatsache erhellt aufser aus einigen gelegent-
lichen Beobachtungen wihrend der Fahrt, die sogleich mit
dem Rechenschieber verfolgt wurden, noch aus einer durch
Diagramme im Beharrungszustand festgelegten Stelle eines
Zugkraftstreifens (Abb. 7, Taf. 7) der Harzbahn. Hier wurde
namlich eine Zugkraft von 16000 kg festgestellt und zwar als
Mittelwert zwischen den grolsten Ausschligen des Zugkraft-
messers. Dals dieser arithmetische Mittelwert zugleich den
Arbeitsmittelwert der effektiven Zugkraft in diesem Falle
darstellt, geht aus dem in den Abb. 8 und 9, Taf. 7, dar-
gestellten Tangentialdruckdiagramm der Lokomotive hervor, wie
es an Hand der tatsachlichen Dampfdiagramme (Abb. 10 und 11,
Taf, 7) aufgestellt ist. Auf den Kurbelkreis bezogen schwankt
die Tangentialzugkraft zwischen 45 und 55 t, ware also fir den

6
Radumfang im Verhaltnis 164000 zu reduzieren, also auf 21,2

und 26t; wie die Abb. 9 leicht erkennen lisst, sind fir
51,1t Zugkraft am Kurbelkreis Uberschuss- und Unterschuss-
flachen offensichtlich fast genau gleich*). Die Schwankung des
Zugkraftmessers nach dem Zugkraftstreifen bewegt sich aller-
dings in viel weiteren Grenzen, so dafs dadurch der Hinweis
auf Resonanzschwingungen der Zughakenfeder des Melswagens
gegeben ist. Die Tatsache, dals bei 11 km/St. derartige
Resonanzschwingungen auftreten, wird bestatigt durch kirzlich
vorgenommene Versuchsfahrten mit einer kleinen Dieselloko-
motive, die ebenfalls bei fast genau 11 km Geschwindigkeit
trotz ihrer geringen Zugkraft sehr merkbare Schwingungen
des Zugkraftmessers hervorzurufen vermochte. Indes wird die
Resonanz immer nur in Schwingungen um den gleichen Mittel-
wert bestehen, der ohnehin auch vorhanden wire. Dazu kann
noch angenommen werden, dals die Zugkraftschwankung am
Zughaken der Lokomotive proportional der aus dem Tangential-
druckdiagramm hervorgegangenen Zugkraftschwankung sein
wird. Als Mittelwert der Zugkraft am Zughaken wird man
daher, wie oben angegeben, die Mitte zwischen den Grofst-
ausschligen wiahlen dirfen. Subtrahiert man von dem Wert
von 16000 kg die Schwerkraftkomponente des Wagenzuges
und dividiert den verbleibenden Rest von 2850 kg durch das
Zuggewicht von 219t, so ergibt sich ein Zugwiderstand von
2850 : 219 = 13 kg/t.

Nimmt man selbst an, dafls sich der Zug mit cinem
nennenswerten Anteil noch in der voraufgegangenen Krimmung
von 280 m Ilalbmesser befunden hat, die einen Krimmungs-
widerstand nach der Formel von Réckl von angenihert 3 kgt
bedingt, so bleiben gegenuber den iblichen 2,5 kg/t immer
- [

*) Der Mittelwert von 23,6 t zwischen den 21,2 und 26 t weicht
von dem spiiter angefiihrten Zugkraftwert von 24,4 t aus der mittleren
Dampfspannung des Diagramms um 3,39)y ab. Der Grund liegt in
der I?ngenauigkeit durch die Streifenzerlegung bei kleinem Mafsstab,



noch 10 kg/t Widerstand ibrig. Da indes die gesamten Dia-
gramme immerhin erst mehrere Sekunden nach dem Geben
des Signals vorliegen, so ist die Moglichkeit grofser, dals der
Zug die Kurve schon ganz oder mindestens zum grofsten Teile
verlassen hatte, und der reine Laufwiderstand der Wagen
wirde dann noch grofser sein und sich dem Werte von 13 kg/t
nahern. Die auf der Strecke Honau— Lichtenstein gemachten
Rechenschieberablesungen ergaben dhnlich hohe Werte (10 bis
11 kg/t) und konnten gleichfalls nur im Sinne vermehrten
Streckenwiderstandes im engeren Sinne gedeutet werden, nach-
dem hier die Moglichkeit, dafs das Bremszahnrad der Wagen
eine Vermehrung des Widerstandes im Gefolge hatte, durch
die Tatsache seiner Beweglichkeit von Hand als ausgeschlossen
festgestellt wurde. KEs scheint also in der Tat die im ge-
schichtlichen Teil der Abhandlung erwahnte altere Befiirchtung,
dafs durch Sandung eine Vermehrung des Zugwiderstandes er-
folge, zuzutreffen und das Mehr gegentiber dem tublichen Wert
der glatten Schiene durch das weitere Zermahlen des Sandes
durch die Wagenrader bedingt zu sein. Allerdings ist, wie
oben erwihnt, der Anteil an der Zugkraft der Lokomotive
verhéltnismifsig unwesentlich. Macht man nunmehr von dieser
Erkenntnis Gebrauch und schlagt zu der Zugkraft bei der
Fahrt mit der hochst beobachteten Reibungsziffer noch einen
Zugkraftanteil von 2500 kg hinzu, so kommt man auf eine
Zugkraft von 27500 kg am Radumfang und damit auf eine
wahrscheinliche mittlere Reibungsziffer von 27500 : 91000
= 0,302, wenn der zu 3t gemessene Vorriteverbrauch kurz
vor Erreichung des Brechpunktes auf alle sieben Achsen gleich-
mifsig verteilt wird.

Nimmt man nun weiter an, dafs dieser Mittelwert dadurch
erreicht ist, dals auch bei den Spitzenwerten der Zugkraft
aus dem Tangentialdruckdiagramm ein Gleiten noch nicht
stattgefunden hat, so wiirde man noch mit 1,1 unter Beriick-
sichtigung des Umstandes zu multiplizieren haben, dals die
Hochstzugkraft zur mittleren sich am Kurbelkreis wie 55 : 50
verhalt. Eine absolute Gewilsheit, dafs noch keinerlei Gleiten
bei dieser Fahrt stattgefunden hat, ist allerdings nicht vor-
handen. Es ist moglich und kénnte aus dem Gefubl ge-
schlossen werden, dafs ein leichtes Schleifen gelegentlich schon
stattgefunden hat, dafs also bei den Hochstwerten der Zugkraft
die physikalische Reibungsziffer schon um ein Weniges iiber-
schritten wurde. Bei dem ungefihr sinuswellenférmigen Ver-
lauf des Tangentialdruckdiagramms und seinem flachen Charakter
an den Hochstwerten ist indes sicher anzunehmen, dals dieses
gelegentliche Gleiten, wobei man ein leicht knurrendes,
wiirgendes Gerausch zu horen vermeint, noch unerheblich ge-
wesen sein mufs. Jedenfalls aber wirde der durch Multi-
plikation von 0,302 mit 1,1 ermittelte Wert das Hachstmals
der erreichbaren Reibungsziffer darstellen, so dafs ausgesprochen
werden kann: Die Reibungsziffer von Radreifen-
stahl auf Schienenstahl unter Zwischenschaltung
von Streusand betrigt 0,332, also fast genau !/,
Wiederholt man die gleiche Rechnung fir die Verhaltnisse des
Dauerbetriebs, so begniigt man sich hier mit einer wirklichen
physikalischen Reibungsziffer von 0,26%).

Endlich konnte der Betrachtung noch die Beziehung der
indizierten Zugkraft zum Reibungsgewicht zugrunde gelegt
werden, Diese Ziffer ist tibrigens wiederum wie die reduzierte
Reibungezifier ein fiktiver Wert, hat aber gegentiber dieser
den Nachteil, dals sie in einfacher Weise nicht errechnet
werden kann, sondern voraussetzt, dals man entweder das
Diagramm, also die indizierte Leistung, kennt oder aber im

*) Es handelt sich hier natiirlich um die Reibungsziffer an-
getriebener Rider: es ist moglich, dals die Reibungsziffer einer
beweglichen Stahlplatte, die iiber eine andere feste, mit Sand be-
streute hinweggezogen wird, eine andere (und zwar vermutlich
grolsere) ist.
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Besitz zutreffender Werte fir den Eigenwiderstand der L.oko-
motive ist. Die indizierte Reibungsziffer, wie sie vielleicht
genannt werden konnte, ist angewandt worden, allerdings nicht
ausschfiefslich fir Steilrampenbetrieb, von Strahl, der hiermit
fir die ablichen Streckenlokomotiven die Zylindergrofse zum
Reibungsgewicht abstimmt mit einer Grofse von 0,2 = 200 kg/t,
und neuerdings von Rintelen in der »Verkehrstechnischen
Woche« 1924, Seite 21, wo er sie mit 0,225 in seine Rech-
nung speziell fir Steilrampenbetrieb einfiihrt,

Wir haben aus unseren Beobachtungsunterlagen den Eigen-
widerstand der Lokomotive in folgender Weise zu ermitteln
gesucht, wobei hervorgehoben werden muls, dafs dies fir
Streckenversuche an sehr wenigen Stellen ohne Leistungszahler
gelingt, weil die Gewifsheit bestehen muls, dals der Beharrungs-
zustand vorhanden ist, d. h. die Geschwindigkeitslinie vollig
parallel der Nullinie verlaufen mufs. Eine solche Stelle voll-
kommen gleicher Geschwindigkeit mit zugehorigem Diagramm
wurde auf der Harzbahn am 8. 3. 23 beobachtet; dabei wurde
eine effektive Zugkraft von 16000 kg festgestellt, wihrend die
indizierte Zugkraft aus dem Diagramm zu 24400kg ermittelt
wurde. Damit verbleibt ein Lokomotivwiderstand von 8400 kg,
der um den Steigungswiderstand von 7200 kg vermindert einen
Laufwiderstand von 1200 kg auf die Ebene bezogen darstellt.
Dieser Widerstand ist mit 5% der indizierten Zugkraft auf-
fallend gering; auf die Tonne Dienstgewicht umgerechnet er-
gibt sich rund 9,4 kg/t und auf das Reibungsgewicht nach
Abzug des Laufachsenwiderstandes 12,35 kg/t.

Weiter wurde auf der Geislinger Steige cine Reihe von
Fahrten mit Leistungszihlern vorgenommen, so dals hier das
Verhaltnis Z;: Z, unmittelbar fiir die einzelnen Fahrten bekannt
ist. Da dieses Verhaltnis, wie leicht einzusehen ist, sich fur
den Beharrungszustand gegeniiber der gesamten Fahrt deshalb
nicht fahlbar andern wird, weil auf der Steigung @hnlich grolse
Zugkrafte anzuwenden sind, wie bei der Anfahrt auf dem
ebenen Bahnhof, so dals also stets mit nahezu konstanter
Fullung gefahren wurde, so kann man wiederum aus der Zug-
kraft am Zughaken mit dem Verhaltnis = N, : N; sofort die
indizierte Zugkraft erhalten. Zieht man von dieser jeweils
den Steigungswiderstand der Lokomotive ab, so verbleibt deren
Laufwiderstand, der auch bei den geringen Geschwindigkeiten
auf der allerdings schwicher steigenden Geislinger Steige als
nahezu frei vom Luftwiderstand angesehen werden kann, Auch
hier ergeben sich prozentuale Werte auf Z; bezogen von 4,53
bis 5,95. Nur in zwei Fillen wurden hohere Werte von 6,45
und 8,75 beobachtet, und die zugehorigen Werte fiir Dienst-
und Reibungsgewicht in den vereinzelten Hochstfillen sind
dann 10,9 bzw. 14,0 und 14,2 bzw. 18,5 kgt. Diese sehr
niedrigen Werte rufen zuerst einen gewissen Zweifel hervor,
aber dieser Zweifel wird mindestens abgeschwicht durch die
Tatsache, dals der Zugkraftmesser bei grofsen Zugkraften, wie
gelegentlich seiner Eichung festgestellt wurde, hinter dem
Eichinstrument zuriickbleibt. Da nun die effektive Zugkraft
als Subtrahend erscheint, so wiirden sich sogar noch kleinere
Lokomotivwiderstande ergeben, was allerdings schwerlich zu- |
trifft. Eine nennenswerte Verminderung des Eigenwiderstandes
der T 20 gegenitber dem »Elche, bei dem mehr als 10%
(von Z;) festgestellt wurden, erhellt indes auch aus dem Um-
stand, dafs der Widerstand gleichzeitig die Beforderungs-
arbeit fir 1 m darstellt, die T 20 aber mit ihren wesentlich
grolseren Radern einen kleineren Zentriwinkel fiir 1m Strecken-
linge beschreibt.

Einen genauen Zahlenwert der »indizierten« Reibungs-
ziffer gestattet der mehrfach gestreifte Versuch auf der Harz- -
bahn anzugeben. Dort wurde fir die indizierte Zugkraft den
Diagrammen der Wert von 24400 kg entnommen, so dafs eine
Reibungsziffer von = 24400 : 93000 = 0,262 (=1: 3,81)
auf volle Vorrate bezogen ausgenutzt wurde. Das Zuggewicht
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von 219t lag allerdings noch etwas iber dem normalen
Hochstgewicht fir den Betrieb von 200 t, wofir dann
Ming = 0,245 (=1: 4,07) sich ergibt. Der Rintelnsche Wert |
von 0,225 fir p;, ist also angemessen, ja sogar nach diesen
neuen Ermittlungen vorsichtig gewihlt,

Zusammenfassend ist nochmals zu sagen, dals bei allem
wissenschaftlichen Interesse an der physikalischen und indi-
zierten Reibungsziffer die reduzierte am schnellsten zu er-

mittlerer Fillung 6500 kg Zugkraft am Zughaken bei der
Bergfahrt gemessen, withrend bei der Talfahrt vor dem gleichen
Zuge 5600 kg Zugkraft bei 72°/, Steuerungslage abgebremst
wurden. Die Schieberkastenspannung war dabei 10,9 at bei
der Bergfahrt und 10,2 at bei der Talfahrt, die Geschwindigkeit
der Talfahrt 20 km/St., ein Wert des wirklichen Betriebes. Das
Verhaltnis der beiden Z, ist hier in der Tat fast gleich 55 :65.

"~ Es ist jedoch dabei noch zu beriicksichtigen, dafs der Zug von

rechnen und zu handhaben ist und deshalb als Hauptergebnis -

ausgesprochen werden kann, dafs far den
betrieb auf Steilrampen fir den normalen Betrieb
mit einer reduzierten Reibungsziffer von 0,21
unter Voraussetzung guter Sandstreuwirkung
immer gerechnet werden kann, nachdem das zahlreiche
Versuchsmaterial bewiesen hat, dals fiir ginstige Witterungs-
verhilltnisse die Reibung nennenswert hoher liegt.

Die Gegendruckbremse.

Vor Erérterung der wirtschaftlichen Frage des Reibungs-
betriebes verbleibt in rein betrieblicher Beziehung noch die
Frage der Talfahrt mit der Gegendruckbremse zu erortern,
Bei dieser wirkt bekanntlich das Triebwerk der Maschine bei
einer der Fahrtrichtung entgegengesetzten Lage der Steuerung
bremsend auf jedes gekuppelte Rad, wobei durch Umlegen des
in der Ausstromung befindlichen Umstellschiebers Frischluft durch
eine besondere Offnung angesaugt und im Zylinder verdichtet
wird, Auch fir die Gegendruckbremse spielt die Reibung der
Treibrader auf den Schienen die ausschlaggebende Rolle, da
die Drehbewegung der Maschine mit der Wirkungsweise als
Kompressor hier nicht mehr kinematisch durch den Zahneingriff
erzwungen wird, sondern, wie bereits oben bemerkt, auf geniigende
Reibung angewiesen ist. Ganz allgemein kann man hier sagen,
dals der gleiche Zug mit Gegendruckbremswirkung mit gleicher
Sicherheit zu Tal gefahren werden konnte, wenn der Gesamt-
widerstand des Zuges, also Laufwiderstand plus der in Zug-
kraft umgerechneten Kompressorwirkung gleich der Schwerkraft-
komponente ist. Schon hieraus erhellt, dals die negative Zug-
kraft der als Kompressor arbeitenden Lokomotivmaschine kleiner
sein darf als die Zugkraft bei der Bergfahrt, weil der Zug-
widerstand bei der Talfahrt bremsen hilft, wihrend er auf der
Bergfahrt ttberwunden werden mufs, Nimmt man fir ungesandete
Schienen und mittlere Kriummungen zunichst einen Zugwider-
stand von 5 kg/t an, so wirde far ein Gefalle 60 %/, das
Puwi beim Kompressor im Verhiltnis (60 — 5): (60 - 5) = 0,846
kleiner sein diirfen als bei der Bergfahrt. Nimmt man jedoch
bei Sandung einen Widerstand von 10 kg/t an, so wirde das
Verhaltnis sogar nur 50:70 = 0,714 sein. Nun wird aller-
dings die mittlere Spannung beim Kompressionsdiagramm in
der Tat wesentlich kleiner als beim Dampfdiagramm und
zwar aus dem Grunde, weil bei den grolsen Filllungen, um die
es sich bei Steilstrecken stets handelt, die Vorausstromung
bereits in einem Augenblicke beginnt, wo die Dampfspannung
noch lingst nicht auf den Blasrohrdruck gesunken ist, wihrend
die Kompressionslinie bei der Talfahrt ungefihr mit dem
niedrigen Blasrohrdruck beginnt, nachdem vorher wihrend des
Saughubes sogar ein geringfiigiger Unterdruck geherrscht hatte,
Dieser Sachverhalt ist sogleich aus den Abb. 12 und 13, Taf. 7
(trotz der grolseren Fallung des Kompressionsdiagramms) zu
erkennen, und die Flicheneinbulse infolge dieses Umstandes
wird auch dadureh nicht wieder .wettgemacht, dals die Kom-
pressions-Adiabate der Luft starker steigt, als die Expansions-
linie des Dampfes fillt.

Schon vor den Versuchsfahrten mit der T 20-Lokomotive
waren sehr beachtliche Versuchsergebnisse mit der Gegendruck-
bremse einer T 16-Lokomotive, gewonnen worden. So wurden
auf der Thiringer Zahnstrecke Stiitzerbach—Thomasmithle am
11. Januar 1923 vor cinem 103t schweren Zuge bei 4879/,

Reibungs-

103 t gegeniiber den 80 t Reibungsgewicht der T 16-Lokomotive
eine anniahernd gleiche Ausnutzung des Reibungsgewichts, wie
wir sie bei den bisherigen Fahrten zu behandeln hatten, nicht
darstellt, wie denn auch die T 16-Lokomotive auf der Harz-
bahn bis zu 140 t beforderte. Die Lokomotive war also bei
der Bergfahrt hinsichtlich der Reibungszugkraft noch nicht
vollig ausgenutzt, wohingegen man bei der Talfahrt angesichts
der Steuerungslage von bereits 72 °f, mit der Gegendruckbremse
wesentlich mehr nicht wird herausholen konnen. Hohere
Kompressions-Bremskrafte am Zughaken bei der Talfahrt ergaben
sich nur bei Fahrten mit wesentlich hoherer Geschwindigkeit,
so auf Grafenroda—Oberhof— Suhl im Januar 1923, wo bei
35 km/St, Fahrgeschwindigkeit, 729/, Fillung, 9,3 at Schieber-
kastenspannung und 387 bzw. 370° C im Schieberkasten,
rechts bzw. links, 7170 kg Zugkraft festgestellt wurden, Diese
beiden Zahlen weisen gleichzeitiz auf eine andere wichtige
Begrenzung der Kompressionsbremswirkung hin, nimlich auf die
hohen Kompressionstemperaturen. Diese kommen dadurch
zustande, dafs nicht dér Dampf die hochste Temperatur des
Diagramms bedingt und also beherrscht, sondern dals bei der
Talfahrt die Kompressionsendtemperatur durch die steiler
ansteigende Luftadiabate aufgezwungen wird. Bei den Tal-
fahrten vom Rennsteig herab mit der T 20 wurden sogar
mehrfach Temperaturen iiber 400 © erreicht, einmal unter Aus-
schmelzen der Stopfbiichse. Im Interesse der Lebensdauer der
Stopfbiichsen wird man daher mit den Kompressions-
spannungen und also mit den Temperaturen nicht allzu hoch
gehen durfen, und selbst die hier erwahnten Temperaturen
sind nur zu erhalten durch reichliche Einspritzung von heifsem
Kesselwasser, das sich, abgesehen von der Moglichkeit, durch
den Kesseldruck grolsere Wassermengen zuzufithren, als besserer
Wirmeaufnehmer erwies als kaltes Wasser. Der Grund far
diese zundchst paradox anmutende Erscheinung ist darin zu
suchen, dals Wasser an der Grenze der Verdampfung sofort
bei hohem Warmeverbrauch in Dampf umgesetzt wird, wobei
es sich rdumlich gut verteilt, wihrend das kalte ‘Wasser sich
bei geringer Oberfliche zunichst sehr trige gegen Warme-
aufnahme verhilt.

Bei neuen, noch sehr gut abdichtenden Kolben- und
Schieberringen kann man an sich im Beharrungszustand etwa
das gleiche Zuggewicht zu Tal bremsen, wie zu Berg schleppen.
Kleinere Zuggewichte kann man auch noch etwas verzigern,
jedoch nur dann mit der Gegendruckbremse allein zum Still-
stand bringen, wenn sie wesentlich hinter dem gleichmilfsig
herabsenkbaren Zug zuriickbleiben. Dals man schwere Zige
nicht zum Stillstand abbremsen kann, liegt darin begriindet,
dafs der Kompressionsvorgang bei sehr geringer Geschwindigkeit
von der Adiabaten stark zur Isotherme itbergeht und die
Dichtungsringe zu viel Luft durchlassen.

In der Regel kann man nach all dem Gesagten mit der
Kompressionsbremse nicht ganz das gleiche Zuggewicht fir die
Talfahrt beherrschen, das man mit aktivem Dampfdiagramm
zu Berg schleppt, aber man kann immerhin einen sehr grolsen
Anteil der hochstzulissigen Schwerkraftkomponente im Durch-
schnittsbetriebe abbremsen und ganz wesentliche Ersparnisse
an DBremsklotzen erzielen. Fir den DBetrieb selbst wire zu
sagen, dals man die Geschwindigkeit auf 1:16 und ahnlichen
Gefallen nicht etwa aber 24 km wachsen lassen darf, die man
dann mihelos mit der Gegendruckbremse unter gleichzeitiger
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malsiger Inanspruchnahme der durchgehenden Bremse beherr-
schen kann. Jedenfalls ist die (auch bisher auf
Zahnradbahnen stets vorhandene) Gegendruck-
bremse ein unerlassliches Hilfsmittel fir den
sicheren Reibungsbetrieb auf Steilrampen.

Die Wirtschaftlichkeit des Reibungsbetriebes.

Bei der Beurteilung der Wirtschaftlichkeit des Reibungs-
betriebes auf Steilrampen tritt insbesondere die Frage des
Dampf- und Kohlenverbrauchs hervor. Bei einer Reihe von
Versuchen ist mit Ricksicht auf die stark schwankende Gite
der Kohle und auf die Schwierigkeit, bei kurzen Fahrten den
wirklichen, auf die eigentliche Fahrt entfallenden Koblen-
verbrauch unter Berdcksichtigung der in der Feuerbiichse
bereits liegenden Kohlenschicht genau zu bestimmen, auf die
Bestimmung des Kohlenverbrauchs ganz verzichtet worden. Bei
gleich gutem Kesselwirkungsgrad ist der Dampfverbrauch mit
dem Kohlenverbrauch proportional, und der Dampfverbrauch
ist ohnehin aus dem Grunde der maflsgebende Wert, weil er
die Giite der Dampfwirkung in der Maschine zum Ausdruck
bringt, die namentlich je nach der Fullung auch bei gleich
gutem Kesselwirkungsgrad recht verschieden sein kann. Aus
der Fille der erhaltenen Dampfverbrauchszahlen, die stets fiir
die PS,-St. am Zughaken der Lokomotive unmittelbar gemessen
sind*), interessieren nun vor allen Dingen einmal die Spitzen-
werte fiir die Fahrten an der Leistungsgrenze der Lokomotive
und zweitens diejenigen fir Fahrten mit normaler Last.

Wir behandeln zunichst die Steigung 100 %/,,, wo bereits
ein Zug, der kaum das Lokomotivgewicht iibertraf, einen so
hohen Wert der Reibungsziffer in Anspruch nahm, dals er nur
unter giinstigsten Witterungsverhiltnissen unter Zuhilfenahme
des Sandstreuers gefahren werden konnte. Dieser 128,56t
schwere Zug erforderte bei der T 20 einen Dampfverbrauch
von 26,2 kg PS.-St., wihrend die wirttembergische Zahnrad-
lokomotive vor einem 129 t schweren Zuge mit einem Dampf-
verbrauch von 20,8 kg auskam. Wenn auch diese Zahlenwerte
wahrscheinlich mit kleinen Melsfehlern behaftet sind, die in
der nicht immer vollig genauen Anzeige der Melsinstrumente
begrindet sind, so ist die Uberlegenheit der Zahnradlokomotive
doch aus dieser Zahl ohne weiteres zu erkennen. Selbst bei
Zigen von 142,6 und 170 t, welche die Reibungslokomotive
nicht mehr zu beférdern vermochte, uberschritt der Dampf-
verbrauch der Zahnradlokomotive nicht den Wert von 23,5 kg,
obgleich bei den erforderlichen hohen Zugkriften die Verbund-
wirkung nicht mehr in vélliger Reinheit aufrecht erhalten
werden konnte, sondern vermoge eines Hilfsventils etwas Frisch-
dampf in den Verbinder eingefiihrt werden mulfste. Mutet man
der T 20 einen Zug von 96 t zu (wobei die reduzierte Reibungs-
ziffer von 0,21 bereits tberschritten ist), so steigt der Dampf-
verbrauch fir die PS,-St. nach den beiden Versuchen mit dieser
Zuglast auf 28 bzw. 29 kg (bei mehrmaligem Schleudern), um
bei dem allerdings spielend bewaltigten Zug von 57 t den
Wert von 42,2 kg zu erreichen, wiahrend auch bei den kleinen
Zuglasten von 56 und 77t die Zahunradlokomotive mit Dampf-
verbrauchszahlen von 25 und 26,6 kg ebenfalls wirtschaftlicher
als die T 20 bleibt. Aus all den gegebenen Zahlenwerten erhellt
nun ohne weiteres, dals die Steigung 1:10 fiir den Reibungs-
betrieb bereits zu steil ist, und es darf auch nicht vergessen
werden, dafs fiir die Talfahrten das Vorhandensein der Zahn-
stange und der in sie eingreifenden Bremszahnrider bei so
starkem Gefille eine wesentlich erhthte Betriebssicherheit be-
deutet. Die Steigung 1:10 liegt bereits jenseits eines wirt-
schaftlichen und unbedingt sicheren Reibungsbetriebes: die
hochste erreichte Zuglast von 129t bleibt eine glinzende
Kunstfahrt, wihrend die mit Sicherheit zu fahrenden leichten

. ";) Nur bei den Fahrten auf der Geislinger Steige wurden auch
die durchschnittlichen PS; gemessen.

Ziige sehr unwirtschaftlich sind, wie schon aus dem Umstande
hervorgeht, dals das Lokomotivgewicht hierbei das Zuggewicht
bis um das Doppelte iibertrifft.

Far die weitere Behandlung der wirtschaftlichen Frage
der Reibungslokomotive gegen die moderne Zahnradlokomotive
stehen nun in erster Linie die Fahrten auf der Steigung 1:20
im wirttembergischen Schwarzwald zur Verfigung; daneben
diejenigen mit der T 28 auf 1:16 in Thiiringen und auf der
Strecke Boppard— Castellaun (1922). Wahrend aber, um diese
etwas alteren Versuche vorweg zu nehmen, die Verbrauchs-
zahlen der schweren Reibungslokomotive T 20 im Mittel bei
20 kg/PS,.-St. liegen, ergab sich auf den nur vergleichbaren
Thiringer Zahnstrecken bei der T 28 bei 24 Einzelfahrten nur
einmal dieser Wert (20,4 kg); sonst wurden 22 kg/PS,St. stets,
und ofters betrachtlich iberschritten (bis zu 28 und 32 kg),
dabei waren die Ziige leichter und die Geschwindigkeit geringer;
der schwerste bei schlechtem Wetter schon an der Leistungs-
grenze der T 28 gefahrene Zug von 163 t war 37 t leichter,
als der anstandslos von der T 20 beforderte von 200 t, Nur
auf der langen gleichformigen Steigung (6 km) der Bopparder
Strecke wurden kleinere Verbrauchszahlen bis herab zu 17,0 und
von hochstens 24,7 kg/PS.-St. erzielt; aber einmal liegt eine
so lange gleichmilsige Fahrt mit der T 20 nicht vor, und
sodann und vor allem waren die Zige mit 103 und 135t ganz
wesentlich leichter als die mit der schweren Reibungslokomotive
beforderten, aufserdem fuhren sie langsamer.

Das Lokomotiv-Versuchsamt Grunewald bezeichnete denn
auch in seinem Bericht vom 20. April 1922 die einfache
Reibungsmaschine, den »Elche, als iiberlegen und die Beseiti-
gung der Zahnstange auf 60 %,, betrieblich und wirtschaftlich
als gerechtfertigt. Die inzwischen geschaffene grolsere T 20 und
die ihr, wenigstens hinsichtlich der Zuglasten (nicht der
Geschwindigkeit und Streckenleistung) noch etwas fiberlegene,
damals uns nicht niher bekannte wiirttembergische Zahnrad-
lokomotive lassen demnach die T 28 noch weiter hinter sich
zuriick, als der »Elche.

Eine teilweise Erklarung muls darin gefunden werden,
dals die wiirttembergische Lokomotive nur ein von der Zahn-
radmaschine angetriebenes Zahnrad besitzt, und damit die
Moglichkeit des Zwingens und eines vermehrten inneren Wider-
standes der Lokomotive vermeidet. Kin weiterer Grund wird
darin liegen, dals das Verhiltnis der Kesselheizfliche zum
Gesamtgewicht bei der wiirttembergischen ILokomotive und
ebenso bei der T 20 wesentlich grofser als bei der T 28
ist, und daher die bei den ersten beiden Lokomotivgattungen
aus 1t Lokomotivgewicht herauszuholenden Zugkrifte bzw.
Leistungen iber denjenigen der T 28 liegen. Auf der Steigung
1:20, auf der die T 20 der gut durchgebildeten und wohl-
gelungenen Zahnradlokomotive in Wettbewerb gegeniiber getreten
ist, bewegen sich die Dampfverbrauchszahlen der beiden Loko-
motiven auf sehr benachbarten Gebieten. Greift man in beiden
Fillen den schwersten gefahrenen Zug von 366 t und 369,5t
bei der T 20 bzw. der Zahnradlokomotive heraus, so ist der
Dampfverbrauch, bezogen auf die Leistung am Zughaken bei
der T 20 15, bei der Zahnradlokomotive 15,5 kg, ist also in
Anbetracht des Umstandes, dals die Apparate zum Teil mit
kleinen Melsfehlern behaftet sind, ungefahr gleich. Bei der
Fahrt mit 366 t Zuggewicht handelt es sich ubrigens wieder,
wie gelegentlich der LErorterung der Reibungsziffern bemerkt
wurde, um eine nur unter giinstigsten Verhiltnissen durchzu-
fihrende Fahrt. Das Zuggewicht, das bei Inanspruchnahme
der betriebsmiafsig stets erreichbaren Reibungsziffer von 0,21
befordert werden kann, ergibt sich zu 267 t, wihrend die
wirklich gefahrenen Ziige 251 bzw. 280t wogen, die mit
Dampfverbrauchszahlen von 15,1 bzw. 15,4 kg befordert
wurden. Die wiirttembergische Zahnradlokomotive blieb bei
Zigen von 240 und 300t mit 13,7 bzw. 13,8 kg Dampf-
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verbrauch sogar etwas dmunter, so dals von einer wirtschaft-
lichen Uberlegenheit der T 20 in bezug auf den Dampfverbrauch
keinesfalls gesprochen werden kann, selbst wenn man sich den
Unterschied infolge der Mefsfehler noch bis zu einem gewissen
Grade verwischt denkt. Dennoch bleibt eine betriebliche Uber-
legenheit der T 20 bestehen, die auf der grofseren Geschwindig-
keit infolge der grofseren verfiigbaren Kesselleistung beruht,
und daber eine grolsere Betriebsleistung der Strecke in tkm
fir die Stunde im Gefolge hat. Wahrend namlich die Zahnrad-
lokomotive den Zug von 240 t mit 12,6 km/St. bergwirts fuhr,
erreichte die T 20 mit dem etwas schwereren Zuge von 251 t
16,8 km/St. und beforderte den Zug von 290t noch mit
14,9 km/St, bergwirts, Die Zahnradlokomotive fiel bei Zigen
von 300 und 309 t bereits auf Geschwindigkeiten von 9,9 und
10,7 km;St. ab. Die schwersten, nur bei gutem Wetter zu
befordernden Ziige von 366 bzw 369 t zeigten eine noch
grofsere Uberlegenheit der T 20, niamlich von 11,3 km, St. gegen
7 km/St. bei der Zahnradlokomtive.

Trigt man, um eine Kurve fir die Abgrénzung der Wirt-
schaftlichkeit des Zahnradbetriebes auf Steilrampen zu erhalten,
in einem Koordinatensystem als Abszisse die Steigungen und
als Ordinaten den Dampfverbrauch fir ein in der Stunde
geleistetes tkm ein, so bleibt die T 20 vorteilhafter als die
Zahnradlokomotive bis etwa zu einem Steigungswert von iber
80 /oo (Abb. 14, Taf. 7). Hier beginnt also die Uberlegen-
heit der Zahnradlokomotive unbedingt, auch hinsichtlich der
Wirtschaftlichkeit in bezug auf die Betriebsstoffe. Fiir den
Dampfverbrauch allein wiirde die T 20-Kurve etwas nach oben
verschoben werden missen, d. h. fiir den Fall, dals die Belastung
der Strecke nicht erheblich oder die eigentliche Steilrampen-
strecke nur kurz ist, da die Geschwindigkeit auf der Steil-
rampenstrecke dann von nicht so grolsem Werte ist, wie auf
einer langen steilen Bahn. In jenem Fall wirde die Uber-
legenheit der Reibungslokomotive schon bei etwas geringerer

Steigung aufhéren. Wir sahen ja, dals die Dampfverbrauchs-

Zweck des Versuchs:
Erprobung der T 20 Lok. 77001

Zusammen

zahlen auf 1:20 bei den schwersten dort gefahrenen Zigen
sich etwa die Wage hielten. Ubrigens wird man den Schnitt-
punkt der beiden Kurven nicht als einen mathematisch streng
festzulegenden Punkt betrachten diirfen; denn er ist gegeben
durch zwei ganz bestimmte Lokomotivgattungen und konnte
deshalb fir andere Reibungs- und Zahnradlokomotiven wie die
hier vorliegenden sich etwas verschieben. Kine nicht so vor-
ziiglich durchgebildete Zahnradlokomotive witirde vermutlich
noch weiter hinter der T 20 zuriickbleiben, withrend anderer-
seits -— vorausgesetzt, dafls sich die Kurvenbeweglichkeitsfrage
gut losen lief[se — eine Reibungslokomotive z. B. mit 6 Kuppel-
achsen ohne Laufachsen, bei der sich also das Reibungsgewicht
mit dem Gesamtgewicht deckt, vielleicht die T 20 etwas zu
iibertreffen vermochte. Grols wiirde vermutlich der Unterschied
indes nicht sein, denn man mufls der Existenz der leichter
belusteten Laufachsen doch zweierlei zugute halten, nimlich
einmal die Bewahrung der fithrenden Kuppelachse vor allzu
starkem Scharflaufen und andererseits die Unterbringungsmog-
lichkeit eines leistungsfihigeren Kessels, der ja doch gerade
die hoheren Geschwindigkeiten der Reibungslokomotive gegen-
iiber der Zahnradlokomotive ermoglicht.

Diese kurze Uberlegung fiihrt also dahin, dafs dem Schnitt-
punkt zwar kein mathematischer Charakter zuzusprechen ist,
seine Lage jedoch nicht nennenswert davon abweichen wird.
Tragt man nun noch den Gedanken einer gewissen Vorsicht
hinein, dals je steiler die Strecke, desto erwanschter aus Sicher-
heitsgrinden doch die zwanglaufige Kinematik der Zahnstange
fur das Bremsen ist, so wird man das Uberlegenheitsgebiet der
Reibungslokomotive nach oben auf die Steigung von 70 Y/,
abgrenzen. Ist die Betriebsmoglichkeit mit volliger Sicherheit
gegeben, so entfaltet, wie ich einer Mitteilung des Herrn
Direktor Steinhoff verdanke, die Zahnstange ihre un-
angenehmen Eigenschaften durch die Gefahr des Vereisens
bei starkem Winter und erhohter Unterhaltungskosten der
Strecke, wihrend dieser Mangel bei sehr steilen Bahnen doch

stellung 1 Verdampfungsheizfliche = 200 ¢m.

auf Steilstrecken. der Versuchsfahrten und Beobachtungsergebnisse, Rostfliche = 4,36 ,
| Rgttlerf(ar ! Mittlerer Mittlere ‘
+hs- bed ampi- | -d 1
Fve;iu;hs ' _E bgn w uberdnﬁlck ‘Unif]elg]lnl:(;k Tomperaturen Wnsse.rvel:bmuch ‘ Bemerkungen
% ':;o % é g l || Wassersaule in 0C n e i Rauchgas-
LSS AP B B D O Y P [ g | Ao
z & |E!%| % | 8 1818 5 5 2|2 ¢ r 5.l 8 2E fue | fir o
T SINE 5 | 2 28|z 2 8 Eiglgkomer St 2 sl in [ipse{1am '* ! Schicnen-
g > !‘5 = = 2 EEl¢g|3 g 2% % 8| 5158 "§ 2 &| ganzen| u. |Heiafl oberfiache
2l e =" A L R HER Std. [u. St
1923 | 2| & [[km Min km/Std.| kg (PSeOfp] at |at |at | & |2 |2 |5 237 F |40 €0y| 03 |CO
Strecke Honau—Lichtenstein. Steigung 1:10.
22.X. || 5 57 215 780| 17.2 | 5230|161 65 [12,7111,4’0,461[150 81| 48)268/287/299/292| 85| 1760 | 42,2/ 70,4 | — | — | —I| nals
19.X. || 9,76 2,25 7 1193 | 6800 486 60|14 13,1 0,33/123 61 | 35 308,336/338(341| 97 1750 |18 |75 |—| — | —| nafs Mehr-
19.X. |12 96 |2.2513 | 10,36 = 8800 339{ 701/13,9/12 10,23| 63|31 19 |L267303312 808| 951 2160 |29,4/49,8 || —| — | —!| nals maliges
22.X. (12 96 |2,15/10% 12 8250 1369, 65/13,8 12,9/0,32)108| 62 | 82275 817/317(310| 91|l 1840 |28 51,6 |— | — | —| trocken [|Schleudern
17.X. 114109 ,2 10% 11,4 110190 432 65|14 113,2/0,30) 93! 46 | 29 |284327 322|318 92| 1850 | 24,4/ 52,8 1{7,9,11,2 0,6i trocken
17.X. 115116 2 [13% 89 11170 386! 70 13,813 10,29 85 44 | 24 269 815/308/305| 97| 1970 | 28,7 43,7 7,9/11,2 0,6 trocken
18.X. (15116 2 |11 10,9 11650472 70/13,813,2/0,32| 98 51 |32 83337/319/316(101| 1800 | 21,6/ 49t |8 |11,8 — | trocken |( Zweimal
| | l |
18.X.[|17128,512 |16 | 7,5 | 13500375, 80][13,9.13,1,0,37108| 63 | 35 ;273\302 815311] 99| 2570 26,2 48,22 — | — | —|; trocken |f stecken
Strecke Friedlichsthal—Freudenstadt Stadtbhf. Steigung 1:20. geblieben
27.X. ‘26;251 14,0714%] 168 | 11300 |705| 54 339125024 95| 47 | 24 294/350(341'332| 96 2560 115,1 533 [ — l teilweise
26. X. 33280 |4,07]18 | 13,5 | 12800 (640 6014 125033 116| 62 | 24|291{337/333 325| 99| 2980 1154 49,6 ||— | — | —|| trocken
| | !
26. X. 32|290 4,07/1620| 14,9 | 12900 713] 67 11021 54 | 24 ‘298‘:346‘342 336 92| 2940 | 15454 [|—| —! feuc}lt
[ ‘ P i [ trocken
27.X. |38 366 ;4,07 2145 11,3 | 16400 |679, 78/13,9 12,5:0,28| 99| 52 | 23300351 344337 96(| 3780 15 [51,5 || —; — | —|! feuchte
T | | | R | - Il Stelien

Der Wasserverbrauch ist bei allen Fahrten mit dem Wassermesser ermittelt worden.
1 Der Kohlenverbrauch betrug im ganzen 250 kg, fiir 1 PSe und Stunde 2,89 kg, fiir 1 qm Rostfliche und Stunde 313 kg.
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gegenitber der erhohten Betriebssicherheit, ja Moglichkeit in
den Hintergrund treten diirfte.
trachtung nicht vollstindig sein, wenn nicht noch betont wiirde,
dafs der hier behandelte Begriff der Wirtschaftlichkeit sich
zuniichst wesentlich nur auf den Verbrauch an Betriebsstoffen
bezieht. Die Fortlassung der Zahnstange bedingt aber aulser-
dem einen verminderten Zinsendienst, sowie eine Verminderung
der Unterhaltungskosten. die zweifellos wesentlich grolser sind
als der Geldwert des etwas stirkeren Verschleisses der eigent-
lichen Fahrschienen durch das hiutige Sanden. Die Harzbahn,
die doch nun schon nahezu 4 Jahre im Reibungsbetrieb fihrt,
hat eine nennenswerte Abnutzung der Schienen durch die

Im ibrigen wirde diese Be-

zwungen gewesen, die Fahrschienen irgendwie vorzeitig zu |
ersetzen. Dieser Umstand erhoht also noch die Uberlegenheit

des Reibungsbetriebes und vermochte die Wirtschaftlichkeits-
grenze mit Bestimmtheit auf 80 %/, Steigung festzuhalten, wenn
man nicht doch, wie oben erwihnt, aus Sicherheitsgrinden die
Steigung von 80 %/, lieber dem Zahnradbetrieb vorbehalten
machte.  Diesem Standpunkt ist auch der Lokomotivausschuss

_ Zweck des Versuches:
Erprobung der wiirttembergischen

beigetreten und hat die obere Grenze des Reibungsbetriebes
mit 70 °f,, vorgeschlagen. Eine entsprechende Entscheidung
far das Reichsbahngebiet dirfte zu erwarten sein.

Gesamtwirkungsgrad und llampl‘verbrauch.

Das bisher entrollte DBild der Wirtschaftliehkeit wud
insofern noch nicht als abschlielsend empfunden werden, als
zwei Zallenwerte noch nicht erortert worden sind, namlich
einmal der Gesamtwirkungsgrad des Reibungsbetriebes, dar-
gestellt durch die PS, am Zughaken zu den Gesamt-PS; der
Lokomotive und weiterhin, eng damit zusammenhangend, der
Dampfverbrauch der Lokomotive fir die PS;-St. Diese beiden

Sandung noch nicht festgestellt und ist also noch nicht ge- | Wertgruppen sind daher noch kurz zu behandein. Hinsichtlich

des Gesamtwirkungsgrades der Zugtorderung findet man noch
gelegentlich auch in der guten Literatur Unterschiatzungen des
Verhiltnisses PS,:PS;. So findet sich z. B. fiur einen Schnell-
zug aus 10 vierachsigen Wagen von allerdings wesentlich zu
leicht angenomenem Gewicht in dem bekannten Band tber
Heilsdampflokomotiven aus der »Eisenbalintechnik der Gegen-
wart« von Briaeckmann dieser Wirkungsgrad auf Seite 67

Zusammenstellung 2

Verdampfungsheizfliiche = 117,1 qm

Zahnradlokomotive 97502. der Versuchsfalirten und Beobachtungsergebnisse. Rostfliche = 25 ,
! ” ‘ ‘ ‘ Mittlerer ~ Mittlerer | Mittlere Temporaturen - I
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Datum ’ £ || § é N o R P ‘ ! kammer | E | 8 U Analy
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20.X.| 6 57 |2.I5‘ 8 . 16,1 | 4950 ,295(60([18,5 325 0,33; ll2o 41 16, |303 3:7 804‘291‘147 1025 264 65,7 10,4 7,8|2,'2 —
i ‘ 31 ‘ A .
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i i * . 11,9 \ ' | | ' .
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b | ! 13,2 1 P P
25.X. .29 240 !4,07 19’7‘ 12,6 10760 500:60| 14,1 3,3 ‘21' 86 28| 7 ‘322 345[ 336‘311 148|| 2225 ‘13 7 |585 ‘11 40,8‘ nals
25. X, 35‘300 4,07 : 445‘ 9,9 13450 49069 :14,1.( 8,5 10,17 ' 68 28‘ 3]317 334[ 334307|151{| 2800 1138 o8 7,8 8,6 2 i trocken
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24. X.i 37)333,54.07 25 9,75 114650 . 528 | 4 114 0 34016 63 251 9‘,325 344 334\316 157 2770 12, 55‘ 56,7 — — — —
i ' Lo 186 Lo .
25. X, ‘41‘,369,5){ 4,07 35 6,98 16720 415 76, 14,1 4,2 | 0,22 42 31 2 338 "33J 349 327 161]) 8780 15,5 I 554 — — — trocken
! : : |
*) Die kleinere Zahl bedentet den Dampfdrhck im Verbinder.
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LXI. Band. 5. Tleft. 1924, 16
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nur zu 0,5 angenommen (wahrend er im Flachlande wesentlich
héher, bei rund 0,7 bei ausgelasteten Lokomotiven liegt), und
man wird deshalb versucht sein, den Gesamtwirkungsgrad des
Steilrampenbetriebes noch als nennenswert unter 50 °/, liegend
anzunehmen. Dals ein solcher Pessimismus nicht zutrifft, be-
weisen die Uberlegungen auf Grund der Zugwiderstinde ebenso
wie noch schlagender die Messungsergebnisse bei den Velsuchs-
fahrten. Am schnellsten wird der Wert naturgemals erhalten.
wenn man vermoge der Anwendung von Leistungszihlern direkt
in der Lage ist, zu den PS, am Zughaken gleich den Durch-
schnittswert der PS; der Kessel- bzw. der Zylinderleistung ver-
fagbar zu haben. Das war bei den Fahrten auf der Geislinger
Strecke, allerdings keiner Zahnstrecke, der Fall. Iier wurden
vor schweren Zigen bei voll ausgelasteter (bzw. bei einer in
abgenutztem Zustand leicht itberlasteten) T 20 mit einer Aus-
nahme von 77 °/; Werte gefunden, die nur wenig von 82/,
abwichen, Selbstvexst«indhch wird dieses )4, um so schlechter,
einen je grofseren Anteil am gesamten Zuggewicht die Loko-

)2

motive hat. Aber auch hier wurde in einem Falle im sicher
festgestellten Beharrungszustand mit der Zahnradlokomotive bei
Freudenstadt ein Wert von 0,62 gefunden, der sich allerdings
deshalb einen kleinen Abstrich gefallen lassen mufs, weil der
PS;-Wert offenbar zu klein ist. DBenutzt man ihn n#mlich
dazu, in der oben geschilderten Weise den Iligenwiderstand
der Lokomotive zu ermitteln, so ergibt sich dieser nach Abzug
der Schwerkraftkomponente sogar mit cinem ganz geringen
negativen Wert, so dals entweder die PN;-Leistung zu gering
oder aber mindestens die Differenz (N;—N,) zu klein und
damit das ), etwas zu grols gemessen sind. Jener bei den
Versuchen im Harz festgestellte Punkt des Beharrungszustandes
ergab bei einem Z,-Mittel von 16000 kg eine dem Dia-
gramm entnommene Zugkraft von 24400 kg, also 4 = 0,655.
Allerdings handelt es sich hier um Zige. die schwerer waren
als die Dauerlast des Betriebes, und um auch fiir diesc den
totalen Wirkungsgrad der Hebung zu ermitteln, wirde man

; auf den 200 t-Zug auf 60 Yoo zuriickzugreifen haben, den die

Zusammenstellung 3.
»Reduzierte Reibungsziffern«,

Fir T 20 und ,Mammut“-Lokomotiven unter verschiedenen Belastungen
Hochstlast |  Zuoglast bcllwerkl aft. R B B o
. ohne mit Mittl, Wert der :
Datum Strecke Lokomotive| Lokomotive (sageluw. Komponentew reduzierten Reibungsziffer *) Bemerkungen
1923 t t kg 4|‘ . S e e
a) Fahrten bei gutem Wetter oder vom Regen vollig reingewaschenen Schienen. T 20 Lok. alle Achsen gesandet.
! 21800 : 93000 = 0,235 = igé !
20, VI, Stiitzerbach—Rennsteig 253 370 143 | 21800 ’1
1:17 1 ‘ ‘ 21800:90000 = 0,242 = = |
‘ ‘ 414 o
T - o o . 1 : Schi trock trotz
25000 : 91500 = 0,274 = 5 | Dehienen trocken,
18.X. .  Honau—Lichtenstein 1285 | 250 | 75 | 25000 565 | sweimaligen Stehen-
| 1 bleibens auf Uberfalrt
1:10 £ 25000 93000 = 0.269 = 372 || wieder in Gang gekommen
mii B - J
{ l i 24300 : Y3000 = =343 Schienen nach Rein-
27. X. ‘ Friedrichsthal —Freudenstadt 366 ' 486 11,3 24 300 1 waschen durch Regen
1:20 i - 24300: 91000 = 0,267 = 317 7 trocken. | |
| . |
b) Fahrten bei ungiinstigem Wetter: z. T. an der Schleudergrenze. | i
|
19200 : 93000 = 0,206 = ‘ !
21.VI. |  Stitzerbach—Rennsteig 205 325 24 19 200 4184‘
1:17 19200 : 90000 = 0,218 =
N S o 468 S
2180093000 — 0,285 — L 3
21, V1. Suhl — Suhler-Friedberg 205 3271  — 21 800 4’126
1:15 i 21800 : 92000 = 0.237 = i
20500 93000 = 0 22 = 1
26.X. . | Friedrichsthal—Freudenstadt | 290 410 14,9 20 500 3‘;
' 1:20 20500 : 91500 = 0,224 = :\
. e o |
i
9. 111 L Blankenbllu.'gIEQI/{"}uttenrode 223 325 198 19500 13588 }80000 =0244= 73 | Lokomotive ,Mammut.
—— ; — — — - — ——— e
‘ 17900 : 93000 = 0,1925 = 1 Fruhmorgens Schienen
22, X, Honau—Lichtenstein 57 179 17,2 17900 - 19 noch durch Plﬁhnebel
1:10 T 17900: 92000 = 0,195 — 1—4 feucht. — Glatte Faht,
" —a— — — — —_ l — - - w,—.d‘——l—" -
21800 : 93000 = 0,2 45——-— . ‘mali
19.X. |  Honau—Lichtenstein 96 218 1036 21800 009300 =1z ® Grenze, mehrialiges
| 1:10 . 21800 : 92000 = 0,237 = __1_2_ ‘ Schleudern.
I |
¢) Normallast des regelmiifsigen Betriebes.
[ \' i ‘ } ! 16800 =021 __1__ { Lokomotive Man}llmlut“
_ \ S . 80000 4,76 - Belastung ist auch heute
B]ankenhllu'gl6 g;Iuttenrode ' 180 i 280 [ i 16800 16300 0015 1— hoch im Betrieh die
: s | L | f 79000 — 40 T AT gleiche.

*) Die unteren Zahlen geben die reduzierte Reibungsziffer unter Beriicksichtigung der mittleren Abnahme der Vorrite an.



T 20 unter Ausnutzung der reduzierten Reibungsziffer von 0,21
mit Sicherheit zu Berg zu befordern vermag. Der Wirkungs-
grad ist hierbei %y =0,61. Fir den Wirkungsgrad auf
der Steigung 1:10 ergibt sich, wenn man erwagt, dals je
steiler die Bahn, desto ausschlaggebender die Schwerkraft-
komponente ist — selbst gegeniiber einem durch Sandung
erhohten Zugwiderstand —, bei dem 129 t-Zug nur ein
Wirkungsgrad von knapp 50 %o, und wenn man weiter beachtet,
dass aus dem erorterten Grunde dieser Zug nicht mehr unter
allen Umstinden befordert werden kann, erzielt man Wirkungs-
grade, die sehr nennenswert unter 0,5 bleiben und sich bei
dem 57t-Zuge sogar auf den Wert von 0,3 absenken wiirden.

Nachdem, wie oben dargelegt, das Hochstmals der Steigung
far den Reibungsbetrieb mit 70°/), wird angenommen werden
miissen, ergibt sich unter Zugrundelegung der T 20 dabei ein
Wirkungsgrad der Hebung von 0,56, und man wird deshalb
die Bedingung wirtschaftlichen Betriebes auf Steilrampen auch
so aussprechen konnen, dafs die Auslastung der Lokomotive
mindestens so weit getrieben sein muls, dafs der Gesamt-
wirkungsgrad der Hebung sicher nicht unter 0,5 absinken
darf. Leichtere Zige zu fahren, wiirde unwirtschaftlich sein,
Man wiirde deshalb lieber bei schwachem Aufkommen von
Beforderungsgitern diese auf wenige schwere Ziige verteilen
und diesen oder jenen Zug ausfallen lassen,
diese Zahlen fur den gesamten Wirkungsgrad ohne weiteres
den Rickschlufs vom effektiven Dampfverbrauch auf den indi-
zierten Dampfverbrauch gestatten. Man braucht némlich nur
den Dampfverbrauch fir die Leistung an Zughaken mit
diesem Wirkungsgrad zu multiplizieren, um zu den indizierten
Zahlen zu gelangen. Fihrt man dies durch, so vermindert
sich der scheinbar bereits sehr hohe Verbrauch von 20 kg im
Mittel fir die Steigung von 609/, wie er bei den zahlreichen
Krgebnissen der Harzfahrten far die T 20 angenommen werden
kann, auf etwa 12 kg/PS;-St., und dieser Wert wird wenigstens
verhitltnismifsig, in  Anbetracht der hohen Fillungen von

== 55 — GO, noch als sehr annehmbar bezeichnet werden .

konnen, zumal er noch den Dampfverbrauch der Luftpumpe
enthilt, der bei dem hiufigen Sanden und dem ungiinstigen
spezifischen Verbrauch der Volldruckwirkung immerhin schon
fihlbar ist. Selbst der Wert auf der Steigung 1:10 mit voll
ausgelegter Lokomotivsteuerung, d. h. & = 80%o, bleibt mit
26 >< 0,6 = 13 kg fur cine nahezu mit Volldruck arbeitende
Maschine vielleicht sogar tiberraschend giinstig. Selbstverstand-
lich wirden Kkleinere Fillungen den Dampfverbrauch

Endlich wiirden

sehr

herabzuziehen gestatten, aber bei Zwillingslokomotiven ist man -

mit dem Zylinderdurchmesser von 700 mm, den sowohl die T 20
als auch die Lokomotiven der Mammutklasse aufweisen, sowohl
an der Grenze des mit dem Fahrzeugprofil, wie auch mit den
Flachendricken der Treibzapfen zu Vereinbarenden angelangt,
und es wiirde aus diesem Gesichtspunkte heraus erwigenswert
erscheinen, Lokomotiven fiir Steilrampenbetrieb als Drillings-
lokomotiven zu bauen, um ein grilseres Zylindervolumen unter-
bringen zu koénnen.

Tusammenfassung.

Das Gesamtergebnis der Versuche mit Reibungsbetrieb
auf Steilrampen, die simtlich durch das in Grunewald
beheimatete Lokomotiv-Versuchsamt ausgefihrt wurden, wird
man folgendermalsen zusammenfassen konnen: Die Zuglasten
sind so zu bemessen, dafs die reduzierte Reibungsziffer mit
nicht mehr als 0,21, aber auch tunlichst nicht mit sehr viel
weniger in Anspruch genommen wird. Diese Reibungsziffer
ist mit einem guten, das gesamte Reibungsgewicht fiar Vor-
und Riickwartsfahrt sandenden Sandstreuer bei jedem Wetter
erzielbar. Das Vorhandensein und die Pflege eines derartigen
Sandstreuers bei schweren Reibungslokomotiven ist eine uner-
lafsliche Voraussetzung der Wirtschaftlichkeit so gut wie der
Betriebssicherheit. Die Wirtschaftlichkeit des Reibungsbetriebes
im Gegensatz zum Zahnradbetrieb ist schon allein hinsichtlich
der Betriebsstoffe, noch ohne Ansehung des herabgeminderten
Kapitaldienstes, durch den Fortfall der Zahnstange bei einer
Steigung 70°f,, noch mit Sicherheit vorhanden. Sie kann
unter Umstanden noch etwas hoher liegen, Hier wird man
aber bei noch starkeren Steigungen den Sicherheitscharakter
der Zahnstange fir die Talfahrten schon begriflsen. Die
Reibungslokomotive fur den Steilrampenbetrieb mufs, um den
Bremsklotzverschleils moglichst niedrig zu halten, mit Gegen-
druckbremse versehen sein. Daneben ist selbstverstindlich das
Vorhandensein einer guten durchgehenden Bremse unbedingt
erforderlich. Endlich wiirde man zweckmilsig die Lokomotive,
wie es beim Zahnradbetrieb bisher auch der Fall war, stets
am Talende des Zuges fahren, sie far dic Bergfahrt also
schiebend wirken lassen. Diesen Forderungen hat der Loko-
motiv-Ausschuls zugestimmt und eine entsprechende Abianderung
der Betriebsordnung, die bisher ohne besondere Bedingungen
den Reibungsbetrieb bereits bei 40 °/,, abschlofs, vorgeschlagen*).

*) Fine Ergiinzung dieses Aufsatzes durch Ausfiihrungen iiber die
Bremsversuche auf den Steilrampen Rothenkirchen —Steinbach a.W. —
Probstzella unter Zuhilfenahme der Lokomotiven ist uns vom Ver-
fasser in Aussicht gestellt.

Die getrennte Bedienung der Streckenblockfelder einer Fahrrichtung.

Von Oberbaurat Professor H. Méllering, Dresden.
Mit Abb. 1 his 19 auf Tafel 8.

Wo die Streckenblockung mit Wechselstrom nach dem
System Siemcens und Halske in der vierfeldrigen Form
cingefilhrt ist, wo also das Blockfeld (Belegfeld, Anfangfeld),
von dem das eigene Signal festgelegt wird, mit dem Freigabe-
feld (Endfeld) zusammenarbeitet, das auf der nachsten Block-
stelle angeordnet ist, kann man entweder die Anfang- und Eud-
felder einer Blockstelle durch Gemeinschafttaste fest miteinander
kuppeln, so dals beide Felder zusammen geblockt werden miissen
oder die Anfang- und Endfelder einzeln, jedes fir sich, bedien-
bar einrichten. Bei dieser Anordnung muls irgendwie dafir
gesorgt werden, dafs das Streckenfreigabefeld nur geblockt
werden kann, wenn zuvor das Streckenbelegfeld geblockt worden
ist. Die erste Anordnung setzt fiir die Betriebsfithrung voraus,
dals fiir gewohulich die Blocksignale entblockt, die Blockstrecken
also frei gemeldet sind. Diese Betriebsweise ist in Deutschland
und Osterreich gebriuchlich. Die zweite Anordnung gestattet
die gleiche Betriebsweise oder auch die im Ausland vielfach

iibliche, dafs die Blocksignale fir gewohnlich unter Verschluls
der vorliegenden Signalstelle gehalten werden. Die getrennte
Bedienung der Anfang- und Endfelder findet man in Deutsch-
land nur in Sachsen und aulserhalb Deutschlands m. W. nur in
Belgien. In Belgien missen die Endfelder getrennt von den Anfang-
feldern bedient werden, weil dort das riickliegende Signal fir
gewohnlich verschlossen gehalten wird und erst unmittelbar vor
dem nachfolgenden Zuge entblockt werden darf. In Sachsen
liegt dagegen ein Zwang, die Blockfelder durch Einzeltasten
getrennt zu bedienen, an sich nicht vor, da hier, wie auf allen
anderen deutschen Bahnen, fir gewohnlich die Strecke gleich
wieder freigegeben wird, sowie sie vom Zuge geraumt ist.
Die meist gebrauchliche Ausriistung einer Blockstelle mit
Gremeinschafttaste zeigt Abb. 1 auf Taf. 8, Das Anfangfeld, das
fir gewohnlich entblockt ist und weilses Blockfenster zeigt, ist
mit einer spiit auslosenden Tastensperre mit Signalversehluls,
mit einem Verschlufswechsel und mit einer Hilfklinke ohne

16*
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Rast ausgeriistet. Uber dem daneben liegenden Endfelde, das |
Hilfklinke ohne Rast hat und das fir gewdhnlich geblocl.t ist
und ebenfalls weilses Blockfenster zeigt, liegt eine elektrische °
Tastensperre.

Ist ein Zug aus einem Bahnhofe in einen Streckenabschnitt
eingefahren, so wird das Kndfeld der vorliegenden Blockstelle
bei. der Blockung des Signals hinter dem Zuge entblockt,
(Die Blockfenster verwandeln sich von weils in rot.) Ist der
Zug an diesem Blockposten vorbeigefahren und hat er die
elektrische Tastensperre iiber dem Kndfelde durch Befahren
des Schienenkontaktes ausgeldst, so kann nach Rickstellung
des Signals das Anfangfeld mit dem zugehorigen Endfelde
zugleich geblockt werden. Dabei wird auf der riickliegenden
Signalstelle das Anfangfeld und auf der vorliegenden Signal-
stelle das Endfeld entblockt. Das Endfeld unserer Blockstelle
ist dadurch wieder in den Ruhestand ibergefuhrt. Das Anfang-
feld wird in den Ruhezustand zurickgefihrt, wenn der Zug
den vorliegenden Streckenabschnitt verlassen hat und das Signal
bei der nichsten Signalstelle geblockt wird.

Eine belgische Blockstelle zeigt Abb 2 auf Taf. 8. Die
Anfang- und Endfelder haben getrennte Tasten. Fs sind in
der Grundstellung die Anfangfelder geblockt, dic Endfelder
entblockt und die Blockfenster rot. Mit dem Anfangfelde ist
eine frith auslosende mechanische Tastensperre mit Signal-
verschlufs, eine Wiederholungssperre, ein Verschlufswechsel
und eine Hilfklinke ohne Rast verbunden. Das Endfeld ist
mit einer Hilfklinke olime Rast und mit einer elektrischen
Tastensperre ausgeriistet, hat aber keine unmittelbare Ab-
héngigkeit von dem Anfangfelde. Das Indfeld hat aber eine
verlingerte Druckstange, damit es nur in der Ilaltlage des
Signals geblockt werden kann, Da das Signal nur gezogen
werden kann, wenn zuvor das Anfangfeld geblockt und
wieder entblockt worden ist, so liegt in der verlingerten
Druckstange unmittelbar die notige Abhingigkeit des Endfeldes
vom Anfangfelde.

Die Blockstellen in Sachsen sind nicht viel anders ein-
gerichtet wie die auf den ibrigen deutschen Bahnen. Die
Einrichtung einer siichsischen Zwischenblockstelle ist in Abb. 3
auf Taf. 8 dargestellt. Es sind in der Grundstellung die
Anfangfelder entblockt, die Endfelder geblockt und die Block-
fenster weils,

Das Anfangfeld ist mit einer spit auslésenden mechanischen
Tastensperre mit Signalverschlufls, mit einem Verschlufswechsel
und mit einer Hilfklinke ohne Rast ausgeristet: @ber dem
Endfelde, das eine Hilfklinke ohne Rast hat, liegt eine clek-
trische Tastensperre und zwischen dem Anfangfelde und dem
Endfelde befindet sich eine »Riicksperre«, die den Zweck hat,
die Blockung des Endfeldes nur zu ermoglichen, wenn zuvor
das Anfangfeld geblockt worden ist.

Die Riicksperre ist in der Abb. 3 durch das Zeichen
X zwischen den Ieldern 1 und 2 bzw. 3 und 4 dar-
gestellt. Das Kreuz zeigt an, dals das Feld 1 bzw. 4 ab-
hangig ist.

Die Ricksperre ersetzt gewissermalsen die Gemeinschaft-
taste; sie ist zwar mechanisch nicht so einfach wie diese, aber
dafur ubertragt sie auch nur beim Blocken des Anfangfeldes
eine Wirkung auf das Endfeld, nicht aber beim Blocken des
Endfeldes eine solche auf das Anfangfeld: darin ist sie der
Gemeinschafttaste unbedingt iberlegen,

Die Riucksperre kann mechanisch oder elektrisch ausge-
bildet werden. Die mechanische ist nur verwendbar zwischen
den Blockfeldern ‘desselben Gehiuses, die Blockfelder brauchen
aber nicht unmittelbar nebeneinander zu liegen. Die elek-
trische Riicksperre ist dagegen iberall verwendbar. Da fir
ihre Auslosung der Induktorstrom beim Blocken des Anfang-
feldes benutzt werden kann, oder, wo das nicht angiingig ist,
eine Batterie fiir sie iiberall vorhanden und ihr Stromverbrauch

K

' zugt, denn diese ist billiger,

-seine Drucktaste also wieder

stellt sie sich auch Dbillig in der Herstellung
Wo es angeht, wird die mechanische bevor-
einfacher und unbedingt storungs-
frei. Bei den Zwischenblockstellen ist nur die mechanische
Ricksperre in Gebrauch: bei den Blockstellen mit Abzweigung
wird auch die elektrische benutzt und zwar in der Form der
bekannten eingebauten oder aufgebauten elektrischen Tasten-
sperre. Auch diese ist Storungen kaum ausgesetzt. .

Die Bauart der mechanischen Rucksperre in den sichsischen
Zwischenblockwerken ist aus der Abb. 4 zu erkennen. ‘In
Ruhestellung, die der Abbildung entspricht, also bei geblocktem
Endfelde liegt die Sperrklinke a an der Knagge b, die an der
Verschlulsstange des Endfeldes befestigt ist: die untere Kerbe
der Sperrklinke a halt die Schwinge d lose fest. Nach der
Entblockung des Endfeldes wird durch eine Feder die Sperr-
klinke a unter die hoher liegende Knagge b gedriickt und
verhindert so die Blockung des Endfeldes. Bei der Blockung
des Anfangfeldes wird durch eine an dessen Riegelstange
sitzende Knagge ¢ die Schwinge d umgestellt und durch diese
die Sperrklinke a so weit beiseite geschoben, dafs die Knagge b
wieder freigegeben wird. Die Schwinge d wird in der um—
gelegten Lage durch die obere Kerbe der Sperrklinke a fest-
gehalten. DBei der Bloclxung des Endfeldes wird die Schwinge:d
durch den Stift e wieder in dJdie Ruhestellung gebracht, so dals
die Sperrklinke a sich wieder, stitzbereit, an die Knagge b legt:

Wenn aus irgend einem Grunde nur durch einfaches
Driicken der Taste des Anfangfeldes die Riicksperre ausgelost
ist, bleibt eine vorzeitige Blockung des Kndfeldes noch dadurch
verhindert, dals der Stromweg fur die Blockung des Iindfeldes
iiber einen oberen Druckstangenkontakt des Anfangfeldes geftihrt
ist. Da das Anfangfeld mit Verschlulswechsel und mit Hilf-
klinke ohne TRast versehen.ist, wird beim einfachen Driicken
der Taste des Anfangfeldes die Verbindung zwischen dem oberen
Druckstangenkontakt und dem Stromschlulshebel aufgehoben, Es
mufs demnach das Anfangfeld auch regelrecht geblockt werden,
in Hochstellung gelangt sein,
bevor das Endfeld iberhaupt geblockt werden kann. Die
mechanische Riicksperre ibertriigt somit die Wirkung ider
Tastensperre und des Verschlufswechsels am Anfangfelde jauf
das Endfeld genau so gut wie eine Gemeinschafttaste. |

Das gleiche gilt von der elektrischen Ricksperre, die man
so schaltet, dafs sie nur anspricht, wenn alle Vorbedingungen
fir ihre Auslosung richtig erfillt sind.

Als Nachteil wird den Einzeltasten gegeniber den Gemein-
schafttasten wohl vorgeworfen, dafs die getrennte Bedienung
der Felder umstindlicher sei, dadurch die Entblockung der
ricckliegenden Stellen etwas verzogert. die Strecke also weniger
leistungsfihig werde. Diese Vorwiirfe sind jedoch nicht stich-
haltig. Die grofsere Umstindlichkeit ist vollstindig belanglos.
da selbst bei dichtem Betriebe der Wirter Zeit genug hat, alle
Handlungen bis zu dem Zeitpunkte auszufihren, wo sie an sich
zuldssig sind. Eine Verzogerung in der Entblockung der rick-
liegenden Strecke ist durch die getrennte Tastenbedienung auch
nicht bedingt: sie tritt jedenfalls in Sachsen nicht ein, denn
hier kann und soll der Wirter, nachdem der Zug das Signal

sehr gering ist,
| und im Betrieb.

.iberfahren hat, dieses sofort zuriicklegen und mit dem Anfang-

felde blocken. Die riickliegende Strecke darf der Wirter nun
aber erst entblocken, nachdem der Zug mit dem Schlulssignal
eine gewisse Strecke (Raumungsstrecke) iiber das Signal hinaus
gefahren ist. Bis zu dieser Zeit, wo also das Endfeld bedient
werden darf, hat der Wirter alle vorhergchenden ]I'mdlungen
]angst ausfuhren konnen,

Die Zuriicklegung des Signales gleich hinter dem Zuge
ist bei der siichsischen Blockschaltung durch nichts behindert,
insbesondere nicht dadurch, dals das Signal so lange stehen
bleiben mulfs, bis der Zug durch Befahren des Schienenkontaktes
die. elektrische Tastensperre ausgelist hat, denn der sachsische
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slock hat noch die Kigentamlichkeit, dals der Stromkreis fur
die elektrische Tastensperre, der, wie auch sonst allgemein
gebrauchlich, beim Ziehen des Signals geschlossen wird, nicht
schon beim Zuriickstellen des Signals, sondern erst beim Blocken
des Endfeldes unterbrochen wird, Wie der Stromkreis der
elektrischen Tastensperre durch das Signal eingeschaltet und
bei den Zwischenblockstellen durch das Endfeld wieder ausge-
schaltet wird, ist aus den Abb. 5 und 6 auf Taf. 8 zu erkenncn.

Bei der Blockung des Endfeldes wird die an dessen Kontakt-
brett unten angebrachte Kontaktschiene a durch die verlingerte
Druckstange des Kndfeldes nach unten gedriickt und dort durch
eine Sperrklinke ¢, die iiber den Haken b greift, festgehalten,
wie die Abb. 5 zeigt. Der Stromlreis der elektrischen Tasten-
sperre ist dann unterbrochen. Die Sperrklinke ¢ wird beim
Ziehen des Signals fiir den nachfolgenden Zug durch eine von
dem Signalhebel gesteuerte Schwinge d zur Seite gedriickt,
wie dies Abb. G zeigt, so dals dann die durch die Sperrklinke
gefangen gewesene Kontaktschiene a unter der Einwirkung
einer Feder nach oben schnellt und in der oberen Lage den
Tastensperrenstromkreis wieder an die Batteric legt. Beim
Zuriicklegen des Signals geht die von dem Signalhebel gesteuerte
Schwinge und damit auch die Sperrklinke fiir die Kontaktschiene
ausder Lage der Abb. 6 in die Lage der Abb. 5 iber, die Sperr-
klinke ¢ jedoch nicht ganz, weil sie durch den Ilaken b der
Kontaktschiene a abgestitzt wird. Der Stromkreis bleibt also
geschlossen, bis das Endfeld wieder geblockt wird.

Auch beim bayerischen Streckenblock findet man diese
Eigentimlichkeit. Dort wird in gleicher Folge die Ein- und
Ausschaltung des Stromkreises der elektrischen Tastensperre
durch Kontakte an der mechanischen Tastensperre herbeigefiihrt.

Die sachsische und die bayerische Anordnung bieten den
beachtlichen Vorteil, dals durch vorzeitiges Zuriicklegen des

entgegen, mit dem Zuge liuft sie aber nur bis zur folgenden
Blockstelle. da hier das Anfangfeld nicht in die Storung ein-
einbezogen wird.

Bei Gemeinschafttasten iibertrigt sich dagegen jede Storung
eines Feldes auf die beteiligten drei anderen Felder und dic
Blockstorungen laufen dem Zug entgegen und mit ihm weiter.
Das wird natirlich um so unangenehmer empfunden, je dichter
der Verkehr ist. Bei Gemeinschafttasten hat man sich daher
stellenweise auch schon dazu entschliefsen miissen, aufsergewdhn-
liche Einrichtungen zu treffen, um die Ausbreitung der Block-
storungen nach beiden Seiten zu verhindern. So hat man z. L.
fir Strecken mit gedrangter Zugfolge auf bestimmten Block-
stellen, wo wie in Abb. 7 auf Taf, 8 fir jede Richtung zwei
Blocksignale aufgestellt sind, die aus Abb. 8 auf Taf, 8 ersicht-
liche Anordnung fir jede Fahrrichtung getroffen.

Fir die  Festlegung des Signals S 'ist das Blockfeld
(Gleisbesetztfeld) Gs eingebaut, das fir sich geblockt werden
kann, mit dem Endfeld Es aber noch durch eine Kuppeltaste
so verbunden ist, dafs es mit diesem zugleicii geblockt werden
muls, wenn nach riickwirts die Strecke freigegeben werden soll.

Das Gleisbesetztfeld Gs steht elektrisch nicht in Verbindung
mit einem in der Zugrichtung liegenden Endfelde, das anderen-
falls mit dem Anfangfelde des Signals T gekuppelt wiirde.

~ Das Anfangfeld des Signals T wird daher mit Einzeltaste be-

Signals nach kurzen Zigen (z. B. einzeln fahrenden Lokomotiven) !
die Auslosung der elektrischen Tastensperre nicht behindert :

wird und Storungen an dieser dadurch nicht herbeigefiihrt
werden konnen,

Die betrieblichen Vorteile, die die getrennte Bedienung

der Anfang- und Endfelder zufolge des Ersatzes der Gemein-
schafttaste durch die Ricksperre mit sich bringt, sind jenen
angeblichen Nachteilen gegeniiber jedenfalls sehr betrichtlich.
Sie gipfeln darin, dafs bei Einzeltastenbedienung Blockstorungen
sich nicht so ausbreiten konnen, Blockschutzstrecken sich
leichter und billiger einrichten lassen als bei Gemeinschafts-
tasten iind die Schaltung einfacher und sicherer ist.

In betreft der Blockstorungen ist zunichst darauf hinzu-
weisen, dals bei getrennter Bedienung der Blockfelder der Block-
strom immer nur nach einer benachbarten Zugfolgestelle geleitet
wird, der Induktor also jeweils nur zwei Felder zu Dbetiitigen
hat. Der Induktor kann aus diesem Grunde auch schwicher
gehalten werden. (Bei Einzeltasten-Bedienung geniigt ein sechs-
lamelliger Blockinduktor, wogegen Blockstellen mit Kuppeltasten
neunlamellige Induktoren brauchen.) Da bei getrennter Be-
dienung der Blockfelder der Widerstand des Stromweges nur

halb so grols ist wic bei Verwendung einer Kuppcltaste, wo .

der Blockstrom von einer Zwischenstelle itber vier Felder und
zwei Streckenlingen gefihrt wird, so ist ein sichereres Arbeiten
der Blockfelder gewihrleistet. Die Zahl der Blockstérungen
wird dadurch bei gleicher Gite der Anlage an sich vermindert,

Die Blockstorungen nehmen bei der Bedienung mit Einzel-
tasten zudem nicht die Ausdehnung an, wie bei Gemeinschaft-

tasten. Blockstorungen an den Endfeldern pflanzen sich bei
Einzeltasten nur nach riickwirts, nicht aber nach vorwirts

fort, da die Blockung der nebenliegenden Anfangfelder durch
den jeweiligen Zustand der Endfelder gar nicht beeinflufst wird.

Versagt das Anfangfeld ciner Blockstelle, so kann natiir-
lich auch das nebenliegende Endfeld nicht bedient werden. Die
Blockstorung liauft aus diesem Grunde wiederum dem Zuge

dient: es ist von dem Feld Gs aber mechanisch durch einen
Blockschieber so abhingig, dals es nur geblockt werden kann,
wenn das Gleishesetztfeld Gs zuvor geblockt worden ist oder,
im Storungsfalle, geblockt bleibt, Ist die rickwirtige Block-
verbindung gestort, so kann das Gleisbesetztfeld Gs, wie schon
gesagt, fir sich geblockt werden und es muls geblockt werden,
damit, zufolge der Schieberabhingigkeit, das Anfangfeld Ay
geblockt werden kann.

Wird das Gleisbesetztfeld Gs in der geblockten lLage
gestirt, so iibertrigt sich die Storung zwar nacli rtckwirts,
weil dann das Endfeld Es nicht bedient werden kann, aber
das Anfangfeld A, kann unbehindert weiter bedient werden.
Solange also eine Riackblockung fir das Signal T auf der
Blockstelle eintrifit, kann dieses Signal wieder gezogen und
nach dem Zuge durch das Anfangfeld A auch wieder geblockt
werden. Eine Blockstorung im riickliegenden Streckenabschnitt
oder an dem Gleisbesetztfeld lauft folglich nicht in der Zug-
richtung @ber das Signal S hinaus, sondern endet an dieser
Blockstelle.

Fin anderer Fall (vergl. »Stellwerk« 1919, S, 33) liegt
bei der Berliner Stadtbalin, sowie den Berliner Ring- und Vor-
ortbahmen vor. Um die Auswirkung von Blockstorungen der
Streckenblockanlagen zu verringern, lifst man hier auf bestimmten
Bahnhofen und Haltepunkten mit einer Signalanordnung nach
Abb. 9 auf Taf. 8 einen Eingriff in die Kuppelung der Anfang-
und Endfelder zu, der aber nur durch den Aufsichtbeamten
vorgenommen werden kann, da nur dieser die nitigen Werkzeuge
dafiir besitzt. Fir jedes Signal ist hier ein Anfang- und Endfeld
eingebaut, beide wie iblich durch Gemeinschafttaste gekuppelt.
Versagt cin Anfangfeld in der geblockten Lage, wobei ja das
Signal unbedienbar und der Stromkreis der clektrischen Tasten-
sperre geoffuet bleibt, so kann der Aufsichtbeamte mittels eines
Schlusselkontaktes die elektrische Tastensperre itber dem End-
felde neben dem gestorten Anfangfelde auslosen, aulserdem
eine Hilfblocktaste. an dem mit verlingerter Druckstange ver-
sehenen Endfelde befestigen und so dieses allein bedienbar
machen. Der Wirter kann dann fir jeden weiteren nach-
folgenden Zug das Endfeld blocken, nachdem zuvor der Auf-
sichtbeamte jedesmal die elektrische Tastensperre ausgelist hat.
Die Blockstorung liauft dann nur in der Zugrichtung weiter.

Um zu verhiiten, dafs sich beim Versagen cines Endfeldes
die Blockstorung in der Zugrichtung bis zur DBlockendstelle
fortptlanzt, ist der Aufsichtbeamte in der Lage, eine Hilfblock-



taste von gleicher Art, wie oben beim Kndfelde angegeben,
auf die Taste des nebenan liegenden Anfangfeldes zu setzen und
den Warter zu ermichtigen, das Anfangfeld wihrend der Dauer
der Storung mittels dicser Hilfblocktaste allein zu bedienen.
Die Blocksicherung bleibt dann in der Zugrichtung unbeeinflufst:
die Blockstérung pflanzt sich dann also nur entgegen der Zug-
richtung bis zur Blockanfangstelle fort. Der grolseren Sicher-

heit halber haben hier dic Endfelder noch verlingerte Druck- :
stangen mit Signaleingriff, die Signale T und Q elektrische !
Fligelkupplungen und Signalsperren mit Unterwegsperre erhalten. :
* erscheint, das riickliegende Signal zu entblocken.

Auf diese zusitzlichen Sicherungsmittel hat man in Sachsen

verzichtet, weil man das Zutrauen hat, dafls auch ohne diese -
aus- ‘'

Hilfeinrichtungen, die ja nur sehr selten nutzbar sind,
zukommen ist. Damit soll natiirlich nicht gesagt werden, dafls
sie auch auf den Berliner Bahnen wohl entbehrt werden konnten.
Zu erwahnen ist hierzu noch, dafs auch in Belgien elektrische
Flugelkuppelungen bei den Blocksignalen nicht verwendet
werden.

Ferner hat man vereinzelt auf Bahnhofen, wo die Strecken-
blockung fiir das durchgehende Hauptgleis durchgefiihrt ist,
bei Verwendung von Gemeinschafttasten die Ausdehnung einer
Blockstorung dadurch eingegrenzt, dals man dort die Strecken-
blockung durch einen Zwischenblock bei einem Aufsichtbeamten
unterbrochen hat. Abb. 10 zeigt fiir eine Fahrrichtung eine solche
Ausfihrung auf einem Bahnhofe einer dicht belegten Strecke
mit mehreren Blockstellen auf beiden Seiten. (Vergl. »Stell-
werk« 1923, 8. 39.) Die Signale R und T werden hier von
einem Stellwerk ¢, die Signale Q und S von einem anderen
Stellwerk b bedient. Fir das Signal R und S werden die
gewohnlichen Blockfelder (Anfang- und Endfeld) eingebaut, die
Signale R und S werden itberdies aber noch unter Verschluls
des Aufsichtbeamten gelegt.

Das Zustimmungsabgabefeld des Aufsichtbeamten fir das
Signal R wird mit einer eclektrischen Tastensperre versehen,
dessen Auslosung fur gewohnlich bei der Blockung des Sig-
nales (), in Storungsfillen aber durch einen Schliisselkontakt,
der neben dem Zustimmungsabgabefeld angeordnet ist, herbei-
gefithrt., Im Signalstellwerk b erhiilt das Anfangfeld fir das
Signal Q Signalsperre und Wiederholungssperre, spit auslosende
mechanische Tastensperre, Verschlulswechsel und Hiliklinke
ohne Rast: das Signal @ elektrische Flugelkuppelung. Die
Blockstelle einer regelrecht verlaufenden Fahrt sind in zeit-
licher Kolge von oben nach unten in Abb. 10 angegeben.
Das jeweils bediente Feld ist mit Taste gezeichnet.

Geht eine Vorblockung bei ¢ von rechts nicht ein, so
springen die gekuppelten Felder A, und E; aus. Das Signal
R kann nach wie vor gezogen werden, wenn, wie vorher, der
Aufsichtsbeamte sein Zustimmungsabgabefeld Z, blockt und
damit das Signal durch das Zustimmungsempfangfeld Z,
entblockt; bei der Blockung des Zustimmungsempfangfeldes
Z, arbeitet das wie ein Signalverschlulsfeld geschaltete A,feld
nicht mit, sondern nur das Zustimmungsabgabefeld Z,.

Geht eine Rickblockung bei b von links nicht ein, so
hat der Aufsichtsbeamte vor jeder Fahrt die elektrische
Tastensperre iiber dem Zustimmungsabgabefeld Z,, die ja nun
auf dem gewdhnlichen Wege nicht zur Auslosung gebracht
werden kann, mit seinem Schlussel auszuldsen.

Bei allen diesen angefibrten Aushilfanordnungen fiir An-
lagen mit Kuppeltasten hat man besondere Zusatzeinrichtungen
schaffen missen, um hinsichtlich der Abminderung der Folgen

von DBlockstorungen im Grunde dasselbe zu erreichen, was
man bei getrennter Bedienung der Blockfelder ohne weiteres
in Sachsen duich die Riicksperre bei allen Blockstellen

-erreicht hat.

Als weiterer Vorteil der Trennung der DBedienung der
Anfang- und Lndfelder war angegeben, dals durch sie die
Einrichtung von Blockschutzstellen begiinstigt wiirde.

. jedenfalls fir
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Der Umstand, dals bei getrennter Bedienung das Signal
fir die vorliegende Strecke geblockt werden kann, ohne dals
gleichzeitig oder gleich darauf der riickliegenden Blockstelle
das Signal freigegeben werden muls, gestattet dem Warter,
das rickliegende Signal beliebig lang geblockt zu halten, ohne
die Bedienung seines Anfangfeldes und die der Blockfelder der
folgenden Stelle zu verzogern. Das kann an jeder Blockstelle
jederzeit ausgenutzt werden, wenn es aus irgend einem Grunde,
z. B. wenn der Zug in der nachsten Blockstrecke kurz hinter
der Blockstelle liegen Dbleibt, dem Wirter nicht statthaft
Der Wirter
blockt dann nur das Anfangfeld, dic Blockung des Endfeldes
unterlifst er aber, bis der Hinderungsgrund behoben ist.

Der Blockwirter kann sogar durch Dienstbefehl angewiesen
oder durch Zusatzeinrichtungen von verhaltnismilsig einfacher
Art gezwungen werden, das Signal der riickliegenden Block-
stelle fiir gewodhnlich geblockt zu halten und erst zu ent-
blocken, wenn er einen Zug in die Blockstrecke einfahren
lassen darf.

Ein Grund hierfiur wird auf den
allerdings kaum eintreten, wohl aber
vorhanden bei den Abschlufsstellwerken und bei Blockstellen
mit Abzweigung, wo eine' Blockstrecke als Schutzstrecke
dienen soll, Diese Fille sind gar nicht so selten, besonders
auf Strecken mit starkem Gefille, Vor Bahnhofen kann eine
Blockschutzstrecke nitzlich sein, wenn  Ausfalirten das Ein-
fahrgleis ohne Schutzweichen kreuzen und dic Einfahrsignale
aus irgend welchen Griinden nicht geniigend weit hinaus
geriickt werden konnen, Bei Blockstellen mit Abzweigung ist
die Gefahr einer Flankenfahrt meist noch grofser, weil hier
die Zige durchweg mit voller Geschwindigleit fahren.

Grundsitzlich lassen sich beide Fille gleichartig behandeln,
weshalb hier die moglichen Einrichtungen nur fir eine Block-
stelle mit Abzweig besprochen werden sollen und zwar fir
eine Anlage nach Abb, 11, wobei dic Strecke von x im
Gefalle, etwa 1 : 100, liegen mige und die Blockstrecke B A
als Schutzstrecke fiur die gefihrdeten Fahrten von y nach z
und von z nach y dienen soll,

Man hat hier bei Einzeltasten mehrere Moglichkeitén fir
die Ausschliefsung dieser Fahrten. L

In betrieblicher Iinsicht mufs man dabei unterscheiden,
ob man den in die Schutzstrecke einmal zugelassenen /ug
nunr auch durchfahren lassen will, oder ob man unter Um-

Zwischenblockstellen
ist ein solcher wu. U.

' stainden dem aus der Stammstrecke x zugelassenen Zuge noch
. einen Zug aus der oder in die Zweigstrecke z vorausfahren

lassen will, was dann aber nur geschehen darf, nachdem der
Zug von x vor dem Signal Q zum Halten gekommen ist.
Die letztgenannte Betriebsweise wird man ja méglichst zu
vermeiden suchen, es konnen die ortlichen und betrieblichen
Verhiltnisse aber doch so eigenartig liegen, dafs sie nicht
ausgeschlossen werden darf. In Sachsen ist diese Forderung
Strecken mit sehr dichter Zugfolge schon
gestellt worden.

Ist die Zugfolge weniger dicht, so wird man ohne Zweifel
vorziehen, die Anordnung so zu treffen, dals ein in die Block-
schutzstrecke zugelassener Zug diese auch verlassen haben muls,
bevor eine der feindlichen Fahrten n, oder p zugelassen werden
kann. Das ist unschwer auf zwei Wegen zu erreichen, einmal
dadurch, dals man mit dem Endfelde IXx ein Hilffeld kuppelt
und durch dessen geblockte Riegelstange die Fahrstrafsenhebel
n, und p in der Grundstellung festlegt. In dieser Grundstellung
bleiben sie, wenn das Signal T far einen Zug von x entblockt
worden ist, so lange verschlossen, bis dieser bei A durchgefahren

. ist. Das Hlilffeld wird so geschaltet, dals es erst bei der Auf-

losung der Fahrstrafse ) wieder entblockt wird. Diese Kin-

~ richtung der Blockstelle an der Abzweigung ist in Abb. 12 in

Verbindung mit einem siachsischen Blockplan dargestellt.



Hierzu ist zunichst erlauternd zu bemerken, dals die
Sicherung der Fahrstrafsen bei den siichsischen Blockstellen
mit Abzweigung ahnlich durchgefiibrt ist wie bei den Bahnhof-
stellereien. In Sachsen hat man auch an den Abzweigstellen
far jede Fahrrichtung ein Fahrstrafsenfestlegefeld (n'/, und
p/q) und ein Signalfestlegefeld Sn!/, und Spf/q. Nach Lin-
stellung der Fahrstrafse wird der im Ruhezustand freibewegliche
Fahrstralsenhebel in der umgelegten Lage dureh Blockung des

Fahrstralsenfestlegefeldes geblockt und dadurch das Signalfest-

legefeld entblockt. Zwischen dem Signalfestlegefeld und dem
Anfangfelde ist eine mechanische Ricksperre eingebaut und
iiber dem Signalfestlegefeld ist eine elektrische Tastensperre
angeordnet, so dals nach einer Zugfahrt die Fahrstralse nicht
eher aufgelost werden kann, bis nicht zuvor das Anfangfeld
geblockt, die elektrische Tastensperre iber dem Signalfelde
ausgelost und dieses auch geblockt worden ist. Durch Blockung
des Signalfestlegefeldes wird dann das Fahrstralsenfestlegefeld
entblockt, bei der Fahrt von x zugleich auch das Hilffeld.
Das Endfeld ist durch eine Ricksperre (K, durch eine mecha-
nische, E, und E, durch je eine elektrische) von dem Signal-

festlegefeld abhingig, so dafs das Endfeld erst nach der Fahr- -

stralsenauflosung geblockt werden kann. Elektrische Tasten-
sperren iber den Endfeldern sind, der iibrigen Abhiangigkeiten
wegen, entbehrlich und daher auch nicht eingebaut. Die Anfang-
felder, die Signalfestlegefelder und die Endfelder erhalten Hilf-
klinken ohne Rast, die Anfangfelder und die Signalfestlege-
felder Verschlulswechsel und die Anfangfelder mechanische
Tastensperren.

Die Reihenfolge der Blocktatigkeiten ist in der Abb. 12
an erster Stelle fir eine Fahrt von z.
eine Fahrt von x dargestellt.
der Reihe der wagrechten Linien von oben nach unten,
jeweils betiatigte Feld ist mit Taste gezeichnet. Zu bemerken
ist hier noch, dafs das Hilffeld natirlich nicht bei der Auf-
losung der Fahrstrafse fir eine Fahrt von z entspricht. Wire
“auch in der Richtung von z cine Blockschutzstrecke nitig, so
wire auch hier ein Hilffeld anzuordnen und mit dem Iindfelde
dieser Seite zu kuppeln.

Die vorhin beschriebene Anordnung, die sich fir Block-
endstellen besonders gut eignet, kann man fir Blockstellen
mit Abzweigung noch dadurch vereinfachen, dafs man das
Hilffeld fortlaflst.
Blockung des Endfeldes abhiingig macht von der Blockung der
eingestellten Fahrstrafse . Man konnte zunichst versucht
sein, durch das Blockfeld Ex in seiner geblockten lage den
eingestellten Fahrstrafsenhebel q festzuhalten und die Schaltung
so auszufihren, dafs bei der Blockung des Endfeldes Ex
der Streckenfreigabestrom iber einen oberen Riegelstangen-

kontakt des Signalfeldes Sp/q gefihrt wird. Diese Anordnung |

ist aber nicht anwendbar. Der Ausschluls der feindlichen

Fahrten durch eine Riegelstange am Endfelde kann nimlich,
* geblockt und dadurch das Hilffeld entblockt werden, wenn

wenn eine Blockstorung am Endfelde eintritt, sehr schwere
Betriebsstorungen verursachen. Ein Endfeld darf bekanntlich
unter keinen Umstanden von Hand entblockt werden. Ist es
nun aber in geblocktem Zustande gestort, so bleiben die durch
das Endleld ausgeschlossenen feindlichen Fahrstrafsen so lange
uneinstellbar, bis die Storung behoben ist. Man muls daher
grundsitzlich vermeiden, das Endfeld fir die Fahrstrafsen-
festlegung zu benutzen. Eine Vereinfachung, also Fortlassung
des Hilffeldes, ist aber noch auf einem anderen, rein elek-

trischen Wege moglich, namlich dadurch, dals man bei der .

Blockung des Endfeldes den Streckenfreigabestrom aufser oiber
den oberen Riegelstangenkontakt des Signalfeldes Sp/q noch iber
einen Kontakt an der Fahrstrafsenverschlufsschiene ¢ fiihrt,
der nur bei eingestelitem Fahrstrafsenhebel ¢ geschlossen ist,

Diese Anordnung, diein Abb.13,Taf. 8, dargestellt ist, erfordert
gegenitber einer gewohnlichen Blockstelle mit Abzweigung nur

Das kann dann geschehen, wenn man die -

an zweiter Stelle fir
Die Tatigkeiten folgen sich in
Das |
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eine Anderung der Grundstellung des Endfeldes Ex und die
aus der Abb. 14,Taf. 8, erkenntliche Erginzung der Schaltung. s
kann dann der Wirter in A das Signal T bei der Blockstelle B
erst freigeben, wenn er fiar die Fabrt von x nach y seine
Fahrstralse  eingestellt und geblockt und damit sein Signal-
festlegefeld enthlockt hat Das kann er sofort nach einer
anderen Fahrt tun, selbst danu, wenn das Anfangfeld Ay von
der vorliegenden Blockstelle noch nicht wieder freigegeben
worden ist. Fir die vorhergegangene Iahrt muls die Fahr-
stralse wieder aufgelost sein. denn nach einem Zuge kann der
Wiarter A, der oben angegebenen Abhingigkeiten wegen, das
Endfeld fir einen folgenden Zug erst blocken. nachdem hinter
diesem Zuge das Anfangfeld geblockt. die elektrische Tasten-
sperre iitber dem Signalfelde durch den Zug ausgelost, endlich
das Signalfestlegefeld geblockt und damit das Fahrstraflsen-
festlegefeld entblockt worden ist. Die Bedienungsfolge der
Blockfelder ist fiir eine Fahrt von z uach y und fir eine
Fahrt von x nach y in Abb. 13 angegeben,

Auch die andere Betriebsforderung, dals einem in die
Blockschutzstrecke eingefahrenen Zuge u. U. ein Zug aus oder
in die Zweigstrecke vorgelassen werden soll, nachdem der Zug
in der Stammstrecke vor Q zum Halten gekommen ist, gestattet
mehrere Ausfithrungen.

Die einfachste Losung der Aufgabe wire die, den Warter
der Blockstelle A zu beauftragen, das Endfeld fiir den Strecken-
abschnitt B A fiir gewohnlich entblockt zu halten und es nur

‘dann, wenn ein Zug von der Blockstelle B ohne Gefahr auf

Signal T zugelassen werden darf, zu blocken: er soll das aber
nur tun, wenn kein Zug von und nach der Nebenstrecke z
erwartet wird.

Will man eine grofsere Sicherheit haben, so mufs man
auch hier die Blockeinrichtungen erginzen. Die zusitzlichen
Einrichtungen lassen sich aber auf die Blockendstelle bzw.
Blockstelle mit Abzweigung beschrinken. Abb. 15 zeigt eine
solche erganzte Einrichtung fiur eine sachsische Abzweigung.
Es ist hier ein Hilffeld HIf eingebaut, dessen Verschlulsstange
in der geblockten Lage die feindlichen Fahrstralsenhebel ng/p in
der Grundstellung verschliefst. Hilffeld HIf ist mit dem End-
felde Ex durch eine Kuppeltaste verbunden. Bei der Freigabe
einer Fahrt in die Blockschutzstrecke wird das Hilffeld mit
dem Endfelde zusammen geblockt. Das Endfeld wird nach
Eintritt des Zuges in die Blockstrecke wie gewdhnlich ent-
blockt und muls nun entblockt bleiben, bis die elektrische
Ricksperre ausgelost und das IHilffeld auch entblockt worden
ist. Fur die Entblockung des Hilffeldes ist ein weiteres
Blockfeld Entr (Entriegelungsfeld) ungeordnet, das bei der
Blockung des Signalfestlegefeldes entblockt wird. Uber dem
Entriegelungsfelde Entr ist eine elektrische Tastensperre
angeordnet, die mit einem Schienenkontakt verbunden ist,
der in der Blockschutzstrecke kurz (etwa 150 m) vor dem
Signal Q liegt. Das Entriegelungsfeld Kntr kann dann erst

der Zug bis an das Signal Q herangefahren ist. Die Freigabe
der feindlichen Fahrstrafsen ist dann unbedenklich, da der
gestellte Zug nicht mehr gefihrlich werden kann. In der
Abb. 15 ist die zeitliche Folge der Blockspiele fir die beiden
Fahrrichtungen nach y angegeben.

Diese Anordnung ist in Sachsen auf Blockendstellen be-
schrinkt worden, weil bei Blockstellen mit Abzweigung ein
dringendes Bediirfuis dafiir nicht vorgelegen hat. Sie wire
aber hier ohne weiteres maglich.

Die Einrichtung der Blockschutzstrecken wurde in Sachsen
withrend des Krieges und darnach mit Eifer betrieben, als die
Signaliiberfahrungen sich besorgniserregend hauften. Die
Anderung der bestehenden Einrichtungen bot in keinem Falle
Schwierigkeiten. Der cine oder andere Weg liefs sich billig
und leicht zur Ausfithrung bringen.
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Bei dem System der Gemeinschaftstasten ist dic Lin- i
fiahrung von Blockschutzstrecken jedenfalls ungleich sehwieriger,

denn sic erfordert zusitzliche Einrichtungen nicht blofs auf ;
der Blockstelle mit Abzweigung. sondern auch auf der Block- :

stelle vor der Schutzstrecke. Abb. 16, Taf, 8, zeigt dic einfachste.
dem Verfasser bekanute Ausfihrung bei
Auf der Blockstelle B ist eine Rickgabesperre U und ein
Zustimmungsabgabefeld n,/p mit Festlegung des Signals T im
geblockten Zustande, an der Blockstelle mit Abzweigung ein
Zustimmungsempfangsfeld n,'p mit Festlegung des Fahrstralsen-
hebels nyfp in der Gruudstellung eingebaut.

Zustimmungsabgabe- und Zustimmungsemptangsfeld sind
durch eine besondere Leitung miteinander verbunden, wie dies
die Abb. 17 auf Taf, 8 erkennen lalst,

In A kamn das Signal Ny und das Signal P nur gezogen
werden, wenn die Blockstelle B zugestimmt hat (vgl. Abb. 16)
Feld 11’21) in B gibt diese Zustimmung nach A, dic aber
nur gegeben werden kann bei der Haltlage des Signals T,
das durch das Blockfeld n,/p in geblocktem Zustande ver-
schlossen wird. Die Zustimmung kann auch nur gegeben
werden,
Slgnals T geblockt und wieder entblockt worden ist. Dieser
Zwang wird durch die Rickgabesperre erreicht. Die Rick-
gabesperre ist ein Blockfeld eigener Art, das bei Stellung des
Signalhebels in die Fahrlage selbsttitig, also ohne Strom,
geblockt wird. Beim Ziehen des Signals wird die Blockstange
des Riickgabesperrfeldes U von einer vom Signalhebel T
gesteuerten Stange nach unten gezogen und das Feld (ohne
Strom und auch ohne Ankerbewcgung) dadurch geblockt,
dafs der Blockrechen von der Ankerhemmung losgelost wird
und frei herunterfallt, Die Riegelstange wird dabei natiirlich
in die Verschlulslage gebracht. Das so geblockte U-Feld
wird nach Riaumung der Strecke gleichzeitig mit dem Anfang-
feld Ay entblockt, wenn in A das Endfeld Ex geblockt wird.
Uber einen obelen Riegelstangenkontakt des U-Feldes ist
nun  der Stromkreis des Zustimmungsfeldes n,/p gefilrt,
so dafs dieses nur geblockt werden kann, wenn dieser Riegel-
stangenkontakt geschlossen ist. Die Blockspiele fiir eine
Fahrt nach y sind an Hand der Abb. 16 leicht zu ver-
folgen.

Um  vollstindig zu sein, soll schlielslich noch darauf
hingewiesen werden, dafls die getrennte Bedienung der End-
felder auch zu einer sehr einfachen Sicherung von Anschluls-
weichen auf zweigleisigen Bahnen in dem TFalle fihrt, wo das
Anschlufsgleis durch Ubergabeziige bedient wird, dic auf dem
falschen Gleise hin- und auf dem richtigen Gleise zuriick-
fahren. ADbD. 18 stellt eine solche Anlage dar. Auch hier
hat man gewissermalsen eine Blockschutzstrecke einzurichten.
Das Iindfeld der Bedienungsstation erhilt dann Eingriff in
einen Schliisselschieber nach Abb. 19, der in sciner Ruhe-
stellung den Schliissel der Anschlulsweiche festhalt. In der

. strecke von y
Gemeinschaftstasten,

" dienung der Streckenblockfelder,

" verhindert werden konuen,

wenn das Anfangfeld Ay nach Zuriickstellung des

" minderung der

geblockten Lage des Endfeldes kann der Schieber nicht um-
! gestellt  werden. Nach der Einfahrt des letzten, einer
Bedienungsfahrt vorausgegangenen Zuges von y darf das End-
feld auf der Bedienungsstation x -zur Ireigabe der Block-
nicht geblockt werden. Das Endfeld wird vor

der Bedienung des Anschlufsgleises durch den  Anschluls-
weichenschlissel  in  der IFreilage verschlossen, wenn der
Schliissel aus dem  Schieberschlofs fiir die Bedienung der

Anschlulsweiche abgezogen wird. So lange dieser Schliissel
unterwegs ist, bleibt die Blockstrecke von y gesperrt. Das
Endfeld kann erst nach der Riickkehr des DBedienungszuges
und nachdem der Anschlufsweichensciilissel wieder festgelegt
ist, geblockt werden.

Schlielslich spricht noch zu gunsten der getrennten DBe-
dals bei ihnen durch dic
Schaltung gewisse Unregelmillsigkeiten, die bei Gemeinschaft-
tasten nur durch Hinzunahme besonderer Streckenleitungen
ohme weiteres ausgeschlossen sind,
und dals in den Iallen, wo die Erde fur die Rickleitung der
Blockstrome wegen Fernhaltung oder Unschidlichmachung
fremder Wechselstromeinflisse aufgegeben werden muls, also
isolierte Rickleitungen zu verlegen sind, bei Einzeltasten nur
4 Streckenleitungen, 2 fir jede Fahrrichtung. bei Gemeinschaft-
tasten dagegen 6 Streckenleitungen, 3 fir jede Fahrrichtung.
notig sind.

Aus allem ersieht man, dals die Einfahrung der Riick-
sperre als FErsatz fiir die Gemeinschaftstaste aulserordentlich
fruchtbringend war. Thre Hauptvorteile liegen in der Ab-
Folgen von Blockstorungen und in der Aus-
nutzbarkeit fir Blockschutzstrecken, |

Die Vorteile der Iinzeltasten nach dem sachsischen
System scheinen noch sehr wenig bekannt zu sein. Jedenfalls
haben Schockmann, Scheibner und Cauer sie in.ihren
Bichern iber die Eisenbahnsicherungsanlagen nicht erwihnt,
Cauer macht in seinem Buche »Sicherungsanlagen im Eisen-
bahnbetriebe« auf Seite 2138 sogar eine irrefilhrende und
unzutreffende  Bemerkung iaber das sichsische Strecken-
blocksystem. DBei der Besprechung der Abhingigkeit zwischen
Anfangfeld und Endfeld der Streckenblockung auf den
sichsischen Staatsbahnen sagt er: »Das macht zivar die
Bedienung umstindlicher. schlielst aber gewisse Blockstorungen
ohne weiteres aus. zu deren Verhiitung man auf den Preufsisch-
Hessischen Staatsbalnen die Anfangfelder von Zwischenblock-
stellen mit Verschlulswechsel und Hilfklinke ohne Rast aus-
riistet,«  Irrefihrend ist diese Bemerkung, weil die Umstind-
lichkeit belanglos ist, und unzutreftend ist sie, weil, wie schon
anfangs erwiahnt wurde, auch in Sachsen die Anfangfelder mit
Verschlulswechsel und Hilfklinke ohne Rast versehen sind,
so dals Blockstorungen, die hierdurch auf den frither Preufsisch-
Ilessischen Staatsbahuen verhiitet werden, auch bei den
sichsischen Bahnen nicht auftreten kinnen.

Zur Frage der durchgehenden Giiterzugbremse.

Bei der durchgehenden Giterzugbremse spielt die Frage
des Zusammenarbeitens der verschiedenen Systeme, der regu-
lierbaren Kunze-Knorr-Bremse und der nicht stufenweise
losbaren Westinghouse-Bremse, eine nicht unwichtige Rolle.
Von besonderer Bedeutung ist diese Frage fir die Schweiz, wo
sowohl Wagen aus Deutschland mit Kunze-Knorr-Bremse,
wie aus Frankreich, das die Westinghouse-Bremse ein-
filrt, gemeinsam zu befordern sind. Die Schweizerische Bau-
zeitung veroffentlicht hieviiber in Erginzung eines voraus-
gegangenen Aufsatzes folgende Ausfithrungen:

Bei Fahrten in der Ebene kommt die Moglichlkeit, die
Bremsen stufenweise zu losen, wenig in Betracht. Nur das

Einfahren in Bahnhofe, besonders in Kopfbahnhofe, wird da-
dureh erleichtert, dals der Fihrer, wenn er zu stark gebremst

hatte,
neuem
mindern

nicht die Bremse ganz auslésen und dann wieder von
anziehen muls, sondern die Bremskraft nur zu ver-

braucht. In der Ebene spielt es also eine geringe
Rolle, in welchem Prozentsatz Wagen mit Kunze-Knorr-
Bremse mit solchen mit Westinghouse- Giterzugbremse
gemischt fahren.

Von wesentlich anderem Eintluls ist dagegen das Misch-
verhilltnis im Gefille, Bei den IFalrten uber den Gotthard
hat es sich ja schon gezeigt, dafls einige in den Guterzug ein-
geschaltete Personenwagen die Manovrierfihigkeit des mit
Kunze-Knorr-Bremse versehenen Giterzuges nicht, jzu. sehr
beeintrichtigen, Man konnte bei dieser \ellnaltmsmafmg ge-
ringen Achsenzahl mit Westinghouse-Bremsen den Vorteil
der Kunze-Knorr-DBremse, 11. h, deren Regulierfahigkeit,
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noch vollstindig ausnutzen. Wird dagegen in einen mit
Kunze-Knorr-Bremse versehenen Giiterzug eine wesentlich
grofsere Anzahl von Westinghouse-Bremsen eingeschaltet,
so kommt es natiirlich auf den Grad des Gefilles an, bis zu
welchem Prozentsatz das Einschalten von Westinghouse-
Bremsen noch moglich ist, ohne dafs der Vorteil der Kunze-
Knorr-Bremse aufgegeben wird. Ist auf einem starken Ge-
falle, wie dies z. B. am Gotthard vorhanden ist, der Prozentsatz
der Westinghouse-Bremsen gross, dann tritt folgendes ein:
Beim erstmaligen Anbremsen wirken alle Bremsen zusammen,
sowohl die Kunze-Knorr-Bremsen als die Westinghouse-
Bremsen. IHat der Fithrer zufillig gerade die richtige Brems-
wirkung getroffen, dann kann er unter Umstinden eine ganze
Weile mit so angezogenen Bremsen abwiirts fahren. Hat er
dagegen etwas zu scharf gebremst und will er infolge dessen
teilweise losen, so losen die Westinghouse-Bremsen ganz |
aus und nur noch die Kunze-Knorr-Bremsen bleiben an-
gezogen. Dabei wird natiirlich die Bremskraft in hoherem
Malse verringert, als dies vom Fiihrer beabsichtigt ist. Er
muls also die Bremskraft wieder verstirken, wobei eventuell
die Westinghouse-Bremsen wieder mitwirken, ohne dals
ihr Hilfsbehalter aufgeladen ist, Meistens werden sie infolge
dessen nicht mehr mitwirken, so dafs dann bei der weitern

Fahrt die Kunze-Knorr-Bremsen allein die Bremskraft

fuir den ganzen Zug abgeben miissen. Es kann nun leicht
eintreten, dals diese Bremskraft nicht mehr ausreicht und der

! Fithrer gezwungen ist, eine Notbremsung zu machen, um den

Zug ganz zum Stehen zu bringen, damit er ihn wieder neu
aufladen kann, In solchem Fall wirken dann auch die
Westinghouse-Bremsen wieder mit, da dann der Leitungs-
druck in jedem Fall unter den Druck der Hilfsluftbehalter
der Westinghouse-Bremsen vermindert wird. Natirlich
kann man aber solches Fahren nicht mehr als vorteilhaft
bezeichnen.

Es kommt also fiir die Schweiz darauf an, mit wievielen
Wagen ohne Bremse oder nur mit der Westinghouse-
Bremse sie in ihren Giiterziigen zu rechnen haben wird. Wenn
der Verkehr von Frankreich iber die Schweiz nach Italien
bedeutend ist, so wird sich die Schweiz unter Umstinden
damit helfen massen, dals sie besondere Giiterziige aus fran-
z0sischen Wagen zusammenstellt und diese mit Handbremsen
iiber die Alpen befordert. Ist die Zahl der zu beriicksichtigenden
franzosischen Wagen gering, so kann sie diese als Leitungs-
wagen behandeln, indem sie die Westinghouse-Bremse
abstellt. Auf jeden Fall wird sich die Schweiz selbst dazu
entschliefsen miissen, eine regulierfihige Bremse an moglichst
allen ihren Giterwagen einzurichten, um den Prozentsatz von
Wagen mit regulierfahigen Bremsen moglichst hoch zu halten.

Entwicklungsfragen der

Der Herr Reichsverkehrsminister hat am 4. April in der
Handelskammer in Berlin einen bedeutsamen Vortrag gehalten,
in dem er all die verschiedenen Probleme, die die Reichs-
bahn beschiftigen — das Jahr 1924 wurde von ihm beim
Jahreswechsel als ein Jahr ungeloster Probleme bezeichnet —
in grofsen Umrissen erdrterte. Nach den durch den allge-
meinen Wihrungsverfall herbeigefithrten chaotischen finanziellen
Zustinden, in denen schliefslich der Betriebskoeffizient sich bis
zur Hohe von 475 %/ hinaufschraubte, gelang es durch
dulserste Sparsamkeit in den letzten Monaten Ausgaben und
Einnahmen ins Gleichgewicht zu bringen, wie der Minister
betonte, ohne KEingreifen eines vom Auslande aufgestellten
Zensors, Der dadurch eingeleitete Gesundungsprozels hat
erfreuliche weitere Fortschritte gemacht. Neben dem Personal-
abbau wurden durch die Gestaltung der Fahrpline, Stillegung
von Bahnhofen, Aufhebung von Blockstellen und Dienststellen,
Einschrankungen in der Streckenbewachung, im Rangierdienst,
Einsparungen erzielt. = Nach einer Erorterung der Tarif-
gebarung im Personen- und Giterverkehr wandte sich der

Vortragende der Frage der Organisation der Eisenbahn zu.
Die D.R.B. ist ja seit kurzem zu einem selbstindigen
wirtschaftlichen Unternehmen umgestaltet worden, Die Neu-
organisation bezeichnet der Minister in ihren Zielen als eine
Zentralisation mit Dezentralisation, vergleichbar einem Unter-
nehmen mit Zweigniederlassungen, wobei jedoch die Vorbilder
der Privatwirtschaft nicht unbedingt in allem nachgeabmt
werden konnen. Das Gebiet, auf dem die Dezentralisation vor
allem wirksam werden mulfs, ist die Finanzgebarung, bei der
durch einc von den Direktionen verlangte Abrechnung wirt-
schaftliches Handeln an Stelle rein verwaltungsmalsiger Ein-
stellung herbeigefilhrt werden soll. Selbstverstindlich mufste
der Minister am Schlusse seiner Ausfithrung auch auf die
Reparationsfrage, die ja fiur die deutschen Eisenbahnen
geradezu eine Schicksalsfrage ist, sowie auf die damit zusammen-
hingende Frage der Rhein- und Ruhrbahnen eingehen.
Nur ein in voller Freiheit handelnder. Leiter kann das Unter-
nehmen diejenigen Wege fithren, die es im Zustand der
Gesundung erhalten, in dem es allein befahigt ist, zur Ab-
tragung der dem deutschen Reich aufgebiirdeten Lasten

beizutragen. Nur ein auch dem eigenen Volke dienendes
Unternehmen — und das ist die psychologische Seite des
Problems — kann auf die I.eistungsfreudigkeit des Gesamt-

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue TFolge. LXI, Band. 5. Heft,

Deutschen Reichsbahn.

personals rechnen, die zu der geforderten &aufsersten Kraft-
anspannung notwendig ist,

An technischen Einzelheiten verdient in diesem Blatte
Erwihnung die Organisation der Wirmewirtschaft, die mit
allen Mitteln auf eine zeitgemafse Hohe zu bringen ist.
Die Ausnutzung der Kohle in der Lokomotive ist die aller-
ungtinstigste. Eine stationdre Dampfmaschine braucht weniger
Kohle als die bewegliche Dampfmaschine, die Lokomotive, die
ja Wind und Wetter und allen sonstigen Zufalligkeiten aus-
gesetzt ist, deren Verhalten auf die Ausnutzung der Kohle
einwirken. Jedes Prozent Kohle, das durch Verbesserung
unserer Wirmewirtschaft gespart wird, ist ein Gewinn far die
nationale Wirtschaft, weil hier Kohle weniger unwirtschaftlich
verbraucht wird. 95 Prozent sind frither durch den Schornstein
hindurchgegangen. Diese Zahlen werden allmahlich verbessert,
vor allen Dingen auch durch Einstellung schwererer Lokomotiven,
dann durch Herbeiziehung aller Hilfsmittel, die geeignet sind,
die Wirmewirtschaft dauernd zu heben. Auf diesem Wege
muls um so mehr weiter vorwirts geschritten werden, als die
finanziellen Verhiltnisse fiir die Elektrisierung der Eisenbahn
ein schweres Hemmnis bilden werden. Die Deutsche Reichs-
bahn wird in den nichsten Jahren kaum in der Lage sein,
die grofsen Summen aufzubringen, die fir die planmailsige
Fortfihrung der Elektrisierung, soweit sie noch nicht in
Angriff genommen worden ist, erforderlich wiren. Deshalb
miissen andere Verkehrsmittel gesucht und gefordert werden,
um Ersparnisse zu machen, Der nachste Schritt wird voraus-
sichtlich der Ubergang zur Diesel-Lokomotive sein, zur Ol-
Lokomotive an Stelle der Kohlen-Lokomotive, Hier sind die
Versuche im besten Gange und es ist anzanehmen, dals im
Laufe des Jahres mit der Diesel-Lokomotive bereits die ersten
Versuche gemacht werden konnen. Diese Versuche, die
Wirtschaftlichkeit des Eisenbahnbetriebes zu erhohen, die
Technik heranzuholen, um Fortschritte in der Wirtschaft zu
erzielen, stehen im engsten Zusammenhange mit der gesamten
deutschen Wirtschaft. Es handelt sich nicht darum, dals die
Eisenbahn fiir sich allein als Unternehmen zu betrachten wiire.
Die Eisenbahn ist der unentbehrlichste Diener der gesamten
deutschen Wirtschaft. Von diesem Standpunkt aus mufs sie
bewertet und behandelt werden. Jeder Erfolg, der in der
Verbilligung unserer eigenen Tatigkeit erzielt wird, kommt
direkt oder indirekt der deutschen Wirtschaft wieder zugute,

1924, 17



110

Die ,Puffing Billy“ vor dem Kurbelkasten.

Ein originelles Bild im Hofe des Neubaues des Deutschen
Museums, das sich da am Anfangstag des Friihlings den staunenden
Zuschauern bot: Vor den zur Bauarbeit aufgeschichteten Kieshaufen
steht eine gar merkwiirdige Maschine, einc kleine Lokomotive mit
hohem Schornstein und seltsamem Antrieb, ratternd, prustend,
Dampf ausstromend. Zwei Minner in Biedermeier-Tracht — langem
Rock, bunter Weste und, was das seltsamste ist, hohem grauen
Zylinderhut — machen sich an der Maschine zu schaffen: heizen,
lassen den Dampf einstromen und setzen die Lokomotive auf einem
kleinen Schienenwege in Bewegung.

Vor dem Ganzen steht ein Kurbelkasten, ein Mann, der dreht
und einer, der Befehle erteilt: das prichtige Museumsstiick, die
,Puffing Billy* vom Jahre 1818, die erstmals in einer englischen
Kohlengrube den Pferdebetrieb erfolgreich ersetzte, wird gekurbelt.
Nach mehr als hundert Jahren wird diese ehrwiirdige alte Loko-
motive wieder neu belebt.

Das Original der ,Puffing Billy* ist es zwar nicht, was wir
hier vor uns haben; das steht im Kensington Museum in London.
Aber es ist eine ganz naturgetreue Nachahmung, die 1906 in den
Miinchner Eisenbahnwerkstiitten nach den Unterlagen des Kensington
Museums genau ausgefiihrt wurde *), und die Zuschauer konnen sich
einen Vergleich machen, wie miihsam und schwerfillig sich dieser
Ahne der heutigen Lokomotive fortbewegte und welchen gewaltigen

*) Eine eingehende Beschreibung der Lokomotive findet sich |
i zurlickzulegen hatte.

im Organ, Jahrgang 1907, Seite 27.

Weg der menschliche Erfindergeist bis zum heutigen mit Windeseile
dahinsausenden und eine vielfaltige grofsere Burde mit sich reifsenden
Schnellzugungetiims zuriickzulegen hatte.

Der Kessel der Lokomotive ist miihselig aus 97 kleinen Blech-
stiickchen zusammengenietet. Ein Wunder fast, dals er dicht halten
konnte! Zwei Dampfzylinder sind zu beiden Seiten des Kessels
angeordnet. Die Ubertragung der Kolbenbewegung erfolgt mittels
Evansscher Halbbalanciers, einer Kurbelwelle und Zahnradgetriebe
auf die beiden Radachsen. Der Auspuffdampf wird in den Schorn-
stein geleitet, um dessen Zugwirkung zu erhohen. Das Ding pufft
und raucht demgemils ganz gewaltig, der Grund, aus dem die Loko-
motive unter der Bezeichnung ,Puffing Billy* volkstimlich wurde.
Die Leistung der Maschine ist etwa 25PS, die Zugkraft am Zug-
haken 675kg, was gegenitber Kriften von 10—15000 kg bei Loko-
motiven der Gegenwart recht betrichtlich erscheint; der Dampfdruck
betriigt 3!/a Atmosphiren, : (I

Die Lokomotivfiihrer sind Werkmeister aus den Miinchner
Eisenbahnwerkstitten, die ihren freien Tag geopfert haben, um nach
den Wiinschen des Kinoregisseurs die Maschine zu bedienen.

In kurzer Zeit wird man also die Puffing Billy im Film sehen
konnen und die Zuschauer kionnen sich einen Vergleich machen, wie
mithsam und schwerfillig sich dieser Ahne der heutigen Lokomotive
fortbewegte und welchen gewaltigen Weg der menschliche Erfinder-
geist bis zum heutigen mit Windeseile dahinsausenden und eine
vielfiltige grofsere Biirde mit sich reilsenden Schnellzugungetiim

Berichtigung,

Wie die Allgemeine Elektrizitatsgesellschaft mitteilt, ist
die Angabe in dem Aufsatz »Elektrische Zugforderung in
Baden« in Heft 2, Seite 35, dals die Lokomotiven der Wiese-
talbahn zum Teil von ihr gebaut seien, unrichtig. Nach den
von uns gepflogenen Erhebungen ist die Angabe des Herrn
Verfassers dahin richtig zu stellen, dals von den zur Zeit auf

l
l

der Wiesetalbahn verkehrenden Lokomotiven drei I.okomotiven,
die aus dem R. B. D.-Bezirk Halle zugewiesen wurden, von der
A.-E.-G. gebaut wurden, wihrend eine weitere, ebenfalls aus dem
Bezirk Halle, von Brown, Boveri u. Co. stammt, — Die
urspringlich fir die Wiesetalbahn bestimmten Lokomotiven
hingegen wurden von den S.-S.-W. geliefert, Die Schriftl.

Personliches.

Priisident Wulff

der Reichsbahndirektion Berlin ist am 1. April d. J. infolge
der Beamten-Abbauverordnung in den einstweiligen Ruhestand
versetzt worden und somit von der Leitung der Eisenbahn-
Direktion Berlin, die er seit August 1917 mustergiiltig ver-
waltet hat, zuriickgetreten.

Tm Jahre 1891 trat W ulff als Assessor bei der Eisenbahn-
Direktion Koln ein und war alsdann bei verschiedenen
Direktionen im Westen und Osten Deutschlands tatig,
Wabrend des Krieges war er zur Dienstleistung beim Chef
des Feldeisenbahnwesens berufen. Er war Mitglied des Ver-
waltungsrates der belgischen Eisenbahnen und Abteilungschef
bei der damaligen Militar-Generaldirektion in Briissel, Nach
dem Kriege war Wulff kurze Zeit bei der Generalbetriebs-
leitung Ost und beim KEisenbahn-Zentralamt in Berlin, bis er
das Amt eines Priisidenten der Direktion Berlin #bernahm,
In der schwierigen Zeit der staatlichen Umwilzung, der nach-
folgenden Zeit der wilden Streiks in allen Berliner Verkehrs-
betrieben hat es Wulff durch seine ruhige und zielbewufste
Fiithrung verstanden, immer die Ordnung wiederherzustellen,
Hier kamen seine hervorragenden personlichen Eigenschaften
besonders zur Geltung und seinem Wirken ist es zu danken,
dals der Betrieb der Berliner Stadtbahn damals nicht lahm-
gelegt werden  konnte. Trotz der Ungunst der Verhiltnisse
sind unter seiner Fithrung wichtige Verbesserungen und
Neuerungen im Berliner Verkehrs- und Betriebsdienst geschaffen
worden. - Es sei auf den Neubau des Bahnhofs Friedrichstrafse,
auf den Umbau des Potsdamer Ringbahnhofs und die bau-
lichen Verbesserungen der Bahnhéfe Stralau- Rummelsburg,
Warschauer Stralse, Papestralse, Jannowitzbriicke, Straulsberg
und Hoppegarten u, a, hingewiesen., Das Projekt des Baues

der sidlichen Umgehungsbahn ist unter Wulffs Leitung
besonders gefordert, die umfangreichen Vorarbeiten des neuen
Verschiebebahnhofs in Schoneiche hat er abgeschlossen. | filr hat
stets darauf Bedacht genommen, dem in der Nachkriegszeit
stark gestiegenen Personenverkehr im Berliner Bez‘irki eine
glatte Abwicklung zu sichern. Demzufolge ist es auch ihm
zu danken, dafls die Elektrisierung der Vorortstrecke so
gefordert wurde, dals demnachst auf der Strecke nach Bernau
Probefahrten vorgenommen werden konnen. Dem Eisenbahn-
Siedlungswesen hat Wulff stets sein Wohlwollen entgegen-
gebracht, wovon die Kolonien Elsthal und Seddin beredtes
Zeugnis ablegen.

In Personal- und Arbeiterfragen, sowie in den Fragen
der Personen- und Giitertarife hatte Prasident Wulff namentlich
in der Inflationszeit besonders schwere Aufgaben zu erfillen.

Als Vorsitzender der Stindigen Taritkommission - zeigte
er seine glinzenden Fahigkeiten in der Leitung grofser Ver-
sammlungen, eine FEigenschaft, die er besonders auch als
Prisident des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen ver-
werten konnte. Dem Verein brachte er stets das regste Interesse
entgegen. An den Sitzungen des Satzungsausschusses beteiligte
er sich stets pérsonlich und nahm wiederholt Gelegenheit, sich
iber die Arbeiten der anderen stindigen Ausschisse des
Vereins, insbesondere des Technischen Ausschusses lobend
auszusprechen. Viele Leser dieses Fachblattes werden die
personliche Liebenswiirdigkeit, das ruhige und doch bestimmte
Wesen des Prisidenten Wulff bei den Vereinsversammlungen
kennen und schitzen gelernt haben, die er im Jahre 1921
in Berlin und 1923 in Dresden leitete. Im ganzen stand
Prasident W ulff fast 7 Jahre dem Verein Deutscher Eisenbahn-
verwaltungen vor, und alle Mitglieder des Vereins werden es
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mit Freuden und Genugtuung begriifsen, dafs mit seinem

die Aufgabe der Tiatigkeit fir den Verein verbunden war,
dafs vielmehr der Reichsverkehrsminister damit einverstanden

ist, dafs Prasident Wulff bis auf weiteres die Geschifte des

Vereins, die bei ihm in so bewahrten Handen liegen, noch
weiterfahrt.

Geheimrat Prof, Dr. Lucas.

Mit dem 1. April d. Js. ist Geheimer Hofrat Prof. Dr.
rer. techn. h. ¢. Lucas im 71, Lebensjahre in den Ruhe-
stand getreten, Aus diesem Anlafs begab sich eine Ab-
ordnung von Freunden, Fachgenossen und Hérern zu ihm,
um ihm ein Erinnerungsgeschenk zu iuberreichen und ihm die
besten Winsche fir seinen Ruhestand auszusprechen.

"~ Mit Lucas ist ein Mann aus dem Dienste geschieden,
der die besten Uberlieferungen des sichsischen Beamten, ins-
besondere des sichsischen Eisenbahners, in sich verkdorperte.
Nach seinem Hochschulstudium trat er zunichst in den Dienst
der Leipzig— Dresdner Eisenbahn-Compagnie, so dafs er geradezu
ein lebendiges Stiick sidchsischer Eisenbahngeschichte aus ihrer
glanzvollsten und erfolgreichsten Zeit darstellt. Vielseitig war
sein Wirken als planender und ausfithrender Ingenieur. Ins-
besondere hat er im Dienst der Leipzig—Dresdner Eisenbahn-
Compagnie die eingestiirzte Elbbriicke bei Riesa in éiberraschend
kurzer Zeit neu aufgebaut., Nach der Verstaatlichung der
Privatbahnen setzte sich seine erspriefsliche Titigkeit bei
der Staatseisenbahn fort. Seine wissenschaftliche Befahigung

" und seine Tatkraft brachten ihn bald in eine leitende Stellung
Riicktritt von den Geschiaften der Direktion Berlin nicht auch |

als Vorstand des Briickenbaubiiros der Sichsichen Staatsbahnen.
In dieser Eigenschaft hat er bei der damals lebhaften Neubau-
tatigkeit eine grolse Zahl von Briicken ins Leben gestellt.
Im Jahre 1900 wurde er an die Technische Hochschule zu
Dresden auf den Lehrstuhl fir Eisenbahn-, Stralsen-, Erd-
und Tunnelbau berufen. Fast ein Vierteljahrhundert hat er
dort eine segensvolle Tatigkeit entfaltet. Unermiidlich und ge-
wissenhaft in seiner Berufsausibung, war er ein warmherziger
Freund der studierenden Jugend. Sein Rat und seine Fir-
sorge folgte vielen seiner Horer noch in Beruf und Leben.
Tausend Fiaden spannten sich aus allen Teilen der Welt als
Gedankenaustausch zwischen ihm und seinen ehemaligen Schillern.
Daneben fand Lucas auch noch Zeit, eine umfangreiche Titig-
keit als Gutachter zu entfalten. Lange Jahre war er hoch-
geschiatztes Mitglied der Technischen Kommission und des
Technischen Oberprifungsamtes, wobei ihm seine vielseitige
Erfahrung zu statten kam. Das Vertrauen seiner engeren
Fachgenossen, der Professoren der Technischen Hochschule,
berief ihn auch einmal zum Rektor an weithin sichtbare
Stelle. Als Bearbeiter zahlreicher Hand- und Lehrbiicher hat
Lucas eine rege wissenschaftliche Tatigkeit entwickelt. Uberall,
wo es galt, ‘das Gold der Erfahrung in gesicherte wissen-
schaftliche Erkenntnis auszumiinzen, war Lucas ein gesuchter
Mitarbeiter. So ergibt sein Lebenslauf ein leuchtendes Bild
der Treue zu sich, zu seinen Berufsgenossen und zu seiner
Wissenschaft, das bei denen, die ihm néaher traten, nicht ver-
blassen wird. Dr. BL

Bericht iiber die Fortschritte des Kisenbahnwesens.

Allgemeines.
" In der Hauptversammlung sind die Mitgliederverwaltungen je nach

Griindung eines Internationalen Eisenbahnverbandes.

der Eisenbahnen.

Gegen Ende des abgelaufenen Jahres wurde der ,Internationale
Eisenbahnverband* (abgekiirzt 1. E. V.) gegriindet.
internationalen Verkehr die Bedingungen fiir die Anlage und den
Betrieb der Eisenbahnen zu verbessern und hat seinen Sitz in Paris.

Mitglieder des L. E. V. sind die meisten bedeutenden europiiischen
Bahnverwaltungen, darunter auch die Deutsche Reichsbahn, ferner
noch eine Anzahl aufsereuropiiischer Bahnverwaltungen,

Die Geschiifte des I, E. V. werden von dem ,Geschiiftsfiithrenden
Ausschuls® mit dem Sitz in Paris gefithrt. Er besteht aus der mit
dem Vorsitze betrauten und 13 weiteren Mitgliedverwaltungen; er
vertritt nach den Bestimmungen der Satzungen den 1. E. V. in allen
Rechtshandlungen des biirgerlichen Lebens und vor Gericht. Er
wird von der Hauptversammlung fiir einen Zeitraum von 10 Jahren
bestimmt,

Dem Geschiftsfithrenden Ausschuls treten Ausschiisse fiir alle
wichtigen Angelegenheiten zur Seite. Zur Zeit bestehen folgende:

1. ein Ausschufs fiir den Personenverkehr,

2. , R . Giiterverkehr, |
3. . » , die gegenseitizen Abrechnungen und die
Withrungen,
4, , » , den Austausch und die gegenseitige Be-
nutzung der Fahrzeuge,
5 R » technische Fragen.

Die Hauptversammlung bestimmt fiir einen Zeitraum von
5 Jahren eine Anzahl Liinder, aus deren Verwaltungen die Ausschiisse
fiir wichtige Angelegenheiten zu bilden sind; die Mitgliederverwal-
tungen jedes dieser Linder entsenden in den Ausschufs einen oder
zwei Abgeordnete als Ausschulsmitglieder. Die Ausschiisse erhalten
die von ihnen zu bearbeitenden Angelegenheiten vom Geschifts-
fithrenden Ausschufs zugeteilt und bereiten die Beschliisse der
Hauptversammlung vor.

Die Hauptversammlung tritt alle 5 Jahre zu einer ordentlichen
Sitzung zusammen; aufserordentliche Sitzungen kénnen nach den
Bestimmungen der Satzungen in bestimmten Fillen einberufen werden.

Er bezweckt, im .

Ubereinkommen iiber die internationale Rechtsordnung | der Kilometerzahl der im Betrieb befindlichen Strecken mit ver-

schiedener Stimmenzahl vertreten. Die Staffelung der Stimmenzahl
ergibt z. B. fiir Verwaltungen bis zu 1000km eine Stimme, fiir
1001—8000 km zwei Stimmen, fiir die Deutsche Reichsbahn mit
52378 km 13 Stimmen.

Die Abstimmungen der Hauptversammlung gelten nur in den
in den Satzungen und Dienstvorschriften des I. E. V. einschriinkend
aufgefithrten Fillen als Beschliisse mit verbindlicher Kraft. Als
wesentlich ist hierbei hervorzuheben, dals die beteiligten Verwal-
tungen die Genehmigung ihrer Aufsichtshehérden oder der Regierungs-
behorden ihres Landes sich vorbehalten miissen. Kann eine der
beteiligten Verwaltungen einen Beschlufs nicht beachten, so ist er
auch fiir die iibrigen nicht bindend. Die Beschliisse miissen mit
einer Mehrheit von mindestens 4[5 siimtlicher bei der Beratung ver-
tretener Stimmen gefalst werden und es darf spiter nicht von 150
simtlicher, im I. E. V. vertretener Stimmen dagegen Einspruch er-
hoben werden. ’

Die Satzungen enthalten noch verschiedene Bestimmungen ver-
waltungstechnischer Art, iiber Austritt, Schiedsgericht usw., sowie
eine besondere Geschiiftsordnung fiir. die Ausschiisse.

Ferner wurde am 9. Dezember 1923 in Genf ein Ubereinkommen
iiber die internationale Rechtsordnung der Eisenbahnen~(abgekiirzt
J.R.E.) abgeschlossen. Deutschland war hierzu duich Artikel 379
des Vertrags von Versailles verpflichtet. Die J.R.E._enthilt in
technischer Beziehung in der Form der Empfehlung fiir den Ab-
schluls von Sonderiibereinkommen eine gedriingte Wiedergabe der
bei den europ#ischen Eisenbahnen bereits durchgefithrten Grundsétze
iber die Aushilfe mit leeren Wagen, iiber die Erleichterung des
Wagenaustausches und die gegenseitigze Wagenbenutzung, tber die
technische Einheit im Eisenbahnwesen, iiber Aushilfe mit Zug-
férderungsmaterial usw. Uber die Benutzung und den Umlauf der
Privatwagen sollen ebenfalls Sonderiibereinkommen abgeschlossen
werden. Wenn auch somit nennenswerte neue Bindungen der
Deutschen Reichsbahn in dem Abkommen nicht enthalten sind, so
kann immerhin die J.R.E. als erster Versuch einer Festlegung des

internationalen Eisenbahnrechts eine gewisse Bedeutung erlangen.
Pfl.

17*
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Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel; Oberbau.

Uiber die Ursachen der vorzeitigen Lerstorung von Rippenschwellen,

(Stahl und Eisen 1924, Heft 7; von Dr. Ing. R. Kithnel und
Dr. W. Marzahn.)

Einzelne eiserne Schwellen, besonders in der Form der Rippen-
schwellen, haben mitunter eine iiberraschend kurze Lebensdauer.
Es zeigen sich starke Anrostungen und Rifsbildungen namentlich
unter der Schienenauflage. Vielfach sind die Schwellen an dieser
Stelle gebrochen. Parallel zur Schwellenachse auf den der Fahrt-
richtung zugewandten Schenkeln liegt meist ein Lingsrifs mit seit-
lich verlaufenden Querrissen. Ferner treten unabhiingig von diesen
Lingsrissen strahlenfoérmig verlaufende Risse im Hakenloch auf. In
einem Sonderfall sind die Schwellenenden durch herausfallende Kali-
salze aus den Wagen der rangierenden Kaliziige fast vollig zerstort.
Zur Aufklirung des vorzeitigen Verschleifses der Rippenschwellen
wurden Untersuchungen in verschiedenen staatlichen und privaten
Versuchsanstalten ausgefiihrt und zwar mit folgendem Ergebnis.

Die chemische Untersuchung der Schwellen wie des Rostes gab
keinen Anhalt zur Aufklirung der starken Rosterscheinungen. Auch
durch die Untersuchung der Luft und des Niederschlagwassers an
Orten stirkster Rosterscheinungen konnten schidliche Mengen

schwefliger Siure nicht festgestellt werden. Ebenso liels das Er
gebnis der Prifung der mechanischen Eigenschaften —- Biegeprobe,
Hiirte und Festigkeit — sowie die Gefiigepriifung keine besonderen
Unterschiede zwischen gerosteten und nicht gerosteten Schwellen er-
kennen. Auch Betriebsversuche mit Schwellen, die bei verschiedenen
Walztemperaturen ausgewalzt waren, ergaben keinen Anhalt fiir einen
ungiinstigen Einfluls der Stoffbeschaffenheit. ’

Die Hauptursache des Rostens bei Rippenschwellen ist auf
ihre ungiinstige Bauform zuriickzufithren. Der schriige Schenkel hat
einen verhiltnismalsig schwachen Querschnitt, der durch die Rost-
bildung noch mehr verringert wird, bis an der Stelle der stirksten
Biegebeanspruchung unter der Auflage der Schiene ein Rifs auftritt,
der sich in der Lingsrichtung unter Bildung von seitlich einspringenden
Querrissen bald weiter fortsetzt, bis die Schwelle vbllig zerstort ist.
Ein Versuch, die Schwellen durch einen Teeriiberzug zu schitzen,
hatte keinen Erfolg. Durch den Teeranstrich wurde die Lebensdauer
der Schwellen den nicht geteerten gegeniiber nur um 1 Jahr ver-
lingert. Die strahlenformig vom Hakenloch ausgehenden Risse sind
auf eine Verquetschung des Gefiges beim Lochen zuriickzufiihren,
wobei sich mikroskopisch feine Risse bilden, die sich infolge der
Betriebsbeanspruchung schnell erweitern. Marzahn.

Bahnhofe nebst Ausstattung, Lokomotivhehandlungsanlagen.

Vorrichtung zum Entladen von Giiterwagen,
(Railway Age 1924, 1. Halbj. Nr. 8.)

Beim Kraftwerk St. Louis der United Electric Light and Power
Company St. Louis wurde durch die Link-Belt Company, Chicago,
eine Anlage zum Entleeren von Kohlenwagen eingerichtet, die nach
den Angaben der Quelle auch fiur andere Giiter zweckmiilsig wiire
und die sich schon bei der geringen Zahl von etwa 8 Wagen (von
jé 50 t) tiglich als wirtschaftlich erweist, obwohl sie bei dieser ge-
ringen Inanspruchnahme tiglich nur einige Minuten in Betrieb ist.
Ein 50 t-Kohlenwagen wird in einer Minute zehn Sekunden entleert,
wobei nur ein Mann zur Bedienung des Motors erforderlich ist.

Die Vorrichtung (Textabb. 1 und 2) besteht aus zwei getrennten
Teilen, niimlich einerseits aus den zwei Rollringen von 7,315 m
Durchinesser und andererseits aus der Biihne, die den Wagen auf-
nimmt. Diese Biihne stiitzt sich mit Hilfe von vier auf ihrer Unter-

Abb. 1. Entladen von Giiterwagen: Beginn der Drehbewegung.

seite angebrachten keilférmigen Gulsstiicken auf vier innerhalb der -

Rollringe befindliche Rollen auf. Tnfolge der Neigung der keilférmigen
Auflager witrde die Plattform mit dem Wagen unter Drehung der Rollen
seitlich ausweichen, bis der Wagenkasten an dem als Triiger aus-
gebildeten Seitenteil des Rollringes anliegt, wenn dies nicht im Ruhe-
zustand durch zwei hakenférmige Gulsstiicke verhindert wiirde, die
an beiden Enden der Bithne angebracht sind und mit Rollen am

Tundament in Eingrift stehen. Diese Anordnung hat zur Folge, dals -

bei beginnender Drehung der Rollringe zuniichst eine kleine Seiten-
verschiebung der Rollringe eintritt, wobei die Bithne mit Wagen

so lange stillsteht, bis die Seitentriger der Rollringe sich an die
eine Langsseitenwand des Wagens angelegt haben. Von da an nimmt
die Bithne samt Wagen an der Drehung der beiden Rollringe teil,
bis das Ladegut iiber die eine Liingswand des Wagens entleert ist.
Bei der darauffolgenden Riickwiirtsdrehung der Rollringe samt Bihne
und Wagen gelangen kurz vor Abschlufs der Drehung die beiden
hakenformigen Anschlige wieder in Eingriff mit den an den Funda-
menten angebrachten Rollen, wodurch die Bithne wieder in ihrer
Ausgangsstellung festgehalten wird, wihrend die Rollringe im letzten
Teil ihrer Bewegung sich wieder von der Seitenwand des Wagens
soweit entfernen, dals geniigend Spielraum zum Ausbringen des
leeren Wagens und Einbringen eines anderen vorhanden ist.

Abb. 2.

Entladen von Giiterwagen: Ausschﬁttstellung.;

Die Entladung des Wagens erfolgt auf diese Weise vollig selbst-
tatig, abgesehen vom Ein- und Ausschalten des Antriebmotors. Der
Wagen legt sich selbsttitigz an die Seitentriger der Rollringe an,
wird selbsttiitig am oberen Rande festgeklammert, entleert und wieder
freigegeben, wobei alle Hilfsbewegungen nur von der Drehbewegung
der Rollringe abhiingig sind. Fehler in der Bedienung sind daher
nicht moglich.

Besondere Sorgfalt wurde der Anordnung der Gegengewichte
gewidmet, um moglichst geringen Kraftbedarf zu erreichen. Ein
35 PS-Motor hat sich als vollig ausreichend erwiesen. Pfl.
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Werkstitten, Stoffwesen.

Die Wagenwerkstitte der Londoner Untergrundhahnen in Acton.
{Engineering 1924, 117, Band, Nr. 3033.)
Mit Abb. 15 und 16 auf Tafel 7.

Die neuen Werkstiitten der Londoner Untergrundbahnen zu
Acton sind fiir die grifseren Ausbesserungen an den Fahrzeugen
siimtlicher Londoner Untergrund- und Rohrenbahnen bestimmt,
wenngleich sie gegenwiirtig nur fiir einen Teil von ihnen arbeiten.
Das Gelinde umfalst etwa 12 ha, wovon im Endzustand 4 ha iber-
baut sein werden. Man war bestrebt, in dieser Werkstitte die
gleiche Arbeitseinteilung zur Anwendung zu bringen wie im benach-
barten Omnibus-Werk in Chiswick Park, die auf einem planmilsigen
Lauf der Fahrzeuge und Arbeitsstiicke durch die Werkstitte beruht.

Die Wagenkasten werden mit zwei Laufkranen, deren Fahr-
bahnen quer zum Gleise liegen, iiber einer der beiden ,Abbaugruben®
von den Drehgestellen abgehoben, sodann auf besonderen Fahr-
gestellen tiber eine Schiebebiihne zu einem der drei Ausbesserungsgleise
(zwei fiir Triebwagen, eins fiir Anhiingewagen) geschoben, auf dem
sie dem Arbeitsfortschritt entsprechend vorwirts wandern; schliefs-
lich werden sie auf zwei ,Zusammenbaugruben mit den inzwischen
auf besonderen Stiinden fertiggestellten Drehgestellen wieder
vereinigt. Die Triebwagen sind durchschnittlich acht, die Anhiinge-
wagen ftinf Tage in der Werkstitte; der wochentliche Auslauf ist
20 Wagen. Den Grundrifs der Halle zeigt Abb. 15 auf Taf. 7.
Jeder der beiden 15 t-Kranen zum Heben der Wagen triigt an zwei
losen Rollen einen Querbalken; die an dessen Enden hiingenden
langen Haken greifen unter die Langtriger der Wagen. um die
wegen der vorstehenden Bremshebel nicht verwendbaren Quertriiger

Abb. 1.

Rohrbiegemaschine.

zu vermeiden. Die noch am Querbalken angebrachten kurzen Haken
dienen fiir das Heben von Drehgestellen und sonstigen Lasten. Alle
kleinen Teile werden auf Gestelle gelegt, welche von leicht lenk-
baren Rollwagen mit elektrischem Speicherbetrieb aufgenommen und
zu den Teilwerkstitten gebracht werden.

Auf jedem Ausbesserungsgleis haben siehen Wagen Platz. Die
hier vorzunehmenden Arbeiten sind in vier Abschnitte eingeteilt: Bei
Triebwagen wird im ersten die Hochspannungspriifung der elektrischen
Einrichtungen und der Ausbau der Anlasser und Luftverdichter
vorgenommen ; im zweiten werden die bei der Hochspannungspriifung
festgestellten Fehler behoben und die am Wagen bleibenden elektrischen
Ausriistungen instand gesetzt. Im dritten werden die ausgebauten
Teile wieder angebracht, wihrend im vierten der Wagen abgenommen
und die Isolation gepriift wird. Die Arbeiten am Wagenkasten und
an der {ibrigen Ausritstung halten damit gleichen Schritt.

Die Drehgestellhalle enthiilt 35 Stiinde fiir die Rahmenarbeit
und sechs fiir das Einbringen der Riider, Motoren usw. Die

wichtigsten Teilwerkstitten sind die Motorwerkstitte, die Anker-
werkstiitte, die Abteilung fir Luftverdichter und Bremsen. Die
Riderwerkstiitte bildet einen gréfseren, in sich abgeschlossenen Teil
der Anlage.

Grofsere Gufs- und Schmiedestiicke werden in Acton nicht
hergestellt, auch die leichteren Stiicke werden zum grofsen Teil roh
oder bearbeitet bezogen. Infolge der immer weiter fortschreitenden
Normung nimmt die Zahl der vorritig zu haltenden Ersatateile mehr
und mehr ab. Die Anordnung der Lagerriume ist aus dem Grundrifs
zu ersehen. Aufser den geschlossenen Lagerriumen ist noch ein
Lagerplatz im Freien vorhanden, der von einem Laufkran mit 3 ¢
Tragfihigkeit bestrichen wird und zur Lagerung von schweren
Teilen, Radreifen, Achsen und Radsitzen dient.

Unter den Einrichtungen der einzelnen Werkstitten sind eine
Reihe bemerkenswerter Neuerungen. In der Drehgestellaushesserung
werden elektrische Nieterhitzer wegen ihrer steten Betriebsbereit-
schaft, einfachen Bedienungsweise und grofsen Wirtschaftlichkeit
bei nur zeitweisem Nieten, sowie wegen des listigen Rauches und
Schimutzes der Nietfeuer verwendet. Von besonderem Interesse ist
eine Rohrbiegemaschine mit elektrischer Anwirmung der Rohre
(Textabb. 1). Die Eiospannbacken sind in der Entfernung verstellbar
und drehen sich um eine senkrechte und um eine wagrechte Achse,
so dafs die Maschine fiir die verschiedensten Biegungen verwendbar
ist. Aufserdem dient sie auch zum Aufweiten der Rohrenden;
hierzu wird in das eine Backenpaar ein kegelfsrmiger Kupferbolzen
gespannt und gegen das im andern Backenpaar festgehalterie Rohr-
ende geprelst. Diese Vorrichtung hat sich sehr bewihrt und ver-
meidet bei steter Betriebsbereitschaft die Zeitverluste beim Anwirmen
im Feuer.

Abb. 2. Schmelzofen.

Die Anker der Motoren werden mit einem Drehkran von 3 t
Tragfihigkeit aus den Gehiiusen gehoben und kommen dann in
einen geschlossenen Reinigungsbehilter. Die Welle wird dabei auf
Lager gelegt. so dafs der Anker in langsame Umdrehung gesetzt
werden kann. Im Innern ist eine Reihe von Prelsluftmundstiicken
an beweglichen Armen zum Ausblasen der Wicklung angebracht;
der Staub wird am Boden des Kastens abgesaugt und in einem
Wasserfilter niedergeschlagen. Eine gleiche Vorrichtung ist fiir die
Reinigung der Motorgehduse in Aussicht genommen.

Beachtenswert sind auch die Einrichtungen fiir das Lager-
ausgiefsen; die Anlage stammt von der Monometer Manufacturing
Company und besteht aus einem Ausschmelzofen, einem Metall-
schmelzofen mit selbsttitigem Temperaturregler und einer Prels-
giefsvorrichtung. Ersterer nimmt 14 Lagerschalen auf, die auf einer
endlosen Kette durch den Ofen wandern, wobei das ausgeschmolzene
Metall in einer Mulde aufgefangen wird (Textabb. 2). Die aus
dem Ausschmelzofen herauskommenden Schalen werden sofort zur
Prefsgiefsmaschine gebracht, mit der aus Textabb. 3 zu ersehenden
Einspannvorrichtung in die Gielsform geschoben und durch die
senkrechte Schraubenspindel darauf festgespannt. Mit dem kleinen
Handrad zur Linken wird das seitliche Abschlulsstiick angedriickt,
das grofse Sternrad setzt den Stempel der Gielseinrichtung in
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Titigkeit, der das geschmolzene Metall aus dem Tiegel in die Forim
prefst. Die Temperatur des Tiegelinhalts wird durch die Regelung nach
der Bauart ,Monometer* stets gleichmiifsig auf 3600 gehalten;
es wird hlerdurch die Uberhitzung des Lagermetalls vermieden und-
eine Gasersp‘lrms erreicht, wiihrend die Anwendung des Prefsver-
fahrens einen dichteren Gufs ergibt, wovon man sich eine lingere
Lebensdauer  des Lagerausgusses verspricht, Der ,Monometer*-
Regler ist oberlmlb des Ofens in die Gaszuleitung emgeechaltet und
wirkt durch ein 'in den Ofen hineinragendes Dehnungsrohr mit
Ubelsetzunv auf ein Scheibenventil in der Gasleitung, das durch
eine Mlkrometersrhraube auf eine bestimmte durchzulassende Gas-
menge eingestellt werden kann,

' Zum Schlusse ist die Riiderwerkstiitte ausfiihrlich beschrieben.
Die zwei Wagenradsatzdrehbanke deren Leistung allerdings nicht
angefiihrt ist, werden von je einem 50 PS-Motor nngetneben Zum
Ein- und Ausheben der .Radreifen an den Wagrech(bohrwell\en sind
kleine, mit Prelsluft betriebene Drehkriine angeordnet, je einer fiir
zwei Maschinen. Die Bohrwerke sind so ausgebildet, dals keine
Maschinenteile, wie Quer- und Stahlhalterschlitten dem Einbringen
der Reifen von oben im Wege sind. Zum Anwiirmen der Radreifen
dienen zivei, urspriinglich tragbare elektrische Erhitzer der Oerlikon-
Bauart, die durch Ummauerung zum Zwecke der Erhaltung der
erzeugten Hitze ortsfest gemacht wurden. Sie bestehen aus Trans-
formatoren mit zwei senkrechten Schenkeln, von denen der eine die
Primiirwicklung trigt; tiber den zweiten wird der Reifen gelegt,
wozu das obere Joch des Transformators abgeschraubt, aus-
geschwenkt und dann zum Zwecke guten Kraftlinienschlusses mit
Schrauben und Handkurbeln wieder fest auf die Schenkel geprefst

Abb. 3. Prefsgielsmaschine,

werden kann. Die Reifen werden bei ciner Transformatorleistung
von 60 KVA in 17 bis 18 Minuten auf 2000 angewiirmt.  Bttgr.

Neue Werkstitte fiir Mallet-Lokomotiven hei der Western-Maryland-
Eisenbahn, -
1. Halbj. Nr. 29 vom 23, Juni Seite 1511.
(Mit Abb. 17 auf ‘Tafel 7.) :
Die Western Maryland-Eisenbahn hat kiirzlich in Port Covington
bei Baltimore eine nene Werkstitte errichtet, die hauptsichlich zur

- Railway Age 1923.

Ausbesserung von schweren Mallet-Lokomotiven bestimmt ist. Diese
Bahn besitzt gegenwiirtig 25 Lokomotiven des Bauart 1D <4 D1 mit
einer Zugkraft von etwa 45000 kg (Verbundwirkung) bis 55000 kg
(einfache Dampfdehnung). Jede Lokomotive wird in der Regel ein-
mal im Jahre der Werkstitte zugefiihrt, sodals zwei Ausbesserungs-
geleise nahezu ausreichend gewesen wiren; es sind jedoch drei Ge-
leise vorgesehen.

Die neue Werkstitte schliefst sich an die bereits vorhandenen
Maschinenhausanlagen der Bahn in Port Covington an; sie wird von
der gleichen Drehscheibe bedient. Das Gebiiude bedeckt eine Grund-
fliche von 30,5><91,5 m und bildet eine grofse 13,7 m hohe Halle.
Ein seitlicher Anbau auf etwa 3/; der Liinge enthilt verschiedene
Nebenriume. Die Seitenwinde bestehen fast ganz aus Eisen und
Glas auf einem Sockel aus Beton. Das Gerippe der Seitenwiinde
wird aus eisernen Siulen von 13,7 m Héhe in Abstinden von 6,10 m
gebildet. Diese Siulen tragen das Dachgeriist von 30,5 m Spann-

| weite und die Fahrschienen fiir einen Laufkran von 15t Tragfithigkeit,

der die ganze Liinge des Gebiudes bestreichen kann., Das Gebiude
ist mit Bohlen abgedeckt, die mit geteerter Dachpappe und Kies
belegt sind.

Durch die weitgehende Verwendung von Glas, das nur an

: wenigen Stellen in den Stirn- und Seitenwinden durch Wellblech

ersetzt ist, ist eine gute Tagesbeleuchtung gesichert. Fiir ausreichende

, kiinstliche Beleuchtung teils durch hochkerzige Deckenlampen mit

Blenden, teils durch gewdhnliche Gliihlampen ist gesorgt.
Die drei Aushesserungsgleise mit Arbeitsgruben erstrecken

! sich nur etwa bis in die Mitte der Halle, Sie sind durch drei Quer-
" graben unter sich - verbunden.

die zur Aufnahme von Achswinden
von 30 t Tragkraft fiir Prefsluftbetrieb dienen. Die Arbeitsgruben
sind mit Anschliissen fiir Wasser, Prelsluft, Gas und elektrischen

' Strom ausgeriistet. Gas dient zum Erwiirmen der Nieten., Die Arbeits-

gruben sind in Eisenbeton ausgefiihrt. Der Fufsboden in diesem
Teile der Halle besteht aus 20 cm starkem Beton.

Der Raum bei den Werkzeugmaschinen ist mit 10 cm starken
Eichenholzdielen belegt. Der gegenwiirtigé Stand an Arbeismaschinen
ist aus der Grundrifsskizze Abb, 17, Taf. 7 ersichtlich; Weiterhin
werden noch eingebaut eine Schraubenschneidmaschine, eine Nuten-
stofsmaschine, eine Hobelmaschine, eine Schleifmaschine, eine Bohr-
maschine, ein Hammer.

Die Maschinen sind so angeordnet, dafs riickliutige Bewegungen
der Arbeitsstiicke moglichst vermieden werden. Alle Maschinen
haben elektrischen Einzelantrieb, Es wird Wechselstrom von
25 Perioden mit 13500 V bezogen und auf 500 V medergespmmt
Ein Teil des Stromes wird dulch einen rotierenden Umformer in
Gleichstrom von 220 V verwandelt der zum Betrieb bestimmter
Werkzeugmaschinen dient.

Auf dem Eichenbohlenbelag und auf dem Betonfulshoden sind
mit Farbe Lauf- oder Fahrwege bezeichnet, die zum Befahren mit
einem elektrisch betriebenen Transportkarren, der mit einem Aus-
legerkran von 1350 kg Tragfihigkeit ausgeriistet ist, dienen. Der
Fahrweg ist aufserhalb der Halle bis zu einem wohlausgeriisteten
Vorratslager von 11 >< 30,5 m Fliache weitergefiihrt.

Die Heizung der Halle ist nach dem Dampf-Luftsystem ein-
gerichtet, Vier Dampfheizéfen dienen zur Erwirmung .der Luft, die
durch Ventilatoren zwischen Heizschlangen hindurch vom oberen
Ausblasrohr quer durch den Werkstittenraum geblasen wird. Pfl.

Lokomotnren

Dieeel-elektnsclle ’lrieb“ageu Bauart Polar-Deva in Schweden.
Aus den Ergebnissen einer Studienreise des Betriebschefs der
franzisischen Siid-Westbahnen, Herrn Jourdin, geht hervor, dals
bei den. schwedischen Eisenbahnen in ziemlich erheblichem Umfange
und mit gutem Erfolge Diesel-elektrische Triebwagen Bauart P olar-
Deva in Verwendung stehen. In der Ubersichtskarte, Abb. 1. sind .
die schwedischen Bahnen, die mit solchen Tnebwageu bedient werden,
durch starke Linien-gekennzeichnet.
 Die Motoren werden in der Motoxbau-Wexl\stJtte ,Diesel-Polar®
der Aktiebolaget Atlas Diesel in Stockholm gebaut. - Dle elektrische
Ausriistung liefern die Werkstiitten der Allmanna Svenska Elektriska
Aktiebolaget in Viisteriis.

und Wagen.

Die Zusammensetzung der Zige ist auf den verschiedenen
Bahnen je nach der Art des Verkehrs verschieden. Auf der Strecke
Krylbo—Bollniis war zur Zeit der Studienreise ein Triebwagen Polar-
Deva mit 250 PS in Verwendung. Der Triebwagen mit 48,2 t Leer-
gewicht beforderte drei Anhingewagen von zusammen 51,4 t. Das
gesamte Zuggewicht, das leer 99,6 t betrug, erhohte sich im heladenen
Zustande auf 119 t. Die Studienkommission hebt den kriiftigen Bau
des Triebwagens und .die aufserordentlich einfache Bedienung hervor.
Einige Sekunden nach Ingangsetzung des Motors und withrend der
ganzen Dauer der Fahrt zeigte das Wattmeter eine, der geforderten
Leistung euntsprechende, gleichmilsige Belastung an, - insbesondere
beim Befahren von Steigungen. Ferner ergab die Vorrichtung zum
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Abb. 1, Ubersichtskarte der schwedischen Eisenbahnen. Abb. 2. 75 PS-Triebwagen Bauart Polar-Deva.

L 17
Abb. 3. 160 PS-Triebwagen Bauart Polar-Deva.

Mit Triebwagen
bediente Strecken.

Messen der Zeitdauer des Motorlaufes, dals wiihrend der Fahrtdauer nngenorﬁmen. Zum Nachweis iiber den giinstigen Einflufs des Trieb-
von 3 Std. 6 Min. der Motor nur 2 Std. 25 Min. gearbeitet hatte. | wagendienstes auf dieser Strecke im Vergleich zum friiheren Dampf-

Der Zug hatte also im Gefillle 41 Min. ohne Brennstoffverbrauch | betrieb (1912) wird nachstehende Ubersicht aufgefiihrt:
zuriickgelegt. — —

o Cr T . e
Der Brennstoffverbrauch konnte an einem Schauglase mit ’ £  Betrieb mit Diesel-elektrischen Trieb-
Teilung beobachtet werden. In schwedischen | & 2 -~ wagen - .
- der Brennstoffverbrauch Kronen 1912 1913]1914 1915 {1916 1917 1918 1919 | 1920
Es betrug ‘ . fir fur Kr | Kr | Kr | Kr | Kr | Kr !,K!‘,| Kr [ Kr
‘ \ insgesamt 1 Zugkm 1tkm Einnahme fiir 1 km N . ' ‘
— — : ‘ —= Bahnstirecke pro -

bei der Hinfahrt Krylbo— Tag . . . . 110,31{10,02{12,00,15,19!17,36 22,90 38,62|38,25 45,31

. N . Einnahmen auf'
Bollnis (156,5km) . . | 1171= 9945kg | 0,635kg = 00058 kg 1Zugkm - . .| 187 158 151] 1.7 1’92\ 3.27] 7.92
bei der Riickfahrt Bollnis— | ‘

| 5,74 4,85
Ausgaben auf

Krylbo (156,5km). . . \1271:107,95 » 1 0,690 , 10,0058 , 1Zugkm . . .| 156 1,33 1,22| 1,24| 1,59 2,40 4,60' 3,72| 2,83
Der Mehrverbrauch auf der Riickfahrt wird auf Kiirzung der Ausg‘ab‘;ir:i:‘t;ﬁ;ugkm )
Fahrzeiten zur Beseitigung einer durch Zugkreuzung verursachten | -6t ¢naul - cugkm 83 01084 01|81 016171 9/o/88 0/o|73 0/o!64 9/o65 0/, 58 0
Verspiitung zuriickgefiihrt. Einnahmen avf 1 Zugkm | lo84 ClofB1 “fo|71 %083 °f]73 %l 64 °fo IOI fo
~ Dieser Triebwagen stand seit drei Monaten im Dienst, bei einer Auf der Strecke Halmstad—Nassjo sind aufser einem
tiglichen Leistung von 352 km und einer Leistung von etwa 50000 km | 75 PS-Triebwagen noch zwei Triebwagen nach Textabbildung 8
seit Indienststellung. mit 160 PS-Motoren bei einem Dienstgewicht von 37,5t in Ver-
Auf anderen Strecken sind Diesel-elektrische Triebwagen mit | wendung. :
75 PS und solche mit 120 und 160 PS-Motoren in Verwendung. Der Die von der Studienkommission besuchten sieben Bahnlinien

75 PS-Triebwagen auf der Strecke Mellersta-Sodermanland (23,4 km) | umfassen ein Netz von 913 km Linge, das mit sechs Triebwagen
ist in Textabb. 2 dargestellt. von 75 PS (darunter zwei fiir Schmalspur 0,891 m), drei Triebwagen
Er steht seit 1913 im Dienst. Die Raumeinteilung zeigt je ein | von 120 PS, drei Wagen Von 160 PS und zwei Wagen von 250 PS
Fiihrerabteil an jedem Ende, einen Maschinenraum, einen Fahrgast- | bedient. wird. Der Brennstoffverbrauch der 120 PS-Wagen wird mit
raum mit 14 Plitzen zweiter Klasse, einen Fahrgastraum mit 29 Platzen | 0,45 bis 0,50 kg, jener der 160 PS-Wagen mit 0,608 kg fiir ein Zug-
dritter Klasse, ein Postabteil und ein Gepickabteil. Sein Dienst- | kilometer angegeben.
gewicht ist 29,3 t einschliefslich Brennstoffvorrat und Kiihlwasser. Der Bericht der Kommission fiihrt noch weitere Einzelheiten
Von 1913 bis 1922 hat der Wagen 404375 km zuriickgelegt. Die | iiber die einzelnen bereisten Strecken an und kommt zu dem Ergebnis,
mittlere Geschwindigkeit ist 38 km/[Std., das durchschnittliche Zug- | dals der in Schweden verwendete Diesel-elektrische Triebwagen sich
gewicht 85t, im Hochstfall 55t, der Brennstoffverbrauch auf | insbesondere zur Verwendung auf Strecken mit schwachem und mitt-
1 Zugkm im Durchschnitt 0,369 kg. Seit Indienststellung wurde der | lerem Verkehr vorziiglich eignet, zu Storungen keinen Anlafls gibt
Wagen einer fiinfmaligen Untersuchung unterzogen. Der Zeitaufwand | und durch Belebung des Verkehrs bei Ermafsigung der Betriebskosten
fir Untersuchungen und Ausbesserungen wird mit 30 Tagen im Jahr | wirtschaftliche Vorteile im Vergleich mit Dampfbetrieb hietet.  Pfl.
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Verschiedenes.

Welt-Kraft-Konferenz,

Die ,Erste Welt-Kraft-Konferenz* findet von Montag, 30. Juni,
bis Sonnabend, 12, Juli 1924, in London-Wembley im Rahmen der
British Empire Exhibition statt.

Der Konferenzgedanke entstand aus dem Zusammenwirken
mehrerer fiihrenden Korperschaften Englands, unter denen besonders
die British Electrical and Allied Manufacturers Association zu er-
withnen ist. Das Programm der Welt-Kraft-Konferenz gruppiert
alle Krafterzeugungsfragen um die Kernfrage der Elektrizitiits-
erzeugung; es gliedert sich in fiinf grofse Gruppen:

1. Kraftquellen. II. Krafterzeugung. III. Kraftiibertragung
und -verteilung. 1V. Kraftverwendung. V. Allgemeines.

Diese grofsen Gruppen sind wiederum wie folgt unterteilt:

1. Kraftquellen. A) Ubersicht tiber die Kraftquellen in den
einzelnen Lindern.

1I. Krafterzeugung. B) Wasserkraft. C) Brennstoffe und Brenn-
stoffaufbereitung (Destillation der Kohle bei hoher und niederer
Temperatur — Kohlenstaub — Olschiefer — Olraffination — Braun-
kohle — Torf — sonstige Feuerungsstoffe). D) Dampfkrafterzeugung:
1. Dampferzeugung; 2. Dampfverwendung. E) Verbrennungskraft-
maschinen. F) Kraft aus anderen Kraftquellen (Wind, Soune,
Gezeiten u. a.)

1I1. Kraftiibertragung und -verteilung. G) 1. Wechselstrom-
Ubertragung und Verteilung (Wechselstrom-Generatoren, Motoren,
Transformatoren und Schalteinrichtungen); Grofskraftwerke, Fern-
leitungen; Leitungsnetze; Normung der Spannungen und der
Frequenzen; unterirdische Hochspannungskabel; Unterseekabel fiir
Kraftibertragung. 2. Erzeugung, Fernleitung und Verteilung
hochgespannten Gleichstroms. 3. Niederspannungsverteilung und
-speicherung. 4. Kraftgasfernleitung. 5. Mechanische Kraftiiber-
tragung.

1V. Kraftverwendung. H) Industrie, Haushalt und Landwirt-
schaft, 1) Elektrochemie und Elektrometallurgie, K) Verkehrswesen,
L) Lichterzeugung.

V. Allgemeines. Dieser Abschnitt umfafst solche Gebiete, die
fiir die Konferenz von besonderem Interesse sind, jedoch nicht unter
die vorgenannten Sondergruppen fallen. M) Fragen wirtschaftlicher,
finanzieller und rechtlicher Natur mit Bezug auf Kraftwerke. N) All-
gemeines (Forschungswesen — Nationale und Internationale Nor-
mung — Erziehung des Handwerks, des Ingenieurs und des Kauf-
manns — Arbeitshygiene und Psychologie — Pressewesen — Natio-
nale Sonderheiten — Interbationale Zusammenarbeit). Schliefslich
ist zy erwiihnen eine im Programm vorgesehene Erorterung iiber
die Bildung einer stindigen Organisation fiir die in die Konferenz
einbezogenen Gebiete.

Zu den Unterabschnitten A bis N werden von jeder an der
Konferenz teilnehmenden Nation aus den fiir sie bemerkenswertesten
Gebieten Berichte geliefert, die in Englisch oder Franzosisch, den
beiden offiziellen Verhandlungssprachen, vorgelegt werden miissen.
Withrend der Konferenz werden diese Berichte vorgetragen und
diskutiert; fiir die Diskussion im Anschluls an die Vortrige sind
auch andere Sprachen zugelassen und Dolmetscher bereit.

Es liegt bisher schon eine hohe Zahl von Beitriigen aus den
verschiedensten Lindern vor; besonders stark ist England mit seinen
Kolonien vertreten und auch die Vereinigten Staaten von Nord-
amerika erscheinen mit besonders zahlreichen Beitriigen. Jedes be-
teiligte Land hat einen Nationalen Ausschufs fiir die Vorbereitungen
zur Konferenz gebildet.

Deutschland ist ebenfalls in aller Form zur Teilnahme an diesem
Internationalen Kongrefs eingeladen worden. Es fillt der Technik
damit die Aufgabe zu, die abgerissenen Fiden erstmals in solchem
Umfang wieder zu kniipfen. Da es sich um eine technisch-wissen-
schaftliche Frage handelt, hat die Reichsregierung deren weitere
Behandlung dem Deutschen Verband technisch- wissenschaftlicher
Vereine iibertragen, dessen Vorsitzender zugleich zum Vorsitzenden
des Deutschen Nationalen Komitees gewiihlt wurde. Trotz der sehr
knappen verfiigbaren Zeit (der Sondertermin fiir Deutschland ist am
1. April bereits abgelaufen) ist doch eine der deutschen Technik
wiirdige Vertretung sichergestellt.

Die gesamten der Konferenz eincereichten Beitrige werden,
von der Konferenzleitung voraussichtlich ergiinzt durch das Ergebnis

der Aussprache, Ende des Jahres in mehreren Sammelbinden in
englischer bzw. franzosischer Sprache (je nachdem sie eingereicht
sind) herausgegeben und im Buchhandel zum Preise von etwa 150 M.
erhiltlich sein,

Eisenbahntechnische Tagung in Berlin vom 22, bis 27, September 1924,

Der Verein Deutscher Ingenieure hat in enger Verbindung mit
der Deutschen Reichsbahn eine eisenbahntechnische Tagung in Berlin
fiir die Zeit vom 22. bis 27. September 1924 anberaumt. die der
wissenschaftlichen Erorterung und der Darstellung der wichtigsten
Probleme des neuzeitlichen Eisenbahnwesens, seines neuesten Standes
und seiner Weiterentwicklung unter besonderer Hervorhebung der
Wirtschaftlichkeit dienen soll.

Die Fragen des Groflsgiiterverkehrs und ihre Einwirkungen auf
die verschiedenen Gebiete des Eisenbahnwesens, des Lokomotiv-
und Wagenbaues, der Nutzbarmachung der Elektrizitit usw. werden
einer eingehenden Ersrterung unterzogen. Ferner wird die wirt-
schaftliche Herstellung und Instandhaltung der Fisenbahn-Fahrzeuge
behandelt werden. Besondere Beriicksichtigung wird der Vorschub-

dienst und das Signalwesen finden.

Mit der Tagung sind Vortrige namhafter Fachmiinner des In-
und Auslandes, Versachsfahrten, Filmvorfiithrungen, Besichtigungen,
sowie zwei Ausstellungen verbunden. Die Vortriige bezwecken die
Darlegung des in die Zukunft weisenden Entwicklungsganges, wobei
alles bereits Vorhandene und geschichtlich Gewordene als bekannt
vorauszusetzen ist.

Im Ausstellungspark in Seddin (an der Strecke Berlin—Belzig)
wird eine Vorfilhrung von Beispielen neuester Bauausfithrungen
stattfinden, insbesondere von Lokomotiven (Diesel-, Turbo-Loko-
motiven, Lokomotiven mit Dampfkondensation) und Wagen aller
Art (Grofsgiiterwagen, Schnellentlader, Triebwagen und Personen-
wagen neuester Bauart, Sonderwagen fiir den inneren Dienst der
Reichsbahn, wie Giefsereiversuchs-, Unterrichts-, Lokomotivmels-,
Bremsversuchs- und Tuunneluntersuchungswagen), die an einzeluen
Tagen im Betrieb vorgefiihrt werden. Ebenso werden dort son?tige
Gegenstiinde grofseren Umfanges, die dem Eisenbahnwesen dienen,
zur Ausstellung gelangen. c

Getrennt davon wird eine Ausstellung erstklassiger Entwiirfe
und Modelle im Lichthof der Technischen Hochschule Berlin-Char-
lottenburg stattfinden, die geeignet sind, eine beachtliche Steigerung
der Wirtschaftlichkeit auf den verschiedenen Gebieten des Eisen-
bahnwesens herbeizufiithren, auch wenn sie noch nicht zur Aus-
fihrung gelangen kénnen. Der Besuch des Berliner Verkehrs- und
Baumuseums bietet eine Fille bemerkenswerten Materials aus der
Entwicklungsgeschichte des deutschen Eisenbahnwesens bis! zur
Neuzeit und wird den Teilnehmern der Tagung warm empfohlen.

Ein besonderer Tag ist vorgesehen fiir die Besichtigung von
Berliner Firmen, deren Erzeugnisse fiir das Eisenbahnwesen vor-
nehmlich in Betracht kommen. Im Anschluls an die Tagung finden
des weiteren Besichtigungen von Anlagen und Werken im Reiche statt.

Withrend der Tagungen wird Gelegenheit geboten. im Anschlufs
an den Besuch der Modellausstellung neue Filme aus dem Eisenbahn-
wesen, sowie Industriefilme kennen zu lernen.

Lugzusammenstofs hei Bellinzona.
Am Mittwoch, den 23. April d. J, morgens 2% Uhr, ereignete

"sich in der Station Bellinzona der Schweizerischen Bundesbahnen

bei der Einfahrtweiche von Norden her (km. 149s) in den Rangier-
bahnhof San Paolo (1,6 km nérdlich der Stationsmitte Bellinzona)
ein Zusammenstols zweier Schnellziige, dem ungefihr 15 Menschen-
leben zum Opfer fielen. Die unmittelbare Ursache des Ungliicks war
das Uberfahren eines geschlossenen Einfahrsignales durch den von
Norden kommenden Zug Nr. 70, der dann durch die fiir einen von
ihm iberholten Giiterzug auf Ablenkung gestellte Weiche nach dem
Rangierbabnhof abgelenkt wurde. Dabei stiefs er auf der schienen-
gleichen Kreuzung mit dem feindlichen Hauptgleise mit dem von
Siiden (mit etwa einstiindiger Verspitung) im gleichen Augenblick
dort eintreffenden Schnellzug Nr. 51b zusammen; durch den Gas-
brand eines Personenwagens wurden die Folgen der Kollision noch
verschlimmert. — Die Ursache dieses grofsten Unfalls, der die S.B.B.
seit ihrem Bestehen betroffen hat, liegt in einer ungliicklichen Ver-
kettung einer Mehrzahl von Einzelumstiinden, bei denen erschwerend
in Betracht fillt, dals infolge Umbau des Bahnhofs Bellinzona die
zwangsliufige Abhiingigkeit der nordlichen Ein- und Ausfahrsignale
von der Einfahrtweiche in den Rangierbahnhof fehlte.

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





