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Die Lokomotiven und Triebwagen auf der Britischen Reichsausstellung in Wembley.
Hierzu Tafel 41.

In London wurde wihrend des heurigen Sommers die » Britische
Reichsausstellung« abgehalten. Sie sollte den Bewohnern des

britischen Reichs dessen weltumspannende Grolse vor Augen fithren -
Seit vielen Jahren
wurden aufserordentliche Anstrengungen gemacht, um Geldmittel -

und sie zugleich einander niherbringen,

fir diese Ausstellung zu sammeln, deren Plan bis in das Jahr 1910 -
suriickreicht und die 1915, anlifslich des hundertjahrigen,
ununterbrochenen Friedens mit Frankreich und zugleich der
700-Jahrfeier der fir die britische Geschichte bedeutsamen
Magna Charta abgehalten werden sollte. Nach dem Krieg
wurde der Gedanke wieder aufgegriffen und schliefslich die
Ausstellung auf das Jahr 1924 festgesetzt, einmal, um den '
Ausstellern nach den Anstrengungen des Krieges geniigend
Vorbereitungszeit zu geben, dann aber auch, um ihnen zu
ermoglichen, ihre Ausstellungsgegenstinde gleich anschlielsend °
auf der 1925 in Paris vorgesehenen Interalliierten Ausstellung
Zu zeigen.

Abb. 1.

Die erste Anregung zu einer solchen Ausstellung war von
den Dominions ausgegangen; insbesondere hatten Sudafrika,
Kanada und Australien sich fir sie eingesetzt. So treten auch
deren Bauten nun besonders hervor und bilden gewissermalsen !
den Kern der Ausstellung, die insgesamt eine Grundfliche von '
rund 1 gkm bedeckt. Daran schliefsen sich an Neu-Seeland
und Indien sowie eine Menge von kleineren Gebauden, welche
die Ausstellungen von Malta, Ostafrika, Palistina, Cypern,
Nigeria, Sierra-Leone, der Goldkiiste, der Bermudas, der
malayischen Gebiete, von Hongkong, Ceylon, Guyana, West-
indien und schliefslich den Regierungspavillon umfassen. Jedes
der betreffenden Gebiete fithrt schon #ufserlich durch den
Baustil seines Gebaudes seine Besonderheit vor Augen. Die
bedeutendsten Anlagen nach Umfang und Inhalt sind jedoch |
die beiden grofsen Hallen der Industrie und Technik. Hier -
ist alles vertreten, was England fiir seinen eigenen Bedarf und
fur die Ausfuhr erzeugt. In der Halle der Industrie findet
man Haushaltartikel, Glas- und Porzellanwaren, chemische
Erzeugnisse, Seifen und Parfimerien, Erzeugnisse der Gas-
industrie, Heizungs- und Liftungsanlagen, Gummiwaren und
vieles andere. Die Halle der Technik birgt die schwereren
Erzeugnisse des Maschinenbaues und vor allem, entsprechend -
seiner besonderen Bedeutung fiir Grofsbritannien, des Schiff-
baues. Alle Zweige sind vertreten: die Verbrennungskraft-
maschine, Kompressoren, elektrische Maschinen und Anlagen,
Textilmaschinen, das Flugwesen, Werkzeugmaschinen und end-
lich auch das Eisenbahnwesen. Allerdings kann man sagen,
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dals dieses im Verhiltnis zum Umfang der in Frage kommenden
Industrie und zu seinem Einflufs auf Englands Handel und
Verkehr betrichtlich zu kurz gekommen ist. Es sind nur
ganz wenige Lokomotiven ausgestellt und auch der Wagenbau
ist sehr darftig vertreten.

Die London und North Eastern Bahn zeigt zwei
Lokomotiven. Die erste »l.ocomotion«, gebaut 1825 von
Robert Stephenson und Co. fir die Stockton —Darlington-
Bahn, hat geschichtliches Interesse. Sie ist in erster Linie
ausgestellt zur Erinnerung daran, dals im Jahre 1925 hundert

| Jahre verflossen sein werden, seit die erste englische Eisenbahn

mit Personenverkehr eroffnet worden ist. Diese Eisenbahn
— eben die Stockton—Darlington-Bahn — wurde zwar urspriing-
lich fir den XKohlen- und Giterverkehr gebaut, jedoch be-
forderte sie am Eroffnungstag schon eine Menge von Reisenden,
was sich so gut anliefs, dafs man bald auch diesen Verkehrs-
zweig aufunahm, Die ausgestellte »Locomotion« zog einen Zug

2C1-h3 Schnellzuglokomotive der Great Northern Bahn.
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" von 90t Gewicht mit 20 bis 25 km/Std. Geschwindigkeit. Ihr

Preis betrug 10215 .#. Sie gibt einen Begriff davon, welche
Entwicklung die Lokomotive wahrend dieser hundert Jahre
Eisenbahnbetrieb durchgemacht hat. Um diese Entwicklung
besser zu veranschaulichen, hat die London und North Eastern
Bahn neben der »Locomotion« eine ihrer neuesten 2C1-h3
Schnellzuglokomotiven aufgestellt.  Textabb. 1 zeigt diese
Lokomotive, die nach dem Entwurf Gresleys erstmals
im Jahr 1922 fir die damalige Great Northern Bahn in
Doncaster gebaut wurde. Nachdem diese Bahn bei der
Zusammenlegung der englischen Eisenbahnen in der London
und North Eastern Bahn aufgegangen war, wurde sie von dieser
weiter beschafft.

Bemerkenswert an der Lokomotive ist in erster Linie die
Ausbildung der Feuerbiichse. Diese ist nach amerikanischen
Vorbildern mit einer Verbrennungskammer*) (Abb. 1u. 2 auf
Taf. 41) ausgeriistet, die durch entsprechende Kiumpelung der
Feuerbiichsrohrwand gebildet wird. Entsprechend ist, wie aus

" %) Die Anwendung solcher Verbrennungskammern, die in Amerika
jetzt in der Regel ausgefiihrt werden, wihrend die vorliegende

. Ausfilhrung eine Ausnahme, wenn nicht die Erstausfihrung .in

Europa darstellt, liegt in der Richtung der neueren Anschauungen
iiber Wirmeiibertragung durch Strahlung. Es wird nicht nur durch
eine Verbrennungskammer die Mischung der Gase mit Luft und dadurch
die vollstindige Verbrennung geftrdert, sondern es wird auch die
Strahlungswiirme aufnehmende Oberfliche vergrifsert unter Fithrung
des strahlenden Gasstromes in dicker Schicht, was fiir die Wirkung
der Strahlung wesentlich ist (vergl. Z. V. d. 1. 1924, Heft 39, S. 1017).
Die Schriftleitung.
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den Abbildungen ersichtlich, auch die Stehkesselvorderwand

ausgebildet. Der Langkessel hat einen vorderen zylindrischen
Schuls, der mit dem Stehkessel durch cinen kegeligen Schuls
mit wagrechter Bodenlinie verbunden ist, Die Lingsnahte haben
Doppellaschennietung mit vier Nietreihen, die Rundnihte zwei-
reihige Uberlappungsnietung. Auf dem zylindrischen Schuls sitzt
ein Dom, der wegen der beschrankten englischen Umgrenzungs-
linie sehr klein ausgefallen ist und eigentlich nur als Regler-
haube angesprochen werden kann. Der Rost ist in seinem
hinteren Teil wagrecht, vorn leicht abfallend. An der Knick-
stelle ist ein Kipprost eingebaut. Der Kessel ist vorn mit
dem als Sattel ausgebildeten mittleren Zylinder verschraubt,
am hinteren Ende wird er je von einem vor und hinter der
letzten Kuppelachse zwischen dem Rahmen liegenden Stahlguls-
stick getragen. Die Rahmenwangen bestehen aus 29 mm
starken Blechen., Sie sind von vorn nach hinten durch den
Puffertrager, das Drehzapfengulstiick, den mittleren Zylinder,
den Trager fir die innere Gleitbahn, dann durch die schon
oben als Kesseltrager erwihnten Stahlgufssticke und schliels-
lich noch durch den Kuppelkasten verstrebt,

Die Zylinder treiben alle die zweite Kuppelachse an. Die
beiden #dufseren liegen wagrecht, der Mittelzylinder ist unter
1:8 geneigt und auch weiter nach hinten geriickt als jene,
um mit der Treibstange anstandslos iiber die erste Kuppelachse
hiniibergreifen zu konnen. Jeder Zylinder hat ein besonderes
Einstromrohr. Die Ausstrdmzweigrohre der dufseren Zylinder

Dalmuir-Werken gebaute 2 C-h 2 Schuellzuglokomotive mit Innen-
zylindern vertreten. Eigenartig ist an ihr vor allem eine Durch-
bildung der Heusinger-Steuerung, wie sie sonst inLEngland
an Lokomotiven mit Innenzylindern nicht zu finden ist. Textabb. 2
zeigt ein Typenbild der Lokomotive. Ahnlich wie bei ver-
schiedenen Lokomotiven der Italienischen Staatsbahn wird die
aufsen liegende Schwinge von einer Gegenkurbel aus angetrieben,
jedoch sind die Kolbenschieber wieder zwischen den Rahmen
angeordnet, so dals die Bewegung der Schieberschubstange
beiderseits mitlels eines um eine senkrechte Achse schwingenden
Hebels nach innen ibertragen werden mulfs. Die Bewegung des
Voreilhebels wird durch eine besondere Stange von der Kuppel-

stange abgeleitet. Diese Steuerung, die zwar leichter ist als die
sonst in diesem Fall in England meist ibliche Stephenson-

' Steuerung, jedoch schwerer als die normale Heusinger-

{
!
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. Steuerung, soll sich bei der genannten Bahn gut bewihrt haben.

Die Firma Armstrong, Whitworth und Co., die
durch ihre Kriegslieferungen hekannt geworden ist, hat sich
ahnlich wie Krupp teilweise anf den Bau von Eisenbahnfahr-
zeugen umgestellt und zeigt eine 2D-h3 Lokomotive, die fir
die Buenos Ayres Great Southern Bahn bestimmt ist
und von der 25 Stiick fir 1676 mm Spurweite geliefert wurden.
Die Aufsenzylinder sind unter 1:15, der Innenzylinder ist unter
1:6,5 geneigt. Samtliche Zylinder treiben die zweite Kuppel-
achse an, Die Kolbenschieber von 254 mm Durchmesser werden
von drei getrennten Heusinger-Steuerungen bewegt, die dulseren

Abb. 2. 2C-h 2 Lokomotive der London Midland und Schottischen Bahn.
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treffen sich in einem Sattelstiick, auf welches das Standrohr
aufgesetzt ist. Der Abdampf des inneren Zylinders wird durch
einen besonderen Zweig des Standrohres gefiihrt, der kurz vor
der Miindung von hinten in dieses einmiindet. Die Kolben-
schieber liegen alle wagrecht in einer Kbene. Die Steuerung
nach Heusinger bewegt unmittelbar nur die aulseren Schieber;
die Bewegung des mittleren wird in der bekannten Weise von
aulsen durch Hebel abgeleitet, die vor den Schiebern liegen
und um senkrechte Achsen schwingen. Am Drehpunkt des
grofseren Hebels sowie am Angriffspunkt des klcinen Hebels
sind Rollenlager verwendet. Kolben und Kolbenstangen sind
aus Chrom-Nickel -Stahl in einem Stick geschmizdet, letztere
der Gewichtsersparnis halber der ganzen Lange nach durch-
bohrt. Die Gegenkurbeln haben Kugellager. Zun Umsteuern
dient eine um eine senkrechte Achse drehbare Spindel, die
allerdings nicht besonders angenehm zu bedienen sein mag.
Auch die Treib- und Kuppelstangen sind aus Chrom-Nickel-
Stahl, sie haben samtlich ausgebuchste, geschlossene Kopfe.
Nur der Kopf der inneren Treibstange ist natirlich geteilt.
An Einzelheiten mag noch erwahnt werden, dals die
Zylinderhahne durch Bowden-Zige betatigt werden, eine An-
ordnung, die wenn sie sich bewahren sollte, infolge des Wegfalls
der sonst meist erforderlichen umstindlichen Hebeliibertragungen
eine wesentliche Verbesserung ' vorstellen dirfte und Nach-
ahmung verdienen wiirde.

Die London Midland und Schottische Bahn ist :

~durch eine von William Beardmore und Co. in den

mittels Gegenkurbeln, die mittlere vermittels eines auf der
Kurbelachse sitzenden Exzenters. Zu jedem Zylinder fiibrt
vom Sammelkasten aus ein besonderes Einstrémrohr. Die drei
Ausstromrohre vereinigen sich erst in der Rauchkammer dicht
unter dem Blasrohr., Der Plattenrahmen hat 28,6 mm starke
Rahmenwangen, die durch Stahlgufssticke verbunden sind.
Die Federn der Kuppelachsen sind entgegen der sonst in Eng-
land iblichen Bauart durch Ausgleichhebel verbunden. Der
Kessel besteht aus drei Schiissen und hat Belpaire-Feuerbiichse.
Rauch- und Heizrohre sind aus Eisen und mit der ebenfalls
flulseisernen Feuerbiichse nach dem Einwalzen und Bordeln
elekirisch verschweifst. Zum Speisen des Kessels dient eine
Sellers-Strahlpumpe sowie eine Kolbenpumpe von Weir in
Verbindung mit einem Abdampf-Speisewasservorwiirmer der-
selben Bauart. Letzterer hat 5,6 qm Heizflache und adhnelt
in Aufbau und Wirkungsweise dem bekannten Vorwdrmer von
Knorr. Der zur Vorwarmung erforderliche Dampf wird beim
Blasrohr abgenommen. r

Als Brennstoff ist fur die Lokomotive Ol vorgesehen.
Der auf zwei zweiachsigen Drehgestellen laufende Tender fafst
deshalb in einem Behalter 8,75t Ol, bei Verfeuerung von
Kohle kann dieser Behalter jedoch entfernt werden und der
Tender bietet dann Raum fiir 7 t Kohle. Der Tender hat
Luftsaugebremse, die Lokomotive nur eine Dampfbremse, die
zugleich mit der Tenderbremse in Tatigkeit tritt,

Die Hauptabmessungen der drei besprochenen neuzeitlichen
Lokomotiven sind aus der Zusammenstellung I zu entnehmen.
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Zusammenstellung L

2C1-h3 Lokomotive
der L. und N. E, Bahn

2D - h 3 Lokomotiven

Kesseliiberdruck p . 12,7
Zylinderdurchmesser d - 3 >< 508
Kolbenhub h e 660
Kesseldurchmesser (grofster aufsen) . ' 1946
Kesselmitte iiber Schienenoberkante . ! 2857,5
Feuerbiichse, Linge . ‘ 1796
.. Weite . 2127
Heizrohre, Anzahl N i 168
N . Durchmesser aufsen . . . . . . , . | 57
Rauchrohre, Anzabl . . . . . . . . . . | | | 32
. . Durchmesser aulsen . . 133
Robhrlinge . . . . . . . . . . . . 5791
Feuerberiihrte Heizfliche der Feuerbiichse 20,0
. N . Rohre . 252,0
Heizfliiche des Uberhitzers 48,8
Heizfliche — im Ganzen — H. 320,8
Rostfliche R .o 1 3,83
Durchmesser der Treibrider D . 2032
N » Laufrider vorn . 965
. " » hinten 1118
R . Tenderriider A —
Fester Achsstand (Achstand der Kuppelachsen). 4420
Ganzer Achsstand der Lokomotive o 10897
R ” » " einschl. Tender I; 18558
Reibungsgewicht Gy . . . . . . . . . . . .| 60,0
Dienstgewicht der Lokomotive (+ . : 92,45
B, des Tenders | 56,3
Vorrat an Wasser | 227
R » Brennstoff } 8
H:R 4': 83,9
H:G i 3,48
H:G . | 585

Das sehenswerteste Stick der Ausstellung ist zweitellos
die von der Nordbritischen Lokomotiv-Gesellschaft
in Glasgow erbauten Versuchs-Turbolokomotive. Leider

wird hier der Wissensdraug des Fachmannes nicht ganz be-

friedigt, weil dulserlich an der Maschine nicht viel zu sehen
ist und andererseits keinerlei Zeichnungen von ihr aufliegen.
Textabb. 3 zeigt die Lokomotive, die sich im Aufbau an die
fraheren englischen Turbolokomotiven anlehnt*). Sie unter-
scheidet sich aber von diesen grundsitzlich dadurch, dafs auf
die elektrische Kraftabertragung bei ihr verzichtet und an deren
Stelle ein Zahnradgetriebe eingebaut wurde, Die Lokomotive
Jiat keinen Tender. Die ganze Anlage ist auf einem langen
durchgehenden Rahmen aufgebaut, der auf zwei Drehgestellen
ruht, Auf dem hinteren Teil des Rahmens liegt der Kessel
mit dem Schornstein nach hinten gerichtet. Er hat normale
Bauart mit Uberhitzer und kinstlichem Zug. Auf dem Vor-
derteil des Rahmens sitzt der Kondensator unter einer Blech-
verkleidung. Zwischen ihm und dem Kessel ist in der Mitte
der Lokomotive der Stand fir den Fihrer und den Heizer
vorgesehen,

Jedes Drehgestell hat vier Achsen, von denen jeweils die
beiden dufseren als Laufachsen wiederum ein Drehgestell der
tblichen - Bauart bilden. Die beiden inneren Achsen jedes
Grestelles werden von den Dampfturbinen angetrieben, von denen
je eine auf jedem Gestell mit der Achse in der Lingsrichtung
der Lokomotive sitzt, und zwar die Hochdruckturbine auf dem

%) Organ 1924, Heft 1 und 2.

" dem vorderen Gestell nahe beim Kondensator.

2C-h2 Lokomotive der Buenos Ayres Gr.
der L. M. und Sch. Bahn South. Bahn \
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hinteren Drehgestell moglichst nahe beim Kessel, um kurze
Hochdruckleitungen zu erzielen, die Niederdruckturbine auf
Weite Gelenk-
rohre verbinden die beiden Einheiten. In der Verlangerung
der Turbinenwellen sitzt je zwischen den beiden Treibachsen
ein gekapseltes Getriebe, das wiederum mittels Kegelradern die
beiden Achsen antreibt.

Der Kondensator hat Luftkihlung. Ir besteht aus einer
grolsen Anzahl diinner, senkrecht stehender Kupferrohre, zwischen
denen bei Vorwartsfahrt die Luft durchstrémt. Am vorderen
Ende der Kondensatorverkleidung stromt aus einer Anzahl von
Rohren vou einer Kreiselpumpe geférdertes Wasser in Form
eines feinen Sprithregens aus, der durch den Luftzug gegen die
Kondensatorelemente geschleudert wird. Der natirliche Luft-
zug wird durch einen am inneren Ende des Kondensators an-
geordneten Ventilator verstirkt. Ebenfalls vermittels einer
Kreiselpumpe wird der Niederschlag aus dem Kondensator ent-
fernt und durch die Speisepumpe wieder in den Vorwirmer
und in den Kessel zuriickgedriickt. Der Vorwarmer nitzt dabei
den Abdampf der Hilfsmaschinen aus.

Der Heizer steht aut der rickwirtigen Seite des Fithrer-
hauses. Er bedient neben der Feuerung die Speise- und Schmier-
pumpen und iberwacht die Hilfsmaschinen. Dals er hierzu
meist nach hinten blicken muls, ist als Nachteil anzusprechen.
Die Beobachtung der Signale bleibt so fast dauernd dem Fithrer
allein iberlassen, der auf krimmungsreichen Strecken dauernd
den Platz wechseln muls, da die Kondensatorverkleidung die
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Aussicht stark behindert. Rechts
Handbremse, zur linken die Griffe fur die Luftdruck- und
Luftsaugebremse sowie ein grofses Handrad zur Regelung der
Turbinenanlage.

Die Lokomotive hat das gefillige Aussehen, das alle eng-
lischen Lokomotiven auszeichnet. Der Aufbau scheint klar und
tibersichtlich, vor allem im Vergleich mit der Turbolokomotive
von Ljungstrom, Die Turbinen sitzen wohl versteckt, es
ist aber anzunehmen, dafs fir gute Zuganglichkeit von oben her
gesorgt ist. Nachteilig ist, dals die Lokemotive vermoge ihrer
Bauart in der Regel nach einer Richtung fahren muls, sie hat
dies aber mit den iiblichen Schlepptenderlokomotiven gemein
und bietet dazu noch den Vorteil, dals die Bedienungsmannschaft
nie vom Rauch und auch nicht von Kohlenstaub belistigt wird,
da die Kohlenbunker nach rackwarts seitlich des Kessels liegen,
Leider sind von der Lokomotive keine Abmessungen gegeben
und auch iber Versuchsfahrten ist noch nichts bekannt geworden.
Man wird also mit einem endgiltigen Urteil noch zuriickhalten
missen.

Abb. 3.

Auflser diesen neuzeitlichen Lokomotiven tindet man nur
noch einige kleine Schmalspurlokomotiven mit Antrieb mittels
Verbrennungsmotor, die nichts besonderes bieten, sowie ver-
schiedene Modelle. Dagegen zeigt die Firma Cammell Laird
und Co. auf ihrem Stand einen ganz interessanten Dampftrieb-
wagen. Er soll, wie alle derartigen Fahrzeuge, den Betrieb
auf wenig befahrenen Nebenstrecken verbilligen. Der Wagen
ruht mit seinem eisernen Untergestell aufder einen Seite wie itblich
aufeinem Drehgestell, wahrend er auf der andern Seite mittels eines
Drehzapfens, der knapp hinter der inneren Achse des Triebgestells
sitzt, sich auf dieses aufstiitzt. Durch entsprechende Lage des
Kessels wird dabei das Gleichgewicht im Triebgestell gewahrt.
Der Fiihrerstand und der Wagenkasten sind durch einen breiten
Faltenbalg verbunden. Der Radstand des Triebgestells be-
tragt 2134 mm, derjenige des Laufgestells 1676 mm, die
Entfernung zwischen den Gestellmitten 13056 mm und die
ganze Liange des normalspurigen Wagens 17196 mm, Die
gewahlte Achsanordnung soll den Wagen ganz besonders zum
Durchfahren kleinster Kriimmungen geeignet machen., Zur
Dampferzeugung dient ein Sentinel-Kessel mit 5,42 qm
Verdampfungsheizfliche, 1,35 gqm Uberhitzerheizfliche und
0,37 qm Rostfliche; der iberhitzte Dampf hat eine Spannung
von 19,4 at und eine Temperatur von 224° C, Das Speise-
wasser wird auf 80° C vorgewarmt. Die Dampfmaschine
besteht aus zwei doppelwirkenden Zylindern von 171 mm

ist das Handrad far die °

~auch noch grolser” gewithlt werden.

i

‘vorhanden.

Durchmesser und 229 mm Hub, die mit 600 bis 650 Um-
drehungen/Min, arbeiten. Die Kraft wird mittels Ketten
iiber eine Blindwelle auf beide Achsen des Triebgestells tiber-
tragen. Zusammenstellung II zeigt die Leistungen bei| ver-
schiedenen Geschwindigkeiten. i

Zusammenstellung 11 ‘

Anzahl der Umdrehunoen der ‘ l

Triebmaschine/Min. 175 350 425 602
(leschwindigkeit des Wagens in T
kaStd . 16.. ‘32_ 748 ‘ l56
lAelstung bei 33 0/0 Fu]lung in PS 7 54 6({7 _5_8_ ﬁ

/ugehorxge Lugkraft in kg 920 510 330 230

Beim Anfahren kénnen mit 80 % Fillung 1800 bis 2250 kg
Zugkraft entwickelt werden. Der Dampfverbrauch fir die
PSe-Stunde soll zwischen 9 und 11,4 kg liegen, die stindliche
Dampferzeugung rund 680 kg betr‘lgen Der Wasservorrat
betragt bei dem ausgestellten Wagen etwa 1 cbm, kann aber

Turbolokomotive der Nordbritischen Lokomotiv-Gesellschaft in Glasgow.

Er ist im Fihrerstand,
bei andern Wagen auch unter dem Wagenkasten untelgebracht
Das volle Betriebsgewicht des ausgestellten Wagens, betriigt
20954 kg davon entfallen 11926 kg auf das Tnebgestell und
9028 kg auf das Laufgestell.

In der Regel fihrt der Wagen mit dem Triebgestell
voraus und der Fiahrer hat dann alle Hebel zur Hand. Jedoch
ist auch das andere Wagenende mit der fir die Bedienung
erforderlichen Einrichtung ausgeriistet: die Ubertragung ge-,
schieht mechanisch. Beim Triebgestell sitzt ber jedem Achs-
lager eine Blattfeder, indessen sind keine Achslagerfihrungen
sondern nur nachstellbare Achslagerhaltestangen.
Das Laufgestell besitzt nur eine grolse Querfeder, die zugleich
als Wiege ausgebildet ist. Von jedem Drehgestell wird nur
je eine Achse gebremst und zwar greifen die Klotze, nicht
aufsen am Radreifen, sondern in einer auf der Innenselte der
Rader befestigten Bremstrommel an.

Die geschllderte Bauart soll sich fur alle Spurweiten und
Verhaltnisse eignen., Zur Zeit werden derartlge Wagen fir
Australien, Sudafrika, Indien, sowie fir verschiedene andere
europalsche und fremde Lander gebaut, Der erste wurde vor
einiger ZeitTin Jersey in Betrieb genommen und soll mit ver-
haltnismalsig geringen Betriebskosten in den ersten zehn Betriebs-
monaten schon t@ber 250000 Personen beférdert haben. -

Danne‘cker.
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Die ersten Versuchsbauwarten der Grofsgiiterwagen der Deutschen Reichsbahn.
Von Oberregierungsbaurat Laubenheimer, Mitglied des Eisenbahn-Zentralamts Berlin,
(Schlufs von Seite 379.)
Hierzu Tafeln 38 bis 40 in Heft 17.

5. Bauart Waggbnfabrik A.G, Uerdingen,
Uerdingen (Rhein).
(Textabb. 7—9 und Abb. 13—16 auf Taf. 38).

Dieser Grolsgiiterwagen dient zum Transport von Schiitt-

gitern, wie Kohle, Koks, Salz, Erz usw. und auch zum Stick-
guttransport. Zu diesem Zwecke besitzt er einen Fulsboden,

dessen Mittelteil fest, und dessen Seitenteile an diesen an- !
gelenkt, derart klappbar angeordnet sind, dals sie sich einmal |

als Sattel, zum andernmal als wagerechte Fulsbodenteile ein-
stellen lassen. An den festen Mittelfulsboden schliefsen sich

aulserdem feste Rutschbleche aun, welche mit den umlegbaren

Fulsbodenteilen bei entsprechender Einstellung derselben einen
vollkommenen Sattel bilden, wihrend bei wagerechter EFin-
stellung der Fulshodenseitenteile die Rutschbleche tiberdeckt
werden, so dals ein Wagen mit vollkommen
“Querschnitt geschaften wird. In Mitte Wagen wird der Kasten
durch eine Querwand in zwei Hilften geteilt. In jeder Seiten-

wand sind zwei um Vertikalachsen drehbare Doppeltiiren zur
Handentladung bzw. Beladung, sowie je vier um wagrechte,

zur Seitenwand parallele Achsen schwingende Klappen an-
geordnet, Mit Riicksicht auf die fachwerkartige Ausbildung
der Seitenwinde zum Schutze gegen Krifte in der Gleisrichtung
sind die aufseren Klappen schrig abgeschnitten, An jeder
Stirnwand sind zwei Verschlulshebel angeordnet, welche fest
mit den seitlich unter dem Wagen liegenden Verschlulswellen
verbunden sind, auf denen die Schliefshaken zum Verschluls der
Klappen angeordnet sind. Von jedem Haudhebel konnen zwei
Klappen einer Wagenseite bedient werden. Zur Feststellung
des Handhebels dient ein Uberwurthaken mit Fallsicherung.

Der Wagen ist in seinen Rungen, Fachwerkstiitzen und
Besitzen so kraftig gehalten, dals er allen auf ihn einwirkenden
Betriebsbeanspruchungen gewachsen ist. In der einen Stirn-
wand ist zur DBetatigung der Luftdruckbremse ein offener
Bremsersitz eingebaut, zu welchem Stufen und Handgriffe fithren,
und von welchen aus auch der Notbremszug erreichbar ist.

Der Wagen besitst keine Drehgestelle, sondern vier in
einem Rahmen vereinigte Lenkachsen, welche sowohl in Lings-
und Querrichtung das zum Befahren von Gleishogen erforderliche
Spiel gegen die vermittels der Hilfslangtriger an den Rutsch-
blechen befestigten Achshalter besitzen. Die Rutschbleche
sind durch sechs Quertriger und die Kopftriiger mit den kriftigen
Mittelstreben derart versteift, dafs sie alle Lastmomente mit
Sicherheit aufnehmen.

Die Federn jeder l.angsseite sind paarweise durch Lings-
ausgleichhebel ausgeglichen, wiahrend zwei gegeniiberliegende
ausgeglichene Federgruppen durch einen Querausgleich aus-
geglichen sind, wodurch eine ideelle
geschaffen wird.

In den kriftigen Mittelstreben sind an den Enden die
durch Ringfedern von 50 t Tragfihigkeit abgefederten selbst-
tatigen Willison - Kupplungen gelagert. Aufserdem ist eine
Stirnseite mit Hilsenpuffern ausgeriistet.

Die Luftdruckbremse bremst den vollbeladenen Wagen im
Mittel mit 65°/, und den unbeladenen im Mittel mit 61 "/, ab.

Als Lager kommen Jaegersche Rollenlager zur Verwendung.

Die Wagenhohe tber S. O. betragt 3695 mm, die lichte
Breite 2800 mm, die Linge des Kastens 11050 mm, Der
dulsere Radstand ist 7200 mm, der innere 4200 mm, der Uber-
hang 1925 mm und der Raddurchmesser 940 mm. Die Trag-
federn haben eine gestreckte Lange von 1250 mm und 12 Blatt
von 120>< 13 mm Blattquerschnitt,
ca. 24,9¢.

rechteckigem |

~ die auf Kugelfedern ruhen,

h) Mit Sattelbildung im Augenblick der Entladung. (Ziffer 6—-9,)
6. Bauart Waggonfabrik Gustav Talbot & Cie. m. b. H,,
Aachen. (Textabb, 15 und Abb, 5—8 auf Taf, 38).

Der Wagen ist als Kastenwagen mit Flageltiiren in den
Seitenwinden und flachem Boden gebaut, Der grilste Teil
des Bodens bestehit aus Klappen, die an dem mittleren Haupt-
triager drehbar gelagert sind und in gedffneter Stellung Rutsch-
flaichen fir das dem Kasten entstromende Ladegut bilden.
In geschlossener Stellung ruhen diese Klappen mit je zwei
verschiebbar an ihnen angebrachten Verschlulskorpern auf
Wellen, die unter dem Untergurt der Seitenwinde gelagert
sind. Hierbei stehen die vorderen gezahnten Teile der Ver-
schlufskorper mit gleichfalls gezahnten Radern in Eingriff, die
auf den Verschlufswellen befestigt sind. An den Verschlufs-
korpern sind ferner Ketten angeschlossen, die um schnecken-
formige auf den Wellen befestigte Hiilsen herumgefithrt und
mit diesen verbunden sind.

Der Vorgang zum Offnen der Klappe ist folgender:

Die Verschlufswellen werden von den Kopfseiten der
Wagen aus mittels Handhebel und Ratschen in entsprechender
Richtung gedreht,. Hierdurch werden die Verschlulskorper der
Klappen von den Wellen entfernt und die Klappen fallen nach
unten, wobei die Ketten sich von den schneckenformigen Hiilsen
abwickeln. Der Schlag der herunterfallenden Klappen wird
durch besondere Federpuffer gemildert. Dureh Zurackdrehen
der Verschlulswellen werden durch die sich aufwickelnden
Ketten die Klappen hochgebracht und durch den Eingriff der
gezahnten Réider in den gezahnten Teil der verschiebbaren
Verschlulskorper gesichert.

Der Wagen ist mit zwei zweiachsigen Drehgestellen aus-
geriistet, deren Rahmen nach Art der »Diamondtype« aus
Flacheisenstreben hergestellt sind, Die Drehkérper und seit-
lichen Gleitstiicke werden von besonderen Wiegen getragen,
Jedes Drehgestell erhdlt acht
solcher Federn.

Der Wagen ist mit einreihigen, kugelflachigen Rollen-
lagern der Bauart S. K. F.-Norma ausgeriistet. Die aus Fluls-
cisenguls bestehenden Lagergehause sind mit dem Flacheisen-

' rahmen der Drehgestelle fest verschraubt.

Dreipunktlagerung -

Das Eigengewicht betrigt |

Der Raddurchmesser betrigt im Lautkreis 94 mm, die
Entfernungen von Mitte zu Mitte Achsschenkel in der Quer-
richtung 1850 mm; der Achsschenkel ist der Lagerkonstruktion
entsprechend ausgebildet.

7. Bauart Fried. Krupp A. G.,, Lowa, Essen-Ruhr.
(Textabb. 10 u. 11 und Abb, 9—12 auf Taf. 39.)

Der Wagen dient hauptsichlich zur Beforderung von
Massengiitern und ist mit Selbstentladeeinrichtung versehen.
Er ist jedoch auch ohne irgendwelche Umstellungen zur Be-
forderung von Stiickgitern stets ladefertig. Der Wagenkasten
ist durch eine Querwand geteilt. Jede Hilfte besitzt ein
Kntladegetriebe unter dem Boden, zwei ausschwingbare Seiten-
wande mit eingebauten zweifligeligen Tiren und eine von der
anderen Hilfte unabhiingige Verschlulsvorrichtung, ‘

Zwischen dem Untergestell und dem aus vier freien Lenk-
achsen bestehenden Laufwerk sind- Liangs- und Querhebel zum
Ausgleich der Raddriicke eingebaut.

Vier paarweise angeordnete Radsitze mit hohlgebohrten
Achsen und Scheibenridern von 940 mm Laufkreisdurchmesser
sind mit Rollenlagern Bauart »Krupp« ausgeriistet. Die Ge-
hiiuse der Rollenlager haben zwischen den Gleitbacken der am
Untergestell befestigten Achshalter sowohl ldngs als auch quer

* zum Gleis den fiir freie Lenkachsen erforderlichen Spielraum



zum Befahren von Bogen mit geringem Halbmesser bis herab

zu 80m. Die Gehiuse sind ferner mit einer Bohrung zur l Aufsere Liange des Wagenkastens

Aufnahme des Zapfens der Federbunde versehen. Die Feder- '
bunde umschliefsen die 13-lagigen Tragfedern aus geripptem
Federstahl von 90><13 mm Querschnitt. Das Hauptblatt

jeder Feder hat cine gestreckte Linge von 1120 mm von '

Augenmitte zu Augenmitte,

Die aulseren Schaken der Tragfedern jedes Radsatzpaares
sind in seitenbeweglichen Gehangestut/en gelagert, die im
Untergestell befestigt sind : die inneren Schaken sind an Lings-
hebeln aufgehangt. Die Drehachsen der Liangshebel werden
von kugelig gelagerten Stangen gefalst und sind durch diese
mit den Endpunkten der Querhebel verbunden. Diese ist mit
seinem Mittelpunkt im Untergestell gelagert und durch Riack-
stellfedern gegen das Untergestell abgestiitzt und in seinem
Ausschlag begrenzt.

Der Wagen ist an jeder Stirnseite mit einer selbsttitigen
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Abmessungen:

10700‘ mm

Lichte Liange des Wagenkastens 10692 »
Aufsere Breite des Wagenkastens . 2844
Lichte Breite des Wagenkastens. . 2836
Breite des Wagenkastens itber die am weltesten vor- ‘

springenden Teile . . . . 3034 =

. Hohe der Oberkante der Stirnw andm der \Iltte ilberO S 3600 »

Hohe der Oberkante der Seitenwand iber O S. . 3435 »

Hohe der Oberkante der Seitenwand tiber Fulsbodenkante 1975] »

Breite der Offnung fiir die Seltenklappen . 5099 »

Fulsbodenhohe 1460 »

Mittelpufferkupplung Bauart »Willison« und mit ciner den Zug

und den Stofs aufnehmenden Reibungsfeder Bauart »Kreissig«
ausgeriistet. Jeder Kuppelkopf ist seitenbeweglich in einem
am Stirnwandtriger befestigten Fihrungsstick gelagert. Die
Auslosevorrichtung befindet sich aulserbalb des Untergestelles
- vor der Stirnwand.

Hauptmaflse:

Aufserer Aschsstand 7500 mm

Innerer Achsstand . 4500 »
Gesamtlinge des Wagens zwnachen den

Enden der Mittelpufferkupplung . . 12056 »
Aufsere Liange des Untergestelles . 10700 »
Pufterhohe des unbeladenen Wagens 1065 »

Das Untergestell besteht aus zwei mittleren und zwei ulseren
Langtragern NI’ 26, die durch gebordelte und genietete Kopf-

Jede der vier Seltenlxhppen besteht aus 4 nm Blech einem
oberen Saumwinkel 65><65><9, zwei senkrechten, seitlichen
Winkeln 65 >< 5 >< 7. zwei senkrechten, mittleren U—Eisen NP8
und zwei Diagonaleisen Z NP 6. An den beiden senkrechten
U-Fisen hingen in dem mittleren Felde der Seitenklappe in
Gelenken die beiden Fliugel der Ladetiir. \

Die Durchgangsofinung der Tiur ist 1500 mm breit und
1640 mm hoch. Der Verschlufs entspricht in seinen Teilen im
wesentlichen dem des A 10-Wagens, nur mit dem Unterschied,
dals er sowohl oben wie unten die Tiren in der Seitenklappe

© verriegelt.

stiicke aus 8 mm Blech an den Enden miteinander verbunden

sind. Aulserdem werden die Langtriger durch zwei genictete
Hauptquertriiger, vier U-Quertriger NP 14 und die mittlere
Querwand zusammengehalten. Weitere Quereisen bestehend aus
U-Triiger NP 10 nehmen die Bodenstiitzen auf. Simtliche Quer-
verbindungen sind zur Aufnahme der Lasten und Stiitzdricke und
deren Verteilung auf die Langtrager herangezogen. Die gegen-
seitige Liangsverschiebung der Langtriger wird durch vier
U-Querstreben NP 14, sowie dadurch, dals simtliche Quertriiger
durch 8 mm starke Knotenbleche angeschlossen sind, verhindert.

Die Stege des aulseren Langtriigers sind an den Stellen,
wo Ansschnitte in den Flanschen fir die Rider erforderlich
wurden, durch Laschen 230><12 mm und ein Winkeleisen
90 >< 75 >< 11 verstirkt,

. des Entladegriffes legt.

. Die Kopfstiicke sind ferner durch quergelegte Z-Fisen NP 10

versteift.

Zum Wagenkasten gehoren die beiden Stirnwinde, die auf

die Kopfstiicke aufgebaut sind, und durch Rungen aus U-Eisen
NP 12 gestatzt werden, sowie die mittlere Querwand. An der
einen Stirnwand ist der durch Leitern erreichbare Bremserstand
und der Kurbelschutzkasten angebracht. Samtliche Winde
bestehen aus 4 mm starkem Blech und sind im unteren Teil
nach dem Wageninnern abgebogen. Sie sind am oberen Teil der
Wagenlingsseiten miteinander durch einen genieteten Z-Triger,
bestehend aus 4 mm starkem Stehblech und zwei Gurtwinkeln
80><65><8 und 65><65>< 7 verbunden. Die Anschlufspunkte
sind durch 6 mm starke Knotenbleche besonders versteift. An den
2-Tragern hingen ferner die Gelenke fiir die Seitenklappen.

Die Eckrungen. sowie die Mittelrungen bestehen aus
genieteten Tragern von 158 mm bzw. 206 mm Hohe., Verwendet
sind je zwei Gurtwinkel 65><65 ><7 bzw. 50 < 50><7 und 6 mm
starke Stehbleche.

Den oberen Abschluls des Wagenkastens bilden aufser den
obengenannten Langstragern Saumeisen aus U-Kisen NP 12 an
den Stirnwanden und zwei Winkel 50 >< 50 >< 6 an der Mittelwand.

Breite der Seitenklappe . . 5119 mm

Hohe der Seitenklappe . 1735 »
Breite der Tir. . 1514 »
Hohe der Tur . . 1660 »

Der Boden jeder Wagenhalfte 1st in der Mitte und zwar
in der Langsrichtung des Wagens unterteilt, Beide Teile greifen
gelenkartig ineinander und sind miteinander drehbar verbunden.
Sie bestehen aus einer rahmenartigen Vertrigerung, auf die
die 6 mm starken Bodenbleche genietet sind, und stehen durch
bewegliche Stiitzen und Lenker mit dem Untergestell in Ver-
bindung, so dalfs sie sich unter der Einwirkung einer Last dach-
formig aufzurichten vermdogen, sobald sie von der Verschlufswelle
an den Seitenklappen freigegeben werden, Vier Ausgleichfedern,
die ebenfalls zwischen Boden und Untergestell angebracht sind,
bewirken, dafls der Boden leicht von Hand in die wagrechte
Lage zuriickgebracht werden kann. }

Verschlufseinrichtung: Das untere Saumeisen jeder
Seitenklappe ist mit Lagern verseken, worin die Daumem\elle
von 55 mm Durchmesser ruht, Auf dieser sind sieben Daumen
befestigt, die unter den Boden fassen und iln an seinen dulseren
Liangswinkeln festhalten. Jede Daumenwelle ist am Stirnwand-
ende mit einem Hebel versehen, der sich gegen den Nocken
Ein derartiger Griff befindet sich an
jedem Ende der quer zum Wagen an der Stirnwand beﬁudhchen
Verriegelungswelle.

Wird nun die Welle auf einer Seite durch den Entladegrift
gedreht, so werden auf beiden Seiten des Wagens die Nocken
vor den Hebeln der Daumenwellen entfernt. Die Wellen drehen
sich und die Daumen losen die Verbindung zwischen Boden und
Seitenklappe, wodurch der Entladevorgang eingeleitet wird.

Gegen unbeabsichtigtes Offnen sind die Entladegriffe durch
Klappen, welche auf einer gemeinsamen Sicherungswelle sitzen,
gesperrt.

Die Bremsspindel fir die Handbremse liegt wagrecht
im Untergestell. Sie besitzt doppelgingiges Linksgewinde von
40,4 mm aulserem Durchmesser. 33,4 mm Kerndurchmesser und
6 Gangen auf 4° englisch und ruht in einem geschmiedeten
Spurlager : auf ihr zylindrisches Ende ist ein Kegelrad aufgesetzt,
dessen Gegenrad auf einer Welle sitzt, die zum Bremserstand
gefihrt ist und die Handkurbel trigt. Die Bremsspindel steht
durch eine Stange und wagrechte Laschen mit einem im Unter-
gestell festen Umlenkhebel in Verbindung, der in die Brems-
zugstange eingreift und nur die dem Bremserstand nachstllegenden
beiden Achsen abbremst,
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8. Bauart Linke-Hofmann-Lauchhammer A. G.,
Breslau. (Textabb. 12 und Abb. 13—16 auf Taf. 39).

Dieser Flachbodenselbstentladewagen ist stets be- und
entladebereit, ganz gleich, ob der Wagen als Selbstentlader
oder als Stackgutwagen verwendet werden soll. Die Entleerung
erfolgt nach beiden Seiten gleichzeitig.

Die Drehgestelle sind genietet: es sind acht Bremsklotze
in jedem Drehgestell vorgesehen. Die Abfederung erfolgt durch
10-lagige, 1000 mm lange Blattfedern aus geripptem Spezial-
stahl 90 >< 13 mm.

Scheibenradsiatze mit 940 mm Laufkreisdurchmesser sowie
Achsbuchsen (Gleitlager) entsprechen den Normalien der
Deutschen Reichsbahnen. Iin Durchdrehen der Drehgestelle
ist nicht beabsichtigt.

Das Untergestell besteht aus zwei U-Eisen 280 ><90>< 10
mit Lamellen 210><13 mm genieteten Langtrigern, welche
durch Quertriger wiederum miteinander verbunden sind. Die
als Kastentriger ausgebildeten aulserst kriftigen Kopftrager

werden durch Streben aus U-Eisen 235><90><10 gegen den Lang- -

triger abgestitzt. Die Abstitzung auf die Drehgestelle er-
folgt durch Drehzapfenlager, ahnlich wie bei den vierachsigen
Schienenwagen jedoch der
Eigengewichtes entsprechend verstirkt,
Gleitstiicke.

Der Kasten aus 5 mm starken Blechen ist in der Mitte
durch eine feste Zwischenwand -geteilt. Die Stirnwande sind
ebenfalls fest angeordnet. Die Seitenwinde sind in ihrem oberen
Teil fest, nach den Stirnwanden und der festen Zwischenwand
zu portalférmig ausgebildet und mit den Stirnwanden und
Kopftragern kraftig verbunden. Der untere Teil der Seiten-
winde besteht je aus zwei nach aulsen schwingenden Klappen,
welche im geschlossenen Zustand von den portalformig aus-
gebildeten festen Seitenwinden umfaflst werden, wodurch eine
aufserst feste Versteifung erreicht wird.

In jeder unteren Seitenwand sind zwei Tiiren von 1500><1600
lichter Offnung in ablicher Ausfihrung vorgesehen, welche es
ermoglichen, den Wagen auch von Hand aus zu be- und entladen.

Der Boden aus 8 mm starkem Blech, besteht aus zwei
Halften, welche durch Scharniere miteinander verbunden sind
und sich durch Rollen auf die auf den Langtrigern befestigten
schrigen Laufschienen stiitzen. Der Unterstitzungspunkt des
Bodens ist so gewihit, dals nach dem Offnen der Daumen-
wellenverschlisse bei beladenem Wagen der Boden selbsttitig
die in der Zeichnung angegebene strichpunktierte Entlade-
stellung einnimmt und nach dem Entladen in die horizontale
Lage zuriickkehrt. Der Abrutschwinkel, den die beiden zu
einem KEselsriicken sich aufstellenden Bodenklappen bilden,
betragt 42°,

Die Daumenwellenverschliisse konnen von jeder Wagen-
langsseite aus beliebig, oder aber auch von einer unter dem
Wagen befindlichen Grube aus betitigt werden. Das Schlielsen
der Klappenverschliisse bzw. das Verriegeln der Bodenklappen
geschieht nur von den Wagenlangsseiten aus. Die Verschliisse
betinden sich an beiden Stirnenden, jede Kastenhilfte kann
far sich allein entleert werden. Um beim Entladen die
Schienen frei zu halten, sind besondere Schiittbleche angebracht,
welche das Ladegut méglichst weit ablenken. Diese Schiitt-
bleche sind, soweit sie oberhalb der Drehgestelitragfedern liegen,
aufklappbar und werden von den Drehgestellen, falls nicht
kleinere Bogen als 100 m durchfahren werden, nicht beriihrt,

Die Wagen sind mit selbsttitiger Mittelkupplung Bauart
Willison ausgeriistet und besitzen aulserdem Hilsenpuffer normaler
Bauart an beiden Stirnseiten.

9. Bauart Orenstein & Koppel A. G., Berlin.

(Textabb, 13 u. 14 und Abb. 1—4 auf Taf, 40).

Der Wagen ist ein sogenannter Flachboden-Selbstentlader,

der in geschlossenem Zustande einen Kasten von rechteckiger

sowie durch seitliche

grofseren Tragfihigkeit und des !

Form mit flachem Boden besitzt. Die Konstruktion des Bodens
ist so durchgebildet, dals der Wagen jederzeit, ohne irgend-
welche Vorbereitung vor der Beladung, als Selbstentlader mit
gleichzeitiger Kntladung nach beiden Seiten entleert werden
kann; jedoch ist auch eine teilweise Entladung des Wagenkastens
nur nach einer Seite moglich.

Das Untergestell ruht aut zwei Drehgestellen und besteht
im wesentlichen aus zwei durchlaufenden genieteten Langtragern,

. die an geeigneten Stellen durch Querverstrebungen miteinander ver-

* bunden

*in Laschen aufgehangt

" schwenkbaren Seitenwiinden befestigt sind.
i Bleche der

. eisen verbunden,

. einzeln ausgeldst und einzeln

und versteift sind. Die Kopftragerkonstruktion ist
kastenartig ausgebildet und besonders kriftig mit den Lang-
tragern verbunden. Die Abstiitzung des Traggestelles anf das
Drehgestell geschieht in der iiblichen Weise mittels Stahlguls-
drehpfannen und seitlicher Gleitbacken, Die Gleitbacken am
Untergestell sind an konsolartigen, seitlich an den Langtragern
angeordneten Stiatzen befestigt.

Die Drehgestelle bestehen aus genieteten Langtriagern und
Quertrigern, sowie Kopftragern. aus Profileisen, welche unter-
einander durch Winkel und Bleche verbunden sind. Die Bauart
lehnt sich in der Hauptsache an die Normalausfihrung der
bei der Reichsbahn verwendeten Giterwagendrehgestelle an.

Das Laufwerk besteht aus 40 mnm hohlgebohrten Radsatzen
mit vergiiteter Achse und mit Riadern von 940 mm Laufkreis-
durchmesser und Rollenlagern Bauart S. K. F.-Norma. Die
Abfederung geschieht durch 12-lagige 1250 mm lange Blatt-
federn aus geripptem Stahl 120 ><13 mm. Die Federn sind
, die an den Kopfseiten der Drehgestelle
an feste Federbocke und an der anderen Seite an Ausgleich-
hebel angelenkt sind, die in der Mitte der I)rehgestellangtrﬁger
drehbar gelagert smd

Der Wagenkasten besteht aus den mit dem Untergestell
verbundenen Stirnwanden und den mit den Stirnwinden ver-
bundenen Secitenwinden, welche in ihrem unteren Teile zur
Aufnahme der Seitenwandklappen portalartige Ausschnitte be-
sitzen. Mit den Seitenwinden und dem Untergestell fest ver-
bunden ist die mittlere Querwand, welche den Kasten in zwei
gleiche Teile teilt. In jeder Seitenwand sind zwei in Gelenken
aufgehangte, ausschwenkbare, trapezformige Klappen angeordnet,
welche ihrerseits wieder durch doppelfliigelige Drehtiren unter-
brochen sind. Der Wagenboden besteht fiir jedes der beiden
Abteile aus drei Paar Bodenklappen, die in geschlossenem
Zustand eine vollig cbene Fliche bilden, withrend beim Offnen

jedes Klappenpaar einen Eselsriicken bildet. Jede Klappe ist dreh-

bar in zwei lagerbocken gelagert, die auf den ILangtrigern
befestigt sind und wird bei geschlossenem Wagen an ihrer
Aufsenkannte durch Nocken unterstiitzt, welche an den aus-
Die Starke der
festen Winde sowie der ausschwenkbaren Winde
und der Tiren ist 5 mm, diejenige der Bodenklappen 7 mm.
Die festen Seitenwiande sind mit den Stirnwanden darch Winkel-
Der obere Teil der Seitenwande ist ent-
sprechend der Wagenumgrenzungslinie eingezogen, wodurch sich
eine erwiinschte Versteifung des Kastens in seinem oberen Teile
ergibt. Die Wande, Klappen und Tiren sind aulserdem durch
Profileisen eingefalst und versteift.

Zum Verschluls des Wagens dienen Daumenverschlisse,
durch welche die ausschwenkbaren Seitenwandteile mit den
festen Stirnwiénden und der Zwischenwand verbunden werden.
Hierdurch ist auch der Kastenboden verriegelt, da die Boden-

" klappen bei geschlossenem Wagen durch die festen Nocken der

ausschwenkbaren Seitenwandteile unterstiitst werden, Die Ver-
schlulsdaumen jeder Seitenwandklappe sitzen auf einer gemein-
samen Welle, die vom Wagenstirnende aus gedreht werden
kann, und zwar stehen die von ein und derselben Stirnwand
aus bedienbaren Daumenwellen beider Wagenseiten so mit-
einander in Verbindung, dafs sie sowohl gemeinsam als auch
verschlossen werden konnen.
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Nach Auslosen der Verschliisse schwingen die ausschwenkbaren
Seitenwandteile unter dem Druck der Ladung seitwirts aus
und entziehen dadurch den Bodenklappen die #aulsere Unter-
stitzung. Die Klappen drehen sich dann — ebenfalls unter
dem Druck der Ladung — um ihre festen Gelenke auf den
Wagenlangtragern. Die Klappen sind tiber ihre Gelenke hinaus
nach der Wagenmitte zu verliangert und iiberdecken einander.
Die iberdeckte Klappe ist in solcher Form nach unten ab-
gebogen, dals wahrend der Kippbewegung die Kante der uber-
deckenden Klappe auf ihr gleitet und damit in Jedel Ste]]ung

Umschaltbremse
Von Ministerial-Rat

Die Einfihrung einer durchgehenden Giiterzugbremse
bildet ein wirksames Mittel zur Erhohung der Betriebssicher-
heit und zur Verminderung der Betriebskosten. Als erste
Verwaltung des Kontinents hat sich die Deutsche Reichsbahn
zur Einfihrung einer durchgehenden Bremse entschlossen und
wird in kurzer Zeit die Ausriistung des gesamten
wagenparks mit der Kunze-Knorrbremse zu Ende gefiihrt
haben., Auch die schwedische Staatsbahn fihrt das gleiche
Bremssystem bei ihren Gilterziigen cin:; andere europiiische
Eisenbahnlinder werden voraussichtlich diesem Beispiele Inld
folgen.

Iir den internationalen Giterzugverkehr werden nach den
Beschliissen der Union nur Druckluftbremsen zugelassen werden.

der Klappen den stetigen Ubergang von der iiberdeckenden zur
iberdeckten Klappe sichert. Diese Durchbildung der Klappen-
konstruktion, die die Verwendung fester Klappendrehpunkte
erméglicht, ist ein besonderes Kennzeichen der Bauart. Die
Klappen sind mit Ausgleichvorrichtungen versehen, die so durch-
gebildet sind, dals das Wiederverschlielsen, d. h. das Heben
der Klappen aus der geneigten in die wagrechte Lage, von
Hand ohne nennenswerte Kraftanstrengung erfolgen kann. Wenn
die Klappen einzeln in ihre wagrechte Lage zuriickgebracht,
worden sind, werden die Daumenverschliisse verriegelt, =

Bauart Suchanek.

a. D. Staby, Miinchen.

Giiter- -

|
Gasbehaltern und den abrigen, unter dem Wagenkasten an-
geordneten Teilen ein geeigneter Platz schwer finden.

Die mnachstehend beschriebene Umschaltbremse Bauart
Suchanek ermoglicht die Uberwindung dieser Schwierigkeiten
und ist dazu’ geeignet, den allmithlichen Ubergang zur Druck-
luftbremse zu vermitteln.

Bei dieser Bremse wird der vorhandene Saugluftbrems-
zylinder auch fiir die Druckluftbremse benitzt; es wird daher
weder ein neuer Druckluftzylinder, noch die Abinderung des
gesamten Bremsgehinges erforderlich. Die Umschaltbremse
Suchanek umfalst folgende Teile (siche Abb. 1): Die
Druckluftleitung 1 mit dem Staubfinger Z, den Kupplungs-
hilmen H, den Schlauchkupplungen K mit zugehérigen I.eer-

Abb. 1, Anordnung der Umschaltbremse Suchanek.
zurNotbremse [x{”h
Schrellbremsventit
Sauglerun
37 9/ q
Staubfonger A Drucklertung
= il
#H ‘7
umschalthahn

Auslosevernts/

Schrielisteervert
Solche Verwaltungen, die heute in ihren Personenziigen die
Saugluftbremse fithren, werden bei der Einfithrung einer durch-
gehenden Guterzugbremse sich daher entschlielsen miissen, auch

fir die Personenziige zur Druckluftbremse iberzugehen, da Perso-

nen- und Guterzugbremsen unbedingt zusammen arbeiten mussen,
um Giterwagen in Personenziigen und Personenwagen in (riter-
und gemischten Zigen mitfihren zu konnen.

Die Umanderung der Saugluftbremsen wird nun bei vielen,
namentlich alteren Personenwagen einige Schwierigkeiten bereiten.
Besonders der Umstand, dals der Saugluftbremszylinder des
Rollringes wegen nur senkrecht aufgehiingt werden darf, wahrend
die Druckluftbremszylinder wagrecht liegen, "wird eine kost-
spielige Anderung des Bremsgestinges erfordern. Bei vielen
Wagen lafst sich fir einen Druckluftbremszylinder neben den

Savgluf tbremse

kupplungen, cin schneliwirkendes Steuerventil S nebst kleinem

Hilfsluftbehalter L und dem Ausloserventil A, alle Teile in
gleicher Ausfihrung wie bei der Druckluft- Schne]lblemsé, und
ferner noch als besonderen Bestandteil ein IIochstdruck\entll M
und einen Umschalthahn U,

Um den Saugluftbremszylinder auch fiir Druckluft vel-
wenden zu konnen, muls die Stopfbiichse P der Bremskolben-

. stange so geandert werden, dals sie auch gegen Innendrack

abdichtet. Das wird durch Anbau eines neuen Stopfbufll§e11-
deckels erreicht (s. Abb. 2), der ein kleines Rickschlag-
ventil R enthilt,

Der Raum aber dem Riickschlagventil ist

. durch eine kleine Bohrung mit dem Raum unter dem Brems-

|

kolben verbunden. Beim Betriebe mit Saugluft hebt der aufsere
Luftdruck dem Ruckschlagventil R an und schliefst ida,mit

|
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gleichzeitig die kleine Bohrung nach dem Zylinder ab, gelangt .
dann durch kleine Bohrungen hinter den Gummidichtungsring O

und prefst denselben gegen die Kolbeustange, Wird aber der

Bremszylinder mit Druckluft gefillt, so gelangt der inuere

Uberdruck durch die kleine Bohrung im Zylinderdeckel in den

Raum uber dem Riickschlagventil und durch. Bohrungen hinter

den Stopfbachsenring und prefst denselben ebenfalls gegen die

Kolbenstange.

Das Hochstdruckventil M ist in die Druckleitung zwischen
Steuerventil und Bremszylinder eingeschaltet und soll verhindern,
dals die Spannung der aus dem Hifsluftbehilter zum Saugluft- |
zylinder aberstromenden Druckluft den Druck von 0,6 at iber-
steigt. Dieser Druck entspricht dem iblichen Betriebsdruck
der  Saugluftbremse  bei
einem Unterdruck von 52 cm
Qucecksilbersiinle.  Die auf
das Bremsgestiinge wirkende :
Kolbenkraft ist demnach
beim Betriebe der Bremse
mit Saug- oder Druckluft
gleich hoch, Die Abstufung
der Bremskraft bewirkt das
Steuerventil der Druckluft-
bremse in der bekannten
Weise.

Um bei allen Wagen
cines Zuges die gleiche
Bremskraft bei jeder Brems-
stufe zu erhalten, gleichviel
ob die Bremse mit Saug-
oder Druckluft betrieben
wird, muls die Grofse des
Hilfsluftbehiilters im rich-
tigen Verhaltnis zum Durch-
messer und Ilub des Saug-
luftzylinders stchen. Dann
tritt auch die Vollbremsung
in der gleichen Zeit ein,
so dals eine durchaus gleich-
mafsige Bremswirkung bei
allen Wagen im Zuge vor-
handen ist.

Der Umschalthahn U
ermoglicht durch Umstellen
schnell vou der Saugluft-
zur Druckluftbremse iber-
zugehen.

In der Hahnstellung I
(«Sauglufthremse»  Hahn-
grift senkrecht) ist die Saug-
luftbremse cingeschaltet, Thre Hauptleitung steht in unmittel-
barer Verbindung mit der Unterkammer des Bremszylinders.

Abh. 2,

Stopfbiichse.

Abb. 3. Hichstdruckventil. ®

Die Oberkammer des Bremszylinders bleibt abgeschlossen und

" die vom Ilchstdruckventil kommende Druckleitung ist mit der

freien Luft verbunden.

In der Hahnstellung II («Druckluftbremse» Hahngriff unter
45" nach rechts) ist die Drucklufthremse cingeschaltet. Dic
Verbindung zwischen der Saugluftleitung und der Bremszylinder-
unterkammer ist aufgehoben und diese Kammer mit der vom
Hochstdruckventil kommenden Druckluftleitung verbunden. Die
Oberkammer des Bremszylinders steht mit der Aufsenluft in
Yerbindung.

In der Stellung III («Leitungs Hahngrift unter 15° nach -
links) sind alle Durchgiange des Umschalthahnes abgeschlossen,
sodafls beide Bremsarten ausgeschaltet sind. Der Wagen lauft
als Leitungswagen.

Dic Bauart des Hochstdruckventils zeigt Abb, 3 in
grofserem Malsstabe, Die Stellfeder a hilt das kleine Ventil b
bei niedrigem Bremsdruck dauernd offen, sodafs die Druckluft
ungehindert vom Ililfsluftbehilter zum Bremszylinder stromen
kann. Sobald aber im Bremszylinder eine Spannung von 0,6 at
erreicht ist, @berwindet dieser gleichzeitig auf den Kolben c
iber der Stellfeder wirkende Druclk die Spannung der KFeder,
schliefst das Ventil b und schneidet damit jede weitere Zufuhr
von Druckluft zum Bremszylinder ab.

Die cingestellte Spannung der Stellfeder ist durch ein
Bleisiegel gegen unbefugte Verinderung gesichert. Um bei
etwaiger Undichtheit des Hoéchstdruckventils das Uberschreiten
der Hochstspannung von 0,6 at sicher zu verhindern, ist im
oberen Teile desselben noch ein Sicherheitsventil angeordnet,
welches sich schon bei geringem Uberdruck offnet.

Beim Losen der Bremse entliiftet das Steuerventil die
Leitung zum DBremszylinder, das Hochstdruckventil offnet sich
sofort und lifst die Druckluft aus dem Bremszylinder iber das
Hochstdruek- und das Steuerventil ins Ireie entstromen.

Die Teile der Suchanekbremse sind verhiltnismilsig

" klein und an eine bestimmte Lage nicht gebunden, sodals sie

auch bei beschrankten Raumverhiiltnissen leicht und ohne grofse-
Kosten untergebracht werden kinnen. Nach dem Abbau der
Saugluftbremse lassen sich zudem die meisten Teile fir die
Einrichtung einer gewohnlichen Druckluftbremse wieder ver-
wenden, sodafs dic fir den Anbau der Suchanekbremse
aufgewendeten Mittel beim .Ubergang zur Druckluftbremse nicht
verloren gehen. :

Die mit dieser Bremse ausgeristeten Wagen sind genau
so zu verwenden, als wenn sie mit vollstindigen getrennten
Einrichtungen fir die Saug- und Druckluftbremse versehen wiiren.

Dic Suchanekbremse steht an einer grofseren Zahl.von
Wagen seit lingerer Zeit in dauerndem Betrieb und hat dabei
ein anstandsloses Zusammenarbeiten mit anderen Druckluft-
bremsen, eine leichte Handhabung sowie grofse Betriebssicherheit
bewiesen. Sie wird von der Knorrbremse Aktiengesellschaft
Berlin Lichtenberg geliefert.

Die erste festlindische Eisenbahn. Budweis—Linz 1824.
' Fin Beitrag zur Geschichte der Linienfahrung.

Von Sektionschef v. Enderes.

Am 7. September 1924 veranstaltete die Gsterreichische
Regierung in der Akademic der Wissenschaften in Wien eine
Gedenkfeier zur Erinnerung an die Begrimdung der ersten
osterreichischen Eisenbahn. Kaiser Franz 1. erteilte am 7. Sep-
tember 1824 dem Professor Franz Anton Ritter von Gerstner
die Genehmigung zum Bau einer »Holz- und Eisenbahne«, durch
die Donau und Moldau miteinander verbundén werden sollten.
Die Bahn wurde-von der »k. k, privilegierten Ersten Oster-
reichischen Fisenbalingesellschaft« gebaut. - Sie war 128,8 km
lang und hatte eine Spurweite von 3!/, Wiener Fuls (1,106 m). |

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LXI. Band.

Der erste Abschnitt wurde am 7. September 1827, diec ganze
Strecke am 1. August 1832 dem Betrieb abergeben. Die
Bahn Budweis - Linz ist die erste Eisenbahn nicht nur des
damaligen osterreichischen Kaiserstaates und des Deutschen
Bundes, sondern auch des europsischen Festlandes. -Bald darauf
wurde eine Verlingerung der Strecke von Linz bis Gmunden
(80 km) und in Bohmen ecine allerdings ziemlich verunglickte
Pferdebahn: Prag -l.ana (56 km) erbaut, so dals Osterreich
fast 265 ki Iferdebahnen besals, als dic ersten europiischen
Lokomotivbahnen erofinet wurden:  Briissel—Mecheln am

) AT rew
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3. Mai 1835, Nirnberg—Firth am 7. Dezember 1835 und

die Teilstrecke Florisdorf —Wagram der Kaiser- Ferdinand-

Nordbahn am 23. November 1837.
Abb. 1,

+ SCHIENENPROFILE DER LNz —-BUDWEER ELSENBAHN -
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Die Baln sollte ursprimglich die Umschlagplatze Budweis
an der Moldau und Mauthausen an der Donau verbinden:
spiter wahlte man aber aus wirtschaftlichen Grinden statt
Mauthausen den Endpunkt Linz,
Gerstner wurde zur Verwirklichung
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der beiden Schifffahrtswege,’ die

schon sein Vater im Jahre 1807 an-
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hauftsichlich veranlafst durch das seit
Jahrhunderten bestehende dringende
Bedirfnis, fir die grofsen Salz-
transporte aus dem oberi‘;sterrei@ﬁsch-
steirischen  Salzkammergut  nach
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e

Bohmen aber das hohe Randgebirge

cinen besscren Weg zu schaffen
als die von den vielen Tausenden
von Salzfuhrwerken benutzte »k. k.
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Der Unterbau der Bahn wurde
fiulserst sorgfiltig ausgefithrt und wies

Abb, 3.
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965 Briicken, Durchlisse usw. auf.

Der Oberbau bestand aus holzernen Langschwellen, die in ihrer

. ganzen Linge auf Trockenmauerwerk gelagert und zur ‘Er-
. haltung der Spurweite alle 2 m durch Querschwellen verbunden

waren. (Abb. 1—3.) Diese Langschwellen waren mit Flach-
schienen benagelt, die mit Graphit geschmiert wurden. Der
Betrieb erfolgte mit Pferden; Versuche mit Ochsen hatten
keinen Erfolg. Ubrigens sei erwiihnt, dals auch die ersten
Lokomotivbahnen durchaus nicht ausschliefslich Lokomotiv-
betrieb aufwiesen. Die im Herbst 1838 erdffnete Berlin-
Potsdamer Eisenbahn verwendete z. B. anfangs Lokomotiven
nar bei Tage, »im Dunkeln« aber Pferde.

(rerstner folgte zwar im allgemeinen ganz den englischen
Vorbildern, aber seine grofse technische und wirtschaftliche
Begabung und seine griindliche wissenschaftliche Bildung be-
fihigten ihn, seine Lehrmeister in wichtigen Punkten zu iber-

" treffen. Er trat als erster der englischen Lehrmeinung entgegen,

* strafsen.

" motivbetrieb zu ersetzen.

man misse Eisenbahnen wagrecht oder nur mit sehr saften
Neigungen anlegen und grofsere Hohenunterschiede mit schiefen
Ebenen iiberwinden, entsprechend den Schleusen in Wasser-
Seine Ansicht, dals er »eine Eisenbahn sowohl in
den Hauptgrundsitzen ihrver Anlage, als in ihrem Zweck nur
als eine sehr gute Kunststralse betrachte und daher in keinem
Talle schiefe Flichen annehmen konne«, wurde »von niemandem
in England gebilligt«, und die ersten Eisenbahnen in schwierigem
Gelinde erhielten in allen Lindern solche Rampen, bis Ghega,
einer der grofsten dsterreichischen Eisenbahnbaumeister, bei der
Semmeringbahn diesen Bann brach,

Gerstner hatte die Absicht, den fir den Anfang in
Aussicht genommenen Pferdebetrieb maglichst bald darch Loko-
Er schrieb spiter in seinem zehnten
»Bericht aus den Vercinigten - Staaten von Nordamerika«
(Leipzig, ¥. L. Herbig, 1839): »Die Grundsatze bei Anlage
dieser Bahnstrecke waren, keine grofsere Steigerung als 1:120
(8, v. T.), dann keine kleineren Krimmungshalbmesser als
600 ost. Fufs (190m) anzunehmen, ferner keine erstiegene
Hohe wieder zu verlieren.« Gerstner hat beim Bau diese
Grundsitze fast vollstaindig eingchalten. Infolge der feindseligen
Haltung der Bevolkerung, des Mangels an Arbeitern, der gerade

. damals scharf einsetzenden starken Steigerung aller Preise und

Lohne, ferner infolge der von Gerstner selbst angewendeten
allzu gediegenen Bauweise, insbesondere aber infolge gewisser
Verbesserungen, die der Hofbaurat Nobile fur notwendigihielt
und durchsetzte, wurde der Bau erheblich teurer, als Gérstner
veranschlagt hatte. Dies brachte ihm Ende 1828 in Zwistig-

f
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keiten mit der Gesellschaft, so dals er aus ihrem Dienst schied. | Linz - Gmunden, welche die Gesellschaft auf Grund einer 1832
Sein Schiller und Mitarbeiter, der erst 22jihrige Matthias erteilten weiteren Genehmigung im Jahre 1836 eroffuete, fuhrte
Schonerer, hat dann den Bau vollendet. Dabei hat er die ' sie 1854 Lokomotivbetrich ein. 1857 ging die Bahn Budweis -
denkbar sparsamste Bauweise eingehalten, Steigungen bis 1:46 = Linz Gmunden in den Besitz der neu gegrindeten Kaiserin-
(21,7 v. T.) und Halbmesser bis zu 20, ja in Linz sogar bis zu | Elisabeth-Baln (Wien- Linz--Salzburg) aber, von der die Strecke
9 Klaftern (38 und 17 m) angewendet und bei einem natiir- | Linz—Budweis noeh 15 Jahre lang mit Pferden betriecben wurde.

lichen Hohenunterschied von 283 m
zwischen Lest und Linz auch unoch
88 m verlorenes Gefille eingeschaltet.
Gerstner schreibt daritber in dem
erwihnten »zehnten Bericht«: »Is
gibt wohl keinc Bahn, weder in
Kuropa noch in Amerika, wo die
Grundsatze des Baues bei ihren zwei
Halften so schr verschieden sind,
und wo man so deutlich den KErfolg
derselben beurteilen kann, als auf
dieser Bahn.« Spiter aber haben
die grofsen Eisenbahntechniker Oster-
reichs, insbesondere Ghega beim
Bau der Semmeringbalin, die so ver-
schiedenen Grundsitze Gerstners
und Schonerers mit cinander in
Einklang zu bringen gewulst. Ghega
gab derSemmeringbahn lange, gleich-
mifsige Steigungen wie Gerstner,
aber er wiihlte sie sogar noch steiler
als Schonerer (1:40 =25 v.T.);
er verwendetc fast genau wie
Gerstner Halbmesser von 200 m und vermied wie dieser schiefe
Ebenen und verlorene Steigungen. Aber wie Schonerer
schmiegte er sich mit seiner Baln in jede Falte des Gelandes.

Die Bauweise Schonerers auf der oberosterreichischen
Strecke machte die Einfilirung des Lokomotivbetriebes auf der
Budweis-Linzer Bahn unmoglich. Auf der Fortsetzungsstrecke

o

Abb. 4.

Im Jahre 1868 begann man den Umbau der inzwischen immer
unzulianglicher gewordenen Bahn auf Regelspur und fir Dampt-

betrieb. Am 12, Dezember 1872 verkehrte der letzte Personen-
wagen der Pferdebahn zwischen ILinz und Budweis. Ein
selcher Wagen (Abb. 4) befindet sich heute im Technischen
Museum in Wien.

Aus dem Verein deutscher Fisenbahnverwaltungen.

Bericht iiber die Tagung des Technischen Auséchusses des Vereins Deutscher FEisenbahn-
verwaltungen in Mariazell, 25. bis 27. Juni 1924.

Der Technische Ausschuls des Vereins Deutscher Kisenbahn-
verwaltungen hielt am 25. bis 27. Juni 1924 in Mariazell in
Osterreich uuter dem Vorsitz des Herrn Ministerialrates,

Direktor von Samarjay (Kgl. Ungar. Staatseisenbalinen) seine |

102. Tagung ab. Neben den Beschliissen. die vornelimlich die
Technischen Vereinbarungen aber den Bau und die Betriebs-
einrichtungen der Haupt- und Nebeneisenbahnen weiter fort-
bilden werden, erhielt die Tagung fiir alle Teilnehmer dadurch
einen erhohten Wert, dals drei eisenbahntechnische Vortrige
mit Lichtbildern von allgemeinem Interesse gehalten wurden.
Herr Sektiouschef a. D, Dittes, Direktor der Elektrisierungs-
direktion der Osterreichischen Bundesbahnen, sprach iber sdie
clektrische Zugforderung in Osterreich«, Herr Ministerialrat a. 1.
Staby von der Deutschen Reichsbahn, Gruppe Bayern, iiher
»die Kntwicklung der Giterzugbremse« und Herr Regierungs-
baurat Wagner vom Eisenbahn-Zentralamt in Berlin iber
» Abdampftriebtender bei Dampflokomotiven« %),

Aus den cinzelnen Beratungsgegenstiinden sei folgendes
Lervorgehoben:

1. Ein Antrag auf Uberprifung des § 81 der TV wegen
Anbringung von Signalstiitzen fihrte dahin, dafs empfohlen

*) Der Inhalt des Vortrags des Herrn Regierungsbaurat Wagner
ist als Aufsatz in Heft 7 des Organs, Seite 141 erschienen: ebenso
ist iiber die elektrische Zugforderung in Osterreich ein Bericht
des Herrn Direktor Dittes in Heft 9/10 des Organs, Seite 211
enthalten, '

wurde, feste Signalstitzen an beiden Wagenenden anzubringen
und auch die Wagen ohne Handbremse mit diesen festen Stiitzen

’ auszuriisten. Von einer bindenden Bestimmung hierfiir wurde
abgeschen. Fir die Umgrenzung der Signallaternen wurde eine

neue Zeichnung aufgestellt, die als Blatt Xb in die TV Auf-
nahme finden soll. Der § 81 der TV soll nunmehr folgende
Yorschriften erhalten:

Signalstiitzen, Signallaternen und Signalscheiben. Blatt X D.

J. Die Lokomotiven. Tender und mit Handbremse aus-
geriisteten Personen-, Post-, Gepiick- und gedeckten Giiterwagen
sind mit festen Stiitzen zur Anbringung der in § 146, Absatz 1
und 5 angegebenen- Signale zu versehen, Bei Neubauten sind
solche Stiitzen auch an allen datiir geeigneten offenen Giiter-
wagen mit Handbremse anzubringen,

2. Es wird empfohlen, diese festen Signalstiitzen an beiden

Wagenenden anzubringen und auch die Wagen ohne Handbremse
mit diesen festen Stiitzen auszuriisten,
‘ 3. Die Hiilsen der seitlichen Signalstiitzen an den Wagen
haben die Form einer abgestumpften Pyramide mit quadratischem
Querschnitte von 46 mm oberer und 35 mm unterer lichter Seiten-
liinge bei 76 mm Hohe zu erhalten, Die Seiten der Hiilsen sind
unter 459 zur Wagenachse zu stellen,

4. Die Seitenfliichen der Signallaternen sind gleichlaufend
zur Wagenliingsachse zu stellen. Die Abmessungen der Laternen
miissen sich innerhalb der auf Blatt X b festgelegten Grenzen
! hewegen. s wird empfohlen, die Abmessungen der seitlichen
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Signalscheiben so zu wihlen. dafs die fir die Laternen . vor-
geschriebenen Hohen- uund Breitenmafse nicht iibersehritten werden.

5. Dic Signalstiitzen sind an den Fahrzeugen derart zu be-
festigen, dals Signallaternen und Signalscheiben mit den
Blatt-X b ungegebenen Hochstmalsen aufgesteckt werden kbnnen und
dabei innerhalb einer Umgrenzung bleiben, die bei Wagen in der
Hohe iiber Schienenoberkante von 1300 his 3400 mm, bei Lokomotwen
und Tendern von 1300 bis 8200 mm eine um 100 mm grolsere
(lesamtbreite hat, als die nach § 116 und 86 zuliissigen Umgrenzungen,
sonst jedoch mit den auf Blatt XIV und XV in Linien
gezeichneten Umgrenzungen iibereinstimmt, wobei die fiir Wagen
gﬂltenden Breiteneinschriinkungen des § 117 zu beriicksichtigen sind.

6. Der Abstand der Mittelachse der Signalstiitzen von der
Wagenmitte mufs bei Laternen, die iiber die Wagenseite hervor-
ragen, mindestens 1400 mm und bei solchen, die iiber die Wagen-
decke hervorragen, mindestens 800 mm betragen.

~

7. Die Signalstiitzen der Wagen miissen durch Aufsteigtritte
und Handgriffe am gleichen Wagenende zugiinglich gemacht
werden, sofern die Signalmittel nicht vom Krdboden uus ohne
besonderes Hilfsgeriit aufgesteckt werden kionnen. Dieser Be-
stimmung mufs bei den vorhandenen Wagen spiitestens bis
1, Januar 1930 entsprochen werden,

2, Der Antrag auf Prifung des im § 134a der TV ent-
haltenen Bestimmungen iiber den Bau von Kessel- und Topfwagen.

Beim Transport von leicht entziindlichen Flassigkeiten
(Benzin, Spiritus, Petroleum) ist die Walhrnchmung gemacht,
-dals selbst bei einwandfreier Unterhaltung der Kesselwagen dic
Betriebssicherheit, namentlich die Sicherheit gegen Feuersgefahr,
nicht immer vollkommen gewahrt ist. Obwohl die iiberwiegende
Mehrzahl der zum Transport der leicht entzindlichen Flissig-
keiten dicnenden. ilteren und neueren Kesselwagen den bis-
herigen Bauvorschriften im allgemeinen entspricht und dic
Bauformen der angewendeten Verschlusse der zur Fillung und
Entleerung dienenden Offnungen das vollstindige und dichte
Verschliefsen dieser Offnungen ermoglichen, sind ofters Brinde
dadurch entstanden, dafs von den an den Wagen gewdhnlich
angebrachten zwei hintereinander befindlichen Abschlufsvor-
richtungen die cine nicht verschlossen wurde und infolge
spitteren Undichtwerdens der zweiten Vorrichtung das Hinaus-
sickern des Inhaltes stattgefunden hat. Das Hinaussickern
“bildet aber an und fir sich eine Gefahr, da sich die heraus-
geronnene Flissigkeit schon -durch die bei der Untersuchung
der Wagen gebrauchten Lampen leicht entziindet und enstandene
Briinde bei langen, aus Kesselwagen zusammengesetzten Zigen
und Zugteilen schwer zu loschen sind. Um daher in der
Zukunft den durch solche Brinde verursachten Material- und
Menschenschaden zu vermindern,
gestellt worden. Nach eingehenden Beratungen ist der gesamte
Stoft fur die Vorschriften fiir Kessel- und Topfwagen necu
gegliedert und wesentlich ergianzt wordeu.

Die geplante und den Ausgangspunkt der Frage bildende
scharfere Vorsehrift fir den Verschlufs solcher Wagen, dic sur
Beforderung leicht entziindlicher Flassigkeiten dienen, wurde
in einer Bestimmung zum Ausdruck gebracht, wonach bei allen
solchen Wagen entweder Kessel ohne Abflulsofinungen zu ver-
wenden sind (Entleeren mit Saugpumpe), oder wenn Abfuls-
offnungen nicht vermieden werden konnen, sie zwei von einander
unabhangige Abschlulsvorrichtungen haben miissen, von denen
cine am Boden des Kessels liegen muls {Bodenventil). Gegen
den Antrag, dals die zwei von einander unabhiingigen Verschlsse
— selbst wenn einer derselben sich im Innern des Kessels
befindet — so beschaffen sein miissen, dafs das Offensein der
Vorrichtung aufserhalb des Wagens leicht ersichtlich ist, wurde
eingewendet, dafs die bisher bekannten derartigen Vorrichtungen
noch nicht eine sichere Gewihr bieten, dafs ein Durchsickern
der Flussigkeit (z. B. bei ganz zugeschraubtem Ventil, wenn
ein Sandkornchen darunter gerit), ganz ausgeschlossen wire.
Eine solche Konstruktion konne daher zur Zeit noch nicht

auf

vmgcsclmebcu werden, In Anerkennung der Notweudigkcit

" aber, dals eine einwandfreie Behandlung der Verschlilssc, ins-

~ eine mnseltlge Belastung

" sein kann.

ist der vorstehende Antrag -

besondere des inneren Verschlusses, der von aufsen nicht Llelcht
zu kontrollieren ist, auch wirklich durchgefiihrt werde, wurde
es fiir notwendig emchtet dals im VWUe Betriebsvorschriften
aufgenommen ‘werden sollen, wonach der Verfrachter den Nach-
weis zu erbringen hat, dfmls dic Verschlisse des zur Absendung
fertigen, beladenen Wagens dicht sind. Bei. der Besprechung
des Punktes aber Anwendung von Schwallblechen wurde darauf
hingewiesen, dals diese bindende Vorschrift mit einer wichtigen
Bestimmung des VWUe (§ 17, 4d, Neuc Ausg.) zusammenhange,
dieser Zusammenhang aber weder hier noch dort zum Ausdruck
gebracht ist, demzufolge Milsverstindnisse vorkimen. | |

I
Im VWUe. wird nimlich verlangt: !

_Die beladenen Kesselwagen miissen so weit gefiillt sein, dals
........ vermieden wird.“ Diese Be-
stimmung wurde in der Praxis in manchen Fillen so ausgelegt, dals
als Folge dessen, zwecks Vermeidung der Nichtvollfillung des Kessels.
Scheidewiinde im Kessel eingebaut wurden und dieser dadurch in
drei vollstiindig abgesonderte Abteile geteilt wurde. Sind aber Schwall-
bleche vorhanden, die ja eben die plijtzliche Verschiebnng des Kessel-
inhalts und dadurch die einseitige Belastung des Wagens verhindern
sollen, dann ist ein Vollfiillen des Kessels nicht unbedingt notwendig,
was fiir den Versender unter Umstinden von grofser Wichtigkeit
In der neuen Fassung dieses Punktes wurde demzufolge
eine erklirende Ergiuzung aufgenommen.*

Den Vorschriften wurde cine diesen grundlegenden Um-
mdcnuugeu cutsprechende neuc Fassung gegeben. \

3. Antrag auf Umarbeitung des Radstandsverzeichuisses.

Das bisherige Radstandsverzeichnis — jetat Achsdruck-
verzeichnis genannt — ist auf eine vollig neue Grundlage
gestellt, Ks enthilt nicht mehr alle Strecken, sondern nur
diejenigen Strecken, bei denen Ausnahmen bestehen.

i

Im alten
Radstandsverzeichnis waren zur Ermittlung des Leitungsweges

bei den einzelnen Strecken Zahlen als Hinweis auf !die in
Betracht kommenden Anschlulsstrecken angegeben.  Dieses

System war so verwickelt und wenig wbersichtlich, dafs sich
woll selten jemand dic Mihe gemommen hat, den Lauf cines
Wagens aus dem Radstandsverzeichnis zusammenzusuchen. | Aus
diesem Grunde wurde bei dem neuen Achsdruckverzei¢hnis
der Gedanke, hierin »Leitungsvorschriften« zu lmnrreu, iganz
aufgegeben.

In Zukunft soll grundsédtzlich nicht mehr vom Raddluck
sondern vom Achsdruck gesprochen werden, weil dies fir
dic DBediensteten bei der Berechnung der zulissigen, Werte
einfacher ist. (Das Gewicht der Wagen ist hierbei mit kleineren
Zahlen zu teilen als bei Berechnung des Raddrucks.) Beim
»Raddruck« sind aufserdem Irrtiimer nicht ausgeschlossen,
namentlich weil jetst mit Raddriicken von 20,2 =10t und
95/2 =121/,t gerechnet werden muls, wahrend bei alten
Lokomotiven mit Achsdriicken in solcher Hohe zu rechnen ist.

Sinngemilfs soll statt vom Radstand in Zukunft voxm Achs-
stand gesprochen werden.

Neu ist der Begriff » Metergewicht« der Wagen, an-
stelle von »Gewicht auf ein Meter Lange«. In Zukunft soll
nicht mehr vom »Lademafs« und » Wagen-Querschnittsmals«
wie im alten Radstandsverzeichnis gesprochen werden, sondern
nur noch vom Lademals als diejenige Umgren/ungsllme, die
kein Teil des Wagens und der Ladung bei Mittelstellung im
geraden Gleis iiberragen darf. Das Lademals ist zugleich das
grofste Wagen-Querschnittsmals. (Die Angaben des seitherigen
Raddruckverzeichnisses sind irrvefahrend, weil die Querschmtts-
mafse der Wagen mit Ricksicht auf die erforderhchen Spiel-
raume in der Regel kleiner sind als die ge/elchneten Um-
grenzungslinien,)

Im neuen Verzeichnis werden diese Bezeichnungen genau
erlautert; sie sollen allmihlich in die ibrigen Dienstvorschriften

. fibernommen werden. o

;
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“Da angestrebt werden soll, dals wenigstens der 20 t Kohlen-
wagen mit Kunze-Knorrbremse, der bei einem Eigengewicht
von rund 11 t und einer Tragfihigkeit von 21 t ein Gesamt-
gewicht von 32t, also einen grofsten Achsdruck von 16t hat,
tunlichst freiziigig verkehren kann, werden im neuen »Achs-
druckverzeichnis« nur diejenigen Strecken aufgefiihrt werden,

fiir die bei den Wagen nur ein kleinerer Achsdruck als 16t

sugelassen werden kann.

Das Metergewicht der zur Zeit im Betrieb befindlichen
- Wagen betragt, abgesehen von Grofsgiiterwagen, in der Regel
nicht mehr als 3,6 t. In Zukunft soll an den Wagen das
grofste Metergewicht nur dann angeschrieben werden, wenn
es grolser als 3,6 t ist. DBeuziiglich der Zulassung der Wagen
mit Ricksicht auf den Achsstand ist festgestellt worden, dafs

Wagen mit einem grofseren Abstand der steifen Achsen als

4,5 m nur noch in verhiltnismilsig geringer Zahl vorhanden
sind, Iis ist also von geringem Interesse zu wissen, dafs der
grofste zulissige feste Achsstand fir eine bestimmte Strecke,
wie dies im seitherigen Radstandsverzeichnis mehrfach an-
gegeben ist, z. B, 7,2 m betriigt, da ja Wagen mit solchen
festen Achsstinden kaum mechr vorkommen. Es ist deshalb

entschieden worden, dals nur noch solche Strecken aufgefithrt -

werden sollen, auf denen nur Wagen mit steifen Achsen von
weniger als 4,5 m Achsstand, sowie Wagen mit Lenkachsen
von weniger als 9 m Achsstand verkehren diirfen.

Im ganzen Vercinsgebiet kommt nur an ganz vereinzelten
Strecken ein anderes Lademals als das Lademafs I in Betracht,
demnach sollen im necuen »Achsdruckverzeichnise nur noch
diejenigen Strecken aufgefihrt werden, bei denen nicht das
Lademals T gilt.

Die im Achsdruckverzeichnis enthaltenen KEisenbahnver-
waltungen sind in der Buchstabenfolge zusammengestellt und mit

einer Nummer versehen, Auflserdem erhilt jede Strecke eine !

bestimmnte Nummer, bestehend aus 2 durch einen Punkt getrennte
Zahlen, Die vordere (2 bis 3stellige) Zahl bezeichnet die Ver-
waltung (2. B. 16=Reichsbahndirektion Kénigsherg). Die hintere,
dem Punkt folgende Zahl gibt die Streckennummer innerhalb
der cinzelnen Verwaltungen an, wobei bei jeder Verwaltung
Hauptbahnen mit 001, Neben- und Lokalbahnen mit 601,
Schmalspurbahnen mit 901 beginnen.

Lin zweiter Abschnitt regelt den Verlkehr von Wagen und
Ladungen nach vereinsfremden Bahnen.

Nach dem vom Technischen Ausschuls aufgestellten Muster
wird nunmehr die Geschaftsfihrende Verwaltung das Weitere
wegen [{erausgabe des ncuen Achsdruckverzeichnisses veran-
lassen. Wenn moglich, sollen die Arbeiten so beschleunigt
werden, dafs das Verzeichnis noch im Laufe dieses Jahres
neu erscheint,

4. Antrag auf Prifung des § 137
Verschlufs der Personenwagen.

Dic Bestimmungen iiber den Verschluls der Personen-
wagen haben folgenden neuen Wortlaut erhalten:

t Die Einsteigetiiren an den Langseiten der Personenwagen
miissen mindestens zwei Verschliisse haben, -die von den Reisenden
betiitigt werden konnen. Von den beiden Verschliissen muls
einer ein Vorreiber oder Einreiber sein, Bei neuen Wagen mit
nach aulsen aufschlagenden Tiiren sind beide Verschliisse durch
einen Handgriff zu betiitigen, der wagerecht oder schriig nach oben
gerichtet sein muls, wenn die Tiir durch den Vorreiber oder Ein-
reiber verschlossen ist, Bei vorhandenen Wagen und bei neuen
Wagen mit nach innen aufschlagenden Tiiren muls, falls die Ver-
sehliisse getrennt betiitigt werden, bei geschlossenem Vorreiber
oder Einreiber die Stellung dieses Vor- oder Einreibers aufen ent-
. weder durch die wagerechte Lage einer Klinke oder eines Zeigers
gekennzeichnet sein.  An der Innenseite der Tiir ist die Stellung
des Vor- oder Einreibers durch die Anschriften ,zu und ,offen®
anzugeben,  Alle den Reisenden zugiinglichen Verschliisse miissen
bei neuen Wagen von innen getiitigt werden kiénnen, Werden

der TV iber den

zwel Verschliisse im Innern durch einen Handgriff bedient, der
zum Offnen nach unten hewegt wird, so ist iiber dem Handgriff ein
Schutzbiigel anzubringen, um ein unbeabsichtigtes Offnen der Tiir
zu verhindern.

) 2 Alle iiufseren Handgriffe der Tiirverschliisse, die nicht von
innen gehandhabt werden konnen, miissen so angeordnet werden,
dafs sie auch vom Innern des Wagens aus bei offenem Fenster mit
der Hand erfafst werden konnen,

5. Antrag auf Erginzung der T V hinsichtlich der lichten
Weite der Iauptbremsleitung an Fahrzeugen.

Die Arbeiten des Deutschen Bremsausschusses hatten dazu
gefuhrt, dafs fur die lichte Weite der Bremsschlauche und der
Hauptluftleitung der Fahrzeuge der Deutschen Reichsbahn,
also fir Fahrzeuge mit Druckluftbremse, das Mafls von
26 mm festgelegt wurde. Da die Technischen Vereinbarungen
keinerlei Vorschriften tber die lichte Weite dieser Teile ent-
halten, war der deutsche Bremsausschuls der Auffassung, es
sollten diese Vorschriften erginzt werden, hatte sich dabei
aber auf die Erginzung der Bestimmungen iber die lichte
Weite der Hauptleitungen beschrankt.

Der Technische Ausschuls des Vereins beschlofs, folgende
srginzung im § 83 der TV aufzunehmen:

,,Die Hauptleitungen der Luftdruckbremsen miissen bei Neu-
bauten oder grofseren Umbauten aus nahtlosen Riohren von 26 mm
lichter Weite hergestellt werden. Dieselbe lichte Weite wird auch
fiir die Bremsschliuche empfohlen. Ferner muls der lichte Quer-
schnitt der Absperrhiihne, Kupplungskipfe und Anschlufsstiicke
mindestens einer Kreisfliiche von 26 mm Durchmesser entsprechen.
Bei Neubauten oder grifseren Umbauten mufs fiir den Schlauch-
anschluls Whitworth-Rohrgewinde von 11 Gang auf 1”7 mit einem
Gewindedurchmesser von 33.25 mm in den Spitzen angewendet
werden.*

6. Antrag auf Anderung des
numerierung in D-Zugwagen.

Fir die Sitzplatznumerierung sind die Beschliisse der
Europiischen Wagenbeistellungskonferenz in Strafsburg am
9. bis 10. Mirz 1898 und in Rom am 4, bis 7. Marz 1908 auch
weiterhin als grundlegend anerkannt worden, Sie lauten:

,Damit die Reisenden den ilknen bei der Vorausbestellung zu-
gesicherten Platz in den D-Ziigen stets an ein und derselben Stelle
am Fenster, am Seitengang und der Mitte, rechts oder links vom
Seitengang vorfinden, auch wenn aus irgend einer Veranlassung der
urspriingliche fiir den hetreffenden Zug vorgesehene Wagen gegen
cinen anderen ausgewechselt werden mulste, ist die Platznumerierung
der in den deutschen D-Ziigen verwendeten Wagen einbeitlich aus-
gefiihrt. In Wagen mit Abteilen verschiedener Klassen (AB%, ABCHY,
BCtt) beginnt die Numericrung der 1, Klasse mit 1, der 2. Klasse
mit 21 und der 8. Klasse mit 49, in den Wagen mit nur einer Klasse
(Biu, Civ) stets mit 1.*

Fir die zusitzlichen dritten Platze in der 1. Klasse oder
vierten Plitze in der 2. Klasse wird die Art der Numerierung
jeder Verwaltung selbst iberlassen, jedoch mit der Malsgabe,
dafs die hierfar verwendeten Nummern stets innerhalb der
Nummernreihe des betreffenden Wagens und der betreffenden
Klasse selbst liegen.

7. Rickgewinnung von Schmier-, Putz- und Brennstoffen
aus Riickstinden.

Die Arbeiten sind noch nicht abgeschlossen.

8. Abinderung des § 75 der TV iiber Zughaken,

Gemils dem Antrag wurde beschlossen, im § 75
TV die Worte:

,Auch Ersatzhaken fir unverstirkte Zugvorrichtungen sind
vom 1. Januar 1925 ab nach diesem Blatt herzustellen; es wird
cmpfohlen, Ersatzhaken auch vor dieser Frist mach Blatt V1I
anzufertigen*

zu streichen, weil auch bei Beseitigung dieser Bestimmung es
den einzelnen Verwaltungen unbenommen bleibt, bei Wagen,
fir die sich der Kinbau der verstirkten Zugvorrichtungen
nicht mehr lohnt, bei FErsatz anschweilshare Zughaken ver-

Systems der Sitzplatz-

der
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stirkter Form zu verwenden, was unter Umstinden erwiinscht ' 14. Auntrag auf Erganzung des § 16 Ziffer 2 des WWUC,

sein kann, um die Zughaken i gleichen Gesenk schlagen ' betreffend Behandlung der heilsgelaufenen Wagen.

zu koénnen. Der Ausschuls gab sein Gutachten dahm ab, das VWLe
9. Antrag auf Anderung der Seilosen fur das Verschieben wie folgt zu erginzen:

von Giterwagen (§ 80 und Blatt Xa der T V). ! Heilsliinfer sind, sofern die Lagerschale unbeschadlﬂk blieb,

Die Technischen Vereinbarungen schreiben im § 80, von der Verwaltung. in deren Bezirk der Heifsliufer entstanden ist.
I. Nachtrag, fur die auf Blatt X a dargestellte Form der Sell- “".ieder‘ herzuste]len.' Fiir beschidigte Lagerschaulen ist Ersatz. mit
osen bindende Malse vor. Infolge der verschiedenen Ab- = Finguls von der Heimatverwaltung anzufordern. o
messungen der Kopfsticke sind fir den gleichen Zweck Der mit vorstchendem Verfahren verbundene Nz}chteﬂ wiire
verschiedene Formen erforderlich. Um eine Vereinheitlichung 1'% d¢r, dals der neue Weilsmetalleingu(s in seiner Legierung nicht
zu erzielen, ist be'mtragt wordel.l an Stelle der Seilssen fﬁ? immer derjenigen der Heimatverwaltung entspricht und dann nicht

I s . olhne weiteres wieder verwendet werden kann. Da aber das alte
Gﬁterwagen (TV§80 I I\’\chtmg und Blatt Xa) solche ohne | ,u5 dor Tagerschale zuriickgewonnene Lagermetall ohnedies fiir die
Klauen aufaunehmen, so dals dann fir die verschiedenen

Anfertigung neuer Lagermetallegierungen nicht unmittelbar verwendet,
Flanschenbreiten nur eine Ausfiahrungsform fir die Seilose = sondern zu diesem Zweck erst einer griindlichen melallurgischen
erforderlich ist. Der Antrag ist angenommen. Die seither Aufbereitung unterzogen wird, so ist der vorgenannte Nachteil un-
bindenden Mafsc auf Blatt X a bleiben bestehen mit Ausnahme hedenklich, so dals auch von einer etwa in Betracht zu zigh.enden
des Malses von 13 mm fir die Klauenstirke, das wegfillt, be§011«1?1'011 Kennzeichnung des Weilsimetalleingusses itber die Art
und der Grundplattenstirke, die mit Ricksicht auf geniigende Se¢iner Zusammensctzang abgesehen werden kann.

Festigkeit mit 15 mm statt 13 mm bindend vorgeschrieben wurde. ' 15. Antrag auf Prifung der Frage der zweckmilsigen
10. Antrag auf Aufnabme von Bestimmungen in das und wirtschaftlichen Ausgestaltung des Oberbaues auf Holz-
VWUe. fiir das Verladen gefillter Fisser. querschwellen.
Der Antrag wurde zuriickgezogen, weil es nach den bis- Der mit der Vorberatung dieses Antrages betlaute Fach-

herigen Besprechungen kaum moglich erscheint, die Frage 2usschuls hatte einen ausfihrlichen Ff'anebwen (1ns'r?samt
wegen der verschiedenen Fafsarten, der verschiedenen Lade- 47 Fragen) aufgestellt und aus den ecingegangencn  Deant-
giter und der verschiedenen Ansichten der Gutachter ein-. wortungen Schlulsfolgerungen fiur die Weiterentwicklung des

heitlich zu regeln. Oberbaues auf Holzquerschwellen zu ziehen gesucht. Der
11. Einarbeitung mathematischer und techuischer Zeichen Technische Ausschufs hat diesen Schlulsfolgerungen Lugertiunnt

in die Meldebogen fiir die Giiteprobensammlung. Yon einer Wiedergabe dieser mufls hier jedoch aus|Raum-
Um in Ubereinstimmung mit den von der deutschen ersparnisgriinden abgesehen werden*).

Industrie im Dinormblatt 1350 bekanntgegebenen Zeichen zu 16. Antrag auf Anbringung von Bremsfunkenschutzblechen

kommen, ist beschlossen worden, diese in die beiden »Melde- an Wagen,

bogen« fiir die Zusammenstellung der Versuche mit Baustoffen Der Ausschuls empfiehlt von der Anbringung ‘solcher

fur Schienen, Achsen, Radreifen, Radsterne und Radscheiben, | Bleche abzusehen, Er wird jedoch die Frage der Zweck-
Rahmenbleche, Feuerbiichsbleche, Stehbolzen. Federstahl, mafsigkeit des Baustoffes fir Bremsklotze weiter verfolgen,
Schraubenkupplungen und Zugstangen, sowie in die »Allge- | um so wenigstens die Gewihr zu haben, dafs durch die Wahl
meinen Grundsitze éber Untersuchungen von Neu- und Alt- | des geeigneten Baustoffes die Gefahr der Funkenbildung auf

stoffen« aufzunehmen. das geringste Mals herabgemindert wird.
12. Antrag auf KErginzung des VWUe. fir das Verladen ° 17. Antrag auf Einschaltung einer bindenden Bestimmung
von Holz mit regelmilsigen Lagerflachen. in die TV und das VPUe. iber di¢ Anbringung von Luft-

Die Ziffer 12 des § 9 unter B 1 der Anlage II des | und Dampfdruckmessern im Dienstabteil der Personenzug-
neuen VWUe. — Ausgabe 1924 -— regelt die Verladung von | Gepickwagen,

Holz mit regelmafsigen Lagerflichen auf Wagen mit Rungen Der Antrag ist in Vorberatung des Fachausschusses.
oder Gabelstitzen und weist darauf hin, dals die Verladung 18, Erginzung der Fachausschiisse,
oberhalb der Borde nach den Bestimmungen der Ziffer 3 bis 5 Infolge Ausscheidens einer Reihe von Mitgliedern muflste

des § 9 zu erfolgen hat. Fs fehlt dieser Bestimmung aber | ger Beirat fur die Schriftleitung des »Organs« neu gewihit
ein Hinweis darauf, dafs der die Bordhohe uberragende Teil i werden, Die Namen der nunmehrigen Mitglieder sind bereits
der Ladung keinesfalls auf den Stirnborden auflagern darf. | im Heft 7, S. 152, bekauntgegeben worden.

Uber die Unzuliissigkeit dieser Auflagerung besteht kein
Zweifel. Um jedoch jedes Milsverstindnis auszuschlielsen, ist
§ 9 Ziffer 12 der Anlage II des VWUe. wie folgt gefalst:

» Wagen mit Seitenborden und Rungen oder Gabelstiitzen sind

19. Angelegenheiten des Vereinsorgans,

Einige auf Ausgestaltung des Organs hinzielende Ange-
legenheiten sind zur Sprache gebracht worden, sie werden
oberhall der Borde nach den Bestimmungen der Ziffer 3 bis 5 und | ,wdoct; zunichst noch im Fachblattausschuls naher elblteltwerden
Schlulssatz der Ziffer 11 zu beladen (Abb. 17).* 20. Ort und Zeit der nichsten Sitzung. . o

13. Antrag auf Anderung der Hochstgrenze des Uber- . Auf Einladung der Generaldirektion der niederlindischen
setzungsverhiltnisses der Handbremsen in § 131 Abs. 7 der T V. = Wisenbahnen wird die nichste Sitzung des Technischen Aus-

Der Antrag geht dahin, dals das UbersetzungS\erhaltmb ‘ schusses im Mai nichsten Jahres in Utrecht stattfinden.
111_kemcjm Fal_le 1: 2090 ilbersvchreiten dirfe.  Die Angelegen- | *) Kine ausfithrliche Besprechung an anderer Stelle bleibt
heit befindet sich noch in der Vorberatung des Fachausschusses. . vorhehalten. Die S(‘hrlftleltung

Betrachtungen iiber die Ausfiihrungen Strahls in seinem Buche ,Der Einfluls der Steuerung
* auf Leistung, Dampf- und Kohlenverbrauch der Heilsdampflokomotiven«. !
Von Oberregierungshaurat Dr. Ing. Velte, Elberfeld. o
Das unter dem vorstehenden Titel vor einiger Zeit er- | fritheren Verotfentlichungen des rithmlichst belannten Verfassers
schienene Werk wurde von der Fachwelt ebenso wie alle mit ganz besonderem Interesse aufgenommen. Und dies mit
o vollem Rechte, da Strahl auch bei diesem Werke wieder von
") Wn haben in Heft 17, S. 387, eine Besprechung des Strallschen

Buches vom Standpunkt des Lokom0twkonstrukteu1s aus gebracht. | ge}uel}]. gljezelgtd halt’ . dafsllel‘ den.rsch\{}eng_enl S_ltOﬁ, metlstlegl;ai]'t
Wir glauben jedoch auch die in obigem Aufsatz niedergelegten Aus. =~ DElErIsc 1t und darzustellen weils. Um jedoc L zu verhuten,
fithrungen eines Betriebsfachmannes wiedergeben zu sollen. © dals gewisse von Strahl etwas stark veraligemeinerte Schlufs-
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folgerungen von einem nicht ganz Kundigen etwa falsch auf-
gefalst und benutzt werden konnten, mochte ich in folgendem
zu einzelnen Hauptausfithrungen Strahls noch einige Betrach-
tungen anstellen,

Dabei will ich so vorgehen, dafls ich zunichst den Inhalt
der einzelnen Abschnitte angebe und dann im ganzen hierzu
kurz Stellung nehme.

Im Gegensatz zu den Ausfihrungen Lihotzkys, der die

mittleren Drucke p; in ihrer Abhangigkeit von der Drehzahl n ;

und dem Fullungsgrade & darstellt, dabei jedoch annimmt, dals

infolge des jeweiligen zweckmalsigsten Baues der Steuerung, !

deren Einfluls fir alle Falle gleich sei, also keiner besonderen
Beriicksichtigung bedirfe, weist Strahl im Abschnit 1 bis 3
seines Buches

sFinflufls der Steuerung auf Leistung der Heils-
dampflokomotiven»
nach, dafs

1. der Spannungsabfall Ap Bei der Dampfeinstromung und

2, der im Zylinder wirkende nutzbare mittlere Druck p; .

aulser von den obigen Grofsen & und n auch noch erheblich
von der Bauart der Steuerung selbst und von dem Zylinder-
inhalt J abhingt,
und zeigt ihre rein theoretische Entwicklung in einem Anhang
1 und 2,

Mit Hilfe dieser Formeln stellt er iber der sekundlichen
Drehzall n fir p, = 12 at. abs. und fir die Fillungen & = 10,
20, 30, 40 und 50°%, die mittleren Drucke p; und die
auf J=1001 bezogene Leistung PS; dar und zwar einnal
fir J =193 1 und dann fur 124 1.

Beispielsweise ermittelt Strahl fir € = 0,2 und n = 3,
p; zu 2,75 bei J =193 1 und p; zu 3,15 bei J =124 1

An der 193 l-l.okomotive zeigt er den EKinfluls der Iir-
héhung des Schieberkastendruckes von p, = 12 auf p; = 14 at.

Samtliche Schieberabmessungen entsprechen dem Einheits-
Kolbenschieber der preulsischen Heilsdampflokomotiven.

Im Abschnitt 4 wird aus den Steuerungsabmessungen
und dem spezifischen Dampfgewicht 8, bei der Einstromung und
8, bei Beginn der Kompression die formelmilfsige Beziehung des
Dampfverbrauchs MM auf 1001 Zylinderinhalt zur Drehzahl n,
der Fillung &€ und dem Zylinderinhalt J festgelegt:
wird dabei der Einflufs der Uberhitzung auf den spezifischen
Dampfverbrauch gezeigt. Die erforderlichen theoretischen Ent-
wicklungen sind im Anhang 3 gegeben. Die gefundenen Fr-
gebnisse sind in derselben Weise wie oben fir p; dargestellt.

Durch die Zusammenfassung der zwei vorerwihnten Dar-
stellungen sind

im Abschnitt 5 neue Darstellungen fir konstante Dreh-
zahl gewonnen worden, welche fir jede Drehzahl unter Elimi-
nation der Fillung & die Beziehung zwischen der 100 I-Leistung
in PS; (als Abszisse) und den zugehorigen Dampfverbrauch (als
Ordinate) wiedergeben, Die gefundene schwach gekriimmte
Kurve wird von Strahl Betriebscharakteristik genannt, weil
man mit ihr die fir den Betrieb der Lokomotive erforderlichen
Daten festlegen kann.

Verbindet man einen heliebigen Punkt der Kurve mit dem
Koordinatenanfangspunkt, so erhialt man in der trigonometrischen
Tangente des Winkels, welchen der Polstrahl mit der Abszissen-
achse bildet, ein Mals des Dampfverbrauchs fir 1 PS;/Std.

Mit Zuhilfenahme eingehender theoretischer Erwagungen .

sucht Strahl zu beweisen, dals man bei der Verwendung des
Finheitskolbenschiebers fiir die einzelnen Kesselspannungen mit
einer Betriebscharakteristik fiir alle preulsischen Heilsdampf-
lokomotiven auskommen kénne und sieht in der Moglichlkeit
die Fiilllung & zu climinieren einen besonderen Vorteil.

‘Belastungsgrenzen der Lokomotiven zu verwenden,
Er legt diese Beziehungen formelmilsig fest .

. welche nicht einfach gebaut ist,

- beide Werte (© und g gibt Strahl Mittelwerte an.

} wird das Endergebnis fur 4

In Abschnitt ¢ stellt Strahl an einer Reihe von
Streckenversuchen, die nach der bei dem Eisenbahnzentralamt
iiblichen Weise vorgenommen sind, fest, dafls die von ihm nach
Abschnitt 1 bis 5 theoretisch abgeleiteten Durchschnittswerte
mit den bei den Versuchen ermittelten Durchschnittswerten sich
decken.

Im Abschnitt 7 gibt Strahl dhnliche Schaubilder wie
Lihotzky fiir den spezifischen Dampfverbrauch fir 1 PS;/Std.
tiber der Fillung & bei konstanter Umdrehungszahl und zeigt
an diesen den Einfluls des Kesseldrucks, der Drosselung und
der Filllung auf den spezifischen Dampfverbrauch.

Im Abschnitt 8 wird eine Formel fir die Beziehungen

zwischen der Rostanstrengung % und der Verdampfungsziffer z

R

geboten und dazu verwendet, den Kohlenverbrauch der G 8!

und G 12 Lokomotive fiir verschiedene Anstrengungsverhiltnisse
klar zu legen.

Um die unter 1 bis 8 gefundenen Ergebnisse fir die

legt

einerseits und damit dem spezifischen Kohlenverbrauch

Strahl

im Abschnitt 9 zunichst die hochste Verdampfungs-
ziffer filr 1 qm wasserberithrte Heizflache H, zu 60 kg fest
und stellt unter Beriicksichtigung des Zylinderinhaltes und der
Dampfspannung die Beziehung zu dem Dampfverbrauch auf 1001
Zylinderinhalt fest, aus der dann die Leistung, Zugkraft usw.
ermittelt werden konnen. Unter Verwendung der von ihm
ausgebildeten Widerstandsformeln fir Iokomotiven und Wagen

- werden fir eine Reihe von Lokomotivgattungen

1. Linien gleicher Zuglast in t Wagengewicht far die Ab-

i hangigkeit der Fahrgeschwindigkeit von der Steigung bei der
| Hochstleistung der Lokomotiven (s/V-Diagramme) entwickelt und

9, Zugkraftdarstellungen am Tenderzughaken auf wag-
rechter gerader oder schwachgekrimmter Bahn entwickelt unter
besonderer Beriicksichtigung der Reibungsgrenze.

In Abschnitt 10 ist angedeutet, in welcher Weise die’
gefundenen Werte fir die Iahrplanbildung nutzbar gemacht
werden konnen und wie bei geeigneter Verwendung der Reibungs-

. krifte nach dem Beispiel der Halberstadt-Blankenburger Eisen-

gleichzeitig ' bahn auf die Beseitigung schwer zu unterhaltender Zahnrad-

strecken hingewirkt werden kann,

In Abschnitt 11 ist die Anwendung der fir Zwillings-
lokomotiven gefundenen Irgebnisse auf Heilsdampf-Verbund-

. lokomotiven angedeutet.

Zu den in den einzelnen Abschnitten gefundenen KErgeb-

. nissen mochte ich folgendes bemerken:

7Zu Abschnitt 2. In der Formel 1

Ap 7 4e(l —¢) -
P: . S 4G ub M+ e)( F2¢6)]
ed 8)+\/ 10"[( LT m(671-}—158) ]

hangt der Wert der rechten
Seite von dem Produkt C%33, (%68 ab, Der Wert C hingt
seinerseits von dem Produkt v und p, ab, die ihrerseits an
die richtige Annahme und Beobachtung der Temperatur im
Schieberkasten gebunden sind. Der Wert « ist ein Dampf-
stromungskoeffizient, der bekanntermalsen unsicher und an den
Zustand der Schieber und Kanalkanten gebunden ist, Fir
Da nun
moglicherweise fiir einen gegebenen Fall beide Werte von der
Wirklichkeit stark nach einer Richtung abweichen konnen, so

p . .
- meines Erachtens recht ungewils.

=
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Zu Abschnitt 3. In der Formel 2
: pi=ap,— 4p (a — 0,6) -— B
spielt in dem zweiten Glied der rechten Seite der Gleichung
der nach Formel 1 gefundene Wert Ap die gleiche ungewisse
Rolle,
Zu Abschnitt 4.

M = 1440n

In der Formel 6
100p. (X — Y) 4 60

i, — 466
sind die Werte X und Y recht verwickelter Natur, so dals es
mir schwierig erscheint, bei den von Strahl angewendeten
Streckenversuchen die richtige Bezichung zwischen Beobachtung
und Wirklichkeit herzustellen.

Die Elimination der Fallung vermag ich nicht als einen
besonderen Vorteil anzuerkennen, da sowohl der Werkstatt-
beamte die genauen Fillungswerte zum richtigen Einregulieren
der Lokomotive zwecks Erzielung einer moglichst grolsen
Leistungsfihigkeit benotigt als auch der Betricbsbeamte durch
die Beobachtung der fiir eine Lestimmte Leistung erforderlichen
Fiillung sich ein Bild von dem Zustand der Lokomotive machen
mufs. Man sollte die Fillung nach ihrem jeweiligen Werte

eher bei den vorliegenden Betrachtungen in den Vordergrund .

schieben als sie eliminieren.

Die Darstellung der Betriebscharakteristik in der
Strahl gewahlten Kinheitsform halte ich nicht far eine be-
sonders gliickliche Losung, weil die Kurve bei ihrer verhiltnis-
mifsig flachen Form besonders auch bei der Benutzung der
trigonometrischen Tangente zur Festlegung des spezifischen
Dampfverbrauchs zu Fehlablesungen Anlafs geben kann. Die
Verbindung der vorliegenden geometrischen Zusammenhiange
mit der Festlegung der absoluten Grofse der spezifischen Dampf-
verbrauchswerte, welche in den gebrauchlichen Arbeitsgebieten
der Lokomotiven erfahrungsgemils sich nur wenig #ndern,
erscheint mir gewagt, weil nach meinem Dafiirhalten auch im
praktischen Betrieb Fille denkbar sind, bei denen zur Losung

von .

energiewirtschaftlicher Aufgaben auch geringere Abweichungen

der Werte des spezifischen Dampfverbrauchs in ihrer Abhingig-
keit von der Fillung & genau erkennbar sein miissen.

Ich .glaube man mufls zur Erzielung eines wirtschaftlichen

Betriebsdienstes jetzt scharfer rechnen, als Strahl das anzu-
nehmen scheint, da er sich m. E. zu sehr mit Mittelwerten
begniigt.

Da Strahl nachweist,
von dem Zylinderinhalt J abhiingen, so verliert er m. K. die

dafs die JAp und p; Werte auch

. Berechtigung sich auf dic 100 l-Lokomotive wie Lihotzky

zu beziehen, Ich hitte es daher auch fiur richtiger g ve?‘llten
wenn er fir jeden Lokomotivtyp nach dessen J-Wert| unter
Beriicksichtigung und Keuntlichmachung der Fillung die
Charakteristik entwickelt hatte. Es ist dies keine grofse
Mehrarbeit, aber sie schafft klarere Verhiltnisse, da die Dar-

stellung durcllﬂlchtlgel bleibt und damit der Priiffung d es Fach-
manns zugidnglicher gemacht wird.
Leider sind die von Strahl theoretisch abgeleiteten

Behauptungen auch nur durch die bei Streckenversuchen als
Mittelwert gefundenen Frgebnisse gestiitzt, die wie, ja auch
Strahl selbst mehrfach zugibt eben nur bedingten| Wert
haben. Solange sie sich nicht auch durch Versuche am
festen oder beweglichen Priifstand weiter als
stichhaltig erweisen, vermag ich den Feststellungen
Strahls nicht die von ihm anscheinend gewollte allgemeine
Bedeutung zuzuschreiben.

Fir die Aufstellung ejnes Beschaffungsprogramms fir
Lokomotiven und fir iberschligige Aufgaben des Lokomotiv-
betriebsdienstes konnen sie geniigen. |

Fur diese Aufgaben wiiren auch noch einige Ausfuhrungen
iber die Ubecrlastungsfihigkeit der Lokomotiven am Platze
gewesen, denn aus Griinden der Wirtschaftlichkeit wird auf
nicht zu langen Steigungsstrecken, fast durchweg sogar unter
Umstinden auf Kosten einer frithzeitigeren Reparaturbedirftig-
keit der Lokomotiven, mit voritbergehender Uberlastung gearbeitet
werden missen. Dabei kann ich mir Fille denken, bei denen
man gewisse hohere Ausbesserungsaufwendungen zulassen wird,
wenn damit die Betriebskosten im ganzen (Ersparnisse an
Dienstlokomotiven und Personal) klein gehalten werden konnen,
Jedenfalls reichen fiir Beurteilung solcher Fille die Strahl-
schen s/V-Diagramme nicht aus; ihre ausschlielsliche, etwa gar
rein schematische Anwendung durch maschinentechnisch nicht
geniigend vorgebildete Krifte kann unter Umstinden recht
unwirtschaftlichen Betrieb bedingen. Jedenfalls reichen fur
solche Fille die s/V-Diagramme Strahls nicht aus, da ihre
ausschliefsliche Verwendung unter Umstinden unwirtschaftlichen
Betrieb bedingt. So konnte ich z. B. auf vier Bergstrecken
des Bezirks der Reichsbahndirektion Elberfeld feststellen, dals
die ausschliefsliche Verwendung der s;V-Diagramme nach Stljflhl
einen Mehrbedarf an drei. Lokomotwen und sechs Personalen
gegeniiber der dort aus praktischen Riicksichten getibten Betriebs-
weise bedingen wiirde.

Persionliches.
Hofrat Ingenieur Gustav Garlik-0Ossoppo .

Am 9. September 1924 verschied auf seinem Familiensitz
in Tollerberg in Karnten Hofrat Ingenieur Gustav Garlik-
Ossoppo an einem Herzleiden. Mit ihm schied ein aus-
gezeichneter Eisenbahnfachmann von uns, dem die osterreichi-
schen Bundesbahnen eine Reihe von Konstruktionen und Ver-
besserungen von Wagen fiir besondere Zwecke verdankt.
Garlik wurde am 21. April 1858 in Prag als Sohn eines
hohen Militars geboren. Nach Absolvierung der Maschinen-
bauschule an der Wiener Technik 1881 trat er zuerst in die
Dienste der ehemaligen Kaiserin Elisabeth-Westbahn: nach
.Verstaatlichung dieser Bahn trat er am 1. September 1883
in' die Dienste der Kaiser Ferdinand-Nordbahn iiber; nach
Ubelfﬁhlung dieser Bahn in den Staatsbetrieb im Jahre 1907
wurde er in das k. k. Eisenbahnministerium einberufen und
dort dem Departement fiir Fahrbetriebsmittel-Konstruktion zu-
geteilt, In der Abteilung fir Wagenbau konnte er,
Leitung des nachmaligen Sektionschefs Dr. Ing. Karl Gols-
dorf stehend, seine reichen Erfahrungen in der Ausgestaltung
von verschledenen Wagenbauarten verwerten, Grolse Verdienste
erwarb sich Garlik um die Schaffung und Dulchblldung von
Krankenwagen, die nach seinen Angaben und Studien in einem

unter -

Stiick als vierachsiger Krankenwagen 1. Klasse, mit sechs Stiick
als Krankenwagen II. Klasse und mit zehn Stiick als Personen-
wagen III. Klasse mit Krankenabteil gebaut wurden.

Nach seinen griindlichen Studien erfuhr die Bauart der
Spezialwagen fir Borstenvieh, der Kihl- und Fleischwagen eine
den gesteigerten Anforderungen angepafste Vexbessexung Auch
die Ausgestaltung der Schmalspurwagen wurde in seine bewahlte
Hiande gelegt.

Als  es im Kriege hiess, rasch Kranken-, Verwundeten-,
Bade-, Desinfektions-, Werkstatt- und dergl. Ziige aus dem
Boden zu stampfen, da war Garlik der unermiidliche Forderer
und Berater, dem das Gelingen der Arbeiten mitzudankenl! ist,

Nach Beendlgung der vollen Dienstzeit trat Garlik -1919
in den dauernden Ruhestand, wobei er mit dem Titel cines
Hofrates ausgezeichnet wurde,

Garliks hohe DBildung, vereint mit gesellschafthchen
Umgangsformen, verschaffte ihm grolse Achtung und /unelgung
unter seinen Freunden und Kollegen,

Der vor zwei Jahren erfolgte Tod seiner helfsgehebten
Gattin beschleumgte sein Herzleiden, welches schlxefsllch die
Ursache seines unerwarteten Todes wurde.
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Bericht iber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahn-Unterbaun, Briicken und Tunnel; Oberbanu.

Bie Frage der schienengleichen Wegiiberginge im Bulletin de
I'assoclation internationale du congrés des chemins de fer,

In Nr. 10 des Bulletin 1924 behandelt der auch in den Aus- !

schiissen des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen bekannt
gewordene Chefingenieur M. Maas-Geesteranus, Chef des Gleis-

nnd Arbeitsdienstes der niederlindischen Eisenbahnen, die Frage der !

schienengleichen Wegiibergiinge (Artikel 1 Litera B des Fragebogens
der 10. Sitzung des gen. Vereins) ftir alle Linder mit Ausnahme von
Grofsbritannien und seinen Kolonien, Amerika, Frankreich, Italien,
Spanien und Portugal. Der Bericht ist 66 Seiten lang und zeigt
eine Reihe von Abbildungen der belgischen, schwedischen, schweizer-
ischen, niederlindischen und der neuen ssterreichischen*) Wegsignale
wie auch derer des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen.

Alle Linder, die an die Aufhebung der Bewachung schienen-
gleicher Wegiibergiinge herangetreten sind, sind von wirtschaftlichen,
durch die Erhohurg der Gehilter und Verminderung der Arbeits-
zeit veranlalsten (esichtspunkien ausgegangen. Die belgischen
Bahnen schitzen ihren wirtschaftlichen Erfolg auf 5,176,440 Fr.
jihrlich oder auf 1513 Fr. pro Jahr und schienengleiche Uberfahrt.
Es macht das auf den km des belgischen Eisenbahnnetzes im Jahr
1111 Fr. Die schwedischen Staatsbahnen schiitzen den Gesamt-
erfolg auf eine halbe Million Kr. und sagen, dafs die mit der Aufhebung
verbundenen Aufwendungen sich in sehr kurzer Zeit tilgen. Der
wirtschaftliche Erfolg hiinge auch wesentlich von der Moglichkeit ab,
die Bewachung aufzuheben, ohne dafiir selbsttiitige Meldesignale
anzubringen, '

In der Tschechoslowakei hat man 1922 1,300,000 tsch. Kr.
erspart d. i. 157 Kr. auf den km Hauptlinie. In den Niederlanden
wurden bis Ende 1923 die Bewachungen von 1023 schienengleichen
Wegiibergiingen aufgehoben, von denen 501 fernbediente Schranken
hatten. Man berechnet die Ersparnis auf 1,460,000 Fr. jihrlich (chne
die Unterhaltung der Schranken). Man nimmt an, dals von vor-
handenen 2862 Wegiibergiingen 1500 ohne Bewachung gelassen
werden konnen, Man wiirde damit 2,000,000 fl im Jahr oder 80) fl
auf den km Hauptlinie d.1i. 1,30/y der gesamten Betriebskosten er-
sparen.

An den Versuchen der Aufhebung der Uberwachung sind fast
alle Linder beteiligt. Der Aufwand fiir die Uberwachung steht
allgemein, wenigstens bei weniger beniitzten und weniger wichtigen
Ubergiingen, in keinem Vergleich mehr zum Nutzen. In manchen
Lindern stehen allerdings der Aufhebung der Uberwachung Gesetzes-
bestimmungen entgegen, die vorher geiindert werden miissen, wie
dies z. B. in Holland der Fall war.

Alle Verwaltungen fordern als Voraussetzung fiir die Auflassung
eine gute Ubersicht seitens der Wegbeniitzer auf die Ziige, die sich
der schienengleichen Uberfahrt nihern und einen geringen Verkehr
auf diesen Wegen. Die Sichtbedingungen sind verschieden. Die
meisten Verwaltungen stellen die Sichthedingungen nicht in be-
gtimmter Form®*),

Es scheint, dafs man im allgemeinen nur auf die Geschwindig-
keit der Ziige und nicht auf die Dichte des Verkehrs Riicksicht
nimmt,
handen ist oder nicht, weil einleuchtenderweise die Moglichkeit eines
Unfalls unmittelbar von der Verkehrsdichte abhiingt.

Uberall besteht die Ansicht, dals die Auflassung der Be-
wachung schienengleicher Uberfahrten besondere Ankiindigungs-
vorrichtungen fiir das Publikum erfordert. In Schweden verwendet
man die gleichen Ankiindigungsmaste an bewachten und unbewachten
schienengleichen Ubergiingen.

Der Berichter meint jedoch, dafs es empfehlenswert sei, ein be-
sonderes und recht deutlich sichtbares Signal fiir die nicht bewachten
Uberglinge zu besitzen und dals es der Wirksamkeit der Signale
Fintrag tue, fiir bewachte und geschlossene schienengleiche Uber-

*) vgl. den Aufsatz von Hatschbach, Auflassung von Weg-
schranken auf Haupthahnen und sonstige Malsnahmen zur Verein-
fachung und Verbilligung des Streckendienstes bei den Osterr.
Bundesbahnen. Organ 1923, S. 223.

**) Uber die bei den Osterr. Bundesbahnen vorgeschriebenen
Sichtbedingungen vgl. den Aufsatz von Hatschbach a.a. O,

Doch ist es nicht gleichgiiltig, ob ein dichter Verkehr vor- -

1 keit treten.

Organ tir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LXI. Band.

ginge das nimliche Signal anzuwenden, da bei letzteren nicht die
gleiche Aufmerksamkeit vonniten sei.

In gewissen Liindern, wie in Belgien und der Schweiz, gibt es
schienengleiche Uberfahrten, die nur einen Teil des Tages iiber be-
wacht sind.

In den Niederlanden erlaubt das Gesetz die Auflassung der
Bewachung wihrend eines Teiles des Tages, aber die Eisenbahn-
verwaltung hat davon noch keinen Gebrauch gemacht, da sie fiirchtet,
dafs das Publikum durch die zeitweise Bedienung der Schranken fiir die
Zeit der Auflassung dieser Bedienung irregefithrt wird. Aulserdem
ist es fiir das Publikum schwierig, sich iiber Beginn und Ende der
Bewachungszeit zu unterrichten. In der Schweiz bringt man zu

* diesem Zwecke bei einer zeitweise nicht bewachten schienengleichen

Uberfahrt withrend der Nichtbewachung eine Zusatzbezeichnung an.
Nach Ansicht des Berichters wiire es noch zweckmilsiger, die An-
kiindigungsmaste selbst fiir das Publikum solange unsichtbar zu
machen, als die schienengleiche Uberfahrt bewacht ist, etwa in der
Form, dafs sie sich um eine lotrechte Achse drehen und vom
Wiichter vor dem Verlassen des Postens umgedreht und sichtbar
gemacht werden. In Belgien und Schweden wendet man fiir schienen-
gleiche Ubergiinge, die einen Teil des Tages iiber nicht bewacht sind,
Ankiindigungsmaste an, die mit cinem besonderen, aber ununter-
brochen sichtbaren Zeichen versehen sind.

Die Ankiindigungssignale der schienengleichen Uberfahrten
haben in allen Liindern einander entsprechende Form, nimlich
einen mit gekreuzten Armen versehenen Mast.

In den Niederlanden, Osterreich und nach dem vom Verein
deutscher Eisenbabnverwaltungen angenommenen System besagen
die Ankiindigungsmaste, ob der Weg eine ein- oder zwei- oder mehr-
gleisige Bahn kreuzt. Diese Bezeichnung erscheint deshalb vorteil-
haft, weil es im Falle der Uberquerung einer mehrgleisigen Bahn
nétig ist, sich nach Vorbeifahrt eines Zuges zu vergewissern, dals
sich nicht auf einem anderen Gleis der gleichen oder der anderen
Richtung ein weiterer Zug nihert; die Uberquerung einer mehr-
gleisigen Bahn erfordert also aulserordentliche Aufmerksamkeit und
mufs durch ein besonderes Signal bekannt gegeben werden.

Der Abstand, in dem die Ankiindigungsmaste vom Gleis an-
gebracht werden, schwankt in den verschiedenen Lindern etwas.
Die Automobileigentiimer ziehen es vor, wenn sie die Signale in
einem grolsen Abstand vom Gleis, beispielsweise 250 m, antreffen.
Die Belange der Fufsgiinger fordern Signale, die ganz bei den
Gleisen aufgestellt sind, weil sie in dem Augenblick an die Gefahr
erinnert werden sollen, in dem sie sich der gefihrlichen Zone nihern.

In Belgien stellt man die Signale selbst in 15 m Abstand vom
Gleis auf, aber man bringt aulserdem zwei Mastenschranken zu
beiden Seiten des Gleises da an, wo das eigentliche Bahngehiet in
2,5m Abstand von der Schiene betreten wird, als letzte Ankiin-
digung des Eintritts in die Gefahrzone.

In den Niederlanden ist der vorgeschriebene Mindestabstand
10 m; man stellt die Signale allgemein in diesem Abstand vom Gleis
auf. In Schweden ist der Grofstabstand 20 m; man bringt allgemein
die Signale dicht beim Gleis an. In Osterreich aber stellt man sie
auf 4 m Abstand. Fir Schnellverkehr scheinen diese Abstiinde un-
geniigend und das internationale Zeichen, das die Niihe einer schienen-
gleichen Uberfahrt ankiindigt, ist ungeeignet, weil es nicht ausdriickt,
dals Uberfahrt unbewacht ist.

In Osterreich hat man, um diese Liicke auszufiillen, vorge-
schobene Ankiindigungsmaste eingefiihrt, withrend der Verein deutscher
Eisenbahuverwaltungen ein vorgeschobenes Ankiindigungssignal in
Form zweier schiefer Arme angenommen hat, das an Wegen an-
zuwenden ist, die von Automobilen und Viehherden stark beniitzt
werden. Die Osterreichischen Bahnen werden als Mitglieder dieses
Vereins wahrscheinlich die gleichen vorgeschobenen Signale annehmen.

Die Ankiindigungssignale sind im allgemeinen nicht beleuchtet.
In den Niederlanden wendet man rote Reflektoren an; in anderen
Liindern gebraucht man fiir die wichtigsten Wege Blinklichter oder

. auch Lautsignale, die withrend der Anniiherung eines Zuges in Tiitig-

Besonders sind diese Vorrichtungen in Schweden im
Gebrauch.

18. Heft. 1924, 59
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In Osterreich und im deutschen Bahnnetz miissen selbsttiitige

Signale fiir den Fall angewendet werden, dafs die Sic_htbarkeit den *

Regelvorschriften nicht entspricht.

In einigen Lindern, nimlich Belgien, Schweden und Schweiz,
macht man Versuche mit dem arierikanischen , Wig-Wag* System*).

In manchen Liindern hat der Lokomotivfiihrer bei Anndherung
an schienengleiche Uberfahrten die Pflicht, zu pfeifen; infolge dieser
Vorschrift miissen kleine Tafeln zur Anweisung hierzu in einem
gewissen Abstand z. B. 200 m von der schienengleichen Uberfahrt
angebracht werden; andere Verwaliungen, z. B. die Niederlande und
der Verein deutscher Eisenbahnverwaltungen haben es als zu be-
schwerend fiir die Lokomotivfiihrer erachtet, an jeder schienen-
gleichen Uberfahrt zu pfeifen, Obgleich das in keinem Lande vor-

geschrieben zu sein scheint, wiire es wiinschenswert, den der Uber- -

fahrt sich niihernden Zug aus grofserer Entfernung sichtbar zu
machen durch Anbringung eines Scheinwerfers, oder es mufs

wenigstens dafiir gesorgt werden, dafs die gewohnlichen Lichter gut .

unterhalten werden und nicht ausloschen.

Der Berichter zieht aus seiner zusammenfassenden Ubersicht
den Schlufs, dafs, wirtschaftlichen Bediirfnissen entsprechend, die
Auflassung der Bewachung schienengleicher Ubergiinge bei schwachem
Wegverkehr eingefiihrt werden kann, sobald die Sichtbarkeit der

*) vgl. die Bautechnik 1924, S. 213.

sich dem Wege nihernden Ztige gentigt und fafst die oben beriihrten

Gesichtspunkte in entsprechende Leitsitze zusammen: ]i)r. 8.

Ubergang von Hartholzsehwellen auf Weichholzschwellen in Amerika,
(Railway Age 1924. 2. Halbjahr, Nr. 9 v. 30. 8)

Mit der wachsenden Knappheit der Harthilzer, besonders
wiihrend des Krieges, waren die amerikanischen Eisenbahnverwal-
tungen gezwungen, zu Weichholzschwellen iiberzugehen. Bei.den
Linien, die schon bisher teilweise Weichholzschwellen in Verwendung
hatten, vollzog sich dieser Ubergang ohne Schwierigkeit, nachdem
diesen Linien die Vorteile der Trinkung und die Widerstandsfihig-
keit der Weichholzschwellen gegen Abniitzung und Pressung bekannt
war. Anders war es bei den Linien mit schwerem Verkehr,} die bis
dahin nur Hartholzschwellen in Beniitzung hatten. Diesenfehlten
vor allem die Erfahrungen iiber die Trinkung. Aufserdem konnten
auch die Unterlagplatten bei dem grolsen Mangel an Stahl withrend
des Krieges nicht allgemein eingefithrt werden. Aber auch da, wo
die Platten vorhanden waren, gah es Schwierigkeiten wegen' der
mangelhaften Beschaffenheit und der unzweckmiifsigen Grofsenver-
hiiltnisse. Manche dieser Platten hatten keine grofsere Ubertragungs-
fliche als schon vorher die Schienen, welche bis dahin unmittelbar
auf der Schwelle auflagen. Daza kam, dafs viele Platten scharfe

{ Rippen und Zacken aufwiesen, die sich ins Holz einfrafsen und den

Widerstand gegen Zerdriicken stark herabminderten. " Wa,

Lokomotiven und Wagen.

(Railway Engineer 1924, Mai)

Zehn Stiick dieser Lokomotiven sind von den Horwich- Werken
fir die Beforderung von Vorortziigen sowie von Schnellziigen iiber
kiirzere Entfernungen gebaut worden. Kessel, Zylinder, Radsitze
sowie die Tricbwerks- und Steuerungsteile sind austauschbar mit
der 2C-h4 Schnellzuglokomotive derselben Bahn, die noch vor der
Zusammenlegung der englischen Bahnen erstmals von der ehemaligen
Lancashire und Yorkshire Bahn beschafft worden ist*). Die Aufsen-
zylinder wirken auf die zweite, die Innenzylinder auf die erste Kuppel-
achse. Der Kessel mit Belpaire-Feuerbiichse hat als Neuerung
einen Horwich-Uberhitzer. Abweichend von der iblichen Bauart
hat der Horwich- Uberhitzer drei Dampfsammelkiisten, einen ober-
halb der Rohre fiir den Nafsdampf und zwei Stiick unterhalb der
Rohre zur Aufnahme des Heifsdampfes. Auch sind die Rauchrohre,
wie die Textabbildung zeigt, nicht oberhalb der Heizrohre, sondern
zwischen diesen in zwei sgenkrechten Doppelreihen angeordnet.

Horwich-Uberhitzer der 2C2-h4 Tenderlokomotive der
London, Midland und Schottische_n Bahn.
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Die Teilung des Dampfsammelkastens soll den Wirmeiibergang
verhindern; aufserdem konnen die unteren Heifsdampfsammelkiisten
unmittelbar mit den Zylindern verschraubt werden, so dals sich

* Rohvkriimmer eriibrigen.

Die Hauptabmessungen der Lokomotive sind:

. Kesseliiberdruck p . 12,7 at
Zylinderdurchmesser d . 4<419 mm
Kolbenhub h e e e 660
Kesseldurchmesser innen (kleinster) . 1702

© 2C2-h4 Tenderlokomotive der London, Midland und Schottischen Bahn. !

|

Kesselmitte iitber Schienenoberkante 2718 mm

Rohrlinge ., . . . . . . . . . . . . 4830 ,
Wasserberiihrte Heizfliiche der Feuerhiichse . 1'6,7 qm
R . . . Rolre . 1688
Heizfliche des Uberhitzers . 399 ,
» im Ganzen H 2254
Rostfliiche R e e 2,75
Durchmesser der Treibriidder D 1905 mm
» , Laufrider . . . . . . . . 924 |
Fester Achsstand (Achsstand der Kuppelachsen) . 4140
Achsstand jedes Drehgestelles . Co 2133
Ganzer Achsstand A 12293 -
Reibungsgewicht Gu. 56,64 t
Dienstgewicht G . 101,45 ,
Vorrat an Wasser 9,1 cbm
N » Brennstoff . . 35t
H:R 82|
H:G 12,2t
H:G; e e e e 3,99
*) Siche Organ 1921, S. 172. R. D.

Uber den Anstrich der englischen Lokomotiven,
(Die Lokomotive 1924, Heft 8.)

Es ist bekannt, dafs die englischen Eisenbahngesell-
schaften grofsen Wert auf ein schmuckes Ausschen ihres Fahr-
zeugparks legen. Bei allen Fahrzeugen fillt die Schonheit der
Formgebung und die bunte Lackierung auf. Die Lokomotiven sind
von einer peinlichen Sauberkeit, zu der einerseits die gute Aus-
filhrung der Lackierung und die wenig Rauch entwickelnde Kohle,
andererseits der bei allen Bahnen f{ibliche Brauch beitrigt, dem
Lokomotivfihrer seine Lokomotive fest zuzuteilen. Nur so ist es.
denkbar, dafs es in England gelbe, hellblaue und rote Lokomotiven
gehen kann, deren Farben stets frisch leuchten. Auf dem Festland
kennt man dagegen die Lokomotiven nur im rufsigen Arbeitskleid
und legt wenig Wert auf die Erhaltung eines guten Anstrichs,
Eine Ausnahme machen allerdings die frithere bayrische Staats-
bahn und die Niederlande, welch letatere ihre Lokomotiven
fast ganz nach englischem Muster bauen. Auch die Lokomotiven
in Schweden und der Schweiz behalten dank ihrer Glanzblech-
verkleidung stets ein gutes Aussehen. il

Die Quelle bringt eine Zusammenstellung der bei den:einzelnen
englischen Bahnen seither tiblichen Grundfarben usw. und macht
noch einige Angaben fiber die neue Farbengebung nach’ dem vor
einiger Zeit erfolgten Zusammenschluls der vielen kleinen Gesell-
schaften zu wenigen grofsen Netzen. R. D.

Fiir die Schriftleitung verantwortlich: Oberregierungsbaurat Dr. Ing. H. Ueb o rl>u ckerin Niirnberg. — C. W. Kreidel’s Verlag in Berlin und Wiespaden,
Druck von Carl Ritter, G.m.Db. . in Wiesbaden. !



