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Eine fünf- bis sechsstellige Zahl z. B. 38 001 oder 38 9999
hezeichnet stets eine hestimmte Lokomotive,

»  drei- bis vierstellige Zahl z. B. 38 0 (Reihe 38 Null)
oder 38 99 kann eine Unterhauart bezeichnen,

»  zweistellige Zahl z.B. 38 bezeichnet stets eine Haupt
bauart, Reihe 38.

Die Ordnungszahl allein z. B. 001 oder 9999 besagt nichts;
sie kann zu hundert Reihen nach Bauart ganz verschiedener
Lokomotiven gehören und soll ohne Reihenzahl überhauj^t
nicht gebraucht werden. Dadurch, dal's man die niedrigen
Nummern nicht 38 1, auch nicht 38 01, sondern 38 001
schreibt, werden Verwechslungen vermieden; die Belastung der
Zahl durch die eine oder zwei Nullen ist unhedenklich, weil
man die Nullen nicht durch die Tausende von Lokomotiven,
sondern nur durch die ersten 99 Stück durchzuschleppen braucht.

Der Nummerplan (s. Übersicht 3) ist so aufgestellt, dafs
er für absehbare Zeit Raum bietet, und zwar war nicht der
gegenwärtige Zustand mit den unzähligen Sonderbauarten der
einzelnen Länder mafsgebend, sondern der Beharrungszustand,
der in nächster 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-
fiufs habeii, da alle bisherigen Bauarten, auch die im jetzigen
Augenblick noch gebauten Lokomotiven einschliefslich der
neuesten P 10 usw., den typisierten Einheitslokomotiven
weichen werden.

Für diesen Beharrungszustaud genügen, auch wenn die
neuen Einheits-Lokomotiven, wie es der (jrundgedanke des
Nummcrplans ist (z. B. zwei verschiedene 2 C 1 Schnellzug

lokomotiven, die eine Zwilling, die andere Vierzylinder-Verbund),
jede für sich eine besondere Reihenzahl führen, für jede
Gattung: S, P, G, Pt, Gt, 20 verschiedene 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. 1 B, 2 B, 2 B 1,
2 B 2 usw. dienen. Dieser Übergangszustand verschwindet,
sobal l die letzten vorhandenen Bauarten ausgestorben sind und
späte '611 Einheitslokomotiven Platz gemacht haben.

Jie hundert Reihen 01 bis 99 sind nach diesen Gesichts
punkten in fünf Gruppen zu etwa je 20 eingeteilt.
01-19 = S-Lok. 60 — 79 = Pt-Lok. 97 = Z-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 läfst, soll als Anhalt für das Gedächtnis dienen.

)ie drei Sonderbauarten Z, L und K sind aus Zweck-
mäfsi fkeitsrücksichten den Güterzugtenderlokomotiven als
letzte Reihen angereiht.

•Natürlich müssen diese Gruppen zu je 20 Reihen zur
Zeit loch zum gröfsten Teil frei bleiben, da neue Bauarten
entst( heil, bis die jetzt vorhandenen Bauarten ausgestorben
sind. Dabei sind die vorhandenen Lokomotiven an das Ende,
die .ypisiertcn Einheitslokoniotivcn an den Anfang jeder
Grup le gesetzt, weil die Einführung der letzteren einen Mark
stein im deutschen Lokomotivbau darstellt, welcher auch für
die Aufstellung des Nummerplanes grundlegend war. Auch
die snikrcchten Reihen der je 10 000 (Irdnungsnummern sind
natür ich nur zum geringsten Teil besetzt, einzelne Reihen

Übersicht 1: Gattungszeiclien.

Grtttiingsbuchstabe gleich
Verwendungszweck

S =

P =

G :

Pt =

Gt:

Z  :

L :

K

: Sz Lokomotive

^ Rz-

A!z- „

: Pz-Tendcrlokomotivc

"Gz- „

: Zahnradlokoniotive

: Lokalbahnlokomotive

= SchniHlspurlokoiiiotive

Definition *) der Gattung

Triebrad- Ilöchst-

durchmessor geschwintligkeit

^ 1,8 m ^ 90 km/Std.
^l,5m >65 .
< 1,5 m I < 65 „
—  > 65 ,

-  I < 65 „
aulser den Roibungstriclträdcrn

solche mit Zahncingrifi'
nach Bauart nur für Lokal

verkehr geeignet
Spur kleiner (K) als Normalspur

Kuppelverhältnis

dargestellt durch 2 Zahlen
(Kuppelachsen u. Gesamt
achsen nicht, wie früher

gebräuchlich, in Bruch
form z. 13. 8/5, 4/5 usw.,
sondern nebeneinander 85,

45 usw. Die bisher vor

kommenden Kuppelver
hältnisse sind aus der

ersten Spalte der Über
sicht 3 zu entnehmen

Achs druck

dargestellt durch das

durchschnittliche Reib

ungsgewicht der Trieb-
und Kuppolachsen in t.
Diese Zahl soll nur das

Gewicht angeben, für die
Zulässigkeit auf be.stimm-
teil Strecken dagegen, wo

für der höchste Achs

druck und auch die Einzel

radstände malsgebend

sind, nur als Anhalt

dienen

Reibungs- und Gesamt
gewicht.

für den Betrieb gibt die
Multiplikation des Achs
drucks mit der Kuppel
achszahl oder der Gcsamt-

achszahl ein Bild der Zug

kraft bzw. Dauerleistung,

nämlich das Reibungs

gewicht bzw. das Gesamt
gewicht der Lokomotive
an, und zwar ersteres

ziemlich genau, letzteres
etwas über das wirkliche

Dienstgewicht hinaus, da

die Laufachsen etwas ge

ringeren Achsdruck haben

*) Die Definition für die S-. P-, G-, Pt- und Gt-Lokomotiven will nur für die vorhandenen Reichsbahnlokoniotiven der verschiedenen
Länder einschliefslich der neuesten Gattungen Einheitlichkeit schaffen, nicht aber für die Zukunft bindend sein, da der Entwicklung des
Lokomotivbaues nicht vorgegriffen werden kann.

Übersicht 2 : A c h s d r u c k c.

T 0 n n e n
-  - -

Achsdruckzalil 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21

Gilt von 50/0 über der näclist-
niedrigen, also von . ...
Bis 5®/o über der ange- ;
schriebenen Achsdruck- j

4,20 5,26 6.31 7,-36 8,41 9,46 10,51 11,56 12,61 13,66 14,71 15,76 16,81 17,861 18,91 19,96 21

zahl, also bis 5,25 6,80 7,-85 8,40 9,45 10,-50 11,55 12,60 13,65 14,70 15,75 16,80 17,85 18,90 19,95 20,99

23*

21,99
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Übersicht 3: Numraerplau,

Schnellzue-Lokoniotiven.

S36 20 2C1 01

S36 20 201 02

— — — unbesetzt

S23 14 1 ß 12

S24 verschieden 2ß 13

S25 2ß 1 14

S26 16 2B2 15

S35 15 1 0 1 16

S35 versciiieden 20 17

S36 ,, 201 18

S46 17 1 Dl 19

001 bis 9999

CGI bis 9999

usw.

Personenzug -Lokomotive 11.

P 85 20 20 20

P46 20 IDl 21

— — — unbesetzt

P 22 14 ß 33

P 23 verschieden Iß 31

P 24 14 1 ßl 35

P 24 verschieden 2ß 36

P 34 15 1 C 37

P 35 verschieden 20 38

P 46 19 1 D 1 39

G ü t e r zug-Lokom itiven.

G34 20 1 0 40

G45 20 1 D 41

G56 20 1 E 42

G56 20 lE 43

—

--

— unbesetzt

G23 verschieden Iß 52

G33 „ 0 53

G34 ,, 1 0 54

G44 D 55

G45 1 D 56

G55 E 57

G56 1 E 58

G67 1 F 59

Personenzug-Tender-Lokomotiv
Pt35 20 1 0 1 1  60
Pt36 20 102 1
Pt37 20 202 1  62
— — — 1  unbesetzt

Pt 23 13 ßl 1  69

nur mit einigen Lokomotiven, andere dagegen z. B. die viel
gebräuchlichen D - Güterzuglokomotiven mit mehreren Tausend
Stück.

Mit mehr als 10 000 Lokomotiven ein und derselben

Bauart ist niemals zu rechneu, schon wenn man sich vergegen
wärtigt, dals augenblicklich kaum eine einzige Achsenanordnung
diese Nummerreihe auch nur zur Hälfte ausfüllt, und nur ganz
vereinzelte Hauptbauarten mit mehr als 1000 Lokomotiven
bestückt sind.

Der Plan läfst mithin für etwaige besondere Bedürfnisse,
z. B. die Einbeziehung der elektrischen und Diesellokomotiven
in eine einheitliche Nummerung, in den höheren Tausenden

Gattungs-ßezeichnung Lpkom.-Nuinmer Gattungs-ßezeichnung Lokoni.-Nummer

Gattungs
buchstabe
u. Kuppel-

verh.

Achsdruck
Achsen folge „ ., je 10 000

Redie •
Ürdnungs-Nr.

Gattungs
buchstabe

u. Kuppel-
veih.

Achsdruck
Achsenfolge

1

1
!

^  je 10000
Reihe •'

Ürdnungs-Nr.

Pt 28

Pt24

Pt24

Pt 25

Pt 31

Pt85

Pt 35

Pt 36

Pt37

Pt 66

verschieden

16

16

17

15

1 ß

1 ß 1

2 ß

113 2

1 C

ICl

2C

1 C2

2 02

C -hC

70

71

72

73

71

75

76

77

78

79

G il t e r z u g - T e n d e r - L o k o m o 11 V e n.

Gt3:3 17 0 80

Gt 44 17 D 81

Gt46 20 IDl 82

Gt 55 20 E 83

Gt57 20 1 El 84

Gt68 20 1 F 1 85

— — — unbesetzt

Gt22 verschieden ß 88

Gt3:3 ,, 0 89

Gt 34 ,, 0 1 90

Gt 34 14 1 0 91

Gt44 veischieden D 92

Gt46 ,, 1 D 1 93

Gt55 1  E 94

Gt 57 18 1 E 1 95

Gt88 verschieden D-f D 96

Z a h n r a d - L 0 k 0 m 01 i v e 11.

Z" verschieden 0 1 97

1 0

1 D 1

E

L 0 k a 1 b a Ii 11 - L 0 k 0 m 01 i V e n.

L-- verschieden ß 98

c

0 1

D

ß-f- ß

S c h m a 1 sp 11 r - L o k 0 m 0 ti V e n.

K" verschieden ß; 0 99

1 0; D

ß -t- B

E; 0-f- 0

001 bis 9999

durch alle 100 Hauptbauartreihen hindurch noch reichlichsten
Raum.

In den Übersichten 4 und 5 sind die ehemals preufsischen
Gattungen und die einstweilen weitergebauten Reichsbauarteii
nach ihrer früheren Gattungsbezeichnung, ihrer Bauart, ihrer
neuen Gattungsbezeichnuug und der Nummerreihe angegeben.
Aus Übersicht 4 ist zu ersehen, in wie wenigen Fällen eine
Unterscheidung nach Unterbauarten ein und desselben Landes
erforderlich ist, weil unter dasselbe Gattungszeichen mehrere
Unterbauarten (Heils- oder Nafsdampf, Verbund oder Zwilling,
verschiedene Zylinderzahl) fallen. Um einen der wenigen Fälle
anzuführen, so umfasst z, B. S 24 16 die bisherigen preufsischen
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Gattungen S 4 Heifsdampf, S 5' Vierzylinder-Verbund und
S 5" Zweizylinder-Verbund. Bei den zur Zeit noch gebauten
Lokomotiven kommen, wie Übersicht 5 zeigt, solche Unter
scheidungen von Lokomotiven desselben Gattungszeicheus schon
nicht mehr vor.

Es mag auf den ersten Blick als Schönheitsfehler empfunden j
werden, dafs bei dem vorhandenen Lokomotivpark die Reihen- j
z a h 1 e n d e r L 0 k 0 m 01 i V n u m m e r n, z. B. 35 für alle 1 B 1,
3(1 für alle 2 B, eine bestimmte Achsenfolge innerhalb samt- !
lieber P-Lokomotiven bezeichnen, während die zugehörige
Leistungszahl 35 noch einmal das Verhältnis der Kuppel-
achscn zu den Gesamtachsen angibt. Diese Doppelung ist nur
vorübergehender Art und nur darauf zurückzuführen, dafs
die bisherigen Bauarten ihrer grofsen Zahl wegen nach gleichen
Kuppelverhältnissen zu Reihen (Ilaui)tbauarten) zusammengefafst
werden mufsten, während in Zukunft alle Einheitslokomotiven,
z. B. auch die beiden nach verschiedenen Konstruktions

zeichnungen entworfenen 2 C 1-Sz-Lokomotiven ihre besondere
Reihe haben.

Bei den drei Sonderbauarten Z-, L- und K-Lokoniotivcn
ist man der geringen Bedeutung und verschwindenden Stück
zahlen wegen in der Zusammenfassung und zwar auch für die
Zukunft noch weiter gegangen. Bei diesen drei Gattungen
sind auch die verscliiedenen Kuppelverhältnisse unter einer
Reihenzahl zusammengefafst.

Es untersclieiden: die
die Staminreilien die Hundertreihen Zehneireihen

97 = Zahnrad-Lok. (Z) verschiedenes Kuppel- verschiedene
98 = Lokalbahn-Lok. (L) Verhältnis und ver- Einzelbauart

schiedenc Landeszuge
hörigkeit.

99 = Schmalspur-Lok. (K) verschiedene Spur- verschiedenes
weiten 1 m, 0,9 m, Kuppelver-
0,785 m, und 0,75 m hältnis,

Landeszuge

hörigkeit und
Einzelbauart.

Wenn wir den "Nummerplan als ganzes überblicken (Über
sicht 3) so haben wir es also mit einem durchaus elastischen
Plan von rund einer Million Lokomotivnummern zu tun, in dem
zwar die vorhandenen rund 28 000 Lokomotiven der Reichs
bahn nur einen geringen Raum einnehmen, der aber allen
Möglichkeiten der Entwicklung des Dampflokomotivbaus
Rechnung trägt und für besondere Zwecke, z. B. für elektrische
und Diesellokomotiven, schon jetzt fünfmal 20 Bauarten'01—99
mit mindestens je einer Tausendreihe 9001—9999 am Schlufs
offen läfst.

Es soll nun auf die verschiedenen Möglichkeiten ein
gegangen werden, welche sich für die Lösung der vorliegenden
Aufgabe boten, und auf die Gründe die gerade für die äoeben
erläuterte Lösung sprachen. | |

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

In Deutschland war es früher allgemein üblich, das Kuppel
verhältnis streng logisch in Bruchform auszudrücken. Man
sprach von einer 2/4 gekuppelten Schnellzuglokomotive, in
Bayern ist diese Bezeichnung noch heute gebräuchlich, wo die
neueste Schnellzuglokomotive das Gattungszeichen S 3/6 führt.
Es hat dies infolge des Bruchstrichs den Nachteil schwieriger
telegraphischer Übertragung. Aber auch techniscli, genügte
dies als Ausdrucksform für die Bauart nicht ganz, in^dein z. B.
eine 2/5 P-Lokomotive die beiden Laufachsen sowohl vorne

I  in einem Drehgestell vereinigt (preufsische S 10), als auch an
i  jedem Ende als Einzelachsen (oldenburgische S 10) haben kann.
I  Deswegen hat der Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen
schon früh die Bezeichnung mit Zahlen und Buchstaben (z. B.

Übersicht 5: Neuzeitliche bis zur Einführung der Einheitslokomotive noch gebaute Bauarten.

Gt-LokPt-Lok.G-Lok.P-Lok.S-Lok

Neue

Bezeichn.
Neue

Bezeichn
Neue

Bezeichn
Neue

Bezeichn
Neue

Bezeichn

•. iri M

Bay. D
Pr. IDl

Wü.

Wü. E 55 13

E 55 ViPi

vic- 81 Ba. ICl 35 16

VIc II

34 16 54

45 16 56

45 17 56

Baj'.l 1 G38 G V4PVö Bay.Pr. 2 C ,35 17

2 0 35 171 Dr46 17 2G2 37 17

39

G 10

IDl 46 19

T 161

Sa. E 55 16

55 15 57
L-Lok.Z-Iiok

1 E 56 15 58

Pr. :1E157 18! 95

K-liok. 0,75 in S|»uiK-Lok. 0,785 m SpurK-Lok. 0.9 m Spur

T 26 Pr. C 1 .34 u\ 97

T 28 Pr. 1D1A6 16 97

K-Lok. 1 in Spur

Gts

2x3/3

T 38 Pr, ! D

33 6 99 iiT39 „ E

44 8 99 |Tss cfWü B4B44 7! 99
55 8 99 Vl. k; Sa K 55 8 99Bay.jC-pC 66 9 99 T 7 Heckl. G

Pr. = Preiil'sen, Sa. = Sachsen, Ba = Baden, Bay. = Bayern, Wü. = Württembeig, jMccid = Mecklenburg, Ohl = Oldenbiui
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1 D 1 und 2 D für verschiedene Achsanordnung der 2/6 ge
kuppelten Lokomotiven) eingeführt und die nächst wichtigen
teclinischen Merkmale (Zylinderzahl, Heifs- oder Nafsdampf,
Verbund, Zwilling oder Drilling, Tenderlokomotivo oder Schlepp
tender) in Worten oder neuerdings in der abgekürzten Form
(z. D. P. 10 Lokomotive = 1 D 1 - h 3 - P-Lokomotive) hinzugesetzt.
Ähnliche Bezeichnungen der Achsanordnung tinden wir in
anderen Ländern z. B. in England (2 — 8—2), wo in herkömm
licher Weise nicht die Achsen, sondern die Räder gezählt
werden, was nicht blols äufserlich altertümlich anmutet, sondern
auch durch die Vielzahl der Achsen bei den neuzeitlichen
Jjokomotiven überholt ist, indem bei .ö und 6 gekuppelten Loko
motiven schon zweistellige Zahlen 10 und 12 erforderlich werden.
Dies versagt wenigstens dann, wenn man die Zahlen, wie es z. B.
in Frankreich und Rumänien geschieht, in einer Zahl zusammcn-
gcfalst, als Bestandteil in die Niunm.er aufnimmt; man siu'icht
deshalb bei der Durcbnummerung aller gleich gekuppelten
Perzonenzuglokomotiven nicht von P 282 Nr sondern
von P 141 Nr Wenn auch diese Ausdrucksweise durch
Zahlen den Bedürfnissen der Nummerung zweifellos besser ent-
s])richt, als die deutscbe Schreibweise 1 D 1, oder die ähnliche
ebenfalls in Frankreich von Demoulin eingeführte P 4 P für
1 D 1, B 4 P für 2 D 1, T 4 für D, wobei P = porteur, B =
bogie, T = adherence totale bedeutet, so genügt die Acbsen-
ordnung allein ohne Zusatz des Verwendungszwecks (8, P, G usw.)
zur Unterscheidung der Lokomotiven nicht, wenn man nicht
Schnell-, Personen- und Güterzuglokomotiven, solche mit Schlepp
tender und Tenderlokomotiven in der Nummerung durcheinander
werfen will. 1 D 1 kann eine S, 1*, G, Pt oder Gt-Lokomotivc
sein. Diese Buchstaben müssen also hinzugesetzt werden, was
schon vier Zeichen, vor der eigentlichen Nummer, im ganzen
also acht Zeichen ergibt.

Es sei hier nebenbei angeführt, dafs man in den Ver
einigten Staaten die Lokomotiven, insbesondere diejenigen
mit Schlepptendcr gcwissermafsen nach Code-Worten unter-
.scheidet z. B. 1 B 1 Columbia, 2 B American, 2 B 1 Atlantic,
1 C Mogul, 1 C 1 Prairie, 1 C 2 Adriatic, 2 C 1 Pacific, 2 C 2
Baltic, 1 D Consolidation, 1 D 1 Mikado, 2 D Mastodon,
2 D 1 Mountain, 1 D Dekapod, 1 E 1 Santafe, während man
dort die B, C, I), 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
umständlicher Weise mit Umschreibungen behilft wie 6 coupled (C),
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 (C 2), 6 coupled double ender (l C 1), 6 coupled double
bogie (2 C 2).

Fügt man diesen sieben Arten der dreifach gekuppelten
Lokomotiven, die sich bei Mebrkupplern in gleicher Weise
wiederholen, die beiden weiteren bei I.aufachsen und zwei
achsigen Drehgestellen (dreiachsige Drehgestelle scheinen auch
in Amerika noch nicht vorzukommen) möglichen Variationen
hinzu, nämlich l C 2 und 2 C 1, so ergibt sich allerdings eine
Möglichkeit wie es z. B. Fontanellaz vorschlägt, durch die
neun Zahlen 1 bis 9 die Anordnung der liaufachsen, also
durch eine zweistellige Zahl nicht nur das Kuppelverhältnis,
sondern die vollständige Achsenanordnung auszudrücken; dabei
miilste man sich aber von der bildlichen Vorstellung z. T. ent
fernen, mit der ersten Zahl zwar die Kuppelachsen zählen,
mit der zweiten aber eine der neun möglichen Achsenan
ordnungen (z. B. C, IC, C 1, 1 Cl, 2 C, C 2, 2 C 1, 2 C 2)
durch je eine der Zahlen 1 bis 9 bezeichnen, llierhei würde
zwar (las Dezimal-Zahlensystem ausreichen, der Sinn der Zahlen
sich aber schwer dem Gedächtnis einprägen, auch müfste man
von der Möglichkeit dreiachsiger Drehgestelle abseben.

Der Vollständigkeit wegen mufs erwähnt werden, dafs man
in den Ansprüchen an das Gedächtnis sogar noch weiter zu

gehen versucht hat. Es hat etwas verlockendes, und wer sich
zum erstenmal mit dem Gedanken der Nummerung beschäftigt,
wird leicht versucht sein, eine ideale Lösung in der Richtung
zu suchen, dals Gattungszeichen und Nummer mit ein paar
Buchstaben und Zahlen erschöpfende Auskunft geben soll, nicht
blofs über Verwendungszweck, Zugkraft und I.eistung, sondern
auch über alle Einzelheiten der Bauart und alle Merkmale,
die für den Betrieb und die Strecke Avichtig sind.

Es hat in der Tat nicht an ernsten und wohl durch
dachten Vorschlägen aus Fachkreisen gefehlt, die Gattungs
zeichen und Nummern so kunstvoll aufbauen wollten, dafs man
aus einer Reibe von grofsen und kleinen Buchstaben, römischen
und arabischen Zahlen die vollständige Bauart herauslesen oder
wenn das Gedächtnis versagte, durch Nachschlagen heraus
übersetzen konnte*).

Die neue T 20 sollte hiernach heifsen: Ct 0 5327 Nr. 5652,
worin hedeuten sollte:

C = Lokomotive für gemischte Güter- und Bergschnellzüge
(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 Ileifsdampf, Aveil höher als 5.

Dafs das Gedächtnis, nicht nur des grofsen Betriebspersonals,
mit derartigen Symbolen nicht belastet AA'erden kann, liegt auf
der Hand; das Personal Avird sich nur Avenige Buchstaben
oder Zahlen einprägen können, und auch nur dann, Avenn es
Avcnigstens einen Anhalt hat, sich etwas dabei zu denken.

Aus diesem Grunde hat man sich fast überall mit der

Achsenanordnung als sinnfälligstem, weil mit der Anschauung
übereinstimmendem Unterscheidungsmerkmal begnügt; aus
äbnlichen Gründen kann auch die Nummer, Avenn sie mehr
als vier Stellen hat, auch A'om maschinenteclinischen Personal
nur aufgefafst Averden, Avenn sie dem Sinne entsprechend in
zwei Teile zerlegt ist.

Von den ausländischen Nummersystemen, bei denen letzteres
geschehen ist, haben Avir schon dasjenige der französischen und
rumänischen Bahnen erwähnt, Avclches die Lokomotiven gleichen
Verwendungszwecks und gleicher Achsenanordnung nummert,
z. B. P 141 Nr. 1 bis .... SoAveit bei den übrigen Ländern
überhaupt Systeme erkennbar sind, sind die LokomotiA-parks
vielfach längst über den ursprünglichen Plan liinausgeAvachsen,
so dafs Avie bei der deutschen bisherigen Bezeichnung in die
ursprüngliche Ordnung eine gröfsere oder geringere Unordnung
eingerissen ist.

Als Beispiel eines Systems, bei dem nicht das Kuppel
verhältnis oder die Achsenfolge bei der Unterscheidung
der Gattungen in den Vordergrund gestellt sind, Avelches
aber mit der neuen deutschen Nummerung einige Ähnlich
keit hat, sei das System Österreichs angeführt. (Jsterreich
unterscheidet 100 Bauarten: 01 —11 Sz, 12—30 Pz, 31—67 Gz,
68 —69 Z, 70—82 schAvere Gz und Gebirgs-, 83 — 90 leichte
LokomotiA'en. .Jede dieser Reihen bedeutet eine bestimmte
Achsenfolge u n d Bauart, so dafs also viele der Zahlen dieselbe
Achsenfolge haben. Als man mit den 100 Bauarten nicht aus
kam, Avurden sie verzehnfacht, indem man z. B. die aus der
Bauart 13 'abgeleiteten Bauarten 113, 213, ...., 913 be
zeichnete, dabei Avurde aber oft das Merkmal gleicher Achsen
folge fallen gelassen oder andere Leitmerkmale der Bauart in
den Vordergrund gestellt.

Gröfsere Ähnlichkeit mit dem neuen Reichsbahn-System,
Gattung und Nummer als Ganzes genommen, zeigt die Be
zeichnung der Schweizer Bundesbahnen:

*) Hanomag-Nachrichten 1921, Heft 92.
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75 70-7560- 6545—55

iRangier-Lok. Schmalspur- Lok. Zahnrad- Lok. Schmalspur- Zahnrad-Lok.'
1

Dampflok, mit
Schlepptender A B C D 0 H HG

Tenderlok. . . Ea Eb Ec Ed E Kg Eh EHg

(Konsequenter

wäre vielleicht: At Bt et Dt Et Cit Ilt HGt

Elektrische

Lok Ao Be Ce De Ee Go Tie HGe

I't 35 17

oder Pt 35 17

wobei der Pauart-Index

Kuppelverliilltnisses 35,

wobei der ganze Lokomotivpark durcbgenumniert wird und
jeder Gattung eine bestimmte Nummerreihe zugewiesen ist.

Also es lieifst z. B. eine 2 C . Pt-Lokomotive = Jib 3/5 II
(röm. Zahl = Bauart).

Es ist für den mit der Keiclisbabn übereinstimmenden

Gedankengang selir bemerlcenswert, dafs auch die Scliweizer
Bundesbahnen unabhängig von uns erwogen haben, das Kuppel-
verbältnis nicht mehr in Brucbform 3/5, sondern in zwei
stelliger Zahl 35 auszudrücken, die Bauart statt in römischer
in arabischer Zald anzuhängen, anderweit aber die Lokomotive
nicht mehr durchlaufend, sondern gattungsweise zu nummern,
also P:b 352 . 991) statt Eb 3/5 II 12 999.

Wenn wir hierbei das KujjpelVerhältnis von der übrigen
Nummer trennen, so haben wir eine starke Annäherung an
das neue Reichsbahnsy.stem:

Eb 35 2.999

Die Lokomotive würde bei der Keichsbalm beifsen (siebe Über-
si(-bt 3):

75 999 als 1 C 1-Lok.

70 999 » 2 C-Lok.,
2, nicht mehr ein Anhängsel des
zur selbständigen Bauartreibe (75

oder 76) ausgebaut worden ist. Der grundlegende Unterschied
ist eben der, dafs bei der Reichsbahn Gattungszeichen und
Nummer scharf von einander geschieden sind und in das
Gattungszeichen die Leistung, in die Nummer die
Bauart hineingelegt ist, wodurch die für den dienstlichen
Gebrauch äufserst bequeme eindeutige Bezeichnung jeder Loko
motive durch eine fünf-, höchstens sechsstellige Zahl möglich wird.

Nachdem wir nunmehr die Gründe kennen gelernt haben,
die zu einer Neubezeichnung drängten, sowie auch den Plan
für die Neubezeichnung selbst und die Versuche anderer Ver
waltungen, die Erage zu lösen, gestreift haben, kehren wir
auf den Weg zurück, der in Deutschland von dem von Hammer
1916 aufgestellten Programm zu der heutigen Lösung führte.
Sein Vorschlag zielte bereits auf eine Trennung der Lokomotiv-
Nummer und -Leistungszahl; letztere sollte z. B. für die G 12
lauten G 56 (5 Kuppelachsen, Leistungsstufe 6 innerhalb der
5 Kuppler). Sämtliche G-Lokomotiven desselben Landes sollten
durchgcnummert werden, und zwar nach steigender Leistung
und innerhalb etwa gleicher Leistung nach Bauarten. Hierbei
war es natürlich nötig, bei den modernen Lokomotiven hin
reichende Lücken für Neubauten zu lassen, die jeder möglichen
Stückzahl derselben Bauart Rechnung tragen muXsten. Wir
finden in diesem Plan bereits eine Übereinstimmung mit der
beutigen Lösung nach zwei Richtungen:

1. G attu n gs b e z ei c h n un g durch einen Buchstaben
und eine zweistellige •Zahl (Verwendungszweck, Kuppelzahl,
Leistung).
Abweichungen des heutigen Plans:
a) Staffelung der Leistung nicht von 0 — 9 innerhalb der

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

b) Da aber die Achsdrücke verschieden sind und namentlich
in Zukunft verschieden sein werden, so ist der Achsdruck
beigesetzt, also G 56 15.
2. Nummer: Durchnummerung z. B sämtlicher E-Gz-

Lokomotiven in den einzelnen Ländern nacii gleichen Nummer
reihen für annähernd gleiche Leistung und dementsprechend
ähnliche Bauart.

Abweichungen des heutigen Plans:
a) die Nummerreihen wiederholen sich nicht bei den S, P,

G, Pt, Gt-Lokomotiven und den verscbiedenen Ländern,
sondei'n umfassen alle Gattungen und alle Länder.

b) Um nicht Lücken freilassen zu müssen, die bei neueren Loko
motiven von vornberoin nicht abgeschätzt werden können,
ist die Nummer zerlegt in Stammreihe und Ordnungs-Nummer.

c) Die Leistung ist aus der Nummer entfernt und als Stamm
reihe der Nummer die Bauart eingeführt. Also G 56 15
Nr. 58 001.

Die Beschäftigung des Eisenbahnzentralamtes, welches mit
dem Studium der Frage beauftragt wurde, führte zunächst zu
einem Vorschlag Strahls, als Leistungszahl das Produkt:

Reibungsgewicht x Verdampfungsheizfläche

1000 '
mit Zuschlägen von lO'Vo für Verbund, 20 7o für Heifsdampf,
25 "/,| für Heifsdampf-Verbund einzuführen, so dafs in der Zahlen
reihe 0—9 z. B. alle G 5-Kupplcr von der kleinsten Leistung
G 50 bis zur gröfsten G 59 eingestaff'elt wurden. Unter den
selben Leistungsziffern waren also nicht nur Lokomotiven ver
schiedener Bauart, sondern auch verschiedener Zugkraft und
Heizfläche vereinigt, da z.B. das Produkt R X H = 12 sowohl
aus 3x4 als 4x3 entstanden sein kann. Dem Reibungs
gewicht war ein gröfserer Einflufs zugedacht; da die Heizfläche
(Leistung) dem Produkt Zugkraft mal Geschwindigkeit proportional
ist, kam die Zugkraft gewissermafsen im Quadrat vor.

Der Bauartunterschied sollte nötigenfalls durch Inde.v ge
kennzeichnet werden, der für die verschiedenen Länder ver
schiedene Bauarten bezeichnen konnte. Der Grundgedanke
war der, dafs dieselbe Gattungszahl bei den verschiedenen Ver
waltungen eine Lokomotive nahezu gleicher Stärke bezeichnen
sollte, ohne dafs die Bauart, abgesehen von der Zahl der
Kuppelachsen übereinzustimmen, brauchte. Ländernajne und
Index sollten im Betriebe weggelassen werden, ersterer weil
vor der Gründung der Reichsbahn Verpflanzungen von Land
zu Land nicht vorkamen, letzterer da er sich ausschliefslich

auf die Bauart bezog, die für den Betrieb nicht von Belang ist.
Sämtliche G 56-Lokomotiven z. B. sollten durchgcnummert

werden, also ohne Rücksicht auf das Kuj)pelverhältnis (E, 1 E,
1 E 1, 1 B -4" C usw.), wenn die liokomotiven nur ainiähernd
gleiche Leistung hatten. Der Buchstabe G war ein Bestand
teil der Nummer, welche also etwa für eine G 12-Lokomotive
gelautet hätte: G 56 1271.

Die preufsischen 2 B Sz-Lokomotiven wären z. B. dabei in
zwei Gruppen von etwas verschiedener Leistung zerfallen, nämlich
eine leichtere S 21 (bisher S 3, S 4, S 5') und eine
schwerere Gruppe S 22^ (bisher S 5'^, S 6.

Für den Reichsbahnlokomotivpark hätten vielleicht 10 Indices
kaum ausgereicht, und da die verschiedenen Bauarten 1 B,
2 B, 1 B 1, 2 B 1 sich je nach ihrer Leistung auf die Gattungen
S 20 — S 29 verteilten, fiel die Achsenanordnung, also das
wichtigste Merkmal, aus der Unterscheidung der Lokomotiv
gattungen vollständig heraus.

Die Leistung sollte ausgedrückt werden durch S 21 ohne
Zusatz, die Bauart sollte ausgedrüclvt werden durch S 21',
S 21- usw., die Nummer sollte ausgedrückt werden durch
5 21 1 bis 21 9999, also durch einen Buchstaben mit bis zu
6 Zahlen.

Für die Anordnung der Laufacbsen zu den Kuppelachsen,
also den Begriff" 2 B 1, gab es keinen Ausdruck.
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sowie Namen der Eigentumsdirektion und des Ileimatsbahnhofes.
Letztere haben jedoch mit der Lokomotivnummer nicht mehr
das geringste zu tun, sie werden ausgewechselt, wenn die
Lokomotive auch nur vorübergehend ihren Standort wechselt.
Eine weitere Auswechselbarkeit ist für das Nummerschild auf
dem Tender dadurch bedingt, dafs der Tender ebenso wie der
Kessel in der Hauptwerkstätte öfters gewechselt zu werden
pflegt, indem zum Lokomotivbestand weniger Tender, aber mehr
Kessel als I.okomotiven gehören. Kessel und Tender haben

daher als bleibende Kennzeichnung nur das Firmenschild,
welches bekanntlich Lieferfirma, Fabrik-Nr. und Jahreszahl trägt.
Das gleiche Firmenschild ist natürlich auch an der Lokomotive
angebracht, nämlich auf den Bekleidungsblechen der Zylinder
oder der Ausströmungsrolire, so dafs die Lokomotive den Namen
der Lokomotivfabrik, aus welcher sie hervorgegangen ist, an
dem die Aufmerksamkeit der Öffentlichkeit am meisten an
ziehenden Antrieb der eigentlichen Lokomotivmaschine zur
Schau trägt.

Der rassische Lokomotivprüfstand in Eislingen.
Von Professor G. Lomonossoff.

Im Jahre 1922 bestellte die russische Regierung in
Deutschland zwei Diesellokomotiven. Es ist klar, dass eine
solch neue und komplizierte Mascliine nicht vollkommen aus
dem Werke herauskommen kann, wie Minerva aus dem Kopfe
Jupiters. Im Gegenteil, man mufs mindestens während ein
bis zwei Jahren mit der Überwindung von Kinderkrankheiten
rechnen und mit der Notwendigkeit eines Umbaues der ersten
Lokomotiven während deren Untersuchungen. Infolgedessen
mufste die Untersuchung der Lokomotiven am Ort der Her
stellung vorgenommen werden. Da es unmöglich war auf dem
Werkgelände eine genügend lange Strecke russischen Gleises
zu legen und noch weniger, einigermafsen brauchbare Ver-

mufste rasch und billig fertiggestellt werden, damit er nach
Beendigung der Versuche leicht auseinandergenommen und
nach Rufsland transportiert werden konnte. Gleichzeitig wollten
wir auch die Möglichkeit haben, in unserem Prüfstand die
verschiedensten Lokomotivtypen zu prüfen.

Die genannten Erwägungen zwangen uns, jeden Rollensatz,
auf dem ein Radsatz der zu untersuchenden Lokomotive steht,
nebst den Brenisscheiben in einem besonderen genieteten Kasten
unterzubringen (Abb. 1 und 2). Diese Kästen sind leicht ein
zupacken und können auch leicht auf den Trägern f verschoben
werden, die auf dem Boden des Prüfstandgrabens liegen, je
nach den Achsabständen der zu prüfenden Lokomotive. ̂ Die

Abb. 1.

J  fei fei r--.^ fa-i fe-j M

suche vorzunehmen, erwies es sich als notwendig, einen Prüf
stand für vorübergehende Benutzung aufzustellen.

Ursprünglich sollte dieser Prüfstand auf dem Gelände der
Hohenzollern A.-G. in Düsseldorf aufgestellt werden, da diese
Firma die Bestellung auf die beiden Lokomotiven erhielt. Die
Besetzung Düsseldorfs durch die Franzosen zwang uns jedoch
den Bau der ersten Diesellokomotive und des Prüfstandes nach
Eislingen zur Maschinenfabrik Efslingen zu veiJegen, die früher
als Lokomotivfabrik von Kefsler in den 70er und 80er Jahren
eine Reihe von Lokomotiven nach Rufsland geliefert hat.

Beim Entwurf des Prüfstandes wurden die Angaben über
den Prüfstand auf dem Piitiloffwerk, der Entwurf des Prüf
standes, gewidmet A. B. Borodin, von dem verstorbenen
Professor Gololoboff, und die Zeichnungen des Prüfstandes der
Leningrader Hochschule für Verkehrswesen auf dem Proletarier
werk, zur Grundlage genommen. Von all diesen Beispielen
mufste man jedoch erheblich abweichen, da unser Prüfstand
nur eine vorläufige Einrichtung sein sollte. Der Prüfstand

Kästen werden an die Träger angeschraubt. Ausserdem
werden die Kästen oben durch die Laschen a verbunden;
für jede Lokomotive mufs ein Satz solcher Verbindungs
laschen mit genau kontrollierten Schraubenlöchern angefertigt
werden. ! '

Mit den Trägern f ist der vertikale Bock verbunden, an
welchem die Mefsdose D befestigt wird. Die schräge Ver
steifung K fehlte zunächst; 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 mufste die schräge Versteifung K angebracht,
die Querbalken zur Befestigung der Mefsdose mulsten ferner
bedeutend verstärkt werden.

Die Einrichtung der Kästen und der Rollensätze ist aus
Abb. 2 gut ersichtlich, b sind die Rollen, auf welchen die
Lokomotivräder stehen; c die Bremsscheiben die sich in den
Wasserbehältern d befinden; e die Lager; f die Längsbalken,
auf denen die Kästen stehen. Sämtliche Bremsscheiben befinden
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Die Analysen zeigen, dafs die Brennstoffe fast identisch sind.
Während der Versuche wurde die Lokomotive mit Wasser

aus ihrem Tender gespeist, der zu diesem Zwecke in üblicher
Weise kalibriert war. Der Brennstoff wurde aus zwei Mefs-
behältern zugeführt, die auf einem Holzgerüst aufgestellt wurden;
ein ähnliches Holzgerüst befand sich vor dem Führerhaus.
Der Dampfverbrauch des Zerstäubers wurde mittelst eines
Dampfmessers von Siemens & Halske gemessen.

Die Indikatoren wurden direkt auf die Zylinder aufgesetzt,
zwei Stück auf jeden. Der linke Indikatorbeobachter beobachtete
aufserdem noch das Vakuum in der Rauchkammer; der rechte
mit Unterstützung durch eine Beihilfe die Temperatur in der
Rauchkammer an zwei Thermometern, die Dampftemperatur im
Schieberkasten und im Dampfrohr und notierte die Zahlen des
Hubzählers des Dampfkolbens am Anfang und am Ende eines

Abb. 4.

I

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

Um mit der Mefsdose zuverlässige Angaben zu erzielen,
müssen die Lokomotivräder wirklich auf den Höchstpunkten
der Rollen stehen, sonst wird die Mefsdose 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 Prüfstande
eine Verschiebung der Lokomotive bis 5 mm zugelassen; wir
liefsen nicht mehr als 1,5 mm zu, indem wir sorgfältig
beobachteten, dafs die Lokomotiv- und Rollenachsen in einer
Senkrechten lagen.

Der Beobachter an der Mefsdose notierte aufser den
-  Angaben derselben, die Angaben des Siemens sehen Dampf

messers und des Vakuuinmeters in der Feuerung. Zu seinen

Abb. 5.

jeden Versuches. Auf der Lokomotive lösten sich zwei
Beobachter ab.

Bei Versuchsfahrten auf der Strecke zeigt die Mefsdose
die Zugkraft am Haken. Bei den Versuchen auf dem J'rüf-
stande würde die Mefsdose die Zugkraft am Radumfange zeigen,
wenn der Reibungswiderstand in den Lokomotivachslagern Null
wäre. Da dieser Widerstand aber AV beträgt, so zeigt die
Mefsdose Zq = Zk — W an, woraus Zk = Zd -j- W. Anderer

seits ist W = 9? P ̂  , worin für die E-Lokomotive d = 220 mm,
D= 1320 mm und P = 80000 kg ist. Wenn man für die
nicht genügend eingelaufenen Lager als Reibungszahl 9? = 0,01
annimmt, ergibt sich daher W= 130 kg. Andererseits ist bei
einer Fahrtgeschwindigkeit V = 20 km, Std., bei der der Lauf
widerstand verhältnismäfsig gering ist, der Widerstand einer
gut eingefahrenen Lokomotive als Fahrzeug = 200 kg; der
Reibungswiderstand in den Lagern beträgt nicht mehr als die
Hälfte dieses Widerstandes. Wir können somit mit Sicherheit

Aufgaben gehörte auch das Füllen der Mefsdose mit Glyzerin.
In der Nähe des linken Indikatorbeobachters befand sich

der Orsatapparat, der, wie auch der Dampfmesser, an der
Schuppenwaud befestigt war.

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

Der Versuchsleiter hatte seinen Stand unten au dem
Bremshandrad (siehe Abb. 1). Von hier aus gab er mittelst
einer elektrischen Klingel alle Zeichen. Jeder Beobachter
hatte vor sich eine Klingel, die von zwei Stellen betätigt
werden konnte: vom Versuchsleiter und vom Aufsichtsbeamten.
Dies gab dem Aufsichtsbeamten die Möglichkeit im Falle
eines Unglücks entsprechende Zeichen zu geben und gab
auch dem Versuehsleiter die Möglichkeit seine Zeichen vom
Führerstand aus zu geben, indem er das Bremsen einer anderen
Person überliefs.
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Es mufs bemerkt werden, dafs das Abbremsen der Rollen,
besonders bei hohen Zugkräften und geringen Geschwindigkeiten,
sehr schwierig ist. Wenn die Lokomotive den Zug zieht, so
hält der Zug die Lokomotive am Schwanz fest, wenn man
sich etwas drastisch ausdrücken will. Infolgedessen spielt der Zug
die Rolle eines Schwungrades, indem er die Geschwindigkeits
schwankungen während einer Umdrehung der Treibräder
vernichtet und die Beschleunigung der Lokomotive verzögert
bei sinkendem Widerstand. Ferner verringert der Widerstand
des Zuges bei angezogenen Kupplungen das Schlingern der
Lokomotive. Im Prüfstand fehlt der Zug, die Lokomotive
schlingert stark und die geringste Widerstandsänderung wirkt
sofort auf die Geschwindigkeit ein. Aufserdem werden die
Bremsklötze abgeschliffen und die Bremsen müssen infolgedessen
dauernd nachgezogen werden.

Bei Z]. 5000 kg kann mittelst der Handbremse die
Geschwindigkeit mit einer Genauigkeit bis ±0,5 km/Std. ein
gehalten werden; bei einer Zugkraft Z^ von etwa 15000kg
ist es jedoch bei Handbedienung kaum mehr möglich mit
genügender Geschwindigkeit das Bremshandrad zu betätigen und
man mufs zu der Druckluftbremse greifen. Es kommt z. B.
folgendes vor: die erforderliche Geschwindigkeit hat sich ein
gestellt, alles geht gut, plötzlich steigt die Geschwindigkeit:
der Versuchsleiter bremst infolgedessen ebenso plötzlich und
die Lokomotive bleibt stehen, wobei bei solch plötzlichem
Anhalten die Rollen häufig Einbeulungen erhalten. Es ist
uns nicht gelungen solch plötzliche Wirkung der Bremsen immer
zu verhindern. Die Kunst des Bremsens besteht eben darüi,
dafs die Lokomotive abgebremst wird ohne zum Stillstande
zu, kommen.

Zunächst 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 üblich war, und
andererseits durch die Notwendigkeit, in der ersten Zeit die
Lokomotive und die Rollen häufig und gründlich nachzusehen.
Wir stellten jedoch bald fest, dafs nach jedem Halten infolge
der Abkühlung der Feuerungsausmauerung der Druck fiel.
Hierzu kam, dafs die scharfen Übergänge von starker Kessel
beanspruchung zum Stillstande ein Lecken der Heizrohre und
der Stehbolzen verursachte.

Wir gingen daher zu folgender Versuchsmethode über.
Für jeden Tag wurden bestimmte Kombinationen festgelegt
mit ungefähr gleichen Kesselbeanspruchungen. Vor Beginn
der Versuche wurde 15 bis 20 Minuten lang bei geringer
Zugkraft die Lokomotive eingefahren, um einen Bebarrungs-
zustand des Kessels zu erhalten. Alsdann wurde, ohne dafs
die Lokomotive angehalten wurde, die Steuerung und der
Regler in die erforderliche Lage gebracht und mittelst der
Bremse die vorgeschriebene Geschwindigkeit eingestellt. Dann
wurde das Zeichen für den Versuchsbeginn gegeben, nach
welchem der rechte Indikatorbeobachter die Angaben des Hub-
zälilers und die beiden Beobachter für allgemeine Aufgaben
die Wassermessung im Kessel und die Brennstoffmessung im
Mefsbehälter 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. Während jeder Vei'suchsfahrt, wie auch bei
den Versuchsfahrten der 1. Gruppe, wurden zehn Beobachtungen
gemacht. Zwei bis fünf Minuten nach der zehnten Beobachtung
gab der Versuchsleiter das Zeichen zur Beendigung des Versuches
und zum Beginn des nächsten. Nach diesem Zeichen stellte
der Lokomotivführer den Regler und die Steuerung um; der
rechte Indikatorbeobachter notierte die Hubzählerangaben und
die Beobachter für allgemeine Aufgaben führten ihre Messungen
durch. Auf diese Weise gelang es uns während der Vormittage
drei bis fünf Versuche durchzuführen. 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 Erwägungen
festgelegt: erstens, durch die Genauigkeit der Wasser- und Brenn
stoffmessungen und zweitens, durch die Möglichkeit während
des Versuches zehn Beobachtungen zu machen. Der Brennstoff
verbrauch wurde auf unserem Prüfstande mit einer Genauigkeit
von ± 2,5 kg gemessen, der Wasserverbrauch mit ±25 kg.
Unter Annahme einer Mefsgenauigkeit von ± ergab sich
ein Mindestverbrauch an Brennstoff' von 250 kg und an Wasser
von 2,51. Andererseits konnten die Indikatorbeobachter mit ihrer
Arbeit nur dann fertig werden, wenn zwischen den Zeichen min
destens 2 ̂/gMinuten verstrichen. Dieses ergibt 10 X 2 '/a "h 5 Min.
für Messungen, d. h. im ganzen 30 Minuten. Somit ergab sich
die Dauer eines Versuches daraus, dafs mindestens 2,5 t Wasser
verdampft werden mufsten, der Versuch jedoch nicht unter
80 Minuten dauern durfte.

Unsere Versuchsfahrten dauerten daher 30 bis 72 Minuten

und die Beobachtungszeichen wurden nicht häufiger als alle
2 Üg 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 Lokomotivprüfung auf dem Prüfstande
charakterisieren.

Abb. 6. Abb. 7. Abb. 8.
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Vor allem mufs bemerkt werden, dafs die Zugkraft am
Treibrad um fange von der Prüfungsmethode — Prüfstands-
oder Streckenprobe — unabhängig ist. Abb. 6 und 7 zeigen
die Werte der Zugkraft für voll geöffneten Regler und Füllungen
von 0,5—0,4—0,3 — 0,2 aus den Prüfstandsversuchen mit der
Lokomotive Nr. 5570 (schwarze Kreise) und aus den Versuchen
1921—1922 mit 19 gleichen Lokomotiven zwischen Moskau
und Leningrad (weifse Kreise). Die Kreise mit dem schwarzen
Punkt in der Mitte beziehen sich auf Kontrollmessungen
unserer Mefsdose. Die auf Grund dieser Punkte als Funktion

der Fahrgeschwindigkeit V aufgezeichneten Kurven sind in
Abb. 8 zur Kontrolle als Funktion der Füllung e umge
zeichnet.
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Ebensowenig unterscheiden sich die Dampfverhrauchswerte
der Dampfmaschine hei Strecken- und hei Prüfstandsversuchen.

Die indizierte Zugkraft dagegen ergibt sich auf dem Prüf
stande geringer als hei den Versuchsfahrten auf den Strecken.
Dies sieht man klar aus den Abb. 9 und 10, in denen Dia
gramme gezeigt sind, die hei den gleichen Arheitshedingungen
entstanden sind und an den gleichen E-Lokomotiven im Jahre 1915
auf der Strecke und 1924 auf dem Prüfstande aufgenommen
wurden. Abb. 9 bezieht sich auf eine Füllung von und
eine Geschwindigkeit von 10 km/Std., während hei Abb. 10

Abb. 9.

p,=12.0

-0.5-10

Abb. 10.

p.=t2,0

1-0.3-40

die Füllung SO'^/q und V = 40 km/Std. ist. Bis zu einem
gewissen Grade kann diese Differenz durch einen bedeutenden
Undichtigkeitsverlust der Schieber bei den Versuchen 1915
erklärt werden. Läge die Ursache der Differenz jedoch nur
in dieser Undichtheit, so müfsten die Diagramme bei geringen
Geschwindigkeiten einen gröfseren Unterschied aufweisen, weil
dann der Undichtheitsverlust besonders hoch ist. In "Wirklichkeit

ist jedoch gerade das Gegenteil der Fall, d. h. der Unterschied
wächst in den Diagrammen mit steigender Geschwindigkeit,

wie aus den Abb. 9 und 10 ersichtlich, und zwar ist die
Diagrammfläche aus der Versuchsfahrt auf der Strecke gröfser
als diejenige aus dem Prüfstandsversuch. 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-Universität und durch
meine Versuche im Jahre 1899 in Poltawa betätigt wurde.
Die Indikatorrohre, die bei den Versuchsfahrten
auf der Strecke unvermeidlich sind, lassen die
indizierte Arbeit gröfser als sie wirklich ist er
scheinen, wobei die Vergröfserung mit der Ge
schwind i g k e i t w ä c h s t.

Bei der Dampferzeugung besteht hingegen wieder Über
einstimmung zwisclien Strecken- und Prüfstandsversuch, wenn
man die Abhängigkeit zwischen B, der Naphtamenge in kg,
verbrannt auf 1 (im Rostfläche stündlich und D, der stündlichen
Dampfmenge, erzeugt von 1 qm Heizfläche betrachtet. Während
wir aber bei den Versuchen auf der Strecke Werte von D = 57
leicht erhielten, konnten wir auf dem Prüfstande keine höheren
Werte als 45 erhalten. Dieselbe Erscheinung hatten wir auch in.
Rufsland bei den Versuchen auf der Strecke mit der D-Loko

motive und auf dem Putilo ff scheu Prüfstande. Die Ursache

liegt scheinbar in den Erschütterungen der Lokomotive bei der
Fabrt auf der Strecke, welche die Ablösung der Dampfbläschen
von den Heizflächen erleichtern.

Dieselbe Ursache bewirkt, dafs bei den Versuchen auf
der Strecke der Kessel feuchteren Dampf erzeugt (von 3 bis
8°/„ Feuchtigkeit); infolgedessen ist die Überhitzung auf der
Strecke stets geringer, als auf dem Prüfstande.

Alles Gesagte zusammenfassend, sehen wir, dafs jede
Untersuchungsmethode der Lokomotive ihre Mängel besitzt:
auf der Strecke haben wir die Verzerrung der Diagramme,
im Laboratorium wird die Kesselarbeit schlechter. Infolgedessen
können zuverlässige Ergebnisse nur durch Kombination der
beiden Versuchsmethoden erzielt werden. Ich möchte hierbei

betonen, dafs ich unter Versuchen auf der Strecke nicht die
üblichen Probefahrten, sondern wissenschaftlich aufgebaute
Versuchsfahrten auf Strecken mit gleichmäfsigem Profil verstehe,
wobei während jeder einzelnen Versuchsfahrt sämtlichp Arbeits
bedingungen der Lokomotive und vor allen Dingen die Regler
öffnung, die Füllung und die Geschwindigkeit konstant gehalten
werden müssen. 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. 1. erscheint.

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
Erschöpfung ihrer Lebensdauer als Schrott wieder nach dem
Schmelzofen zurückzukehren. Der glatteste Gang dieses Kreis
laufes würde dann gegeben sein, wenn die Babnverwaltungen
sämtliche ausgeschiedenen Oberbauteile den liefernden Walz
werken unmittelbar als Schrott zuführten. Im Beharrungs
zustande, d. h., solange Erweiterungen des gegebenen Bahu-
netzes nicht eintreten, hätte dann eine Bahnverwaltung alljährlich
nur das an Eisen nachzukaufen, was durch Abnutzung und Rost
verloren geht. Hierzu tritt allenfalls noch der Bedarf für
Verstärkungen der Gleisteile. Statt dieses kürzesten Weges
zwischen Bahnverwaltung und Walzwerk wird aber ganz all
gemein der Umweg eingeschlagen, dafs die als verbraucht aus
gebauten Gleisteile an Zwiscbenhändler verkauft werden, die
dann einen Teil anderweit verwerten, den Rest aber den Eisen
werken zuführen.

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

Es fragt sich, ob diese Beteiligung des Zwischenhandels,
dessen Gewinne doch die Kosten des Erzeugungskreislaufes
erhöhen müssen, für die Gleiswirtschaft nötig ist.

An sich ist der Alteisenhandel ein vorzüglich durch
gebildeter, weit verzweigter, feinfühliger Geschäftszweig, der
im Gefüge der allgemeinen Volkswirtschaft nicht zu entbehren
ist. Ein gröfser Teil der Eisenerzeugung wird von ihm gespeist.
Er rettet durch seine feinen Einkaufkanäle auch die unschein

barsten Abfälle und macht das Gesammelte durch zweckmäfsige
Sortierung und Aufbereitung zur Wiederverwendung geeignet.
Der Grund, weshalb der Alteisenhandel auch in der Gleis
wirtschaft festen Fufs gefafst und sich zwischen Walzwerk und
Bahnverwaltung eingeschoben hat, liegt vorzugsweise darin, dafs
von den alten Oberbauteilen nur das Kleineisen ohne weiteres

eingeschmolzen werden kann. Die Schienen nehmen vielfach
zunächst einen anderen Weg: sie werden zum Teil als Träger
für Hausbauten verwendet, und die Eisenschienen früherer
Zeiten sind als Einbaustützen für Bergwerke sehr gesucht.
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Diese Verwendungsarten sind indessen beide als Notbehelfe
anzusprechen. Die Schiene ist nicht dafür entworfen, stellt
also technisch und wirtschaftlich sicherlich nicht das zweck-

mäfsigste Hilfsmittel dar. Die Verwendung im Kleinen mag
allenfalls noch wirtschaftlich richtig sein, weil sie den Bedarf
von einem nahen Lagerplatz des Bahnmeisters ohne Zwischen
förderung und Händlergewinn decken kann, für die Verwendung
im Grofsen aber stellt die Eisenindustrie geeignetere Formen
oder könnte sie — wie im Falle des Bedarfes der Bergwerke —
besonders schaffen.

Die Schienen, die nicht weiterverkauft wurden, müssen
für das Einschmelzen in kurze Stücke gehrochen werden. Auch
auf diese Tätigkeit hat sich der Zwischenhandel eingestellt,
weil die Walzwerke verlangen, den Schrott in gebrauchsfertiger
Form zu erhalten. Indessen würde wohl am zweckmäfsigsten
das Brechen der Schienen von den Walzwerken selbst über

nommen werden. Bei den daneben noch verbleibenden beiden

Möglichkeiten, dafs sie die ausbauende Eisenbahnverwaltung
oder der Zwischenhändler bricht, entstehen entweder durch
Handbetrieb hohe Löhne oder im Maschinenbetrieb grofse Kosten
für An- und Abfuhr beim Sammeln sowie für wiederholtes

Umladen. Dagegen könnten die Schienen im Walzwerke vom
Eisenbahnwagen unmittelbar in eine Brechmaschine und über
ein Förderband nach dem Alteisenlager laufen. Ähnlich wären
eiserne Schwellen zu behandeln.

Nach diesen Erwägungen könnte der Alteisenhandel aus
der Gleiswirtschaft schon dadurch ausgeschaltet werden, dafs
die Eisenbahnverwaltungen die liefernden Walzwerke durch
Vertrag verpflichteten, die anfallenden Schienen, Eisenschwellen
und Kleineisenteile unmittelbar von der Eisenbahnverwaltung
zu übernehmen. Es würde damit zwar der günstige Einflufs
des Wettbewerbes zwischen den bietenden Alteisenhändlern

wegfallen. Indessen ist es ohne weiteres möglich, den Über
nahmepreis für Gleisschrott mit den Walzwerken so zu ver
einbaren, dafs er sich nach den Durchschnittspreisen richtet,
die im freien Handel für Alteisen bezahlt werden. Schliefslich

wäre auch eine Vertragsform zwischen Eisenbahn und Walz
werk denkbar, bei der das Walzwerk für den übernommenen
Schrott eine bestimmte Menge neuer Oberbauteile liefert, die
sich aus dem Gewichte des Schrotts durch Abzug einiger Verluste
errechnet. Diese Vertragsform würde durchaus der jetzt schon
viel geübten entsprechen, bei der eine Fabrik von der Eisen
bahn Oherbauteile zur Auffrischung als reine Lohnarbeit über
nimmt; es würde sozusagen beim Einschmelzen und Neu
auswalzen die Auffrischung nur die durchgreifendste Form
annehmen. Ähnliche Gepflogenheiten hatten sich übrigens auch
in der deutschen Webwarenerzeugung in der Zeit der Geld
entwertung eingestellt, als die deutschen Fabriken nicht imstande
waren, sich ausländische Geldsorten zum Rohstoffeinkauf zu
beschaffen und daher die von ausländischen Bestellern über-

gehenen Rohstoffe in Lohnarbeit auf fremde Rechnung ver
arbeiten mufsten.

Nun deuten manche Vorgänge bei der Eisenindustrie darauf
hin, dafs sich auch für den Einkauf neuer Oberbauteile ein
Zwischenhändler zwischen das Walzwerk und den Besteller

einschieben will. Der Handel scheint immer mächtiger zu
werden und imstande zu sein, der Erzeugung bestimmte Marsch
richtungen vorzuschreiben. Da natürlich auch dieser Zwischen
handel verteuernd wirken müfste, dürfte eine Untersuchung am
Platze sein, ob es nicht zweckmäfsig ist, dafs gröfsere Eisen
bahnverwaltungen bahneigene Walzwerke einrichten. Fafst man,
wie oben angedeutet, das Einschmelzen und Wiederauswalzen
der Gleisteile als einen durchgreifenden Auffrischungsvorgang
auf, so finden solche Walzwerke in den bahneigenen Aus
besserungswerken für Lokomotiven und Wagen ihr Gegenstück.
Dabei ist der Vorgang des Walzens technisch und wirtschaftlich

sicher einfacher als die vielgestaltigen Arbeiten hei der Aus
besserung von Betriebsmitteln. Deshalb würden auch die leitenden
und ausführenden Beamten für solche Walzwerke leicht heran

zubilden sein.

Augenblicklich kann man freilich gegen einen solchen Plan
einwenden, dafs das wirtschaftliche Bedürfnis nicht allzu grofs
ist, denn die Eisenpreise stehen zur Zeit aufsergewöhnlich
niedrig. Diese Sachlage kann sich jedoch leicht ändern, und
zu Zeiten hoher Eisenpreise kann es sehr erwünscht sein, will
kürlichen und gewinnsüchtigen Preisforderungen dadurch ent
gegenzuwirken, dafs man sich auf die Selbstkosten in den
bahneigenen Walzwerken stützt. Man würde dadurch eine
Grundlage für die Preisprüfung erhalten, die jetzt völlig fehlt,
da es bei der vollständig durchgeführten Ringbildung keinen
freien Wettbewerb für Ausschreibungen gibt. Höchstens aus
ländisches Angebot wirkt bei einer solchen Marktlage preis
regelnd. Unter gewissen Umständen kann es übrigens auch
erwünscht werden, durch den Wettbewerb bahneigener Walz
werke auf die Güte der Walzerzeugnisse privater Werke Einflufs
zu nehmen. Es sei z. B. daran erinnert, dafs um 1910 von
allen amerikanischen Bahnen lebhaft darüber geklagt wurde,
dafs die amerikanischen Walzwerke dem Inlande aufserordentlich

schlechte, dagegen ins Ausland gute Schienen lieferten. Obwohl
es sich dabei wohl um einen Auswuchs schrankenloser Ring-
hildung gehandelt hat, ist doch die Wiederholung solcher Zu
stände mindestens vorübergehend nicht ausgeschlossen.

In welchem Umfang bahneigene Walzwerke für die
Deutsche Reichsbahn erwünscht werden könnten, läfst sich zahlen-
mäfsig annähernd belegen. Nach dem Geschäftsberichte der
Deutschen Reichsbahn von 1921 waren 118 000 km Gleise

vorhanden, deren Eiseiigewicht sich auf 10 bis 12 Millionen t
beziffern läfst. Nach der durchschnittlichen Lebensdauer der

einzelnen Teile kann man den jährlichen Bedarf an eisernen
Oberbauteilen für den regelmäfsigen Umtrieb in diesem Netze
auf 400000 t schätzen. Hierzu mögen dann noch 50000 t für
Erweiterungen und Neubauten kommen, so dafs sich der Jahres
bedarf auf 450000 t ansetzen läfst. Nach den Beschaffungs
verhältnissen einer Reichsbahndirektion mit durchschnittlichen

Verhältnissen kann man ferner annehmen, dafs rund dieses
Jahresbedarfes aus dem anfallenden Schrott gedeckt werden
kann. Das ist ein verhältnismäfsig nur geringer Teil, und
zwar deswegen, weil für den heutigen Anfall von Altstoffen
das kleinere Bahnnetz aus einer etwa 25 Jahre zurückliegenden
Zeit in Betracht kommt, bei dem überdies alle Oberbauteile
geringeres Gewicht hatten. Immerhin Avürde, wenn man die
Leistungsfähigkeit einer Walzenstrafse auf 20 0001 jährlich ansetzt,
die Erzeugung von 150 000 t Schienen, Schwellen, Laschen
und Platten aus Schrott hinreichen, um 7 bis 8 bahneigene
Walzwerke fortlaufend voll zu beschäftigen; wenn man die
Abfälle der Ausbesserungswerke für Lokomotiven und Wagen
mit heranzieht, auch mehr. Diese Walzwerke wären unab
hängig von der Verteilung der Eisenindustrie im Reiche, sie
könnten daher überall im Reiche angelegt werden, am besten
natürlich in den Gegenden des gröfsten Altstoffanfalls. Auf
diese Weise könnten z B. die Mark, Ostpreufsen 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 würde. Nimmt man an, dafs sich
die Anfuhr des Schrotts zum Walzwerk und die Abfuhr der

neuen Oberbauteile je nur um 100 km durchschnittlich ver
kürzt, so würde die jährliche Ersparnis an Förderleistung
30 Millionen t km betragen. Das entspricht immerhin 0,5 v. T.
der Güterbeförderung der gesamten Deutschen Reichsbahn und
ist mehr als der gesamte Güterverkehr der sächsischen Schmal
spurbahnen.
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Auch in anderen Beziehungen könnte eine solche plan-
mäl'sige Wirtschaft Vorteile bringen. Es sei z. 13. angenommen,
dafs für Unterlegplatten und Schrauben der neuerdings viel
besprochene Zusatz von 17o Kupfer zum Eisen angewendet
werden solle, der den Widerstand gegen Rosten stark vermelirt.
So starke Verdünnungen eines Stoifes sind im allgemeinen
verloren, weil nicht wiedergewinnbar. Steht man aber im
unmittelbaren Schrottverkehr mit dem Walzwerke, so kann man
leicht dafür sorgen, dafs alte Platten nach dem Einschmelzen
wieder zu Platten ausgewalzt werden. Der einmal aufgewendete
Kupferzusatz bleibt daher fast vollständig und dauernd erhalten.

Ähnliche Erwägungen wie über die Rolle des Zwischen
handels in der Gebarung mit dem Eisen lassen sich auch
über den Holzhandel in der Schwellenwirtschaft anstellen.

Auch hier steht der Zwischenhändler zwischen dem Wald

besitzer als Erzeuger und der Eisenbahnverwaltung als Ver
braucherin. In vielen Fällen besorgt beim Schwellenhandel
der Zwischenhändler zugleich die Zurichtung der Schwellen,
oft auch die Tränkung. Manche Eisenbahnverwaltungen hin
gegen überlassen das Tränken als eine wichtige Vertrauens
arbeit nicht dem Unternehmer, sondern führen es selbst durch.
1921 gab es bei der Deutschen Reichsbahn sechs Schwellen-
Tränkanstalten, davon zwei in Preufsen, zwei in Bayern,
eine in Sachsen, eine in Württemberg. Da dabei kein Säge-
Averk erwähnt Avird, mufs man annehmen, dafs die beteiligten
Direktionen ihre SchAvellen tränkfertig, also behauen oder
gesägt beziehen. Für den Avirtschaftlichen Betrieb in den
Tränkanstalten ist es aber aufserordentlich störend, dafs die
Händler die SchAvellen vom Zurichteplatz bunt gemischt liefern,
so dafs die Abnahme, das Sortieren und Stapeln einen grofsen
AufAvand teuerer Handarbeit erfordert. Diesem Handelsbrauch

gegenüber erscheint es empfehlensAvert, dafs die Eisenbahn
verwaltungen den Zwischenhandel ausschalten und das SchAvellen-
holz als Rundholz vom • Waldbesitzer unmittelbar kaufen. In

der Tränkanstalt wird dann das Holz nur als Rundholz gelagert,
alle übrigen Arbeiten, nämlich Sägen, Dexeln oder Hobeln
des Schienenlagers, Sortieren und Zuführen in den Tränkkessel

Averden dann in einem geschlossenen Arbeitsgange ohne
ZAvischenstapeln, aber unter Aveitgehender Ausnutzung selbst
tätiger FortbeAvegung auf Förderbändern erledigt. Der Ein
kauf von Rundhölzern unterscheidet sich grundsätzlich nicht
von dem Kaufe fertiger ScliAvellen, und die Abfalhvirtschaft
der bahneigenen SägeAverke kann eher eine Einnahmequelle
Averdeu als eine BescliAverung. Denn alle Abfälle Averden noch
eine lohnende VerAvendung finden; Bretter und ScliAA'arten für
Schneezäune, Verschlage und sonstige BauzAvecke, Laftenabfälle
für das Anheizen von Lokomotiven, aller übrige Abfall für
den Verkauf an Beamte und Arbeiter im WohlfabrtSAvege.
Selbst die Sägespäne Averden sich durch Brikettieren dafür
verAveudbar machen lassen. Vielleicht Avird die bahneigene
SchAvellen-Zurichterei einmal sogar eine NotAvendigkeit werden,
wenn man für eine besondere Verlegungsart, die in Bayern
erprobt Avird, eine möglichst gleiche Dicke der ScliAvellen
fordern mufs.

Für deutsche Verhältnisse könnte dann als letzter Schritt

in Frage kommen, auch beim Einkauf der Rundhölzer für
ScliAvellen jeden Handel auszuschliefsen. Eigentlich ist es
verAvunderlich, dafs die staatlichen BahnverAvaltungen Deutsch
lands augenscheinlich noch nirgends den kürzesten, geradesten
Weg zum Staate als Holzerzeuger und - Verkäufer gefunden haben!
Waren doch in Deutschland 1910 rund 26" der gesamten
Bodenfläche Wald, und ein Drittel davon Avar im Besitze des
Staates. Der Ertrag der StaatSAvaldungen betrug rund 9 Millionen
Festmeter Nutzholz und 7 Millionen Festmeter Brennholz.

Schätzt man den Bestand der Deutschen Reichsbahn an hölzernen

QuerscliAvellen auf 70 Millionen Stück, so Avürde bei einem
Rauminhalt von 0,1 cbm der geAvöhnlichen SchAvellen und
einer Lebensdauer von 20 Jahren der jährliche Bedarf an
SchAvellenholz rund 350 000 cbm, einschliefslich der Weichen-

;  schwellen und des Zurichteabfalls vielleicht 500000 cbm

betragen. Von der jährlichen Holzerzeugung der Staaten
brauchten also nur rund 6"/^ abgezAveigt zu Averden, um den
ScliAvellenbedarf der Deutschen Reichsbahn ohne allen Zwischen

handel zu decken.

Einrichtung und Überwachung von Bahnfernmeldeleitungen unter Berücksichtigung der
Störungseinflüsse von Starkstromanlagen. '

Die zunehmende Versorgung Aveiter Landgebiete mit elek
trischer Energie, dann ebenso die immer mehr ins Leben tretende
Einrichtung des elektrischen Zugbetriebs auf Haupt- und Neben
bahnen, drängte bald zur Prüfung, Avie den hierbei unter Um
ständen recht erheblich auftretenden elektrischen Störungen
des Betriebs der Bahnfernmeldeleitungen (Telegraphen-, Fern-
sprech-, Läutewerks-, Block- und sonstigen Siclierungszwccken
dienenden Leitungen), die im Einhufsbereich der Hochspannungs
netze oder längs der Fahrleitungen von Wcchselstrombahnen
verlaufen, wirksam zu begegnen Aväre. Mit der Untersuchung
der teihveise sehr scliAvierigen Fragen befafste sich seit längerer
Zeit bei der deutschen Reichsbahn ein aus anerkannten Fach

leuten der beteiligten Kreise zusammengesetzter Ausschufs,
dessen Arbeiten in den nachstehend im Auszug mitgeteilten,
jüngst im Reichsverkehrsblatt Nr. 26 vom 30. Juni 1924
veröffentlichten »Vorschriften und Leitsätze für die Einrichtung
und ÜberAvachung von Bahnfernmeldeleitungen längs der Wechsel
strombahnen und im Einflufsbereich sonstiger Starkstromanlagen«
nunmehr ihren Niederschlag fanden.

Die Vorschriften bezAvecken einerseits den Schutz des

Bedienungs- und Unterhaltungspersonals der Bahnfernmelde
leitungen gegen Gefährdung durch die in diesen auftretenden
Induktionsspannungen, anderseits den Schutz der Bahnfern
meldeleitungen selbst gegen die störenden Starkstrombeein-
fiussungen.

Abschnitt I behandelt die B a h n f e r n m e 1 d e 1 e i t u n g e n
längs der Wechselstrom bahnen. Zunächst Avird der
Geltungsbereich der Vorschriften hierfür festgelegt, sodann auf
die an diese Fernmeldeleitungen nunmehr zu stellenden beson
deren technischen Bedingungen eingegangen. Verkabelung
wird die Regel bilden, alle Leitungen müssen als geschlossene,
gegen Erde isolierte Schleifen betrieben Averden. Kabel soll
soAveit als möglich von Fahrleitung abliegen. Alle Adern sind
zu verdrillen und sollen möglichst geringe Kapazität haben.
Besondere Beachtung ist der Ausbildungsform des Kabelmantels
und der BeAvehrung zu schenken, da der in diesen erzeugte
Induktionsstrom zur Verminderung (Teilkompensierung) der in
den Adern selbst induzierten Spannung herangezogen werden
soll. U. a. Avird die Leitfähigkeit des Kabelmantels noch
durch besondere eingelegte Schutzdrähte verstärkt. Die Durch
schlagsfestigkeit der Adern gegen den Mantel, dann die an
etAva eingeschaltete Pupinspulen zu stellenden Bedingungen
Averden kurz behandelt. Besondere Wichtigkeit wird gut
leitender Verbindung der Enden der Kabelmäntel, BeAvehrungen
und Schutzdrähte unter sich, soAvie mit den Fahrschienen und
vorhandenen Erdstellen beigemessen und dies näher ausgeführt.
Weiter Avird auf die Relation der Inneneinrichtungen einge
gangen. Spannungs- und Stromsicherungen für die Kabeladern
sind zu vermeiden. In einer Reihe von näher bezeichneten

Fällen müssen Übertrager in die Leitungen eingeschaltet Averden.
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Bei Telegraphenleitungen mit Ruhestrombetrieb sind Batterie
und Relaiswicklungcn gleichmäfsig auf beide Leitungsäste zu
verteilen und doppelpolige Taster anzuwenden. — In einem
grölseren Abschnitt wird auf die zur Sicherheit des Bedienungs
und Unterhaltungspersonals zu treffenden Mafsnahmen und
schlierslich auch auf die Fälle eingegangen, unter denen Ab
weichungen von den vorstellend genannten Vorschriften zu
lässig sind.

In Abschnitt II werden dann die Bahnfernmelde-
1 ei tun gen im E i n f 1 u fs b er e i cli sonstiger Stark
stromanlagen behandelt. Zunächst wird wieder der
Geltungsbereich der Vorschriften eingegrenzt. Bezüglich der
Kreuzungen mit Starkstromanlagen werden nähere Aus
führungen zu § 23 der Bahnkreuzungsvorschriften für fremde
Starkstromanlagcn vom 18. November 1921 — Schutz der
Bahnleitungen — gemacht, insbesondere wird die Anwendungs

weise von Spannungs- und Abschmelzsicherungen gestreift.
Hinsichtlich der Par a 11 e 1 f ühr u u gen (Annäherungen) wird
vorläufig auf den in der ETZ Heft 20 vom 17. Mai 1923
abgedruckten Entwurf der »Leitsätze zum Schütze der Fern
meldeleitungen gegen die Beeinflussung durch Drehstrom
leitungen«: hingewiesen. Hiernach als gefährdet anzusehende
einfache Fernsprech- und Blockleitungen, die Erde als Rück-
leitung benützen, müssen im allgemeinen metallische Rückleitung
erhalten; für Blockleitungen mit solcher Rückleitung sind weitere
Sicherungen meist nicht erforderlich, für Telegraphen- und
Läutwerkslinien — auch wenn nur eindrähtig — bedarf es
besonderer Vorkehrungen erst dann, wenn Störungen beobachtet
wurden.

Bei erfahrungsgemäfs gestörten Fernmeldeanlagen können
auch weitere Schutzmafsnahmen im Sinne des Abschnitt I in

Frage kommen. Km.

Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Allgemeines.
Die Faläsliiiabalin.

(Engineering 1923, Bd. 116, Nr. 3001)
Die im Jahre 1916 begonnene Bahn war in erster Linie für

die Kriegführung bestimmt. Im Oktober 1920 wurde die Bahn
zusammen mit der Strecke Kantara—Rafa (siehe Karte) der Zivil
verwaltung für den Betrieb übergeben. Die mit grölster Eile auf
geführten Kunstbauten haben sich sehr gut bewährt. Die anfänglich
ungenügende Entwässerung der Dämme, die in den Wintern 1917/1918
und 1918/1919 gröfsere Dammspülungen verursachte, wurde ver
bessert. Seit 1920 wurden unter Aufrechterhaltung des Betriebes
20 neue Brücken gebaut. Von 1920—1922 wurden 160 km in Schotter
verlegt, der bei Tulkeram gewonnen wurde. Die als behelfsmäfsig
ausgeführten Stationsgebäude wurden durch Massivgebäude ersetzt.
Zu den seitlich liegenden Truppenplätzen Avurden ZAvciglinien mit

etwa 20 km Länge gebaut. Nach dem Waffenstillstand wurde durch
die Suez-Kanal-Kompagnie die Entfernung der Behelfsbrücke über
den Kanal verlangt. Es wurde daher die Anlage der Station
Kantara Ost und einer Schiffsbrücke notwendig, auf Avelcher letzteren
die Palästinareiseuden zu Ful's die Verbindung mit den Ägyptischen
Staatsbahnen hatten. Im Jahre 1922 wurde dann eine Kettenfähre

eingerichtet, durch Avelche auch übergehende Güterwagen auf Pontons
übergesetzt werden.

Durch die sehr guten Stral'sen, die der Bahn entlang laufen,
bedroht der Personenkraftwagen verkehr ernstlich den Personen
verkehr auf der Bahn. Die getroffenen M.ifsnahmen geAvähren
eine grol'so Sicherheit des Personen- und Güterverkehrs. Die
Geschwindigkeit und Pünktlichkeit der Personenzüge wurde zu einer
hohen Vollkommenheit gebracht. Wa.

Bahn-Unterbau, Brücke
Eiscnbefuiisi'liwellcn auf Nebenbahnen.

(Revue generale des Ghemins de fer, 1924, 1. Halbjahr Nr. 2.)
Hierzu Tafel 15. j

Um die Ausgaben für die Unterhaltung der Nebenbahnlinien
zu vermindern, hat die Compagnie d'Orleans schon vor 13 Jahren
auf einigen Strecken ihres Netzes in kleinem Umfang Versuche mit
Eisenbetonschwellen gemacht. Da diese Versuche sich nicht auf
eine erhebliche Länge erstreckten, wurden 1917 in einem Bogen mit
1000 m Halbmesser der Strecke Siorac—Cazoules 600 Schwellen ein
gebaut. Auf dieser Strecke verkcbren täglich 6 Züge mit 60 km
Gesclnvindigkeit bei 17 t Achsdruck. Mafsgebend für die Versuche
war Sicherheit des Betriebes und Erzielung von Ersparnissen. Nach
den hier gemachten günstigen Erfahrungen wurde eine ganze Ver
suchstrecke in Angriff genommen. Es ist dies die Linie: Hautefort—
1 erasson mit 21 km Länge, die von Juli 1924 an vollständig mit
Eisenbetonschwellen ausgelegt sein wird. Diese neue Versuchstrecke
bat Gefälle von 20o/co, Halbmesser von 300 in. Die Strecke ist aus
gerüstet mit amerikanischen Vignolschienen und wird mit 65 km
befahren.

Für die Schwellen gibt es vier Formen, die sich in der Be
festigungsvorrichtung der Schiene auf der Schwelle gleichen. Diese
Vorrichtung (Abb. 1, Taf 15). Avelche gleichzeitig eine Neuerung
darstellt, besteht aus einem Guisstück, in dem beim Giefson ein
Gewindegang ausgespart wird, der der Schwellenschraube entspricht.
Am unteren Ende des Gufsstückes. das in die Schwellen einbetoniert
wird, sind zwei flügelartige Ansätze angebracht, auf welchen zwei
Rundeisen der Sclnvellenarmierung aufliegen. Daraus ergibt sich
eine gute Verankerung des Gufsstückes in der Schwelle.

1. Form. Schwellen für amerikanische Schienen von 40 kg/m
(Abb. 2, Taf. 15), 2,10 x 0,30 x 0,16 m, 12 Rundeisen 9 - 10 nun
Durchmesser.

2. Form. NormalscliAvelle 2,40x0.25 x0,15 m. Untere Armierung
6^ 9: obere Armierung 4 jZT 10, aul'serdem noch 4 Hilfseisen.

3. Form. Kurz- oder Zwischenschwelle für Hauptbahnen
0,7 X 0,3 X 0,16 m. Zur Materialersparung werden zwischen den

Organ für die i<"'()r(scliritte de.s Eisenbahnwesens. Neue Folge. LXI. Band.

n und Tunnel; Oberbau.
gewöhnlichen Schwellen derartige Kurzschwellen verlegt. Armierung
nur unten. (Abb. 3, Taf. 15.)

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

Art der Verwendung der Schwellen (Abb. 4, Taf. 15):
1. Halbmesser = 300—350 m (Schienen von 10,05 m Länge),

11 F'orm 1.

2. Halbmesser = 400 m, 12 Form 2.
3. „ = 500 m, 6 Form 1. und 5 Paar Form 3.
4. „ ]> 500 m, 6 Form 2. und 5 Paar Form 3.
5. Nebengleise bei Schienen von 5,50 m Länge: 6 Paar Form 4,

von denen 4 Paar mit Spurstangen verbunden sind.

Für die Unterhaltung rechnet man mit der halben Zahl der jetzt
beschäftigten Arbeiter. Die Lebensdauer der Schwellen wird auf
30 Jahre geschätzt. Wa.

Das Wandern der Schienen.

Im Zentralblatt der Bauverwaltung sind aus einer englischen
Quelle') Erhebungen über das Wandern der Schienen wiedergegeben,
einer Erscheinung, die für die Unterhaltung des Oberbaues der
Eisenbahnen seit Beginn des Bahubaues stets eine mit Kosten ver
bundene groi'se Belästigung gewesen ist. Die Versuche, diese Längs
bewegung der Schienen durch Befestigen auf den ScliAvellen und
besonders an den Stöfsen zu behindern, haben keinen Erfolg gehabt.
Die SchAvellen Avandern entweder mit oder die verbindenden Bauteile

Averden zerstört.

Diese Umstände haben den bekannten amerikanischen Brücken

bauer J. A. L. Wad del 1 veranlal'st, ein Rundschreiben mit 16 Fragen
betreffend das Wandern an 70 der Haupteisenbahnen von Nord
amerika, Kanada und Mexiko zu senden, Avorauf 49 Antworten er
gangen sind. Diese betreffen zusammen 190 Eisenbahnlinien mit

*) Nach Greeping Railroad Rails by J. A. L. Wad dell. A. Amer.
Soc G. E. Abdruck aus Band 84, Seite 361 (1921). Paper Nr. 1470,
76 Seiten.

8. Heft. 2.^
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ungefähr 350000 km, also etwa die Hälfte aller Bahnen Nordamerikas.
In einem Punkte stimmen alle übercin, dafs das Wandern eine sehr
ernste Frage sei, die schwer zu lösen ist und nicht nur eine Gefahren
quelle ist, sondern auch grofse Kosten für die Eisenbahnverwaltungen
schafft. Einzelne Auszüge aus den Antworten, welche mit Rücksicht
auf die Schlufsbetrachtungen von Wichtigkeit sind, sind im folgenden
angegeben: In einigen Fällen wanderte die Schiene auf der West
seite des Gleises in der einen Richtung und die Ostschiene in der
entgegengesetzten. — Wandern findet auch in den Gleisbögen statt,
manchmal wandert die innere, manchmal die äulsere mehr. —
Wandern ist gröiser in den Geraden als in Gleisbögen. Die Schiene
wandert am meisten, die das gröfsere Gewicht zu tragen hat. —
Das Wandern der Westschiene ist gröiser als das der Ostschiene.
— Das Wandern ist geringer bei schweren Schienen als bei leichteren.
— Von einer Stelle werden die Vorzüge der dreieckigen Schwellen

Bahnhöfe nehst Ausstattung;
Yenveiidiing von eleklrischeii Sclileppeni zum Gepäckiransport

auf rranzoslsclieii Raliiiliöfen.

(Revue gdnerale des chemins de fer 1924 1. Halbj., Nr. 4.)
Auf den gröl'seren französischen Bahnhöfen werden in den

letzten Jahren zum Verbringen von Gepäckstücken und Gütern von
einem Bahnsteig zum andern oder von und nach den Gepäckannahme-
und Abgabestellen in steigendem Mafae kleine elektrische Schlepper
verwendet, die leicht zu bedienen sind und bei mäßiger Geschwindigkeit
auch auf den von den Fahrgästen benützten Bahnsteigen verkehren.
Am 1. Januar 1924 betrug die Zahl dieser Schlepper bei der französischen
Ostbahn 11. bei der Nordbahn 15, bei der Paris-Orleans-Bahn 16, bei
der Paris-Lyon-ÄIittelmeerbahn 30 Stück. Letztere Bahn hat die
Verwendung von 26 weiteren Schleppern bereits in Aussicht genommen
und auch die Südbahn beabsichtigt deren Einführung.

Die Schlepper werden in 4 Bauarten ausgeführt, die sich jedoch
nur wenig voneinander unterscheiden. Sie entwickeln eine Geschwindig
keit von etwa 10 km/Std. bei Leerlauf und A^on etwa 5 km/Std. mit
Schlepplast und besitzen ein vorderes Lenkrad und zwei rückwärtige
Triebräder bei 0,910m Radstand; sie können mit einem Halbmesser
von 1,30 m wenden. Zum Antrieb dient ein Stromspeicher aus 25
bis 30 Nickel-Eisen-Zellen mit einer Speicherfähigkeit von 125 bis 150
Amperestunden; die Lade- und Entladestromstärke beträgt 45 Ampere,
die Ladespannung im Mittel 1,2 Volt für die Zelle. Die Schlepper
sind mit einer Fufstrittbrerase ausgerüstet, hei deren Anwendung
gleichzeitig der Motoratromkreis unterbrochen wird. Der Führersitz
ist beweglich und so in Abhängigkeit von der Bremse, dafs das
Fahrzeug nicht in Gang gebracht Averden kann, solange nicht der
Führer seinen Platz eingenommen hat.

Die Verbindung der AnhängeAvagen, die anfangs durch einen
mit dem einen Wagen fest, mit dem andern gelenkig A^erbundenen
Dreiecklenker versucht Avurde, ergab unbefriedigenden Lauf in den
Krümmungen. Die Ostbahn und die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn
verwenden jetzt ZAvei Zugstangen, die mit ihren ringförmigen Enden
am hinteren Querbalken des vorausfahrenden Wagens gelenkig
befestigt sind, und im ZAvischenraum sich überkreuzend, in Ösen
am vorderen Querbalken des folgenden Wagens eingehängt Averdem
Die Nordbahn hat das dreieckförmige Verbindungsglied beibehalten,
es wird jedoch nicht mit dem Kopfstück des nachfolgenden Wagens,
sondern mit einer Verlängerung der Führungsgabel des vorderen
Rades des folgenden Wagens gelenkig verbunden.

Die Vorteile dieser Schlepper, die 8 bis 10 AnhängeAvagen
ziehen können, zeigen sich in einer erheblichen Personalersparnis.

Lokomotive
Selbstlätige Eiiistclluug der Füllung bei Lokninullven.

(Railway Age 1924, 1. Halbj., Nr. 21.)

Während bei ortsfesten Dampfmaschinen die Füllung fast all
gemein selbsttätig geregelt Avird, hat man im Lokomotivbetrieb bisher
noch immer an der Einstellung durch den Lokomotivführer festgehalten,
wie sie schon bei den ersten Lokomotiven üblich Avar. In Amerika
bringt nun die Transportation Devices Corporation in
Indianopolis (Ind.; eine Vorrichtung auf den Markt, die den
FüUungsgrad bei Lokomotiven selbsttätig regeln soll. Die in Amerika
übliche Kraftumsteuerung mit Druckluft stellt sich dabei selbsttätig
nach dem in den Zylinder-Ausströmkanälen herrschenden Druck ein.

ausgeführt und es wird der Wunsch ausgesprochen, dafs der Unter-
suchungsausschufs des amerikanischen Eisenbahn-Verbandes sich
auch mit der Prüfung dieser SchAvellen eingehend befassen möge.

Dieser Ausschufs, der zurzeit mit sehr eingehenden Messungen
der Beanspruchung des Oberbaues durch verschiedene Lokomotiven
und Geschwindigkeiten beschäftigt ist, hat die merkAVürdige Tatsache
gefunden, dafs auf der einen, nord-südlichen Versuchslitiie die Loko
motive im Stillstand auf beiden Schienen gleiche Spannungen erzeugt,
dafs dagegen bei der bewegten Maschine die Spannung auf der
rechten Seite stets erheblich gröiser ist. Bei der anderen, ost
westlichen Versuchsstrecke ist bei Ruhebelastung die Beanspruchung
beider Schienen gleich, dagegen ist bei Fahrten in beiden Richtungen
die südliche Schiene stärker beansprucht. Für die Erklärung die.ser
Verschiedenheit der Wirkungen bei nord-südlicher Richtung
bekanntlich die Umdrehung der Erde herangezogen. Dr.

Avird

üe.

Lokomotivbehandlungsanlageii.
da ZAvei Mann zur Begleitung eines Schleppzuges ausreichen, Avährend
beim Verschieben von Hand für jeden einzelnen Gepäckkarren zwei
Begleiter erforderlich sind. Auch unter Berücksichtigung der jBetriebs-
und Unterhaltungskosten der Schlepper und bei kürzeren Schlepp
zügen, die sich nicht immer vermeiden lassen, ergeben sich noch
Avirtschaftliche Vorteile des Schlepperdienstes im Vergleich mit dem
Handbetrieb. Pfl.

„Morris"-Traiisportwageil aus Wellblech.
(Teknisk Tidskrift Bergvetenskap. 12. IV. 24).

Die Abbildung zeigt einen von Messr.s. Robert Morris& Co.
Bolton, Lancs in Kngland ausgeführten Wagen, der in den
letzten Jahren grufse Verbreitung gefunden hat. Nach Angaben in
The Iron & Goal Trades Review vom 17. Februar sollen nicht Aveniger
als 80000 Stück in England schon im Gebrauch sein. Wie man
sieht, ist der Wagenkasten aus Wellblech ausgeführt, das natürlich
bedeutend steifer ist als ein glattes Blech Amn gleichem GoAvicht.

S«? "ae

Aufserdem hat es den Vorteil, dafs die Wirkung ausgeübter Schläge
und Stöfse örtlich eingeschränkt bleibt, Avährcnd bei einem ebenen

I Blech ein Schlag sich über eine gröfsere Fläche erstreckt. Durch
ein besonders geschütztes Verfahren kann die ohne EiAvärmung
ausgeführte Riefelung sich auch um die aufgebogenen Ecken herum
erstrecken, ohne dafs das Blech deshalb an dieser Stelle dünner
Avird. Dadurch Averden die Ecken sehr stark, so dafs der Wageu-
korb keine weitere Versteifung braucht. Der Wagenkorb besteht
aus 5 Blechen, 4 Bolzen und 4 Splinten. Er bedarf zu seiner Zusammen
fügung keine Nieten, sondern die Arbeit kann von einer Person
angeblich innerhalb 5 Minuten ausgeführt werden. Dr. S.

nundWagen.
I  Der Hauptteil der Vorrichtung, der Steuerschalter, ist über der
Kraftumsteucrung in einen Kasten der vor dem Umsteuerventil
sitzt, eingebaut. Der Steuerschalter ist mit den vier Zylinder-Aus-
strömkanälen durch ein einzölliges Rohr verbunden. Durch dieses
Rohr Avirkt der Blasrohrdruck auf einen mit dem Steuerschalter ver

bundenen Druckregler und zugleich auch auf einen im Führerhaus
angebrachten Druckmesser. Ein zweites Rohr verbindet den Steuer
schalter mit dem Hauptluftbehälter, aus Avelchem die zum Umsteuern
erforderliche Druckluft entnommen wird. Da sich nach der Quelle
bei Versuchen für jede Lokomotive entsprechend ihrer Bauart ein
bestimmter gleichbleibender Blasrohrdruck ergeben haben soll, mit
dem sie bei allen GeschAvindigkeiten joAveils die gröfstmögliche Zug-
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rucksclilagventil mit 2 Eintrittsstutzen für die beiden Speisceinrich-
tnngen. 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 Rückschlagventils be
findlichen Vierwegliabn her. Durch das von der einen Seite eintretende
Wasser wird die Kugel des anderen Ventils auf ihren Sitz gedrückt und
damit die nicht speisende Leitung selbsttätig abgeschlossen. Das
von dem Rückschlagventil kommende Wasser tritt von unten in den

Vierwegehahn ein und wird durch einfaches Drehen des Handrades
den drei Verbrauchstellen zugeleitet. Der auf dem Handrad befind
liche Pfeil zeigt mit seiner Spitze, welche mit der seitlichen Aus-
trittsöffnung des Hahnkükens übereinstimmt, nach der Richtung,
nach welcher die Wasserleitung geöffnet ist. Bei der Abschlufs-
stellung zeigt die Pfeilspitze nach der Befestigungsflansche, beim
Rauchkammernässen nach links, beim Kohlcnnässen nach rechts und
beim Aschenässen nach vorn.

Die Hauptvorteile der Einrichtung sind: übersichtliche Anord
nung, bequeme Handhabung, Ersparnis von Kohlenspritzschläuchen,
da der Schlauch nur mit seinem Ende gehoben zu werden braucht.
In zwei Jahren sind über 8000 Lokomotiven mit der neuen Nässe
vorrichtung ausgerüstet worden.

hlft Wirkung der Wagenkipper auf die (iiiferwageu.
(Zoitschr. des Vereins deutsch, lug. 1924, Heft 16.)

Die Entwicklung der Eisenbahn Wagenkipper von ihrer einfachsten
Form, Kippbühne mit festen Endpuffern iPrellböcken) zu ihrer jetzt
allgemein angewendeten Bauart mit Achsangriff hat wohl die be
absichtigte Beschleunigung der Massenentladung gebracht, aber gleich
zeitig durch die Art des Angriffs zu einer unzulässigen Beanspruchung
einzelner Wagenteilc geführt. Die Quelle errechnet für den un
günstigsten. aber nicht seltenen Belastungsfall — Öffnen des Bord
klappenverschlusses erst bei der Hubendstellung der Kippbtihne von

— bei einem Wagen von 20 t Lade- und t Eigengewicht die
Biegungsbeanspruchung der festgehaltenen Achse zu 1916 kg/qcm, der
zugehörigen Federn zu80,8kg'qmm und der Achsgabeln zu2l2Bkg/«icni.

Um diesem Übelstande abzuhelfen, liegt es nahe zu der Bau
weise mit Endpuffern zurückzukehren, Aveil hier die auftretenden
Kräfte mit Ausnahme der senkrechten Komponenten durch die Wagen-
|)u(l'er aufgenommen Averden. Die Forderung, dals die Wagen zur
Beschleunigung der Entladefolgen nach der Entleerung in der an
kommenden Richtung Aveiterrollen können, ist durch umlegbare
Endputfer zu erfüllen. Derartige Konstruktionen sind zwar schon
ausgeführt, ihre Zweckinäfsigkeit Avird aber dadurch beeinträchtigt,
dafs ihre Teile im Ruhezustand über das Plaiium hervorragen.

Zur Beseitigung auch dieses Nachteiles schlägt der Verfasser
eine in der Quelle näher beschriebene Konstruktion vor. Die End
puffer sind hier drehbar um den Zapfen der Bühne gelagert und zum
selbsttätigen Übergang in die Betriebsstellung nach Lösen des
Sicherungshakens mit Gegengewichten versehen. In der Ruhestellung
ragen ihre Teile nicht über S 0. hervor. Bei Anwendung dieser
Biuiart ergibt sich für den angeführten Belastungsfall für die Vorder
achse eine Beanspruchung von 685 kg/qcm. Die Achsgabeln sind
vollkommen entlastet.

laufscIilcHcn und Raudauflageu für uiitcrlclKc Drciiscliclbcii und
für Scliicbebulincn.

(Berichtigung).

Bei der hierüber im „Organ" 1924, Heft 4, S. 82, erschienenen
Veröffentlichung unterblieb versehentlich der lliiiAveis auf die Quelle.
Abgesehen von dem in der Veröffentlichung angezogenen Erlafs des
R. V. M., Z. B. (nicht der Haup t verAval tu n g) diente der Aufsatz in
Glasers Annalen, Band 93, Heft 3, von Qberregierungsbaurat
Reuten er als Unterlage.

Verschiedenes.
IMe Yerkclirsfecbiiik auf der Kölner Messe.

Auf der Kölner Messe, die am 21. Mai 1924 zu Ende ging, war
auch das VerkehrsAvesen durch Ausstellung von Einzelteilen für
Eisenbahnbedarf, sowie von Fahrzeugen vertreten; eine besondere
Abteilung für VerkebrsAvesen war jedoch nicht eingerichtet. An
Lokomotiven Avaren ausgestellt: ZAvei Tenderlokomotiven der
Maschinenfabrik Humboldt von 42 t bzw. 101,75 t Dienstgewicht,
normalspurig nach den Vorschriften der Deutschen Reichsbalm
erbaut. Die Motorenfabrik Deutz machte auf eine neue, noch im
Bau befindliche Motorlokomotive aufmerksam, die mit „T>enz -Getriebe
ausgerüstet Averden wird; auch eine Deutz-Obeiurseler Motorloko-
inotivc Avar ausgestellt. Krupp war durch eine schmalspuiige,
zweifach gekuppelte Abraumlokomotive vertreten.

An Wagen Avaren zu sehen: Ein vierachsiger, elektrischer
TriebAvagen für den Vorortverkehr mit 31 Sitzen und 36 Stehplätzen,
der einer Lieferung von 24 Wagen für Norwegen entnommen und
von Van der Zypen und Charlier erbaut Avar. Die gleiche
Firma hatte ferner noch einen normalspurigen zAveiachsigen Kipp-
Avagen für Kies- und Stückgutbeförderung für 9 t Nutzlast, einen
normalspurigen zAveiachsigen Selbstentlader für 21 t Nutzlast mit

trichterförmigem Boden und einen normalspurigen ZAveiachsigen
Wagen für Kohlenstaubbeförderung zur Schau gestellt. Letzterer
hat°eine Länge von 8800 mm über die Puffer, 5050 mm Radstand,
2940 mm gröfste Breite, 4240 mm gröfste Höhe über S. 0. Der
Fassnngsraum ist 30 cbm, das LeergcAvicht etAva 14 t, das Lade
gewicht 15 t. Die Behälter für die Staubkohle sind aufrechtstchende
Zylinder, an die oben und unten kegelförmig Verjüngungen angesetzt
sind. Die Beladung erfolgt durch Einschütten in Füllöffnungon, die
im oberen Teil angebracht und von einer durch eine Leiter zugäng
lichen Bühne aus bedient Averden. Das Entladen erfolgt mit Hilfe
von Druckluft von 3 at Druck.

Die Waggonfabrik Uerdingen hatte ebenfalls einen Selbstentlader
für leicht backendes und brückenbildendes Material ausgestellt, der
sich durch den Einbau einer schAvenkbaren Wand auszeichnet. Hier
durch Averden im Wageninnern zAvei Abteilungen gebildet, deren
Querschnitt sich nach unten vergrölsert.

Weitere Ausstellungsgegenstände bildeten Muldenkipper ver
schiedener Bauart von Krupp, soAvie von Henschel & Sohn,
elektrische Transportkarren. Kleinbahneinrichtungen und zahlreiche
Einzelteile Aerschiedener Fabriken. a. d. „Verkehrstechnik . Pfl.

Für die Schriftloituiig ver.antAVortlieli: Oberregierungsbaurat Dr. Ing. II. Ueb
Druck von Carl Kitter,

elacker in Nürnberg. — G. W. Krcidel's Verlag in Berlin und Wiesbaden.
G. m. b. Ii. in Wiesbaden.




