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Die neue Gattungsbezeichnung und Nummerung des Lokomotivparks der Deutschen Reichsbahn.
Von Oberregierungsbanrat Wilhelm Miiller, Kaln.

Seit dem letaten Jahre begegnen uns neue l.okomotiven | dals in

mit neuer Gattungsbezeichnung an den Seitenwinden des
Fuhrerhauses und neuen, ungewohnt hohen Lokomotivhummern,
letztere nicht mehr, wie bei den bisherigen preulsischen
Lokomotiven, beiderseits der Rauchkammer oder, wie vorwiegend
bei siiddeutschen I.okomotiven iblich, nur am Fiihrerhause,
sondern wie bei amerikanischen Lokomotiven auch vorne auf
der Rauchkammertiir unter dem Schornstein.

Es sind dies nicht, wie man vermuten konnte, die neuen
typisierten Einheitslokomotiven der Reichsbahn, die nach ein-
heitlichen Grundsitzen und iihereinstimmenden, in den Normungs-
ausschiissen festgesctzten Bauformen gebaut werden. Die mit
diesen, zur Zeit erst in der Stufe des Entwurfs befindlichen
Lokomotiven eingeleitete Entwicklung des Lokomotivbaues der
Zukunft mit ihren augenblicklich die gesamte Technik durch-
dringenden Bestrebungen nach moglichster Vereinheitlichung
war natirlich auch fir den Aufbau der neuen Bezeichnung
und Nummerung grundlegend. Aber in dem neuen Plan
mulste auch der gesamte, wie wir sehen werden, dulserst viel-
gestaltige Park der vorhandenen Lokomotiven Platz finden.
Als die letzten Vertreter des IL.okomotivbaues vor Einfithrung
der typisierten Einheitsbauarten sind die I.okomotiven anzu-
sprechen, die augenblicklich die neue Bezeichuung in blanken
Messingziffern auf schwarzem Grunde, schon von weitem kennt-
lich, an der Stirn tragen.

Der neue Plan ist das Ergebnis von Bestrebungen, welche
bis in das Jahr 1916 zurickreichen, als das Reichseisenbahn-
amt mit den DBundesregierungen vereinbarte, die neue, damals
als Einheitslokomotive gedachte G 12 I.okomotive nach Ver-
wendungszweck und Bauvart einheitlich zu bezeichnen. Gleich-
zeitig hiermit ging aus dem preulsischen Ministerium der
offentlichen Arbeiten der Vorsechlag des damaligen vortragenden
Rates, jetzigen Pritsidenten des Eisenbahn-Zentralamtes, lammer
. hervor, die I.okomotiven allgemein einheitlich zu bezeichnen
und zu nummern, weil die bisherigen Nummern bei den ein-
-zelnen Direktionen nicht mehr ausreichten.

Damals schon ging scin Vorschlag dahin, die Gattung
durch die Buchstaben S, P, G, Pt, Gt, die Leistung durch eine
zweistellige Zahl zu Dbezeichnen, deren erste Ziffer die Zahl
der Kuppelachsen, deren zweite die Leistung, nach der Zahlen-
reihe 0 bis 9 gestaffelt, darstellen sollte. Diese Bezeichnung
sollte es auch dem Betrieb ermoglichen, die Lokomotive aus
den Gattungszeichen nach ihrer Zugkraft und Leistungsfihig-
keit zu beurteilen. Neben dem Gattungszeichen sollte die
Lokomotive eine Nummer erhalten, und zwar sollten abgegrenzte
Nummerreihep fiar annihernd gleiche Bauart und l.eistung im
Einvernehmen mit den iibrigen deutschen Eisenbahnverwaltungen
festgelegt werden. Jis Dbestand damals die Absicht, den
Lokomotivpark eines jeden l.andes fiir sich durchzunummern.
Fir Preulsen insbesondere hatte dieser Plan die einschneidende
Folge, dals der Name der Eigentumsdirektion seine Bedeutung
als Bestandteil der Nummer verlor. Hammer hat damit den
Weg gewiesen, der durch eine lange Reihe von Beratungen
und Vorschligen hindurch in seinen Grundziigen eingehalten
worden ist und zu dem heutigen Ergebnis gefiihrt hat.

Also bereits viel fruher, als der Gedanke der Vereinigung
der Landereisenbahnen zur Deutschen Reichsbahn festere
Gestalt annahm, fihrten die Erfahrungen za der Erkenntnis,
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die #ufserst mannigfaltige Bezeichnungsweise der
Lokomotiven der ehemaligen Staatseisenbahnen Preufsen,
Bayern, Sachsen, Wirttemberg, Baden, Mecklenburg und
Oldenburg nach Gattung und Nummerung Ordnung nach ein-
heitlichen Gesichtspunkten gebracht werden miisse.

Tm folgenden soll zuniachst die neue Gattungsbezeichnung
und der Nummerplan des Lokomotivparks dargelegt und dann
zu zeigen versucht werden, welche Grinde die Deutsche Reichs-
bahn bei dieser Frage, welche eine ganze Reihe von Moglich-
keiten einer Losung bietet und tatsichlich in den verschiedenen
europitischen Lindern, die bisher eine einheitliche Bezeichnung
durchgefithrt haben, verschieden gelost worden ist, gerade zu
der vorliegenden Lodsang gefiihrt haben, und inwiefern diese
Liosung den Betrieb, insbesondere auch die maschinentechnische
Unterscheidung, vereinfacht.

Ilierzu miissen wir zunichst einen Blick werfen auf die
Mannigfaltigkeit der bisherigen Bezeichnungsweise, die den
Vorteil niedriger Ordnungsnummern nur zum Schein trug.

Die Unzulanglichkeit, die sich allein in Preufsen heraus-
gebildet hatte, sehien wir an dem Beispiel der bisher preufsischen
P’ 8 I.okomotive. Sie war bis zum Erscheinen der P 10 Loko-
motive die neueste preuflsische Personenzuglokomotive. Ihre
Vorginger hatten im allgemeinen in der Reihenfolge ihres
Entstehens seit den 70er Jahren die vorausgehenden Gattungs-
nammern P 1 bis P 7 getragen. In der Regel hatte entsprechend
den mit fortschreitender Zeit wachsenden Anspriichen an die
Zugkraft dic hohere Zahl die niedere an ILeistungsfihigkeit
abertrofien und allmihlich verdringt. Man bezeichnete also
die Gattung durch den Gattungsbuchstaben P (neben S fur
Schnellzug-, G far Giiterzug-, T far Tenderlokomotiven) und
eine Gattungszahl. Der Buchstabe Dlezeichnete die Ver-
wendungsart, die Zahl eine bestinmte Bauart. Fir die
Leistung konnte aber die Hoéhe der Gattungszahl nur ungefihr
und mehr zufillig, nimlich deshalb als Anhalt dienen, weil
die Neubauten fast ausnahmslos leistungsfahiger waren, als die
bisherigen Gattungen.

Die Bauarten (z. B. P 8) wurden in Preufsen zwar dberall
mit derselben Nummerreihe (2401 bis 2599), aber innerhalb
jeder Direktion besonders genummert. Da also das maschinen-
technische Personal die Lokomotiven nach Verwendungszweck
und Bauart schon ohne die Gattungsbezeichnung, nimlich
allein aus der Nummer als P 8 ansprach, sagte das Gattungs-
zeichen dem maschinentechnischen Personal nichts ncues, dem
Betrieb nur etwas itber die Bauart, die ihn tiberhaupt nicht
interessierte, und lkaum etwas fiber die Leistung im Vergleich
zu anderen Personenzaglokomotiven. Trotzdemn hat sich diese
Gattungsbezeichnung iberall eingebirgert, weil sic die ver-
schiedenen Bauarten durch einfache Namen unterschied.

Die Nummerreihe (2401 bis 2599) war aber weder hin-
sichtlich der Gattung ein untrigliches, noch hinsichtlich der
Nummer ein eindeutiges Kennzeichen. Ersteres nicht, weil
diese knappe Nummerreihe bei grolseren Direktionen bereits
nicht mehr ausreichte, so dals in anderen noch unbesetzten
Nummerreihen Anleihen gemacht werden mulsten, letzteres
nicht, weil dieselbe Nummer, wie gesagt, bei jeder ehemals
prenfsischen Direktion, also heute bis zu 18 mal vorkommt
(z. B. Berlin 2401, Kéln 2401 usw.).
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Dadurch, dafs man lange Jahre hindurch die I.okomotiven
bei Uberweisung aus einem Direktionsbezirk in cinen anderen
umzeichnete, ergaben sich wieder Schwierigkeiten fir die
Feststellbarkeit der Identitat einer okomotive und fir die Be-
zeichnung ihrer Einzel- und Ersatzteile, da dieselbe L.okomotive
im Laufe der Zeit verschiedene Nummern und Direktionsnamen
fihrte. Man war auf das bleibende Kennzeichen angewiesen,
auf das Firmenschild, welches, aufser der Erbauerfirma, die
Jahreszahl und Fabriknummer trigt, aber, an Bekleidungs-
blechen und Fihrerhaus angebracht, Vertauschungen und dem
Verlust gelegentlich der Ausbesserungen ausgesetzt war, Als
man spiter davon abging, der Lokomotive bei Verpflanzungen
in andere Bezirke eine neue Direktionsbezeichnung und Nummer
zu geben, behielt sie zwar ihre urspringliche Bezeichnung;
aber nun war es bei den zunehmenden Verptlanzungen keine
Seltenheit, dals in grofseren Lokomotivschuppen oft 3 oder
4 Lokomotiven mit derselben Nummer beheimatet waren oder
wenigstens verkehrten., Deshalb, namentlich aber um Lokomotiven
derselben Lieferung nicht auseinanderzureifsen, liefs man spiter
bei neuen Lokomotiven die Bedeutung des Direktionsnamens
als Eigentumsdirektion iiberhaupt fallen und nannte z. B.
alle P 8 Lokomotiven: Elberfeld, alle G 10: Ialle, alle T 14:
Berlin. Dadurch erhielten zwar fortlaufende Lieferungen fort-
laufende Nummern, die Nummerreihe der betreffenden Direktion
war aber um so eher erschopft, und man mulste die Lokomotiven
da cinordnen, wo gerade Platz war.

Die Stempelung der Einzelteile und die Anforderung von
Ersatzteilen unterlag ihnlichen Sehwierigkeiten. Die Stempelung
der Teile mit der Lokomotivhummer verlor den Sinn, wenn
man die Lokomotive umzeichnete und blieb auch spiter, als man
von einer Umzeichnung absah, um so fraglicher, als die gleich
gestempelten Einzelteile von Lokomotiven gleicher Nummer oft
je nach Lieferjahren verschiedener Konstruktion waren.

Dies sind nur die Schwierigkeiten der immerhin im Plan
einheitlich angelegten Bezeichnungsweise innerhalb einer, in
diesem Falle der grofsten Verwaltung. Die iibrigen Lander-
cisenbahnen kamen bei den geringeren Stickzahlen von selten
tiber 100 Stiick nattirlich mit den Nummerreihen weniger in
Bedringnis, auch warden die Lokomotiven nicht nach Direktions-
bezirken, sondern durch das ganze Land genummert; dafir
waren die Gattungszeichen um so mannigfaltiger. Meist waren
an Stelle der in Preufsen iblichen Gattungsbuchstaben S, P,
G, T andere Buchstaben oder romische Zahlen im Gebrauch
und hatten weitere grofse (H = Heilsdampf, V = Verbund)
oder kleine Buchstaben a, b, ¢, d usw. oder Zahlen 1, 2, 3, 4 usw,
als Grundzall oder Index im Gefolge. Vielfach war auch noch
eine ilterc neben einer neueren Bezeichnungsweise im Gebrauch.
(Vergl. auch Ubersicht 5.)

Wenn man bedenkt, dals der heutige Lokomotivpark sich
aus etwa 400 verschiedenen Bauarten zusammensetzt, so hat
man ein Bild davon, welche Schwierigkeiten erwuchsen, als
nach Zusammenschlufs der Lindereisenbahnen zur Reichsbahn
von eciner Stelle aus iiber Lokomotiven verfiigt werden mulste,
deren Bezeichnung nach ganz verschiedenen Gesichtspunkten
durchgefiihrt war.

Als Beispiel der neuen Bezeichnung sei wieder die
preufsische P 8 Lokomotive herausgegriffen. Sie hat als /5 ge-
kuppelte DPersonenzuglokomotive von 17 t mittlerem Achsdruck
der Kuppelachsen das Gattungszeichen

P35 17

(sprich: P fanfunddreifsig— sicbzchn)
und ist ihrer Achsenanordnung — 2 C — nach in die

Nummerrcihe 38001—'389999

" (sprich: achtunddreifsig—nullnulleins bis achtunddreilsig—
neuntausendneunhundertneunundneunzig) eingeordnet.

|
Das Gattungszeichen gibt cin Bild der Bauart, so-
weit es sich um den Verwendungszweck der Lokomotive (D),
ihr Kuppelverhaltnis (35) und ihr Reibungsgewicht (= 3 >< 17)
und Gesamtdienstgewicht (nicht @iber 5 >< 17 t) handelt.

Die Nummer ist getrennt in eine Reihenzahl 38 =
Hauptbauart und cine 3 bis4-stellige Ordnungszahl
zwischen 001 und 9999.

Innerhalb dieser bei allen llauptbauarten durchweg zum grofsten
Teil noch freien, bei vielen nur mit wenigen Stiick besetzten,
bei vielen ganz unbesetzten Nummerreihen von 10 000 Nummern
reihen sich simtliche I.okomotiven mit der gleichen Achsenfolge
(2. B. 2C =2 vordere Laufachsen 4 3 Kuppelachsen) nach
Landern, Bauarten und Iieferungen getrennt aneinander.

Jedoch sind nur dic Lokomotiven des heute vorhan(leuen,
bunt zusammengewiirfelten Lokomotivparks der Einfachheit
wegen nach Achsenfolgen (z. B. alle 2 C-Lokomotiven) unter
einer Hauptbaunart (Reihe 38) zusammengefafst, wihrend dic
Hauptbauarten (Reihen) bei den Einheitslokomotiven der Zukunft
selbst bei gleicher Achsenanordnung (2 C) Ausfihrangen nach

- annihernd gleichen Konstruktionszeichnungen unter-

scheiden,

Die Bedeutung des Gattungsbuchstabens und der Achs-
druckzahl ist aus den Ubersichten 1 und 2 zu ersehen, wihrend
die das Kuppelverhiiltnis darstellende Zahl, bei welcher natirlich
die erste die Kuppelachsen zihlende Ziffer stets kleiner. oder
hochstens gleich der zweiten Ziffer — Zahl der Gesamtachsen -—
ist, ohne weiteres verstindlich ist. Bemerkt sei nur, dafls die
Malletbauart nicht besonders im Gattungszeichen ausgedriickt
wird, dals vielmehr eine G 46 Lokomotive eine solche der
stelfen Bauart 1 D1 oder der Malletbavart 11 - Bl sein
kann. Letateres ist namentlich auch far elektrische loko-
motiven von Bedeutung.

Das Gattungszeichen der bisherigen P8=P35 17
sagt also dem Betrieb, dals es sich um eine Person¢nzug-
lokomotive mit emerIIéchstgeschwmdlgkelt von 65 bis 90 km/Std.
handelt, mit 3 Kuppelachsen 4 2 Laufachsen = 5 Gesamt-
achsen, mit einem far die Zugkraft mafsgebenden Reibungs-
gewicht von 3 >< 17 =51 t und einem Gesamtdienstgewicht,
welches in roher Weise als Malsstab fir die in die Lokomotive
eingebaute Heizfliche, also fir die Dauerleistung gelten kann,
von etwas weniger als 5 >< 17 =85 t, nicht ganz 85 { d¢ sshalb,
weil die Laufachsen minderbelastet smd Uber di¢ nur das
maschinentechnische Personal angehende elgentllchg Bauart
der Lokomotive sagt das Gattungszeichen nichts.

Die Nummer z B. 38 001 oder 38 9999, besteht aus
einer zweistelligen Reihenzahl (Hauptbauart) und emer drei
bis vierstelligen Ordnungszahl innerhalb der Hauptbauart ;
beide zusammen bilden die Nummer, die eine bestimmte
Lokomotive eindeutig bezeichnet ; diec Lokomotivnummer kommt
also im gesamten Reichsbahnlokomotivpark nur einmal vor.
Die Nummer kommt fiir den nicht-maschinentechnischen Betncb
nar dann in Betracht, wenn aus Anlals eines dlenstlnchen
Vorkommnisses eine bestimmtz Lokomotive bezeichnet werden
soll, wihrend sie dem maschinentechnischen Personal zugleich
zur Unterscheidung von anderen Iauptbauarten oder. von Ab-
arten derselben Hauptbauart dient, Streicht man’ nnmh,ch von
hinten die Einer und Zehner ab, so bleiben eine oder zwei
Stellen der Ordnungszahl, namlich die Hundertreihen, ubrig.
Diese gostatten, die Lokomotive derselben Hauptbauart nach
Unterbauarten zu unterscheiden, indem man jede Unterbauart
mit geinderten Konstruktionszeichnungen (bei den vorhandenen
Lokomotiven solche verschiedener Liander in der Reihenfolge:
Preufsen, Mecklenburg, Bayern, Sachsen, Wirttemberg, Baden,
Oldenburg, oder verschiedene Bauarten derselben Linder, oder
verschiedene Konstruktionen derselben Bauart oder auch ver-
schiedene Lieferungen derselben Konstruktion) mit einer neuen
Hundert- oder auch Tausendreihe beginnen lafst.
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Eine funf- bis sechsstellige Zahl z. B. 38 001 oder 38 9999
bezeichnet stcts eine bestimmte Lokomotive,
» drei- bis vierstellige Zahl z, B. 38 0 (Reihe 38 Null)
oder 38 99 kann eine Unterbauart bezeichnen,
» zweistellige Zahl z. B. 38 bezeichnet stets eine Haupt-
bauart, Reihe 38.
Die Ordnungszahl allein z. B. 001 oder 9999 besagt nichts;
sic kann zu hundert Reihen nach Bauart ganz verschiedener
Lokomotiven gehdren und soll ohne Reihenzahl iiberhaupt
nicht gebraucht werden. Dadurch, dals man dic niedrigen
Nummern nicht 381, auch nicht 3801, sondern 38001
schreibt, werden Verwechslungen vermieden; die Belastung der
Zahl durch die einc oder zwei Nullen ist unbedenklich, weil
man dic Nullen nicht durch die Tausende von Lokomotiven,
sondern nur durch die ersten 99 Stick durchzuschleppen braucht.
Der Nummerplan (s. Ubersicht 3) ist so aufgestellt, dafls
er fiur absehbare Zeit Raum bietet, und zwar war nicht der
gegenwirtige Zustand mit den unzabligen Sonderbauarten der
cinzelnen Linder malsgebend, sondern der Beharrungszustand,
der in nichster Zeit erst durch das Erscheinen der ersten
typisierten Einheits-Lokomotiven eingeleitet und erst in etwa
20 bis 30 Jahren erreicht wird. Der gesamte jetzige
Lokomotivpark mufste zwar in dem Nummerplan Platz finden,
durfte aber auf die Aufstellung des Nummerplans keinen Ein-
fluls haben, da alle bisherigen Bauarten, auch die im jetzigen
Augenblick noch gebauten Lokomotiven einschlielslich der
neuesten P 10 wusw,, den typisierten ILinheitslokomotiven
weichen werden.
Fiar diesen Beharrungszustand genigen, auch wenn die
ncuen Einheits-Lokomotiven, wie c¢s der Grundgedanke des
Nummerplans ist (z. B. zwei verschiedene 2 C 1 Schnellzug-

lokomotiven, die eine Zwilling, die andere Vierzylinder-Verbund),
jede fir sich cine besondere Reihenzahl fuhren, far jede
Gattung: S, P, G, Pt, Gt, 20 verschicdene Stammbauarten.

Um die zahlreichen bisherigen Bauarten zwecks Unter-
bringung in dem Nummerplan in einer angemessenen Zahl
von Hauptbauarten zusammenzufassen, konnte als leitender
Gesichtspunkt nur die Achsenanordnung z. B. 1B, 2B, 2B 1,
2B 9 usw. dienen. Dieser Ubergangszustand verschwindet,
sobal l die letzten vorhandenen Bauarten ausgestorben sind und
spite 'en Einheitslokomotiven Platz gemacht haben.

Jie hundert Reihen 01 bis 99 sind nach diesen Gesichts-
punkien in finf Gruppen zu etwa je 20 ecingeteilt.
01 — 19 =S8-Lok. 60 — 79 = P't- Lok. 97 = 7 - Lok.
20 - 39 = P- Lok. 80 — 96 = Gt - Lok. 98 = L - Lok.
40 — 59 = G -Lok. 99 — K - Lok.
Dafs man die einzelnen Gruppen mit 01, 20, 40, 60 und 80
beginien lilst, soll als Anhalt fur das Gedachtnis dienen.

die drei Sonderbauarten Z, I, und K sind aus Zweck-
miilsi tkeitsriicksichten  den  Giiterzugtenderlokomotiven  als
letzte Reihen angereiht.

Jatiirlich missen diese Gruppen zu je 20 Reihen zur
Zeit 1roch zum grofsten Teil frei bleiben, da neue Bauarten
entstthen, bis die jetzt vorhandenen DBauarten ausgestorben
sind. Dabei sind die vorhandenen Lokomotiven an das Knde,
dic .ypisierten Kinheitslokomotiven an den Anfang jeder
Grup e gesetzt, weil die Einfuhrung der letzteren einen Mark-
stein im deutschen Lokomotivbau darstellt, welcher auch fir
die .\ufstellung des Nummerplanes grundlegend war.  Auch
die s:nkrechten Reihen der je 10000 Ordnungsnummern sind
natiir ich nur zum geringsten Teil besetzt, einzelne Reihen

Ubersicht 1: Gattungszeichen.

. Definition *) der Gattung H . 1 Gosamt
Gattungshuchstabe gleich Tricbrad- Hochst- Kuppelverhiltnis Achsdruck hcubungs.- und Gesamt-
Verwendungszweck R gewicht.

durchmesser | geschwindigkeit o
S =Sz Lokomotive 218m > 90 km/Std. | dargestellt durch 2Zahlen | dargestellt durch das | fiir den Betrieb gibt dic
P =Pz » 215m >65 . (Kuppelachsen u. Gesamt- i durchschnittliche Reib- | Multiplikation des Achs-
G = (z- . <15m <65 achsen nicht, wie frither | ungsgewicht der Trich-, drucks mit der Kuppel-
Pt= Pz-Tenderlokomotive —_ I >65 gebrituchlich, in Bruch- | und Kuppelachsen in t. ! achszahl oder der Gesamt-
Gt=(z- » — <65 form z. B. 3/5, 4/5 usw., | Diese Zahl soll nur das | achszabl ein Bild der Zug-
7, =Zahnradlokomotive aulser den Reibungstriehriidern ||sondern nebeneinander 35, | Gewicht angeben, fiir die | kraft bzw. Dauerleistung,
. solche mit Zahncingriff 45 usw. Die bisher vor- | Zulissigkeit auf bestimm- | niimlich das Reibungs-
L == Lokalbalinlokomotive | nach Bauart nur fir Lokal- || kommenden Kuppelver- | ten Strecken dagegen, wo- | gewicht bzw. das Gesamt-

K = Schmalspurlokomotive

hiiltnisse sind aus der
ersten Spalte der Uber-
sicht 3 zu entnehmen

verkehr geeignet
Spur kleiner (K) als Normalspur

fir der hochste Achs-
druck und auch die Einzel-
radstiinde malsgebend
sind, nur als Anhalt
dienen

gewicht der Lokomotive
an, und zwar ersleres
ziemlich genau, letzteres
ctwas iiber das wirkliche
Dienstgewicht hinaus, da
die Laufachsen etwas ge-
ringeren Achsdruck haben

*) Die Definition fiir die S-. P-, G-, Pt- und Gt-Lokomotiven will nur fiir die vorhandenen Reichshahnlokomotiven der verschiedenen
Liinder einschlie(slich der neuesten Gattungen Kinbeitlichkeit schaffen. nicht aber fiir die Zukunft hindend sein, da der Entwicklung des
Lokomotivhaues nicht vorgegriffen werden kann.

Ubersicht 2: Achsdrucke.

Achsdruckzahl

Bis 59y iiber der ange- ‘}

schriebenen
zahl, also bis

Gilt von 59 iiber der niichst-
niedrigen, also von . . ..

Tonnen

...... l 5 (6 |7 (8 |9 10 11 | 12 13 14
4205266311736 |841| 946| 10,51 | 11,56 12,61 13,
Achsdruck- \ ‘ ‘
...... 15,25 6,30 | 735 8.4019,45 10,50 11,55‘ 12,60 | 18,65 | 14,
\

15 |16 |17
66| 14,71 15,76 16,81
70| 1575 16,80‘ 17,85

8 19 |20 |
17,86 1 18,91 | 19,96 21
IS,QOi 19,95 | 20,99 | 21,99

23*
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Ubersicht 3: Nummerplan.

Gattungs-Bezeichnung Lokom.-Nummer
Gattungs-
buchstagbe Achsdruck Achsenfolgo Reihe je 10000
u. Kuppel- ‘Ordnungs-Nr,
verh, - | ‘
Schnellzug-Lokomotiven.
S 36 20 2C1 01 001 bis 9999
S 36 20 201 02 001 bis 9999
— — —- unbesetzt usw.
S 23 14 1B 12
S 24 verschieden 2B 13
S25 ' 2B1 14
S 26 16 2B2 15
S35 15 1C1 16
S35 verschieden 2C 17
S36 ’ 2C1 18
S46 17 | 1D1 19
Personenzug-Lokomotiven.
P 35 20 2C 20
P 46 20 1D1 21
— — — unbesetzt
P 22 14 B 33
P 23 verschieden 1B 3t
P24 14 1B1 35
P24 verschieden 2B 36
P 34 15 1C 37
P 35 verschieden 2C ! 38
P 46 19 1D1 39
Giiterzug-Lokomotiven.
G 34 20 1C 40
G45 20 1D 41
G 56 20 ! 1E 42
G 56 20 | 1E 43
— —- f — unbesetzt
G 23 verschieden j 1B 52
G33 " | C 53
G 34 ,, l 1C 54
G4 " ! D 55
G 45 " 1D 56
G55 " E 57
G 56 " ‘ 1E 58
G 67 " ;; 1F 59
1
Personenzug-Tender-Lokomotiven.
Pt 35 20 1C1 60
Pt 36 20 1C2 61
Pt 37 20 . 2C2 | 62 !
— — — i unbesetzt
Pt 23 13 B1 | 69

nur mit einigen Lokomotiven, andere dagegen z. B. die viel-
gebriuchlichen D - Gaterzuglokomotiven mit mehreren Tausend
Stiick.

Mit mehr als 10000 Lokomotiven ein und dersclben
Bauart ist niemals zu rechnen, schon wenn man sich vergegen-
wartigt, dals augenblicklich kaum eine einzige Achsenanordnung
diese Nummerreihe auch nur zur Ialfte ausfilllt, und nur ganz
vereinzelte Hauptbauarten mit mehr als 1000 Lokomotiven
bestiickt sind.

Der Plan lalst mithin fir etwaige besondere Bedirfuisse,
z. B. die Einbeziehuug der elektrischen und Diesellokomotiven
in eine einheitliche Nummerung, in den hoheren Tausenden

Gattungs-Bezeichnung Lokom.-Nummer
Gattungs-
buchst‘:bc | Achsdruck | Achseufolgel Reihe je 10000
u. Kuppel- i Ordnungs-Nr,
verh. \ B 1
Pt 23 verschieden 1B 70
Pt 24 . - 1B1 71 !
Pt 24 , 2B 72
Pt 25 " 1B2 73 ‘
Pt 34 " | 1C 74 ‘
Pt 35 . ‘ 1C1 75
Pt 35 16 2C 76
Pt 36 16 1C2 77
Pt 37 17 202 8 !
Pt 66 15 C+ce 9 |
Giterzug-Tender-Lokomotiven.
GL33 17 | ¢ B »
Gt 44 17 ‘ D : 81 i
Gt 46 20 . 1D1 | 82
Gt 55 20 E : €3
Gt 57 20 1K1 84
Gt 68 20 | 1F1 85
— — — unbesetzt
Gt 22 verschieden |; B 88
Gt 33 “ | C 89
Gt 34 . oot 90 P
Gt 34 14 1C 91 J !
Gt4f | verschieden D 92 }
(it 46 " . 1D1 93 !
Gt 55 " 0 Is 94 L
Gt 57 18 | 11 95
Gt 88 verschieden “ D+ D 96
- Zahnrad-Lokomotiven.
7 verschieden | Cl ;* 97 i !
| 1¢ ! l
| 1D1 b
; E
|
Lokalbahn-Lokomotiven,
L™ verschieden B | 98 ‘
| Y ‘ "
: 1 i
D
B+ B
Schmalspur-Lokomotiven, :
K verschieden | B; C 99 ; 001 bis 9999
1C: D !
B+ B
E;C+C i

durch alle 100 Hauptbauartreihen hindurch noch reichlichsten
Raum. ' .

In den Ubersichten 4 und 5 sind die ehemals preulsischen
Gattungen und die einstweilen weitergebauten Reichsbauarten
nach ihrer fritheren Gattungsbezeichnung, ihrer Bauart, ihrer
neuen Gattungsbezeichnung und der Nummerreihe angegeben,
Aus Ubersicht 4 ist zu ersehen, in wie wenigen Fillen eine
Unterscheidung nach Unterbauarten ein und desselben Landes
erforderlich ist, weil unter dasselbe Gattungszeichen mehrere
Unterbauarten (Heils- oder Nafsdampf, Verbund oder Z‘willing,
verschiedene Zylinderzahl) fallen. Um einen der wenigen Fille
anzufiihren, so umfasst z, B, § 24 16 die bisherigen preulsischen



Ubersicht 4 :

Neue Bezeichnung der bisher preufsischen Bauarten.

S:Lok._ | P-Lok. | G- Lok. | Pt- Lok. | Gt, %, K-Lok
1 | 2 | 8] 4 5 ll 2 [ 8T 471 5 v 2 s 4« 5 |t 2] 3] 4] 5 | 1] 231 4] 5
Bauart ]Neue Bezeichn. ' Bauart Neue Bezeichn.‘ | Bauart | Neue Bezeichn.! Bauart. | Neue Bezeichn. i ! Bauart A[}i@e_ Bezeichn.
| | " Reihe ihe e e e | % T T .
o | %D ; % ' Reihe ! Alte. ¢ | ? l 8 | Reihe - t ! = & | Rejhe | o % ' Reihe . © = ¢ | Reihe
Ale = I i w2 I(Stamm-, ei =2 Z . wE !(Stamm-'; Al e| _g:o £ ME (Stamm-:l' A“% —3:') vz eng (SI:amm-_I Alte - “ mg (Stamm-
Gatt-| < & = | Z2 2811}{1 %;riGatt--: S E | 2% ‘fa}ll g\er'Gntt--; € | £ EE |zablderGatte] £ | E | EZ zahlder Gatt- £ | F-| EEZ Iz‘allltl c{\gr
2 < ; 2= |Lok.Nr.i .2 < | 2= Lok-Nr. | & < | 22 iLok.-Nr. s < | 8= Lok.-Nr. % < | 83 |Lok.-Nr.
Bez. = £ o | Haupt- Bez. ! % £ | £= ! Haupt-' Bez % £ | E= ' Haupt-" Bez. -;’: £ | &= Haupt- Bez. ’:‘ns ‘ £ | &g |Haupt:
i = = = = =
< & . 5 |bauart) g ! < a =l bauart);‘ < I & £ | bauart) “ < & £ . bauart) ‘ < { & £ | bauart)
' i I | i f [ - | ‘ f ' !
81| 1B : |23 14| 12 P31:" 1B .23 13| 34 |G42| 1B ' 3314 53 T4 | Bl 23 13| 69 lrs ¢ ! n 3315 89
S8 | 2B v |2415| 18 | P3| 1B | v (2314| ¥ jG4 1B 315 63 T4 1B | 2315 70 | T8 . C 3312 89
S4 | 2B | h [24:6| 18 (P42 2B | v {2415 36 } G3' C | 3313) 63 . T3 |1B1 | 24150 M | T7 = C 3314} 89
51| 2B . 4v (2416 18 | Pit| 2B A e B 3313, 58 | Ts2| 2B | at16) 712 | Tl c1 |34 14, 90
85| 2B | 2v 2416 18 (PG 1C | h |M15| 3 [Gst | 1C | 3418 B4 | Ti1| 1c | 3416 % | T9 | C1| 3413, 90
86 ) 2B | h (2417 13 P8 | 2C L |35 17| 38 G5! 1C v (3413, B4 |T12|1C | b [3417] 74 T9:  1C | 34 14| 91
S8 281‘ 25 17| 14 P1o{1D1| 3h /4619 39 G5 | 1C 3414 B4 | TI10| 2C n |3516] 76 | T | 10 ‘ 3415 91
$9 (2B1] 4v 2516 14 G5¢| 1C | v (3414! 64 [T18|2c2| 1 (717] 78 |T18| D 415] 92
S10 | 2¢C ‘ 4h |35 17| 17 Gm| D 44 13, 56 Ti4 |1D1| h |46 16 93
S102) 2C | 4hv 8617/ 17 67| D | v (4413 66 T14{1D1| h (4617 93
§10t) 2¢ | 3k 3617 17 G8 D | h |4414| 86 | TI6| E | h [5515) 4
G9! p 415 56 1 ! ! Tt E ¢ b |65 19| 04
| ; G8 | D ; h (4417 56 | ‘ T15| E || B6 14| 94
{ || ‘ ! G| 1D v |45 18 :' 56 ’ l " izh 1E1 : h i57 18 9%
| ‘ ; f G8 | 1D | 3h |4617 b6 | ! i T2, Cl1 3414, 97
b | \ Ge2 | 1D | h 14617, 86 | | Tes 1D1| 4616 97
o ' |G E | hols516 67 T33! ¢ lmSp 33 9] 9
T | ] | GI2t' 1E ' 3h 56 17| 58 J ! . ! 33 10| 99
! ' |
! | i l12] 16 | 8h 5615 58 | i I Tas| D |dm 44 8| e
! ! ! | | ' : g7 | 0,785
i { l ‘I | ’ l ( ' ' T3 , b m. Sp. #“ 7
| | ! % ! ] ; l'rsg ' D ,,017;5) 4 8 99
| ; | j l I ; | ; Qs
! o | R ; I : |T89 | E ,?;fg; 55 & 99
: 1 i . | . ] f‘ ; ' : | T31 | C [ImSp.33 7| 89
! H | : . : | .
| ! I I b | ITs1 ¢ |078533 6 9
j , | ' \ ; ! ! i | : | } ‘ m. Sp. 133 5| 99
| | o | !1 ‘ . I (- |
| I 1.| L A N

Anmerkung zu Spalte 3: Die Zahl bedeutet die Zylinderzahl, wenn hiher als 2, I = Heifsdampf, v = Verbund, Sp == Spur; soweit nichts angegeben:

Anmerkung zu Spalte 4: Die fettgedruckte Zahl bedeutet das Kuppelverhiltnis, die mager gedruckte den Achsdruck in t.

Nafsdampf-Zwilling.

191
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Gattungen S 4 Heilsdampf, S 5' Vierzylinder-Verbund und |
S 52 Zweizylinder-Verbund. Bei den zur Zeit noch gebauten
Lokomotiven kommen, wic Ubersicht 5 zeigt, solche Unter-
scheidungen von Lokomotiven desselben Gattungszeichens schon
nicht mehr vor.

Es mag auf den ersten Blick als Schonheitsfehler empfunden
werden, dals bei dem vorhandenen Lokomotivpark die Reihen-
zahlen der Lokomotivhummern, z B. 35 furalle 1B1,

1

36 fir alle 2 B, cine bestimmte Achsenfolge innerhalb samt- |
| offen lalst.

licher P-Lokomotiven bezeichnen, wihrend die zugehorige

Leistungszahl 35 noch einmal das Verhiltnis der Kuppel-

achsen zu den Gesamtachsen angibt. Diese Doppelung ist nur
voribergehender Art und nur darauf zuriickzafihren, dals
die bisherigen Bauarten ihrer grofsen Zahl wegen nach gleichen
Kuppelverhialtnissen zu Reihen (Hauptbauarten) zusammengefalst

werden mulsten, wihrend in Zukunft alle Einheitslokomotiven, -

z. B. auch die beiden nach verschiedenen Konstruktions-
zeichnungen cntworfenen 2 C 1-Sz-Lokomotiven ihre besondere
Reihe haben.

Bei den drei Sonderbauarten Z-, I.- und K-Lokomotiven
ist man der geringen Bedeutung und verschwindenden Stiick-
zahlen wegen in der Zusammenfassung und zwar auch far die
Zukunft noch weiter gegangen. Bei diesen drei Gattungen
sind auch dic verschiedenen Kuppelverhiltnisse unter einer
Reihenzahl zusammengefafst.

|

5]

=

Wenn wir den Nummerplan als ganzes iberblicken (Uber-
_sicht 3) so haben wir es also mit eincm durchaus clastischen
Plan von rund einer Million Lokomotivhummern zu tun; in dem
zwar die vorhandenen rund 28000 Lokomotiven der Reichs-

| bahn nur einen geringen Raum cinnehmen, der aber allen
i Moglichkeiten

der Entwicklung des Dampflokomotivbaus
Rechnung trigt und fir besondere Zwecke, z. B. fir elektrische
und Diesellokomotiven, schon jetzt finfmal 20 Bauarten: 01—99
mit mindestens je einer Tausendreihe 9001-—9999 am Schluls

Es soll nun auf die verschiedenen Moglichkeiten ein-
gegangen werden, welche sich fir die Losung der vorlie renden
Aufgabe boten, und auf die Griinde die gerade fir die soeben
erlauterte Losung sprachen, |

Da die Achsenanordnung d. h. dic Aufeinanderfolge von
Kuppel- und Laufachsen als wichtigstes Merkmal sowohl im
technischen Sprachgebrauch iberhaupt, als auch gerade bei der
Bezeichnung, welche dic Iokomotiven selbst als Aufschrift
ihrer Gattung tragen, zur Unterscheidung der verschiedenen
Gattungen von jeher dic erste Rolle gespielt hat, soll mit
cinigen Worten darauf eingegangen werden, in welcher ver-
schiedenen Weise die Achsenanordnung in Zahlen oder Buch-
stabenform ausgedrickt werden kann und vorwiegend als
Grundlage fiur die Gattungsbezeichnung benutzt worden ist.

In Deutschland war es frither allgemein iiblich, das Kuppel-

Es unterscheiden : die verhiltnis streng logisch in Bruchform auszudriicken. Man

die Stammreihen die Huandertreihen Zchnerreihen sprach von einer 2/4 gekuppelten Schuellzuglokomotive, in

97 = Zahnrad-Lok. (Z) verschiedencs Kuppel- verschiedenc | Bayern ist diese Bezeichnung noch heute gebriuchlich, wo die
98 = Lokalbahn-Lok, (L) verhiltnis und ver- Einzelbauart | neueste Schnellzuglokomotive das Gattungszeichen 8 3/6: fihrt.
schiedenc Landeszuge- ‘ Es hat dies infolge des Bruchstrichs den Nachteil sﬁhwieriger

horiglkeit. telegraphischer Ubertragung. Aber auch technisch genigte

99 = Schmalspur-Lok. (K) verschiedenc Spur-  verschicdenes | dies als Ausdrucksform fir die Bauart nicht ganz, in!dem z. B.
weiten 1 m, 0,9 m, Kuppelver- . eine 2/5 P-Lokomotive die beiden Laufachsen sowohl vorne

0,785 m,und 0,75 m hiltnis, ‘ in cinem Drehgestell vereinigt (preulsische S 10), als auch an

Landeszuge- | jedem Ende als Einzelachsen (oldenburgische S 10) haben kann.

horigkeit und } Deswegen hat der Vercin Deutscher Eisenbahnverwaltungen

Einzelbauart.  schon frah dic DBezeichnung mit Zahlen und Buchstaben (z. B.

Ubersicht 5: Neuzeitliche bis zur Einfahrung der Einhecitslokomotive noch gebaute Bauart?n.

|

__ S-Lok. B P-Lok. ~ GLok. || PtLok. 1 Gtk |
T (208,40 5 |1 213 & 5 |1 '2(slals 1 2lalafs |1 23[4]s
| | Neue Neue P Neue ~ Neue | Neue
w | i l;ez?chn: w | Bezeichn. 0 ; . _Bezeichn. w Bezeichn. | w0 ‘llslechn_ -
= = - = & - = - = = =
2 E|s|EE. IE|EB EE.05 & B2 23| T2 JEIE 82 2
w3 S kS = 3 £ 8 =D wn | S 2 NSNS S @ | ° 2 Jue| 3 wm | 3 b7 =8
S5 S| EAE T B S| d E2E s 8 S| E EFE R BlE o 4R g b S| % 243
3 = 2 = g ;= N = 5] = 2= N = @ = |8 22 N = @ ,J‘E...'S N = Q = ==
= N oed T Q = 7] = ] 5 = w ot T [N = N S 5 = n ™, ‘mad 3
M g | 4 5 IES2S| M 201 8 = |Se=l m = = £ |#3E M 2 3 £ Sos A 2 3 8 [BRee
= 2| < w EHE] o £ w E7E £ < w (275 S ! o L2 o 213 le =RE
= =1 g2 low 2 X2 =} = oD = o) = o= Zll~ =) a}oug = o =‘[gaa
< £ 345 = 2 [§82) = ER LR EREEE EfEEE
Ells 5 ¢ SEL LA EE
f o T ; N T ] 1 1
S10t| Pr.;2C ‘35 170 17 ‘P 35 Bay.[2C 35 15/ 38 | G3/4|Bay. 10 3 16‘ b4 |VIc S! Ba.(1C136 16| 75 ||R4/s|Bay. D 44 16 92
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V| | | | gel D 1D 4617 86 [, 1 Tr. 20287 17) 78 Ty
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Pr. = Preufsen, Sa. = Sachsen, Ba = Baden, Bay. = Bayern,

Wii, = Wiirttemberg, Meckl = Mecklenburg, 0ld = Oldenburg. ’
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1D1 und 2D fir verschiedene Achsanordnung der 2/6 ge-
kuppelten Lokomotiven) eingefuhrt und die nichst wichtigen
technischen Merkmale (Zylinderzahl, Heifs- oder Nafsdampf,
Verbund, Zwilling oder Drilling, Tenderlokomotive oder Schlepp-
tender) in Worten oder neuerdings in der abgekirzten Form
(2. B. P.10 Lokomotive = 1D 1-h 3 - P-Lokomotive) hinzugesetat.
Alnliche Bezeichnungen der Achsanordnung finden wir in
anderen Landern z. B. in England (2—8—2), wo in herkomm-
licher Weise nicht die Achsen, sondern die Rider gezihlt
werden, was nicht blofs dufserlich altertimlich anmutet, sondern
auch durch die Vielzahl der Achsen bei den neuzeitlichen
Lokomotiven @berholt ist, indem bei 5 und 6 gekuppelten Loko-
motiven schon zweistellige Zahlen 10 und 12 erforderlich werden.
Dies versagt wenigstens dann, wenn man die Zahlen, wie es z. 1.
in Frankreich und Ruménien geschicht, in einer Zahl zusammen-
gefalst, als Bestandteil in die Nummer aufnimmt; man spricht
deshalb bei der Durchnummerung aller gleich gekuppelten
Perzonenzuglokomotiven nicht von ' 282 Nr. ..... sondern
von I 141 Nr. .... Wenn auch diese Ausdrucksweise durch
Zahlen den Bedirfnissen der Nummerung zweifellos besser ent-
spricht, als die deutsche Schreibweise 1 D 1, oder die dhnliche
ebenfalls in Frankreich von Demoulin eingefihrte P4 P fur
1D1, B4P fur 2D 1, T4 fur D, wobei P = porteur, B=
bogie, T = adhérence totale bedeutet, so geniigt die Achsen-
ordnung.allein ohne Zusatz des Verwendungszwecks (S, P, G usw.)
zur Unterscheidung der Iokomotiven nicht, wenn man nicht
Schnell-, Personen- und Giterzuglokomotiven, solche mit Schlepp-
tender und Tenderlokomotiven in der Nummerung durcheinander
werfen will. 1D 1 kann eine S, P, G, Pt oder Gt-Lokomotive
sein. Diese Buchstaben miissen also hinzugesetzt werden, was
schon vier Zeichen, vor der eigentlichen Nummer, im ganzen
also acht Zeichen ergibt.

Es sei hier ncbenbei angefihrt, dals man in den Ver-
einigten Staaten die Lokomotiven, insbesondere diejenigen
mit Schlepptender gewissermalsen nach Code-Worten unter-
scheidet z. B. 1 B 1 Columbia, 2 B American, 2 B 1 Atlantic,
1C Mogul, 1 C 1 Prairie, 1 C2 Adriatic, 2 C 1 Pacific, 2 C 2
Baltic, 1D Consolidation, 1D 1 Mikado, 21D Mastodon,
2D 1 Mountain, 1D Dekapod, 1E 1 Santafé, wihrend man
dort die B, C, D, E-Lokomotiven, weil sie nicht als Strecken-
lokomotiven verwendet werden, mit 2-, 3-, 4-, 5-switcher (Rangier-
lokomotive) bezeichnet und sich bei den Tenderlokomotiven in
umstindlicher Weise mit Umschreibungen behilft wie 6 coupled (0),
6 coupled, 8 wheeled (1 C), 6 front coupled oder 6 coupled
radial (C 1), 6 coupled leading bogie (2 C), 6 coupled trailing
bogie (C2), 6 coupled double ender (1 C 1), 6 coupled double
bogic (2 C 2).

Figt man diesen sieben Arten der dreifach gekuppelten

Lokomotiven, die sich bei Mehrkupplern in gleicher Weise

wiederholen, die beiden weiteren bei ILaufachsen und zwei-

in Amerika noch nicht vorzukommen) moglichen Variationen
hinzu, nimlich 1 C2 und 2 C'1, so ergibt sich allerdings eine
Moglichkeit wic es z B. Fontanellaz vorschligt, durch dic
neun Zahlen 1 bis 9 die Anordnung der Laufachsen, also
durch ecine zweistellige Zahl nicht nur das Kuppelverhaltnis,
sondern die vollstindige Achsenanordnung auszudriicken; dabei
miifste man sich aber von der bildlichen Vorstellung z. T. ent-
fernen, mit der ersten Zahl zwar die Kuppelachsen zihlen,
mit der zweiten aber cine der neun moglichen Achsenan-
ordnungen (z. . ¢, 1C, C1, 1C1, 2C, €2, 2C1, 2C?2)
durch je eine der Zahlen 1 bis 9 bezeichnen. IHierbei wiirde
zwar das Dezimal-Zahlensystem ausreichen, der Sinn der Zahlen
sich aber schwer dem Gedichtnis einprigen, auch milste man
von der Moglichkeit dreiachsiger Drehgestelle absehen.

Der Vollstindiglkeit wegen muls erwithnt werden, dafs man
in den Ansprichen an das Gedichtnis sogar noch weiter 2u

gehen versucht hat. Es hat etwas verlockendes, und wer sich
zum erstenmal mit dem Gedanken der Nummerung beschiftigt,
wird leicht versucht sein, cine ideale Liosung in der Richtung
zu suchen, dals Gattungszeichen und Nummer mit ein paar
Buchstaben und Zahlen erschopfende Auskunft geben soll, nicht
blofls iiber Verwendungszweck, Zugkraft und Ieistung, sondern
auch iber alle Einzelheiten der Baumart und alle Merkmale,
die fir den Betrieb und die Strecke wichtig sind.

Es hat in der Tat nicht an ernsten und wohl durch-
dachten Vorschligen aus Iachkreisen gefehlt, die Gattungs-
zeichen und Nummern so kunstvoll aufbauen wollten, dafs man
ans einer Reihe von grofsen und kleinen Buchstaben, romischen
und arabischen Zahlen die vollstindige Bauart herauslesen oder
wenn das Gediichtnis versagte, darch Nachschlagen heraus
iibersetzen Lkonnte*).

Die neue T 20 sollte hiernach leifsen: Ct 0 5327 Nr. 5652,
worin bedenten sollte:

C = Lokomotive fir gemischte Giiter- und Bergschnellziige
(bei Normalspur 51 bis 70, bei Schmalspur 20 bis 40 km
Geschwindigkeit) t= Tenderlokomotive, 0 Normalspur (im
Gegensatz zu Spurweiten 1 bis 9), 5 = Kuppelachsen, 3 = An-
ordnung mit vorderer und hinterer Laufachse, 2 = Zylinder-
zahl, 7 = Verbund, und zwar Ieifsdampf, weil hoher als 5.

Dals das Gediichtnis, nicht nur des grofsen Betriebspersonals,
mit derartigen Symbolen nicht belastet werden kann, liegt auf
der Hand; das Personal wird sich nur wenige Buchstaben
oder Zahlen einpriigen konnen, und auch nur dann, wenn cs
wenigstens einen Anhalt hat, sich etwas dabei zu denken.

Aus diesem Grunde hat man sich fast aberall mit der
Achsenanordnung als sinnfilligstem, weil mit der Anschauung
iibereinstimmendem  Unterscheidungsmerkmal  begniigt; = aus
ihnlichen Grinden kann auch die Nummer, wenn sie mehr
als vier Stellen hat, auch vom maschinentechnischen Personal
nur aufgefalst werden, wenn sie dem Sinne entsprechend in
zwei Teile zerlegt ist.

Von den auslindischen Nummersystemen, bei denen letzteres
geschehen ist, haben wir schon dasjenige der franzosischen und
ruminischen Balmen erwihnt, welches die Lokomotiven gleichen
Verwendungszwecks und gleicher Achsenanordnung nummert,
z. B. P 141 Nr. 1 bis .. Soweit bei den ibrigen Lindern
itberhaupt Systeme erkennbar sind, sind die Lokomotivparks
vielfach langst iber den urspriinglichen Plan hinausgewachsen,
so dals wie bei der deutschen bisherigen Bezeichnung in dic
urspriingliche Ordnung eine grolsere oder geringere Unordnung
eingerissen ist.

Als Beispiel eines Systems, bei dem nicht das Kuppel-.
verhiltnis oder die Achsenfolge bei der Unterscheidung

. . . der Gattungen in den Vordergrund gestellt sind, welches
achsigen Drehgestellen (dreiachsige Drehgestelle scheinen auch | 8 & & ’

aber mit der neuen deutschen Nummerung einige Ahnlich-
keit hat, sei das System Osterreichs angefiihrt, Osterreich
unterscheidet 100 Baunarten: 01—11 Sz, 12—30 Pz, 31 —67 Gz,
68 —69 Z, 70—82 schwere Gz und Gebirgs-, 83 — 90 leichte
Lokomotiven. Jede dieser Reihen bedeutet eine bestimmte
Achsenfolge und Bauart, so dals also viele der Zahlen dieselbe
Achsenfolge haben, Als man mit den 100 Bauarten nicht aus-
kam, wurden sic verzehnfacht, indem man z. B. die aus der
Bauart 13 "abgeleiteten Banarten 113, 213, ...., 913 be-
zeichnete, dabei wurde aber oft das Merkmal gleicher Achsen-
folge fallen gelassen oder andere Leitmerkmale der Bauart in
den Vordergrand gestellt.

Grofsere Ahnlichkeit mit dem neuen Reichsbahn-System,
Gattung und Nummer als Ganzes genommen, zeigt die DBe-
zeichnung der Schweizer Bundesbahuen:

*) Han;nmg-Nachrichten 1921, Heft 92.
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wobei der ganze L.okomotivpark durchgennmmert wird und
jeder Gattung eine bestimmte Nummerreihe zugewiescn ist.

Also es heilst z. B. eine 2 C. t-Lokomotive = Eb 3/5 11
(vom. Zahl = Bauart).

Es ist fir den mit der Reichshahn abereinstimmenden
Gedankengang schr bemerkenswert, -dafs auch die Schweizer
Bundesbalnen unabhiingig von uns erwo gen haben, das Kuppel-
verhiltnis nieht mehr in DBruchform 3,3, sondern in zwei-
stelliger Zahl 35 auszudricken, die Bauart statt in romischer
in arabischer Zahl anzuhiingen, anderweit aber dic Lokomotive
nicht mehr durchlaufend, sondern gattungsweise zn nummern,
also Eb 352 . 999 statt Eb 3/5 11 12 999,

Wenn wir hierbei das Kuppelverhilltnis von der iibrigen
Nummer trennen, so haben wir eine starke Anniherung an
das neue Reichsbahnsystem:

Eb 35 2.999
Die Lokomotive wirde bei der Reichsbahn heifsen (siehe Uber-
sicht 3):
Pt 35 17 75 999 als 1 C 1-Lok.
oder Pt 35 17 76 999 2 C-Lok.,
wobei der Dauart-Index 2, nicht mehr ein Anhiingsel des
Kuppelverhiltnisses 35, zur selbstindigen Bauartreihe (75
oder 76) ausgebaut worden ist. Der grundlegende Unterschied
ist eben der, dafls bei der Reichsbahn Gattungszeichen und
Nummer scharf von einander geschieden sind und in das
Gattungszeichen die Leistung, in dic Nummer die
Bauart hineingelegt ist, wodurch die fiir den dienstlichen
Gebrauch #ufserst bequeme eindeutige Bezeichnung jeder Loko-
motive durch eine fiinf-, hochstens sechsstellige Zahl moglich wird.

Nachdem wir nunmehr die Grinde kennen gelernt haben,
die zu einer Neubezeichnung driingten, sowie auch den Plan
fir die Neubezeichnung selbst und die Versuche anderer Ver-
waltungen, die IFrage zu ldsen, gestreift haben, kelhren wir
auf den Weg zuriick, der in Deutschland von dem von ITammer
1916 aufgestellten Programm zu der heutigen Losung fihrte.
Sein Vorschlag ziclte bereits auf cine Trennung der Lokomotiv-
Nummer und -Leistungszahl ; letztere sollte z. B. fir die G 12
lauten G 56 (5 Kuppelachsen, ILeistungsstufe ¢ innerhalb der
5 Kuppler). Samtliche G-TL.okomotiven desselben Iandes sollten
durchgenummert werden, und zwar nach steigender Leistung
und innerhalb ctwa gleicher Leistung nach Bauarten. Hierbei
war es natiirlich notig, bei den modernen Lokomotiven hin-
reichende Licken fir Neubauten zu lassen. die jeder moglichen
Stiickzabhl dersclben Bauart Rechnung tragen mufsten. Wir
finden in diesem Plan bereits eine Ubereinstimmung mit der
heutigen Ldsung nach zwei Richtungen:

1. Gattungsbezeichnung durch cinen Duchstaben
und eine zweistellige -Zahl (Verwendungszweck, Kuppelzahl,
Leistung).

Abweichungen des heatigen Plans:
a) Staffelung der Leistung nicht von 0—9 innerhalb der

Gz.-5 Kuppler, sondern nach der Zahl der Gesamtachsen.

»
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b) Da aber die Achsdricke verschieden sind und namentlich
in Zukunft verschieden sein werden, so ist der Achsdruck
beigesetzt, also G 56 15.

2. Nummer: Durchnummerung z. B simtlicher E-Gz-
I.okomotiven in den cinzelnen Lindern nach gleichen Nummer-
reihen fiir annithernd gleiche Leistung und dementsprechend

" dhnliche DBauart.

Abweichungen des heutigen Plans:

a) die Nummerreihen wiederholen sich nicht bei den S8, P,
G, Pt, Gt-T.okomotiven und den verschiedenen Lindern,
sondern umfassen alle Gattungen und alle Lander.

Um nicht Liicken freilassen zu missen, die bei neueren Loko-
motiven von vornhercin nicht abgeschitzt werden konnen,
ist die Nummer zerlegt in Stammreilie und Ordnungs-Nummer.
Die Leistung ist aus der Nummer entfernt und als Stamm-
reihe der Nummer dic Bauart eingefihrt, Also G 56 15
Nr. 58 001.
Die Beschaftigung des Eisenbahnzentralamtes, welches mit
dem Studium der Frage beauftragt wurde, fihrte zunichst zu
cinem Vorschlag Strahls, als Leistungszahl das Produkt:

Reibungsgewicht >< Verdampfungsheizflache

1000

mit Zuschligen von 107, fur Verbund, 20°%, fir Heilsdampf,
259/, fir Heifsdampf-Verbund einzufiihren, so dafs in der Zahlen-
reihe 0—9 z. B. alle G 5-Kuppler von der kleinsten I.eistung
G 50 bis zur grofsten G 59 eingestaffelt wurden. Unter| den-
selben Leistungsziffern waren also nicht nur Lokomotiven ver-
schiedener Bauart, sondern auch verschiedener Zugkraft und
Heizfliche vereinigt, da z. B. das Produkt R < H =12 sowoh]
aus 3 >< 4 als 4 >< 3 entstanden sein kann. Dem Reibungs-
gewicht war ein grofserer Kinflufs zugedacht; da die Ieizfliiche
(Leistung) dem Produkt Zugkraft mal Geschwindigkeit proportional
ist, kam dic Zugkraft gewissermalsen im Quadrat vor.

Der Bauartunterschied sollte nétigenfalls durch Index ge-
kennzeichnet werden, der fiir die verschiedenen Linder ver-
schiedene Bauarten bezeichnen konnte. Der Grundgedanke
war der, dafs diesclbe Gattungszahl bei den verschiedenen Ver-
waltungen eine Lokomotive nahezu gleicher Stirke bezeichnen
sollte, ohne dals diec DBauart, abgeschen von der Z\ahl‘ der
Kuppelachsen iibercinzustimmen, brauchte. Landername und
Index sollten im Betriche weggelassen werden,

b)

¢)

ersterer weil
vor der Grindung der Reichsbahn Verptlanzungen von ‘Tand
zu Land nicht vorkamen, letzterer da er sich ausschliefslich
anf dic Bauart bezog, die fiir den Betrieb nicht von Belang ist.

Samtliche G 56-Lokomotiven z. B. sollten durchgenummert,
werden, also ohne Ricksicht auf das Kuppelverhiltnis (I, 1 E,
1151, 1 B+ C usw.), wenn die Lokomotiven nuar-annihernd
gleiche Leistung hatten. Der Buchstabe G war ein Bestand-
teil der Nummer, welche also etwa fir eine G 12-Lokomotive
gelautet hitte: G 56 1271.

Die preufsischen 2 B Sz-Lokomotiven wiren z. B. dabei in
zwei Gruppen von etwas verschiedener Leistung zerfallen, niamlich
cine leichtere 8 21123 (bisher S 3, S 4, 8§ 5') und eine
schwerere Gruppe S 221 %2 (bisher 8 52, § 6. |

Fiir den Reichsbahnlokomotivpark hittten vielleicht 10 Indices
kaum ausgereicht, und da die verschicdenen Bauarten 1 B,
2B, 1B1, 2B1 sich je nach ihrer Leistung auf die Gattungen
S 20 — S 29 verteilten, fiel die Achsenanordnung, also das
wiclitigste Merkmal, aus der Unterscheidung der l.okomotiv-
gattungen vollstindig heraus.

Die Leistung sollte ausgedriickt werden durch S 21 ohne
Zusatz, die Bauart sollte ausgedriickt werden durch S 211
S 21% usw., die Nummer sollte ausgedriickt werden durch
S 21 1 bis 21 9999, also durch einen Buchstaben mit bis zu
6 Zahlen.

Fir die Anordnung der Laufachsen zu den Kuppelachsen,
also den Begriff 2 B 1, gab es keinen Ausdruck.
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Dieser Vorschlag Strahls fand hinsichtlich des Ausdrucks
for die Leistung zunichst die grundsatzliche Zustimmung des
Ministeriums und es wurden sofort samtliche Landerverwaltungen
zur gemeinsamen Behandlung der Frage zugezogen, da alle
Landerparks, wie bisher in Preufsen, durchgenummert werden
und die einzelnen Gattungen nach einheitlichen Gesichtspunkten
in die Nummerreihen eingeordnet werden sollten. Die Nummerung
sollte sich moglichst auf finfstellige Zahlen beschranken, nétigen-
falls unter Trennung des Lokomotivbestandes in Nafsdampf-
und Heilsdampflokomotiven. Diese Hineinziehung eines be-
stimmten Bauartmerkmals war nur ein unerwinschter Ausweg,
um die Hohe der Nummern auf funf Stellen zu beschriinken ;
hatte man doch auch bisher schon in Preufsen 21 S< 10000
= 210000 Nummern zur Verfigung gehabt,

Es zeigte sich aber, dals die frei zu haltenden Liicken
dem Plan von vornherein die ndtige Dehnbarkeit fir alle
Entwicklungsméglichkeiten nahmen ; hinzu kam, dafs die Nummer
nur scheinbar niedrig war; denn wenn man auch nur die
Lokomotiven derselben Verwendungsart oder irgendwie gleicher
Leistung, sei es alle I’- Lokomotiven oder alle gleich gelup-
pelten z. B. P 3 Lokomotiven oder alle P - Lokomotiven gleicher
Kuppelzahl und Leistung z. B. P 35 durchnummerte, so blieb
der Ausdruck P oder P 3 oder P 3 5 als Stamm ein Bestand-
teil der Nummer, welcher mit der Ordnungsnummer zusammen,
selbst ohne das Landeszeichen, bis zu sieben Zeichen umfalste,
was fir den Betrieb kaum geeignet war,

Um den verwickelten und wenig durchsichtigen Aufbau
des Leistungszeichens zu vermeiden, regte der Verfasser deshalb
schon 1921 im Lokomotiv-Ausschuls an, sich mit dem zwar
roheren, aber einfachen und durchsichtigen Merkmal zu be-
gniigen, die Leistung durch das Kuppelverhiltnis anzudeuten,
nimlich P 35 fiur alle 2 C und 1 C 1 Personenzug-Lokomo-
tiven. Dies war zugleich eine vereinfachende Annaherung an
die englisch-amerikanisch-franzosische Bezeichnungsweise nach
den Achsen (1C1=131) oder Radern (1C1 = 262).

Nach vergeblichen Versuchen, die erwihnten Gegensitze
mit einander zu versohnen, kehrte der Iokomotiv- Ausschufs
zu dem Vorschlag Hammers zurick, Leistungszahl und Loko-
motiv- Nummer zu trennen. Mit ersterer sollte es bei P 35
bewenden (Kuppelzahl und Heizflichen-Wert, der fir jede
Gattung [S, P, G, Pt und Gt] und Kuppelzahl besonders nach
der Zahlenreihe 0—9 gestaffelt werden solite). Ein Unter-
ausschufs, in dem Bayern, Wirttemberg und das Eisenbahn-
Zentralamt durch die Oberregierungsbaurite Hormann, Dauner
und den Verfasser vertreten waren, erhielt die Aufgabe, die
Gattungen nach diesen Gesichtspunkten zu staffeln und einen
Nummerplan zu entwerfen, der allen Entwicklungmoglichkeiten
Rechnung tragen, sowohl den Lokomotiven der Zukunft, als
den modernen und veralteten Bauarten je nach ihren Kon-
struktionszeichnungen bestimmte Reihen zuweisen sollte, so dals
jede Lokomotiv-Nummer nur einmal vorkam; schliesslich wurde
darauf Wert gelegt, dafs eine einfache und eindeutige Bauart-
bezeichnung, etwa der preufsischen Bezeichnung P 8 ent-
sprechend, nicht entbehrt werden konnte. Letzteres fiihrte
den Unterausschufs dazu, anstatt der nunmehr aus der Nummer
endgilltig entfernten Leistungszahl, die Bauart in die Nummer
aufzunehmen. Wahrend nun das Dezimalsystem mit 10 Bau-
arten fiir jede Gattung S, P, G, Pt, Gt nicht ausgereicht hatte,
hundert Bauarten fir jede Gruppe den Bedarf bei weitem
ubertroffen hitte, geniigten zwanzig Bauarten far jede Gruppe
auch dann, wenn durch Ausmusterung der mannigfaltigen
Landerbauarten und Neubau weniger Einheitsbauarten einmal
der Beharrungszustand eintreten wird. Teilte man die hundert
Bauarten von 01—99 in finf etwa gleiche Gruppen, und hing
jeder Stammzahl eine beliebig hohe, praktisch die 9999 nicht
tiberschreitende Nummerreihe an, so erzielte man den Vorteil
einer einheitlichen Bezeichnung jeder Lokomotive der Reichs-

balin durch eine finf- bis hochstens sechsstellige Zahl ohne
Zusatz irgend eines Zeichens fur Gattung, Landeszugehérigkeit,
Kuppelzahl oder Leistung. Die heutige Umnummerung der
Lokomotiven entspricht diesem vom Unterausschufs aufgestellten
Nummerplan,

Die Leistungszahlen wurden vom Unterausschuls in der Weise
abgestuft, dafls die Heizflichen fir alle Lokomotivgattungen S,
P, G usw, und alle Kuppelzahlen 2, 3, 4, 5 usw. verschieden
eingestaffelt wurden, so dafs z. B. bei der fanffach gekuppelten
G-Lokomotive die 0 (also G 50) die kleinste Leistung, die 9
(also G 59) die auch in der Zukunft denkbar grofste Leistung
darstellte,. Ein und derselbe Heiztlichenwert von etwa 350
bis 375 qm sollte z, B. entsprechen:

bei den S- u. P-Lok. bei den G-Lok. bei den T-Lok. Stufe
mit 2 Kuppelachsen mit 4 Kuppelachsen mit 4 Kuppelachsen 9

5 > 8

3 » 5 » 6 » 7
7 » 6

4 » 6 » 8 » )
9 » 4

7 » 3

2

8 » 1

Dieser Aufbau der Leistungsbezeichnung erfuhr jedoch
noch eine Umgestaltung. Inzwischen war nimlich der deutsche
Lokomotivbau dadurch in ein neues Stadium getreten, dafls
man mit den bisherigen Achsdrucken, nach der Betriebsordnung
von 14 bis 16, in Wirklichkeit schon bis zm 171!/, t nicht
mehr auskam, sich zu 20 t entschlofs, 25 t fur die Zukunft
in Aussicht nahm und selbst fir die spitere Zukunft in An-
lehnung an amerikanische Verhaltnisse mit 30 t rechnen mufste,
In den Vereinigten Staaten hat man selbst den Achsdruck von
30 deutschen t beim Consolidation-Typ mit 31,6 t @berschritten.

Was bei einem Spielraum von 14—17 !/ t noch moglich
war, ohne zu grolse Fehler zu begehen, dals man némlich die
Kuppelzahl als Malsstab fir die Zugkraft gelten liefs, das erwies
sich bei noch hoéheren Achsdrucken als unzulassig. Man hitte
anstelle der Kuppelzahl zu dem an sich genaueren Ausdrucks-
mittel des gesamten Reibungsdrucks, etwa mnach 10 t abgestuft,
greifen miissen, Da man sich damit aber von dem Bilde, wie
man sich die Lokomotive vorstellt, vollstaindig entfernt und
Lokomotiven, die sich ihrer Leistung nach nahe stehen, in
verschiedene Gruppen auseinander gerissen hitte, kam das
Reichsverkehrsministerium hinsichtlich der Leistungsbezeichnung
auf den bereits friher erwogenen Gedanken in neuer Form
zuriick, indem Ministerialrat Fuchs die kiinstlich aufgebaute
Leistungszahl tiberhaupt fallen liefs und durch Einfithrung des
einfachen Kuppelverhiltnisses mit beigesetztem Achsdruck in
der Form P 35 17 fiir die P 8 das einfachste Ausdrucksmittel
fir Zugkraft und Leistung fand, welches sich an die Vor-
stellung der Lokomotive unmittelbar anlehnt, durch die An-
deutung von einfachsten Multiplikationen 8 >< 17 und 5 >< 17
zugleich die Moglichkeit gibt, das genaue Reibungsgewicht, als
Malfsstab far die Zugkraft und das annahernde Gesamtdienst-
gewicht, als Anhalt fir die eingebaute Kesselleistung, ohne
weiteres auszurechnen, und welches sich schlielslich infolge
der Weglassung der Heizfliche auch auf Lokomotiven jedweden
andern Antriebs als durch Dampf, also auf elektrische, Diesel-
usw. Lokomotiven ohne weiteres anwenden lilst.

Es bleibt noch iibrig, einige Worte fiber die Anbringung der
Schilder zu sagen. Wie bereits erwihnt, trigt die Lokomotive
die Nummer vorn an der Rauchkammertir, hinten am Tender und
an den Seifenwinden des Fothrerhauses, und zwar in gestanzten,
geprefsten und gegossenen blanken Messingzahlen auf schwarzem
Eisenblech. Auf den Fuhrerhausseitenwiinden fihrt sie aufserdem
das Eigentumsschild »Deutsche Reichsbahne, Gattungszeichen,

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LXI. Band. 8. Heft. 1924, 24
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sowie Namen der Eigentumsdirektion und des Heimatsbahnhofes.
Letztere haben jedoch mit der Lokomotivnummer nicht mehr
das geringste zu tun, sie werden ausgewechselt, wenn die
Lokomotive auch nur voritbergehend ihren Standort wechselt.
Eine weitere Auswechselbarkeit ist fir das Nummerschild auf
dem Tender dadurch bedingt, dafs der Tender ebenso wie der
Kessel in der Hauptwerkstatte ofters gewechselt zu werden
pflegt, indem zum Lokomotivbestand weniger Tender, aber mehr
Kessel als Lokomotiven gehoren.

Kessel und Tender haben

daher als bleibende Kennzeichnung nur das Firmenschild,
welches bekanntlich Lieferfirma, Fabrik-Nr. und Jahreszahl tragt.
Das gleiche Firmenschild ist natiirlich auch an der Lokomotive
angebracht, nimlich auf den Bekleidungsblechen der Zylinder
oder der Ausstromungsrohre, so dafs die Lokomotive den Namen
der Lokomotivfabrik, aus welcher sie hervorgegangen ist, an
dem die Aufmerksamkeit der Offentlichkeit am meisten an-
ziehenden Antrieb der eigentlichen Lokometivmaschine zur
Schau tragt. ‘

Der russische Lokomotivpriifstand in Efslingen. \

Von Professor G. Lomonossoff.

Im Jahre 1922 bestellte die russische Regierung in
Deutschland zwei Diesellokomotiven, Es ist klar, dass eine
solch neue und komplizierte Maschine nicht vollkommen aus
dem Werke herauskommen kaun, wie Minerva aus dem Kopfe
Jupiters. Im Gegenteil, man muls mindestens wihrend ein
bis zwei Jahren mit der Uberwindung von Kinderkrankheiten
rechnen. und mit der Notwendigkeit eines Umbaues der ersten
Lokomotiven withrend deren Untersuchungen. Infolgedessen
mulste die Untersuchung der Lokomotiven am Ort der Her-
stellung vorgenommen werden. Da es unméglich war auf dem
Werkgelinde eine geniigend lange Strecke russischen Gleises
zu legen und noch weniger, einigermalsen brauchbare Ver-

mulste rasch und billig fertiggestellt werden, damit er nach
Beendigung der Versuche leicht auseinandergenommen und
nach Rulsland transportiert werden konnte. Gleichzeitig wollten
wir auch die Moglichkeit haben, in unserem Priifstand die
verschiedensten Lokomotivtypen zu prifen. |

Die genannten KErwigungen zwangen uns, jeden Rollensatz,
auf dem ein Radsatz der zu untersuchenden Lokomotive steht,
nebst den Bremsscheiben in einem besonderen genieteten Kasten
unterzubringen (Abb. 1 und 2). Diese Kisten sind leicht ein-
zupacken und konnen auch leicht auf den Tragern f verschoben
werden, die auf dem Boden des Prufstandgrabens liegen, je

nach den Achsabstainden der zu prifenden Lokomotive. Die
| |
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suche vorzunehmen, erwies es sich als notwendig, einen Prof-
stand fur voriibergehende Benutzung aufzustellen.
Urspriinglich sollte dieser Priifstand auf dem Gelinde der
Hohenzollern A.-G. in Disseldorf aufgestellt werden, da diese
Firma die Bestellung auf die beiden Lokomotiven erhielt. Die
Besetzung Disseldorfs durch die Franzosen zwang uns jedoch
den Bau der ersten Diesellokomotive und des Priifstandes nach
Efslingen zur Maschinenfabrik Elslingen zu verlegen, die friher
als Lokomotivfabrik von Kefsler in den 70er und 80er Jahren
eine Reihe von Lokomotiven nach Rufsland geliefert hat.

_ Beim Entwurf des Prifstandes wurden die Angaben tber
den Prifstand auf dem Putiloffwerk, der Entwurf des Prof-
standes, gewidmet A. B. Borodin, von dem verstorbenen
Professor Gololoboff, und die Zeichnungen des Prifstandes der
Leningrader Hochschule fir Verkehrswesen auf dem Proletarier-
werk, zur Grundlage genommen. Von all diesen Beispielen
mufste man jedoch erheblich abweichen, da unser Prifstand
nur eine vorliufige Einrichtung sein sollte. Der Prifstand

Kasten werden an die Trager angeschraubt. Ausserdem
werden die Kisten oben durch die Laschen a verbunden;
fir jede Lokomotive muls ein Satz solcher Verbindungs-
laschen mit genau kontrollierten Schraubenltchern angefertigt
werden, . [

Mit den Trigern f ist der vertikale Bock verbunden, an
welehem die Melsdose T befestigt wird. Die schrige Ver-
steifung K fellte zunichst; aber gleich bei der ersten Versuchs-
fahrt stellte es sich heraus, dafs die Konstruktion zu schwach
war, um dem Rucken der Dampflokomotive zu widerstehen.
Infolgedessen mulste die schrage Versteifung K angebracht,
die Querbalken zur Befestigung der Melsdose mulsten ferner
bedeutend verstiarkt werden.

Die Einrichtung der Kasten und der Rollensitze ist aus
Abb. 2 gut ersichtlich. b sind die Rollen, auf welchen die
Lokomotivrider stehen: ¢ die Bremsscheiben die sich in den
Wasserbehiltern d befinden; e die Lager; f die Langsbalken,
auf denen die Kasten stehen. Samtliche Bremsscheiben befinden

|
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sich auf einer Seite. Um sie gut anordnen zu konnen, sind sie
in zwei senkrechten Ebenen untergebracht.

Beziiglich des Abbremsens entschlossen wir uns nach langen
Erwagungen -fiir einfache Bremsen mit gulseisernen Brems-
klotzen, weil sie fir den Transport die einfachsten sind. Nach-
dem wir gelernt haben, die Bremsen wahrend des Versuches
richtig zu bedienen und anzuziehen, kann man sagen, dals
unsere Bremsen auch vom versuchstechnischen Standpunkte
aus nichts zu wiinschen fbrig lassen. Die Einrichtung der
Bremse ist aus Abb. 3 ersichtlich: g ist das Handrad fir
Handbremsung; h sind Muffen zum Verstellen des Gestinges

und i ist der Bremszylinder, der zum Bremsen mit Druckluft |

dient, welche aus dem Luftbebalter der Lokomotive entnommen
wird, Das Wasser zum Kiihlen der Bremsscheiben wurde der
Werkwasserleitung entnommen und in eine Abwasserleitung
abgefihrt. Die Wassermenge lkonnte mittelst Ventilen ein-
reguliert werden.

Abb. 2.

FT [
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Zur Messung der Zugkraft wurde eine Flassigkeitsmefsdose,
hergestellt von Schaffer & Budenberg, von 25t Hochst-
belastung angewendet, deren Ansicht Abb. 4 zeigt. Das Mano-
meter der Melsdose wurde an einer besonderen Beobachtungs-
wand angebracht (siehe Abb. 5). .

Wie bereits erwahnt, wurde der Prifstand in Elslingen
zur Priffung der im Auslande bestellten Thermolokomotiven
befehlsmilsig eingerichtet. Diese Thermolokomotiven entsprechen
ihrer Kraft und Leistungsfihigkeit nach den Lokomotiven E, die
in der Anzahl von 700 Stick in den Jahren 1921—1922 von den
deutschen Lokomotivwerken fiir Rufsland erbaut wurden. Es ist
daher natirlich, dafs zum Vergleich far die Thermolokomotiven
diese Dampflokomotive angenommen wurde. Es war jedoch nicht
moglich, die Ergebnisse der Versuchsfahrten 1915 auf der Nord-
Donezbahn mit der in Rulsland erbauten Lokomotive zu verwenden,
da diese Versuche mit Kohle durchgefohrt wurden, wihrend
andererseits bei den spiteren Versuchen 1916 mit Naphta die
einzelnen Verlustmengen, sowie die Arbeit der Lokomotive nicht.
gemessen wurden. Dies zwang uns, parallel mit der Unter-:
suchung der ersten Thermolokomotive. auf dem:
Priufstand mit den gleichen Vorrichtungenund mit.
Naphtafeuerung eine von den auslandischen, -
E-Lokomotiven zu prifen.

Zu diesem Zweck wurde in Deutschland die von der Firma!
Wolff in Erfurt erbaute E-Lokomotive Nr. 5570 far Naphta-.
feuerung eingerichtet und in Deutschland zuriickbehalten, Die-
Ausmauerung und die Naphtaeinspritzdise wurden nach aus:
Moskau zugesandten Zeichnungen angefertigt. Nach den ersten
Versuchen jedoch zeigte sich, dals die Einspritzdtise zu klein .
war. Es wurde dann eine zweite gleichgrofse neben der ersten -
angebracht, worauf geniigend Dampf erzeugt werden konnte,

Gefeuert wurde amerikanische Motornaphta, die uns von:
der Firma MAN zum Betriebe der Dieselmotoren empfohlen:

wurde, die auf unseren Thermolokomotiven verwendet wurden,:

Die Tabelle zeigt ihre chemische Zusammensetzung, sowie auch:
die Zusammensetzung des Masuts aus Baku, welcher im Jahre:
1916 bei den Versuchen mit der Lokomotive E auf der Samara-.

Abb. 3.
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Die Erfahrungen des Putiloffschen Prifstandes und
des Prifstandes im Proletarischen Laboratorium uber Heils-
laufen der Rollenlager und aber Schleudern der Rollen, wurde
yon uns in gendgender Weise Dberiicksichtigt, wobei Herr
A. K. Snopkoff, von dem P utiloffschen Priifstande, uns
personlich zu Rate stand. Die Lagerlingen der Rollen wurden
reichlich vorgesehen; aufserdem wurden die Lager moglichst

zuginglich gemacht und jede Rolle erhielt einen besonderen | 1916, Samara-Slatoustbabn .

Sandstreuer nach dem Entwurf von A. K. Snopkoff.

Slatoustoffbahn und auch in den Jahren 1912—1913 bei den
Versuchen auf der Nikolaibahn verwendet wurde.

Analyse der Brennstoffe,

Zeit und Ort Hoizwert | o ; -
der Versuche Cal[kg Colo | HO% I WO | A%
1912 — 1913, Nikolaibahn . 9980 | 864 | 124 | 03 0:r
10030 | 86,3 | 124 | — -
" 1924, Efslingen . i 10050 862 | 12,5 -
: i

24*
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Die Analysen zeigen, dals die Brennstoffe fast identisch sind.

Wihrend der Versuche wurde die Lokomotive mit Wasser
aus ihrem Tender gespeist, der zu diesem Zwecke in iblicher
Weise kalibriert war. Der DBrennstoff wurde aus zwei Mels-
behaltern zugefihirt, die auf einem Holzgeriist aufgestellt wurden;
ein ahnliches Holzgeriist befand sich vor dem Fahrerhaus,
Der Dampfverbrauch des Zerstiubers wurde mittelst eines
Dampfmessers von Siemens & Ialske gemessen.

Die Indikatoren wurden direkt auf die Zylinder aufgesetat, |
zwei Stiick auf jeden. Der linke Indikatorbeobachter beobachtete
aulserdem noch das Vakuum in der Rauchkammer; der rechte
mit Unterstitzung durch eine Beihilfe die Temperatur in der
Rauchkammer an zwei Thermometern, die Dampftemperatur im
Schieberkasten und im Dampfrohr und notierte die Zahlen des

Hubzahlers des Dampfkolbens am Anfang und am Ende eines
Abb. 4.

jeden Versuches. Auf der Lokomotive losten sich
Beobachter ab.

Bei Versuchsfahrten auf der Strecke zeigt die Melsdose
die Zugkraft am Haken. Bei den Versuchen auf dem Irif-
stande wiirde die Melsdose die Zugkraft am Radumfange zeigen,
wenn der Reibungswiderstand in den Lokomotivachslagern Null
wire. Da dieser Widerstand aber W betrigt, so zeigt die

Mefsdose Zp =Zg — W an, woraus Zx = Zp + W. Anderer-

d
seits ist W=¢@ P worin fir die E-Lokomotive d = 220 :
P p? ra somoty MM Bremshandrad (siehe Abb, 1).

D =1320 mm und P =80000 kg ist. Wenn man fiir die
nicht geniigend eingelaufenen Lager als Reibungszahl ¢ = 0,01
annimmt, ergibt sich daher W =2 130 kg. Andererseits ist bei
einer Fahrtgeschwindigkeit V = 20 km, Std., bei der der Lauf-
widerstand verhaltnismilsig gering ist, der Widerstand einer
gut eingefahrenen Lokomotive als Fahrzeug = 200 kg; der
Reibungswiderstand in den Lagern betriigt nicht mehr als die
Halfte dieses Widerstandes. Wir konnen somit mit Sicherheit

zwel |

annehmen, dass W bei uns nicht mehr als 100—150 kg
betrug, und da unsere Melsdose auf besondere Genauigkeit
keinen Anspruch erheben hann, so setzten wir Zx==Zp, d. h.
wir nahmen an, dafs die Angaben unserer Melsdose uns die
unmittelbaren Zugkraftwerte am Radumfang geben.

Um mit der Mefsdose zuverlissige Angaben zu erzielen,
miissen die Lokomotivrider wirklich auf den Hachstpunkten
der Rollen stehen, sonst wird die Melsdose nicht nur durch
die Zugkraft der Lokomotive, sondern durch eine Gewichts-
komponente der Lokomotive beansprucht. Nach Mitteilung von
A. K. Snopkoff wurde auf dem Putiloffschen Prufstande
eine Verschiebung der Lokomotive bis 5 mm zugelassen: wir
liefsen nicht mehr als 1,5mm zu, indem wir sorgfiltig
beobachteten, dafls die Lokomotiv- und Rollenachsen in einer
Senkrechten lagen,

Der Beobachter an der Mefsdose notierte aulser den
Angaben derselben, die Angaben des Siemensschen Dampf-
messers und des Vakuummeters in der Feuerung. Zu seinen

|

Bods o =

Abb, 5.

Aufgabeu gehorte auch das Fillen der Mefsdose mit Gly‘zerin.

In der Nihe des linken Indikatorbeobachters befand sich
der Orsatapparat, der, wie auch der Dampfmesser, an der
Schuppenwand befestigt war,

Wir hatten somit bei den Versuchen 1924 auf dem
Priffstande gleichzeitig 5 Beobachter: 1. den Aufsichts-
beamten, 2. den Beobachter an der Melsdose, 3. am Orsat-
apparat, 4. und 5. an den Indikatoren.

Der Versuchsleiter hatte seinen Stand unten an dem
Von hier aus gab er mittelst
einer elektrischen Klingel alle Zeichen. Jeder Beobachter
hatte vor sich eine Klingel, die von zwei Stellen betatigt
werden konnte: vom Versuchsleiter und vom Aufsichtsbeamten.
Dies gab dem Aufsichtsbcamten die Moglichkeit im Falle
eines Unglicks entsprechende Zeichen zu geben und gab
auch dem Versuchsleiter die Moglichkeit seine Zeichen vom
Fihrerstand aus zu geben, indem er das Bremsen einer 'anderen
Person iiberliels,
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Es muls bemerkt werden, dafs das Abbremsen der Rollen,
besonders bei hohen Zugkriften und geringen Geschwindigkeiten,
sehr schwierig ist. Wenn die Lokomotive den Zug zieht, so
hilt der Zug die Lokomotive am Schwanz fest, wenn man
sich etwas drastisch ausdriicken will. Infolgedessen spielt der Zug
die Rolle eines Schwungrades, indem er die Geschwindigkeits-
schwankungen wihrend einer Umdrehung der Treibrader
vernichtet und die Beschleunigung der Lokomotive verzogert
bei sinkendem Widerstand. Ferner verringert der Widerstand
des Zuges bei angezogenen Kupplungen das Schlingern der
Lokomotive, Im Prifstand fehlt der Zug, die Lokomotive
schlingert stark und dic geringste Widerstandsanderung wirkt
sofort auf die Geschwindigkeit ein. Aufserdem werden dic
Bremsklstze abgeschliffen und die Bremsen miissen infolgedessen
dauernd nachgezogen werden,

Bei Z; < 5000 kg kann mittelst der Handbremse die
Geschwindigkeit mit einer Genauigkeit bis 4 0,5 km/Std. ein-
gehalten werden; bei einer Zugkraft Z, von etwa 15000 kg
ist es jedoch bei Handbedienung kaum mehr moéglich mit
geniigender Geschwindigkeit das Bremshandrad zu betiatigen und
man muls zu der Druckluftbremse greifen. Es kommt z. B.
folgendes vor: die erforderliche Geschwindigkeit hat sich ein-
gestellt, alles geht gut, plotzlich steigt die Geschwindigkeit:
der Versuchsleiter bremst infolgedessen ebenso plotzlich und
die Lokomotive bleibt stehen, wobei bei solch plotzlichem
Anhalten die Rollen hiufig Einbeulungen erhalten. Es ist
uns nicht gelungen solch plotzliche Wirkung der Bremsen immer
zu verhindern, Die Kunst des Bremsens besteht eben darin,
dals die Lokomotive abgebremst wird ohne zum Stillstande
zu . kommen,

Zunichst hielten wir zwischen zwei Versuchsfahrten an
und nahmen Wassermessungen vor, wie bei Versuchsfahrten auf
der Strecke. Diese Methode ergab sich einerseits, weil sie
bei den Versuchsfahrten auf der Strecke iiblich war, und
andererseits durch die Notwendigkeit, in der ersten Zeit die
Lokomotive und die Rollen hiaufig und grindlich nachzusehen.
Wir stellten jedoch bald fest, dals nach jedem Halten infolge
der Abkithlung der Feuerungsausmauerung der Druck fiel,
Hierzu kam, dals die scharfen Uberginge von starker Kessel-
beanspruchung zum Stillstande ein Lecken der Heizrohre und
der Stehbolzen verursachte,

Wir gingen daher zu folgender Versuchsmethode iiber.
Far jeden Tag wurden bestimmte Kombinationen festgelegt
mit ungefihr gleichen Kesselbeanspruchungen. Vor Beginn
der Versuche wurde 15 bis 20 Minuten lang bei geringer
Zugkraft die Lokomotive eingefahren, um einen Beharrungs-
zustand des Kessels zu erhalten. Alsdann wurde, ohne dals
die Iokomotive angehalten wurde, die Steuerung und der
Regler in die erforderliche Lage gebracht und mittelst der
Bremse die vorgeschriebene Geschwindigkeit eingestellt. Dann
wurde das Zeichen fiur den Versuchsbeginn gegeben, nach
welchem der rechte Indikatorbeobachter die Angaben des Hub-
zithlers und die beiden Beobachter fiir allgemeine Aufgaben
die Wassermessung im Kessel und die Brennstoffmessung im
Melsbehalter vornahmen und dann die Wassermessung im
Tender machten. Von Anfang des Versuches bis zur Beendigung
der Wassermessung durfte kein Wasser mittels der Injektoren
gepumpt werden, Wihrend jeder Versuchsfahrt, wie auch bei
den Versuchsfahrten der 1. Gruppe, wurden zehn Beobachtungen
gemacht. Zwei bis finf Minuten nach der zehnten Beobachtung
gab der Versuchsleiter das Zeichen zur Beendigung des Versuches
und zum Beginu des nichsten. Nach diesem Zeichen stellte
der Lokomotivfithrer den Regler und die Steuerung um; der
rechte Indikatorbeobachter notierte die Hubzihlerangaben und
die Beobachter fiir allgemeine Aufgaben fithrten ihre Messungen
durch. Auf diese Weise gelang es uns wihrend der Vormittage
drei bis funf Versuche durchzufithren. Nach dem letzten Versuch

. lief die Lokomotive weiter, wobei eine leichtere Kombination

eingestellt wurde, bis der Dampfdruck im Kessel auf etwa 9 at
herunterging, worauf die Brennstoffzufuhr eingestellt wurde.

Die Dauer eines Versuches wurde durch folgende Erwigungen
festgelegt: erstens, durch die Genauigkeit der Wasser- und Brenn-
stoffmessungen und zweitens, durch die Moglichkeit withrend
des Versuches zehn Beobachtungen zu machen. Der Brennstoff-
verbrauch wurde auf unserem Priifstande mit einer Genauigkeit
von + 2.5 kg gemessen, der Wasserverbrauch mit + 25 kg.
Unter Annahme einer Mefsgenauigkeit von + 1%/, ergab sich
cin Mindestverbrauch an Brennstoff von 250 kg und an Wasser
von 2,5t. Andererseits konnten die Indikatorbeobachter mit ihrer
Arbeit nur dann fertig werden, wenn zwischen den Zeichen min-
destens 2 1/, Minuten verstrichen. Dieses ergibt 10 >< 2 !/, -4 5 Min,
fir Messungen, d. h. im ganzen 30 Minuten. Somit ergab sich
die Dauer eines Versuches daraus, dafs mindestens 2,5t Wasser
verdampft werden mulsten, der Versuch jedoch nicht unter
30 Minuten dauern durfte.

Unsere Versuchsfahrten dauerten daher 30 bis 72 Minuten
und die Beobachtungszeichen wurden nicht hiufiger als alle
21/, Minuten und nicht seltener als alle 6 Minuten gegeben.
Im ganzen wurden 54 Versuchsfahrten vorgenommen,

Die Beschreibung der Versuchsergebnisse liegt nicht im
Rahmen dieses Aufsatzes. Ich gehe daher auf sie nur soweit ein,
als sie die Methode der Lokomotivpriiffung auf dem Prifstande
charakterisieren,

Abb. 6. Abb. 7. Abb. 8.
kg Z kg Z kg Z
77000 17000 B 77000
16000 76000 “‘—iw— | 16000 . 0/
15000 -{ 75000 \gs v 25000
%000 %000 %000} - -
73000 13000 — 73000 @/
72000 | 72000} 720001 / /
71000 71000 11000 // / 39
10000 l +——- 170000 700001 / //
9000 ) 9000 9000,
8000 : 8000} 8000 / / / o
7000 7000 7000 / //
6000 6000 6000 // /
5000 5000 5000 s / /
4000 4000 4000 /
3000 3000 3000
2000 2000 2000
7000 7000, 1000

0 W 20 30 %y 0 W 20 30 Wy 0 47 g2 §3 0% 05E

Vor allem mufls bemerkt werden, dals die Zugkraft am
Treibradumfange von der Priafungsmethode — Priifstands-
oder Streckenprobe — unabhingig ist. Abb. 6 und 7 zeigen
die Werte der Zugkraft fir voll gedfineten Regler und Fiillungen
von 0,5--0,4—0,3—0,2 aus den Prifstandsversuchen mit der
Lokomotive Nr. 5570 (schwarze Kreise) und aus den Versuchen
1921—1922 mit 19 gleichen Lokomotiven zwischen Moskau
und Leningrad (weilse Kreise). Die Kreise mit dem schwarzen
Punkt in der Mitte beziehen sich auf Kontrollmessungen
unserer Melsdose. Die auf Grund dieser Punkte als Funktion
der Fahrgeschwindigkeit V aufgezeichneten Kurven sind in
Abb. 8 zur Kontrolle als Funktion der Fillung & umge-
zeichnet.
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Ebensowenig unterscheiden sich die Dampfverbrauchswerte
der Dampfmaschine bei Strecken- und bei Prifstandsversuchen,

Die indizierte Zugkraft dagegen ergibt sich auf dem Pruf-
stande geringer als bei den Versuchsfahrten auf den Strecken,
Dies sieht man klar aus den Abb, 9 und 10, in denen Dia-
gramme gezeigt sind, die bei den gleichen Arbeitsbedingungen
entstanden sind und an den gleichen E-Lokomotiven im Jahre 1915
auf der Strecke und 1924 auf dem Priifstande aufgenommen
wurden, Abb. 9 bezieht sich aui eine Fallung von 50°/, und
eine Geschwindigkeit von 10 km/Std., wihrend bei Abb. 10

Abb, 9.

Abb. 10.

1-03-40

dic Fallung 30°/, und V=40 km/Std. ist. DBis zu einem
gewissen Grade kann diese Differenz durch einen bedeutenden
Undichtigkeitsverlust der Schieber bei den Versuchen 1915
erklart werden. Lige die Ursache der Differenz jedoch nur
in dieser Undichtheit, so miifsten die Diagramme bei geringen
Geschwindigkeiten einen grofseren Unterschied aufweisen, weil
dann der Undichtheitsverlust besonders hoch ist. In Wirklichkeit
ist jedoch gerade das Gegenteil der Fall, d. h. der Unterschied
wichst in den Diagrammen mit steigender Geschwindigkeit,

© Werte als 45 erhalten.

wie aus den Abb. 9 und 10 ersichtlich, und zwar ist die
Diagrammfliche aus der Versuchsfahrt auf der Strecke grofser
als diejenige aus dem Prifstandsversuch. Wir haben es hier
augenscheinlich mit dem Einflufs der Indikatorrohre zu tun,
der bereits in den Jahren 1893—1898 von Professor Goss
bei seinen Versuchen bei der Purdue-Universitit und durch
meine Versuche im Jahre 1899 in Poltawa betitigt wurde.
Die Indikatorrohre, die bei den Versuchsfahrten
auf der Strecke unvermeidlich sind, lassen die
indizierte Arbeit grolser als sie wirklich ist er-
scheinen, wobei die Vergrolserung mit der Ge-
schwindigkeit wachst, :

Bei der Dampferzeuging besteht hingegen wieder Uber-
einstimmung zwischen Strecken- und Priifstandsversuch, wenn
man die Abhangigkeit zwischen B, der Naphtamenge in kg,
verbrannt auf 1 qm Rostflache stindlich und D, der stindlichen
Dampfmenge, erzeugt von 1 qm Heizfliche betrachtet. Wihrend
wir aber bei den Versuchen auf der Strecke Werte von D = 57
leicht erhielten, konnten wir auf dem Priifstande keine hoheren
Dieselbe Erscheinung hatten wir auch in.
Rulsland bLei den Versuchen auf der Strecke mit der D-Loko-
motive und auf dem Putiloffschen Priifstande. Die Ursache
liegt scheinbar in den Erschiitterungen der Lokomotive bei der
Fahrt auf der Strecke, welche die Ablosung der Dampfblischen
von den Heizflichen erleichtern.

Dieselbe Ursache bewirkt, dafs bei den Versuchen auf
der Strecke der Kessel feuchteren Dampf erzeugt (von 3 bis
89/, Feuchtigkeit): infolgedessen ist die Uberhitzung auf der
Strecke stets geringer, als auf dem Prifstande.

Alles Gesagte zusammenfassend, sehen wir, dals jede
Untersuchungsmethode der Lokomotive ihre Mingel besitzt:
auf der Strecke haben wir die Verzerrung der Diagramme,
im Laboratorium wird die Kesselarbeit schlechter. Infolgedessen
konnen zuverlissige Ergebnisse nur durch Kombination der
beiden Versuchsmethoden erzielt werden. Ich mochte hierbei
betonen, dals ich unter Versuchen auf der Strecke nicht die
iiblichen Probefalirten, sondern wissenschaftlich aufgebaute
Versuchsfahrten auf Strecken mit gleichmifsigem Profil verstehe,
wobei withrend jeder einzelnen Versuchsfahrt samtliche Arbeits-
bedingungen der Lokomotive und vor allen Dingen die Regler-
offnung, die Fillung und die Geschwindigkeit konstant gehalten
werden miissen. Der Organisation solcher Versuche auf den
russischen Bahnen (1898 —1922) ist mein Buch »Lokomotiv-
versuche in Rufsland« gewidmet, welches in einigen Monaten
im Verlage des V. D. I. erscheint.

Gleiswirtschaft und Zwischenhandel,
Von Dr. Ing. Bloss, Dresden.

Der Baustoff der eisernen Oberbauteile ist in einem
dauernden, wenn auch langsamen Kreislauf begriffen. Aus dem
Walzwerk wandern die Bestandteile neu ins Gleis, um nach
Erschopfung ihrer I.ebensdauer als Schrott wieder nach dem
Schmelzofen zuriickzukehren, Der glatteste Gang dieses Kreis-
laufes wiirde dann gegeben sein, wenn die Bahnverwaltungen
samtliche ausgeschiedenen Oberbauteile den liefernden Walz-
werken unmittelbar als Schrott zufahrten, Im
zustande, d. h,, solange Erweiterungen des gegebenen Bahn-
netzes nicht eintreten, hitte dann eine Bahnverwaltung alljahrlich
nur das an Eisen nachzukaufen, was durch Abnutzung und Rost
verloren geht. Hierzu tritt allenfalls noch der Bedarf fir
Verstarkungen der Gleisteile. Statt dieses kiirzesten Weges
zwischen Bahnverwaltung und Walzwerk wird aber ganz all-
gemein der Umweg eingeschlagen, dals die als verbraucht aus-
gebauten Gleisteile an Zwischenhindler verkauft werden, die

Beharrungs-

dann cinen Teil anderweit verwerten, den Rest aber den Eisen-

werken zufiihren.

Es fragt sich, ob diese Beteiligung des Zwischenhandels,
dessen Gewinne doch die Kosten des Erzeugungskreislaufes
erhohen missen, fir die Gleiswirtschaft notig ist.

An sich ist der Alteisenhandel ein vorziiglich durch-
gebildeter, weit verzweigter, feinfihliger Geschaftszweig, der
im Gefilge der allgemeinen Volkswirtschaft nicht zu-entbehren
ist. Ein grofser Teil der Eisenerzeugung wird von ihm gespeist.
Er rettet durch seine feinen Einkaufkanale auch die unschein-
barsten Abfille und macht das Gesammelte durch zweckmiilsige
Sortierung und Aufbereitung zur Wiederverwendung geeignet.
Der Grund, weshalb der Alteisenhandel auch in der Gleis-
wirtschaft festen Fuls gefalst und sich zwischen Walzwerk und
Bahnverwaltung eingeschoben hat, liegt vorzugsweise darin, dals
von den alten Oberbauteilen nur das Kleineisen ohne weiteres
eingeschmolzen werden kann, Die Schienen nehmen vielfach
zunichst einen anderen Weg: sie werden zum Teil als Triger
fur Hausbauten verwendet, und die Eisenschienen fritherer
Zeiten sind als Einbaustiitzen fiur Bergwerke sehr gesucht.
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Diese Verwendungsarten sind indessen beide als Notbehelfe
anzusprechen. Die Schiene ist nicht dafir entworfen, stellt
also technisch und wirtschaftlich sicherlich nicht das zweck-
miifsigste Hilfsmittel dar. Die Verwendung im Kleinen mag
allenfalls noch wirtschaftlich richtig sein, weil sie den Bedarf
von einem nahen Lagerplatz des Bahnmeisters ohne Zwischen-
forderung und Hindlergewinn decken kann, fir die Verwendung
im Grolsen aber stellt die Eisenindustrie geeignetere Formen
oder konnte sie — wie im Falle des Bedarfes der Bergwerke —
besonders schaffen.

Die Schienen, die nicht weiterverkauft wurden, miissen
fiir das Einschmelzen in kurze Stiicke gebrochen werden. Auch
auf diese Tatigkeit hat sich der Zwischenhandel eingestellt,
weil die Walzwerke verlangen, den Schrott in gebrauchsfertiger
Form zu erhalten. Indessen wiirde wohl am zweckmilsigsten
das Brechen der Schienen von den Walzwerken selbst  iber-
nommen werden. Bei den daneben noch verbleibenden beiden
Moglichkeiten, dafs sie die ausbauende Eisenbahnverwaltung
oder der Zwischenhindler bricht, entstehen entweder durch
Handbetrieb hohe Léhne oder im Maschinenbetrieb grofse Kosten
fuir An- und Abfuhr beim Sammeln sowie fir wiederholtes
Umladen. Dagegen konnten die Schienen im Walzwerke vom
Eisenbahnwagen unmittelbar in eine Brechmaschine und tber
ein Forderband nach dem Alteisenlager laufen. Ahnlich waren
eiserne Schwellen zu behandeln.

Nach diesen Erwigungen konnte der Alteisenhandel aus
der Gleiswirtschaft schon dadurch ausgeschaltet werden, dals
die Eisenbahnverwaltungen die liefernden Walzwerke durch
Vertrag verpflichteten, die anfallenden Schienen, Eisenschwellen
und Kleineisenteile unmittelbar von der Eisenbahnverwaltung
zu tibernchmen. Es wirde damit zwar der giinstige Einfluls
des Wettbewerbes zwischen den bietenden Alteisenhandlern
wegfallen. Indessen ist es ohne weiteres moglich, den Uber-
nahmepreis fir Gleisschrott mit den Walzwerken so zu ver-
einbaren, dals er sich nach den Durchschnittspreisen richtet,
die im freien IHandel fiir Alteisen bezahlt werden. Schlielslich
wire auch eine Vertragsform zwischen Eisenbahn und Walz-
werk denkbar, bei der das Walzwerk fiir den iibernommenen
Schrott eine bestimmte Menge neuer Oberbauteile liefert, die
sich aus dem Gewichte des Schrotts durch Abzug einiger Verluste
errechnet. Diese Vertragsform wiirde durchaus der jetzt schon
viel geiibten entsprechen, bei der eine Fabrik von der Eisen-
bahn Oberbauteile zur Auffrischung als reine Lohuarbeit iiber-
nimmt; es wirde sozusagen beim Einschmelzen und Neu-
auswalzen die Auffrischung nur die durchgreifendste Form
annehmen, Ahnliche Gepflogenheiten hatten sich ubrigens auch
in der deutschen Webwarenerzeugung in der Zeit der Geld-
entwertung eingestellt, als die deutschen Fabriken nicht imstande
waren, sich auslandische Geldsorten zum Rohstoffeinkauf zu
beschaffen und daher die von auslindischen Bestellern iiber-
gebenen Rohstoffe in Lohnarbeit auf fremde Rechnung ver-
arbeiten mulsten,

Nun deuten manche Vorgiinge bei der Eisenindustrie darauf
hin, dafls sich auch far den Einkauf neuer Oberbauteile ein
Zwischenhandler zwischen das Walswerk und den Besteller
einschieben will. Der Handel scheint immer michtiger zu
werden und imstande zu sein, der Erzeugung bestimmte Marsch-
richtungen vorzuschreiben. Da natirlich auch dieser Zwischen-
handel verteuernd wirken miifste, diirfte eine Untersuchung am
Platze sein, ob es nicht zweckmalsig ist, dals grolsere Eisen-
bahnverwaltungen bahneigene Walzwerke einrichten. Falst man,
wie oben angedeutet, das Einschmelzen und Wiederauswalzen
der Gleisteile als einen durchgreifenden Auffrischungsvorgang
auf, so finden solche Walzwerke in den bahneigenen Aus-
besserungswerken fur Lokomotiven und Wagen ilr Gegenstiick.
Dabei ist der Vorgang des Walzens technisch und wirtschaftlich

sicher einfacher als die vielgestaltigen Arbeiten bei der Aus-
besserung von Betriebsmitteln. Deshalb wiirden auch die leitenden
und ausfithrenden Beamten fiir solche Walzwerke leicht heran-
zubilden sein.

Augenblicklich kann man freilich gegen einen solchen Plan
einwenden, dals das wirtschaftliche Bedirfois nicht allzu grols
ist, denn die Eisenpreise stehen zur Zeit auflsergewdhnlich
niedrig. Diese Sachlage kann sich jedoch leicht indern, und
zu Zeiten hoher Eisenpreise kann es sehr erwiinscht sein, will-
kiirlichen und gewinnsiichtigen Preisforderungen dadurch ent-
gegenzawirken, dafs man sich auf die Selbstkosten in den
bahneigenen Walzwerken stitzt. Man wiirde dadurch eine
Grundlage fir die Preispriifung erhalten, die jetzt vollig fehlt,
da es bei der vollstindig durchgefihrten Ringbildung keinen
freien Wettbewerb fiir Ausschreibungen gibt. Ildchstens aus-
landisches Angebot wirkt bei einer solchen Marktlage preis-
regelnd. Unter gewissen [Jmstinden kann es ibrigens auch
erwiinscht werden, durch den Wettbewerb bahneigener Walz-
werke auf die Giite der Walzerzeugnisse privater Werke Einfluls
zu nehmen. Es sei z. B. daran erinnert, dals um 1910 von
allen amerikanischen Bahnen lebhaft dariber geklagt wurde,
dals die amerikanischen Walzwerke dem Inlande auflserordentlich
schlechte, dagegen ins Ausland gute Schienen lieferten, Obwohl
es sich dabei wohl um einen Auswuchs schrankenloser Ring-
bildung gehandelt hat, ist doch die Wiederholung solcher Zu-
stinde mindestens voriibergehend nicht ausgeschlossen,

In welchem Umfang bahneigene Walzwerke fir die
Deutsche Reichsbahn erwiinscht werden konnten, 1alst sich zahlen-
miflsig annihernd belegen. Nach dem Geschiftsberichte der
Deutschen Reichsbahn von 1921 waren 118000 km Gleise
vorhanden, deren Eisengewicht sich auf 10 bis 12 Millionen t
beziffern lafst. Nach der durchschnittlichen Lebensdauer der
einzelnen Teile kann man den jihrlichen Bedarf an eisernen
Oberbauteilen fiir den regelmilsigen Umtrieb in diesem Netze
auf 400000 t schitzen. Hierzu moégen dann noch 50000t fiir
Erweiterungen und Neubauten kommen, so dafs sich der Jahres-
bedarf auf 450000 t ansetzen lafst. Nach den Beschaffungs-
verhaltnissen einer Reichsbahndirektion mit durchschnittlichen
Verhaltnissen kann man ferner annehmen, dafls rund 1/, dieses
Jahresbedarfes aus dem anfallenden Schrott gedeckt werden
kann. Das ist ein verhaltnismafsig nur geringer Teil, und
zwar deswegen, weil fir den heutigen Anfall von Altstoffen
das kleinere Bahnnetz aus einer etwa 25 Jahre zuriickliegenden
Zeit in Betracht kommt, bei dem uberdies alle Oberbauteile
geringeres Gewicht hatten. Immerhin wiirde, wenn man die
Leistungsfihigkeit einer Walzenstralse auf 20 000t jahrlich ansetzt,
die Erzeugung von 150000 t Schienen, Schwellen, Laschen
und Platten aus Schrott hinreichen, um 7 bis 8 bahneigene
Walzwerke fortlaufend voll zu beschiftigen; wenn man die
Abfalle der Ausbesserungswerke fir Lokomotiven und Wagen
mit heranzieht, auch mehr. Diese Walzwerke wiren unab-
hingig von der Verteilung der Eisenindustrie im Reiche, sie
konnten daher iberall im Reiche angelegt werden, am besten
natiirlich in den Gegenden des grolsten Altstoffanfalls, Auf
diese Weise konnten z B. die Mark, Ostpreulsen oder Ober-
bayern, die jetzt ihre Schienen von weither beziehen und ihren
Schrott weithin versenden, Walzwerke erhalten. Man erkennt
daraus leicht, dafs die Errichtung bahneigener Walzwerke
zugleich eine nicht unerhebliche Einsparung von Betriebs-
mittelleistungen bedeuten wiirde. Nimmt man an, dafs sich
die Anfuhr des Schrotts zum Walzwerk und die Abfubr der
neuen Oberbauteile je nur um 100 km durchschnittlich ver-
kiirzt, so wiirde die jahrliche KErsparnis an Forderleistung
30 Millionen t km betragen. Das entspricht immerhin 0,5 v. T.
der Giiterbeforderung der gesamten Deutschen Reichsbahn und
ist mehr als der gesamte Giiterverkehr der siichsischen Schmal-
spurbahnen.



Auch in anderen Beziehungen konnte eine solche plan- | werden

milsige Wirtschaft Vorteile bringen. Es sei z. I3. angenommen,
dafs fur Unterlegplatten und Schrauben der neuerdings viel
besprochene Zusatz von 1°/, Kupfer zum Eisen angewendet
werden solle, der den Widerstand gegen Rosten stark vermehrt.
So starke Verdinnungen eines Stoffes sind im allgemeinen
verloren, weil nicht wiedergewinnbar. Steht man aber im
unmittelbaren Schrottverkehr mit dem Walzwerke, so kann man
leicht daftir sorgen, dals alte Platten nach dem Einschmelzen
wieder zu Platten ausgewalzt werden.
Kupferzusatz bleibt daher fast vollstindig und dauernd erhalten.

Abnliche Erwigungen wie iber die Rolle des Zwischen-
handels in der Gebarung mit dem Eisen lassen sich auch
iiber den Holzhandel in der Schwellenwirtschaft anstellen.
Auch hier steht der Zwischenhindler zwischen dem Wald-
besitzer als Erzeuger und der Eisenbahnverwaltung als Ver-
braucherin, In vielen Fillen besorgt beim Schwellenhandel
der Zwischenhéndler zugleich die Zurichtung der Schwellen,
oft auch die Trankung, Manche Eisenbahnverwaltungen hin-
gegen iiberlassen das Triinken als eine wichtige Vertrauens-
arbeit nicht dem Unternehmer, sondern filhren es selbst durch.

1921 gab es bei der Deutschen Reichsbahn sechs Schwellen- -

Trankanstalten, davon zwei in Preufsen, zwei in Bayern,
eine in Sachsen, eine in Wurttemberg. Da dabei kein Sige-
werk erwahnt wird, muls man annehmen, dals die beteiligten
Direktionen ihre Schwellen triankfertig, also behauen oder
gesigt beziehen. Tiar den wirtschaftlichen Betrieb in den
Trankanstalten ist es aber aulserordentlich
Handler die Schwellen vom Zurichteplatz bunt gemischt liefern,
so dals die Abnahme, das Sortieren und Stapeln einen grofsen
Aufwand teuerer Handarbeit erfordert. Diesem Handelsbrauch
gegenitber erscheint es empfehlenswert, dafs die Eisenbahn-

holz als Rundholz vom.Waldbesitzer unmittelbar kaufen. In
der Trankanstalt wird daun das Holz nur als Rundholz gelagert,
alle abrigen Arbeiten, namlich Sagen, Dexeln oder Ilobeln
des Schienenlagers, Sortieren und Zufihren in den Trankkessel

Der einmal aufgewendete

storend, dals die -

einem geschlossenen Arbeitsgange ohne
Zwischenstapeln, aber unter weitgehender Ausnutzung selbst-
titiger Fortbewegung auf Forderbiandern erledigt. Der Ein-
kauf von Rundholzern unterscheidet sich grundsitzlich nicht
von dem Kaufe fertiger Schwellen, und die Abfallwirtschaft

dann in

~der bahneigenen Sigewerke kann eher eine Einnahmequelle

 einer

werden als eine Beschwerung, Denn alle Abfille werden noch
eine lohmende Verwendung finden: Bretter und Schwallten far
Schneezaune, Verschlige und sonstige Bauzwecke, Lattenabfalle
fir das Anheizen von Lokomotiven, aller i'xbrige Abfall fir
den Verkauf an Beamte und Arbeiter im Wollfahrtswege.
Selbst die Sigespine werden sich durch Brikettieren dafir
verwendbar machen lassen. Vielleicht wird die bahneigene
Schwellen-Zurichterei cinmal sogar eine Notwendigkeit werden,
wenn man fir eine besondere Verlegungsart, die in Bayern
erprobt wird, eine moglichst gleiche Dicke der Schwellen
fordern mufs.

T'ir deutsche Verhaltnisse konnte dann als letzter Schritt
in Frage kommen, auch beim Einkauf der Rundhélzer fiir
Schwellen jeden Handel auszuschliefsen, Eigentlich ist es
verwunderlich, dals die staatlichen Bahnverwaltungen Deutsch-
lands augenscheinlich noch nirgends den kiirzesten, geradesten

© Weg zum Staate als Holzerzeuger und -Verkéufer gefunden haben !

Waren doch in Deutschland 1910 rund 26°, der gesamten
Bodenfliche - Wald, und ein Drittel davon war im Besitze des
Staates. Der Ertrag der Staatswaldungen betrug rund 9 Millionen
Festmeter Nutzholz und 7 Millionen Festmeter Brennholz,
Schitzt man den Bestand der Deutschen Reichsbahn an hélzernen
Querschwellen auf 70 Millionen Stiick, so wiirde bei einem
Rauminhalt von 0,1 cbm der gewchnlichen Schwellen und
Lebensdauer von 20 Jahren der jihrliche Bedarf an

. Schwellenholz rund 350000 cbm, einschlielslich der Weichen-
verwaltungen den Zwischenhandel ausschalten und das Schwellen- |

schwellen und des Zurichteabfalls vielleicht 500000 cbm
betragen.  Von der jahrlichen Holzerzeugung der Staaten
brauchten also nur rund 6°/, abgezweigt zu werden, um den
Schwellenbedarf der Deutschen Reichsbahn ohne allen Zwischen-
handel zu decken.

Einrichtung und Uberwachung von Bahnfernmeldeleitungen unter Beruckswhtlgnng der
Storungseinfliisse von Starkstromanlagen.

Die zunehmende Versorgung weiter Landgebiete mit elek-
trischer Energie, dann ebenso die immer melir ins Leben tretende
EKinrichtung des elektrischen Zugbetriebs auf Haupt- und Neben-
bahnen, drangte bald zur Prifung, wie den hierbei unter Um-
standen recht erheblich auftretenden elektrischen Stérungen
des Betriebs der Bahnfernmeldeleitungen (Telegraphen-, Fern-
sprech-; Liautewerks-, Block- und sonstigen Sicherungszwecken
dienenden Leitungen), die im Einflu[sbereich der Hochspannungs-
netze oder langs der Fabhrleitungen von Wechselstrombahnen
verlaufen, wirksam zu begegnen wire. Mit der Untersuchung
der teilweise sehr schwierigen Fragen befalste sich seit lingerer
Zeit bei der deutschen Reichsbahn ein aus anerkannten Facl-
leuten der beteiligten Kreise zusammengesetzter Ausschuls,
dessen Arbeiten in den nachstehend im Auszug mitgeteilten,
jungst im Reichsverkehrsblatt Nr. 26 vom 30. Juni 1924
veroffentlichten »Vorschriften und Leitsdtze fiir die Einrichtung

. durch besondere eingelegte Schutzdrihte verstirkt.
. schlagsfestigkeit der Adern gegen den Mantel,

und Uberwachung von Bahnfernmeldeleitungen lings der Wechsel-

strombahnen und im Einflulsbereich sonstiger Starkstromanlagen«
nunmehr ihren Niederschlag fanden.

Die Vorschriften bezwecken einerseits den Schutz des

Bedienungs- und Unterhaltungspersonals der Bahnfernmelde- |

leitungen gegen Gefihrdung durch die in diesen auftretenden
Induktionsspannungen, anderseits den Schutz der Bahnfern-
meldeleitungen selbst gegen die storenden Starkstrombeein-
flussungen.

Abschnitt I behandelt die Bahnfernmeldeleitungen
langs der Wechselstrombahnen, Zunichst wird der
Geltungsbereich der Vorschriften hierfiir festgelegt, sodann auf
die an diese Fernmeldeleitungen nunmehr zu stellenden beson-
deren technischen Bedingungen eingegangen. Verkabelung
wird die Regel bilden, alle Leitungen miissen als geschlossene,
gegen Erde isolierte Schleifen betrieben werden. Kabel soll
soweit als moglich von Fahrleitung abliegen. Alle Adern sind
zu verdrillen und sollen moglichst geringe Kapazitit haben.
Besondere Beachtung ist der Ausbildungsform des Kabelmantels
und der Bewehrung zu schenken, da der in diesen erzeugte
Induktionsstrom zur Verminderung (Teilkompensierung) der in
den Adern selbst induzierten Spannung herangezogen. werden
soll. U. a. wird die Leitfihigkeit des Kabelmantels noch

Die Durch-
dann die an
etwa eingeschaltete Pupinspulen zu stellenden Bedingungen
werden kurz behandelt. Besondere Wichtigkeit  wird gut
leitender Verbindung der Enden der Kabelmintel, Bewehrungen
und Schutzdrihte unter sich, sowie mit den Fahrschienen und
vorhandenen Erdstellen beigemessen und dies niaher ausgefiihrt.
Weiter wird auf die Relation der Inneneinrichtungen einge-
gangen, Spannungs- und Stromsicherungen fir die Kabeladern
sind zu vermeiden. In einer Reihe von niher bezeichneten
Fillen missen Ubertrager in die Leitungen eingeschaltet werden.
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Bei Telegraphenleitungen mit Ruhestrombetrieb sind Batterie
und Relaiswicklungen gleichmifsig auf beide Leitungsiste zu
verteilen und doppelpolige Taster anzuwenden. — In ecinem
grolseren Abschnitt wird auf die zur Sicherheit des Bedienungs-
und Unterhaltungspersonals zu treffenden Mafsnahmen und
schliefslich auch auf die Fille eingegangen, unter denen Ab-

weichungen vou deu vorstehend gonannten Vorschriften zu-
lassig sind. '

In Abschuitt II werden dann die Bahnfernmelde-
leitungen im Einflulsbereich sonstiger Stark-
stromanlagen bechandelt,  Zundehst wird wieder der -

Geltungsbereich der Vorschriften cingegrenzt. Beziglich der
Kreuzungen mit Starkstromanlagen werden nahere Aus-
fihrungen zu § 23 der Bahnkreuzungsvorschriften fir fremde
Starkstromanlagen vom 18. November 1921 — Schutz der
Bahnleitungen — gemacht, insbesondere wird dic Anwendungs-

weise von Spannungs- und Abschmelssicherungen gestreift.
Hinsichtlich der Parallelfihrungen (Annaherungen) wird
vorlaufig auf den in der KT Z Heft 20 vom 17. Mai 1923
abgedruckten Entwurf der »Leitsitze zum Schutze der Fern-
meldeleitungen gegen die Deeinflussung durch Drehstrom-
leitungen« hingewiesen. Iliernach als gefihrdet anzusehende
cinfache Fernsprech- und Blockleitungen, die Erde als Riick-
leitung beniitzen, missen im allgemeinen metallische Riickleitung
crhalten; fiir Blockleitungen mit solcher Riickleitung sind weitere
Sicherungen meist nicht erforderlich, fir Telegraphen- und
Liautwerkslinien — auch wenn nur eindrihtiz — bedarf es
besonderer Vorkehrungen crst dann, wenn Stérungen beobachtet
wurden.

Bei erfalirungsgemils gestorten Fernmeldeanlagen konnen
auch weitere Schutzmaflsnahmen im Sinne des Abschnitt I in
Frage kommen. Km.

Bericht iiber die Fortsehritte des Eisenbahnwesens.
Allgemeines.

Dic Paldstinabahn,
(ISugineering 1928, Bd. 116, Nr. 3004)

Die im Jahre 1916 begonnene Bahn war in erster Linie fiir
die Kriegfiihrung bestimmt. Im Oktober 1920 wurde die Bahn
zusammen mit der Strecke Kantara—Rafa (siehe Karte) der Zivil-
verwaltung fiir den Betrieb iibergeben. Die mit grifster Eile auf-
gefithrten Kunstbauten haben sich sehr gut bewithrt. Die anfinglich
ungeniigende Entwiisserung der Dimme, die in den Wintern 1917/1918
und 1918/1919 grofsere Dammspiilungen verursachte, wurde ver-
bessert. Seit 1920 wurden unter Aufrechterhaltung des Betriebes
20 neue Briicken gebaut. Von 1920—1922 wurden 160 km in Schotter
verlegt, der bei Tulkeram gewonnen wurde. Die als behelfsmiifsig
ausgefithrten Stationsgebiude wurden durch Massivgebiude ersctzt.
Zu den seitlich licgenden Truppenplitzen wurden Zweiglinien mit

etwa 20 km Liinge gebaut. Nach dem Waffenstillstand wurde durch
die Suez-Kanal-Kompagnic die Entfernung der Behelfsbriicke iiber
den Kanal verlangt. Es wurde daher die Anlage der Station
Kantara Ost und einer Schiffsbriicke notwendig, auf welcher letzteren
die Palistinareisenden zu Fuls die Verbindung mit den Agyptischen
Staatsbahnen hatten. Im Jahre 1922 wurde dann eine Kettenfithre
eingerichtet, durch welche auch itbergehende Giiterwagen auf Pontons
iibergesetzt werden.

Durch die sehr guten Strafsen, die der Bahn entlang laufen,
bedroht der Personenkraftwagenverkehr ernstlich den Personen-
verkehr auf der Bahn. Die getroffenen Mufsnahmen gewiihren
eine grofse Sicherheit des Personen- und Giiterverkehrs. Die
Geschwindigkeit und Piinktlichkeit der Personenziige wurde zu ciner
hohen Vollkommenheit gebracht. Wa,

Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel; Oberbau.

Eisenbetonschwellen auf Nebenbahnen,
(Revue générale des Chemins de fer, 1924, 1. Halbjahr Nr. 2.
Hierzu Tafel 15.

Um die Ausgaben fiir die Unterhaltung der Nebenbalinlinien
zu vermindern, hat die Compagnie d'Orléans schon vor 13 Jahren
auf cinigen Strecken ihres Netzes in kleinem Umfang Versuche it
Eisenbetonschwellen gemacht. Da diese Versuche sich nicht auf
eine erhebliche Linge erstreckten, wurden 1917 in einem Bogen mit
1000 m Halbmesser der Strecke Siorac—Cazoulés 600 Schwellen ein-
gebaut.  Auf dieser Strecke verkehren tiglich 6 Ziige mit 60 km
Geschwindigkeit bei 17 t Achsdruck. Malsgebend fiir die Versuche
war Sicherheit des Betriches und Erzielung von Ersparnissen. Nach
den hier gemachten giinstigen Erfahrungen wurde eine ganze Ver-
suchstrecke in Angriff genommen. Es ist dies die Linie: Hautefort—
Terasson mit 21 km Liinge. die vou Juli 1924 an vollstindig mit
Eisenbetonschwellen ausgelegt scin wird. Diese neue Versuchstrecke
hat Gefille von 200/co, Halbmesser von 300 m. Die Strecke ist aus-
geriistet mit amerikanischen Vignolschienen und wird mit 65 km
befahren.

Fir die Schwellen gibt es vier Formen, die sich in der Be-
festigungsvorrichtung der Schiene auf der Schwelle gleichen. Diese
Vorrichtung (Abb. 1, Taf 15). welche gleichzeitig cine Neuerung
darstellt, besteht aus einem Gulsstick, in dem beim Giefsen ein
CGewindegang ausgespart wird, der der Schwellenschraube eritspricht.
Am unteven Ende des Gufsstiickes. das in die Schwellen einbetonicrt
wird, sind zwei fligelurtige Ausiitze angebracht, auf welchen zwei
Rundeisen der Schwellenarmierung aufliegen. Daraus ergibt sich
cine gute Verankerung des Gufsstiickes in der Schwelle.

I. Form. Schwellen fiir amerikanische Schicnen von 40 kgim
(Abb. 2, Taf. 15), 2,10 < 0,30 > 0,16 m, 12 Rundeisen 9 - 10 mm
Durchmesser,

2. Form. Normalschwelle 2,40 < 0,25 >< 0,15 m. Untere Armierung
6 & 9; obere Armierung 4 ¢f 19, aulserdem noch 4 Hilfseisen.

3. Form. Kurz- oder Zwischenschwelle fir Hauptbahnen
0,7><0,3><0,16m. Zur Materialersparung werden zwischen den

gewihnlichen Schwellen derartige Kurzschwellen verlegt. Armierung
nur unten. (Abb. 3, Taf. 15.)

4, Form. Kurzschwellen fiir Stuhlschienen mit Spurstangen.
Jedes zweite Schwellenpaar wird mit Spurstangen verbunden.

Art der Verwendung der Schwellen (Abb. 4, Taf. 15):

1. Halbmesser = 800—350 m (Schienen von 10,05 m Liinge),
11 Form 1.
Halbmesser = 400 m, 12 Form 2.

R = 500 m, 6 Form 1. und 5 Paar Form 3.

N > 500 m, 6 Form 2. und 5 Paar Form 3.
Nebengleise bei Schienen von 5,50 m Liinge: 6 Paar Form 4,
von denen 4 Paar wit Spurstangen verbunden sind.

Fiir die Unterhaltung rechunet man mit der halben Zahl der jetzt
beschiftigten Arbeiter. Die Lebensdauer der Schwellen wird auf
30 Jahre geschiitzt. Wa,

g o

Das Wandern der Schienen,

Im Zentralblatt der Bauverwaltung sind aus einer englischen
Quelle*) Erhebungen iber das Wandern der Schienen wiedergegeben,
einer Erscheinung, die fiir die Unterhaltung des Oberbaues der
KEisenbahnen seit Beginn des Bahnbaues stets eine mit Kosten ver-
bundene grolse Beliistigung gewesen ist. Die Versuche, diese Liings-
bewegung der Schienen durch Befestigen auf den Schwellen und
besonders an den Stofsen zu behindern, haben keinen Erfolg gehabt.
Die Schwellen wandern entweder mit oder die verbindenden Bauteile
werden zerstort.

Diese Umstiinde haben den bekannten amerikanischen Briicken-
bauver J. A. L. Waddell veranlafst, ein Rundschreiben mit 16 Fragen
betreffend das Wandern an 70 der Haupteisenbahnen von Nord-
amerika, Kanada und Mexiko zu senden, worauf 49 Antworten er-
gangen sind, Diese betreffen zusammen 190 Eisenbahnlinien mit

*) Nach Creeping Railroad Rails by J. A. L. Waddell. A. Amer.
Soc C. E. Abdruck aus Band 84, Seite 361 (1921). Paper Nr. 1470,
76 Seiten.

Organ fiir dic Fortschritte des Eiscnbahnwesens, Neue Folge. LXI, Band. 8. Heft. 1924, 24
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ungefihr 350000 km, also etwa die Hilfte aller Bahnen Nordamerikas,
In einem Punkte stimmen alle iibercin, dafs das Wandern eine sehr
ernste Frage sei, die schwer zu 16sen ist und nicht nur eine Gefahren-
quelle ist, sondern auch grolse Kosten fiir die Eisenbahnverwaltungen
schafft. Kinzelne Ausziige aus den Antworten, welche mit Riicksicht

auf die Schlufshetrachtungen von Wichtigkeit sind, sind i folgenden
angegeben: In einigen Fillen wanderte die Schiene auf der West- !

seite des Gleises in der cinen Richtung und die Ostschiene in der
- entgegengesetzten. — Wandern findet auch in den Gleishigen statt,
manchmal wandert die innere,
‘Wandern ist grofser in den Geraden als in Gleishogen. Die Schiene
wandert am meisten, die das grofsere Gewicht zu tragen hat. —
Das Wandern der Westschiene ist grifser als das der Ostschiene.
— Das Wandern ist geringer bei schweren Schienen als bei leichteren.
— Von eciner Stelle werden die Vorziige der dreieckigen Schwellen

Bahnhofe nebst Auss‘tatt_u;gi;r

Yerwendung von elekirischen Schleppern zum Gepickiransport
aul franzdsischen Bahnhdfen.
(Revue générale des chemins de fer 1924 1. Halbj., Nr. 4.)

Auf den grilseren franzisischen Bahnhéfen werden in den
letzten Jahren zum Verbringen von Gepiickstiicken und Giitern von
einem Bahnsteig zum andern oder von und nach den Gepiickannahme-
und Abgabestellen in steigendem Mafie kleine elektrische Schlepper
verwendet, die leicht zu bedienen sind und bei miibiger Geschwindigkeit
auch auf den von den Fahrgisten heniitzten Bahnsteigen verkehren.
Am 1. Januar 1924 betrug die Zahl dieser Schlepper bei der franzosischen
Ostbahn 11. bei der Nordbahn 15, bei der Paris-Orléans-Bahn 16, bei
der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn 30 Stiick. Letztere Baln hat die
Verwendung von 26 weiteren Schleppern bereits in Aussicht genommen
und auch die Siidbahn beabsichtigt deren Einfihrung.

Die Schiepper werden in 4 Bauarten ausgefiilirt, die sich jedoch
nur wenig voneinander unterscheiden. Sie entwickeln eine Geschwindig
keit von etwa 10 km/Std. bei Leerlauf und von etwa 5km/Std. mit
Schlepplast und besitzen ein vorderes Lenkrad und zwei riickwiirtige
Triebriider bei 0,910 m Radstand; sie konnen mit einem Halbmesser
von 1,30 m wenden. Zum Antrieb dient ein Stromspeicher aus 25
bis 30 Nickel-Eisen-Zellen mit einer Speicherfihigkeit von 125 bis 150
Ampérestunden ; die Lade- und Entladestromstiirke betriigt 45 Ampére,
die Ladespannung im Mittel 1,2 Volt fiir die Zelle. Die Schlepper
sind mit einer Fulstritthremse ausgeriistet, hei deren Anwendung
gleichzeitig der Motorstromkreis unterbrochen wird. Der Fiihrersitz
ist beweglich und so in Abhingigkeit von der Bremse, dals das
Fahrzeug nicht in Gang gebracht werden kann, solange nicht der
Fiihrer seinen Platz eingenommen hat.

Die Verbindung der Anhingewagen, die anfangs durch einen
mit dem einen Wagen fest, mit dem andern gelenkig verbundenen
Dreiecklenker versucht wurde, ergab unbefriedigenden Lauf in den
Krimmungen. Die Ostbahn und die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn
verwenden jetzt zwei Zugstangen, die mit ihren ringfsrmigen Enden
am hinteren Querbalken des vorausfahrenden Wagens gelenkig

befestigt sind, und im Zwischenraum sich iiberkreuzend, in Osen °

am vorderen Querbalken des folgenden Wagens eingehiingt werden.
Die Nordbahn hat das dreieckférmige Verbindungsglied beibehalten,
es wird jedoch nicht mit dem Kopfstiick des nachfolgenden Wagens,
sondern mit einer Verlingerung der Fithrungsgabel des vorderen
Rades des folgenden Wagens gelenkig verbunden.

Die Vorteile dieser Schlepper, die 8 bis 10 Anhiingewagen
ziehen konunen, zeigen sich in einer erheblichen Personalersparnis,

Lokomotive
Selbsttiitige Einstellung der Filllung bei Lokomotiven.
(Railway Age 1924, 1. Halhj., Nr. 21.)

Wiihrend bei ortsfesten Dampfmaschinen die Fillung fast all-
gemein selbsttiitig geregelt wird, hat man im Lokomotivbetrieb bisher
noch immer an der Einstellung durch den Lokomotivfiihrer festgehalten,
wie sie schon bei den ersten Lokomotiven iiblich war, In Amerika
bringt nun die Transportation Devices Corporation in
Indianopolis (Ind.) eine Vorrichtung auf den Markt, die den
Fiillungsgrad bei Lokomotiven selbsttiitig regeln soll. Die in Amerika
‘iibliche Kraftumsteuerung mit Druckluft stellt sich dabei selbsttiitig
nach dem in den Zylinder-Ausstromkaniilen herrschenden Druck ein.

manchmal die #ufsere mehr. —
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ausgefiihrt und es wird der Wunsch ausgesprochen, dals der Unter-
suchungsausschuls des amerikanischen Kisenbahn-Verbandes sich
‘auch mit der Prifung dieser Schwellen eingehend befassen moge.
Dieser Ausschuls, der zurzeit mit sehr cingehenden Messungen
der Beanspruchung des Oberbaues durch verschiedene Lokomotiven
und Geschwindigkeiten beschiiftigt ist, hat die merkwiirdige Tatsache
gefunden. dafs auf der einen, nord-siidlichen Versuchslinie die Loko-
motive im Stillstand auf beiden Schienen gleiche Spannungen erzeugt,
dafs dagegen hei der hewegten Maschine die Spannung 'auf der
rechten Seite stets erheblich grolser ist. Bei der anderen, ost-
. westlichen Versuchsstrecke ist bei Ruhebelastung die Beanspruchung
beider Schienen gleich, dagegen ist bei Fahrten in beiden Richtungen
die stidliche Schiene stirker beansprucht. Fiir die Erklirung dieser
Verschiedenheit der Wirkungen bei nord-siidlicher Richtung wird
bekanntlich die Umdrehung der Frde herangezogen. Dr. [Ue.

Lokomotivbehandlungsanlagen.

da zwei Mann zur Begleitung eines Schleppzuges ausreichen, withrend
beim Verschieben von Hand fiir jeden einzelnen Gepiickkarren zwei
Begleiter erforderlich sind. Auch unter Beriicksichtigung der Betriebs-
und Unterhaltungskosten der Schlepper und bei k('u'zeren!Sclllepp-
ziigen, die sich nicht immer vermeiden lassen, ergeben sich noch
wirtschaftliche Vorteile des Schlepperdienstes im Vergleich mit dem *
Handbetrieb. PA.

»Morris® - Transportwagen aus Wellblech,
(Teknisk Tidskrift Bergvetenskap. 12. 1V. 24).

Die Abbildung zeigt einen von Messrs. Robert Morris & Co.
Bolton. Laucs in FEngland ausgefiihrten Wagen, der in den
letzten Jahren grolse Verbreitung gefunden hat. Nach Angaben in
The Tron & Coal Trades Review vom 17. Februar sollen nicht weniger
als 80000 Stiick in England schon im Gebrauch scin. Wie man
sicht, ist der Wagenkasten aus Wellblech ausgefiihrt, das natiirlich
bedeutend steifer ist als ein glattes Blech von gleichem Gewicht.

Aulserdem hat es den Vorteil, dafs die Wirkung ausgeiibter Schliige
und Stolse ortlich eingeschriinkt bleibt, wihrend bei cinem ebenen
. Blech ein Schlag sich iiber eine grolsere Fliche erstreckt. Durch
ein besonders geschiitztes Verfabren kann die oline Erwiirmung
i ausgefiihrte Riefelung sich auch um die aufgebogenen Ecken herum
erstrecken, ohne dals das Blech deshalh an dieser Stelle diinner
wird. Dadurch werden dic Ecken sehr stark, so dals der Wagen-
‘ korb keine weitere Versteifung braucht. Der Wagenkorh hesteht

aus 5 Blechen, 4 Bolzen und 4 Splinten. Er bedarf zu seiner Zusammen-

fiigung keine Nieten, sondern die Arbeit kann von einer Person
. angeblich innerhalb 5 Minuten ausgefiihrt werden. Dr. 8.

n und Wagen.

‘ Der Hauptteil der Vorrichtung, der Steuerschalter, ist 'iiber der
i Kraftumsteuerung in einen Kasten der vor dem Umsteuerventil
" sitzt, eingebaut. Der Steuerschalter ist mit den vier Zylinder-Aus-
stromkaniilen durch ein ecinzélliges Rehr verbunden. Durch dieses
Rohr wirkt der Blasrohrdruck auf einen mit dem Steuerschalter ver-
bundenen Druckregler und zugleich auch auf einen im Fiihrerhaus
angebrachten Druckmesser. Ein zweites Rohr verbindet den Steuer-
schalter mit dem Hauptluftbehiilter, aus welchem die zum Umsteuern
erforderliche Druckluft entnommen wird. Da sich nach der Quelle
bei Versuchen fiir jede Lokomotive entsprechend ihrer Bauart ein
bestimmter gleichbleibender Blasrohrdruck ergeben haben soll, mit
dem sie bei allen Geschwindigkeiten jeweils die griifstmi)g‘liche Zug-
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kraft entwickelte, wird nun hier der Blasrohrdruck gleichmilsig
gehalten, indem man die Fiillung vergrilsert, wenn die Geschwindigkeit
abnimmt und umgekehrt sie verkleinert, wenn die Geschwindigkeit
wiichst. Andert sich der Kesseldruck infolge von Geschwindigkeits-
wechseln, so palst sich die Fiillung ebenfalls sofort an. Ein fest-
stehender Zeiger zeigt diesen fiir die jewcils griofste Zugkraft erforder-
lichen Blasrohrdruck auf dem Druckmesser im Fiithrerhaus an, wihrend
ein anderer, beweglicher Zeiger den jeweils tatsiichlich vorhandenen
Druck angibt. Sobald der oben erwiihnte Blasrohrdruck fiir ecine
Lokomotive bestimmt worden ist, wird der Druckregler fiir ihn ein-
gestellt. Line zweite Einstellung richtet sich nach der kleinsten im
Betrieb erforderlichen Zugkraft. Zwischen diesen beiden Endstellungen
kann dann der Fiihrer vermittels eines Zeigers, der im Fahrerhaus
neben dem Druckmesser auf derselben Tafel angebracht ist, jede

Regleroffnungen von weniger als 609/, ist indessen die selbsttiitige
Einstellung ausgeschaltet und auch bei grofseren Offnungen liegt es
im Ermessen des Fiihrers, nach Umstellen eines Handrads, das eben-
falls auf der erwithnten Tafel im Fiihrerhaus sitzt, selbst die Fiillung
zu bestimmen. In Notfdllen kann die Selbsteinstellung auch durch
einen Kulshebel ausgeschaltet werden. Ein Wechselschild mit den
Anschriften ,Hand* und ,Auto®, das in einem Sechlitz des Druck-
messers erscheint, zeigt dem Fiihrer an, wie die Steuerung bedient
wird. Der eigentliche Uinsteuerhebel im Fithrerhaus muls einerseits
fir Handbedienung geeignet sein und andererseits jederzeit der
selbsttiitigen Einstellung nachgeben konnen. Zu dem Ende ist seine
Einklinkteilung auf einer runden Scheibe angebracht. Bei Hand-
bedienung hillt ein kleiner unter der Scheibe sitzender Zylinder mit
seinem Kolben diese fest, bei der selbsttiitigen Einstellung dagegen
ist der Teilkreis frei beweglich und erlaubt damit dem eingeklinkten
lebel allen Steuerbewegungen zu folgen.
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Der Steuerschalter spricht auf Anderungen des Blasrohrdruckes
von 0,07 at an, kionnte jedoch auch fiir eine Empfindlichkeit von
0,02 at ecingerichtet werden. Die Hihe des eingestellten Blasrohr-
drucks soll fitr den Vorgang ohne Bedeutung sein; der Fiihrer kann
ihn durch den oben erwihnten Zeiger nach Belieben fiir die vorhandene
Belastung einstellen. Schlielst der Fiihrer den Regler, so bleibt die
Steuerung in der betrcffenden Stellung stehen, geht also nicht in
‘die Endstellung fiber.

Wenn man nun auch zugeben mufs, dafs die geschilderte Um-
stellvorrichtung ftir den Fithrer eine gewisse Entlastung bedeuten
mag, so darf man doch andererseits ihren Wert nicht tiberschiitzen,
Einmal scheint die Vorrichtung schon auf ciner falschen Voraus-

setzung aufgebaut zu sein. Die lokomotive ist meist viel ungleich-
miifsiger beansprucht als eine ortsfeste Kraftanlage; sie iindert ihre
Geschwindigkeit und ihre Zugkraft und schliefslich auch noch die
von diesen beiden abhiingige Leistung fast dauernd, d. h. es ist kein
geeigneter Ausgangspunkt fiie eine selbsttitige Regelung bei ihr vor-
handen. Wenn im vorliegenden Fall die Zugkraft als solcher gewiihlt
worden ist, so kann sie sich nur auf kiirzeren Streckenabschnitten
hierfiir eignen. Denn diese Art der Regelung lduft, wic die Diagramme
der Toxtabbildung zeigen, letzten Endes darauf hinaus, dafs bei ab-

| nchmender Zugkraft die Geschwindigkeif steigt und umgekelirt, dafs

also die Leistung stets anniihernd die gleiche bleibt. Eine solche
gleichbleibende Leistung lifst sich indessen bei Lokomotiven aus
praktischen Griinden nicht immer durchhalten, weil man die Geschwin-

. digkeit nicht entsprechend den Schwankungen der Zugkraft unbegrenzt
gewlnschte Einstellung fiir eine beliebige Zugkraft vornehmen. Bei -

indern kann. lmmerhin mag die Vorrichtung geeignet sein, dem
Fahrer auf Teilstrecken die Kinstellung der Steuerung abzunchmen.
Kommen dann grifsere Leistungsinderungen in Betracht, so muls
eben der den kritischen Blasrohrdruck regelnde Zeiger neu eingestellt
werden. Ein Nachteil der Steuerung ist weiter dic oben erwihnie
"I'atsache, dals beim Schlielsen des Reglers die Steuerung sich nicht
selbsttitiz auslegt. Diese Arbeit mufs der Fihrer demnach noch
von Hand besorgen. Ob aber ein Fihrer, dem ein Teil der Arbeit
abgenommen ist und der sich daran gewdhnt hat, der Steuerung
wenig Aufmerksamkeit zu schenken, zur gegebenen Zeit von Hand
eingreifen wird, ist zweifelhaft. Endlich scheint es aber auch noch
nicht sicher, ob die Vorrichtung bei ihrer Vielteiligkeit und der ihr
anhaftenden Empfindlichkeit auch im Dauerbetrieb geniigend betriebs-
sicher arbeiten wird.

Man hat allerdings in Amerika schon Versuche mit der neuen
Kinrichtung angestellt, die sehr befriedigt haben sollen. Die Text-
abbildung zeigt Diagramme einer solchen Versuchsfahrt, die sich aber,
vielleicht aus dem oben angegelenen Grund nur Giber eine kurze
Strecke ausdehnen, Man ersicht aus ihnen, dals sich die Selbst-
ciustellung viel mehr der Zugkraft angepalst hat als die Kinstellung
von Hand. Es waren bei ihr auch die Zugkraft und die Geschwindig-
keit hisher als bei letzterer. Bei anderen Versuchen iiber eine Strecke
von 47 km Linge erzielte man mit der Selbsteinstellung wesentlich
hessere Verdampfung bzw. kleineren Kohlenverhrauch als bei Be-
titigung von Hand. Die Ergebnisse dieser Fahrten sind in der
nachstehenden Zusammenstellung wiedergegeben :

|| Fahrt 1 | Fahrt 2 | Fahrt 8 | Fahrt 4
Einstellung der Fillung . von | selbst- | von |selbst-
Hand | tatig | Hand | tiitig
Zuggewicht . . . . . ¢ 3250 | 3350 | 3375 | 837
Fahrzeit ohne Aufenthalt Min. 158 176 - 171 169
Fahrzeit mit Aufenthalt . 297 3¢, 357 397
Durchschn.Geschw. ohne Aufenth. | :
km/Std- . 17,8 16,1 16,5 16,7
Mittlerer Dampfdruck . at | 134 18,7 13,5 13,6
Verfeuerte Kohle . . . kg 6670 ' 6200 - 7100 | 5880
Dampferzeugung kg || 41250 | 42000 | 43300 | 43700
Verdampfungsziffer f 6,19 6,76 6,10 7.45

Ob bei diesen lingeren Fahrten auch Eingriffe des Fiihrers
notig waren, ist in der Quelle leider nicht gesagt. Wenn man aber
heute schon in Amerika von der neuen Einrichtung grofsere Vorteile
crwartet, wie etwa Verringerung der zum Wasserfassen nitigen
Aufenthalte, gleichmilsigere VFeuerbedienung wegen des gleich-
miifsigeren Zuges, Vermeidung von Stifsen im Triebwerk auf Grund
des gleichbleibenden Gegendrucks und schliefslich vor allem eine ver-
grolserte Betriebssicherheit. so wird man diesen Hoffnungen solange
mit Zweifeln gegeniiber stehen miissen, bis genauere Ergebnisse aus
lingerem Betrieb vorliegen. R.D.

Nissevorrichtung »Bauart Dilling« fiir Lokomotiven,

Um die Vielzahl der an den Lokomotiven angebrachten Aus-
riistungsteile zu vermindern, wurden bei einer grofseren Zahl Loko-
motiven der D. R. B. die Verteilungsstellen fir von den Kesselspeise-
oinrichtungen geliefertes Heifswasser zum Nassen von Kohlen,
Aschkasten und Rauchkammer zu einem einzigen Verteilungskopf
,Bauart Dilling® vercinigt. Er besitzt im unteren Teil ein Doppel-

25¢
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riickschlagventil mit 2 Eintrittsstutzen fiiv die beiden Speisceinrich-
tungen. Das von der jeweils speisenden Pumpe eintretende Wasser
hebt die Kugel des entsprechenden Ventils von ihrem Sitz und stellt
damit die Verbindung mit dem oberhalb des Riickschlagventils be-
findlichen Vierweghahn her. Durch das von der einen Seite eintretende
Wasser wird dic Kugel des anderen Ventils auf ihren Sitz gedriickt und
damit die nicht speisende Leitung sclbsttiitig abgeschlossen. Das
von dem Riickschlagventil kommende Wasser tritt von unten in den

Vierwegehahn ein und wird durch einfaches Drehen des Handrades
den drei Verbranchstellen zugeleitet. Der auf dem Handrad befind-
liche Pfeil zeigt mit sciner Spitze, welche mit der seitlichen Aus-
trittsoffaung des Hahnkiikens iibereinstimmt, nach der Richtung,
nach welcher dic Wasserleitung gedffnet ist. Bei der Abschlufs-
stellung zeigt die Pfeilspitze nach der Befestigungsflansche, beim
Rauchkammerniissen nach links, beim Kohlenniissen nach rechts und
beim Ascheniissen nach vorn.

Die Hauptvorteile der Einrichtung sind: tbersichtliche Anord-
nung, bequeme Handhabung, Ersparnis von Kohlenspritzschliuchen,
da der Schlauch nur mit seinem Ende gehoben zu werden braucht.
[n zwei Jahren sind iiber €000 Lokomotiven mit der neuen Niisse-
vorrichtung ausgeriistet worden.

Die Wirkung der Wagenkipper auf die Giiterwagen.
(Zeitschr. des Vereins deutsch. Ing. 1924, Heft 16)

Die Entwicklung der Eisenbahnwagenkipper von ihrer einfachsten
Form, Kippbiihne mit festen Endpuffern (Prellbcken) zu ihrer jetzt
aligemein angewendeten Bauart mit Achsangriff hat wohl die be-
absichtigte Beschleunigung der Massenentladung gebracht, aber gleich-
zeitig durch dic Art des Angriffs zu einer unzulissigen Beanspruchung
cinzelner Wagenteile gefiihrt. Die Quelle errechnet fiir den un-
giinstigsten, aber nicht scltenen Belastungsfall — Offnen des Bord-
klappenverschlusses erst bei der Hubendstellung der Kippbiihne von
450 — Dbei cinem Wagen von 20 t Lade- und 8 t Kigengewicht die
Biegungsbeanspruchung der festgehaltenen Achse zu 1916 kg/yem, der
wugchirigen Federn zu 80,8 kg'qum und der Achsgabeln zn 212i‘3 kg/qem.

Um diesem Ubelstande abzuhelfen, liegt es nahe zu dex Bau-
weise mit Endpuffern zuriickzukehren, weil hier die auftretenden
Kritfte mit Ausnahme der senkrechten Komponenten durch die Wagen-
pulter aufgenommen werden. Die Forderung, dafs dic Wagen zur
Beschileunigung der Entladefolgen nach der Entleerung in der an-
kommenden Richtung weiterrollen konnen, ist durch umlegbare
Endpuffer zu erfilllen. Derartige Konstruktionen sind zwar schon
ausgefiihrt, ihre Zweckmifsigkeit wird aber dadurch beeintrichtigt,
dafs ihre Teile im Ruhezustand iber das Planum hervorragen.

Zur Beseitigung auch dieses Nachteiles schligt der Verfasser
cine in der Quelle niher beschriebene Konstruktion vor. Die End-
puffer sind hier drehbar um den Zapfen der Biihne gelagert und zum
selbsttitigen Ubergang in die Betricbsstellung nach Losen des
Sicherungshakens mit Gegengewichten versehen. In der Ruhestellung
ragen ihre Teile nicht iber S O. hervor. Bei Anwendung dieser
Bauart ergibt sich fiir den angefihrten Belastungsfall fir die Vorder-

achse cine Beanspruchung von 685 kgjqem. Die Achsgabeln sind
vollkommen entlastet. ' Ro.

Laufschienen und Raundauflagen fir untertciite Drehscheiben und
fiir Schichebiilnen,

(Berichtigung). .

Bei der hieriiber im ,Organ* 1924, Heft 4, S. 82, ors‘chiéncncn

Veroftentlichung unterblieb verschentlich der Hinweis auf die Quelle.

Abgesehen von dem in der Veroffentlichung angezogenen Erlals des

R.V. M., Z.B. (nicht der Hauptverwaltung) diente der Aufsatz in

Glasers Anmalen, Band 93, Heft 3, von Oberregierungshaurat
Reutener als Unterlage.

Die Verkehrstechnik auf der Kilner Messe.

Auf der Kolner Messe. die am 21. Mai 1924 zu Ende ging, war
auch das Verkehrswesen durch Ausstellung von Einzelteilen fiir
Eisenbahnbedarf, sowie von Fahrzeugen vertreten; eine besondere
Abteilung fiir Verkebrswesen war jedoch nicht eingerichtet. An
Lokomotiven waren ausgestellt: Zwei Tenderlokomotiven der
Maschinenfabrik Humboldt von 42t bzw. 101,75 t Dienstgewicht,
normalspurig nach den Vorschriften der Deutschen Reichsbahn
erbaut. Dic Motorenfabrik Deutz machte auf eine neue, noch im
Bau befindliche Motorlokomotive aufmerksam, dic mit ,Lenz*-Getriche
ausgeriistet werden wird; auch eine Deutz-Oberurseler Motoiloko-
motive war ausgestellt. Krupp war durch eine schialspurige,
zweifach gekuppelte Abraumlokomotive vertreten.

An Wagen waren zu sehen: Ein vierachsiger, elekirischer
Triebwagen fiir den Vorortverkehr mit 31 Sitzen und 36 Stehplétzen,
der eciner Licferung von 24 Wagen fiir Norwegen cntnommen und
von Van der Zypen und Charlier erbaut war. Die gleiche
Firma hatte ferner noch einen normalspurigen zweiachsigen Kipp-
wagen fiir Kies- und Stiickgutbeférderung fiir 9 t Nutzlast, einen
normalspurigen zweiachsigen Selbstentlader fir 21t Nutzlast mit

Yerschi

edenes.

trichterformigen Boden und einen normalspurigen zweiachsigen

" Wagen fir Kohlenstaubbefirderung zur Schau gestellt. Letzterer

hat eine Linge von 8800 mm dber die Puffer, 5050 mm Radstand,
9940 mm grolste Breite, 4240 mm grilste Hohe iiber S.0. Der
Fassungsraum ist 30 cbm, das Leergewicht etwa 14 t, das Lade-
gewicht 15 t. Die Behilter fur die Staubkohle sind aufrechtstchende
Zylinder, an die oben und unten kegelformig Verjiingungen angesetzt
sind. Dic Beladung erfolgt durch Einschiitten in Falloffnungen, die
im oberen Teil angebracht und von einer durch eine Leiter zugiing-
lichen Biihne aus bedient werden. Das Entladen erfolgt! mit Hilfe
von Druckluft von 8 at Druck. 1

Die Waggonfabrik Uerdingen hatte cbenfalls einen Selbstentlader
fir leicht backendes und briickenbildendes Material ausgc‘*stéllt, “der
sich dureh den Einbau einer schwenkbaren Wand auszeichnet. Hier-
durch werden im Wageninnern zwei Abteilungen gebildet, deren
Querschnitt sich nach unten vergrélsert.

Weitere Ausstellungsgegenstiinde bildeten Muldenkipper ver-
schiedener Bauart ven Krupp, sowie von Henschel & Sohn,
clektrische Transportkarren. Kleinbahneinrichtungen und zahlreiche
Finzelteile verschiedener Fabriken.  a. d. ,Verkehrstechnik®. Pfl.

Fir dio Schriftloitung verantwortlich: Oberregierungsbaurat Dr. Ing. H, Uebel:\éker in Nirnberg.

— C. W.Kreidel's Verlax,; in Berlin und Wiosbaden.

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





