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Das neue Achsdruckverzeichnis (A.V.).
Von Reichsbahnoberrat Dr. Ing. . Kommerell im Eisenbahnzentralamt.

Einleitung.

Auf der Sitzung, die der »Ausschufs fir Technische An-
gelegenheiten« des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen
in Mariazell am 25. Juni 1924 abhielt, ist der vom Bricken-
ausschuls vorgelegte Entwurf des neuen Achsdruckverzelchmsses
(Verzeichnis der zulassigen Achsdrucke, Achsstande und Lade-
mafse) angenommen worden, Damit ist eine Arbeit zum Ab-
schlufs gekommen, die von mir schon im November 1921 in
Aschaffenburg in einer Sitzung eines Unterausschusses zur
Anderung der Vorbemerkungen des »Radstandsverzeich-
nisses« angeregt wurde.

Um das »Radstandsverzeichnis« auf dem laufenden zu
erhalten, war eine ungeheure Arbeit erforderlich, die in gar
keinem Verhiltnis zu seiner praktischen Verwendung stand ;
Tatsache ist, "dafs — ebwohl alle Bahnhofe wahrscheinlich in
mehrfachen Ausfertigungen mit dem Radstandsverzeichnis aus-
geriistet sind — die Aufsenstellen so gut wie gar keinen
Gebrauch davon machten; es hingt dies zum Teil damit
zusammen :

L. dafs die Vorbemerkungen schwer verstindlich waren und
zu Meinungsverschiedenheiten Anlafs gaben;

2. dafs nach den Vorbemerkungen I fir die Ubergangs-
fahigkeit und die Verpflichtung zur Ubernahme der Wagen
nur die Bestimmungen des Vereinswageniibereinkommens mals-
gebend sind. Nach diesen darf wegen Uberschreitung des
Radstandes, Raddrucks oder Lademalflses die Ubernahme von
Wagen im gegenseitigen Verkehr der Vereinsverwaltungen nicht
verweigert werden, (Praktisch lauft dies darauf hinaus, dafs
ein Wagen, der auf dem Grenzbahnhof zu einer Strecke, auf
der dieser Wagen nicht laufen darf, ankommt, unter Umstinden
umgeladen werden muls, ohne dals die Verwaltung, die den
Wagen entgegen dem Radstandsverzeichnis beladen hat, zur
Tragung der Umladekosten herangezogen werden kann);

‘8. dals die Vorschriften verhaltnismalsig verwickelt und
mangels scharfer Begriffserklirungen fir die in Betracht
kommenden Betriebsbeamten nicht leicht zu verstehen warer ;

4. dafs es schwierig und zeitraubend war, den Leitungsweg,
den eine Ladung von einem Orte A nach einem Orte B mut-
mafslich zuriickzulegen hat, aus den vielen Zahlenhinweisen
zusammenzusuchen ;

5. dafs in Spalte 3 solche feste Radstinde angegeben
sind, die praktisch nicht mehr vorkommen ;

6. dafs die Angaben iber den zulassigen Raddruck nicht
nach einheitlichen Gesichtspunkten aufgestellt waren und dals
die technischen Stellen, die diese Angaben zu machen hatten,
sich der Tragweite kaum bewulst und oft beziiglich des zu-
lassigen Raddrucks iibertrieben vorsichtig waren. Der far die
einzelnen Strecken angegebene zulissige Raddruck wurde tibrigens
sehr haufig bei den verwendeten Lokomotiven iiberschritten,
andererseits wurde auf denselben Strecken bei der Beladung
von Wagen von gewissenhaften Beamten #ngstlich darauf
geachtet, dafs ja der im Radstandsverzeichnis angegebene Rad-
druck nicht berschritten wurde, was zur Folge hatte, dals
die Wagen nicht geniigend ausgentitzt. wurden. Dies fithrte
in vielen Fillen dazu, dals die Verfrachter sich beschwerten,
wenn sie trotzdem die Fracht far den voll beladenen Wagen
bezahlen mulsten.

Zusammenfassend kann gesagt werden, dals das Radstands-
verzeichnis nach Form und Inhalt unbrauchbar war, so dals
es namentlich bei Bahnhofen, wo viele Wagen beladen werden
missen, praktisch kaum angewendet werden konnte.

Abgesehen davon, dafs den einzélnen Verwaltungen aus
diesen Verhaltnissen vielfach wirtschaftlicher Schaden erwachst,
bestehen aufserdem deshalb gegen das seitherige Radstands-
verzeichnis ernstliche Bedenken, weil nichts schlimmer ist, als
Vorschriften zu geben, die nicht beachtet werden kénnen
Kein Wunder, wenn dann auch auf anderen Gebieten eine
laue Handhabung bestehender Vorschriften Platz greift.

Der vom Eisenbahnzentralamt in Berlin am 22. Juni 1922
an die geschaftsfihrende Verwaltung des Vereins deutscher
Eisenbahnverwaltungen gestellte Antrag, das seitherige Rad-
standsverzeichnis vollig umzugestalten, wurde in der Heidelberger
Tagung des Technischen Ausschusses (vgl. Punkt 15 der Nieder-
shrift Nr. 100 vom 4.—6. Okt. 1922) dem »Briickenausschufs«
zur Weiterbehandlung und Vorberatung tberwiesen, der sich
im Sinne des Punktes 7 Abs. 4 der neuen Geschiftsordnung
durch Zuwahl aus den mitzustindigen Fachausschiissen erginzte.

Der Briickenausschufs hat in mehreren Sitzungen (Heil-
bronn, Miinchen, Leipzig und Salzburg) zum Teil gemeinschaftlich
mit dem Wagenbauausschufs den schwierigen Gegenstand ein-
gehend beraten und in seiner letzten Sitzung in Salzburg am
30. Mai 1924 den nunmehr vom Technischen Ausschufls gut-
geheilsenen Entwurf angenommen. Die Neubearbeitung machte
deshalb besondere Schwierigkeiten, weil das neue Achsdruck-
verzeichnis seiner Natur nach in die Gebiete mehrerer Fach-
richtungen eingreift, und der Fachausschufs fir Briickenbau
bezeichnete es schon in seiner ersten Sitzung fiir notwendig,
dals nicht nur Beamte der bautechnischen, sondern auch der
maschinen- und verkehrstechnischen Fachrichtung sich an den
Arbeiten im Schofse der einzelnen Verwaltungen beteiligen.
Wenn es auch winschenswert sei, dals die Zahl der Berater
an den einzelnen Tagungen moglichst klein ist, so bleibe es
satzungsgemifs doch jeder im Briickenbauausschuls vertretenen
Verwaltung iiberlassen, zu den einzelnen Beratungen jedes Mal
Beamte mehrerer Fachrichtungen zu entsenden.

Das neue Achsdruckverzeichnis lehnt sich beziiglich der
dulseren Einteilung eng an das seitherige Radstandsverzeichnis
an. Im einzelnen ist folgendes zu sagen:

1, Allgemeines.

a) Es wurde davon ausgegangen, dafs nicht jede einzelne
Strecke mit ihrem zulassigen Achsdruck, Achsstand und Lade-
mals aufgefithrt werden sollte, sondern dafs nur noch diejenigen
Strecken erscheinen sollen, bei denen Ausnahmen von ge-
wissen Regeln bestehen, z. B. ist im Gebiet der Vereinsver-
waltungen das Lademals I nur in ganz wenigen Ausnahmen

| nicht zugelassen (Seiten 126, 149, 166, 169 und 170). Es

ist also richtiger zu sagen, im ganzen Vereinsgebiet gilt das
Lademals I mit Ausnahme der wenigen Strecken, wo ein anderes
Lademals gilt.

b) Der Gedanke, im neuen Achsdruckverzeichnis Leitungs-
vorschriften zu bringen, wurde, weil undurchfithrbar und zugleich
zu grofsen Veranderangen unterworfen, ganz aufgegeben. Es
ist vielmehr beabsichtigt — wenigstens fir die Deutsche
Reichsbahn. — besondere Leitungsvorschriften aufzu-
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stellen und in diesen durch einen Stern an jeder Strecke,

Achsdruckverzeichnis zu bringen,

(Bei der Deutschen Reichsbahn ist wenigstens bei grélseren
Bahnhofen beabsichtigt, fir jeden Wagen im Biiro einen Auszug

der Hand der Leitungsvorschriften der Leitungsweg und
die etwa vorhandenen Fahrbeschrinkungen einzutragen
sind. Dieser Auszug wird dem Lademeister, der die Wagen-
stellung unter sich hat, ausgehindigt. Auf diese Weise konnen
die Vorschriften im neuen Achsdruckverzeichnis praktisch am
sichersten durchgefithrt werden, und der Lademeister braucht
sich um das Achsdruckverzeichnis selbst nicht weiter zu kiimmern.
Gleichzeitig wird Doppelarbeit vermieden, indem derjenige
Bedienstete, der den Auszug fertigt, fir den richtigen Leitungs-
weg verantwortlich ist, wahrend derjenige Bedienstete, der
nach Aushandigung - des Frachtbriefes durch den Verfrachter
die Fracht zu berechnen hat, lediglich fir die richtige Tarif-
berechnung und nicht mehr wie seither fir den Leitungsweg
verantwortlich ist. s ist Sache des Lademeisters, in dem
Frachtbrief den ihm im Auszug vorgeschriebenen Leitungsweg
einzutragen.)

Die seitherige sogenannte »Vorprifung« wird zu dem
wichtigsten Bestandteil der Biroarbeit fur -die Wagenstellung.

2. Bezeichnungen.

a) In Zukunft soll grundsatzlich nicht mehr vom » Raddrucke,
sondern vom Achsdruck gesprochen werden, weil dies fir
die Abfertiger bei der Berechnung der zulissigen Werte ein-
facher ist und aufserdem weniger leicht Irrtiimer entstehen konnen.
(Bei der seitherigen Anwendung des Raddrucks waren solche
nicht ausgeschlossen, namentlich, weil jetzt mit Raddrucken von

2
?O= 10t und mehr gerechnet werden mufs, wahrend bei der

Berechnung bestehender Briicken bei alten Lokomotiven mit
Achsdricken in solcher Hohe zu rechnen ist.)

b) Sinngemals soll statt vom »Radstand< in Zukunft vom
»Achsstand« gesprochen werden.

Im neuen Verzeichnis werden die Begriffe Achsdruck,
Metergewicht, Achsstand und Lademafls genau erlautert. Die
Bezeichnungen Achsdruck und Achsstand sollen allméhlich auch
in die tibrigen Dienstvorschriften iibernommen werden; Schwierig-
keiten irgendwelcher Art sind wahrend der Ubergangszeit
nicht zu erwarten.

¢) Da fur die Einschrankungen in der Verwendung der
Giterwagen in erster Linie der Achsdruck in Betracht kommt,
so soll das neue Verzeichnis, auch schon um das Neue gegen-
ither dem Alten scharfer hervortreten zu lassen, »Achsdruck-
verzeichnis« genannt werden.

3. Tulassung der Wagen mit Riicksicht auf den Achsdruck und
das Metergewicht.

In Wirklichkeit hat sich, wie schon erwahnt, wegen der
Mangel des seitherigen Radstandsverzeichnisses kaum jemand
um den zulassigen Achsdruck gekimmert, durch das neue
Achsdruckverzeichnis soll diesem unhaltbaren Zustand ein Ende
gemacht werden. : '

Es bestand bei dem Briickenausschuls Einmiitigkeit, dalfs
angestrebt werden misse, tunlichst alle Wagen im ganzen
Vereinsgebiet und moglichst auch international freiziigig zu
machen, damit die Handhabung des Wagendienstes moglichst
einfach wird. Es soll zuniichst erreicht werden, dals die am
haufigsten verkehrenden Wagen, namentlich die 20 Tonnen-
Kohlenwagen mit Kunze-Knorrbremse, die bei einem KEigen-
gewicht von rund 11t und einem hdchsten Ladegewicht von

bei .
der eine Fahrbeschrinkung besteht, einen Hinweis auf das | 20+ 20.

|

120 = 21 t ein Gesamtgewicht von 32 t,‘ also einen
Achsdruck von 16 t haben, tunlichst freiziigig verkehren konnen.

~Im »Verzeichnis« Anlage 1 des neuen Achsdruckverzeichnisses
- sollen nur diejenigen Strecken aufgefihrt werden, fir welche
aus dem Wagenbestellbuch fertigen zu lassen, in welchen an

bei den Wagen nur ein kleinerer Achsdruck als 16 t zugelassen
werden kann. Das grofste Metergewicht der Wagen,
d. h. Eigengewicht -+ Ladung geteilt durch die Lange des
Wagens einschliefslich der Puffer, soll in Zukunft nur dann an
die Wagen angeschrieben werden, wenn es grofser als 3,6 t;m
(seither 3,1 t/m) ist. Da die z. Zt. im Betrieb befindlichen
Wagen — abgesehen von Grofsgiterwagen — im allgemeinen
ein kleineres Metergewicht haben, so wird in Zukunft das
Metergewicht nur noch ausnahmsweise an den Wagenaufschriften
erscheinen, Auch wird noch auf lange Zeit hinaus der Wagen
mit 16 t*) Achsdruck und 3,6 t Metergewicht das normale sein.
Fir den Bau der gewohnlichen Wagen (nicht Grofsgiiterwagen),
und dies gilt auch fir den Bau von Privatwagen, ist anzu-
streben, dafs man mit dem Achsdruck tunlichst bis an 16t
und mit dem Metergewicht tunlichst bis an 3,6 t herankommt,
um bei einer gegebenen Zuglinge moglichst grofse Glitermengen

‘befordern zu.konnen. Die 20 t Kohlenwagen, die nach obigem

einen Achsdruck von rund 16t haben, fahren schon jetzt auf
fast allen Strecken, auch auf Strecken, bei denen nach dem
seitherigen Radstandsverzeichnis der zulissige Achsdruck wesent-
lich geringer ist. Bei der Aufstellung der neuen Vorschriften
galt es, diesem unvorschriftsmafsigen und unhaltbaren Zustand
ein Ende zu machen.

Beim Briickenausschufs herrschte allgemein - die Ansicht,
dafs nicht daran gedacht werden konne, etwa diese Wagen
kinftig nicht mebr auf Strecken mit geringerem zuléissigen
Achsdruck verkehren zu lassen, dafs vielmehr diese Wagen so
freiziigig wie nur moglich verwendet werden missen, dals also
aus dem Oberbau und den Briicken herauszuholen sei, was nur
irgendwie gehe, dafs aber auch andererseits die neuen Vor-
schriften diesen Umstinden Rechnung tragen miifsten und zwar
mit Ricksicht auf die grofsen Erschwernisse, die sich bei der
erforderlichen strengen Handhabung gegébener Vorschriften bei
der Abfertigung der Wagen ergeben und die grolsen wirtschaft-
lichen Nachteile, die eintreten, wenn die Ladefahigkeit der
Wagen nicht voll ausgeniitzt werden kann. Auch war der
Briickenausschufs einmiitig. der Auffassung, dafs wegen der
Handhabung des Wagendienstes mit allen Mitteln darauf hin-
gewirkt werden miisse, dafs der Oberbau und die Briicken
moglichst bald auf allen solchen Strecken verstirkt werden,
bei denen noch wegen des Achsdrucks und des Metergewichts
Fahrbeschrankungen bestehen. (Beschaffung neuen schweren **)
Oberbaues auf den Hauptdurchgangsstrecken, Verwendung des
beim Umbau gewonnenen, altbrauchbaren Oberbaues unter Ver-
mehrung der Schwellenzahl auf Nebenbahnen. Leider ist
wihrend des Krieges und wegen der wirtschaftlichen Verhaltnisse
der Nachkriegszeit in dieser Richtung viel zu wenig geschehen).

In den Guterwagenvorschriften der Deutschen Reichsbahn,
S. 73, war mit Ricksicht auf die bei den Triebridern der
Lokomotiven auftretende freie Fliehkraft***) schon angeordnet,
dafs bei Strecken, die far einen Lokomotivachsdruck von 14t

*) Die neuen Kiihlwagen, die einen Achsdruck bis 17t haben,
milfsten eine Ausnahme bilden. Sie spielen ihrer Zahl nach eine
untergeordnete Rolle und laufen in der Regel in festen Verkehrs-
beziehungen, so dafs fiir solche Wagen Sondervorschriften gegeben
werden konnen. )

#¥) Die Mehrkosten fiir einen schwereren Oberbau werden durch
Ersparnisse bei der Unterhaltung aufgewogen.

#+%) Nach § 102, Abs, 3, der techn. Vereinbarungen darf bei
neuen Lokomotiven die an jedem Triebrade bei der grofsten zuldssigen
Geschwindigkeit auftretende freie Flichkraft nicht mehr als 159/o des
Raddrucks, im Stillstand gemessen, betragen. ‘
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berechnet sind auch die 20t Kohlenwagen (Achsdruck 155t | die auf der fraglichen Strecke verkehren duifen, oder unter

ohne Kunze-Knorrbremse) verkehren dirfen. Wenn sich aus
dieser Vorschrift, ohne die fir den Verkehr dieser Wagen die
unangenchmsten Folgen entstanden waren, keine Schiiden beim
Oberbau gezeigt haben, so beweist dies eben, dafs dem Ober-
bau mehr zugemutet werden kann, als die theoretischen Be-
rechnungen, bei denen ohnedies viele unsichere Faktoren mit-
wirken, ergeben. -

Dies beweisen ferner die Verhaltnisse auf der Halberstadt-
Blankenburger Eisenbahn, auf die der Wichtigkeit wegen hier
etwas niher eingegangen werden soll. Auf dieser Strecke wird
der Betrieb seit 1920 an Stelle von Zahnradlokomotiven mittels
reiner 1 E1 Reibungslokomotiven mit Achsdriicken éiber 19 t
anstandslos durchgefithrt. Die Gleise haben Oberbau 6 (Schienen-
gewicht nur 38,4 kg/m, bei stirkster Abnitzung 27,5 kg/m)
mit 70 bis 75 cm Schwellenabstand, in den Zahnstangenstrecken
mulste bis jetzt sogar die alte Schwellenentfernung von 88 cm
infolge der gegebenen Lochungen beibehalten werden. Nach
den preufsischen Oberbauvorschriften ware fir einen solchen
Oberbau héchstens ein Lokomotivachsdruck von 14t zulissig,
irgend welche unangenehmen Erscheinungen sind aber durch
den wesentlich hoheren Achsdruck von 19t nicht aufgetreten
(selbstredend erfordert der schwichere Oberbau grofsere Wartung
als ein stirkerer Oberbau). Der Briickenausschuls hielt es
daher in seiner uberwiegenden Mehrheit fir unbedenklich, den
auf einer Strecke zulissigen Achsdruck der Wagen um etwa
15°/, hoher anzusetzen als denjenigen der Lokomotiven, wenn
auch aus den im Organ, Jahrgang 1923 S. 144 veroffentlichten
Untersuchungen des Dr. Ing. Blofs in Dresden geschlossen
werden konne, dafs fir die Durchbiegung der Schienen
Einzelachsen der Wagen unter Umstinden ungiinstiger wirken
als eine Aufeinanderfolge von Achsen, wie sie bei Lokomotiven
auftritt. .(Zu diesen Versuchen ist aber zu sagen, .dafs sie,
namentlich was die Fahrgeschwindigkeit anlangt, noch nicht
" als abgeschlossen gelten konnen und dals es unrichtig wire,
aus dieser Veroffentlichung allgemeine Schliisse zu ziehen. Tat-
sichlich sind die Gesamtdurchbiegungen unter den Triebriadern
relativ um etwa 15°/, grofser als unter den Wagénachsen; z. B.
ist die Durchbiegung unter dem Lokomotivtriebrad mit 6,6 t
Raddruck ebenso grofs wie unter dem Kohlenwagen mit 7,5t
Raddruck. Der schwachste Punkt im Gleis ist nicht, wie meist
angenommen wird, der Oberbau, sondern vielfach der Schienen-
trigeranschluls an den Briicken*), und hier kommt tatséchlich
die Grofse des Auflagerdrucks in Betracht. '

Einmitig billigte der Briickenausschufs ferner, dals der
zuldssige Achsdruck da hoher angesetzt werden konne, wo
die Fahrgeschwindigkeit entsprechend ermifsigt wird. Der
Ausschuls war der Meinung, dals es jeder Verwaltung uber-
lassen bleiben mufs, die fir die einzelnen Strecken zulissigen
Achsdrucke (mit Riicksicht auf den Unterhaltungszustand und
die Erfahrungen, die beim Befahren dieser Strecken mit Fahr-
zeugen hoheren Achsdrucks gemacht werden) nach eigenem
Ermessen festzusetzen, legte aber besonderen Wert darauf, die
allgemeinen Grundsitze, die fir die Linreihung der einzelnen
Strecken malsgebend sein sollen, in das neue Achsdruck-
verzeichnis aufzunehmen, damit die Angaben nach einer ge-
wissen einheitlichen Richtschnur gemacht werden, Dem-
entsprechend beschlofs der Ausschuls folgenden Wortlaut: »Um
tunlichst den unbeschrinkten Ubergang der 20t Kohlenwagen
(Achsdruck rund 16 t) zu erreichen, wird fiar die Einreihung
der einzelnen Strecken in das »Verzeichnis«= Anlage 1 em-
pfohlen, entweder den zuldssigen Achsdruck der Wagen mit
Riicksicht auf die bei den Triebradern auftretende freie Flieh-
kraft um etwa 15°/; héher zu wahlen, als den der Lokomotiven,

*) Vergl. die Verdffentlichung von Oberregierungsbaurat Dr. Ing.
Schichterle im Organ 1924, S. 47.
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Verminderung der Fahrgeschwindigkeit den zulassigen Achsdruck
entsprechend hoéher anzusetzen.«

Im letztgenannten Fall kann durch eine Betriebsvorschrift
(z. B. dals solche Wagen nur in Giterziige eingestellt werden
diirfen) der Ubergang von Wagen mit 16 t Achsdruck ermog-
licht werden und im Achsdruckverzeichnis waren solche Strecken
iiberhaupt nicht aufzufithren.

Neben diesen Wagen des gewohnlichen Verkehrs mit 16 t
Achsdruck und 3,6 t Metergewicht kommen fiir das Achsdruck-
verzeichnis in Zukunft noch Wagen des Massenverkehrs mit
20 t Achsdruck und 8,0 t Metergewicht (Grolsgliterwagen von
50 t Ladegewicht) in Betracht. Da aber fiir solche Wagen
vorliufig verhaltnismalsig nur wenige Strecken vorhanden sind,
80 sollen im neuen Achsdruckverzeichnis in einer »Zusammen-
stellung« (Anlage 2) noch diejenigen Strecken aufgefiihrt werden,
auf die ohne besondere Vereinbarungen Wagen mit einem
hoheren Achsdruck als 16 t oder mit mehr als 3,6 t Meter-
gewicht tbergehen darfen. Mit dem fortschreitenden Umbau

-und der Verstarkung der Strecken wird das »Verzeichnis« .

(Anlage 1) allmahlich einen immer kleineren, die »Zusammen-
stellung« (Anlage 2) einen grofseren Umfang annehmen und
in fernerer Zukunft wird das Verzeichnis und die Zusammen-
stellung zu einem Verzeichnis vereinigt werden konnen, in
dem lediglich diejenigen Strecken aufzufiihren sein werden, die
nicht von Wagen mit mindestens 20 t Achsdruck und 8,0 t
Metergewicht befahren werden koénnen.

Die Strecken der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft werden
mit Riicksicht auf die Tragfihigkeit der Briicken und des Oberbaus
in Zukunft wie folgt eingeteilt:

a) Strecken des Massenverkehrs

. - - . h
‘ Grofster zuliissiger Grofstes 13/[;1‘; ergewich
Bezeichnung Achsdruck Lokomotiven
g t/m
N % -25%) (26,25) 13,67
E | 25%) (26,25) 8,39
b) Alle iibrigen Strecken
¢ | 20% 1) | 8,18
¢) Vortibergehend noch vorhandene schwichere -
Strecken
H=09G 18%) (18,9) 7,36
J=080G 16*) (16,8) 6,54
K <086G <16 < 6,54

Diese Streckeneinteilung in gewisse Gruppen entsprechend den
Lastenziigen N, E und G, deren Abmessungen, Gewichte usw. aus
den Vorschriften der Deutschen Reichshahn-Gesellschait, Berechnungs-
grundlagen fiir eiserne Eisenbahnbriicken (Verlag von Wilh, Ernst
& Sohn, Berlin 1925) herv.rgehen, hat sich nun fiir den Verkehr
sogenannter Schwerlastfahrzeuge als aufserordentlich zweck-
mifsig erwiesen. Sobald das neue Achsdruckverzeichnis, insbesondere
die ,Zusammenstellung* vollstindig erschienen ist, wird es mit Hilfe
der Fahrdienstvorschriften, die entsprechend erginzt werden sollen,
jeder Station mbglich sein, zu entscheiden, ob Schwerlastfahrzeuge in

" geschlossenen Ziigen oder nur einzeln und unter welchen Bedingungen

auf eine bestimmte Stiecke iibergehen konnen, ohne dals es in jedem
Fall der Mitwirkung der Reichsbahndirektionen bedarf. Dadurch
wird viel Schreiba:beit gespart werden. Zu diesem Zweck habe ich
»Richtlinien“ ausgearbeitet, die im folgenden kurz angegeben -sind:

*) Die um 59} hoher angegebenen und in ( ) beigefigten Achs-
drucke diirfen bei voller Ausniitzung der Tragfihigkeit keinesfalls
iiberschritten werden. - : TR



Begriff: Schwerlastfahrzeuge sind alle Fahrzeuge mit
grofserem Achsdruck als 18 t*) und mit gréfserem Metergewicht
als 4,8 t/m**).

Fir Schwerlastfahrzeuge mit iiber 160 t Gesamtgewicht (ein-
schliefslich Ladung) miissen besondere Mafsnahmen von Fall zu Fall
von den Reichsbahndirektionen getroffen werden.

Zu den Schwerlastfahrzeugen gehoren:

a) Grolsgiiterwagen . (00)
b) Schwerlastwagen . (SS)

Es diirfen keine Schwerlastwagen gebaut
¢) Lokomotiven

werden, die nicht wenigstens einzeln
auf G-Strecken iibergehen konnen.

Soweit im nachstehenden keine Regelung getroffen ist, werden
fir die Beforderung von Schwerlastfahrzeugen auf K-Strecken von
Fall zu Fall Sondervorschriften von den R BD herausgegeben.

Welche Strecken N-, E-, G-, H- und J-Strecken sind und wie
grofs das zulissige Metergewicht der Wagen (auch Schwerlastwagen
und Grofsgiiterwagen) ist, geht aus der ,Zusammenstellung® Anlage 2
des Achsdruckverzeichnisses hervor. Strecken mit einem zuliissigen
Achsdruck von weniger als 16 t und einem Metergewicht von weniger
als 8,6 t/m aiso K-Strecken sind im ,Verzeichnis® Anlage 1 des
Achsdruckverzeichnisses aufgefiihrt.

In Zweifelsfillen geben die Reichsbahndirektionen Auskunft,

Von den Reichsbahndirektionen wird bestimmt, welche Loko-
motivgattungen auf die einzelnen Strecken (N, E, G, H, J, K) iiber-
gehen konnen.

Von diesen Lokomotiven konnen bis zu zwei (auch verschiedener
Gattungen) sowohl an der Spitze als auch gleichzeitiz am Schlufs
der Ziige laufen, wenn sich zwischen den Lokomotiven mindestens
fiinf Wagen mit dem spiter angegebenen Metergewicht befinden. Von
diesen Wagen darf bei G-, H-, J- und K-Strecken mit Riicksicht
auf die Briicken sowohl der unmittelbar hinter den Lokomotiven an
der Spitze, als auch unmittelbar vor den etwaigen beiden Lomotiven
am Schluls des Zuges eingestellte Wagen hochstens ein Metergewicht
von 3,6 t/m haben (Packwagen).

Bei N- und E-Strecken konnen fiinf beliebige Wagen und mehr
bis zu einem Metergewmht von 8 t (8 t/m) zwischen den Lokomotiven
laufen.

Ist an der Spitze oder am Schlufs nur eine Lokomotive, so
ist die Zahl der Wagen zwischen den Lokomotiven unbeschrinkt.
Auch ist es in diesem Fall nicht erforderlich, leichtere Wagen an
den Lokomotiven einzustellen.

Beforderung geschlossener Ziige aus Fahrzeugen mit
grofserem Achsdruck als 16t und grofserem Meter-
gewicht als 3,6 t/m.

Von den Reichsbahndirektionen wird bestimmt, von welchen
Lokomotivgattungen Lokomotivziige auf die einzelnen Strecken
iibergehen konnen,

Die Stellung der Fahrzeuge und ihr zulissiges Metergewwht
geht aus der folgenden Tabelle I S. 61 hervor.

Beforderung einzelner Schwerlastfahrzeuge in gewohn-
lichen Giiterziigen.

In diesen Ziigen konnen ebenfalls bis zu zwei Lokomotiven an
der Spitze und bis zu zwei Lokomotiven am Schlufs des Zuges
laufen.

Da auf N- und E-Strecken sogar geschlossene Ziige aus
Grolsgiiterwagen und Schwerlastwagen fahren konnen, so bedarf es
bei diesen Strecken nur einer Regelung betreffend die Beforderung
von Lokomotiven im Zug.

*) Der Begriff der Schwerlastfahrzeuge soll so auch in den
Fahrdienstvorschriften neu festgesetzt werden, da die seitherige
Begriffshestimmung (Gewicht > 90 t) zu unbestimmt ist. Nach dem
neuen Achsdruckverzeichnis hat der normale Wagen héchstens 16 ¢
Achsdruck und 3,6 t Metergewicht. Da dieser Achsdruck fiir J-Strecken

gerade noch zulissig ist, so kommt ein Verkehr von Schwerlastfahr--

zeugen mit grofserem Achsdruck auf J-Strecken .nicht in Betracht.
Der zuliissige Achsdruck fiir H-Strecken ist 18 t, das griofste Meter-
gewicht der Wagen in geschlossenen Ziigen betriigt bei H-Strecken
48 t'm (s. Tabelle T); solche Fahrzeuge miissen auf H-Strecken im
regelmifsigen Betneb verkehren konnen, alle schwereren Fahlzeuge
rechnen- also zu den Schwerlastfahrzeugen.

*¥) -Das Metergewicht mufs an die Wagen angeschneben werden,
sobald es grolser als 3,6 t/m ist.
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Von letateren konnen bis zu zweien gekuppelt, wie aus Tabelle I1
S. 62 hervorgeht, in beliebiger Zahl im Zug verteilt laufen.

Sinngemifs konnen bei G-, H- und J-Strecken mehrere
Gruppen von Schwerlastfahrzeugen im Zug verteilt laufen und zwar
Schwerlastwagen, Grolsgiiterwagen und Lokemotiven in der aus der
Tabelle II hervorgehenden Anordnung und mit einem in den Spalten 3
und 4 angegebenen Metergewicht. Bei diesen Strecken miissen sich
aber mindestens fiinf Giiterwagen: mit einem Metergewicht von
hichstens 8,6 t/m zwischen je zwei Gruppen von Schwerlastfahrzeugen
befinden.

Die Vorschrift, dals besondere Vereinbarungen iiber die
Zulassigkeit des Ubergangs eines Wagens getroffen werden
miissen, wenn der kleinste Abstand zweier benachbarter Achsen
kleiner als 1,5 m*) ist, bezieht sich nur auf Giterwagen.
Diese Vorschrift war mit Racksicht auf die Briicken erforder-
lich, weil unter Umsténden, selbst wenn der Achsdruck kleiner
als 16 t ist, die Biegungsmomente und Querkrafte fir die
Schwellentrager zu grols wiirden. Kleinere Achsstande als
1,5 m kommen iibrigens nur bei Drehgestellwagen vor.

4. Tulassung der Wagen mit Riicksicht auf den Aechsstand.

Nach dem neuen Achsdruckverzeichnis versteht man unter
Achsstand bei Drehgestellwagen den Abstand der Endachsen
im Drehgestell, bei allen iibrigen Wagen den Abstand der End-
achsen (dulsersten Achsen). Der grofste fiir eine bestimmte
Strecke zulassige Achsstand richtet sich nach jhrem kleinsten
Kriiommungshalbmesser.

Man unterscheidet Lenkachsen und steife (feste) Achsen.
Die Lenkachsen haben eine grofsere Beweglichkeit im Unter-
gestell als steife Achsen.

Wagen mit Lenkachsen tragen die Aufschrift »Vereins-
lenkachsen« oder das Zeichen <—()—> Wagen, die keine
dieser Bezeichnungen tragen, haben steife Achsen. -

Durch Versuche ist festgestellt worden, dafls die Vorder- . -

achse eines steifachsigen Fahrzeugs im Gleisbogen stets auflsen
anlauft, wahrend die Hinterachse das Bestreben zeigt, sich
radial einzustellen. Die Grofse des Winkels « mit dem die
fithrende Achse aulsen anliuft, — der »Anlaufwinkel« — ist
maflsgebend fir das zwanglose Durchlaufen von Gleisbogen.

Fir Lokomotiven wird fir den Anlaufwinkel ein Héchst-
wert von 3,5 bis 4° empfohlen (vergl. Garbe, Dampflokomotiven
der Gegenwart, 2. Auflage, S. 706). Fiir den nach der Tech-
nischen Einheit in einem Gleisbogen vori 150 m Halbmesser
zugelassenen kleinsten Achsstand von 4,5 m ergibt sich rech-
nerisch ein Anlaufwinkel von rund 1,39 Die Verhiltnisse sind
also bei den Wagen wesentlich giinstiger als bei den Loko-
motiven, Bei Wagen mit steifen Achsen von 4,5 m Achsstand
und Krimmungshalbmesser r = 140 m (Weiche 1 : 7) berechnet
sich der Anlaufwinkel zu ¢« = 1,42° Nach den Untersuchungen
von Dr. Schlols (s. Organ 1912, 8. 53) ist erwiesen, dalfs
der Krimmungswiderstand und die Entgleisungsgefahr mit der
Zunahme des Achsstandes bei Fahrzeugen mit steifen Achsen
nur unwesentlich wachst, es wire daher unbedenklich, fiir
‘Wagen bei Strecken mit Krimmungshalbmessern von r = 150 m
einen grofseren Achsstand als 4,5 m zuzulassen- (z. B. wird bei
einem Achsstand von 6,0 m der Anlaufwinkel ¢ = 1,559, also
erst etwa halb so grols als bei Lokomotiven), trotzdém glaubte
der Wagenbauausschuls bei Wagen mit steifen Achsen einen
Achsstand von 4,5 m bei 150 m Krimmungshalbmesser als
normal zulassen zu sollen und zwar hauptsichlich deshalb, weil
grofsere Achsstinde bei steifachsigen Wagen nur noch vereinzelt,
namlich bei alten vWagen die in absehbarer Zeit ausgemustert

*) Nach dem seitherigen Radstandsverzeichnis waren schon
Vereinbarungen notwendig, wenn die Entfernung zwischen je zwei
Achsen geringer als 2,5 m war, eine Vorschnft dle kaum beachtet
worden ist. . .
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Tabelle 1.
Beforderung geschlossene1 Ziige aus Fahrzeugen mit grofserem Achsdruck als 16t und grbfserem Metergewicht als 8,6 t/m.
v b ] s g s ] 6
i ' | Grolst ‘ i
| s
Strecken- | rolstes gewicht | 0 Betracht ' '
bezeich- Grolster Meter- 9 kommende Reihenfolge der Fahrzeuge im Zug
nun Achsdruck | gewicht der d 4 Briicken- (Stellung des Schornsteins beliebig)
g Lokomotiveu | er (. /7 stiitzweite
Wagen ;
t l t/m i t/m m . f] _
! i hochstens 2 <— mind. 5 Wagen von —> event. Schluls hochsteus 2 Lok.
N 25 (26,25)1) ' 1367 8 — | 8t/m oder leichtere
' 1 | [5 [(= an A dd 4 s B
‘ ;
| v oder
B |25@62) 88 8 | heliebig s [ 2 o a o B—= [
. ‘ } Tttt
(= am Am - --..... dIh [ kenn auch fortfallen
oder < beliebige Zahl —> )
o 77, N/ O =
) ~<¢— Dbeliebige Zahl —>
" - Sy hochstens 2 < - mmdestens Wagen ->A h;i;llgter;s éLOk-
G | 20 (21 8,18 8 60
| & Mo M M oo (=
| 20 (21) 8,18 7,2 68 ) .
f oder P= 31.6'0 jm p= 3‘.6 t/m
2 1 :
20 @2 818 64 80 | bW e oo = [0
20 (1) 8,18 5,8 95 < beliebige Zahl  —»
20 (21) 8,18 5,4 150 (= A A . D (&  xeon aueh fortfallen
oder
H 18 (18,9) 7,36 7,2 60
Bus v P S N N N
- 18 (18)9). 7,36 5,8 80 -
18 (18,9) 7,36 52 95
18 (18,9) 7,36 4,83) - 150
J 16 (16,8) 6,54 6,4 60
16 (16,8) 6,54 58 68
16 (16,8) 6,54 51 80
16 (16,8) 6,54 4,63) 95
16 (16,8) 6,54 4,39) 150
K -. 16 ~ 6,54 — — Bei K-Strecken gibt dasv ,Achsdruckverzeichnis*, Ahlage 1, Auskunft.

1)_Die um 53/0 hoher angegebenen und in () beigefiigten Achsdriicke diirfen bei voller Ausnutzung der Tragfihigkeit keinesfalls

: uberschrltten werden.

" 2) Bei Zwischenwerten kann geradlinig eingeschaltet werden.
?) Dies sind keine Schwerlastfahrzeuge.

[ Lok . Zeichenerklﬁrung.
okomotiven.

d Grolsgiiterwagen.
A Schwerlastwagen (bis 160 t Gesamtgewicht).
33 Wagen von hoc,hstens 16t Achsdruck und 3,6 t Metergewicht.
< kleiner als.

" = grolser als.

werden, vorkommen*). Der Bricken- und der Wagenbau- = diirfen auf allen Strecken*) des Vereinsgebietes verkehren mit
ausschuls einigten sich auf folgenden Wortlaut: Ausnahme der Strecken, bei denen in der Spalte Bemerkungen

»Wagen mit steifen Achsen von nicht mehr als 4 5m | des »Verzeichnisses« Anlage 1 ein kleinerer Achsstand an-
Achsstand, sowie Wagen mit Lenkachsen bis zu 9 m Achsstand | gegeben ist.«

*) z. B. ist bei der Deutschen Reichsbahn festgestellt, dafs von *) Es sind dies Strecken mit Krimmungshalbmessern bis zu
470000 umgezeichneten Giiterwagen nur noch 1280 Wagen: mit steifen | 150 m" herab. Auch Weichen mit 140 m Kriimmungshalbmesser (z. B.
Achsen und nach Abzug der X-Wagen sogar nur 838 Stick oder ' die Weiche 1:7 der Deutschen Reichsbahn) konnen mit diesen Wagen
0,70:9p einen grofseren Achsstand als 4,5 m haben; diese wenigen ohne Anstand bei entsprechender Vermmderung der Fahrgeschwindig-
Wa,gen werden allmiihlich ausgemustert werden. keit durchfahren werden.

} Nicht beladene Grofsgiiter- und Schwerlastwagen sind keine Schwerlastfahrzeuge‘.

- F T P
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5. Zulassung der Wagen und Ladungen mit Riicksicht auf das Lademafs.

In Zukunft soll nicht mehr wie im alten Radstandsverzeichnis
vom »Lademals« und »Wagenquerschnittsmals« gesprochen
werden, sondern nur noch vom Lademals als derjenigen
Umgrenzungslinie, die kein Teil des Wagens und der Ladung
bei Mittelstellung im geraden Gleis dberragen darf, das Lade-
mals ist zugleich das grolste Wagenquerschnittsmafs*),

Im ganzen Vereinsgebiet kommt nur an ganz vereinzelten
Strecken ein anderes Lademalfs als das Lademafs I in Betracht,
demnach sollen im neuen Achsdruckverzeichnis nur noch die-
jenigen Strecken aufgefiihrt werden, bei denen nicht das Lade-
mafls I gilt.

Fur die Giiterwagen sind in der Anlage 4 dieselben
Einschrankungen der Breitenabmessungen wegen des Durchfahrens
von Gleisbogen vorgeschrieben wie fur die Ladungen, . denn

*) Die Angaben des seitherigen Radstandsverzeichnisses sind
irrefiihrend, weil die Querschnittsmaflse der Wagen mit Riicksicht
auf die erforderlichen Spielriume in der Regel kleiner sind als die
gezéichneten Umgrenzungslinien.

Tabelle II. .
_ Beforderung einzelner Schwerlastfahrzeuge in gewohnlichen Giiterziigen.
S R T S e
Grofstes I
Metergewicht der !
‘ |Grofsgtiter- |
ken- || Grofst wagen » )
S;Z ez‘:,i:l: l ;z;:r Y111 Y Reihenfolge der Fahrzeuge im “Zug
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i : an
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N - {|25(26,25)| 18,67 8 ‘ , .
, (26,25)| 13, ! = D D M M an I D ad (==
3 kann auch
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oder I c=...” odr .o ddbdd —c._. ___— qba
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H=096G|18(189)| 736 6,5 oo oo oo oo oo e d Ab oo e e
oder ... M 4D . _. B e Y e Y e N
oder
oder o M .. D L
J=08G| 16 (168)| 654 49 MM oo o= dM Moo e e A oo o [~
oder Il M —.... SO s e Y e SO e D D .-
‘ oder
| S e 177/, N e YOO o e e S
i

wenn die »Ladungen« ungehindert verkehren kénnen, so-konnen
es auch. die Wagen bei denselben Abmessungen. Diese Vor-
schriften haben als Grundlage die Ladetabellen A und B des
seitherigen Radstandsverzeichnisses, sie stimmen mit den inter-
nationalen Ladetabellen iiberein. Die im Nachtrag V zu den
technischen Vereinbarungen gegebenen Tabellen Blatt XVIb
und XVIc fir die Breiteneinschrinkungen der Wagen koénnen
zwar beim Bau der Fahrzeuge in den Entwurfsbiiros
angewendet werden, diese verwickelten Tabellen mit ihren
mathematischen Formeln eignen sich aber nicht fir
den praktischen Gebrauch beim Wagendienst; ganz
abgesehen davon, dals die in Betracht kommenden Beamten
gar nicht im Stande waren, die notwendigen Mafse den Wagen
zu entnehmen. Hier handelt es sich nur darum, in einfachster,
etwas roher Weise unter Verwendung der Lehren des Lade-
maflses I festzustellen, ob die Breitenabmessungen der Wagen
und Ladungen zu Beanstandungen Anlafs geben.

Die Ladetabellen A und B auch den Einschrinkungen der
Breitenabmessungen der Personen- und Gep#dckwagen
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zugrunde zu legen, erschien nicht angingig. Da beim- Uber-
gang solcher Wagen jede Verwaltung fir die von ihr gestellten

Wagen beziiglich der Prifung ihrer Lauffahigkeit verantwort-.

lich ist, so lag ein Bedirfnis, im neuen Achsdruckverzeichnis
noch besondere Vorschriften fir Personen- und Gepickwagen
zu geben, nicht vor, man einigte sich vielmehr auf folgenden
Wortlaut :

»Fir Personen- und Gepackwagen gilt innerhalb des Vereins-
gebiets das Ubereinkommen fiir die gegenseitige Benutzung der
Personen- und Gepickwagen im Bereiche des Vereins deutscher
Eisenbahnverwaltungen (VP U) und im internationalen Verkehr
das Ubereinkommen fir die gegenseitige Benutzung der Personen-
und Gepsckwagen im internationalen Verkehr (R J C)«.

6. Nummernbezeichnung der Eisenbahuverwaltungen.

Mit Riicksicht auf die Abrechnung ,mittels Lochkarten-
verfahrens soll jede Strecke eine bestimmte Nummer, bestehend
aus zwei durch einen Punkt getrennten Zahlen erhalten (z. B.
16.037 lies sechzehn, nullsiebenunddreifsig). Die vordere zwei
bis dreistellige Zahl (16) bezeichnet die Verwaltung, die hintere
Zahl 037 die Nummer der Strecke innerhalb der betreffenden
Verwaltung. Dabei beginnen bei jeder Verwaltung

Hauptbahnen mit . . . . 001
. Neben- und Lokalbahnen mit 601
Schmalspurbahnen mit . 901

Die Nummerung der Strecken innerhalb jeder Verwaltung
beginnt zweckmafsig mit den Hauptverkehrsstrecken ausgehend
von Industriezentren oder grofseren Knotenpunkten. Es empfiehlt
sich die ungeraden Nummern tunlichst fir die Lastrichtung,
die geraden Nummern fir die Gegenrichtung vorzusehen, und
zwar auch dann, wenn die Strecke vorlaufig nur eingleisig ist.
Es hat dies den Vorteil, dafs man mit Hilfe des Lochkarten-
verfahrens leicht den Verkehr der Lastrichtung und der Gegen-
richtung getrennt erfassen und bei zweigleisigen Strecken jede
Richtung fur sich behandeln kann, was mit Ricksicht auf den
baulichen Zustand der Briicken und des Oberbaues von grofsem
Vorteil ist. Fir die Lange der einzelnen Streckenabschnitte
werden in der Regel die Bediirfnisse der Statistik des Verkehrs
malsgebend sein, zu diesem Zweck wird man oft grolsere
Streckenabschnitte mit einer Nummer verselien, eine Unter-
teilung dieser grofseren Abschnitte, wie sie z. B. bei Ab-
zweigungen oder von Lokomotivwechselstation zu Lokomotiv-
wechselstation oder aus anderen Griinden erforderlich werden
kann, lafst sich nach der Zehnklasseneinteilung vornehmen.

z. B. Hauptstreckenabschnitt

A ¢ D E F B AB=16.037
e Unter- A C = 16.0371
weohseistation meebnitt oy — 0372
. DE= 0373
EF= 0374
FB= 0375

Auch empfiehlt es sich, nach langeren Streckenabschnitten
einige Nummern zu iiberspringen, um die Moglichkeit zu haben,

spater zu grofse Hauptabschnitte bei vorliegendem Bedirfnis

in zwei oder mehr kleinere Hauptabschnitte zu zerlegen, ohne
das ganze Nummernverzeichnis andern zu missen.

7. Verkehr von Wagen und Ladungen nach vereinsfremden Bahnen.

Das Achsdruckverzeichnis soll (als Vereinsdrucksache) auch
fir den Verkehr nach vereinsfremden Bahnen nach denselben
Grundsitzen aufgebaut werden wie fiir das Vereinsgebiet selbst.
Falls sich die vereinsfremden Verwaltungen nicht entschliefsen
konnen, das seitherige »internationale Verzeichnis«*) »Maximal-

*) Dieses Verzeichnis leidet natiirlich an denselben Mingeln
wie das seitherige Radstandsverzeichnis.

radstand, Maximalraddruck und Lademafs der im internationalen
Eisenbahnverkehr zugelassenen Wagen« nach denselben Grund-
satzen aufzustellen wie das neue Achsdruckverzeichnis, sollen
aus den Angaben der vereinsfremden Bahnen ebenfalls nur die
Ausnahmen in unser »Achsdruckverzeichnis« aufgenommen
werden, so dals innerhalb des Vereinsgebiets auch die vereins-
fremden Bahnen nach denselben Grundsitzen behandelt werden.
Um die Nachprifung der Wagen und Ladungen, die auf
vereinsfremde Bahnen iibergehen, zu erleichtern, sind links
neben den Darstellungen der vereinsfremden Lademalse die
Unterschiede in den wagrechten Breitenmalfsen der vereins-
fremden Lademalse gegeniiber dem auf den Vereinsbahnen fast
allgemein eingehaltenen Lademafs I fiar den oberen Teil der
Lademafse in Hohenabstanden von je 10 cm besonders angegeben.
Diesen Unterschiedsbetrigen sind gegebenenfalls die Einschrén-
kungen nach den Ladetabellen A oder B hinzuzufigen. Das
5o erhaltene Gesamtmafs der Unterschiedsbetrige kann dann
ohne weiteres von den auf den Bahnhofen befindlichen Lehren
des Lademafses I aus abgetragen werden, Zur praktischen
Ausfihrung konnten die auf den Versandstationen vorhandenen
Gestelle mit den Lademalsen I besteigbar eingerichtet werden,
auch konnten diese Lehren aus breiten Blechen hergestellt und
auf ihnen in den in Betracht kommenden Hohen in Abstanden
von 10 zu 10 cm Leisten angebracht werden, die es gestatten,
einen Malsstab aufzulegen, der bis zu dem jedesmal erforder-
lichen Stichmals vorgeschoben wird. Mit Ricksicht auf die
hohen Kosten, die eine derartige anderung der vorhandenen
Lehren erfordern wiirde, hat der Briickenausschuls davon Ab-
stand genommen, eine solche Erginzung der Lehren im Achs-
druckverzeichnis zu empfehlen. Vielleicht kann eine solche
Anderung auf einzelne Stationen, wo viele Wagen fir vereins-
fremde Bahnen aufkommen, beschrinkt bleiben.

8. Rechtslage.

Die Rechtslage der einzelnen Vereinsverwaltungen zu ein-
ander sollte auch im neuen Achsdruckverzeichnis dieselbe bleiben
wie beim seitherigen Radstandsverzeichnis.

Dementsprechend heilst es in dem neuen Verzeichnis:
_ »Far die Ubergangsfahigkeit und die Verpflichtung zur
Ubernahme der Giiterwagen sind nur die Bestimmungen des
Vereinswageniibereinkommens (V W U), zur Ubernahme der
Personen- und Gepiackwagen nur die Bestimmungen des Vereins-
Personenwageniibereinkommens (V P U) mafsgebend.«

Dem_wurde jedoch folgender Satz hinzugefugt:

»Gleichwohl haben alle Verwaltungen ihre Dienststellen
anzubalten, die Angaben des »Achsdruckverzeichnisses« genau
zu beachten.« Hierdurch sollte erreicht werden, dals nicht
durch den 1. Satz eine laue Handhabung Platz greift und dals
die einzelnen Verwaltungen gegen ihre Beamten einschreiten,
wenn sie die Bestimmungen des Achsdruckverzeichnisses nicht
beachten.

9. Grofse des meuen Achsdruckverzeichnisses und &ufsere Form,

Das neue » Achsdruckverzeichnis « soll in der Grofse 14,8 >< 21
(nach DIN 476) gedruckt werden. Jede Anlage soll mit Seite 1
beginnen, damit die Anlagen Zug um Zug fertiggestellt und
jederzeit erginzt werden konnen. ,

Es ist zu hoffen, dafs die grofse Mihe, die auf die Neu-
gestaltung des Achsdruckverzeichnisses aufgewendet worden ist,
nicht umsonst war und dafs damit etwas Brauchbares geschaffen
worden ist an Stelle von veralteten Vorschriften, die dem heutigen
Stand nicht mehr entsprechen und die fur die dienstliche Hand-
habung unbrauchbar waren.
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Die Werkstitteneinrichtungen auf der Eisenbahntechnischen Ausstellung in Seddin.
' Von Regierungsbaurat a. D. Giehler, Berlin.

Wie die Eisenbahntechnische Tagung in ihren Vortrigen
nicht nur das Eisenbahnfahrzeug in seiner Bauart behandelte,
sondern auch dem fir den Eisenbahnbetrieb so wichtigen
Gebiet, der raschen, wirtschaftlichen und zuverlassigen Wieder-
herstellung nach den Abnutzungen des Betriebes Rechnung trug,
so enthielt auch die Ausstellung in Seddin eine Zusammen-
stellung von Werkstitteneinrichtungen fir Eisenbahnwerkstatten,
Maschinen und Geraten, die das Interesse des Fachmannes
in hohem Malse in Anspruch nabm. Es konnte allerdings
nicht erwartet werden, dafs dieser Teil der Ausstellung ein
auch nur anndhernd liickenloses Bild aller hierher gehorigen
Einrichtungen geben wiirde. Dazu reichte schon der hierfir zur
Verfiigung stehende Raum nicht aus. Infolgedessen waren auch
grofsere maschinelle und fur Eisenbahnwerkstatten wichtige
Anlagen, darunter z. B. Schmiedeeinrichtungen sparlich vertreten,
wahrend sich kleinere Maschinen und Hilfseinrichtungen in
grolserem Umfang vorfanden. Immerhin war es zu begriifsen, dals
es gelungen war, noch eine Anzahl grofserer Maschinen z. B.
Radsatzbank, Radreifenbohrbank, Spurkranzschweilsmaschine,
Lochstanzen und Scheren aufzustellen und sogar zeitweilig im
Betrieb zu zeigen. Die ausgestellten Gegenstinde boten
iberdies des Sehenswerten noch reichlich genug und trugen dazu
bei, dals der Besucher auch diesen Teil der Ausstellung mit
der grofsten Befriedigung verliefs, Ein vollstandig erschopfendes
Bild iber alle ausgestellten, fiur den Werkstattenbetrieb in
Frage kommenden Einrichtungen zu geben, ist kaum moglich.
Aus der Fulle des Gebotenen sollen die bemerkenswertesten
Einrichtungen herausgegriffen und kurz erlautert werden.

Die hohe Bedeutung, welche den Fordereinrichtungen
im heutigen Leben zukommt, spiegelte sich in der grofsen Zahl
dieser Einrichtungen, mit denen die Ausstellung beschickt
wurde, wieder. Fir den Bodenverkehr in Werkstitten, Lager-
hallen, Bahnhofen usw. spielen hierbei die Elektrowagen
(Elektrokarren)*) eine grofse Rolle, da sie infolge ihrer
-Beweglichkeit auch in Riumen mit engen Gingen verwendet
und in Werkstitten unmittelbar an die einzelnen Arbeitsplitze
und Maschinen herangebracht werden koénnen.  Daneben
besitzen sie noch einige andere Vorziige wie einfache Hand-
habung, stete Betriebsbereitschaft und sparsame Verwendung
des Kraftmittels. Es beschaftigt sich daher eine grofsere
Anzahl von Fabriken mit der Herstellung dieser Fahrzeuge,
- von denen auf der Ausstellung die Firmen Siemens-Schuckert-
werke, Berlin, Allgemeine Elektrizitatsgesellschafy, Berlin,
Adolf Bleichert & Co., Leipzig-Gohlis, Maschinenfabrik Efslingen,
Maschinenfabrik Augsburg-Niurnberg und Hansa-Lloyd-Werke,
Bremen, vertreten waren. Im allgemeinen haben sich drei Arten
von Elektrowagen herausgebildet, und zwar Plattformwagen,
Wagen mit Selbstladevorrichtung (Hub- und Krankarren) und
Schlepper, von denen die ersteren infolge ihrer allgemeinen
Verwendbarkeit die grofste Verbreitung gefunden haben. Ein
‘Uberblick uber die ausgestellten Fahrzeuge dieser Art zeigt,
dals sie in ihrer #ulseren Gestalt nicht allzusehr von einander
abweichen, so dafs man hier schon einer Typung nahe kommt.
Sie werden iuberwiegend fir Nutzlasten von 1500 kg, in
kleinerem Umfang fir 750 kg und fir 2500 kg gebaut,
Eigengewicht der Wagen fir 1500 kg Nutzlast einschliefslich
Batterie schwankt zwischen 1100 und 1200 kg. Die nutzbare
Plattform hat eine Lange von etwa 2000 bis 2200 mm, eine
Breite von 600 bis 650 mm und eine Hohe tiber Fulsboden
von 600 bis 650 mm. Die vier gleichgrolsen Vollgummirader

*)An Stelle der Bezeichnung ,Elektrokarren“ wird nachfolgend
iiberall die Bezeichnung ,Elektrowagen“ gebraucht, entsprechend
der im Ausschufs fiir wirtschaftliches Forderwesen vorgesehenen
Einteilung. Hiernach sind Wagen Fahrgerite, bei denen das Gewicht
der Last lediglich auf den Ridern ruht.

Das

"haben 500 bis 540 mm Durchmesser und sind 85 mm breit,

Die als Kraftspeicher dienende Batterie wird durchweg unterhalb
der Plattform federnd aufgehingt.

Mehr unterscheiden sich die Plattformwagen von einander
hinsichtlich der Motorausstattung, des Antriebs, der Fahr-
schaltung, der Lenkung und der Wendefahigkeit. Sie sind
entweder mit zwei Elektromotoren (S. S. W., A. E. G., Efslingen,
M. A.N.), oder mit einem Elektromotor (A.E.G., Bleichert, Hansa-
Lloyd), deren Starken nicht unerheblich von einander abweichen,
ausgeriistet. Im ersten Fall arbeitet je ein Motor auf die
beiden angetriebenen Laufrider, im zweiten Fall wird die
Bewegung des Motors durch Ritzel und Zahnkranz auf die
Rader der angetricbenen Achse iibertragen. Die erste An-
ordnung hat den Vorzug, dals sich jedes Treibrad einzeln “den
verschiedenen Kurven entsprechend einstellen kann, wodurch
eine grofsere Wendigkeit erreicht wird. Infolgedessen gleiten
die Rader nicht und die Gummireifen werden weniger abgenutzt.
Die Wagen haben entweder Zweirad- oder Vierradlenkung
(S.8.W. und A.E.G.). Im letsten Fall treffen sich in jeder
Kurvenstellung die Mittelpunktslote samtlicher Rader in einem
Punkt, so dals ein einwandfreies Abrollen jedes Laufrades auf
der Kreisbahn erfolgt. Die Wagen erreichen ein sehr hohes
Mals von Wendefahigkeit, S.S.W.-Wagen haben z. B. 500 mm
kleinsten inneren Fahrkreishalbmesser.

Die Bedienung der Wagen erfolgt in der Weise, dals eine
Hand des Fihrers den Fahrschalter, die andere den senkrecht
oder seitwirts ausschlagenden Steuerhebel oder das Steuerrad
bedient. Eine Ausnahme hiervon bildet der mit einem Trittbrett-
lenker ausgestattete Bleichertsche Wagen »Eidechse« (Abb. 1),
Die Steuerung erfolgt hier dadurch, dafs der Fihrer durch

Abb. 1.

Elektrowagen ,Eidechse®.

Neigen seines Korpers nach rechts (bei Rechtskurven) oder
links (bei Linkskurven) das als Wippe ausgebildete Fulsbrett,
auf welchem er in gespreizter Fulsstellung steht, nach diesen
Richtungen zum Ausschlag bringt. Die Wippenbewegung.wird
durch ein Gestinge auf die Lenkachse itbertragen. Dem
Fahrer soll hierdurch die Moglichkeit gegeben werden, die
freibleibende Hand, die sonst durch die Steuerung in Anspruch
genommen werden wiirde, fiir einen festen Halt und die
Bedienung der Bremse zu benutzen. Die Elektrowagen haben
simtlich Backen- oder Bandbremsen, die mit Ausnahme des
Bleichertschen Wagens durch Fulstritthebel betatigt werden
und aufserdem elektrische Bremsung. - Der Fahrbereich der
Wagen mit einer Batterieladung betrigt je nach Art der



Fahrstrafse und Batteriegrofse bis zu 60 Nutzlast-Tonnen-
kilometer, die zulassige Steigung bei Vollast bis zu 1 : 10.
Als Batterie verwendet man an Stelle der frither verwendeten
Gitterbatterie besser die Grofsoberflaichenbatterie, welche gegen
Erschatterungen und elektrische Uberbeanspruchung weniger
empfindlich ist und eine wesentlich grofsere Lebensdauer hat.

Eine weitere Fordereinrichtung, von der in letzter Zeit viel
die Rede war, der Einachsschlepper, Bauart Moog, wurde von der
Firma Amme, Giesecke & Konegen, A.G. Braunschweig ausgestellt.
Der Einachsschlepper, der auch unter dem Namen »elektrisches
Pferd« bekannt ist, wird hauptsichlich zum Verschieben
(Schieben und Dricken) von Wagen auf Anschlulsgleisen oder
innerhalb des Werks verwendet und hat anderen Verschiebe-
mitteln gegeniiber mancherlei Vorteile. Hierzu gehoren geringe
Anlage- und Bedienungskosten, leichte Handhabung, grofse
Beweglichkeit, Verwendbarkeit an beliebiger Stelle, Unab-
héngigkeit von Gleisen, keine Sperrung der Wege und Gefahrdung
des Verkehrs, wie sie z. B. Rangierwinden und Spillanlagen
mit Rangierseilen mit sich bringen. Der Schlepper eignet
sich namentlich fir kleinere Werke, bei denen Wagen auf
geringe Entfernungen und in verhaltnismifsig kleiner Anzahl
zu verschieben sind und deshalb Rangier-Lokomotiven oder
Seilverschiebeanlagen wegen ungentigender Ausnutzungsmoglich-
keit nicht in Frage kommen, Daneben kann der Schlepper
noch wie ein Elektrowagen zur Beforderung schwerer Lasten
aller Art benutzt werden. Vorraussetzung ist das Vorhandensein
befestigter Wege. Die Anzugskraft des Einachsschleppers
betragt bis 1000 kg, seine Normalkraft 250 kg bei 4 km/Std.
Fahrgeschwindigkeit. Der Elektromotor hat eine Starke von
3,5 PS. Die Rader haben Doppelbereifung aus starkem Voll-
gummi, Die Akkumulatorenbatterie ist im Traggestell unter-
gebracht., Ihr Gewicht tragt zur Erhohung der Reibung und
infolgedessen zur Erzielung einer hohen Zugkraft bei. Das
Fahrzeug wird vom Fihrer an der Deichsel gelenkt, an der
auch das Handrad zur Betitigung des Fahrschalters angebracht ist.

In den Fillen, in denen Einachsschlepper wegen Mangel
an ebenen und gut befestigten Wegen nicht verwendet werden

konnen, kommen fir Verschiebezwecke der von der Maschinen- -

und Armaturenfabrik vorm. H. Breuer & Co., Hochst a. Main
hergestellte Lokomotor und der elektrische Plattformwagen der
Maschinenfabrik Gottwald Miller, Berlin-Karlshorst in Frage.
Der Lokomotor ist ein regelspuriges durch einen Verbrennungs-
motor von 20 bis 25 PS angetriebenes Fahrzeug, das sich von
anderen fiir Verschiebezwecke gebrauchten Fahrzeugen durch
die Art seiner Kupplung mit dem zu bewegenden Wagen
unterscheidet. Diese erfolgt in der Weise, dals eine in der
Mitte des Lokomotorgestells federnd angeordnete Winde unter
den Stirnbalken des Wagens geschoben und = zugleich das
Windengehguse mittels Handrad und Spindel soweit angehoben
wird, dafs ein Teil des ‘Wagengewichts sich auf den Lokomotor
@ibertragt und dadurch sein Reibungsgewicht vergrofsert. Der
Lokomotor kann infolgedessen trotz geringen Eigengewichts
eine hohe Zugkraft entwickeln und zwei bis drei beladene Wagen
bewegen. Eine Beschreibung des Lokomotors mit Abbildung
enthalt Heft 4 des Jahrgangs 1924 (S. 88) des Organs.

Der elektrische Plattformwagen der Firma Gottwald
Muller ist ein Gleisfahrzeug und kann sowohl fir Verschiebe-
zwecke wie fir Forderung von Lasten in den Werkstdtten
Verwendung finden. Als Rangierfahrzeug wird er meist fir
eine motorische Leistung von 10 bis 30 PS gebaut, welche zum
Verschieben von zwei bis fiinf Wagen ausreicht. Zum Gebrauch.
far den Werkstéttenverkehr werden die Plattformwagen in den
verschiedensten Grofsen und Bauarten, u. a. auch mit Schwenk-
kran und im allgemeinen fir Belastungen von 1500 bis 10000 kg
ausgefithrt. Sie eignen sich in Verbindung mit Anhingern
besonders fiir Werke mit ausgedehntem und weit verzweigtem
Gleisnetz. Die Wagen werden sowohl fir Regelspur wie fir

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LXTI. Band. 4. Heft. 1925.
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Schmalspur gebaut, doch diirfte ihr Hauptanwendungsgebiet
die regelspurige Bahn sein.

Als Ersatz fur Lokomotiven werden fir Verschiebezwecke
innerhalb eines ortlich begrenzten Gebiets Seilzugwinden und
Spills mit den erforderlichen Lenkrollen verwendet. Eine Seil-
zugwinde mit Elektromotor wurde von der Rheiner Maschinen-
fabrik Windhoff A. G., Rheine i. W., ein elektrisch angetriebenes
Spill von der Maschinenfabrik E. Becker, Berlin-Reinickendorf
ausgestellt. Letztere Firma stattet ihre Spills neuerdings mit
einer ihr patentierten Seilwickelvorrichtung aus. Das Zugseil
legt sich hierbei nicht wie bei den Spills bisheriger Bauart
in mehreren Windungen um die Spilltrommel, von der es durch
einen Arbeiter von Hand abgezogen wird, sondern wird an der
Seiltrommel befestigt und durch die Seilwickelvorrichtung in
mehreren Lagen selbsttitig auf die Trommel aufgewickelt. Die
Bedienung wird hierdurch sehr vereinfacht.

Die Hingebahnforderung wurde durch die deutsche Maschinen-
fabrik A. G., Duisburg (Demag) vorgefihrt, welche auf einer in
Form einer Acht angelegten, eine Drehscheibe und eine Weiche
enthaltenden Einschienenfahrbahn eine Elektrohangebahn-Lauf-
katze mit Fihrersitz und den bekannten Demag-Elektrozug mit
Fahrwerk laufen liefs, Letaterer hat in den Eisenbahnwerk-
statten schon ausgedehnte Anwendung, u. a. auch fir die Zu-
fahrung von Radsitzen zu den Radsatzbianken als Ersatz fiir
die unwirtschaftlich arbeitenden Prefslufthébezeuge gefunden.
Auch die auf der Ausstellung arbeitenden Maschinen fiir
Raderbearbeitung wurden durch einen Elektrozug bedient.

Von den Hebezeugen fir Werkstattenzwecke seien die
bekannten zum Heben von Fahrzeugen ohne Zuhilfenahme von
Quertrigern benutzten Kuttruffschen Hebebocke erwshnt, Thre
Verwendungin Verbindung
mit einer fahrbaren elek-

trischen Triebmaschine
wurde von dem Werdohler
Stanz- und Hammerwerk
an. einem vierachsigen
Schlafwagen  vorgefiihrt.
Der ausgestellte Hebebock-
satz hat eine Tragkraft

Abb. 2. Hebebock ,Perpetuum*
von Piitzer-de Fries.

von 40 t. Die Hubhohe

b betragt 1500 mm, die Hub-
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?’AMIM A= geschwindigkeit 120 mm

= in der Minute. Der Aus-

leger ist von 490 auf
750 mm verschiebbar.
DieKurbelwellen der Hebe-
bocke besitzen eine Vor-
richtung, die eine Ein-
oder - Ausschaltung ein-
zelner Bocke aus der Ge-
samtwellenleitung ge-
1 stattet, um sie beim Aus-
richten der Last von Hand
betatigen zu konnen.

Die deutsche Hebe-
zeugfabrik Putzer-de Fries,
Disseldorf war mit ihren
hydraulischen Hebebscken
»Perpetuum« am Platze,
die zum Heben schwerer
Lasten wie ganzer Briicken,
Dachkonstruktionen, Loko-
motiven, insbesondere auch
bei Aufgleisungsarbeiten
usw, bestimmt sind (Abb.
2 und 3). Die Hebebocke
: ] bestehen wie die gewohn-
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Abb. 3. Hebebock ,Perpetuum*
von Piitzer-de Fries.
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lichen ‘hydraulischen Hebebocke aus Zylinder und Kolben mit | mittels eines am Maschinenstinder befindlichen -Schwenkkrans,

dem Unterschiede, dafs der Zylinder an die Stelle des Kolbens
_tritt, also zum Hubzylinder wird. Durch nach einander er-
folgende Unterklotzung des Zylinders und des Kolbens werden
die Lasten abschnittsweise gehoben (Abb. 2). ‘Infolgedessen ist
far jeden Angriffspunkt an Stelle der friher benutzten ab-
wechselnd in Wirksamkeit tretenden zwei Hebebocke nur einer
erforderlich. Die Hebebocke werden fiir eine Tragkraft von
50, 100, 200 und 300 t geliefert. Das Prelswasser wird durch
Prefspumpen erzeugt, die am besten elektrisch angetrieben werden.

Abb. 4. Radreifenbohrbank der A. G. Schiefs.

Eine ahnliche Wirkungsweise zeigte die »Doppelhub-Fahr-
zeugwinde« der Werkzeugfabrik Ed. Wille, Cronenberg (Rhld.)
Sie hat gegeniiber den gewohnlichen Zahnstangenwinden den

Vorzug eines grolsen Hubes bei geringer Bauhéhe. Dieser
Vorteil wird dadurch erreicht, dafs nach dem in blicher Weise
erfolgten Hochwinden der Zahnstange diese festgelegt, eine
Tragstiitze zwischen Klaue und Gehiuseoberteil eingesetzt und
alsdann nach Uimlegen der Sperrklinke unter Linksdrehung der
Kurbel das #ulsere Gehause hochgewunden wird. Sowohl im
Werkstiattenbetrieb wie beim Aufgleisen von Fahrzeugen wird
die Doppelhubwinde mit Vorteil Verwendung finden konnen.

Nicht so reichlich wie man hitte erwarten dirfen, waren
die Werkzeugmaschinen auf der Ausstellung vertreten.
Wir begegneten hier zunichst den der Bearbeitung von Rad-
satzen und Radern dienenden Maschinen der Maschinenfabrik
Schiels, A. G., Disseldorf und der Werkzeugmaschinenfabrik
A. G. Collet & Engelhard, Offenbach. Schiels fiihrte eine Rad-
reifenbohrbank zum Ausdrehen von Radreifen mit Innendurch-
messer von 700 bis 1950 mm, Andrehen des schrigen Ansatzes
und Einstechen der Sprengringnuten im Betrieb vor (Abb. 4).
Die Planscheibe macht sieben Umdrehungen in der Minute. Sie
hat einen Durchmesser von 1900 mm, der durch ausschiebbare
Spannbalken bis auf 2500 mm vergrolsert werden kann. Durch
diese Einrichtung soll die Beobachtung der Stihle und die
Bedienung der Supporte bei Bearbeitung kleinerer Radreifen
- erleichtert werden. Die Leistung betragt vier bis finf Radreifen
von 1950 mm Laufkreisdurchmesser aus Material von etwa 75 kg

Festigkeit in 8 Std. Kraftbedarf 25 PS. Die Radreifen werden

der vom Hauptmotor betrieben wird, auf und abgebracht. Als
neue Einrichtungen sind noch zu erwihnen die der Firma
patentierten Festspannvorrichtungen, welche ein selbsttatiges
Festspannen und Losen "der Radreifen bei einer Umdrehung
der Planscheibe ermoglichen und eine Feinmelsvorrichtung.zam
Einstellen der Stahle. _

Collet & Engelhard zeigten ihre Wagenradsatzbank, die
uns aus den Eisenbahnwerkstitten bekannt ist, ebenfalls im
Betriebe. Die Bank zeichnet sich durch starke Bauart, hohe
Schnittgeschwindigkeiten, grofse
Vorschiibe, kraftig gehaltene -
Supporte sowie durch vereinfachte
und kraftig wirkende Aufspann-
vorrichtungen aus. Der Antrieb
erfolgt vorteilhaft durch Elektro-
motor mit Geschwindigkeits-
regelung, weil dadurch die jeweilig
gebrauchten Schnittgeschwindig-
keiten am schnellsten eingestellt
werden konnen, Die Fabrik
gewihrleistet eine Leistung von
15 Radsatzen in neun Stunden,
die jedoch meist iibertroffen wird.

Die Firma stellte aulserdem
noch mehrere - fir Lokomotiv-
werkstatten in Frage kommende
Maschinen aus, darunter einen
tragbaren Zylinderbohrapparat ,
der zum Ausbohren und Schlichten
von -Lokomotivzylindern dient,
ohne dafls diese vom Rahmen ab-
genommen werden miissen. Er
kann von Hand, durch einen fahr-
baren Elektromotor mit Gelenk-
welle oder unmittelbar durch einen
cingebauten  Elektromotor  be-
trieben werden. Ferner eine
fahrbare, elektrisch angetriebene
Bohr- und Gewindeschneidmaschine fir 60 mm Bohrdurch-
messer und eine fahrbare, ebenfalls elekrisch angetriebene
Universal-Radialbohrmaschine zum Ausbohren von Stehbolzen
an Feuerbiichsen fiir einen Bohrdurchmesser von 26 mm und
eine Bohrtiefe von 150 mm (Abb. 5). Die Maschine besteht
aus einer einen Ausleger tragenden S3ule, welche auf einer
Grundplatte drehbar und lings und quer verschiebbar ist. Der
Ausleger ist an der Saule in senkrechter Richtung verstellbar
und aufserdem schwenkbar angeordnet. Er nimmt an dem
einen Ende den Elektromotor auf, der die am anderen Ende
befindliche und in jeder beliebigen Richtung einstellbare Bohr-
spindel antreibt. Die Grundplatte ist auf vier Rollen fahrbar
und wird beim Bohren durch vier kriftige Schraubenspindeln
abgestiitat. - ' : ‘

Eine ortsverinderliche Schieberbuchsen-Schleifmaschine
zum Ausschleifen von Lokomotiv-Schieberbuchsen brachten die
Schleifmaschinen- und Schmirgelwerke A. G. Mayer & Schmidt,
Offenbach. Das Gerit, mit dem simtliche Schieberbuchsen der
normalen Lokomotivgattungen von 200 bis 300 mm Durchmesser
genau rund und glatt geschliffen werden konnen, wird durch
Spannwinkel und geeignete Zentrierringe an dem Schieber-
kastenflansch der Lokomotive befestigt. Er besteht aus einem

" auslegerartigen Bett, auf dem die Schleifeinrichtung selbst-

tatig hin- und hergefithrt wird. An dem vorderen Ende eines
festgelagerten Rohres ist ein Planetengetriebe mit der Schleif-
wellenlagerung untergebracht. Der Antrieb erfolgt durch

einen mit der Schleifeinrichtung zusammengebauten Elektro-

motor von 3,5 PS,



Die Werkzeugmaschinenfabrik Carl Hasse & Wrede, Berlin
stellte ein zweispindliges, wagrechtes Sonderbohrwerk zum gleich-
zeitigen Ausbohren und Abflachen zweier Lager an Pleuel-,
Schieber-, Exzenter- und Kuppelstangen aus, das bereits an zahl-
reiche Kisenbahnwerkstatten geliefert wurde (Abb.6). Es besteht
aus einem kraftigen Bett mit einem feststehenden und einem

Abb. 5. Fahrbare Universalradialmaschine fiir Stehbolzen
von Collet und Engelbard.

Abb. 6. Zweispindliges wagerechtes Sonderbohrwerk
von Hasse und Wrede.

verschiebbar angeordneten Aufspannbock., Zwischen diesen
Bocken befinden sich zwei durch Zahnstange lings verschieb-
bare und feststellbare Supporte, die auf ihren Querschlitten je
einen Spindelkasten und einen Reitstock zur Aufnahme der
Bohrstangen und Abflichsupporte tragen. Die Mittenentfernung
beider Bohrspindeln ist an zwei Melsstiben mittels Nonius bis
auf 0,1 mm genau ablesbar. Die Spindelkasten werden durch
eine an der hinteren Bettseite gelagerte Welle, die zweckmifsig
mit Elektromotor gekuppelt wird, angetrieben,

Von  Drehbanken war eine in allen Teilen gut durch-
gebildete und nach dem Austauschverfahren hergestellte Leit-
und Zugspindeldrehbank der Firma Heinrich Sonnenberg, A. G.,
Berlin mit Stufenscheibenantrieb von 225 mm Spitzenhohe und
1000 mm Spitzenweite zu sehen, Eine Universal-Revolverdreh-
bank wurde von der Werkzeugmaschinenfabrik Carl Hasse & Wrede,
Berlin ausgestellt. Sie hat 32 mm Spindelbohrung und Einzel-
antrieb durch Elektromotor, der an der riickwirtigen Seite des
Maschinenbetts angebaut ist. Die Firma riistet neuerdings diese
Maschine mit einem Spindelstockmotor, Bauart Siemens- Schuckert
aus, dessen Hohlwelle wegen der bei Revolverbanken vor-
kommenden Stangenarbeiten eine besonders grofse Bohrung
erhalten mufs. Far augenblickliches Stillsetzen ist eine wirk-
same elektrische Bremsung vorgesehen. Aulserdem zeigte die
‘Werkzeugmaschinenfabrik Collet & Engelhard, Offenbach eine

67

Stehbolzen-Dreh- und Gewindeschneidmaschine mit einer Spindel-
bohrung von 45 mm- im Betriebe. Die Stehbolzen werden
unmittelbar von der Stange gedreht; mit gleichem oder ab-
gesetzten Gewinde versehen und abgestochen. Hierbei werden
zum Drehen von kiirzeren Stehbolzen drei, von lingeren Steh-
bolzen und Deckenankern vier Stihle gleichzeitig verwendet,
wodurch die Drehzeit sehr abgekiirzt wird. Bemerkenswert ist,
dafs die Herstellung des Gewindes nicht wie bei #hnlichen
Maschinen durch Strahlen, sondern durch einen mit selbst
offnenden Gewindeschneidbacken versehenen Schneidkopf erfolgt.
Hierdurch wird ein grolserer Genauigskeitsgrad, der beim
Strihlen mehr oder weniger von der Geschicklichkeit des
Arbeiters abhangt, erreicht.

Allgemein bekannt sind die Maschinen der Berlin-Erfurter
Maschinenfabrik Heunry Pels & Co., deren Korper aus ge-
schmiedeten, d. h. ausgewalzten S. M.-Stahlplatten, also bruch-
sicher hergestellt wird. Diese Bauart ist besouders da berechtigt,
wo wegen grolser Leistungen im Dauerbetrieb hohe Anforde-
rungen an das Material gestellt werden. Es waren drei dieser
Maschinen im Betrieb zu sehen. Die Lokomotivrahmen-Aussto(s-
maschine wird im Lokomotivbau zur Bearbeitung der Lokomotiv-
ralimenplatten verwendet, aus welchen sie durch fortlaufendes
Lochen die fir die Achslager und Drehgestelle bestimmten
Aussparungen sowie die mitten im Plattenmaterial liegenden
Offnungen herausarbeitet. Durch Auswechseln der hierzu crforder-
lichen Ausstolswerkzeuge gegen Scherwerkzeuge lafst sich die
Maschine auch zum Schneiden von Blechen benutzen. Sie hat
eine Ausladung von 1000 mm, stanzt L.ocher von 50 mm Durch-
messer in Bleche von 40 mm Stirke und macht 22 Hibe in der
Minute. Kraftbedarf. 25 PS. Die zweite Maschine, eine mit
Stab-, Formeisen- und Gehrungsschneider vereinigte Lochstanze ist
vorzugsweise fir den Wagenbau geeignet. Sie dient u. a. zum Lochen
der Zughakenfibrungs- und Pufferlécher in die Kopftrager der
Wagenrahmen. Auf dem Eisenschneider werden alle im Rahmen-
bau vorkommenden Profile so sauber auf fertige Langen geschnitten,
dals eine Nachbearbeitung der Schnittflache irgend welcher Art
iiberflissig ist. Die dritte Maschine ist eine Blechschere zum
Schneiden von Blechen unbegrenzter Linge und Breite, die mit
einer Patent-Universal-Lochstanze und schrig liegendem Eisen-
und Gehrungsschneider vereinigt ist. Diese Maschine kann als
Universalmaschine fiir die gesamte Eisenverarbeitung angesehen
werden, Sie schneidet Bleche bis 20 mm Stirke und stanzt
Locher von 30 mm Durchmesser.

Eine Rohrbiegemaschine »Maximum« stellte die Firma
Klarwasser & Hilgers, Rodenkirchen-Rhein aus. Auf ihr kénnen
Eisen-, Stahl-, Messing-, Kupfer- und andere Rohre fir alle
Verwendungszwecke und in beliebiger Form kalt und ohne
dals es einer Fillung bedarf, gebogen werden. Die so gebogenen
Rohre haben vor den warm gebogenen den Vorteil, dafs sie
dulserlich sauber und einwandfrei und innerlich frei vén Zunder
sind. Auflserdem treten Ersparnisse an Arbeitslohn und Brenn-
stoff ein. Die Maschine wird in vier Grofsen fir Rohre von
1% bis 4" sowohl fur Handbetrieb allein wie fir Hand- und
Kraftbetrieb geliefert. Die Biegewerkzeuge sind auswechselbar.
Aufser einfachen Rohrbogen konnen bei Einsatz entsprechender
Biegewerkzeuge auch Spiralen (Schlangen) hergestellt werden.
Die Maschine eignet sich namentlich auch zum Biegen der
Dampf-, Wasser- und Sandrohre der Lokomotiven und der
Leitungsrohre der Kunze-Knorr-Bremse. .

Das Slesazek-Werk, A.-G., Berlin fithrte seine bereits in
vielen Werkstatten verwendete Patent-Rohrwalze zum Einwalzen
von Rauch- und Heizrohren mit Antrieb durch Elektromotor vor
(Abb, 7). Die Walze gehort zu den Schraubenwalzen, bei denen
im Gegensatz zu den jetzt nicht mehr verwendeten Schlagwalzen
der Vorschub der Rollen mit Hilfe einer Schraube stattfindet.
Bekanntlich sollen die Rohre zur Schonung der Rohrwénde nicht
stirker eingewalzt werden, als zur sicheren Abdichtung nétig -

11*
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ist. Bei den gewohnlichen Schraubenwalzen ist man hierbei
lediglich auf das Gefithl des Arbeiters angewiesen. Es besteht
daher die Gefahr des Uberwalzens. Das Slesazek-Werk sucht
dieser Gefahr durch Verwendung einer Druckbegrenzungs-
einrichtung zu begegnen, die aus einer den geschlitzten Gehsuse-
zylinder umschlielsenden Spannfeder besteht. Die Walze wird

daher mit Vorteil in Werkstitten mit ungeiibten Arbeitskraften
und besonders bei motorischem Antrieb, wo jegliches Gefiithl
des Arbeiters ausgeschaltet ist, verwendet.

{Abb. 7. Slesazek-Rohrwalze.

m
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Die Wagenbauanstalt Oldenburg, A.-G. stellte Vorrichtungen
zum Richten und Biegen von Schienen, Trigern, Wellen und
dergleichen, zum Richten verbogener Stirnwandrahmen und
durchgedriickter Stirnwandwinkel offener Giiterwagen, zum Richten
eingedriickter Pufferbohlen und zum Richten ausgeschlagener
Achsgabeln an Wagen aus. Die Vorrichtungen stellen orts-
veranderliche, in ihren Einzelheiten den Arbeitsstiicken an-
gepalste Pressen dar, mit denen diese Stiicke gerade gebogen
werden konnen, ohne dafs sie vom Wagen losgenommen zu
werden brauchen. Sie sind als Kniehebelpressen ausgebildet,
welche an den zu richtenden Teilen derart befestigt werden,
dafs der innerhalb der Presse angeordnete doppelte Kniehebel
einen auf die durchzudriickende Stelle einwirkenden Stempel
vortreibt. Der Kniehebel wird durch eine rechts- und links-
gangige Schraubenspindel betatigt, deren Drehung mit Hilfe
zweier an ihren Enden angreifenden langen Windeisen erfolgt.
Mit den Vorrichtungen lassen sich erhebliche Ersparnisse an
Zeit und Instandsetzungskosten erzielen. Ausfiithrliche Beschrei-
‘bungen mit Abbildungen finden sich in Heft 1, Jahrgang 1913
und Heft 12, Jahrgang 1914 des Organs und Heft 26, Jahr-
gang 1922 der Verkehrstechnik.

Eine grofse Rolle spielen im heutigen Werkstattenbetrieb,
wie auch die Ausstellung zeigte, -die Preflsluft- und Elektro-
werkzeuge., Die Erkenntnis, dafs aus wirtschaftlichen Grinden
ein moglichst weitgehender Ersatz der Handwerkzeuge durch
motorisch angetriebene Werkzeuge angestrebt werden muls und
dafs auch in vielen ‘Fallen die Heranfiihrung leichter Arbeits-
maschinen an das Werkstiick dem Transport des letzteren an
ortsfeste Maschinen vorzuziehen ist, hat dazu gefiihrt, dafs orts-
verinderliche, durch Prefsluft oder elektrisch angetriebene
‘Werkzeugmaschinen in stetig wachsendem Umfang Verwendung
finden. Sie erobern sich immer weitere Arbeitsgebiete wie
z. B. das Einschneiden von Gewinden in die Stehbolzenlocher
der Feuerkisten oder in Locher fir die Decken- und Queranker,
das Aufwalzen von Rauch- und Heizrohren, das Einziehen von
Stehbolzen, das Aufreiben von Nietléchern grofsen Durchmessers
und grofser Tiefe. Hierbei fiihren die Prefsluftbohrmaschinen
einen harten Kampf mit den Elektro-Bohrmaschinen. Die Folgen
dieses scharfen Wettbewerbs zeigen sich in Verbesserungen, die
sich hauptsichlich auf die Erh6hung der Leistung, Verbesserung
der Wirtschaftlichkeit, Gestaltung der #ufseren Form, Herab-
setzung des Eigengewichts, Ersatz der Gleitlager durch Rollen-
oder Kugellager, Uberlastbarkeit und Empﬁndhchkelt gegen
rauhe Behandlung erstrecken.

Die Prefsluftbohrmaschine hat gegeniiber der elektrischen
Bohrmaschine voraus, dafs sie, ohne Schaden zu nehmen, bis
zur aulsersten Grenze, d. h. bis zum Stillstand tiberlastet werden
kann. Bei der elektrischen Bohrmaschine schiitzt man sich
gegen Uberlastung und die daraus entstehende Gefahr des Durch-
brennens der Wicklung am besten durch Verwendung moglichst
kraftiger Maschinen, muls dann allerdings ein hoheres Gewicht
in Kauf nehmen. Anderseits hat die Prelsluftbohrmaschine
den Nachteil, dals zur Erzeugung der Drehbewegung des Werk-
et =EEERR geugs der mit einem Energieverlust verbundene
Umweg iiber die Prefsluft erforderlich ist, worunter
die Wirtschaftlichkeit leidet, Um diesen Nachteil
moglichst wenig in Erscheinung treten zu lassen,
sind die Hersteller der Prefsluftwerkzeuge bestrebt,
den Luftverbrauch durch Verbesserung der Luft-
zufihrung und der Steuervorginge auf ein Kleinst-
mafls herabzusetzen, Fiir die hierzu erforderlichen
Untersuchungen sind Prafstinde erforderlich, auf
welchen zugleich auch die Fertigfabrikate einer
Abnahmeprifung unterworfen werden. Wéahrend
der Ausstellung bot sich Gelegenheit; einen solchen
Priifstand in der Fabrik der Prefsluftwerkzeug- und
Maschinenbau A. G.. »Premag«, Berlin zu besichtigen.
Von dieser Firma wie auch von Friedr. Krupp, Essen sahen
wir auf der Ausstellung eine stattliche Anzahl neuzeitlicher
Prefsluftmaschinen wie Bohrmaschinen, Eckenbohrmaschinen,
Meifsel- und Niethammer, Stehbolzen-Niethimmer, Gegenhalter,
Stampfer, Kesselsteinabklopfer und Abbruchhémmer fiir Abbruch-
und Aufbrecharbeiten an Fundamenten, Gebauden usw.

Durch elektrisch angetriebene Bohrmaschinen zum Gewinde-
schneiden in Kesselboden, zum Einschrauben der Anker- und
Stehbolzen und zum Aufwalzen der Heiz- und Rauchrohre,
ferner durch Schleifmaschinen fiir Sonderzwecke waren die Firmen
Friedr. Krupp, Essen und die Siemens-Schuckertwerke vertreten.

Die Wichtigkeit der Prefsluft fir Werkstatteneinrichtungen,
deren Verwendung fiir Antrieb von Werkzeugen nur ein Teil-
gebiet darstellt, liels sich auch aus der guten Beschickung der
Ausstellung mit Luftverdlchtern erkennen., Hieran waren beteiligt
die Berliner A. G. fir Eisengiefserei und Maschinenfabrikation
vormals J. C. Freund & Co., Charlottenburg, die Maschinenbau
A. G. Balcke, Bochum, Werk Frankenthal (Pfalz) und die Firma
A. Borsig, Berlin-Tegel. Der Einzylinder-Verbundverdichter
der letsteren Firma fir 6 bis 8 at Uberdruck und 2,5 cbm
minutlicher Ansaugeleistung bediente eine Entstiubungsanlage
zur Reinigung von Eisenbahnwagen und Polstern. Ferner fithrte
die »Demag-< mnoch einen auf einem Fahrgestell angeordneten
zweistufigen Verdichter mit Drehkolben in Verbindung mit einem
Sandstrahlgeblise vor. Die Anlage ist zum Abrosten von Briicken,
Bahniibergingen und dergl. bestimmt, Der Verdichter war mit
einem Vierzylinder-Benzolmotor von 45 PS unmittelbar gekuppelt.
Er lieferte auf der Ausstellung auch die Prelsluft fiar die von
der Meurerschen A. G., Berlin-Neukélln aufgestellte Metall-
spritzanlage. Nach - diesem Spritzverfahren konnen Gegenstande
aller Art metallisiert werden, insbesondere eignet es sich fir
Spritzverzinkung von Eisenteilen, die der Feuchtigkeit und damit
der Gefahr des Rostens-ausgesetzt sind wie Schrauben, Muttern,
Bolzen, Bleche, ganze Dach- und Briickenkonstruktionen,
Krane usw.

Von hydraulischen Maschinen ist zunéchst eine von der Firma
A ,Borsig, Berlin-Tegel ausgefithrte Pufferrichtpresse (Abb. 8) zum
Richten verbogener Pufferstangen und Pufferteller zu erwahnen.
Diese Presse besteht im wesentlichen aus einem-kraftigen, aus
Stahlguls gefertigten Stinder, in welchem gleichzeitig ein wag-
rechter und ein senkrechter Arbeitszylinder eingegossen ist. -
In diesen beiden Zylindern gleiten die Prefstauchkolben, an deren
Kopfen die Werkzeuge sowohl zum Richten der Stangen als
| auch zum Richten der Pufferteller befestigt sind. Der Prefs-
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druck der beiden Arbeitszylinder betrigt je 40 t, der Betriebs-
wasserdruck 120 at. Die ausgestellte Presse war firr das Eisenbahn-
werk Brandenburg West bestimmt. Von der Firma I. Banning,
A. G.,"Hamm wurde eine hydraulische Nietmaschine fiir Nieten
bis zu 28 mm Durchmesser im Betriebe gezeigt. Die Maschine
war dadurch bemerkenswert, dals der Leerhub und- das Unter-
drucksetzen des Nietkolbens von der Prefspumpe besorgt wird,
die Aufrechterhaltung des Druckes wahrend der etwa 15 Sekunden
dauernden Schliefszeit dagegen von einem kleinen Hilfsakku-
mulator erfolgt.

Die A. G. A. Hering, Nurnberg stellte
den durch das Genaugielsverfahren in den
Eisenbahnwerkstéitten bekannten Lagermetall-
schmelzofen fiir Weifsmetalle, Lurgimetall usw.,
Bauart desReichsbahn-Versuchsamts Gottingen,
aus (Abb. 9). Der aus Winkelrahmen be-
stehende, innen mit Chamotte ausgemauerte -
Ofen hat einen Generator. - In diesem wird
Koksgas erzeugt, dessen kurze Flamme mit
etwa 800 bis 1000° C um den Schmelztiegel
herumstreicht., Die abziehenden Gase werden
durch die Ausschmelzkammer geleitet und hier
zum Ausschmelzen der alten Lager nutzbar
gemacht. Die Metalltemperatur wird dauernd
durch ein elektrisches Pyrometer iberwacht.
Der Ofen hat eine Aushebe- und Kippvorrich-
tung, durch die ein schnelles Herausheben
des Tiegels aus der Schmelzoffnung und rasches
Gielsen ermoglicht wird. Zum Ausgiefsen der
Lager wird ein fahrbarer Gieflstisch besonderer
Bauvart benutzt. :

Zum Schmelzen von Eisen- und Stahl-
Legierungen sowie Edelmetallen fir das Klein-
gewerbe und den Versuchsraum eignen sich
die von der Firma Friedr. Krupp, A. G.,
Essen-Ruhr hergestellten elektrischen Schmelz-
ofen (Kryptolofen). Sie werden als Kipp- oder
als Standofen und in verschiedenen Grofsen,
z. B. fiir -2 bis 30 kg Eiseneinsatz gebaut.
AlsHeizwiderstand dient Kryptol, ein vorwiegend aus zerkleinerter
Bogenlampenkohle bestehender Stoff; als Tiegelmaterial wird
Magnesit verwendet. Mit den Ofen werden Warmegrade bis 1700°C
erreicht, Ein weiteres Erzeugnis derselben Firma ist der Stein-
strahlofen. Dieser mit Gas gefeuerte Ofen kann zum Harten,
Glihen, Schweifsen, Loten, Schmieden, Warmen und Schmelzen
gebraucht werden. Er kann Temperaturen bis 1500° C und
mehr entwickeln. Die Hauptteile des Ofens sind der Mischer,
der Verteiler und der Strahler. Das im Mischer und Verteiler

gut vorbereitete Gas-Luft-Gemisch wird dem aus feuerfestem-

Material bestehenden Strahler zugefiihrt und entwickelt sich
dort in den feinen Kanilen, die in zylindrische Erweiterungen,
sogenannte Verbrennungspfeifen ibergehen, zur Flamme. Die
hierbei zum Erglihen kommenden Verbrennungspfeifen iber-
tragen die Warme durch Strahlung auf das davor liegende
Material, ohne dals dieses mit der Flamme in Berithrung kommt.
Infolge der starken Ausnutzung der Brenngase sind nicht nur die
Betriebskosten gegeniiber den bisher verwendeten Ofen geringer,
sondern es wird auch die Anheizdauer wesentlich abgekiirzt.

Ein unentbehrliches Hilfsmittel fir die Herstellung und
Instandsetzung von Bauteilen aller Art bilden die elektrischen
Schweifseinrichtungen, von denen eine grofsere Anzahl aus-
gestellt war, und zwar sowohl fur Widerstands- wie fiur Licht-
bogenschweifsung, und unter ersteren solche fir Punkt-, Naht-
und Stumpfschweilsung. Neben dem reinen Stumpfschweils-
verfahren wendet die A. E. G. Berlin bei ihren Maschinen

das diesem Verfahren technisch und wirtschaftlich tiberlegene .

sogenannte Abschmelzverfahren- an. Hierbei wird durch leichte
Beriithrung und Wiedertrennung der Schweilsflaichen ein Licht-

Abb. 8. Pufferrichtpresse von A. Borsig, Berlin-Tegel.

bogen erzeugt, unter dessen Wirkung sie in kiirzester Zeit auf
eine gleichmilfsige Schweilshitze gebracht werden. Sobald die
erforderliche Schmelztemperatur erreicht ist, weérden die zu
schweifsenden Stiicke unter gleichzeitiger Stromausschaltung
gegeneinander geprefst. Eine solche Maschine wurde im Betrieb
gezeigt. In den Eisenbahnwerkstitten findet diese Art der
Schweilsung u. a. beim Schweilsen von Rauch- und Heizrohren
Anwendung. Aufserdem fithrte die Firma H. Sonnenberg, A.G.,
Berlin zwei Stumpfschweifsmaschinen »Desfa« vor, von denen
die eine fir Querschnitte bis zu 4600 qmm, die andere fir

Querschnitte von 500 qmm im Dauerbetriebe bestimmt war und
eine »Desfa«-Punktschweifsmaschine zum Schweifsen von Eisen-
blechen bis 12 mm Blechstirke der beiden Bleche zusammen mit
selbsttatiger Abschaltung des Stromes bei beendeter Schweilsung.
Die Firma R. Mack, Elektroschweifsmaschinenfabrik, Berlin
war mit einer Punktschweilsmaschine, einer vereinigten Punkt-
“und Stumpfschweifsmaschine und einem Nieterhitzer vertreten.
Die Maschinen sind mit dem »Ermag<«-Schweilskontroller fir
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rechtzeitige Unterbrechung des Schweilsstromes ausgestattet.
Von der Firma Friedr. Krupp, A: G., Essen sahen' wir eine
Punktschweilsmaschine zum Schweilsen von Metallen bis 1 mm
Starke. Auch hier wird die Zeitdauer der Schweifsung selbst-
tatig durch einen patentierten Zeitschalter geregelt.

Ebenso unentbehrlich wie die Widerstandsschweilsung ist
fir alle Werkstattenbetriebe die Llchtbogenschwelfsung Sie
hat auch in den Eisenbahnwerkstatten ein reiches Arbeitsfeld
gefunden. Mit Hilfe von fahrbaren Schweifsanlagen konnen
an beliebiger Stelle, wofern Stromanschlufs vorhanden ist,
Schweilsungen ausgefuhrt und daher auch Ausbesserungen an
Fahrzeugteilen vorgenommen werden, ohne dals ein Abbau vom
Fahrzeug notwendig wird. Fiir die Schweilsung kommen z. B.
gesprungene Zylinder und gerissene Rahmen.in Frage, ferner
solche Teile, die durch Auftragen von Schweilsgut wieder-
hergestellt welden konnen, wie angefressene Feuerkisten, ab-
genutzte Herz- und Kreuzstiicke. An den ausgestellten Llcht-
bogenschweilsanlagen, die teilweise im Betrieb vorgefithrt wurden,
waren beteiligt die A. E. G., Berlin und die- Firma Kjellberg-
Elektroden, Berlin mit je einem ortsfesten Schweilsmaschinensatz,
bestehend aus einem Drehstrommotor mit Gleichstromdynamo
fiir eine Dauerleistung von 200 Amp., Siemens-Schuckertwerke
Berlin mit einer gleichen fahrbaren Einrichtung, dieselbe Firma
und Kjellberg-Elektroden mit fahrbaren Wechselstromtransfor-
matoren fir 200 Amp. Dauerleistung.

Mit einer ganzlich neuen Anwendung der elektrischen Licht-
bogenschweilsung wurden wir durch die Stahlindustrie- und Eisen-
handelsgesellschaft Niirnberg bekannt gemacht.
ihre elektrische Spurkranzschweilsmaschine in Tatigkeit (Abb. 10).

. Bekanntlich miissen die abgenutzten Lokomotiv- und Wagen-.

rider von Zeit zu Zeit durch Abdrehen auf Radsatzbinken
wieder auf das richtige Profil gebracht werden. Die hierdurch
entstehenden Stoffverluste sind bei starker Abnutzung des Rad-
reifens in der Spurkranzhohlkehle sehr erheblich, weil in
diesem Falle auch die Lauffliche in grofser Starke abzudrehen
ist. - Dieser Verlust kann dadurch eingeschrinkt werden, dals
der durch Abnutzung in der Hohlkehle verloren gegangene

Sie zeigte uns.

Werkstoff durch elektrische Schweilsung aufgefallt wird. Die
Maschine besteht aus einem Schweilsmaschinensatz und aus
einer Arbeitsbithne, in welcher der Radsatz mit seinen Réadern

Abb. 10. Spurkranzschweilsmaschine.

auf Rollen derart gelagert ist, dafls er durch die von einem
Elektromotor angetriebenen Rollen in Umdrehung versetzt wird.
Der Radsatz ist schrag gelagert, weil dies fir-das Aufbringen
des in flussigem Zustand aufgetragenen Metalles vorteilhaft ist.
Die Maschine arbeitet vollstandig selbsttatig, auch der Schweils-
draht wird maschinell zugefithrt*).

*) Ein ausfuhrhcher Aufsatz iiber das Schwelfsverfahren und
seine Wirtschaftlichkeit findet su,h im- Organ 1924, Heft 11.

Verein Deufscher Eisenbahnverwaltungen.

Das Ubereinkommen fiir die gegenseitige Benutzung der Giiterwagen
(Vereinswagentibereinkommen V. W. U.)

ist mit Giltigkeit vom 1. Januar 1925 vom Verein Deutscher
Elsenbahnverwaltungen neu herausgegeben worden. Dieses
Ubereinkommen gilt im Verkehr zwischen den Vereinsver-
waltungen ; im Verkehr mit den Verwaltungen des Internationalen
Giterwagenverbandes gilt das Ubereinkommen fiir die gegen-
seitige Benutzung von Guterwagen im internationalen Verkehr
(R. I. V., Réglement International des Véhicules), das ebenfalls
zum 1. Januar 1925 neu erschienen ist (Ausgabe Perugia).
In der Ausgabe des Vereinswageniibereinkommens sind die
Bestimmungen, die sowohl fir das V. W. U. als auch fur das
R. I V. gelten, tiber die ganze Seite gedruckt. Soweit Ab-
weichungen bestehen, sind die nur fir das V. W. U. geltenden
Bestimmungen auf der linken Halfte, die nur fur das R.I V.
geltenden auf der rechten Hilfte einer Seite gedruckt. Aufserdem
sind Abweichungen in der Einteilung oder Numerierung bei den
R.1.V.-Bestimmungen am Rande angegeben. Hierdurch ertibrigt
es sich, dem Betrlebspersonal fiir den praktischen Gebrauch neben
der V. W. U.-Ausgabe noch die Ausgabe des R. I V. auszu-
héndigen; es ist ohne weiteres in der Lage, an Hand der
V. W. U.-Ausgabe auch die Bestimmungen des internationalen
‘Wagenverkehrs zu beachten. -

Das V. W. U. und das R. I V. stimmen im allgemeinen
tiberein,
dals wegen - des Achsstandes, des Querschnittes, sowie wegen
Uberschreitung des auf einer Strecke zugelassenen grolsten
Achsdruckes und Lademafses die Ubernahme von Wagen im

gegenseitigen Verkehr der Vereinsverwaltungen nicht verweigert | am 1. Febr. 1924 eingefiihrten Ubereinkoinmen aufgehoben.

Als wesentlichste Unterschiede sind u. a. anzufithren, -

werden darf, dals dagegen beladene Wagen, deren Ladung
nach . einer - aul’serhalb des Vereinsgebietes liegenden Station
bestimmt ist, zuriickgewiesen werden konnen, wenn sie wegen
zu grofsen festen Achsstandes, der Querschnittsmasse, zu grolsen
Achsdruckes, Uberschreitung des Lademalfses oder wegen Nicht-
beachtung der Vorschriften ber die Breiteneinschrankung langer
Ladungen auf den zu durchfahrenden vereinsfremden Strecken
nicht verkehren kdnnen.

Ein weiterer Unterschied ist der, dals im Vereinsverkelir
fir das Fehlen loser Wagenbestandteile gehaftet -wird, im
internationalen Verkehr aber nicht.

Im Vereinsverkehr hat ferner die Bahn, auf deren Strecken
ein Wagen heilsgelaufen ist, ausgeschmolzene Lager . sélbst
auszuglel‘sen, missen jedoch die Lagerschalen ausgewechselt
werden, so ist bei der Heimat Ersatz mit Einguls anzufordern,
im internationalen Verkehr fehlt diese Bestimmung.

Wird ein schwer beschadigter Wagen abgebrochen, so ist
die Vergiitung. im Vereinsverkehr vom Neuwert, im inter-
nationalen Verkehr vom Buchwert des Wagens zu berechnen.

Wahrend im internationalen Verkehr empfohlen wird, am
‘Wagenboden, oberhalb der bremsbaren Rader, Schutzbleche gegen
Ziundung durch Funkenflug anzubringen, insbesondere bei Boden
mit offenen Fugen, ist dies im Vereinsverkehr nicht der Fall.

Fiir die Zeitschmierung ist im Vereinsverkehr an jedem Lang-
triger ein Zeitnetz anzubringen, im internationalen Verkehr nicht.

Durch dlesefjberemkommen werden die am 1. Jan. 1922 und
C.




Die maschinentechnische Ausstattung der Bahnhife in den Ausstellungen der Eisenbahn-

technischen Tagung.
Von Oberregierungsbaurat a. D. Reutener. *

Verhaltnismiafsig am schwachsten beschickt -war die Aus-
stellung mit Anlagen und Einrichtungen fir die maschinen-
technische Ausstattung der Bahnhofe. Es ist dies darauf zuriick-
zufithren, dals die Ausstellung unter dem Gesichtspunkt ver-
- anstaltet wurde, vor allem die Fortschritte im Bau von Loko-
motiven und Wagen zu zeigen, wihrend die maschinellen
Einrichtungen der Bahnhofe und Lokomotivbehandlungsanlagen
nicht in- Betracht gezogen waren. Fir diese Zweige des
Eisenbahnwesens haben deshalb nur vereinzelte Werke die
Ausstellung mit ihren Fabrikaten beschickt, so dals ein um-
fassender Uberblick, wie er im Fahrzeugbau geboten wurde,
fir diesen Teil der Industrie nicht zustande kam.

Anm stirksten beteiligte sich die Deutsche Maschinen-
fabrik Aktiengesellschaft Duisburg (Demag), die
im Kranbau einen ihrer bekannten fahrbaren Normaldrehkrane
ausstellte,  der mit einer zwischen 9 und 6 m verinderlichen
Ausladung 2000 bis 6000 kg tragt, die Lasten mit 10 bis 20 m
in der Minute hebt und mit 50 bis 120 m in der Minute
fahrt. . Ein anderer fahrbarer Drehkran von grofseren Ab-
messungen war so gebaut, dafs er bei einer Ausladung .von
5,6 m 10000 kg und bei einer Ausladung von 12 m 3500 kg
hebt. Beide Krane arbeiten mit Dampf, laufen mit Regelspur,
sind fir Greiferbetrieb eingerichtet und konnen in einfacher
Weise auch auf den Betrieb mit Lasthaken umgestellt werden.

Die Ardelt Werke Eberswalde zeigten einen ihrer
normalen fahrbaren Dampfdrehkrane fir Regelspur, der mit

Abb. 1. Dampfdrehkran der Ardeltwerke mit Magnet.

Greifer oder Lasthaken arbeiten kann, bei 6 m Ausladung
5000 kg und bei 8 m Ausladung 3000 kg mit einer Ge-
schwindigkeit von 10 bis 20 m/Min. hebt, 60 bis 100 m/Min.
fahrt und sich in einer Minute 2 bis 3 mal um seine Achse

dreht; der Kranausleger ist geknickt, damit der Kran so dicht
als moglich an die Giterwagen heranfahren kann, die auf
demselben Gleis stehen.

Mohr & Federhaff, Mannheim fihrten ein neu-
zeitliches Verfahren fir das Verlegen von Schienen vor, bei
dem ein fahrbarer Dampfgreiferkran mit geknicktem Ausleger
verwendet wird. Der Kran kann mit Greifer von 1,25 cbm
Inhalt oder mit Lasthaken arbeiten und bei 8 m Ausladung
3000 kg oder bei 9,6 m Ausladung 2000 kg heben. Die be-

-schriebenen Krane der drei genannten Werke sind in vielseitiger

Weise zu verwenden, weil der Dampfbetrieb im Gegensatz zum
elektrischen Antrieb erlaubt, dafs sie auf jedem beliebigen
Gleis und in allen Bahnhofsabschnitten arbeiten und auf jeden
beliebigen anderen Bahnhof wberfithrt werden konnen. Sie
sind ebenso fir das Verladen von Massengiitern auf Giter-
bahnhéfen wie fiir Oberbaustofflager und Werkstiattenhofe und
fir die Bekohlung von Lokomotiven auf. Lokomotivbahnhdfen
sehr gut geeignet; unter Umstinden kann ein Kran fiir mehrere
dieser Zwecke bereit gestellt werden.

Einen elektrisch betriebenen, fahrbaren Drehkran mit
Selbstgreifer von 1 cbm Inhalt fir eine Lokomotivbekohlungs-
anlage stellte die Maschinenfabrik E. Becker, Berlin-
Reinickendorf aus. Er besitzt eine Tragkraft von 2100 kg
und eine Ausladung von 1l m., Auf dem Kranwagen ist ein
Spill fiar 1000 kg Zugkraft eingebaut mit einem Zugseil von
200 m Lange. Der elektrische Strom kann entweder durch
Stromabnehmer oder ein Kabel zugefiihrt werden, das mit
150 m Lange auf einer mitgefithrten Kabeltrommel aufgewickelt
ist. Um den Kran gegen Umstiirzen zu sichern, sind seitlich
an den #ulseren Tragern Schraubenstitzen angebracht, die
wihrend der Fahrt hochgeklappt werden. Damit der Kran
wahrend der Arbeit nicht in die Umgrenzungslinie des lichten
Raumes eines benachbarten Gleises hineinragt, ist das Gegen-
gewicht auf einem hochliegenden Ausleger angeordnet. Soll der
Kran in Giterziigen laufen, -so werden der vordere und der

 hintere Ausleger heruntergeklappt und Schutzwagen beigestellt.

Die gegriffenen Koblen konnen genau verwogen werden, weil
der Kran mit einer Seilzugwage der Firma Essmann in Altona
ausgeriistet ist. Fir alle Bewegungen des Kranes ist nur ein
einziger Steuerhebel vorgesehen. Der Kran ist von der
Firma Becker mit grolser Sorgfalt durchgebildet, dem Auftrag-
geber ist es aber offenbar entgangen, dals der Kran zu einer
umfangreichen und kostspieligen maschinellen Einrichtung ge-
worden ist, mit der im einzelnen Hub nur 800 kg Kohle
ausgegeben werden, Die gleiche Firma zeigte aulserdem ein
elektrisch betriebenes Spill mit wagrecht liegendem Schnecken-
getriebe, senkrecht stehender Seiltrommel wund selbsttitig
arbeitender Seilwickelvorrichtung, ferner verschiedene elektrisch
angetriebene Flaschenzige und Laufkatzen fir 1, 2, 5 und 15t
Nutzlast.

Die Diisseldorfer Maschinenbau-Aktiengesell-
schaft, vorm J.LosenhauseninDisseldorf-Grafen-
berg, stellte einen Wagenkran der Bauart Zutt fir 10000 kg
Tragkraft aus, der in Eisenbahnziige eingestellt werden kann
und einen Schutzwagen nicht benotigt, weil der Ausleger nach
ricckwiarts umgeklappt wird. Ein Vergleich mit anderen Aus-
fihrungen war leider nicht méglich, obwohl eine Reihe von
Firmen Krane der Bauart Zutt herstellen und Wagenkrane,
deren Ausleger in wesentlich anderer Art zuriickgeschlagen
werden kann, noch von verschiedenen Werken geliefert werden.

Die Rheiner Maschinenfabrik Windhoff A.-G.
Rheine in Westfalen fihrte zwei Rangierwinden mit
motorischem Antrieb vor, bei denen das unbelastete Seil selbsttatig



-ausgeworfen wird und eine Spulvorrichtung das Aufwickeln
des Seiles regelt. ’

Im Lokomotivschuppen des Verschiebebahnhofs Seddin war
eine Lokomotiv-Schiebebihne von 23 m Linge und
350 t Tragkraft vor der Firma Windhoff eingebaut, die eben-.
falls Ausstellungsgegenstand war; die schwach versenkte Bithne
hat bewegliche Auffahrtriger, das Windwerk dient zum Ver-
fahren der Bihne oder auch zum Aufziehen von Lokomotiven
mit einer Zugkraft von 7000 kg. Die Josef Vigele A.-G.
hat fir den Verschiebebahnhof Seddin eine Drehscheibe
von 23 m Durchmesser fiir den Lastenzug N mit dem bekannten
Gelenk iiber dem Konigstuhl geliefert.

Sehrreichhaltig war die Ausstellung der von der Maschinen-
fabrik Augsburg-Niurnberg, der Maschinenfabrik
Eflslingen, den Siemens-Schuckert-Werken, der
Allgemeinen Elektrizitats-Gesellschaft, Adolf
Bleichert & Co., Leipzig-Gohlis und Amme,
Giesecke & Konegen A.-G. Braunschweig in den
verschiedenartigsten Formen und Grolsen vorgefihrten Elektro-
karren und Elektroschlepper mit Akkumulatorenbetrieb, die im
Werkstattenbetrieb, fir den Gepickverkehr, auf Giterboden
und in Umladeschuppen grofse Dienste leisten werden, soweit
sie nicht schon eingefiihrt sind.

v Auf dem Gebiet des Forderwesens sind auch die
Einrichtungen fir den Maschineningenieur von Interesse, die
in neuerer Zeit fir Verschiebebahnhofe geschaffen werden, um
die Geschwindigkeit der ablaufenden Fahrzeuge zu regeln.

Am grofsen Ablaufberg des Verschiebebahnhofes Seddin war

die Gleisbremse der Form Frohlich-August Thyssen-
Hiutte eingebaut, uid zwar eine 4 m lange Gipfelbremse und
eine 18 m lange Talbremse, die von einem am Fulse des Ab-
laufberges stehenden Bremsturm aus mit Druckwasser betrieben
werden. Die Bremswirkung wird selbsttitig durch das Wagen-
gewicht beeinflulst. Bau und Wirkungsweise dieser Bremsein-
richtung sind im Verlauf der Eisenbahntechnischen Tagung in
.einem Vortrag behandelt und auch in der Literatur bereits aus-
fuhrlich beschrieben. Die Jordan-Bremsengesellschaft,
Neukolln hat eine Gleisbremse ausgebildet, die am Fuls des
kleinen Ablaufberges des Verschiebebahnhofs Seddin im Betrieb
verwendet wird und als Bremskraft Druckluft benutzt. Eine
andere Einrichtung arbeitet mit entgegengesetzter Wirkungs-
weise, indem sie die ungleiche Geschwindigkeit der ablaufenden
Fahrzeuge dadurch auszugleichen versucht, dafs die Schlecht-
laufer beschleunigt werden. Die Firma Josef Vogele A.-G.,
Mannheim fihrte eine solche Beschleunigungsanlage der
Bauart Posentrup-Heinrich auf dem Gipfel des kleinen Ablauf-
berges auf Verschiebebahnhof Seddin vor.

~ Die Anwendung der Druckluft zur Reinigung der

Personenwagen ist von der Firma A. Borsig, Berlin-
Tegel so durchgebildet, dafs ein ortsfester elektrisch an-
getriebener, zweistufiger Einzylinderverdichter etwa 2,5 cbm
Luft in der Minute ansaugt, auf 6 bis 8 at verdichtet und
in einen Sammelbehalter prefst; von diesem aus wird die
Druckluft in unterirdisch verlegten Rohrleitungen verteilt, die
. zwischen den Gleisen der Abstellbahnhofe verlegt und mit
zahlreichen Zapfhihnen ausgestattet sind. Eine kleine, fahrbare
elektrisch angetriebene Entstaubungsanlage, die in #hulicher
Weise mit Drahtleitungen und Steckanschliissen arbeitet, zeigten
die Siemens-Schuckertwerke, Berlin.

Fir das Auswaschen der Lokomotiven hat das
Eisenbahn-Zentralamt Berlin Richtlinien und Entwirfe auf-
gestellt, Die fir solche Auswaschanlagen notwendige Pumpe
war leider nur in zwei Ausfihrungen zu -sehen, obwohl das
Eisenbahn-Zentralamt iber ihre Ausbildung mit einer Reihe
bedeutender Werke verhandelt hatte. Die Firma Klein,
Schanzlinund Becker A.-G., Frankenthal stellte eine
dreistufige Hochdruckzentrifugalpumpe fiir elektrischen Antrieb
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aus, die in der Stunde 15 cbm mit einem Druck von 8 at
fordert. Die Pumpe wird nicht nur in fahrbarer Anordnung,
wie in der Ausstellung gezeigt, hergestellt, sondern auch fir
ortsfesten Betrieb nach den Richtlinien geliefert. Ferner hatte
die Gesellschaft fiir Maschinentechnische Aus-
fihrungen Berlin eine elektrisch betriebene Auswaschpumpe
fiir eine Leistung von 18 cbm in der Stunde und 8,4 at Druck
vorgefihrt und an einem Modell gezeigt, wie die Pumpe nach
den Richtlinien des Eisenbahn-Zentralamts im Lokomotiv-
schuppen einzubauen ist. ) : '

Von den Werken, die Wasserreinigungsanlagen
herstellen, war nur Hans Reisert & Co., K61n Braunsfeld
mit einem Modell vertreten, das die Einrichtung einer Wasser-
reinigungsanlage fir Lokomotivbahnhéfe gut veranschaulichte.

Eine Neuheit auf dem Gebiete der Wiegeeinrichtungen
brachte die Dinse-Maschinenbau A.-G., Berlin-
Reinickendorf mit.der Diwa-Wage, bei der die Gewichte
an gleichbleibenden Hebelarmen wirken und durch Handhebel
auf- und abgesetzt werden. Diese Handhebel ragen wie bei
einer Registrierkasse aus dem Schutzkasten heraus und konnen
sehr leicht bedient werden, so dals das Wiegen schneller als
mit Laufgewichten zu erledigen sein soll. Die Diwa-Wage ist
eichfahig, von der Reichsanstalt fir Mafs und Gewichte zu-
gelassen und auch fiur Gleisbrickenwagen geeignet, von denen
in nichster Zeit eine Anzahl fiir die Deutsche Reichsbahn in
der Diwa-Form geliefert werden.

Es mag in diesem Zusammenhang noch auf die Erzeugnisse
der Schweinfurter Prazisionskugellagerwerke
Fichtel & Sachs A-G. und der G. und J. Jager A.-G.
in Elberfeld hingewiesen werden, die ihre Kugel- und
Rollenlager in den mannigfaltigsten Bauformen und Grofsen
fiur Personen- und Giiterwagen ausstellten. Rollenlager #hnlicher
Bauform werden in nachster Zeit als Einheitslager far die
Drehscheiben und Schiebebithnen der Deutschen Reichsbahn
Verwendung finden,

Im Lichthof der Technischen Hochschule in Charlotten-
burg war eine Reihe von Modellen und Schautafeln ausgestellt,
So hatte die Demag im Modell alle moglichen Verlade-
einrichtungen eines Industriehafens im Malfsstab 1 : 150 ver-
anschaulicht : Winkelportalkrane, Vollportalkrane zur Bedienung
von Kibelwagen, Verladebricken die mit oben laufendem
Drehkran, Greiferkatze oder Drehlaufkatze arbeiten und eine
Verladebriicke, deren Kipperkatze die Eisenbahnwagen wun-
mittelbar auf den Lagerplatz, in das Schiff oder landseitige

. Bunker entleert; eine Umstellbriicke hebt einzelne Wagen aus’

einem Zuge heraus und versetzt sie auf ein anderes Gleis. Weitere
Modelle in grofserem Mafsstab zeigten die genauere Ausfithrung
der Krane.

Auf einer Tafel war die Entwicklung der Lokomotiv-
bekohlung dargestellt (vergl. Abb. 2), vom Sdulendrehkran iiber
einen fahrbaren, elektrisch oder mit Dampf betriebenen Drehkran
zum Portalkran, der mit Selbstentladern zusammen arbeitet, zum
Portalkran mit fahrbaren Bunkern (Anlage Osnabriick) und
zur Verladebriicke mit angehingtem Bunker, Auch die
Bamag-Meguin A.-G. zeigte die “von ihr ausgefithrten
verschiedenen Bekohlungsarten von Lokomotiven auf einer
Tafel vor. Orenstein & Koppel zeigten im Modell ihren
normalen Dampfumstellkran, der fir Werkstattenhofe, Stofflager
und Lokomotivbekohlung geeignet .ist. Einzelne Formen von
Wagenkippern waren im Modell gezeigt, und zwar von' der
Maschinenfabrik Augsburg-Nirnberg eine fest-
stehende Anlage, von der Gesellschaft fir Aumund-
Patente ein fahrbarer Eisenbahnwagenkipper und ein fest-
stehender in Verbindung mit einer Drehscheibe.

Von den verschiedenartigen Formen der Schiebebithnen
war nur je ein Modell einer versenkten Schiebebiihne - von
Bamag-Meguin und Josef Vogele ausgestellt; die



Maschinenfabrik Augsburg-Nirnberg fithrte ein
Modell -einer Portalschiebebithne vor, mit ihrer sehr flachen
Grube- besonders fir solche Werkstattenbahnhofe geeignet, auf
denen Verkehrsstrafsen die Schiebebithnengleise kreuzen. Josef
Vogele brachte im Modell einen schwenkbaren Schiebe-
bihnensteg, der.in der Ruhelage mit- den Grubenrandern in
gleicher Hohe liegt und den Verkehr iber die Schiebebithnen-
grube gestattet, durch die herankommende Schiebebithne in
eine Versenkung heruntergedriickt wird und nach Voriber-
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von Laufkranen verschiedener Bauformen fir Hand- und
maschinellen Antrieb.

_DieOttenser Waagenfabrik Albert Efsmann & Co.
zeigte in bildlicher Darstellung ihre Seilzugwaage, die auf
dem Ausstellungsgelande Seddin im fahrbaren Drehkran von
Becker eingebaut war, 'in der Anwendung fir Lokomotiv-
bekohlungs- und Umgchlagplatze, Die eichfihige Waage ist
von der Reichsanstalt fiur Mafls und Gewicht zugelassen, ge-
stattet das genaue Verwiegen des Greiferinhalts und ist bereits

Abb. 2 Entwicklung der Lokomotivhekohlungsanlagen.

1-3: Bekohlung miftels Hand -Dampf und elektr. Drehkran
vom Lagerplalz oder Wagen.
4:

Anfahren derKahle durch GroBgiter-oder O-Wagen

fahrb. Grefferdrehkran u.2 feste Bunker auf.dem=

selben fahrb.Bockgerst

5 : Anfahren der Hohle wie bél Abb.4, fesistehender Graifer-
drehkran u.Bunker auf demselben fahrb.Bockgerdst:

6: Anfahren der Hohle wie beiAbb.4.Greiferdrehkranu2feste
Bunker auf demselben fahrb.Bockgerist

7 : Anfohren der Hohle wie bei Abb.4,fahrb.Bockgerist m Greffers

kran Bunker m.Wooge sind auf besond Bockgerist eingebaut.

fahrt der Schiebebithne selbsttitig in die alte Hohenlage zuriick-

kehrt. Eine Ubersicht iiber die zahlreichen Formen der

unterteilten Drehscheibe war leider nicht zu gewinnen,

weil nur zwei Modelle von Josef Vogele und ein Modell

von Bamag-Meguin ausgestellt waren.

Endlich war in einer bildlichen Darstellung noch die
Entladung von Lokomotivschlacke und -losche mit dem Waggon-
entlader Heinzelmann & Sparemberg zu sehen. EKine
Tafel der Arbeitsgemeinschaft deutscher Betriebs-
ingenieure brachte einen- Vergleich der Wirtschaftlichkeit

——

in vielen Hafen und vereinzelt auch auf Lokomotivbahnhofen
der Deutschen Reichsbahn eingefiihrt. .

Der Auslegerkopf der Krane wird so ausgebildet, dafls
die obere Seilrolle auf einem Hebelwerk ruht, das seine Be-
wegungen in mehrmaliger Ubersetzung nach dem Fihrerstand
auf eine Balkenwaage iibertrigt. Die Waage ist mit Ent-
lastungswinde ausgeriistet, so dals sie auflser Betrieb ist,
wahrend der Greifer arbeitet; ein Seilausgleich bewirkt, dalfs
die Waage in jeder Stellung des Greifers das gleiche Gewicht
angibt.

 Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahnunterbau, Briicken und Tunnel; Bahnoberbau.

Vorrichtung zur ﬁberprﬂfnng der Schieneniiberhéhung in Gleishdgen.
(Bulletin de I’association}intern, d. congrés'd. ch. d. fer, Dezember 1924.)

Bei der brasilianischen St. Paulbahn ist eine einfache Vorrichtung
zur Aufzeichnung der Schieneniiberhhung in Gleisbogen in Gebrauch,
Sie ist auf einem vierachsigen Wagen leichter Bauart untergebracht,
dessen Gesamtgewicht bei 1,6 m Spurweite 100 kg betrigt. Die
Handhabung ist durch einen Mann leicht mdoglich. Die Auf-
zeichnungstrommel wird von der Wagenachse aus durch eine Schraube
angetrieben. Eine Pendelanordnung gibt auf dem Papierstreifen der
Trommel selbsttitig die im Gleisbogen vorhandene Uberhshung wieder.

Die Vorrichtung dient dazu, die Hohenlage der Schienen in den
wichtigsten Gleisbogen zu priifen und insbesondere die Verhiltnisse
in Zwischengeraden zwischen zwei scharfen Bogen anzugeben. Die
Schaulinien, vollig der Wirklichkeit entsprechend und unter geringem
Kostenaufwand wiedergegeben, gestatten den Bahnunterhaltungs-

des Band zum Festhall
des Papierstreifens

.3

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LXII. Band. 4, Heft. 1925.



organen, sich innerhalb weniger Minuten von dem Zustand des
Gleises zu iiberzeugen.

Die Ubertragungseinrichtungen der Trommel geben eine
Verkleinerung 1:1000 fiir die Lingenbewegung des Wagens. Eine
volle Drehung der Trommel, die 20 cm Durchmesser hat, entspricht
also etwa 600 m Weglinge. Man kann die Drehung der Trommel

wiithrend des Durchlaufens einer geraden Strecke aussetzen, indem -

man an der Achse eine Schraube 1l5st. Die Schieneniiberhohung
wird durch einen vom Pendel aus gestellten Stift in natiirlicher
Grifse wiedergegeben. Der Papierstreifen ist auf der Trommel durch

Stahlrundbinder festgehalten, die in wenigen Sekunden abgenommen
werden konnen. Anfang und Ende der Bogen sind am Gleis durch
kleine Pfosten aus alten Laschen oder Schiemenabschnitten seitlich
bezeichnet. Sie werden auf dem Bildstreifen. wiedergegeben, indem man
durch einen einfachen Handgriff am Pendel einen Strich entsprechend
diesen Punkten zieht. An diesen kleinen Pfosten ist die Uberhshung
durch einen Einschnitt angemerkt. Den Bahnunterhaltungsorganen
und der Aufsicht wird dadurch ihre Aufgabe erleichtert, da sie nur
mit einer gewdhnlichen Wasserwage die Hohe zu iibertragen brauchen
und keine Tabellen anwenden miissen. Dr. 8.

Lokomotiven

Lokomotiven mit Anfahr-Hilfsmaschinen von Street.
(Railway Age 1924, 2. Halbj., Nr. 14.)

Die neue Anfahr-Hilfsmaschine ,Starter”, von der bis jetzt
neun Stiick geliefert worden sind, ist nach der Quelle das Ergebnis
mehrjshriger Versuche. Beim Entwurf
wurde besonderer Wert auf moglichst Abb 1.
grofse Einfachheit gelegt. Die Maschine

Anfahrhilfsmaschine fiir Lokomotiven von Street.

.das Klinkwerk liegt.

und Wagen.

Kolben an seinem Hubende eine Offnung freigibt. Der Kolben-
treibt mit der unmittelbar angreifenden Treibstange zwei auf der
Radachse drehbar gelagerte schwingende Arme an, zwischen denen
Die Klinke wird durch eine Feder aulser
Eingriff gehalten; tritt die Maschine in Wirkung, so besorgt ein

Senkrechter Schnitt.

besteht in der Hauptsache aus zwei

L

J

einfach wirkenden Dampfzylindern, die le

nebeneinander liegen, den dazugehérigen Ly
Kolben und Treibstangen, sowie zwei
auf der Schleppachse sitzenden Zahn-
ridern, die mittels Sperrklinken an- E
getrieben werden. Die ganze Maschine % o R
sitzt in einem Gehiuse mit abnehmbaren . -
Deckel; die hintere Seite mit den A
Zylindern ist mittels Zapfen am Rahmen
der Schleppachse drehbar aufgehingt.

Die Abb. 1 u. 2 zeigen die Maschine
im senkrechten und wagrechten Schnitt.

instrdmrohr
s B,

Abb. 2. Anfahrhilfsmaschine fiir Lokomotiven von Street.
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8 kleiner Dampfkolben den Eingriff. Das
] Zahnrad ist gegen die Achse abgefedert,
T um die Stofse beim Ein- und Ausschalten

o I der Hilfsmaschine zu mildern.

g Zum FEinschalten dient ein Fufs-

hebel, der mittels Druckluft emen in die

Q!

Dampfzuleltung eingebauten Regler be-
wegt. Solange der Fithrer auf diesen
Hebel tritt, bleibt der Regler gedfinet.
Ubrigens arbeitet die Maschine nur bis
zu  einer grolsten Zahl von etwa
150 Hiiben/Min, bei den iiblichen Schlepp-

260.

Die beiden Kolben laufen entgegengesetzt; der jeweils arbeitende
zieht dabei den andern mittels eines Hebels zuriick. Die Um-
steuerung besorgt ein kleiner Kolbenschieber, der auf dem ge-
" meinsamen Zylinderdeckel sitzt und seinerseits durch Dampf aus
dem jeweils arbeitenden Zylinder eingestellt wird, sobald dessen

1

raddurchmessern einer Geschwindigkeit-
von etwa 6 km/Std. entsprechend. Bei
: grofserer Geschwindigkeit kommt die Klinke

nicht mehr zum Eingriff, sondeln gleltet nur noch iiber das Zahn-
rad. Erforder]lchenfalls kann man " auch ein selbsttitiges Aus-
schalten durch Druckluft vorsehen.

Uber die Bewihrung der Vorrichtung ist noch nichts bekannt
geworden. R. D.

Berichtigung,

In meinem Artikel im Organ, Heft 2 ds. Jahrgangs: ,Gleis-
umbau auf gewalzter statt gestampfter oder unter-
krampter neuer Schotterbettung“ heilst es im ersten Satz:

»1n den letzten Jahren wurden im bayrischen Netz der Deutschen
Reichsbahn nach dem Vorgange anderer Linder Versuche ge-
macht, bei Gleisumbauten der Hauptbahn die Bettung zu stampfen.*

Aus dem Artikel des Herrn Ministerialrats Hundsdorfer im
Organ, Heft 1, 1925, der erst nach Drucklegung meines Artikels mir

bekannt wurde, geht-aber hervor, dafs die erste Anwendung des
Stampfverfahrens von diesem angeregt und durchgefithrt wurde

Es ist meine Pflicht diesen Widerspruch aufzukliren.

Meinerseits lag eine Verwechslung vor mit dem sogenannten
,Kiistchenverfahren®, das von dem Geheimen Oberbaurat Schmitt
in Oldenburg zuerst angewendet wurde und m. W. spiiter auch in
Sachsen 1917 erprobt werden sollte, infolge der Kriegsverhiltnisse
aber dort nicht zur Ausfithrung gelangte.
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Der Grundgedanke war folgender: Bei eisernen rIl‘rogschwellen Dieses Verfahren erwihnt auch Ministerialrat Hundsdoxf.f er
ist es sehr schwer, den Trog richtig mit Schotter auszufiillen. Daher | in seinem Artikel. ' ) L
legte Schmitt auf das bis Schwellenunterkante mit der Schaufel Das Stampfen der ganzen Bettung in grofserem Umfang ist

eingebrachte (nicht gestampfte) Schotterbett Holzksistchen, die die | daher zuerst in Bayern d.utchgefiihrt .w.orde.n und gebiihrt hierfii_x:
Form der Schwellentroge hatten, stampfte sie mit Schotter aus, nahm | das Verdienst ausschliefslich Herrn Ministerialrat Hundsdorfer,
sie vorsichtig ab und stiilpte die eisernen Trogschwellen dariiber, | was ich hiermit aqsdrﬁckhch feststellen mochte.

Damit sparte er fiir lingere Zeit viel Stopfarbeit. ‘ ‘Reichsbahnoberrat Wohrl, Niirnberg.
‘ | Zuschriften an die Schriftleitung, o -
An die Schriftleitung des »Orgams«! Pitoishat durchWiederholung meiner, auch in meinem Kongrefs-

' beri i Ixperi atsachen,
Ich bitte mir einige aufklirende Bemerkungen zu der Er- | berichte genau beschriebenen Experimente betreffs der Tatsachen

widerung des Herrn Regierungshaurat Kihnel im ,Organ®, Jahr- | W‘elche zZum Wesefn d.er F.unkenghed,erung fithrten, dieselben Ergeb-
 gang 34, Hef 1 o i 0. s Taiachrit, Ieirgang 55, | B gounien vie el jo sogu deselin I egansen, den
ﬁigl%:::gf:: Ehc;ﬁtziﬁi;i, UberAchsbruche und die Erforschung der plﬁtzlif:hen Verbrennung des Kohl_enstbﬁgehaltes: die Spannung

Die Grundl;ge meiner Untersuchungsart bildet die Feststellung, der Qase die Oxydkrustf d.e r kugelfsrmigen Funken einfach sl?renfgi,
ob der Stahl an der Bruchfliiche seiner chemischen Zusammensetzung W?be] .dann der ganze ﬂusmge Inlfalt ausgestolsen werde. Tats:achhc !
nach gleichmifig (homogen) ist oder nicht. Kihnel befarchtet wird die Kruste nuran ihrem scllwachsFen‘Punkt‘eoderder'xschwachsten
dafs die Funkenprobe, der dieser Teil der Untersuchung zukommt: Punkten gedffnet und do.rt. solange Fldsmgke} bin den Richtungen der
hierza micht geoignet ,sei. Diese Befiirchtung ist aber junbegriindet, priméren Ver?welgungshmen ausgestolsen, bis der .Uber('lruck aufhort.
wie aus dem schriftlichen Bericht des technmischen Direktors des Ist noch genugend'Kohlenstoﬁ' vgorhan@en, kann sw.h dieser Vorgang
grifsten Eisenwerkes Ungarns an den Kongrefs V. des Inter- aunch mehrmals. w1edeth len.. Dies wird durcl} .dle* Erfal}rung m
nationalen Verbandes fir die Materialprifung der Technik in durch alle gelungenen Lichtbildaufnahmen bestitigt*). lSleh‘e Abb.)
Kopenhagen ersichtlich. *) ) .

Die Schwierigkeit, feinere Unterschiede im Kohlenstoffgehalt Funkenprobe von Martinstahl: C = 0,850, Si = 0,0789/o, Mn = 0,484 0/,
zu erkennen, diirfte zum Teil einer nicht normalisierten Schleif-
scheibe oder einer zu geringen Geschwindigkeit, zum Teil aber
dem Umstand zugeschrieben werden, dafs meine ergénzenden
Ergebnisse der weiteren Ausbildung der Funkenprobe noch wenig
bekannt sind.

Die Biegung der Wagenachsen unter Vollbelastung von
15t-Lastwagen, wurde durch Feinmessung jeden Zweifel aus-
schliessend festgestellt, ist aber natiirlich so gering, dafs von
Heifslaufen aus diesem Grunde nicht die Rede sein kann.

Und nun zur Funkentheorie (1909) die mir wieder zum
Vorwurf gemacht wird, und zwar insoweit mit Recht, als sich diese
auf die genaue Erklirung des Verlaufes der Oxydation des Funkens
bezieht, doch ist dieser Teil nicht wichtig. Wichtig ist, dals ich
die Funkengliederung als Verbrennungsprozefls erkannte, der zum
Schmelzen des Funkens fiihrt. Die Rekalescenzwiirme sollte blofs
den Umstand . erkliren, warum der winzig kleine Eisenspan nicht
sofort erlischt. Dies ist jetzt tiberfliifsig, da ich durch Versuche
festgestellt habe, dafs die Oxydation des Funkens in der durch die
Schleifscheibe weggeschleuderten und dadurch komprimierten Luft
sehr energisch von statten geht.

Die Ungleichmifsigkeit des Stahles kann natiirlich auch ohne
Funkenprobe festgestellt werden, aber nicht unter Beschrinkung auf
die Bruchfliche selbst, weil die Tiefe bis zu welchel: si(fh die qn—

Die Gliederung des Funkenstrahles als Ergebnis eines Ver- | gleichmifsigkeit erstreckt, upbekannt ist. - Ob und 1qw1efern syzh
brennungsprozesses ist nun neuerzeit durch Versuche der Versuchs- | die neue Art der Untersuchung bewihren wird, werden die Ergebnisse
anstalt in Kopenhagen (siche Jahresbericht der Polytechnik 1922 @ zeigen. Meine Anregung hatte nur den Zweck, die Aufd?ckung der .
Seite 67) und Pitois (Paris) glinzend bewiesen. . Ursachen der Achsb;ﬁche. zu befordern, die bisher nur in seltegen

E. G.Bildsoe und Th. Madsen leiteten die Funkengarben in Fﬁlleri gelungen ist. .Meme Untersuchungen der laufenden Fille
einen Raum mit einer Sauerstoffatmosphire. Die Funkenbilder wurden = lasser auf Erfolg schlielsen. M. Bermann.
dadurch grellweifs und konnten durch Lichtbildaufnahmen leichter :
festgehalten werden.

Pitois hat diesen Versuch auch in einer Kohlendioxyd (COg)-
Atmosphire wiederholt und gefunden. dafs auch leicht oxy-
dierende Eisengattungen nur dunkle Funkenstrahlen ergeben (ohne
Gliederung). : :

Herr Oberregierungsbaurat Dr. Ing. Kiihnel sendet uns dazu
© folgende Erwiderung, mit der wir den Meinungsaustausch schliefsen
* zu konnen glauben: )

»Meinen Ausfithrungen in Heft 12 des ,Organs* habe ich nichts
hinzuzufiigen. Der Leser kennt die beiderseitigen Ansichten und
hat selbst Gelegenheit nachzupriifen, welche Ansicht zutrifft und in
welchem Umfang die Funkenprobe sich fiir seinen Betrieb eignet.
nationalen Lieferbedingungen fiir Eisen und Stahl) ist ein schrift- = DeWihtt sie sich mehr, als mei.nen..damalig(.en Ausfﬁhx:ungen e?tSPr’Cht’
licher” Bericht-des am Erscheinen plotzlich verhinderten Herrn | SO werden wir davon sicherlich im Sc.hrlfttum. weiteres horen."Ich
Oberingenieur Bartel (Budapest) eingelangt, in welchem er die furchte aber, es wird nicht der Fall sein. Auf jeden Fall aber diirfte
Methode Bermanns., mit deren Theorie zu befassen er sich 4diese Aussprache dgr Funkenprobe weitere Verbreitung versc?xaﬂ“t
nicht kompetent fiihle, fiir die Werkstittenpraxis bestens empfiehlt, ha;b?“ und dﬁs war ja ]“etzten Endes der Hauptzweck unserer beider-
Mit Hilfe analysierter Normalstibe lasse sich der Kohlenstoffgehalt Seitigen Ausfithrungen. Dr. Kihnel
auf 0,010/, Genauigkeit bestimmen. Insbesondere fir die Fest- *) Eine ausfiihrliche Studie dieses Gegenstandes habe ich im Ung.
stellung von Ungleichmifsigkeiten in der Zusammensetzung eines  Ingenieur- und Architekten-Verein . vorgetragen, (s. Zeitschrift .des
Materiales ist die Methode sehr geeignet und sogar der Brinellschen = Vereins ung. Ingenieure und Architekten, 1912, Nr. 19, Seite 341)
Probe iiberlegen. Siehe Mitteilungen des Internationalen Verbandes | wobei auch samtliche Lichtbildaufnahmen durch Projektion vor-

*) Darin heifst es: ,Zu dieser Frage (Anfstellung von Inter-

fir die Materjalpriifungen der Technik. 1910, Nr. 15, Seite 70. . gefiithrt wurden.
: Biicherbesprechungen. | .
Lokomotiven, Wagen und Berghahnen, geschichtliche Enwicklung | Die Maschinenfabrik Efslingen konnte im Jahr 1921 ihr 75 jihriges

in der Maschinenfabrik Elslingen seit dem Jahre 1846. | Bestehen und die Fertigstellung der viertausendsten Lokomotive feiern,
Von Dr.Ing. Max Mayer, Oberingenieur der Maschinenfabrik | Die Zeitverhaltnisse liefsen besondere Festlichkeiten nicht angezeigt
Efslingen. VDI-Verlag Berlin 1924, . i erscheinen, dieses Doppeljubilium gab jedoch Anlafls, die Entwicklung
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des dltesten Sondergebietes der Maschinenfabrik, des Baues von
Eisenbahnfahrzeugen, zu verfolgen. So entstand dasvon derMaschinen-
fabrik Efslingen herausgegebene Mayersche Buch, das in seinem
245 Seiten grofsen Format mit 237 Abbildungen und 5 Tafeln, sowie
16 umfangreichen Tabellen: weit mehr bietet als eine Festschrift
iiblicher Art. In dem auf die. Lokomotiven beziiglichen Teil ist nicht
nur die Entwicklungsgeschichte der wiirttembergischen Bauarten
gegeben, sondern ein wesentliches Stiick der Geschichte der Dampf-
lokomotive iiberhaupt, insbesondere der deutschen. Darum bildet
das auch auf Einzelheiten eingehende Buch eine wertvolle Erginzung
von Jahns ,Dampflokomotiven in entwicklungsgeschichtlicher Dar-
stellung ihres Gesamtaufbaues®. ‘

Die ersten Efslinger Lokomotiven sollten Nachbildungen der
fiir die wiirttembergischen Bahnen von Norris in Philadelphia be-
zogenen Musterlokomotiven Gattung 2 B sein, auf Anregung des

76

Griinders der Maschinenfabrik Efslingen, Emil Kelsler, wurden
aber wesontliche Anderungen vorgenommen. Ke[sler, der schon
funf Jahre zuvor in Karlsruhe den Lokomotivbau aufgenommen .

hatte und noch ebensoviele Jahre die Fabriken in Karlsruhe und
Efslingen leitete, hat mit seinem selbstindigen
Lokomotivkonstruktionen beider Werke wihrend dieser zehn Jahre

»Das erste Jahrzehnt im Lokomotivbau® neben den Efslinger auch

die Karlsruher Lieferungen des Zeitraumes 1841 bhis 52 besprochen,

iiber die eine Ubersicht im Anhang eingehende Angaben der Haupt-
abmessungen und Bauart enthilt. Als Gegenstiick zu einem Angebot
Kelslers auf die allerersten Lokomotiven fiir Wiirttemberg werden
die zur Ausfiihrung gekommenen amerikanischen Musterlokomotiven
1B mit Baldwins verschrinkbarem Vordergestell und 2B mit
Norris-Drehgestell eingehend erortert, ebenso eine vorbildliche Kon-
struktion von Trick, die wiirttembergische Alblokomotive als erste
Dreikuppler - Bergmaschine Deutschlands. Den Schlufs dieses Ab-
schuittes,” der begrenzt ist durch die Einfihrung besonderer Giiter,

Die beiden folgenden Abschnitte sind den Personenzug- und den
Sehnellzug-Lokomotiven gewidmet. In der vielfachen Wiederkehr
der Drehgestell-Lokomotiven spiegelt sich die besondere Vorliebe ab-

! die in Wiirttemberg schon von den amerikanischen Musterlokomotiven

her dieser Bauart und zwar auch fiir den Personenzugdienst entgegen,
gebracht wurde. - Zu begriifsen' sind die vergleichenden Schaulinien
iiber die Zugleistungen wichtigerer Bauarten, wie sie in den Abschnitten
iiber Giiiter-, Personen- u. Schnellzug-Lokomotiven wiederholt gegeben
sind, sowie die ausgiebige Darstellung aller einzelnen Typen durch
Zeichnungen, die vielfach in der Urform wiedergegeben sind oder
durch Schaubilder. Letztere sind leider z. T. sehr verkleinert, geben
aber trotzdem wegen der stets beigefiigten Hauptabmessungen und
Gewichte ein gutes Bild. Fiir die Mehrzahl der ausgefiihrten Loko-
motiven sind zudem in den besonderen Ubersichten diese Angaben
wiederholt und ergéinzt durch solche tiber die Anordnung der Achsen
und Rahmen, die Lage der Zylinder und Feuerbiichse, sowie etwaiger
Wasser- und Kohlenbehilter und iiber Art und Wirkungsweise des
Dampfes. Diese umfassenden Angaben waren ohne zu grofse Aus-

. dehnung der Ubersichten moglich, durch Anwendung der allerdings

Schaffen die .

nicht immer ganz sinnfilligen v. Helmholtzschen Symbole. Eine

; , d . derartige Ubersicht enthilt, weil zur Vollstindigkeit auch die ver-
gleichermafsen beeinflafst. Darum sind in dem Eingangsabschnitt

zugslokomotiven, bilden elf Entwiirfe fiir den Semmering- Wettbewerb-

die in photographischen Verkleinerungen der Urskizzen wiedergegeben
sind. Leider sind die urschriftlichen Legenden zu diesen in geschicht-
licher Hinsicht besonders beachtenswerten Skizzen zum Teil kaum
mehr zu entziffern, ihre Wiedergabe im Text wire erwiinscht
gewesen.

Im folgenden Abschnitt werden die reinen Giiterzuglokomotiven

motiven. Von den zwdilferlei Ausfihrungsformen ist die erste
Lieferung von 1854 fiir die Semmeringbahn mit 342 Achsen dadurch
bemerkenswert, dafs sie von Engerth als Finfkuppler mit Stirn-
riderkupplung zwischen der dritten und vierten Achse vorgesehen
war. Auch die spiiteren Bemiihungen, zugkriftige Lokomotiven mit
langem Gesamtradstand kurvenbeweglich zu gestalten, sind eingehend
behandelt unter kritischer Betonung der tatsichlichen Eignung fiir
den Lauf in Kriimmungen. Als Ausfihrungsbeispiele konnen fiinferlej
Anordnungen von Klose fiir Regel- und Schmalspur aus den Jahren
1891 bis 1896 nachgewiesen werden, dann viele Ausfithrungef mit
Schiebeachsen nach Gélsdorf bis zu der besonders zugkriiftigen,
auch zur Zeit noch im Bau hefindlichen wiirttembergischen 1F Vier-
zylinderlokomotive. Die Einzelangaben iiber die Efslinger Lieferungen
an C-, D- und Mallet-Lokomotiven sind in Ubersichten zusammen-
gefalst.
erste Efslinger Verbundlokomotive System Mallet.

. eine liickenlose Darstellung

einzelten nicht in Efslingen- gebauten Lokomotiven der ehemaligen
Wiirttembergischen Staatseisenbahnen aufgenommen sind, tatsichlich

der wiirttembergischen Lokomotiven von
1845 bis 1922. ' i .

Der umfangreiche Abschnitt tiber die Zahnradlokomotiven bietet
eine reiche Fundquelle von Angaben itber alle wichtigen Ausfithrungen
auf diesem Gebiete nicht nur hinsichtlich der Lokomotiven, sondern
z. T. auch der Strecken selbst. Hat die Maschinenfabrik Efslingen
doch 45 Zahnradbahnen der verschiedenen Systeme gebaut und hat
sich doch ,die gesamte Entwicklungsgeschichte der Zahnradlokomotive
in Deutschland von Anfang an ausschliefslich in der Maschinenfabrik
Efslingen vollzogen®. Bedauerlich ist, dafls die neueste Ausfiihrung, die
schwere sechsachsige Zahnradlokomotive fiir Wiirttemberg nicht mehr
aufgenommen werden konnte. Auch die Standseilbahnen fiir Personen-
beforderung sind ein Efslinger Sondergebiet, das Buch zéhlt deren 24 auf. .

Es folgt die geschichtliche Entwicklung des Eisenbahnwagen-

. baues in Efslingen. Sie war beherrscht von den Bestellungen fiir
| Wiirttemberg und stellt dadurch fiir Personenwagen in erster Linie
' die Entwicklung des Durchgangswagens mit Mittelgang dar, von den
Efslinger Lieferung besprochen, beginnend mit den Englerth-Loko- ° '

ersten: Lieferungen im Jahre 1846 nach dem Muster eines ameri-
kanischen Drehgestellwagens bis zu den Zweiachsern mit iiber 8 m
Achsstand, deren Ausfithrungsform als kurz gekuppelte Doppelwagen
als letztes Beispiel angeftihrt ist. Nach den Giiterwagen sind noch
die von Langbein, Efslingen-Saronno eingefithrten Rollbdcke fiir
Schmalspur behandelt.

Den Schlufs bildet ein Ausblick auf die neuen Ziele bei der
Entwicklung der Warmekraftlokomotive. Es werden Wirmeflufslinien
der neuzeitlichen Dampf-, Hochdruckturbo- und Druckluftlokomotive
mit Olmaschine gegeben und Andeutungen dariiber gemacht, wie die
Maschinenfabrik Efslingen sich z. Z. an diesen neuesten Bestrebungen

" beteiligt.

Zu erwihnen ist noch die schon im Jahre 1883 gebaute °
. Anregung.

So bietet das vom Verlag gut ausgestattete und mit schonen
Bildern  von. Emil Kefsler und Joseph Trick geschmiickte
Buch nicht nur den Freunden der Geschichte der Eisenbahnfahrzeuge
viel Wissenswertes, sondern auch dem Konstrukteur mancherlei

. Dr. Ing. Kittel

Verschiedenes. .

Erdffoung des Verkehrsmuseums der Technischen Hochschule Karlsruhe.
Am 11. Oktober 1924 hat die Technische Hochschule Fride-
riciana zu Karlsruhe ihr Verkehrsmuseum ersffnet, das in wertvollen
Urstiicken, Nachbildungen und Zeichnungen iiber die Entwicklung
des badischen Eisenbahn- und Signalwesens, des badischen Strafsen-
baues und des Flugwesens Aufschluls gibt und nicht nur fir die
Hochschule, auf .deren Gelinde das Museum in dem ehemaligen
Zeughaus sich befindet, sondern auch fiir weitere Kreise ein kost-
bares, reiche Belehrung spendendes Schanstiick ist und immer mehr
sein wird. .
. Der Gedanke, der Mit- und Nachwelt in solcher Weise den
Werdegang des badischen Eisenbahnwesens sowie der der ehemaligen
" Gr. Generaldirektion der badischen Staatseisenbahnen unterstellt
gewesenen Rheinhifen und der badischen Bodenseeschiffahrt vor
Augen zu fithren, war vor etwa 25 Jahren entstanden und insoweit
der Verwirklichung niher gefiihrt worden, als man nach und nach
Modelle einer grofsen Anzahl von Fahrzeugen im Malsstab 1: 10
herstellte sowie Urstiicke besonders bemerkenswerter Art sammelte
in der Absicht, sie dereinst in einem Museum der Offentlichkeit zu-
ganglich zu machen. Da die Sammlung von besonderer Bedeutung
fir das Land Baden ist, wurde sie vor dem Ubergang der Lander-

bahnen an das Reich der Technischen Hochschule zu Karlsruhe
iibereignet, als dort von dem Schopfer und heutigen Leiter des
Museums die Anregung zur Griindung eines auch das Stralsenbau-
und Flugwesen umfassenden Verkehrsmuseums gegeben wurde.

Glanzstiicke der eisenbahntechnischen Sammlung sind eine
Cramptonlokomotive vom Jahre 1863, eine Schiffsmaschine mit
schwingenden Zylindern vom Jahre 1860 aus dem 1840 erbauten
Dampfboot Leopold, eine Woolfsche Schiffsmaschine vom Jahre 1863,
eine l)]?arson-Turbodynamo fir die erste elektrische Beleuchtung des
Bahnhofes der Station Oos-Baden, eine Sammlung nahezu aller in
Baden verwendet gewesenen Oberbauarten sowie zahlreicher der
Signal- und Nachrichteniibertragung dienenden Vorrichtungen mit
besonders wertvollen ' Stiicken aus der allerersten Zeit des Eisen-
bahnbetriebes. ) .

Die zweite Gruppe Strafsenbauwesen gibt Aufschlufs iiber Bau-
und Unterhaltungsweise badischer Stralsen. Zahlreiche Entwurfs-
und Ausfithrungszeichnungen, darunter Urzeichnungen des bekannten
Ingenieur-Oberst Tulla vervollkommnen die Ubersicht. - '

Die dritte Abteilung Flugwesen bietet eine Lehrmittelsammlung
%be%d;e Entwicklung des Luftfahrzeuges vom Freiballon bisB zu
. Z. 126,
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