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Dre1 Jahrzehnte osterreichischen Eisenbahnfahrzeugbaues.
Von Ing. J. Rihosek, Wien.

Die rasche Entwicklung des osterreichischen KEisenbahn-
fahrzeugbaues in den letzten 30 Jahren fallt fast zusammen
mit dem Bestehen des Eisenbahn- spater Verkehrsministeriums,
als oberste Verwaltungsstelle der Staatsbahnen, so dals eine
zusammenfassende Besprechung des Fortschrittes im Bau und

der Entwicklung der osterreichischen Lokomotiven, Eisenbahn-
wagen und deren Ausriistungen auch zu einer A1t Ubersicht
iber die Tatigkeit der schaffenden Maschineningenieure dieses
Ministeriums und der noch bestandenen Privatbahnen wird.
Mit dem 1. Oktober 1923 hat bekanntlich das Verkehrs-

Abb. 1. Fortschritt im Bau der osterreichischen Schnellzuglokomotiven in den Jahren 1870 bis 1901.
Serie 21. Serie 4.
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Serie 106. ministerium aufgehort die oberste Verwaltungsstelle
der Bundesbahnen zu sein, die Verwaltung der
Bundesbahnen ging an eine Generaldirektion mit
einem Verwaltungsrat iiber.

Es soll nun versucht werden, kurz alle jene
wichtigen Arbeiten und Erfolge im osterreichischen
Fahrzeugbau hervorzuheben, die einerseits fiir die
ganz gewaltige Hebung und Verbesserung des
osterreichischen  Eisenbahnverkehres notwendig
waren, andererseits beispielgebend und beinflussend
auf das Ausland wirkten.

A. Lokomotivhau.

Die Entwicklung des 6sterreichischen Loko-
motivbaues ist mit dem Namen Golsdorf*) un-
trennbar verbunden. Er war es, der im Loko-
motivbau neue Wege wies, als dieser, bis dahin
manchenorts durch Regelformen festgelegt oder
durch Beschrankungen in der Beanspruchung von
Oberbau und Briicken eingeengt, in der Ent-
wicklung stillgestanden war. Er zeigte, dals auch
bei Kinhaltung des in Osterreich zugelassenen
Hochst-Achsdruckes von 141/, t es moglich ist,
sehr leistungsfahige Lokomotiven zu bauen, wenn
man durch geeignete Formgebung das Gewicht
der Lokomotive auf die Leistungseinheit herab-
setzt, so dals die osterreichischen Lokomotiven in

o = - dieser Hinsicht anfangs unerreicht vom Ausland
L"kf’m"t“’ser‘e C e e e e e 2t 4 ) 106 | 108 garnen In der Abb. 1 ist diese Herabminderung
Bawjahr . . . . . . . . . . . .| 1870 1885 | 1898 1901  des Gewichtes fir die Pferdestarke anschaulich
Dienstgewicht in t . . . . . . . . 35,4 45,1 55,7 68,3 zum Ausdruck gebracht, wobei auch auf die
Preis in Kronen . . . . . . . . 53200 | 53000 | 75400 | 93500  Verminderung der Beschaffungskosten der Loko-
Hochstleistung in PS 350 550 900 1400 Ir{otlvenz ebenf%lls bezo_gen "auf eine Pfer.destarke,

= hinzuweisen wire. Mit Golsdorf beginnt vom
erreichte Hochstgeschwmdlgkelt km/Std 80 110 120 140 _
T opap | a: *) Zeitschrift des Osterreichischen Ingenieur- und
Prois fitr 1PS in Kyonen . . . . . .| 1530 96,36 6,17 66,78 Architekten-Vereins 1916. — ,Die Lokomotive‘ 1916.
Eigengewicht auf 1PS . . . . . 101,1 82,0 | 61,9 48,7 — ,Organ® 1916. >
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Jahre 1893 die Verbundlokomotive bei fast allen dsterreichischen | Entwiirfen der Bahn und Durcharbeitung dieser im Konstruktions-

Bahnen Fuls zu fassen, weil sie sich der bis dahin verwendeten
Nalsdampf-Zwillingslokomotive in der Leistung und in der
Wirtschaftlichkeit weit tberlegen zeigte, wie schon vorher
von der Kaiser Ferdinand-Nordbahn und der Staatseisenbahn-
Gesellschaft mit einigen Verbundlokomotiven (mit Anfahrein-
richtungen von Mallet, Linder und v. Borries) durch-
gefiihrte Versuche nachgewiesen hatten. Golsdorfs einfache
und verlalsliche Anfahrvorrichtung erleichterte die Einfithrung
der. Verbundbauart im In- und Ausland. Seine erste grofse

bahnbrechende Schopfung ist 1894 die 2 B Verbundschnellzug-
lokomotive Reihe 6, (Abb. 2) die eine Umwilzung im Schnell-
zugverkehr hervorbrachte. So wurde die Fahrzeit des damaligen

Abb. 2. 2B-n2v Schnellzuglokomotive Reihe 6.
Gy = 28,8t H=155qm R=29qm

Abb. 8. E-n2v Giiterzuglokomotive Reihe 180.

Luxus-Bader-Schnellzugs Wien—Karlshad von 12 auf 8 Stunden
heruntergesetzt. Diese Schnellzuglokomotive wurde in der
Floridsdorfer Lokomotivfabrik nach den Entwirfen Golsdorfs,
unter dem damaligen Chef des Konstruktionshiiros Oberingenieur
Oesterreicher durchgebildet; die erstmalige Ausfihrung
umfalste 3 Stick. Mit den spater folgenden Uménderungen
in die Reihen 106, 206 und 306*) wurde diese Lokomotiv-
bauart in einer Anzahl von 240 gebaut. Dazu kommt noch
eine Anzahl von Lokomotiven gleicher Bauart der ¢sterreichischen
Sudbahn.

Gleichzeitig mit der Reihe 6 liels die Kaiser- Ferdinand-
Nordbahn in der Lokomotivfabrik in Wiener Neustadt nach

*)  Organ® 1909.

biro der Fabrik unter der Leitung des Oberingenieurs L obel
eine 2 B 1 Zwilling-Naflsdampf-Schnellzuglokomotive mit Aulsen-
rahmen und Aufsteckkurbeln bauen, welche Achsfolge damit
erstmalig in der Welt auftrat, Kurz darauf erschien diese
Bauart unter dem Namen »Atlantic« in Amerika.

Auch die Osterr.-Ungar. Staatseisenbahn-Gesellschaft folgte
dem Beispiel der Staatsbahnen nach und baute 1897 eine in
den Abmessungen der Reihe 6 fast -gleiche Drei-Zylinder-
Verbund-Schnellzuglokomotive in ihrer Maschinenfabrik in Wien,
deren Entwurf vom Vorstand des Konstruktionsbiiros Ober-
ingenieur Beutel stammte. Spater, 1900, folgten dieser
Lokomotive #hnliche Lokomotiven, jedoch mit Zwillingszylindern.
Im Jahre 1906 erscheint mit unverkennbar
gleichen Merkmalen wie Golsdorfs Reihe 6,
die zufallig auch mit S 6 bezeichnete
2 B Schnellzuglokomotive der preufsischen
Staatsbahn, als Zwillings-Heilsdampf-Loko-
motive wesentlich verstarkt und leistungs-
fahiger.

Golsdorfs Weltruf begriindete jedoch
die von ihm nach den theoretischen Unter-
suchungen des Chefkonstrukteurs der Loko-
motivfabrik Krauss & Co.-in Minchen,
R. v. Helmholtz, in die Tat umgesetzte
seitliche Verschiebbarkeit von Kuppelachsen
mehrfach gekuppelter Lokomotiven. Erst-
malig bhat Golsdorf die Verschiebbarkeit
der 2. und 4. Kuppelachse bei einer vor-
ziiglich gelungenen 1 D Nalsdampf-Verbund-
lokomotive Reihe 170 (gebaut in der Loko-
motivfabrik Wiener Neustadt) erprobt, welche
zuniichst als Schnellzuglokomotive auf dem
Arlberg, Semmering und Brenner ausge-
zeichnete Dienste leistend, spater, wahrend
des Krieges, in vielen Hunderten nachgebaut,
zur Hiigel- und Flachland-Giiterzuglokomotive
wurde. Auf den mit dieser Lokomotive
hinsichtlich leichten Kurvendurchlaufs ge-
machten sehr ginstigen Erfahrungen fulsend,
schuf Golsdorf 1900 die erste finffach
gekuppelte, mit seitlicher Verschiebbarkeit
der 1., 3. und 5. Achse versehene Giter-
zuglokomotive Reihe 180 (Abb. 3, erbaut
in der Lokomotivfabrik Floridsdorf;, deren
Achsanordnung vorbildlich fiar alle finffach
gekuppelten Lokomotiven der Welt wurde.

Im Jahre 1905 entstand, in der Florids-
dorfer Lokomotivfabrik erbaut, die erste
1 C 1 Vierzylinder -Verbund - Schnellzugloko-
motive auf dem Xontinente, Reihe 1107%)
(in Amerika »Prairiestype genannt), die
spiter vielfach in Ungarn, Italien, Oldenburg
und auf dem Balkan Nachahmung fand.
Mit dieser Lokomotive in vielen Einzelheiten sehr verwandt
ist die 1906 entstandene 1 E Trockendampf-Vierzylinder -
Verbund-Gebirgs-Schnellzuglokomotive Reihe 280 (Erbauerin
St. E. G. Fabrik), welche beide Bauarten spiter (1909) unter
Anwendung des Heifsdampfes, als Lokomotiven Reihe 10 und 380,
an Leistungsfihigkeit gewannen. Die 1 E Vierzylinder-Verbund-
Bauart fand in verwandter Ausfihrung auch in Bulgarien
Eingang.

Hier sei erwahnt, dals Golsdorf seine Lokomotiven
in einer gewissen Art normalisierte, indem die verwandten
Bauarten eine Reihe von Einzelteilen, ja selbst Kessel, Rader
und Dampfzylinder fast gleich haben, so dals es nur einer

*) ,Organ® 1906, Heft 1.



zusammenfassenden konstruktiven Bearbeitung dieser Teile |

bedarf, um sie bis in die letzten Malse ibereinstimmend zu
gestalten,

In dem bisher geschilderten Zeitabschnitt waren auch die |

Privatbahnen gezwungen, leistungsldhigere I.okomotiven ein-
zufithren. Die Siidbahn tbernahm, solange der Vater Golsdorfs,
Louis Golsdorf, Maschinendirektor war, nur in Einzelheiten
abgeiandert, die Bauarten der k. k. Osterreichischen Staats-
bahnen. Die anderen Privatbahnen gingen meistens eigene
Wege. Die bemerkenswerteste Erscheinung sind die 2C Nals-
dampf-Vierzylinder- und Dreizylinder-Verbund-Schnellzugloko-
motiven mit unabhingigen Steuerungen fiir die Hoch- wund
Niederdruckzylinder von der St Ii. G. (Gerstner) und der dster-
reichischen Nordwestbahn (Wehrenpfennig
und Felsenstein)¥), welche in der
Maschinenfabrik der St. E. G. nach den
Planen des Vorstandes des Konstruktions-
biiros Beutel erbaut wurden.

In Deutschland und Belgien waren
mittlerweile die Vorziige des Heilsdampfes
fir Lokomotiven erkannt, eine grolsere
Anzahl von Lokomotiven war in bahn-
brechender Weise nach den Patenten von
W. Schmidt ausgefithrt worden. Wihrend
die Osterreichischen Staatshahnen noch
vorerst mit Einfithrung des Heilsdampfes
zogerten, wurde 1904 von der Lokomotiv-
fabrik Krauss & Co. in Linz die erste
normalspurige Schmidtsche Heilsdampf-
lokomotive Osterreichs fir die Bukowinaer
Lokalbahnen geliefert. Diese Lokomotiv-

fabrik, damals unter der Leitung des
Direktors M. Falsbender wund seines
Oberingenieurs Hauff stehend, pflegte

hauptsichlich den Bau von regel- und schmal-
spurigen Tenderlokomotiven, Im Bau der
letzteren nach eigenen Planen, brachte diese
Lokomotivfabrik, besonders in den vielen
Iieferungen fir die bosnisch-herzego -
winischen Landesbahnen, die 760 mm Spur-
Lokomotive zu einer hohen Entwicklung,
so dals diese Schmalspurlokomotiven in ihren
Leistungen regelspurigen Lokomotiven durch-
aus nicht nachstehen. Eine ndhere DBe-
schreibung der hochinteressanten Bauarten
verbietet leider der beschrankte Raum, cs
sei nur in Abb. 4 eine D Tenderlokomotive
mit Gelenkkuppelstangen von Helmholtz
gezeigt,

Nun beginnt rasch sich die Heilsdampf-
lokomotive in Osterreich einzubtirgern. 1905
folgt eine 1 C Personenzuglokomotive fiir
die Bohmische Nordbahn, ‘erbaut von der
Ersten bohm. mahr. Maschinenfabrik in Prag-Lieben (Direktor
W. Marik) nach Entwirfen Kryspins., 1906 erhalt die
Aussig-Teplitzer Bahn eine 1 C 1 Heilsdampf-Personenzugloko-
motive von der Wiener-Neustidter Lokomotivfabrik, welche
1907 eine 2 C Heilsdampf-Schnellzuglokomotive fir die nun-
mehr verstaatlichte Kaiser-Ferdinand-Nordbabn ebenfalls liefert,
Gleichzeitig lafst die St. E. (. in ihrer Wiener Fabrik 1 C Heils-
dampf-Giterzuglokomotiven bauen. Im Jahre 1908 erscheint
bei den osterreichischen Staatsbahnen die erste Heilsdampf-
Zweizylinder-Verbundlokomotive Reihe 306**), welche den Schluls-
stein in der Entwicklung der 2 B Schnellzuglokomotive in
Osterreich bildet.

*) ,Organ“ 1907.
**) ,Organ® 1909.

‘ Als sich auf den westlichen und nordlichen Linien der

osterreichischen Staatsbahnen das Bedirfnis fiihlbar machte,
! schwere Schnellziige mit 90 und 100 km/Std. zu fahren, schuf
Galsdorf die 1 C 2 Vierzylinder-Verbundlokomotive, die an-
fangs (1908) mit Dampftrockner als Reihe 210, spiter 1911,
als Heilsdampflokomotive Reihe 310, ausgefithrt wurde, welche
letztere sich bis heute vorziiglich im schwersten Schnellzug-
verkehr bewiahrte. Zu gleicher Zeit mit Lokomotive Reihe 310,
kam die erste sechsfachgekuppelte 1 F Heilsdampf-

Vierzylinder-Gebirgschnellzuglokomotive (Reihe 100) (Abb. 5)
der Welt heraus, welche der Vorlaufer fiir die spiter fir die
| Wirttembergischen Staatsbahnen, von der Maschinenfabrik in
| Esslingen gebauten 1 I Schlepptenderlokomotiven und die von

Abb. 5. 1 F-hdv Gebirgsschnellzuglokvomotive Reihe 100.

der Hannoverschen Maschinenbau-A.-G. fir die Staatsbahnen auf
Java gelieferten 1 I'1 wie auch fiir die bulgarischen Staats-
bahnen gebauten F Tenderlokomotiven, wurde. '

Die 1 F Lokomotive Reihe 100 war seinerzeit bestimmt,
den Verkehr auf der eingleisig ausgefithrten zweiten Verbin-
dungslinie nach Triest zu erleichtern, weil sie befiihigt gewesén
wire viel grofsere Zuglasten mit hoheren Geschwindigkeiten
zu  befordern.  Leider blieb es nur bei der ersten Probe-
lokomotive, die sich im Betrieb bei allen Zuggattungen aus-
gezeichnet bewihrt.

Eine zweite sechsfach gekuppelte Lokomotive konstruierte
Golsdort als Abtsche Zahnrad-Reibungslokomotive (Reihe 269)
fur die Iisenerz-Vordernberger Bahn, welche, wie auch die

Lokomotiven Reihe 210, 310 und 100 aus der Floridsdorfer
24%
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Lokomotivfabrik, damals unter der Leitung des Direktors |
Ingenieur Gussenbauer stehend, herausgebracht wurde.
Bei der Durcharbeitung der Einzelteile dieser Lokomotiven
fand Golsdorf in den Ingenieuren der genannten Fabrik,
Pillwax und Schindler, werktatige Mitarbeiter. Als
Sondergebiet des Lokomotivbaues betreibt die Floridsdorfer
Lokomotivfabrik den Bau von Zahnrad-Reibungslokomotiyen
Bauart Abt, welche fir die Spur von 760 mm der bosnisch-
herzegowinischen Landesbahnen als C1 und C 2 Lokomotiven
ganz besonders ausgebildet wurden. FEine sehr interessante
Ausfithrung erfolgte im Jahre 1906, die wie aus Abb. 6 zu
ersehen ist, eine Art Mallet-Lokomotive darstellt, welche auf
dem vorderen zweiachsigen Drehgestell den als Niederdruck-
maschine ausgefithrten Zahnradmechanismus mit zwei Zahnrad-
achsen tragt, wahrehd die Hochdruckzylinder die hinteren im
festen Rahmen gelagerten drei Reibungsachsen treiben, Bei
Fahrt auf der Zahnstange arbeitet die Lokomotive mit Ver-
bundwirkung, auf der Reibungsstrecke fnur als Zwillingsmaschine.
Die Lokomotive ist auch mitf einem Clench-Golsdorf-
Dampftrockner ausgeriistet.

[

Abb. 6. B4 C 4 2Z Schmalspurlokomotive der ehem. bosnisch-herzegowinischen
Landesbahnen.

Golsdorf’s letzte Schopfungen waren die 1D 1 Heils-
dampf-Vierzylinder-Verbund-Schnellzuglokomotive Reihe 470 und
die 1 C1 Heilfsdampf-Zwilling-Schnellzuglokomotive
Reihe 910 fiir leichten Oberbau*).

Was Golsdorfs Leistungen bedeuten, zeigt die Abb. 7
in welcher seine markantesten Lokomotivbauarten jenen die er
bei den Staatsbahnen vorfand, gegeniiber gestellt sind**),

Von den damaligen Privatbahnen war es besonders die
osterreichischen Siidbahn, deren Maschinendirektoren Prossy
und Dr. Schléss neue Bauarten bei der Maschinenfabrik der
St. E. G. (Direktor Nevole) entwerfen lielsen. Hier waren
mit diesen Arbeiten die Herren Ing. Prossy jun. und Ing.
Steffan befalst, deren Ergebnis die Schaffung der 2 C Schnellzug-
lokomotive Reihe 109, der 1 E Gebirgsschnellzuglokomotive
Reihe 580, der 2C1 Personenzugtenderlokomotive Reihe 629,
der' 2D Schnellzuglokomotive Reihe 570 und schlielslich der
E Giiterzuglokomotive Reihe 480 waren. Wenn auch bei diesen
Lokomotiven die von Goélsdorf mit Recht vertretene Verbund-
anordnung verlassen und nur die Zwillingswirkung mit Heils-
dampf angewendet wurde, so zeigen doch diese Lokomotiven
unverkennbar die Schule G 6lsdorfs.

Bei den tibrigen Privatbahnen ist nur auf die 1 E 1 Tender-
lokomotive der Buschtehrader Bahn, die von der Boéhmisch-
Mahrischen Maschinenfabrik als erste in dieser Achsfolge in
Osterreich gebaut wurde und die 1 C Heilsdampf-Personenzug-
lokomotive der Aussig-Teplitzer Bahn, aus gleicher Fabrik *#*),
hinzuweisen.

*) ,Organ® 1923, Heft Nr. 8, Seite 155.
**) Die Lokomotive* 1928, Seite 145.

**¥) ,Organ® 1910.

Nach Golsdorfs Tode 1916 war der Verfasser mit der
weiteren Ausgestaltung des Lokomotivparkes der osterreichischen
Staats- bzw. Bundesbahnen betraut. Die Lehren des Krieges und
der Folgezeit machten es zur Pflicht, der Wirtschaftlichkeit
der Dampflokomotive grofseres Augenmerk zuzuwenden. Ks
wurden daher eingehende Versuche mit Kinrichtungen vor-
genommen, die den Kohlenverbrauch herabzusetzen versprachen.

So wurde die Ventilsteuerung, Bauart Lentz, Abdampf-
und Abgas-Speisewasservorwirmer, der Abdampfinjektor von
Daviesund M etcalfeund der Kleinrohr-Uberhitzer von Schmidt
erprobt. Auf die Versuchsergebnisse kann hier nicht naher
eingegangen werden und es wird auf die diesbeziglichen
Veroffentlichungen®) verwiesen. Nur eines sei erwihnt, dals die
Abdampf-Speisewasser-Vorwarmer-Fahrpumpe Bauart »Dabeg«
aus diesen Versuchen als Siegerin hervorging.

Als neue Bauarten erschienen die 1 D Heilsdampf-Zwilling-
Gitterzuglokomotive Reihe 270%*), (entstanden aus der Zwei-
zylinder-Verbund Reihe 170) die 1 E Grolsgiiterzuglokomotive,
als Heifsdampf- Zwilling (Reihe 81) und als Heilsdampf-
Zweizylinder -Verbund (Reihe 181)**) ausgefithrt und die
1 E 1 Heilsdampf-Zwilling-Tendergiterzugloko-
motive (Reihe 82)). Die drei letzteren Reihen
wurden in der Wiener-Neustadter Lokomotiv-
fabrik (Direktor Moegle) gebaut, wo sich
die Ingenieure Dr. Ritter und Seidl um
die konstruktive Durcharbeitung verdient
gemacht haben. Eine Anzahl der 1 E Loko-
motiven erhielten Abgas-Vorwarmer oder
»Dabeg« Fahrpumpe, Kleinrohriiberhitzer und
Lentz -Ventilsteuerung.

In Abb. 8 ist eine dieser von der
Lokomotivfabrik Krauss & Co. A.-G. in Linz
gebauten ILokomotiven mit einer kleinen
B Tenderlokomotive abgebildet, welch letztere
dazu bestimmt ist Materialziige durch das
Profil eines Baggers zu befordern,

Nicht zu vergessen ist die Mitarbeit des
leider nur allzufrith verstorbenen Ministerial-
rates Dr. R. Sanzin+tf), dessen wissenschaftliche Arbeiten
iiber das Wesen der Dampflokomotive zu den Ruhmesblittern
osterreichischen Eisenbahnwesens zahlen.

Die endlich in Angriff genommene Verstirkung des Ober-
baues auf 16 Tonnen Achsdruck auf der Hauptstrecke der
Westbahn, ermoglichte den Entwurf neuer, verstarkter Bauarten,
so einer 1 C 2 Heilsdampf-Vierzylinder-Verbund-Schnellzug-
lokomotive, einer 1 D Heilsdampf-Zwillingslokomotive mit Radern
von 1535 mm Durchmesser fir Personen- und Giiterzugdienst und
einer E Heifsdampf-Zwilliugs-Tenderlokomotive fiir Verschiebe-
zwecke auf grofsen Abrollbahnhofen., Zu einer Ausfithrung
kam es leider nicht. Auch ein Entwurf fir eine sehr schwere
1D 2 Schnellzuglokomotive lag vor.

Dagegen glaubte man von Seite des Zugforderungsdienstes
eine 2D Heilsdampf-Zwillings-Schnellzuglokomotive Reihe 113
nach Muster der Reihe 570 der Siidbahn und der Kaschau-Oder-
bergerbahn Reihe It fir den schweren Westbahn-Schnellzug-
verkehr einstellen zu sollen, obwohl diese Bauart fir mittlere
Gebirgsstrecken bis 20°/,, Steigung grolsere Fignung hétte.
Diese sonst vorziiglichen Lokomotiven erhielten durchweg die
»Lentz«-Ventilsteuerung und zum grofsten Teil die »Dabeg«
Pumpe (Abb. 9).

Zu berichten ist auch iiber einige Umbauten von Lokomotiven.
So wurde im Jahre 1901 die aus dem Jahre 1871 stammende
C Nalsdampf-Giiterzuglokomotive der ehemaligen Kronprinz-

*) Zeitschrift des V. D. 1. 1921, Seite 983; 1924, Seite 215.
**)  Die Lokomotive* 1917.
*#¥) Organ“ 1924, Seite 8.

7) ,Die Lokomotive* 1923.

1) ,Organ“ 1922 Seite 260.
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Abb. 7. Entwicklung des Lokomotivbaues durch Gélsdorf.
Zu Abbildung 7.
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Rudolf Bahn Nr. 34.29 in eine C1 Tenderlokomotive nach
Planen des Verfassers in der Werkstatte Knittelfeld umgehaut *),
Als bei den 1C Nalsdampf-Zweizylinder-Verbund -Personenzug-
tenderlokomotiven Reihe 129 sich der Lauf nach riickwarts
gegeniiber den 1C 1 Lokomotiven Reihe 229 weniger giinstig
erwies, wurden alle Lokomotiven Reihe 129 durch Hinzufiigen
einer hinteren Laufachse in Lokomotiven Reihe 229 umgebaut.

Die leider in viel zu grofser Zahl vorhandenen zweifach
gekuppelten Schnellzuglokomotiven konnen bei den erhohten
Anforderungen des Verkehrs nicht immer vorteilhaft ausgeniitzt
werden. Golsdorf unternahm daher den Versuch aus den
2 B 1 Schnellzuglokomotiven Reihe 308 der ehemaligen Nord-
bahn 2 C Personenzuglokomotiven zu schaffen. Dem Umbau
wurden unterzogen 3 Stiick Lokomotiven Nr. 308.12, 308.36
und 308.38 in die 2 C Lokomotiven Nr, 227.12, 227.36 und

297.38%%),

Abb. 8.

Abb. 9. 2D-h 2 Schnellzuglokomotive Reihe 113,

Der erfolgreichste, 1923 begonnene Umbau, ist wohl jener |
der 2 C Nalsdampf-Zweizylinder-Verbund-Schnellzuglokomotiven
Reihe 9 auf Heilsdampf-Zwillingslokomotiven mit Lentz- Ventil-
steuerung und Zwischenhebeln, welche als »Reihe 409« be-
zeichnete Lokomotive wieder eine vollwertige Schnellzuglokomotive
fiur nicht zu schwere Schnellziige wurde.

Nicht der Vergessenheit anheimfallen sollen ferner die
Verbesserungsversuche an Lokomotivkesseln. Die vielfach an
Lokomotivfeuerbiichsen vorkommenden Schiaden veranlalsten
den seinerzeitigen Oberinspektor Ingenieur Brotan eine Feuer-
biichse aus Rohren zu konstruieren, die neben einzelnen Aus-
fithrungen in Osterreich grofse Verbreitung bei den Ungarischen
Staatsbahnen fand. Doch konnte sich diese Konstruktion nicht
dauernd einbiirgern. — Zum Enthérten des Speisewassers vor dem
Eintritt in den Kessel baute Inspektor Ingenieur Brazda (1903)

*) ,Die Lokomotive* 1901.

1.E-h 2 Giiterzuglokomotive Reihe 81 und B-Bauzuglokomotive.

#*) ,Die Lokomotive* 1923.

einen zugleich als Wiarmespeicher dienenden Kesselstein-
abscheider, der bei einigen Lokomotiven in Dalmatien verwendet
wurde, jedoch spiter hauptsiichlich zur Enthartung von Wasser
bei Bierbrauereien Eingang fand. Auch G6lsdorf befalste sich
mit dem Problem der Kesselsteinabscheidung aus dem Speise-
wasser vor dem Eintritt in den Kessel. Zu diesem Zwecke
(1904) liefs er die Druckrohre der Injektoren in Taschen
miinden, in welchen die Kesselsteinbildner zum grofsen Teile
ausfielen. Das Fehlen an geeigneten Abschlammorganen fiir
diese Taschen brachte dieser FEinrichtung keinen dauernden
Erfolg. Spater, 1915, wurde der Kesselspeisewasser-Reiniger
Bauart Pecz-Rejtoé und 1918 jener von Pogany an einer
Reihe von I.okomotiven erprobt. Die Vorteile der Kesselstein-
abscheidung werden jedoch erst dann im vollen Malfse fahlbar,
wenn das regelmafsige tigliche Abschlammen vor und nach
jeder Dienstfahrt vorgenommen wird. Der Friedmannsche
Abschlammschieber brachte 1920 die erste
brauchbare Abschlammvorrichtung, deren
Anwendung seitdem zur Regel wurde.

Der ungiinstige Kinfluls des in den
Tunnellen der Wiener Stadtbahn nieder-
geschlagenen Auspuffdampfes auf die eisernen
Deckenkonstruktionen veranlalste Golsdorf
bei einer 1 C1 Stadtbahnlokomotive Nr. 30.83
eine Vorrichtung zum Niederschlagen des
Auspuffdampfes in den Wasserkasten, nach
englischem Vorbild, zu versuchen. Die
Finrichtung bewéhrte sich jedoch nicht.

Golsdorf erkannte die giinstige
Wirkung von tiefgestellten weiten Blasrohr-
kopfen auf Dampfentwicklung und kleineren
Ruckdruck auf den Kolben und verwendete
diese Krkenntnis bei den meisten seiner
Lokomotiven.

Bei einer Lokomotive der Reihe 80.900
versuchte er ein Spaltblasrohr mit ovalem
Ranchfang behufs Verbesserung der Saug-
wirkung. Eine ganz gleiche Einrichtung
erschien spater in Amerika*).

Bevor Golsdorf auf die Anwendung
des Heilsdampfes iiberging, richtete er eine
Reihe von Lokomotiven mit dem Clench-
Dampftrockner ein, der zwar seinen Zweck
voll erfillte, jedoch beziiglich des Dicht-
haltens der Siederohre in drei Wanden und
hauptsachlich wegen des Herausbringens
der mit Kesselstein belegten Siederohre
Schwierigkeiten gab. Aus gleichem Grunde
schlug auch ein Versuch mit dem »Pielock«-
Uberhitzer bei drei Lokomotiven fehl,

Golsdorf wandte auch der Verbesserung der Steuerungen
sein Augenmerk zu. So versuchte er schon bei den ersten
seiner Verbundlokomotiven entlastete Flachschieber, ersetzte die
Kulisse bei der Heusinger-Steuerung an den Lokomotiven der
Reihen 99, 199 und 178 (1 C und D Nalsdampf-Zweizylinder-
Verbund-Tenderlokomotiven) durch Winkelhebel und Lenker, so
dals bei. dieser Anordnung gleitende Reibung des Schwingen-
steins in Zapfenreibung umgewandelt wurde. Auch die Joy-
Steuerung anderte er ab, indem er die Bewegung des Vertikal-
lenkers nicht von der Treibstange, sondern von einer besonderen
Stange ableitete. Bei einigen Stadtbahn-Lokomotiven Reihe 30
(1 C1 Nalsdampf-Zweizylinder-Verbund-Tenderlokomotive) wurde
versuchsweise das lineare Voreilen des Schiebers beseitigt, wodurch
infolge Fehlens der Voreinstrémung der Frischdampf-Gegendruck
nicht auftritt.
 Die2BZweizylinder-Verbund-Schnellzuglokomotive Nr.206.03
erhielt einen Uberhitzer Golsdorfs eigener Konstruktion, der

*¥) Siehe ,Organ® 1923, Nr. 4, Seite 81 und Nr. 8, Seite 171.
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in zwei unter dem Langkessel von der Feuerbiichse zur Rauch- | werden, besteht.

kammer fithrenden grofsen Rohren verlegt wai. Dabei war eine
Umschaltvorrichtung auf Nalsdampf desselben vorgesehen.

Golsdorf verlangerte die Wasser-Fulltaschen der Tender
iiber die ganze Lange des Wasserkastens, zur Erleichterung
des Anhaltens beim Wasserkran, eine Losung, die in Osterreich
allgemein wurde und auch im Ausland Verbreitung fand. Ferner
wurde im Tenderwasserkasten ein schrig nach abwérts fiuhrendes
Rohr eingebaut, das zur Aufnahme des Schiirrhakens dient,
um die Handhabung desselben zu erleichtern.

In Golsdorfs Zeitabschnitt fallt die allgemeine Ausristung
der Lokomotiven mit »Pop<-Sicherheitsventilen Bauart Coale,
welche nach amerikanischem Muster die Firma Gebriider Hardy
ausfithrt. Ferner erhielten fast alle neueren Bauarten Fried-
mannsche saugende Restarting-Injektoren und Friedmannsche
Schmierpumpen verschiedener Ausfihrungen. Auch ist die Kin-
fahrung der Olzerstiubung mit Dampf im Schieberkasten und
Zylinder zu erwahnen.

Alle Lokomotiven wurden mit aufschreibenden Geschwindig-
keitsmessern nach Bauart Haushalter, zum Teil nach Hasler,
Schneider und Wahle-Junghans ausgeriistet.

Rauchverzehreinrichtungen von Langer und Schleyder
standen geraume Zeit hindurch in Erprobung, jene von Marek
war die Regelausfihrung. Zur Verminderung des Funkenflugs
erhielten Giterzuglokomotiven verbesserte Kobel-Rauchfinge
nach Angaben des Verfassers, ferner in der letzten Zeit Ab-
lenkteller nach Hofrat Langer. Zur Erleichterung des Aus-
schlackens wurde bei einer grolsen Zahl von Lokomotiven das
kippbare Rostfeld, Bauart Rescny (Titanrost) eingefiihrt.

Die Uberproduktion an Rohol in Galizien senkte (1908)
den Preis hierfiir so, dals dieses, entbenziniert, mit der Kohle
in Wettbewerb treten konnte. Die Staatseisenbahnverwaltung,
die Vorteile der Heizolfeuerung erkennend und die heimische
Industrie fordernd, fiihrte die Heizolfeuerung unter Anwendung
der Holdenschen, von Gebrider Hardy verbesserten Blisern,
in Galizien und den Alpenbahn-Tunnelstrecken bei vielen
Hunderten von Lokomotiven ein. Das Wiederhinaufschnellen
des Preises des Roholes auf dem Weltmarkt machte jedoch
noch vor Kriegsbeginn der Heizolfeuerung ein Ende.

Das Vorraumen von Kohle auf dem Tender erfordert viel
Zeit und Arbeitskrafte. Zur Erleichterung dieser Arbeit fir
den Heizer wurde eine Kohlenvorrjumvorrichtung nach Angaben
des Oberbaurates Ingenieur Halla versucht, die aus Bunkern
mit beweglichem Boden, die durch ein Windwerk herangefiihrt

Grolsere Verbreitung fand. diese Einrichtung
bei den tschechoslovakischen Staatsbahnen.

Die Erprobung der Lokomotiven war anfangs recht behelfs-
malsig, da die notwendigen Melsapparate fehlten. Spiter wurde
ein alter zweiachsiger Salonwagen fir Bremsversuche und auch
fir die Untersuchung der Lokomotiven mit verschiedenen Mefs-
apparaten ausgestattet, darunter auch mit einem Zugkraftmesser
nach der Bauart Felsenstein. Maihaksche Fernschreib-
Indikatoren wurden beschafft, so dals die Durchfihrung der
Erprobung der Dampflokomotive auf eine mehr wissenschaftliche
Grundlage gestellt werden konnte. In dieser Hinsicht erwarb
sich Ministerialrat Dr. Sanzin grolse Verdienste. Nach dessen
Tode tibernahm Oberbaurat Ingenieur Lehner die Durchfihrung
der Versuche.

Als in den Jahren 1905 bis 1906 wieder- einmal der Ruf
nach Triebwagen, zur Verbilligung des Betriebes auf Lokal-
strecken und Lokalbahnen, laut wurde, sah sich die dsterreichische
Staatseisenbahnverwaltung veranlalst, Versuche mit Dampftrieb-
wagen wie auch mit leichten, durch kleine Lokomotiven ge-
zogenen Ziigen anzustellen.

Von Dampftriebwagen kamen die Bauarten Serpollet,
Dion et Bouton, Turgan-Foy, Stoltz und Komarek
zur Erprobung, Am besten bewidhrte sich die letztere Bauart,
doch verschwand auch sie spater aus dem regelmifsigen Betriebe.

Der- Abschnitt tber den Lokomotivbau kann nicht ab-
geschlossen werden ohne auch der Konkurrenten der Dampf-
lokomotive, d. i. der elektrischen und der Diesel-Lokomotiven
Erwahnung zu tun. Far die auf elektrischen Betrieb umge-
wandelten Strecken Innsbruck —Bludenz und Steinach—Irdning—
Attnang kommen 1C1, 1C+C1, E, 1AAAAT und 1D 1
Lokomotiven in Verwendung. ;

Was die Ausbildung der Diesel-Lokomotive betrifft, so
befalst sich die Grazer Waggon- und Maschinenfabrik A.-G.
vorm. Joh. Weitzer, eingehend mit dieser Frage, wobei das
hydraulische Getriebe Bauart Lentz als Ubertragungsvorrichtung
vom Diesel-Motor auf die Triebrider beniitzt wird. Nach ein-
gehenden vorhergegangenen Untersuchungen durch Direktor
K. A. Fieber wurden von der genannten Firma 1924 zwei
60 PS-B Diesel-Lentz - Verschiebe-Tenderlokomotiven ausgefihrt,
von welchen die eine bei Versuchen bhei den osterreichischen
Bundesbahnen, die andere bei Versuchen in England, die Eignung
fir den Eisenbahnbetrieb erbrachten*). (Schluls folgt.)

#) ,Organ* 1924, Seite 360.

Schienenschweifsung im Eisenbahnbau.
Von Regierungsbaumeister a. D. Wattmann, Berlin.

Wie in den Jugendtagen der Eisenbahn ist auch heute
noch der Schienenstols ein ungelostes Problem unseres Ober-
baues, der in ihm seine schwichste Stelle hat und von dem
der tiberwiegende Teil aller Gleisschiden seinen Ausgang nimmt.
Die ganze regelmilsige Unterhaltungsarbeit am Gleis dreht sich
mehr oder minder um den Schienenstofs! An ihm sind die Laschen-
bolzen fortgesetzt zu priifen und nachzuziehen, an ihm schlagt
sich die Fahrflache der Schienen aus, an ihm werden die
Laschenkammern ausgearbeitet, nutzen sich zugleich die Laschen
selbst ab und miissen nebst Laschenbolzen erneuert werden.
Vom Stofs ausgehend und nach der Schienenmitte schnell ab-
nehmend lockern sich die Befestigungsmittel der Schienen auf
den Schwellen, kommen zum Verschleils und miissen erneuert
werden. Die dem Stols benachbarten Schwellen erfahren in
gleicher Weise die bei weitem grofste Abnutzung und sind am
ehesten auszuwechseln, und am Stofs ist endlich iitberwiegend
die Unterstopfung der Schwellen erforderlich.

Demgegeniiber treten sehr viel spater und in sehr viel
geringerem Grade diese Schaden nach der Schienenmitte zu

auf, so dals der aulserordentlich grofse Einflufs des Stolses
auf die Unterhaltungsarbeiten und Unterhaltungskosten unver-
kennbar ist. Indem der Stols die Ursache eines grofsen Teiles
aller Gleisschaden ist, beeintrichtigt er naturgemils auch die
Lebensdauer des Gleises und fihrt zu seiner vorzeitigen Aus-
wechslung. Vielleicht nicht weniger grofs, aber nicht so offen-
sichtlich und nicht so nachweisbar ist der schadliche Einfluls
des Schienenstolses auf das rollende Material, inshesondere auf
die Lokomotive. Fiir elektrische Bahnen hat er noch den
besonderen Nachteil, dafls er fiur die elektrische Rickleitung
Schienenverbinder noétig macht, die in mehrfacher Beziehung
die Quelle von allerlei Mifsstainden sind. Es ist einleuchtend,
dals ein Fortfall der Schienenstdlse oder eine Verringerung
ihrer Zahl in entsprechendem Malse eine Verringerung der
Unterhaltungskosten der Gleise und der Betriebsmittel und eine
Verlangerung ihrer Lebensdauer bedingen wiirde.

Die zur Zeit bei den meisten Eisenbahnen iiblichen Schienen-
lingen von 15 m sind in erster Linie aus Transportricksichten
gewihlt, demnichst auch, weil langere Schienen grolsere Abfall-



enden bei der Walzung bedingen und dadurch die Kosten er-
hohen; in letzter Linie vielleicht auch mit Riicksicht auf die
Grofse der Temperaturlicken im Schienenstols, die von der
Schienenlange abhingig sind. Die Technik der Schienen-
schweilsung erlaubt heute, ein ununterbrochenes Schienen-
gestange an Ort und
Stelle in beliebiger
Lange  herzustellen,
ohne dafs dabei die
Kosten iibermélsig
hoch werden. Da
hierbei die Transport-
schwierigkeit natur-
gemils ebenfalls aus-
scheidet, gewinnt die
Frage der Schienen-
lange ein durchaus
neues Gesicht und ist
daher auch von neuen
und anderen Gesichts-
punkten aus zu be-
trachten als Dbisher.

Die Schweifsung von Strafsenbahnschienen wurde vor rund
25 Jahren in die Technik eingefithrt und hat seit dieser Zeit
infolge ihrer aufserordentlichen Vorziige mehr und mehr an
Boden gewonnen, so dafs sie heute im Begriff ist, bei den
Stralsenbahnen die Verlaschung ganz und gar zu verdringen.

Abb. 1. Handfréser zur gleichzeitigen
Bearbeitung beider Schienenenden.
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sich nach Uberwindung einiger Kinderkrankheiten in jeder
Beziehung bewahrt und heute einen aufserordentlich hohen
Grad der Einfachheit, Festigkeit und Zuverlassigkeit erreicht.
Ein solcher Stols fiigt dem Schienengewicht nur etwa 2 bis
3 kg, je nach Profilgréfse, hinzu und erfihrt eine der durch-
gehenden Schiene vollkommen gleiche Abnutzung, verliert daher
auch ginzlich den Charakter des Stofses und macht sich im
Gleis iberhaupt nicht mehr bemerkbar. Durch ein jingst ein-
gefilhrtes Benzinvorwarmeverfahren sind aulserdem die
Kosten der Schweilsung soweit herabgedriickt, dafls ein ge-
schweilstes Gleis sich kaum teurer stellt als ein gut verlaschtes.

Die aluminothermische Schweilsung beruht auf der starken
Neigung des Aluminiums, bei hoheren Temperaturen (itber
1100° C) sich mit Sauerstoff zu verbinden und ihn dabei aus
anderen Verbindungen zu lésen. Erhitzt man ein eisenalumino-
thermisches Gemisch, bestehend aus rund einem Teil gekornten
Aluminiums und drei Teilen Eisenoxyd, (von Th. Goldschmidt
unter der Schutzmarke »Thermit« in den Handel gebracht und
unter diesem Namen heute allgemein bekannt) an einer Stelle
bis auf die kritische Temperatur von 11009 so vollzieht sich
unter starker Warmeentwicklung der Ubergang des Sauer-
stoffs vom Eisen zum Aluminium, und es entsteht reines Eisen
und Aluminiumoxyd (Tonerde), beide in flissigem Zustand,
wobei infolge ihrer. verschiedenen spezifischen Gewichte sich
das FEisen als untere Schicht von dem als Schlacke darauf
schwimmenden Aluminiumoxyd abscheidet. Um die alumino-
thermische Reaktion, deren Produkte dabei eine Temperatur
von etwa 3000° gewinnen, zur Schienen-

NN

| Schweissblech.

schweilsung zu benutzen, werden vorher
die zu verschweilsenden Schienen in dem
oberen Profilteil ihrer Stirnflaichen sauber
ebenflichig mittels eines besonderen, sehr
einfachen, mit Hand zu betatigenden kleinen
Friaswerkzeugs (Abb. 1) bearbeitet; sodann

wird zwischen die Schienenkopfe ein
diinnes Schweilsblech geschoben und mittels
eines Klemmapparates zwischen den

Schienen festgeklemmt. Dann bleibt im
Schienensteg und Schienenfuls eine der
Schweilsblechdicke entsprechende Liicke,
wiahrend im Schienenkopf die Stolsfuge
durch das Schweilsblech dicht geschlossen
ist. Nunmehr wird der Schienenstofs mit
einer zweiteiligen, vorher vorbereiteten
Form aus feuerfestem Formsand (Abb. 2)

umbaut, die einen rund um die Stoflsfuge

’4“— laufenden kanalartigen Hohlraum  frei

lalst, sonst aber dicht an den Schienen

Licke N AN

Abb. 2. Darstellung des Vorganges einer aluminothermischen Schweifsung nach dem

kombinierten Verfahren.

Auf der Grundlage langjahriger und reicher Erfahrungen im
Strafsenbahnbau haben sich zwei Verfahren der Verschweilsung
herausgebildet, die heute je nach Lage der Verhaltnisse neben-
einander Verwendung finden, namlich die elektrische Laschen-
schweilsung und die aluminothermische Stolsschweilsung.
Das erstere, jingere Verfahren, an das man anfangs grolse
Erwartungen kniipfte, hat diese nicht erfillt, da die Lebens-
dauer solcher Schweilsungen nur eine begrenzte ist und je
nach der Beanspruchung der Gleise im Mittel nur etwa 2 bis
6 Jahre betragt. Diese Art der Schweilsung wird daher in
der Regel nur dort angewendet, wo es sich darum handelt,
alte verlaschte Gleise mit geringen Kosten noch einige Jahre
betriebsfahig zu erhalten. Fir die Eisenbahn wird hiernach
die elektrische Schweilsung kaum irgendwelche Bedeutung haben.
Im Gegensatz zu dieser hat die aluminothermische Schweifsung

anliegt. Die Form besitzt ahnlich wie
Gielsformen eine Eingufséffnung und ist
oben iiber dem Schienenkopf offen. Eine
weitere Offnung dient zur Einfihrung von
vergastem Benzin in Mischung mit Luft, das in der Form zur
Verbrennung gebracht wird und in etwa 8 bis 10 Minuten
die Schiene, sowie die innere Formwandung auf Dunkelrotglut
vorwarmt (Abb. 8). Die Reaktion des Thermits findet in einem
von unten abzustechenden Spitztiegel statt, aus dem beim Abstich
zunichst das Eisen, sodann die Schlacke abflielst. Das Eisen
filllt sofort den unteren Teil der Form und verschmilzt mit den
Schienen zu einem zusammenhingenden Ganzen, gleichzeitig
einen verstirkenden Wulst an der Schweilsstelle bildend (siehe
Abb. 4). Der obere Teil der Form wird mit Schlacke gefullt,
welche die Schiene nicht auflost, sich mit ihr auch nicht ver-
bindet, sondern lediglich eine weitere starke Erwarmung bewirkt,
so dafs nach einigen Minuten der Schienenkopf in seinem vollen
Querschnitt auf helle Weilsglut gebracht ist. Mit dem schon

| vorerwahnten Klemmapparat (Abb. 5) findet dann ein Gegen.
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einanderpressen der Schienenstirnflichen statt, und es kommt
eine Stauchung und iberaus vollkommene Druckschwellsung im
Schienenkopf zustande.

Abb. 8. Vorwirmung mit Benzin.

Abb. 4. Aluminothermisch geschweilster Ubergangsstols.
(Der Stauchwulst in der Fahrfliche bedarf noch der Befeilung.)

Dieses sogenannte kombinierte Verfahren, bei dem im
unteren Teil des Profils eine Schmelz-, im oberen eine Druck-
schweiflsung eintritt, schafft im Schienenfuls einen gegen Zug-

krafte sehr widerstandsfihigen, durch den Schweilswulst im
‘Querschnitt verstirkten Stols, im
Kopf aber eine durch Fremd-

material nicht unterbrochene Fahr-
flaiche (das dinne Schweilsmaterial
iibt erfahrungsgemils keine nach-
teilige Wirkung aus).

Die fir die Schweilsung be-
notigten Gerate und Werkzeuge sind

|

eine schweilstechnische Aufgabe, sondern lediglich als ein
gleistechnisches Problem zu betrachten ist.

Bei den sehr verschiedenen Bedingungen und Verhaltnissen,
unter denen im Gesamtgebiet des KEisenbahnbaues Gleise be-
trieben werden, sind die Anforderungen an den Oberbau auch
iberaus mannigfaltig, und dementsprechend sind die Bedenken
und Einwendungen, welche gegen die Schweilsung von Schienen-
stofsen erhoben werden konnen, ebenfalls sehr verschieden. In
ihrer Gesamtheit aber lassen sich die Einwéinde in drei Gruppen
teilen: die erste betrifft die Frage der Temperatur-Ausdehnung
der Schienen, die zweite die Schwierigkeit der Durchfihrung
von Schweilsungen ohne Betriebsstérung, wobei auch die Aus-
besserung von Schienenbriichen zu erdrtern ist, die dritte die
wirtschaftliche Verwendung der Baustoffe Beim Aus- und wieder
[iinbau von Schienen aus stark belasteten Strecken in solche
minderer Betriebsbeanspruchung. )

Bei Neuverlegung von Gleisen werden heute allgemein
die Stolse mit Liicken verlegt, die der jeweiligen Temperatur
derart entsprechen, dafs die Schienen sich bis zu den hochsten
Temperaturen frei ausdehnen konnen. Schon verhaltnismélsig
kurze Zeit nach der Verlegung kann man aber in sehr vielen
Fallen beobachten, dals die Stolsliicken nicht mehr gleichférmig
grefs sind. Infolge des Befahrens der Schienen sind grolse
Gruppen von Schienen enger aneinandergeschoben, andere
Gruppen wieder auseinandergezogen. Auch im Winter kann
man oftmals langere Gleisstrecken beobachten, die keine oder
nur sehr geringfiigige Stofslicken aufweisen. Derartige Gleise
konnen sich naturgeméls im Sommer nicht mehr frei ausdehnen,
und es missen starke Druckspannungen im Schienengestinge
auftreten,  Dieselbe Wirkung tritt aber auch infolge der
Reibung der Schienen in den Laschen sowie auf den Schwellen
ein, wodurch jeder Liangeninderung der Schiene starke Wider-
standskrifte entgegengesetzt werden. Diese Widerstandskrifte
sind insbesondere infolge Rostwirkung oft aulserordentlich grols,
und es ist eine alltdgliche Erscheinung, dafs beim Losen der
Laschen die Schienen am Stols je nach der Temperatur sprung-
artig auf betrachtliche Liange auseinander- oder zusammengehen.

nicht zahlreich, einfach und leicht
zu bedienen, Das schwerste Gerit
ist der Klemmapparat, den aber 5
2 bis 3 Mann noch bequem tragen

Abb. 5

konnen. Das Gewicht einer Schweils-
portion bewegt sich bei den iblichen
Vignolprofilen zwischen 3 und 5/, kg
und der Preis hierfiir betrigt rund
9 bis 15 /. In etwa drei Wochen
kann jeder Arbeiter zur Ausiibung

Klemmapparat zum Zusammendriicken der Schienen-
enden wihrend des Friisens und nach dem Schweilsen.
Die beiden Rahmen werden durch die schriigen
Hakenbolzen auf den Schienen festgeklemmt und
sodann die Schienenenden durch die Horizontal-

des Verfahrens angelernt werden und
ist dann befihigt, selbstindig zu
schweilsen. ¥s gehort keinerlei Ge-
schicklichkeit dazu, sondern lediglich
die Befolgung der dauernd gleich-
bleibenden Handgriffe und Verrichtungen. Iine Kolonne von
schweilsen.

Aus dem vorhergesagten ist zu entnehmen, dals die
Technik der Schienenschweilsung auf fester, durch langjihrige
Erfahrungen gesicherter Grundlage steht, und dals die Frage
der Schweilsung von Fisenbahngleisen heute nicht mehr als

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge,

}
6 bis 8 Mann kann in einer 8-Stundenschicht 12 bis 14 Stofse |

spindeln gegeneinander gepresst.

Demnach findet auch im heutigen Gleis eine vollkommen freie
Ausdehnung der Schienen keineswegs statt, und es gibt im

| Gegenteil viele Strecken, wo starke Zug- und Druckspannungen

|
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im Schienengestange vorhanden sind. Wenn trotzdem Gleis-
verwerfungen nur iberaus selten beobachtet werden, so ist das
ein Beweis dafar, dals der Widerstand, den Gleise gegen Quer-
verschiebung durch die Einbetturig der Schwellen erfahren,
7. Heft. 1925. 25
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unter normalen Umstinden grols genug ist, um sie gegen Aus-
knicken zu schiitzen. KEs erscheint daher durchaus zuléssig,
bei Anordnung geschweilster Schienenstrecken die Stofsfugen
zwischen den einzelnen Schweilsstrecken kleiner zu machen,
als nach der rechnungsmilfsigen Temperaturausdehnung erforder-
lich ist und von vornherein mit der Aufnahme begrenzter Druck-
und Zugspannungen im Gleis zu rechnen.

geschweilst, wobei teilweise Ausziehstofse besonderer Bauart
eingebaut sind.
Soweit bei allen diesen Ausfithrungen eine Beobachtung

| der Temperaturliicken stattgefunden hat, ist festgestellt worden,
' dafs die Ausdehnung der Schienen hinter der rechnerischen
- Grofse nicht unerheblich zuriickgeblieben ist, und zwar im

| Mittel nur etwa die Halfte davon betragen hat.

Daraus wiirde
folgen, dafls die nicht in KErscheinung getretene

{Abh. 6. Fertig zum Schweilsen verbreiteter Stols mit angesetzter Gulstorm,
aufgebrachtem Klemmapparat und gielsfertigem Tiegel.

Diese Auffassung findet -ihre Bestatigung in den allerdings
noch sparlichen Erfahrungen, die mit der Schweilsung frei-
liegender Gleise bisher gemacht sind. Eine kurze Aufzahlung
wird von Interesse sein: Von den-Ungarischen Staatshahnen
wurden im Jahre 1904 zwei je 72 m lange Gleissticke und
ein 150 m langes Gleisstick in einem Wagenaufstellungsgleis
geschweilst, ferner je drei 48 m lange Gleisstiicke in einem
Betriebsgleis. Im Jahre 1907 folgten zwei 90 m lange und

eine 150 m lange Schweilsstrecke auf der Linie Budapest— |

Belgrad. Die Zwischenstofse wurden mit Stofsfanglaschen aus-
gestattet. Die Schweilsungen haben sich bewihrt, die Gleise
liegen noch heute. In Deutsch-
land ist durch die Mecklen-

Strecke von 2 >< 90 m ge-
schweifst, in deren Mitte ein
Ausgleichstols angeordnet
wurde.
wurde ferner in ihrer Mitte
gegen einen Betonklotz ver-
s ankert. Nach Auskunft der

Eisenbahndirektion im Oktober

1923 ist festgestellt: »Dals

die luckenlose
grolserer Gleisabschnitte vorteilhaft auf die Erhaltung des
Gleises einwirkt, da die 1906 neuverlegten Holzschwellen und
Unterlagsplatten sich noch heute im Gleis befinden.«

In der Schweiz wurden bei der Seetalbahn nahe Hochdorf
1911 auf einem teils freiliegenden, teils mehr oder minder
bis zum Schienenkopf eingedeckten Gleise von 40 km Lange
immer je zwei Schienen miteinander verschweilst unter Zwischen-
schaltung eines gewohnlichen Laschenstofses. Ferner sind auf
einer freiliegenden Gleisstrecke von fast 2 km Linge Gleis-

Abb. 7.

burgische Staatsbahn 1906 eine |

Jede Schweilsstrecke |

Verbindung |

stiicke verschiedener Lange von 60 bis 300 m durchgehend |

Halfte der Temperaturlaingenanderung sich in Zug-
und Druckspannungen im Schienengestinge um-
gesetzt hat und also die grofsten Druckkrafte sowie
die grolsten Zugkrifte je einem Viertel der hochsten
Temperaturdifferenz entsprochen haben miissen.

Nimmt man in unserem Klima eine grolste
Warmeschwankung von 60° C an, so wiirden
demnach die hochst eintretenden Druckkrafte
einer Temperaturdifferenz von 15° C entsprechen.
Ein Stahlstab dehnt sich bei 15° C um
0,000011 .15 = 0,000165 seiner Linge aus. Der
gleiche Stab driickt sich bei einer Belastung von
1 kg gqem um 0,0000005 seiner Lange zusammen.
Damit der Stab durch eine Druckkraft von
x kg qem auf seine urspriingliche Linge
vor der Temperaturerhohung wieder zuriick-
gebracht wird, miifsten 0,000165 = 0,0000005 x,
also x = 330 kg qem sein. Man wiirde diese
Spannung als die hochste im Schienengestiange
mogliche Druckspannung ansehen konnen. Die
genaue rechnerische Erfassung derjenigen Wider-
standskrafte gegen Querverschiebung des Gleises,
welche bei einem gedriickten geraden Schienen-
strang dieses vor Ausknickung bewahren, begegnet
grofsen Schwierigkeiten. Sehr einfach gestaltet sich
aber diese Rechnung in Kurven. Sei S die achsiale Spannkraft
in der Schiene (Abb. 7), R der Radius des Bogens, 1 die'Bogen-
lange, p die Widerstandskraft pro 1fdm Schiene gegen Aus-

bauchen des Bogens und P=1.p die Resultierende der
- 1 P .1 S A
Krafte p, so ist R=—% — P S oder p = R Um die

ungefahre Grofsenordnung von p festzustellen, seien iibliche
Grofsenverhaltnisse wie folgt angenommen : Schienenquerschnitt
50 qem, Kurvenradius 1000 m, Druckspannung in der Schiene

S
330 kg/qem, dann ist S=16500 kg und D= = 16,5 kg,

fiir beide Schienen des Gleises zusammen p = 33 kg.

Die Widerstandskrifte, die notig sind, um das Gleis an
Querverschiebungen zu hindern, sind hiernach verhaltnismalsig
gering, besonders auch im Vergleich zu den Seitenkriften,
welche das Gleis durch Schlingern der Fahrzeuge auszuhalten
hat. Im vollkommen geraden Gleis werden diese Widerstands-
krifte p lediglich dadurch bedingt, dals die Schienen eine
mathematische gerade Linie in Wirklichkeit nicht einhalten,
vielmehr die Form fortgesetzter schlanker S-Kurven besitzen,
wobei die kleinsten vorkommenden Radien dieser S-Kurven die
erforderlichen Widerstandskrafte p gegen Ausknicken bedingen
wiirden, Da man bei einem gut verlegten Gleis wohl kaum
mit unbeabsichtigten Kurven von weniger als 1000 m Radius
rechnen kann, so werden in der Geraden die benotigten seit-
lichen Einspannungskrifte des Gleises kaum die vorberechneten
Grofsen iiberschreiten.

Ts bestatigen also sowohl die Rechnung wie die Erfahrung,
dals in einem ordnungsmilsig ausgefithrten und unterhaltenen
geraden Gleis eine Verwerfungsgefahr infolge Temperatur-
spannung kaum vorliegt, insbesondere nicht, wenn man einen
Teil der Temperaturausdehnung durch Stolslicken
aufnehmen lafst. Wieweit man praktisch bei der Bemessung
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zusammenhangender Schweifslangen wird gehen koénnen, ist eine
Frage, zu der sich bei den geringen diesheziiglichen Erfahrungen
zur Zeit umso schwerer Stellung nehmen lalst, als damit noch
eine Reihe anderer Probleme in Verbindung stehen, Setzt
man voraus, dals es zulassig ist, den Stolslicken nur die Halfte
der rechnerischen Starke zu geben, so wirde z. B. ein Schienen-
strang von 60 m Schweilslinge mit einer grofsten Stolslicke
von 20 mm anzuordnen sein. Das konnte auch beim Einbau
gewdhnlicher Laschenstofse hingenommen werden, wenn jedes
Wandern der Langschienen (wir wollen diesen Ausdruck fir
mehrere zusammengeschweilste Schienen brauchen), und damit
ein Auseinanderschieben derselben und eine Vergrofserung der
Stofsliicken verhindert wird. Ob und wieweit das erreichbar
ist, ist heute eine noch offene Frage, da @ber das Wandern
geschweilster Schienen noch keinerlei Beobachtungen bekannt
geworden sind. Es erscheint moglich, ja aus mancherlei Griinden
sogar wahrscheinlich, dals Langschienen geringer zum Wandern
neigen werden, als unsere seitherigen 15 m Schienen, und es
wiirde dann vielleicht keine besonderen

Dann wird die Einsetzung einer Schiene von 4—5 m Lange
durch Zuschneiden der Einsatzschiene und Bohren simtlicher
Laschenlocher vorbereitet. Der Einbau und die Verlaschung
der Ersatzschiene ist bei gleichzeitiger Durchfiihrung der
beiden Sagenschnitte dann selbst in einer sehr kurzen Be-
triebspause moglich, und es kann hiernach einer spateren
gelegenen Zeit vorbehalten bleiben, die beiden Laschenstolse
zu schweilsen.

Nicht weniger wichtig als der Einbau ist die betriebs-
technische Durchfihrung des Aus- und Umbaues geschweilster
Gleise; aber es ist nach dem vorhergesagten offensichtlich,
dals auch hier keine Schwierigkeiten entstehen, es sei denn,
dafs die auszubauenden Schienen an anderer, vielleicht weit
entfernter Stelle wieder zum Einbau gelangen sollen. Weitere
Transporte von Langschienen sind mit den heutigen Transport-
mitteln nicht durchfihrbar, es erscheint aber keineswegs aus-
geschlossen, durch Sonderwagen auch hierfir Transportmoglich-
keiten zu schaffen. Wenn man hiervon aber auch ganz absieht,

Schwierigkeiten machen, wirksame Wander-
schutzvorrichtungen anzubringen. Es bedarf
aber diese Frage umfassender Versuche und
Beobachtungen auf der Strecke, che sie
als sicherer Faktor in Rechnung gestellt
werden kann.

Ein weiteres Problem bildet der
Schienenstols zwischen Langschienen. Der
bisher ibliche gewohnliche Laschenstofs
wird auf offener Strecke bestenfalls die
Verschweifsung von 3 bis 4 Schienen zu
je 15 m zulassen. Will man weiter gehen,
und das ist in der geraden Strecke nach
den seitherigen Erfahrungen zweifellos mog-
lich, dann mufls man Ausziehstofse anordnen,
bei denen die Stofsliicke iberbrickt wird.
Stolsanordnungen dieser Art sind z. B. bei
Briicken langst bekannt, aber bei ihrer
seltenen Verwendung spielt weder der Preis
noch die Betriebstiichtigkeit eine besondere
Rolle, withernd in vorliegendem Falle beide
Erfordernisse in den Vordergrund treten.
Es bietet sich hier fir den Konstrukteur
eine neue Aufgabe, die umsomehr eifrig zu
verfolgen ware, als damit ein hohes Ziel
erreicht werden wiirde, namlich der Fortfall

von vielleicht 90°/, und mehr aller
Schienenstolse.

Was die betriebsmifsige Durchfihrung von Schweilsungen
betrifft, so kommt man in den meisten Fallen iber alle

Schwierigkeiten hinweg, wenn die Schienen neben dem Betriebs-
gleis verschweilst und in einer Betriebspause die geschweilste
Strecke gegen die alten Schienen ausgewechselt wird. Der
Quertransport grolserer Schienenlangen ist fiberaus einfach und
von wenig Personen mit grofster Schnelligkeit durchzufiihren,
insbesondere wenn durch Unterlegen alten Schwellen, Schienen-
stiicke etc. fir gute Gleitfliche gesorgt wird. Die verfiigbare
Betriebspause kann dann fast vollkommen fiir das Losen der
Schienenbefestigungsmittel und fiir deren Wiederanziehen nach
Einbringung der neuen Schienen ausgenutzt werden, und es
ist daher lediglich eine Frage der Arbeiterzahl, eine wie lange
Strecke geschweilsten Gleises in einer Pause eingebaut werden
kann. Der Raum, welcher fir die Ausfihrung der Schweilsungen
neben dem Betriebsgleis zur Verfugung stehen mufs, kann im
Notfalle auf einen Streifen von 0,75 m Breite beschrankt werden.
Die Ausbesserung etwaiger Schienenbriiche im geschweilsten
Gleis verursacht keine besondere Schwierigkeit. Behelfsméilsig
kann zunichst der Bruch durch Notlaschen gesichert werden.

Abb. 8. Einschwenken eines 60m langen neben dem Gleis geschweilsten Schienen-
stranges in die Schienenachse auf dem Verschiebebahnhof Niirnberg von 2 Arbeitern

in ca. 3 Minuten.

macht es keine Schwierigkeiten die geschweilsten Schienen
wieder in einzelne Schienen von je 15 m zu zerschneiden und
an der neuen Verwendungsstelle nochmals zusammenzuschweilsen,
Allerdings erhilt man in dem umgelegten Gleise nunmehr die
doppelte Zahl von Schweilsstofsen, aber man muls sich dabei
vergegenwirtigen, dafs ein geschweilster Stols den Charakter
des Stofses vollkommen verliert und die grofsere Anzahl von
Schweifsungen daher das Gleis nicht minderwertiger macht.
Was die Kosten anbetrifft, so entstehen bei der Umlegung
geschweilster Gleise allerdings nochmals die vollen Schweils-
| kosten, aber man muls beim Vergleich mit verlaschtem Gleis
| beriicksichtigen, dafs von vornherein schon ein geschweilstes
Gleis eine grofsere Lebensdauer hat als ein verlaschtes Gleis,
ferner aber auch, dals man mit alten, verlaschten Schienen
bei der Umlegung nur ein sehr minderwertiges Gleis zustande
bringt, wenn man dabei nicht gleichzeitig auch neue Laschen
| verwendet und die Enden der alten Schienen mit den aus-
geschlagenen Laschenkammern abschneidet. Beriicksichtigt man
aber die hierdurch erwachsenden Kosten, so wird die Schweilsung
nicht teurer als die Verlaschung.

25%



Das Gesamtbild, das sich nach obigem fir und gegen die | vielfach Laschen und Schienen iiberaus stark durch Rost an-
Schienenschweilsung zur Zeit gewinnen lalst, zeigt, dals tiberall, | gefressen werden  Dadurch lockern sich die Laschen in den
wo der Laschenstols durch den Schwelfsstofs ersetzt “elden Laschenkammern, und der Stols geht einer schnellen Zerstorung
kann, damit grofse technische und wirtschaftliche Vorteile | entgegen. Auch in Tunneln ist daher die Schweilsung der
verbunden sind, dals ferner heute schon in vielen Fallen dem ’ Stolse anstatt der Verlaschung voraussichtlich nur noch eine
Ersatz des Laschenstolses durch den Schweilsstols ernste Bedenken | Frage der Zeit. )
nicht mehr entgegenstehen und endlich, dals eine sehr viel | Im November 1924 hat die Reichsbahndirektion
weitgehendere Anwendung der Schienenschweilsung noch zu | Ngrnberg auf dem Nirnberger Verschiebebahnhof eine unter
erwarten ist, wenn erst durch Versuche und Erfahrungen die | sehr starkem Verkehr stehende Strecke von 1,3 km verschweilsen
genauen Grenzen ihrer Verwendbarkeit festgestellt sein werden. | jasgen (Abb. 8), um das Verhalten der Gleise im Betriebe
Auch die Reichseisenbahn hat sich dieser Erkenntnis nicht | eingehend zu studieren. Iis sind zu diesem Zweck zusammen-
verschlossen und ist neuerdings mehrfach mit der praktischen hangend  geschweilste Gleisstrecken verschiedener Langen
Ausfithrung von Schienenschweilsungen vorgegangen. Im Mai | ,yischen 60 und 90 m zur Verlegung gekommen, und es darf
1923 wurden durch die Eisenbahndirektion Breslau auf der | erwartet werden, dals mit diesem Versuch in grofserem Mals-
Eisenbahnbricke in Steinen auf der Strecke Breslau— Glogau | stal) ein bedeutender Schritt auf dem Wege der Schienen-
acht Schienenstolse verschweilst, um zu versuchen, welchen schweilsung vorwirts getan ist, der zur Erkenntnis der genaueren
Einfluls der Fortfall der Laschenstofse auf die Beanspruchung Bedingungen fihren wird, unter denen freiliegende Gleise mit
der Brackentriger haben wirde*). Die tberaus genau durch- | technisch und wirtschaftlichem Erfolge geschweilst werden
gefuhrten Messungen fithrten zu dem bemerkenswerten Ergebnis, | kgnnen.
dals im Durchschnitt durch den Fortfall der Hammerwirkung Besonders vorteilhaft ist der Ersatz des Laschenstolses
der rollenden Lasten an den Schienenstolsen die Eisenkonstruktion | durch die Schweilsung bei Ubergangsstofsen, die in der bisher
um rund 10°/, geringer beansprucht war als vorher. Die | yhlichen Laschenverschraubung niemals einen festen Stols er-
Bedeutung dieser Feststellung bei Briicken-Neubauten und noch gaben und immer die Quelle unausgesetzter Ausbesserungs-
mehr bei Brickenverstirkungen (die man moglicherweise durch | arbeiten bildeten. Die Schweilsung von Ubergangsstifsen bietet
Verschweilsung der Gleise vermeiden kann), liegt auf der Hand. keinerlei grofsere Schwierigkeiten wie diejenige gewohnlicher
Dabei soll darauf hingewiesen werden, dals Stolslicken auf Stolse, sie schafft eine vollkommene, keinerlei Nachbesserung
eisernen Bricken ohnedies iuberflissig sind, weil die Briicken- | unterworfene Verbindung der beiden Schienen. Da Ubergangs-
trager selbst den gleichen Temperaturlingenanderungen unter- | stofse immer nur vereinzelt erforderlich sind, wiirde fir deren
worfen sind wie die Schiene und daher eine gegenseitige Ver- Herstellung entweder die Ausfuhrung in Werkstitten zu
schiebung zwischen Briicke und Schiene nicht eintritt. FEine | zentralisieren und die geschweilsten Stofse nebst anschliefsenden
Verschweilsung der Stolse hat also vom Gesichtspunkt des | Schienen (von denen jede z. B. 7,5 m lang sein konnte, so dals
Temperatureinflusses keinerlei Bedenken, und es darf erwartet | gie Ubergangsschienen normale Lanlre hiitten) nach der Ver-
werden, dafs man zur Schweilsung von Schienenstofsen auf wendungsstelle zu schaffen sein, oder man konnte auch fliegende
eisernen Briicken bald allgemein tibergehen wird. Schweilskolonnen bilden, die mit Geraten und Mannschaften
Im September 1924 wurde durch die Reichsbahn- | zur Verwendungsstelle zu schaffen wiren., Auch ber diese
direktion Frankfurt am Main der mittlere Teil des Frage sind die Reichsbahndirektionen Frankfurt und Nirnberg
stdlichen Gleises in dem Schliichterner Tunnel auf der Strecke | bereits in nihere Erwigung eingetreten, und es darf angenommen
Frankfurt —Bebra auf 1200 m Linge in der Weise geschweilst, werden, dals man bald zu praktischen Ausfithrungen kommen wird.
dafs immer je finf Schienen von 18 m Linge neben dem
Betriebsgleis verschweilst und in einer Betriebspause gegen die
alten Schienen ausgewechselt wurden. Der Bau vollzog sich
bei taglich vier Stunden Betriebspause ohne jede Stérung und
mit dem gleichen - Arbeitsfortschritt, wie er vor- und nachher
bei den verlaschten Gleisen erreicht wurde. Da in Tunneln
die Temperaturdifferenzen wesentlich geringer sind als in der
freien Luft, auch die direkte Sonnenbestrahlung der Schienen
nicht eintritt, so ist hier die Frage der Lingenausdehnung
der Schiene von minderer Bedeutung. Andererseits ist der
Laschenstols in Tunneln noch ein viel grofseres Ubel als auf
freier Strecke, weil infolge Feuchtigkeit und Rauchwirkung

Nachdem die deutsche Reichsbahn, wie wir gesehen haben,
der Schienenschweilsung besondere Aufmerksamkeit zugewandt
hat, und die ersten Schritte auf dem neuen Wege getan sind,
beﬂmnt auch das Ausland, sich mit dieser Frage emgehendex
zu beschaftigen. Die S(,hweiz, Osterreich, Ttalien verhandeln
uber Schienenschweilsungen, und sie werden wahrscheinlich
mit Versuchsausfithrungen nicht zdgern, nachdem Deutschland
vorangegangen ist. Mochte die deutsche Technik, nachdem
das Verfahren der aluminothermischen Schweilsung und ins-
besondere der Schiencnschweilsung in Deutschland ausgebildet
und entwickelt ist, sich auch femuhm die Fahrung auf diesem
Gebiete nicht nehmen lassen und auch in seiner Anwendung
*) Vergl. Naheres in ,Die Bautechnik®, Jahrg. 1924, H. 24 w.25. | beim Eisenbahnbau wegweisend vorangehen.

Die erste Diesel-elektrische Vollbahnguterzuglokomotlve.

Zu unseren Berichten iber die erste Diesel-elektrische | - getrieben.  Beim Uberschreiten einer Drehzahl von 480/min
Vollbahngiiterzuglokomotive in Heft 5 werden uns von der | wird durch einen Sicherheitsregler unter entsprechender Ein-
Erbauerin des Dieselmotors, der M A N, Werk Augsburg, be- | wirkung auf die Brennstoffpumpe fir diese Drehzahl nur noch
ziiglich der Bauweise des Motms und der Betriebserfahrungen ‘ die Leerluftfiullung zugelassen,
folgende FErginzungen itbermittelt: Die Abgase entweichen, von je drei Zylindern getrennt,

Die Grundplatte D (Heft 5, Seite 78, Abb. 1) ist aus Stahlguls ‘ in einen zweiteiligen Auspuffbehalter T.
und hat iber die Kurbellagermitte hochgezogene Seitenwinde; | Die Anlalseinrichtung ist so ausgebildet, dals durch
sie besteht aus vier festverschraubten einzelnen Stiicken und | Verdrehen der Exzenter mit den Anlalshebeln wechselweise
tragt die sechs, ebenfalls aus Stahlguls hergestellten Arbeits- [ die Anlalsventile oder die Brennstoffventile in Tatigkeit
und die beiden Luftpumpenzylinder. Da die Arbeitszylinder | kommen oder dals (1n der Mittelstellung) beide Ventile aulser
ihrerseits untereinander verschraubt sind, wird in Verbindung ‘ Betrieb sind.
mit der Grundplatte ein Triger von grofsem Widerstandsmoment Die Abb. 1 zeigt den Dieselmotor von der Steuerungsseite,
gegen Verbiegung geschaffen. Abb. 2 gibt einen Blick in das Innere des Maschinenraums.

Die neben der Luftpumpe befindliche Brennstoffpumpe H Uber die weiteren Erfahrungen mit der Diesellokomotive
wird von der Hauptwelle durch Schraubenraditbersetzung an- | ist noch folgendes zu sagen :



Nach Beendigung der Versuche in Efslingen im Herbst v. Js.
wurde die Lokomotive auf deutsche Spur umgeachst und Ende
Dezember im Zug ohne eigene Kraft nach Dinaburg befordert.
Nachdem sie dort wieder auf die Achsen mit russischer Spur
umgesetzt war, begannen anfangs Januar 1925 in Lettland die
ersten Fahrten auf der Strecke mit schweren Giiterziigen,
welche mit einem Melswagen ausgefithrt wurden und
die auf dem Prafstand erhaltenen gimstigen Ergebnisse
voll bestatigten. Am 19. Januar wurde die Reise nach
Rufsland mit einem Zug von rund 1400t Gewicht iber
Reschiza nach Moskau angetreten. In Sebesch wurde die
Lokomotive von einer russischen Kommission unter dem
Vorsitz von Professor Prawosudowitsch, dem Vorstand
der technischen wissenschaftlichen Abteilung des Verkehrs-
kommissariats, abernommen. Vom ersten Tage an trat
sie in den regelmalsigen Dienst, d. h. sie beforderte
fahrplanméilfsige Giiterziige von 1400 bis 1800 t. Die
amtliche Abnahme, bis zu der die Lokomotive bereits
3000 km zuriickgelegt hatte, erfolgte am 3. Februar 1925,
wobei nach dem Wortlaut des Protokolls, das von der
russischen Kommission herausgegeben wurde, folgendes

schwindigkeit die Hochstleistung entwickelt werden, wahrend
Dampflokomotiven in diesem Falle nur die der geringeren Dreh-
zahl der Triebriader entsprechende Leistung hergeben konnen.
So konnte z, B. ein Zug von etwa 1800 t Gewicht in einer

Steigung von 89/, angehalten und ohne jede Schwierigkeit
wieder angezogen und beschleunigt werden.

festgestellt worden ist:

» 1. Die Ausfithrung der einzelnen Teile und der Zusammen-
bau des Dieselmotors wie auch die ganzen Leitungen sind
vollkommen befriedigend.

2. Der stindliche Brennstoffverbrauch, bezogen auf die
Leistung am Radumfang in PS, ist niedriger als der gewahr-
leistete und betragt 0,226 kg/PS, Std.,
Nr. 10017 vom 2. Februar 1925 auf der Strecke Klin-
festgestellt wurde (Oktoberbahn).

3. Die Priifung der Zugkraft ergab vollkommen befriedigende
Zahlen. Den vertraglich erforderlichen Zug im Gewichte von
1950 t einschlielslich Gewicht der Lokomotive zog die Diesel-
elektrische Lokomotive auf einer Steigung von 5°/,, mit einer
Geschwindigkeit von 15,1 km/Std., anstelle der im Vertrag
vorgesehenen 12 km/Std.

Auf Grund des vorstehenden anerkannte die Kommission
die Diesel-elektrische Lokomotive als den Bedingungen des
Vertrages entsprechend und als vom Lieferanten itbernommen. «

~-Poworowo

Der oben angegebene Verbrauch entspricht einem thermi-
schen Gesamtwirkungsgrad von 289/, gegeniiber 7 bis 89/,
bei olgefeuerten Dampflokomotiven gleicher Leistung.

Bis heute hat die Lokomotive bereits 5000 km ohne
Anstand gefahren und es kann festgestellt werden, dals die
Notwendigkeit irgendwelcher grundlegender Anderungen aus
den Probefahrten in Rufsland fiir den weiteren Bau der Diesel-
elektrischen Lokomotiven sich nicht herausgestellt hat. Die
angenehmen Kigenschaften des elektrischen Betriebs, das ganz

sanfte Anfahren, die feine stufenweise Regelung, welche besonders |

der Anordnung einer doppelten Erregermaschine zu danken ist,
die einfache Umschaltung auf Riickwirtsfahrt usw. konnten im
vollen Umfang auch hier wieder empfunden werden. Infolge
des gleichmélsigen Drehmomentes der Elektromotoren trat ein
Schleudern der Triebrider fast niemals auf.

Infolge der Ubersetzung der Drehzahl vom Dieselmotor zu

den Triebriadern kann in der Steigung bei kleinster Ge- |

was durch den Versuch

. volkerung,

Abb. 1.

Bei den Versuchen und der Ubergabe wurde das lebhafteste
Interesse nicht nur der technischen Kreise der russischen Be-

Dieselmotor von der Steuerungsseite.

Abb. 2. Blick in das Innere der Diesellokomotive.

sondern auch weiterer Kreise festgestellt. Die
Vertreter der deutschen Baufirmen und der deutschen Reichs-
bahn wurden iiberall auf das zuvorkommendste aufgenommen.

Zur Einfiihrung leichter Da,mpfzuge bei der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft.
Von Oberregierungsbaurat a. D. Arzt, Oldenburg.
Die wirtschaftliche Lage der Deutschen Reichsbahn-Gesell- | iiber der Vorkriegszeit werden von den betroffenen Kreisen nur

schaft mit den ihr in Erfillung der Bedingungen des Versailler
Vertrages und des Londoner Abkommens auferlegten schweren
geldlichen Belastungen fordert gebieterisch grofste Sparsamkeit
auf allen Gebieten. Wirtschaftliche Betriebsfiihrung gestattet
es nicht, in der Bedienung des Personenverkehrs den Forde-
rungen - aller Wirtschaftskreise in vollem Umfang gerecht zu
werden. Die Einschrankungen im Personenzugfahrplan gegen-

schwer getragen, immer stirker macht sich der Druck aller
Wirtschaftskreise auf Vermehrung der Zugverbindungen geltend.

Den Wiinschen dieser Kreise wiirde durch Einstellung von
Triebwagen in vielen Fillen in weitgehendem Malse Rechnung
getragen werden konnen. Die Knappheit der hierfur zur Ver-
fiigung stehenden Mittel lalst jedoch vorliufig die Beschaffung
von Triebwagen in ausreichender Zahl nicht zu.



Es lag daher nahe, durch die Einfithrung leichter Dampf-
ziige zu einer Betriebsweise zuriickzukehren, die in Zeiten wirt-
schaftlichen Aufschwungs und hoher Anforderungen des Verkehrs
verlassen worden war,

In einer kirzlich von mir abgeschlossenen, als Sonderheft
der Hanomagnachrichten demnéchst erscheinenden Abhandlung
»Die Betriebsmittel der ehemaligen oldenburgischen Staatseisen-
bahnen< habe ich folgendes ausgefiihrt:

»Als dritte Lokomotivgattung kam im Jahre 1885 die
sogenannte Omnibuslokomotive hinzu. Veranlalst war der Bau
dieser Lokomotiven durch das Bediirfuis, auf den Hauptbahnen
zwischen den bis dahin verkehrenden Personenziigen besonders
leichte sogenannte » Omnibusziige « einzulegen zu dem Zweck,
weitere Zugverbindungen da zu schaffen, wo nur ein schwacher
Verkehr vorlag, dessen Befriedigung sich nur unter Aufwendung
geringster Kosten wirtschaftlich rechtfertigen liefs.

Zunichst wurden diese Omnibusziige mit den vorhandenen
kleinen B-Tenderlokomotiven gefahren. - Da es jedoch im Betrieb
an Tenderlokomotiven mangelte, wurden die Omnibuslokomotiven,
d. h. ungekuppelte 1 A-Tenderlokomotiven mit dem-im Ver-
haltnis zu ihrer Grolse — 16,24 t Dienstgewicht, 9,2t Reibungs-
gewicht — verhaltnismialsig grofsen Radstand von 3,7 m in

Dienst gestellt, um Ziige von vier bis funf leichten zweiachsigen |

Wagen mit 50 bis 60 km Stundengeschwindigkeit in der Flach-
landstrecke zu beférdern. Die Kosten fiir Brennstoffe und die
Unterhaltungskosten dieser 1 A-Tenderlokomotiven stellten sich
auf etwa die Hilfte derjenigen fiir Lokomotiven mit Tender,
Ihre durchschnittliche Betriebsleistung vor Omnibusziigen betrug
im Jahre 1890 je 54000 km —- gewils eine ansehnliche Leistung
fiir diese Lokomotivgattung!

Die Wagen der Omnibusziige waren teils vorhandene
Durchgangswagen mit Heberleinbremse, teils neue, fiir diesen
Dienst besonders beschaffte Personenwagen mit Gepackraum.

Die gesamten Zugbeforderungskosten der Omnibusziige be-
trugen etwa die Halfte der Vollziige. Die Omnibuslokomotiven
waren mit durch Gelinder geschiitzten Umlauf- und Ubergangs-
briicken versehen, damit bei einméanniger Besetzung der Loko-
motive auf Nebenbahnen der Zugbegleiter, der befihigt sein
mufste, den Zug zum Stillstand zu bringen, in der Lage war,
wahrend der Fahrt vom Zuge aus zum Fithrerstand der Loko-
motive zu gelangen. Ein einziger Zugbegleiter versah den
Dienst des Zugfithrers, Packmeisters, Schaffners und Bremsers.«

In veridnderter Form Lkehren durch die Einfihrung der
leichten Dampfziige diese »Omnibusziige« wieder.

Gelegentlich der 5. Personenzug-Fahrplanbesprechung der
Deutschen Reichsbahn in Konigsberg im September 1924 wurde
bekannt gegeben, dals die Versuche mit leichten Dampfziigen
bei der Reichsbahndirektion Osten bei der Bewiltigung ver-
haltnismalsig gleich bleibenden Schiiler- und Berufsverkehrs zu
giinstigen Ergebnissen gefithrt haben*). Betriebliche Schwierig-
keiten ergaben sich dort bei Einfithrung der leichten Dampf-
ziige nicht. Die gimstigen wirtschaftlichen Ergebnisse lielsen
es ‘geboten erscheinen, die Versuche der Reichsbahndirektion
Osten auch auf die iibrigen Reichsbahndirektionen auszudehnen,

*) Im Bereich der vormaligen bayerischen Staatseisenbahnen sind
schon im ersten Jahrzehnt dieses Jahrhunderts leichte Ziige in Ver-
wendung gewesen. Sie bestanden aus besonders dafiir gebauten leich-
teren 2 B oder 1 B 1 Tenderlokomotiven (von denen einige mit Schiitt-

feuerung eingerichtet waren) und teilweise auch aus besonderen Wagen.'

Bei den ersten Versuchen sollte der Fiihrer allein die Lokomotive
bedienen und der Schaffner nach Erledigung der Kontrolle im Zug
auf der Maschine Platz nehmen, die durch einen Ubergang mit dem
Zug verbunden war. Spiter wurde als zweiter Mann ein Heizer ver-
wendet, der den Schaffnerdienst mitzuversehen hatte. In den
Kriegsjahren schlief die Einrichtung ein, z. Z. verkehren leichte Ziige
nur auf wenigen Strecken untergeordneter Bedeutung. Zweifellos
ist aber das Bediirfnis erneut und in erhohterem Malse aufgetreten,
und wenn die Klippen umschifft werden, dals der Betrieb bei Spitzen-
verkehr die Ziige tiberlastet und sie mit Verkehrsaufgaben iiberbiirdet,
diirfte ihre Verwendung bei gegebenen Verhiltnissen durchaus am
Platze sein. Die Schriftleitung.

Gegeniiber den Triebwagen ergab sich bei Einfithrung der leichten
Dampfziige noch ein Vorteil insoweit, als diesen einige Eilgut-
kurswagen im Durchlauf mitgegeben werden kénnen und sich
der Ausbau in einen vollen Dampfzug durch Steigerung der
Zugkraft und Vermehrung der Personenwagenzahl unschwer
durchfithren lafst. ;

Nach den von verschiedenen Reichsbahndirektionen fir
die Beforderung leichter Dampfziige herausgegebenen Dienst-
anweisungen dienen diese Ziige der Bewaltigung des Berufs-
und Schitlerverkehrs und des Verkehrs von ortlicher Bedeutung.
Unter Aufwendung geringer Zugforderungskosten lassen sie eine
Vermehrung der Fahrgelegenheiten zu unter Vermeidung voller
Dampfziige auf Strecken mit geringem Personenverkehr. Zur
Ersparung von Personalkosten werden sie abweichend von den
Bestimmungen des § 63 (1 bis 3) der Eisenbahn-Bau- und
Betriebsordnung (B.0.) und des § 36 (3) der Fahrdienst-
vorschriften (F. V.) nur von Lokomotivpersonal begleitet; d. h.
von zwei zum Fiihrerdienst berechtigten Lokomotivbeamten
ibernimmt der eine die Fithrung und Wartung der Lokomotive,
wihrend dem anderen die Aufgaben des Zugbegleitpersonals
obliegen. Wiahrend der Fahrt hat der zweite Lokomotivbeamte
den ersten Lokomotivbeamten in der Beobachtung der Strecke
und der Signale zu unterstiitzen. Im iibrigen bleiben die

" Betriebs- und Fahrdienstvorschriften in Kraft.

Fahrrad- und Gepickbeforderung ist im allgemeinen aus-
geschlossen. Wo es sich als notwendig herausstellt, wird ein
Wagen 4. Klasse zur Mitnahme von Traglasten und Fahrradern
(gegen Losung einer Fahrradkarte) beigestellt.

Die leichten Dampfziige bestehen im allgemeinen aus einer
kleinen Tenderlokomotive und bis zu drei Personenwagen, ihre
Grundgeschwindigkeit darf 60 km auf Hauptbahnen nicht iber-
steigen, auf Nebenbahnen ist sie durch die fiir diese genehmigte
Personenzuggeschwindigkeit bestimmt. Soweit gemals § 57 der
B. 0. und § 41 (1) der F. V. ein Schutzabteil vorzusehen ist, ist
dieses als solches zu beschildern und zu verschliefsen. In diesem
Schutzabteil sind Signalmittel, Verbandpickchen fiir erste
Hilfeleistung und sonstige Zugausriistungsstiicke unterzubringen.

Die beiden zum Fihrerdienst berechtigten Lokomotiv-
beamten miissen aufser den Dienstanweisungen fiir Lokomotiv-
fihrer und ‘Heizer auch diejenigen fiir Zugbegleitbeamte und
die Personenbeforderungsvorschriften, soweit sie ihren Dienst-
kreis berithren, kennen und beachten. Dem ersten Lokomotiv-
beamten obliegt allein der Lokomotivdienst, dem zweiten Loko-
motivbeamten, der wiahrend der Fahrt auf der Lokomotive
Platz zu nehmen hat, die Fihrung und Beaufsichtigung des
Zuges nach den Bestimmungen der F.V., die Untersuchung
der Wagen, die Unterbringung der Reisenden und ihres Hand-
gepicks, die Prifung und Abnahme der Fahrausweise, das Aus-
rufen der Stationsnamen und der Aufenthaltszeiten auf den
Zwischenstationen, die Sicherung der Fahrt und die Ausitbung
der Bahnpolizei.

Auf den Zugausgangsstationen hat der zweite Lokomotiv-
fihrer den Zug zu ibernehmen und festzustellen, ob dieser
ordnungsmilsig zusammengestellt und gekuppelt ist. Die griind-
liche Untersuchung der Ziige, Einstellung der Heizungs- und
Beleuchtungseinrichtungen, Abolen der Wagen, Anbringen der
Zugschlulssignale, Ausfitlhrung der Bremsprobe — soweit letz-
tere nicht dem zweiten Lokomotivbeamten iibertragen ist —
obliegt dem Personal des Wagenuntersuchungsdienstes auf den
Ausgangsstationen.

Nach Ankunft des leichten Dampfzuges auf einer Station
hat der zweite Lokomotivfithrer sofort von der Iokomotive
herabzusteigen, den Stationsnamen und, wenn nach F.V. § 52 (2)
vorgeschrieben, die Dauer des Aufenthalts auszurufen, die Fahr-
karten zu prifen, insbesondere auf Nebenbahnen ohne Bahn-
steigsperren, die Fahrkarten den Aussteigenden abzunehmen und
ebenso auf Hauptbahnen darauf zu achten, dafs die Reisenden
nur die ihrer Fahrkarte entsprechende Wagenklasse benutzen.



Vor Erteilung des Abfahrauftrags hat er die Tiren der Personen-
wagen zu schliefsen. Nach Erteilung des Abfahrauftrags besteigt
er wieder die Lokomotive.

Die Aufsichtsbeamten auf den Unterwegstationen haben
den zweiten Lokomotivfithrer zu unterstiitzen, soweit nicht fir
einzelne Bahnhofe ohnedies bestimmt wird, dafs wahrend der
Haltezeiten auf den Bahnhofen der Dienst des Zugfithrers und
Schaffners nicht von dem zweiten Lokomotivbeamten, sondern
von dem Aufsichtsbeamten
zunehmen ist,

Allgemein ist das Betriebs- und Abfertigungspersonal der

Bahnhofe, soweit dessen sonstige dienstliche Inanspruchnahme
es zuldfst, zur Unterstitzung des zweiten Lokomotivbeamten
heranzuziehen.

Wird der erste Lokomotivfithrer wihrend der Fahrt dienst-
unfahig, so hat der zweite Lokomotivbeamte unter Beachtung
der Strecke langsam bis zu der Station weiterzufahren, auf der
geeigneter Krsatz gestellt werden kann.

Stofst einem leichten Dampfzug ein Unfall zu, so hal der
zweite Lokomotivfithrer die Pflicht, den Zug nach F V.§ 58 (3)

1

des betreffenden Bahnhofs wahr- |

1

zu decken und das weitere gemafs F. V. § 58 (5) und (10)
zu veranlassen.

Verschiebebewegungen,
vorgenommen werden miissen,
bediensteten geleitet werden.

Muls bei besonders starkem Verkehr dem leichten Dampfzug
ein Schaffner beigegeben werden, so hat dieser seinen Dienst
wie bei Personenziigen zu versehen; Zugfihrer bleibt auch in
diesem Falle der zweite Lokomotivbeamte.

Abweichend von der vorbeschriebenen Dienstordnung kann

die mit dem leichten Dampfzug
sollen moglichst von Bahnhofs-

| der Dienst auf die beiden Lokomotivheamten auch so verteilt

dals der erste Lokomotivheamte die Funktion des
Zugfihrers dbernimmt, der zweite Lokomotivheamte auf den
Unterwegsstationen auf der Lokomotive verbleibt. Wie der
Dienst der Lokomotivheamten zweckmalsig zu regeln ist, hangt
naturgemils wesentlich von den ortlichen Verhiltnissen und von
der Mitarbeit des Lokomotivpersonals bei der Durchfihrung
dieser wirtschaftlichen Malsnahme ab, der Beriicksichtigung der
Belange des Verkehrs, sowie des Personals bleibt weitgehend
Spielraum gelassen.

werden,

Persionliches.

Vizepriisident Wilhelm Hofinghoff .

Am 5. Marz 1925 starb im 61. Lebensjahr in seinem
Amtszimmer am Gehirnschlag der Vizeprasident des Eisenbahn-
Zentralamtes der Deutschen Reichsbahngesellschaft Wilhelm
Hofinghoff. Aus dem Lebenslauf des Dahingeschiedenen diirfte
der nachstehende kurze Auszug allgemeineres Interesse erwecken.

Hofinghoff war in Delstern bei Hagen in Westfalen
geboren, wo sein Vater in Dahl, unweit von Delstern ein
Stahlhammerwerk betrieb. Nach Ablegung der Abiturienten-
prifung in Hagen studierte er das Maschinenbaufach an der
Technischen Hochschule in Hannover.

Seine dienstliche Laufbahn fihrte ihn in verschiedenen
Stellungen nach Bromberg, Mainz, nach Bremen und Hamburg.
An den beiden letzteren Orten war ihm die Leitung von
Maschinenamtern ibertragen.

In der Folge wurde Hofinghoff Mitglied des Eisenbahn-
Zentralamtes, wo er 1918 zum Oberbaurat und Abteilungs-
direktor befordert wurde. Bei der Bildung der Deutschen
Reichsbahngesellschaft wurde er zum Vizeprasidenten des Eisen-
bahn-Zentralamtes ernannt.

in dieser Behorde war er berufen, an leitender Stelle mit-

In seiner langjahrigen Tatigkeit |

Wesen zu vereinigen verstanden, was nicht nur von seinen
Kollegen im Amt gewiirdigt wurde, sondern auch in den vielen
Ausschiissen (denen er angehorte) von allen Seiten anerkannt
wurde. Die Charaktercigenschaften der Westfalen, schlicht,
einfach, sparsam, gottesfiicchtig und treu hat er in seinem
Wesen sich erhalten. Seine amtliche Tatigkeit brachte ihn
oft mit lcitenden Personlichkeiten der Industrie in Berithrung,
denen gegeniiber er es verstand, sowohl die  Interessen der
Verwaltung wahrzunehmen, als auch berechtigten Forderungen
der Unternehmer Rechnung zu tragen.

Im Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen
war Hofinghoff, der lange Jahre hindurch im Technischen
Ausschuls das Eisenbahn-Zentralamt vertrat, ein hochgeschitzter
Mitarbeiter. Aufser anderen Ausschiissen gehorte Hofinghoff
dem TFachblattausschuls des Vereins Deutscher Eisenbahn-
verwaltungen, dem die Obsorge fir das »Organ fur die Fort-
schritte des Eisenbahnwesens« iibertragen ist, sowie dem Beirat
des Organs an und fir sein hier gezeigtes Interesse und die
Forderung, die er diesem fir den Verein so wichtigen Gegen-
stande - angedeihen liels, sei ihm an dieser Stelle von Seiten

| der Schriftleitung gedankt.

zuwirken an dem gewaltigen Fortschritt, den das Maschinen- |

wesen der Preulsischen Staatsbahnverwaltung und der Reichs-
bahn in dieser Zeit zu verzeichnen hat. An der mustergiltigen
und ausgiebigen Ausstattung der Eisenbahnverwaltung mit
leistungsfahigen l.okomotiven und sonstigen Eisenbahnfahrzeugen,
die auch die aulserordentliche Belastung in dem Weltkriege
so gidnzend iiberstanden hat, hat der Heimgegangene regen
Anteil. Dals einem Beamten von solchen Verdiensten auch
besondere Ehrungen zu teil geworden sind, versteht sich von
selbst.

Mit seinen hohen Beamteneigenschaften hat Hofinghoff
stets ein liebenswiirdiges, menschenfreundliches und hilfsbereites

| Angehorige, sowie die Kollegen und Mitarbeiter,

Hofinghoff war in glicklicher Ehe verheiratet. Seine
Absicht war, sich nach dem Ubertritt in den Ruhestand, nach-
dem er das 65. Lebensjahr zuriickgelegt haben wiirde, in Dahl
bei Hagen anzusiedeln und er hat zu dem Zwecke bereits ein
Grundstiick dort erworben. Leider sollte dieser Wunsch nicht
mehr in Erfallung gehen und nur als Toter wird er spiter in
die Heimat, in ein Erbbegrabnis der Familie, uiberfithrt werden.

Aulserordentlich grols war das Trauergefolge bei der vor-
liufigen Beisetzung auf dem Jerusalemer Friedhof. Nicht nur
sondern auch
zahlreiche Vertreter der Industrie hatten sich eingefunden, um
ihm die letzte Ehre zu erweisen.

Bericht iber die Fortschrltte des Eisenbahnwesens.

Thomasstahl als Baustoff fiir Schienen hioherer Festigkeit.

Unter den deutschen Stahlerzeugungsverfahren nimmt das
basische Windfrisch- oder Thomasverfahren entsprechend seinem
grofsen Anteil an der Gesamistahlerzeugung eine wichtige Stellung em
C Canaris unterzieht sich in cinem Aufsatz in ,Stahl und Eisen“*

*) Stahl und Eisen 45 (1925) S. 33.

Bahn»Unterbau,Brucken@undTunneh

Oberbanu.

der Aufgabe, die Bignung des Thomasstahles auch fiir hochbeanspruchte
Teile, wie sie zweifellos die Schienen in stindig wachsendem Malse
darstellen, nachzuweisen. Wenn auch in fritheren Jahren bereits

| mehrfach von anderer Seite Angriffen gegen den deutschen Thomas-

stahl in wirksamer Weise entgegengetreten wurde, so begegnet man
doch immer wieder, besonders im Auslande, einem gewissen Vorurteil
gegen diesen Stahl oder dem Versuch, ihn aus Konkurrenzgriinden
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herabzusetzen. C. Canaris stiitzt sich auf die Statistik des Vereins |

deutscher Eisenbahnverwaltungen*), um zu beweisen, dafs auch in
fritheren Jahren die Thomasstahlschienen nicht den nach anderen Er-
zeugungsverfahren hergestellten Schienen unterlegen waren, ins-
besondere auch hinsichtlich der Verschleilsfestigkeit nicht hinter Martin-
stahlschienen gleicher Festigkeit zuriickstanden. Der Hauptteil seiner
Arbeit jedoch bezieht sich auf Schienen héherer Festigkeit, die im
In- und Ausland mit Riicksicht auf die gestiegenen Raddriicke immer
mehr zur ausschliefslichen Verwendung gelangen miissen. Solche
Schienen mit einer Mindestzugfestigkeit von 70 kg/qmm konnen in
einem neuzeitlichen Thomasstahlwerk ohne Schwierigkeiten erzeugt
werden. Eine Reihe von Hiinfigkeitskurven beweisen die Sicherheit
des Arbeitens hinsichtlich der erforderlichen Reinheit und Gleich-

miifsigkeit des Werkstoffes. Die Irrtiimlichkeit der Auffassung, dafs

dem Thomasstahl ein schiidlicher Gas- oder Oxydulgehalt eigentiimlich
sei, wird in treffender Weise klargestellt. Die Festigkeitseigenschaften
der beschriebenen Thomasstahlschienen geniigen weitgehenden
Anforderungen. Die nach deutschen und nach amerikanischen
Bedingungen durchgefihrten Schlagproben, sowie die bei — 200
ausgefiihrten Kaltschlagproben geben ein Bild von der grofsen
Zihigkeit der harten Schienen. Eine Reihe von Verschleilsproben
nach einem Verfahren, das der mnatiirlichen Schienenabnutzung
moglichst angepalst ist, zeigen, dals Thomasstahlschienen den Martin-
stahlschienen gleicher Festigkeit durchaus gleichwertig sind. In dem
Artikel ist zum Schlufs die Ansicht ausgesprochen, dafs das Thomas-
verfahren durchaus noch nicht am Ende seiner Entwicklung angelangt
ist, und dals es einem gut geleiteten Betrieb, unterstiitzt durch die
Mittel des neuzeitlichen Priifwesens, moglich sein wird, hinsichtlich
der Giiter des Erzeugnisses und der Wirtschaftlichkeit des Verfahrens
Fortschritte zu machen und auch gesteigerten Anforderungen der
Verbraucher gerecht zu werden

7u den Ausfihrungen iufsern sich deutsche Eisenbahn-
fachleute in durchaus zustimmender Weise, denen sich auch ein
schwedischer Fachmann in gleichem Sinne anschliefst. Es wird noch
darauf hingewiesen, dals ein Sauerstoffgehalt des Stahles. der infolge
der Verursachung von Rotbruch die Warmformgebung sehr erschwert,
in den praktisch vorkemmenden Grenzen fiir die Festigkeits-
eigenschaften des Fertigerzeugnisses ungefihrlich ist. Die Sauerstoff-
frage ist also eine Frage fiir den Walzwerker und kommt bei einer
gut gewalzten Schiene fiir den Verbraucher gar nicht in Betracht.

H. Meyer.

Amerikanische Eisenbetonschwelle.
Einen Versuch mit eigenartigen Betonschwellen hat kiirzlich die
Bangor Railway, Maine, unternommen. Die Schwellenform greift

Abb. 1.

Amerikanische Eisenbahnschwellen.

angemessener Linge werden durch 2 kriftige Liingseisen zu je
einer Schwelle vereinigt. Die Eisen liegen nebeneinander und gehen

auf die ganze Liinge durch (Abb. ).
_ Der Querschnitt der Klotze ent-
spricht genau dem von Holz-
schwellen mit abgefasten Kanten.
Die Schwellenklstze werden ge-
gossen, dabei werden Locher fiir
die Schienenbefestigungen gleich
ausgespart. Uber Mischung und
Armierung macht die amerikanische
Quelle keine Angaben.

Die Schienenbefestigung ist
eigenartig ausgebildet (Abb. 2).
Die Schiene ruht unmittelbar auf
der Betonschwelle auf und wird
durch einen zweiteiligen, L-formigen
Schienennagel gehalten, dessen
unterer Kopf unter eine Wulst
aus Beton fafst Der zweite, keil-
formige Teil wird leicht angetrieben,

Abb. 2. Schienenbefestigung
auf den amerikanischen
FEisenbetonschwellen.

bis die im Bilde -ersichtlichen
Halbkreishohrungen aufeinanderpassen. In dieses Loch wird dann
zur Sicherung ein Splintbolzen eingesetzt. Dr. GL

Neuer Spannring als Muttersicherung.

Vom Bochumer Verein in Bochum wird eine neue Mutter-
sicherung hergestellt und in den Handel gebracht, die aus einem
federnden Spannring besteht. Wiihrend aber die gewohnlichen
federnden Spannringe aufgeschnitten sind und in der Form eines
Gewindeganges ein kurzes Stiick einer Schraubenfeder darstellen,

| besteht der neue Spannring aus einer geschlossenen, wellig geprelsten

— wie es schon mehrfach im Auslande geschehen ist — auf den |

alten Gedanken der Einzelunterstiitzung zuriick. Zwei Betonklotze

*) Statistische Aufzeichnungen iiber das Verhalten von Schienen. |

1922.

Stahlscheibe aus gehiirtetem Federstahl (Abb. 1). Wird dieser Spann-
ring anstelle einer Unterlagscheibe unter einer Schraubenmutter

Ak
—— 7 2z YL
ungelspannt gesparnt
Abb. 1. Abb. 2. Abb. 3.

verwendet, so wird er beim Anziehen der Mutter flach geprelst
(Abb. 2) und nimmt nicht mehr Raum ein, als eine Unterlagscheibe.
Die Spannkraft des Spannrings ist so bemessen, dals die Feder-
kraft in diesem Falle etwa der zulissigen Belastung der zugehérigen
Schraube entspricht, wobei eine Beanspruchung
von 500 kg/qem angenommen ist. Die Feder-
kraft ist also wesentlich hiher als bei den
iiblichen aufgeschnittenen Federringen. Die
Wellentiefe des neuen Spannringes ist aus-
reichend grofs, um auch kleine Spielriume
auszugleichen. Beispielsweise erhiilt der Spann-
ring fiir Schrauben von 1 Durchmesser eine
Federkraft von 1800 kg, die sich bei 1mm
Spielraum auf etwa 1200 kg verringert. Bei
diesem Druck kann aber die Mutter immer
noch als gesichert betrachtet werden. Erst
wenn bei vernachlissigten Schrauben der
Spielraum wesentlich ither 1mm steigt, tritt
ein stirkerer Abfall der Spannkraft des Ringes
ein. Wird in besonderen Fillen eine Erhohung
der Federkraft gewinscht, so konnen zwei
Spannringe mit den Wellen ineinander gelegt
verwendet werden (Abb. 8); die Spannkraft
wird hierdurch verdoppelt. Wird eine Ver-

Abb. 4.
grofserung des Federspieles verlangt, so kionnen zwei oder mehr
solcher Spanuringe unter Zwischenlage einer gewdhnlichen Unter-

lagscheibe (Abb. 4) verwendet werden. Pl

Lokomotiven und Wagen.

Verbesserung der hinteren Kolbenstangenstopfbuchse an
Heifsdampflokomotiven nach Henke.

Bei der Deutschen Reichshahn ist fiir die hinteren Stopfhuchsen
von Heifsdampflokomotiven vielfach die in Abb. 1 dargestellte Aus-
fithrung in Gebrauch.

Diese Stopfbuchsen haben sich im allgemeinen gut bewiihrt.
Zum Auswechseln der Dichtungsringe ist dabei das vollstindige Ab-

| nehmen der Stopfbuchse notwendig, wozu in den meisten Fillen die

Lokomotive verfahren werden mufs, da sich die Ringe nur vom Kolben
her ein- und ausbringen lassen. Dies ist oft sehr zeitraubend, weil die
Teile vielfach festgebrannt sind und in den meisten Fillen nur unter



173

Beschidigung losgeschlagen werden konnen. Aufserdem ist es nicht ‘ Seitenspieles der ganzen Stopfbuchse einen gewissen Spielraum haben
méglich, fiir die neu einzusetzenden Dichtungsringe genaues Mafs zu | miissen, werden wieder befestigt.
nehmen, weil das Messen des Innendurchmessers im Grunde der Buchse Eine weitere Verbesserung zeigt die Stopfbuchse durch die
infolge der hindernden Kolbenstange iiberhaupt nicht moglich ist. ’ anderweitige Befestigung des vor derselben sitzenden Staubringhalters,
Die Beseitigung dieser Nachteile strebt eine
dem Reservelokomotivfithrer Henke in Treysa a é
patentierte Bauart nach Abb. 2 an.
Die Verbesserung besteht:
1. In der Zerlegung der Federhiilse in Uberwur-
mutter a und Hiilse b. Die letztere und die XN
Spannbuchse ¢ sind hierbei innen bzw. aulsen .
mit einem Ansatz versehen, damit beim Aus- -

wechseln der Dichtungsringe die inneren Teile \\\\\\\ \\\\//(</\/////'I

der Stopfbuchse nicht vortreten kénnen.

2. In der verbesserten Dichtung, die sich dadurch G I, //// /,
ergibt, dafs die beiden Dichtungsringe d und e N\ A77 _.“\\\§\“\“§W“\\(“\\ N
je zwel unter 45 Grad geneigte Flichen (an-
statt wie frither 60 Grad) mit dazwischen
gelegtem Druckring aus Rotguls haben.

Die nach 1 vorgenommene Anderung ge- * g.. d e f ! A
stattet ein sehr schnelles Auswechseln der Dich-
tungsringe, ohne dals die ganze Stopfbuchse
herausgenommen oder gar die Lokomotive ver-
fahren werden mufs. Die Uberwurfmutter wird
nur durch Losen der Sicherung f entsichert, indem
letztere in die Hohe gezogen wird, wobei gleich-

"

zeitig das Festhalteblech g fiir die Buchse b von N\
selbst heruntergleitet und mit seiner Einkerbung . s ]
auf der Buchse b den aufgeschweilsten Keil um- @////

schliefst und die letztere gegen Drehung beim
Liosen der Uberwurfmutter sichert. Diese kann
nun losgeschraubt und in der Richtung des
Kreuzkopfes zuriickgeschoben werden. Der erste* Abb, 1. Kolbenstangenstopfbuchseifiir Heifsdampflokomotiven der Deutschen Reichsbahn.
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Abb. 2. Verbesserte Kolbenstangenstopfhuchse nach Henke.

Dichtungsring tritt jetzt sofort infolge der Spannkraft der Feder | der mit der Uberwurfmutter fest verbunden ist und somit den
hervor. Die beiden anderen Ringe, der Rotgulsring und der zweite ‘ Bewegungen der Buchse folgen mufs. Es fallt hierdurch ein Auflaufen
Dichtungsring konnen leicht mittels eines Hakens durch die in | der Kolbenstange im Grunde des Staubringes, wie es frither ofters vor-
den Ringen ‘angebrachten Bohrungen herausgeholt werden. Aufser | gekommen ist, vollstindig fort. Die Art der Befestigung des Ringes mit
dem Vorteil des leichten Herausnehmens hat die Anderung auch | der Uberwurfmutter ist aulserdem noch derart, dafs bei jeder Schlufs-
den Vorzug, dafs die meu eingesetzten Ringe bequem und sicher | stellung der Mutter das Olrshrchen des Staubringes stets senkrecht
gemessen werden konnen, da man die Mafse trotz der Kolbenstange | eingestellt werden kann. Das Olrohr ist hierbei moglichst dicht an
mittels Tasters von vorn gut nehmen kann, was, wie oben erwihnt, | die Kolbenstange herangefiihrt. Der Staubring wirkt auf diese Weise
im Grunde der Buchse be1 der urspriinglichen Ausfiihrung nicht | fiir die Olzufuhr nicht abddmmend und erhslt auch eine lingere
moglich war. Lebensdauer. Die Olzufuhr zur Stange ist ferner noch geteilt, damit

Sind nun neue Dichtungsringe eingesetzt, so wird die Uberwurf- | das Schmiergefiils bei etwaiger Dampfausstromung unbeeintrichtigt
mutter mit einem besonderen Hakenschliissel wieder aufgeschraubt | bleibt. Der Dampf kann aus dem Oltrichter entweichen. Auf diese
und die Sicherungsbleche, die iibrigens wegen des erforderlichen Weise wird einer Schmierslverschwendung vorgebeugt.

Organ fiir die Fortschritte des Kisenbahnwesens. Neue Folge. LXIL Band. 7. Heft. 1925. 26




Diese Verbesserungen sird besonders bei den” immer mehr
zur Verwendung kommenden Dreizylinderlokomotiven wegen der
schlechten Zuginglichkeit des inneren Zylinders von Vorteil.

Es ist moghch alte Stopfbuchsen der neuen Bauart anzupassen,
so dafs sich jede hintere Kolbenstangenbuchse leicht und mit geringen
Kosten umbauen lifst.

Mehrere nach Bauart Henke hereits geiinderte Stopfbuchsen
haben sich innerhalb- Jahresfrist gut bewshrt. E. Baum.

Tur Frage des Kipprostes der Reichshahnlokomotiven.

In lingeren Ausfithrungen in Gtlasers Annalen (Heft 9 vom
1. November 1924) nimmt Professor Nordmann vom FRisenbahn-
zentralamt Stellung zu den mannigfacher Erorterungen, die in letzter
Zeit in Fachzeitschriften <iber die Durchbildung des Lokomotiv-
rostes erschienen sind, und weist insbesondere, auf umfangreiches
Material gestiitzt, die von den Verfechtern des Titanrostes gegen das
Eisenbahnzentralamt erhobenen schweren Angriffe wegen angeblich
ungentigender Beachtung der Wirtschaftlichkeit der Lokomotiv-
feuerung scharf zuriick.

Dals der Kipprost an sich erhebliche Vorteile bietet, bedarf
keiner besonderen Begriindung. Er gibt namentlich bei den neueren
grolsen Lokomotiven die Moglichkeit schnellerer Entschlackung und
erleichtert die Arbeit fiir die damit betrauten Bediensteten. Diese
Vorteile werden heute fiir so erheblich erachtet, dafs man nicht nur
fiir Rostfliichen von mehr als 3 ¢m, der frither in Preufsen bei der
guten Vorkriegskohle noch ohne Kipprost betriebenen Maximalrost-
fliche, sondern auch fiir wesentlich kleinere den Kipprost grundsitzlich
anwendet. Die Abschlackzeiten von 30 bis 40 Minuten werden durch
Kipproste auf 10 bis 15 Minuten herabgesetzt. -

Eine Anzahl von Reichsbahnlokomotiven, auch der ehemalig
preufsischen Direktionen, ist bereits mit Kipprosten versehen; wegen
der frither in Preufsen stets zur Verfiigung stehenden hochwertigen
Kohlén und der durchschnittlich kleineren Rostflichen war hier die
Einfithrung der Kipproste langsamer erfolgt.

Der Kipprost in der Gestalt des Spindelrostes ist seit
den sechziger Jahren des vorigen Jahrhunderts bekannt und hat
sich bei den Lokomotiven in Stiddeutschland seit langer Zeit bewihrt
Seit 1920/21 werden alle neu zu beschaffenden Lokomotiven der
D.R. G. mit dem Spindelkipprost, der die Regelbauart sein soll,
ausgestattet und vor nicht langer Zeit sind weitere erhebliche Mittel
fiir die Ausriistung der vorhandenen Lokomotiven mit Spindel-
rosten bewilligt worden.

Der einfache, ungarische Kipprost Bauart Rezsny oder
,Titanrost®, ist nach den wenig befriedigenden Betriebsergebnissen
und den Miingeln, die ihm auch nach dem letzten Umbau anhafteten,
auf Lokomotiven mit kleineren Rostflichen, beschriinkt. Schon im
Jahre 1918, als der Lokomotivausschuls einstimmig die Kipproste
cinzufiihren beschlofs, wurde der Titanrost als Behelf angesprochen,
aber dennoch ein grofsziigiger Versuch damit bei etwa 200 Gyo Loko-
motiven gemacht. 1921 sah sich die Titangesellschaft veranlalst, eine
neue Ausfithrung herauszubringen, bei der zur Vergrofqerunv* der
freien Offnung drei Klappenteile vorgesehen waren. Die auf die
vorderen Auflager aufschlagenden Stabe der Kippfelder wurden zur
Verhiitung von Briichen aus Flulseisen hergestellt, die wiederum
zum Schutz gegen Abbrand von gufseisernen Querstiben umfalst
waren. Aber auch diese Ausfihrung konnte nach den Berichten
der Reichshahndirektionen nur als Notbehelf betrachtet werden,
Gegentiber der von der Titanrostgesellschaft erhobenen Klage iiber
mangelhaftes Entgegenkommen des Zentralamtes in der Anwendung
dieser einfachen Kipprosthauart ist hervorzuheben, dafs der Embau
des Titanrostes inzwischen hei zahlieichen weiteren Lokomotiven
erfolgt war. Die festgestellten Miingel hestanden in der ungiinstigen
Lage unmittelbar vor der Feuertiir, in der Notwendigkeit, vor dem
Hochkippen erst die auf dem K]pprost lagernden Schlacken und
Reste der Feuerschicht zu entfernen, in der weiteren Notwendigkeit,
die Schlacken- bis in die Nihe des Schurloches hemnzuzwhen, und
in - der Bruchgefahr bei nicht ordnungsmilsiger Siuberung der
vorderen Auflager. - Angesichts dieser erschwerten Handhabung
konnte der I‘ltanrost als * eine Erleichterung nur bei mifsig ver-
schlacktem Feuer angesehen werden. Eine nochmalige Verbésserung
des Rostes und Erprolounfr bei 20 Tenderlokomotiven der Gattung T15
befriedigte rioch weniger; das Personal gab der ilteren Form den
Vorzug.
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Im Anschlufs an die Rostfrage weist Nordmann darauf hin,
dals entgegen der Mutmalsung eines dem Titanrost nahestehenden
Autors auf die Beachtung der Wirtschaftlichkeit bei der T.okomotiv-
feuerung vom Zentralamt grofster Wert gelegt wurde und teilt
einige Ergebnisse der angestellten Versuche mit. Zwei Lokomotiv-
Mefswagen jeder mit einem Orsat-Apparat zur genauen Rauchgas-
untersuchung, der iltere Wagen ferner mit einem Duplex-Mono-
Rauchgaspriifer, der neuere mit einemjmneuen Rauchgaspriifer von
Siemens und Halske zur schnelleren, der rasch wechselnden Be-
anspruchung im Lokomotivbetrieb angepalsten Untersuchung der
Rauchgase ausgestattet, iiberwachen stindig auch den Feuerungs-
betrieb. Auf Grund-der Versuche gilt die niedrige Feuerschicht als
die Regel, hinsichtlich deren also eine Meinungsverschiedenheit
zwischen der Reichsbahn und den Verfechtern des Titanrostes gar
nicht besteht. Hierbei ergeben sich Kohlenoxydgehalte zwischen 0
und 29/y, die auch nach mehrstiindigen Fahrten bis zum Ende der
Fahrt verbleiben. Die niedrige Feuerschicht verhiitet die Moglichkeit,
dafs die in der untersten Verbrennungszone zuniichst gebildete Kohlen-
sdure bei ungeniigendem Luftzutritt in den oberen Brennstoffschichten
sich zu Kohlenoxyd zuriickbilden kaun. Eine Erhéhung des Kohlen-
oxydgehaltes um 10/ bedeutet einen Durchschnittsverlust an Wirme
von 40 9. Auf die fortschreitende Einfithrung der niedrigen Schicht
sind auch zum gréfsten Teil die Ersparnisse an Kohlen zuriick-
zufithren; nach der Statistik sind im Mai 1924 gegeniiber dem
gleichenMonat des Vorjahres 11,89/, im Juni 14,79/o, im Juli 18,30/,
Kohlen fiir 1000 Lokomotivkilometer erspart worden.

Das. Durchfahren lingerer Strecken mit derselben Lokomotive
stellt eine wirtschaftlichere Betriebsfiihrung dar als ein hiufiger
Lokomotivwechsel; gute Kohle gestattet in dieser Beziehung noch
Verbesserung. Zur Verteidigung einer bestimmten Kipprostbauart
kann dies Argument indes nicht herangezogen werden; bei der in
der Regel fehlenden Mbglichkeit eines Ausschlackens unterwegs
spielt der Kipprost in diesem Zusammenhang iiberhaupt keine Rolle.
Im Sommerfahrplan 1924 konnten auf zahlreichen Strecken Fahrten
ohne Zwischenfeuerreinigung im Giiterzugdienst zwischen 120 und
166 km, im Schnellzugdienst zwischen 200 und 885 km zuriickgelegt
werden. Im Giiterzugdienst gehen die Jahresleistungen fiir eine
Lokomotive 1924 in einem Falle bis zu 94000 km herauf und ver-
bleiben im Mindestfalle immer noch bei 50000 km, wihrend im
Schnellzugdienst sogar 133000 km in einem Falle erreicht sind und
etwa 70000 km das Mindestmalsdarstellen.

Einheitsroststibe bei der D.R.G.

Im Anschlufs hieran sei darauf hingewiesen, dafls nach einem
Erlals des Reichsverkehrsministeriums vom Jahre 1923 fiir die
Lokomotiven preuflsisch-hessischer Bauart kiinftighin nur noch Ein-
heitsroststéibe in den Lingen 550, 600, 700, 800 und 900 mm beschafft
werden. Fiir Kipproste mit Spindelantrieb kommen - ausschlielslich
Doppelroststibe von 450 mm Linge in Frage.

Die durch den Einbau der Einheitsroststibe im allgememen

-erforderliche Verlegung der Rosttriiger und -Balken soll gelegentlich

grofserer Ausbesserungsarbeiten an den Kesseln vorgenommen werden,
Soweit es das Lebensalter der Lokomotiven rechtfertigt, soll gleich-
zeitig auf den nachtriglichen Einbau von Kipprosten mit Spindel-
antrieb Riicksicht genommen werden; das fiir den Kipprost bestimmte
Rostfeld ist einstweilen mit festzulagernden Kipproststiben (Doppel-
roststibe) abzudecken, die am vorderen Ende mittels versplinteter
Bolzen zu befestigen sind. Dreifache Kipproststibe, die beim Ab-
kithlen leicht reifsen, sind nicht mehr herzustellen. Sobald es die
Verhiltnisse gestatten, ist eine gemeinsame Beschaffung der Kipp-
rostteile in Aussicht genommen.

Inwieweit Lokomotiven, die fiir den Einbau eines Kipprostes
mit Spindelantrieb nicht mehr in Frage kommen, mit Titanrosten
auszuriisten sind, kann erst-entschieden werden, wenn die Versuche
mit Rosten dieser Bauart ein einwandfreies Urteil iiber die Brauch-
barkeit erbracht haben.  Vorerst sind weitere Lokomotiven mit
Titanrosten nicht mehr auszuriisten.

Die fiir die einzelnen Lokomotivgattungen zu verwendenden Rost-
stablingen sind vom Eisenbahnzentralamt in einer Zusammenstellung
auf Zeichnung E.Z.A. A. m. 895. 8. 15 vorgetragen, aus der auch
ersichtlich ist, welche Lokomotivgattungen Kipproste mit Spindel-
antrieb erhalten ‘sollen und bei welchen Gattungen wegen ihres
Alters oder bauhchen Zustandes sich der Elnbau nicht - mehr lohnt.
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