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Hundert Jahre Eisenbahn.

Anfang Juli haben in England festliche Veranstaltungen
zur Feier des hundertjihrigen Bestehens der Eisenbahnen statt-
gefunden. Man sieht in England die Eroffnung des Betriebes
auf der Strecke Stockton—Darlington am 27. September 1825
als Ausgangspunkt fiir die Entwicklung des neuzeitlichen Eisen-
bahnwesens an, und bei der Bedeutung, die dieser Zweig des
Verkehrswesens mittlerweile erlangt hat, ist es nur berechtigt,
dafs man den Abschluls des ersten Jahrhunderts mit grolsen
Festlichkeiten beging. Den genauen Tag hat man allerdings
nicht eingehalten, sondern man hat die Hundertjahrfeier so
verschoben, dals sie im Anschluls an die Tagung des Inter-
nationalen Eisenbahnkongrelsverbands stattfand, die seinerseits
wieder mit Riicksicht auf diese Feier in London abgehalten
worden ist.

Eine Hundertjahrfeier ist zunichst dazu angetan, einen
Rickblick zu tun, das, was vor 100 Jahren vorhanden war,
dem heutigen Stand gegeniiberzustellen und durch Eingehen
auf die Zwischenstufen die Entwicklung zu veranschaulichen.
Auf diesen Ton waren denn auch die festlichen Veranstaltungen
in England gestimmt. FEinen lebhaften Anteil an der. Hundert-
jahrfeier hat auch das englische Fachschrifttum genommen,
Die Zeitschrift »Engineer«, die unter den englischen technischen
Zeitschriften an fithrender Stelle arbeitet und an Umfang und
in bezug auf ihre drucktechnische Aufmachung wohl von keiner
anderen tbertroffen wird, hat schon im vorigen Jahr begonnen,
die Entwicklung der Lokomotive von den Anfingen an in einem
fortlaufenden Aufsatz zu schildern, von dem heute noch kein
Ende abzusehen ist. Wenn es auch schon umfangreiche Ver-
offentlichungen iber die Geschichte der Lokomotive gibt und
wenn auch »Engineer« sich nur mit dem englischen Lokomotiv-
bau beschaftigt, so bedeutet doch dieser Aufsatz eine wesentliche
Bereicherung des Schrifttums auf diesem Gebiete. Die Zeit-
schrift »Railway Gazette« hat die Hundertjahrfeier durch ein
umfangreiches Sonderheft begangen, in dem die Entwicklung
des englischen Eisenbahnwesens in Einzelbildern geschildert

wird. Das Heft ist zweisprachig — englisch und franzosisch — .

geschrieben und reichlich mit reizvollen Bildern ausgestattet.
Aulserdem haben alle nennenswerten Fachzeitschriften, zum
Teil in verstarkten Heften, iber die Festlichkeiten aus Anlals
des hundertjihrigen Bestehens der Kisenbahnen eingehend
berichtet und diese Berichte mit reichlichen Bilderbeigaben
ausgestattet., Auf Grund dieser Quellen sei nachstehend einiges
itber die Ausstellung in Darlington und die Festfahrt auf der
Strecke Stockton-—Darlington mitgeteilt, mit welchen beiden
Veranstaltungen die englischen Eisenbahnen ihr Fest begangen
haben. Das Ziel beider war im wesentlichen, den Gang der
Entwicklung des Lokomotiv- und Wagenbaus in den letzten
100 Jahren zu veranschaulichen, wenn dabei auch noch die
anderen Gebiete des Fisenbahnwesens gestreift wurden.

Die Jahrhundert-Ausstellung war in einer Halle der neuen
Wagenwerkstatt Faverdale der London und Nordostbahn, die
einen Teil der bekannten Werkstitten Darlington dieser Kisen-
bahngesellschaft bildet, untergebracht. Die Strecke Stockton—
Darlington ist ein Teil des Netzes dieser Gesellschaft, und so
war es denn deren Ehrenpflicht, die Hauptlast der festlichen
Veranstaltungen zu tragen.

Den Kern der Ausstellung bildeten Gegenstinde aus dem
Eisenbahnmuseum der London und Nordostbahn in York, das
namentlich altere Literatur und geschichtlich wertvolle Er-
innerungsstiicke dargeliehen hatte. Um den damaligen Anfang
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und das heutige Ende der Entwicklung im Lokomotivbhau zu
veranschaulichen, war einem Modell von Stephensons »Rocket«
eine neue 115 t schwere Giiterzuglokomotive gegeniibergestellt,
die in der der Wagenwerkstatt Faverdale benachbarten Loko-
motivwerkstatt Stooperdale gebaut worden war. Ferner enthielt
die Ausstellung aus ‘dem Gebiete des Eisenbahnwagenbaus den
altesten englischen Hofwagen, und auf den Gleisen in der
Umgebung der Wagenwerkstatt wurden nach ‘der noch zu
beschreibenden Festfahrt die meisten Lokomativen und Wagen
aufgestellt, die an der Festfahrt Teil genommen hatten. Hier
waren auch noch eine Anzahl Lokomotiven, Nachbildungen
geschichtlich wertvoller Gegenstande aus diesem Gebiet, auf-
gestellt, die zum Teil durch Druckluft angetrieben, in Tatigkeit
vorgefithrt werden konnten. Auch der Oberbau und Sicherungs-
vorrichtungen, Fernmeldeanlagen und dergleichen waren in der
Ausstellung vertreten.

Die bemerkenswerteste Veranstaltung aus Anlals der
Jahrhundertfeier der Eisenbahnen war aber der Festzug von
Lokomotiven, Wagen und Eisenbahnziigen, der sich am 2. Juli
iiber die Strecke Stockton—Darlington bewegte. Kr enthielt
54 Nummern und sollte noch eindringlicher als die Ausstellung
den Zuschauern die Entwicklung des Lokomotiv- und Wagenbaus
in den letzten 100 Jahren unmittelbar vor Augen fihren. Alle
54 Nummern des Festzugs hier zu beschreiben, wiirde zu weit
fithren, es seien nur einige der bemerkenswertesten herausgegriffen.

Um gleich zwei Gegensitze, die bezeichnend fir den
Eisenbahn-Festzug waren, hervorzuheben, seien zunichst die
»>Locomotion Nr. 1«, mit der seiner Zeit der Betrieb auf der
Strecke Stockton—Darlington erofinet worden ist, und eine
schwere, neue Giiterzug-Lokomotive der London und Nordost-
bahn, die soeben erst die Werkstatt verlassen, als Anfang und
Endpunkt der Entwicklung bis auf den heutigen Tag, die
allerdings keinen Abschlufs bedeutet, erwihnt. (Abb. 1 und 2).

Locomotion Nr, 1 aus George Stephensons Werkstatt etwa
als 16. Lokomotive hervorgegangen, hat zwei senkrecht stehende
Zylinder, von 25,4 m Durchmesser und 61 cm Hub, die oben
auf der Lingsachse des Kessels aufgebaut sind. Mit Hilfe
von Hebeln . und seitlichen Verbindungsstangen werden von
ihnen die vier gulseisernen Rider angetrieben, die 1,22 m
Durchmesser haben. Die Rader sind durch Kuppelstangen so
miteinander verbunden, dafs ihre Kurbelzapfen in rechtem
Winkel zueinander stehen. Der Kessel hat einen Durch-
messer von 1,22 m und ist 3,05 m lang; er wird von einem
Rauchrohr von 61 cm Durchmesser durchdrungen, das unmittel-
bar in den Schornstein einmiindet, Die Heizflache betragt
etwa 5,5 qm. Der Radstand ist 1,58 m. Die Lokomiotive hat
ein Dienstgewicht von 6,5 t, wozu noch der zweiachsige Tender
mit 2,25 t kommt. Bei 3,5 at. Kesseldruck sollte die Loko-
motive etwa 10 PS leisten und mit etwa 13 km Stunden-
geschwindigkeit fahren. Sie ist fiir gewohnlich auf einem Bahn-
hof jener Gegend aufgestellt und ist, wie sich im Festzug
gezeigt hat, heute noch lauffihig.

Die Giterzuglokomotive der London und Nordostbahn,
das Gegenstiick zu Lokomotiven Nr. 1, ist die erste Lokomotive
der Radanordnung 1.D .1, die fiir eine englische Eisenbahn
gebaut worden ist, und wird mit ihren 151,4 t Dienstgewicht
(einschliefslich des dreiachsigen Tenders) nur von einer Garratt-
Lokomotive wbertroffen, die ebenfalls als erste ihrer Bauart
soeben in den Lokomotivpark der London und Nordostbahn
eingestellt worden ist. Sie wird an anderer Stelle im »Organ«
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des niheren beschrieben, und es braucht daher hier auf Einzel-
heiten ihrer Bauart nicht weiter eingegangen zu-werden.

Der alte Zug aus dem 1, Jahr der Eisenbahn bildete
Die Spitze wurde von einer

den Schlufs des Festzuges.

Abb. 1. Die ,Locomotion®.

motiven, die erste 1924 in der Werkstatt Doncaster der London

und Nordostbahn nach dem Entwurf von Gresley, die zweite

in der Werkstatt Swindon der Grofsen Westbahn im Jahre 1919

nach dem Entwurf von G.J. Churchward gebaut; die erst-
genannte dient zur Beférderung schwerer Kohlenziige aus
den Bergwerksgegenden von Yorkshire und Nottingham nach
London, die an zweiter Stelle genannte wird zur Beforderung
schnellfahrender Giiterziige und schwerer Personensonderziige
verwendet. Den Schluls dieser Gruppe bildete die schon
erwahnte 1.D . 1-Lokomotive neuester Bauart.

Sehr anerkennenswert ist es, dals bei jeder Lokomotive
auch der entwerfende Ingenieur genannt und so bei der Jubel-
feier auch seiner gedacht ist; auch die Nennung der Werk-
stitten, aus denen die Lokomotiven hervorgegangen sind, ist
wertvoll.  Sie vermittelt fiir den Sachkundigen einen Uber-
blick @ber die Wege, die der Lokomotivbau bei den einzelnen
englischen Eisenbahngesellschaften gegangen ist.

Auf eine elektrische Giiterzuglokomotive mit 2 >< 4
Triebachsen aus dem Jahre 1914 folgte dann eine Gruppe
von Lokomotiven mit nur einer angetriebenen Achse; zunéchst
eine Nachbildung des North Star aus den Werken von
Robert Stephenson & Co.,, 1837 fur eine Kisenbahn

mit - 1,83 m- Spurweite

" 3

Abb. 2. 1D1-h3 Giiterzuglokomotive der London-Nordost-Bahn, gebaut 1925 von den Doncaster-Werken.

Lokomotive gebildet, die George Stephenson wund
Nicholas Wood im Jahre 1822 in- der Werkstatt des
Bergwerks Hetton, ehe Stephenson seine Lokomotivbau-
anstalt in Newcastle-on-Tyne errichtete, gebaut hatten. Sie
hatte zwei angetriebene Achsen. 1857 und 1882 ist sie
umgebaut worden, sie hat also ein sehr erhebliches Dienst-
alter erreicht. Die nachste Lokomotive aus dem Jahre 1845,
»Derwent« (Abb, 3), hatte drei angetriebene Achsen; sie
war nach einem Entwurf von Timothy Hackworth in
einer Giefserei in Darlington fiir die Stockton—Darlington-
Eisenbahn gebaut und in ihrer Bauart kennzeichnend fiir
eine Giiterzuglokomotive jener Zeit. Nach einigen Loko-
motiven, die man als aus dem Mittelalter des Lokomotivbaus
stammend bezeichnen kann, folgten sodann zwei neuzeitliche
Lokomotiven: eine 2 .C-Dreizylindermaschine aus dem Jahre
1921, in der Werkstatt Darlington der London und Nordost-
bahn nach einem Entwurf von deren Lokomotiv-Oberingenieur
Sir Vincent L. Raven erbaut, und eine 1. C-Lokomotive, -
ebenfalls mit drei Zylindern, aus derselben  Werkstatt, 1925
nach dem Entwurf ihres jetzigen leitenden Lokomotivbeamten,
H. N. Gresley erbaut.

Die nichsten finf Schaustiicke sollten die Entwicklung
der Lokomotive mit vier angetriebenen Achsen zeigen: zunéichst
eine 4/4 gekuppelte Vierzylinder-Verbundmaschine aus dem
Jahre 1901, in der Werkstatt Crewe der damaligen London
und Nordwestbahn nach dem Entwurf von F. W, Webb
gebaut, dann eine Lokomotive derselben ‘Radanordnung aus
derselben Werkstatt, aber ‘aus dem Jahre 1922, nach dem
Entwurf von C. J. Bowen Cooke, weiter zwei 1 .D- Loko-

erbaut, dann fir Brunels
Breitspur von 2,135 m
umgebaut und in diesem
Zustande von der Grofsen
Westhahn iibernommen ;
dann die Cornwall, von
Francis Trevethick
1847 - in Crewe  gebaut.
Die Triebrader - dieser
Lokomotive haben 2,6 :m
Durchmesser, ein Mals,
das weder vorher noch
nachher iibertroffen
worden ist. Der Kessel
dieser Lokomotive  lag

Abb. 3. The ,Derwent“. Typische Kohlenzuglocomotion der
Stockton—Darlington-Bahn aus dem Jahre 1845 im Festzug.

urspriinglich unter der Triebachse, und erst 1858 ist sie auf
die sonst iibliche Anordnung des Kessels umgebaut worden. Die
folgenden Lokomotiven mit nur einer Triebachse waren Schnell-
zuglokomotiven aus den Jahren 1872, 1899 and 1900, nach Ent-
wiirfen von Patrick Stirling in Doncaster (Grolse Nordbahn)
(Abb. 4), von S. W. Johnson in Derby (Midlandbahn) und
von H. Pollitt in Gorton (Great Central-Eisenbahn) gebaut.
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Acht weitere Lokomotiven lielsen die Fortschritte im Bau
von Schnellzuglokomotiven mit zwei Triebachsen von 1875 bis
1911 erkennen, Von ihnen sei nur erwahnt, dals die alteste
von ihnen, aus der Werkstatt Gateshead der Nordostbahn
herrihrend, schon im Jahre 1375 an der damaligen 50 Jahr-
feier der Eisenbahn und an bemerkenswerten Bremsversuchen
jener Zeit teilgenommen hat, und dals eine andere, 1902 in
Doncaster erbaut, die erste in England war, bei der der
Kesseldurchmesser auf 1,68 m vergrofsert wurde; eine dritte
von ihnen, 1911 in Darlington gebaut, war die erste Drei-
zylindermaschine fir Schnellzugdienst in England.

In der nichsten Gruppe, deren Lokomotiven drei Trieb-
achsen hatten, war auch eine elektrische Lokomotive enthalten.
Da die Strecke nicht fiir elektrische Zugforderung ausgeriistet

erst noch eine Verbundlokomotive mit der Radanordnung
1.A.2 aus dem Jahre 1851 vorausging.

Den Schlufs des ersten, die Lokomotiven enthaltenden
Teils des Festzuges bildete die schon erwahnte Garratt-
Lokomotive von Beyer, Peacok & Co. in Manchester fir die
London und Nordostbahn gebaut. Sie ist nicht nur die grolste
der Bauart Garratt, die bisher gebaut worden ist, sondern
wird auch als die stirkste Lokomotive der englischen Kisen-
bahnen bezeichnet. Sie soll als Schiebemaschine fiir schwere
Kohlenziige auf einer Strecke dienen, die auf 11 km Lénge
dauernd steigt, darunter iber 8 km in 1:40; die 1000%

schweren Ziige werden hier von zwei Lokomotiven gezogen und

von zwei oder drei geschoben; letztere soll die neue Loko-

motive ersetzen.
Die zweite Halfte des Festzugs bestand aus sieben ganzen

Abb. 4. Schnellzuglokomotive mit Einzeltriebachse im Festzug;
gebaut 1872 fiir die Great Northern-Bahn.

Eisenbahnzigen. Der erste von ihnen zeigte eine Anzahl
zweiachsige Personenwagen der ehemaligen Great North of
Scotland-Eisenbahn, erbaut im Jahre 1865, gezogen von einer
9 . B-Lokomotive aus demselben Jahre. Darauf folgte ein neu-
zeitlicher Zug von Durchgangswagen der London, Midland und
Schottischen Eisenbahn, gezogen yon einer 2. C-Lokomotive
dieser Gesellschaft; Wagen wie Lokomotive sind in deren
eigenen Werkstitten gebaut. Der ausgestellte Zug dient fiir
den Verkehr zwischen London und Schottland. Weiter wurde
ein Hofzug und ferner ein sog. Gelenkzug — articulated train —
vorgefihrt, bei dem ahnlich wie bei der Bauart Jakobs die
einander zugekehrten Enden zweier benachbarter Wagen auf
einem gemeinschaftlichen Drehgestell ruhen. Der Maschinen-
Oberingenieur der London und Nordostbahn, Gresley, hat
fir diese Bauart eine neue Anordnung erfunden, und nach
seinem Entwurf ist der Zug in der Werkstatt Swindon gebaut.
Er  dient. fir den Verkehr zwischen London und Plymouth.
Auch die Siidbahn fihrte einen Schnellzug mit Lokomotive aus
cigener Werkstatt vor, und auf ihn folgte ein Schnellzug der
London und Nordostbahn fiir den” Verkehr zwischen London
und Schottland mit einer aus drei Teilen — Speisewagen

S Abb, 5.

Originallokomotive Locomotion mit Nachbildung des bei
Eroffnung der Stockton—-Darlington-Bahn am 27. September 1825
beforderten Wagenzuges.

ist, mulste sie ebenso wie die schon frither genannte von einer
Vorspannmaschine gezogen werden. Die anderen Lokomotiven
dieser Gruppe waren: eine 2.C aus dem Jahre 1900 aus der
Werkstatt Gateshead, Entwurf Wilson Worsdell, die erste
ihrer Art, die daher 1900 auf der Pariser Weltausstellung mit
einer goldenen Medaille ausgezeichnet worden war, eine 2.C
mit vier Zylindern aus der Werkstatt Gorton, Entwurf J. G.
Robinson, eine 2.C, ebenfalls mit vier Zylindern, aus der
Werkstatt Crewe, Entwurf C.J. Bowen Cooke, eine 2.C.1
mit drei Zylindern, im  Jahre 1924 von der North British
Lokomotive Company in Glasgow nach dem Entwurf von
Gresley gebaut und mit dessen Steuerung ausgestattet.
Hatten die bisher genanuten Lokomotiven alle Schlepp-
tender, so folgte nunmehr eine Gruppe Tenderlokomotiven, der

1. Klasse, Kiichenwagen, Speisewagen 3. Klasse — bestehenden
Einheit zur Verpflegung der Reisenden; die Kiiche dieser
Einheit wird elektrisch betrieben. Unter den vorgefithrten
Zigen befand sich auch ein Giterzug der London und Nord-
ostbahn fir die Befsrderung von Kohle und Erzen, bestehend
aus Selbstentladewagen von 10,5 t, 20 t und 40 t Lade-
fahigkeit, die den Fortschritt im Bau derartiger Wagen
zeigen sollten.

Nicht unerwiahnt sollen noch zwei Triebwagen bleiben,
die im Festzug liefen, der eine mit Dampfbetrieb, der andere
mit Verbrennungsmotor.

Den Schlufs des ganzen Festzugs bildete eine getreue '
Nachbildung des Zuges, mit dem vor 100 Jahren der Betrieb
auf der Strecke Stockton—Darlington eroffnet worden war,
Er wurde von der alten Original-Lokomotive gezogen (Abb. 5).
Allerdings fuhr die Lokomotive mit erborgter Kraft, im Tender
war namlich ein Benzolmotor untergebracht, um aber die
julsere Erscheinung vollstindig zu machen, stiegen Rauch-

wolken von einem in der Feuerbiichse unterhaltenen Feuer
aus dem Kamin hervor. Der Zug bestand aus einer Anzahl
offener Giiterwagen, die, zunachst zur Beforderung der Kohle
bestimmt, damals auch von den Fahrgisten benutzt werden
mulsten, Mitten im Zug lief ein geschlossener Wagen, wie
er damals fir die Direktoren der Gesellschaft in den Zug ein-
gestellt worden war. Der ganze Zug war von Fahrgisten im
Anzug der damaligen Zeit und von einer entsprechend an-
gezogenen Musikkapelle besetzt. Vor ihm ritt, wie es damals
vorgeschrieben war, ein Reiter mit einer roten Fahne. Die
Voriiberfahrt dieses Zuges rief unter den Zuschauern helle
Begeisterung hervor, fir seine Insassen wird die Fahrt in-den
Wagen ohne Tragfedern mit ungefederten Buffern aus Holz
{ nicht gerade angenehm gewesen sein.

58*



398

Zu einer dynamischen Theorie des Eisenbahnoberbaues.
Bemerkungen zu dem Buche Dr. Ing. Dreyers »Beitrige zu einer dynamischen Theorie des Eisenbahnoberbaues.«

Auf allen Gebieten, im Briickenbau, Maschinenbau usw.
ist man gegenwartig bemitht, die bisherige allzu einseitige
Betonung der Statik zu verlassen und den iberaus wichtigen
Gesichtspunkten der Dynamik Eingang zu verschaffen, KEs
werden damit Aufgaben angegriffen, die ungemeine Erschwernisse
aufweisen und deren Bearbeitung fast durchwegs zu schwierigen
und schwierigsten Formeln und Rechnungen fihrt. Die Bedeutung
der Aufgabe ist vor allem in wirtschaftlichem Sinne allgemein
iiber jeden Zweifel erhaben. Was hilft es, wenn wir statisch
mit Kilogrammen knausern und bei bisheriger Ungeklirtheit
dynamischer Verhaltnisse infolge des Zwanges, mit ganz unsicheren
geschatzten Wertziffern zu rechnen, dynamisch nach Tonnen
hinauswerfen? Dynamische Gesichtspunkte fordern iberall da
Geltung, wo man es mit bewegten Lasten zu tun hat. Wo wire
das ausgesprochener der Fall als beim Eisenbahnoberbau? Es
wird kein Tragwerkgebilde geben, bei dem dynamische
Beanspruchungen eine so hervorstechende Rolle spielen wie hier,
keines, bei dem die Masse der bewegten Last zu der des Trag-
werkes in so ausschlaggebendem Malfse in Beziehung steht,
keines, bei dem infolge Beriicksichtigung dynamischer Gesichts-
punkte erzielte wirtschaftliche Ersparnisse, die sich auf die der-
zeitige, weit mehr als eine Million Kilometer umfassende Linge
der Schienenwege der Iirde beziehen, so durchschlagend sein
konnen wie hier, leider aber auf keines, bei dem die Beriick-
sichtigung dynamischer Gesichtspunkte bei der Unsicherheit
aller Berechnungsgrundlagen mehr Schwierigkeiten macht als
beim Oberbau. Sich auf diesem dornenvollen und geringe
Aussichten auf leichte Erfolge verheifsenden Gebiete zu betitigen,
ist des Schweilses des Edlen wert und in diesem Sinne darf
ich die von Dr. Ing. Dreyer in teilweiser Beniitzung seiner
Doktordissertation gelieferten »Beitrige zu einer dynamischen
Theorie des Eisenbahnoberbaues« 1925, Verlag Johs, A. Mahr,
Minchen, warmstens begriifsen und im voraus mein Bedauern
aussprechen, dals es dem Verfasser durch Teilnahme am Kriege
und spiter durch Veranderung seines Fachgebietes nicht mehr
moglich war, seine Beitriige, wie es sehr winschenswert gewesen
wére, weiter auszubauen,

Die Beurteilung des Biichleins begegnet nicht geringen
Schwierigkeiten.  Der Verfasser, der mit einem grofsen
mathematischen Riistzeug zu arbeiten scheint, macht von der
in der ersten seiner ganz wenigen Fuflsnoten beanspruchten
Freiheit, seine zum Teil sehr umfangreichen Zwischenrechnungen
fortzulassen, in umfassendster Weise Gebrauch. FEr scheint
diese Freiheit auch auf seine mathematischen Entwicklungen
auszudehnen und damit hiillt sich iiber wesentliche Teile seiner
Ausfithrungen so etwas wie ein Schleier, hinter dem sich gut
und bose verbergen kann. Es tauchen als Ergebnisse lange
Formeln und bezeichnende Schaubilder auf, ohne dafs man
deren Entstehung gentigend tiberblicken kann, Buchstaben treten
auf, deren Bedeutung schwer zu erkennen ist oder gar innerhalb
weniger Zeilen sichtlich wechselt. Auch Druckfehler scheinen
manchmal hereinzuspielen. Hinweise auf Schrifttum fehlen
leider fast vollstindig und wo sie gegeben werden, sind sie
vielfach zu allgemein. Z. B. gleich zu Beginn, Seite 10 wirkt
der Hinweis »wie aus Handbiichern entnommen werden kannc,
nicht recht aufklarend, um so mehr, als mit dieser Wendung
Formeln eingefihrt werden, die anch dem Sonderfachmann nicht
allgemein geldufig sind und bei denen z. B. die Rolle, die
E in ihnen spielt*), den Eindruck macht, als ob Druckfehler
mitgespielt haben miifsten. Durchgefithrte Beispiele fehlen

*) Nachtréglich bemerke ich, dafs anscheinend zwischen E und E
zu unterscheiden ist. Der Unterschied ist nicht aufgeklirt.
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vollig und wo Ansitze zu Beispielen gemacht werden wie
S. 59 f., sind sie so kurz, undurchsichtig und lediglich auf
Ergebnisse beschrankt, dals ihr eigentlicher Zweck, erklirend
zu wirken und ‘den Leser von der Anwendbarkeit und
Zweckmalsigkeit entwickelter Theorie zu iberzeugen, nicht
erreicht wird.

Sehr richtig deutet der Verfasser zu Beginn auf die Unzu-
langlichkeit bisheriger Versuche iiber die beim Oberbau ungemein
mafsgebende Bettungsziffer hin. Abgesehen davon, dafs auf
dem Gebiete des Oberbaues iiberhaupt zu wenig Versuche
gemacht werden — seit tber 25 Jahren, das ist seit Ast
und Wasiutynski, ruhen sie fast ganz, — arbeiten sie viel
zu wenig der Theorie in die Hand. FErst in neuerer Zeit sind
wieder Versuche im Gange und es kommt jetzt vor allem
darauf an, ihnen eine Richtung zu geben, mit der die Theorie,
die bei der praktischen Schwierigkeit der Verhiltnisse hier
unbedingt einsetzen muls, etwas anfangen kann, Vor allem
muls der starre Gedanke beseitigt werden, als ob die Versuche
immer nur, weil Ast und Wasiutynski es einmal so vor-
gemacht haben, auf Lokomotiven sich beziehen dirften.
Die Lokomotive mit ihren engen, sich in ihren Wirkungen
gegenseitig uberlagernden Lastenstellungen und mit ihren hin-
und hergehenden Massen ist fir die Bediirfnisse der Oberbau-
berechnung ein viel zu verwickeltes Gebilde. Auch ist es sehr
fraglich, ob iberhaupt die malsgebenden gréfsten Oberbau-
beanspruchungen gerade unter den Gruppenlasten der Lokomotive
stattfinden (vergl. Dr. Bloss, Organ 1923, Heft 7, S. 144;
Dr. Geiger, Der Bauingenieur 1924, Heft 19). Malsgebender
scheinen Einzellasten zu sein und gerade bei diesen kann
auch die Theorie viel eher ansetzen. Man wende nicht ein,
dals Einzellasten bei unseren Fahrzeugen nicht vorkommen.
Die unter der Radlast am Oberbau sich bildende Durchbiegungs-
welle ist immerhin von so beschrankter Liange, dals bei weiten
Radstanden tatsichlich FEinzellasten mit wiinschenswerter An-
malsgebender #ulserster Bean-
spruchungen des Oberbaues auftreten konnen (vergl. Dr. Bloss,
wie oben).

Die Ableitung der Grundgléichung in Kapitel 2 des
Dreyerschen Buches ist tatsichlich nichts anderes, als dals
das Verfahren, das Dr. Zimmermann in seinem vor allem
mathematisch so iiberaus bedeutsamen Buch »Die Schwingungen -
des Tragers mit bewegter Last,« Berlin 1896, auf den Trager
mit zwei starren Stiitzen anwendet, auf den Querschwellenoberbau
ibertragen wird, Wenn dies in der Fulsnote S. 12 klar
gesagt wiirde, wire manchem das Eindringen in den Inhalt des
Buches erleichtert. Dieses mathematisch vollig exakte Verfahren
Zimmermanns besteht darin, dals die Kurve der Senkungen
fiur ruhende Last aufgestellt und dals ermittelt wird, welche
Form diese Kurve bei grofserer Geschwindigkeit der Last an-
nimmt. Dr. Zimmermann hat dieses Verfahren auf die
einfachsten Verhiltnisse des gewichtslos gedachten Tragers mit
iberall gleichem Querschnitt auf nur zwei und zwar festen Stiitzen
und mit einer unveranderlichen Einzellast angewendet und ist
schon unter diesen allereinfachsten Annahmen auf eine
Differentialgleichung gestolsen, die frither nicht zu lésen war.
Diese Differentialgleichung zu erschliefsen, war eine mathematische
Grofstat unseres verehrten Altmeisters notig. Dieses Verfahren
auf den Querschwellenoberbau anwenden zu wollen, wo alles
»schwimmt«, wo weder Last noch Auflagerung feste Werte und
einfache analytische Ausdrucksformen annehmen, ist sicher ein
‘Wagnis. Zur Aufstellung der »Bahnkurve fir Ruhelast« bezieht
sich Dr. Dreyer auf das Mittelfeld eines Tragers auf vier
elastischen Stitzen. Es kann das fir den vorliegenden Fall
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natiirlich nur eine Anndherung sein und man pflegt von An-
naherungen im allgemeinen gerne zu erwarten, dals sie zu
einigermalsen einfachen Anschauungen und analytischen Ansitzen
fuhren. Leider sind alle unsere Oberbauberechnungen, die die
Querschwellenunterstiitzung beriicksichtigen, selbst wenn sie sich
auf eine ganz geringe Zahl von Stiitzpunkten beschriinken,
ungemein weitlaufig und verwickelt. Dr. Dreyer kommt auf
diesem Wege zu einer nicht einfachen Differentialgleichung
II. Ordnung, die eine erzwungene Schwingung mit zeitlich ver-
anderlicher Elastizititsstiirke darstellt, also eine Art pseudo-
harmonische Schwingung, wie sie Duffing in seinem Buch iiber
»Erzwungene Schwingungen bei verinderlicher Eigenfrequenz«
usw., Braunschweig, Verlag Vieweg 1918, behandelt und selbst
bei einfacher Form nur als annaherungsweise losbar bezeichnet.
Dr. Dreyer nimmt sodann mit einer Begriindung, fiir die weitere
Ausfithrungen und Beweise zu begriifsen wéren, konstante
Elastizitatsstarke an und aberfihrt damit die Differentialgleichung
auf ein System einander tiberlagernder erzwungener Schwingungen.
Aus diesem System folgert er unter der weiteren voriibergehenden
Annahme konstanter Lastverhiltnisse, dals die Bahnkurve sich
aus einer Parallelen zur Schienenoberkante in einem fiur alle
Geschwindigkeiten gleichbleibenden Abstand zu dieser und
einem System iberlagernder Eigenschwingungen zusammensetzt,
welch letztere zu der Forderung fihren, dals gewisse Verbiltnisse
zwischen normaler Streckengeschwindigkeit und Schwellenabstand
fir bestimmte Lokomotivgattungen vermieden werden sollen.
Wir sind also mit grolsem Riistzeug zu der bekannten einfachen
Wahrheit gelangt, dals die Bahnkurve fir Ruhelast eine Parallele
zur Ruhelage der Gleisoberkante ist, wahrend uns fir die iber-
lagernden Schwingungen tatsichlich Erfahrungen eigentlich nicht
zur Verfiigung stehen, jedenfalls nicht bekannt geworden ist,
dals zwischen Zuggeschwindigkeit und Schwellenabstand bei
iiblichen Oberbauten zu beanstandende oder gefahrvolle Ver-
haltnisse, Resonanz oder #hnliches, aufzutreten pflegen.

Im weiteren wird dann der Einfluls der bewegten Massen
der Lokomotiven und der Schwingungen des Wagenkastens in
die entwickelte Theorie eingefithrt. Auch auf diesem nicht
unwichtigen Gebiete fehlen, wie nebenbei bemerkt sei, fast
alle Versuche. Analytisch wird die Bedingung der Resonanz
dieser Bewegungen mit den Durchbiegungen der Schiene zwischen
den Schwellen festgestellt. Der Schienenstols wird als Schienen-
strang auf vier symmetrisch angeordneten Stitzen betrachtet,
der in der Mitte gestofsen ist. Die Entwicklung der Bahnkurve
fir Ruhelast fithrt hier zu umfangreichen Formeln, deren Ent-
stehung zu kurz angedeutet ist, um ein Urteil bilden zu konnen.
Auf die Anschreibung etwas umfangreicher Werte von Iorm-
grofsen wird verzichtet. Durch Einfihrung dieser Formeln

ergibt sich die Differentialgleichung der Oberbauschwingung.
Im weiteren ist die Sache zu kurz abgehandelt, um die Richtig-
keit und praktische Verwertbarkeit der Theorie beurteilen zu
konnen. Das gleiche dirfte auf die folgende »Beriicksichtigung
dampfender Wirkungen« zutreffen. Die »Verwertung der
Schwingungsgleichungen« will nur fir den weiteren Ausbau
einer dynamischen Theorie Fingerzeige geben. Leider ist das
letzte Kapitel »einige Anwendungen<, von dem man sich die
Klarung mancher Geheimnisse hétte erwarten mogen, mit einigen
wenigen Seiten viel zu kurz ausgefallen.

Wir werden uns am Oberbau in dynamischen Berechnungen
bei der Schwierigkeit und Unsicherheit aller Verhéltnisse immer
nur auf grolse Gesichtspunkte einstellen konnen. Missen wir
uns denn, bildlich gesprochen, allzuweit von dem auf unend-
licher Kette von Querschwellen aufgelegten Oberbau aufstellen,
um zu erkennen, dafs wir fiir solche Berechnungen ruhig den
Querschwellenoberbau als ein durchlaufend gestiitztes Band,
m. a. W. als Langschwellenoberbau, der gliicklicherweise auf
viel einfacheren Rechnungsgrundlagen als der Querschwellen-
oberbau beruht, betrachten konnen? Wie das rechnerisch an-
gestellt werden kann, dafir hat ja $chon Haarmann einen
recht brauchbaren Vorschlag gemacht und Flamache hat
nachgewiesen, dals der Fehler der Vereinfachung im Mittel
nur 1%, ausmacht, wihrend Ungleichheiten des Stopfens und
Ungenauigkeiten der Schienen 509, Abweichungen von der
Berechnung herbeifithren konnen, abgesehen von den Stolsen, die
das Zweieinhalbfache der ruhenden Beanspruchungen erreichen.
Die theoretischen geringen Durchbiegungen, die der Oberbau
neben seiner Gesamtdurchbiegung zwischen den einzelnen
Schwellen erfahrt, spielt bei der Steifheit neuzeitiger Schienen
und bei schnell bewegten Lasten nicht entfernt die Rolle, dals
es sich deshalb verlohnen wiirde, der kaum bei Zulassung
grolster Einschrankung der Zahl der Stitzpunkte genielsbaren
Theorie der Querschwellenunterstiitzung in die an sich so
schwierige dynamische Berechnung Einlals zu gewahren. Dals
auf diesen fast nur theoretisch bekannten Durchbiegungen
zwischen den Schwellen sich beachtenswerte Verhiltnisse wie
Resonanz und dhnliches aufbauen konnten, dariitber sagt uns
die Erfabhrung eigentlich nichts. Wohl aber spricht sie von
Resonanz zwischen Schienenstofs und Lastenfolge.

Das Biichlein von Dr. Dreyer will nicht mehr geben als
»>Beitrige«. Auf einem Gebiete, an das sich so wenige wagen,
ist jeder Versuch, mitbeizutragen, anzuerkennen. Das Biichlein
gibt, trotzdem es mir noch sehr der Ausarbeitung zu bediirfen
scheint, viele Anregungen und kann von keinem wbergangen
werden, der aunf dem Gebiete der Oberbautheorie auf dem
Laufenden sein will. Dr. Saller.

Ausgestaltung des Oberbaues auf Holzschwellen.

Dr. Ing. K Schaechterle (Stuttgart) bespricht in der
Verkehrstechnischen Woche (1925, Nr. 21) die Ausgestaltung
des Oberbaues auf Holzschwellen und kommt wie Goering und
Brauning schon 1899 und Rippel 1891 zu dem Schluls, dals
mit Riicksicht auf die wesentlich erhohten Zugslasten und
Geschwindigkeiten (kiinftige Achsdrucke bis 25 t) wir allméhlich
zu dem heute noch als best anerkannten englischen System
der Schienenstithle an Stelle der zu schwachen Unterlagsplatten
kommen miissen, da hierdurch die Liegedauer der Holzschwellen,
die dabei weniger durch Abniitzung als durch Verwitterung
bedingt ist, nahe bis zur natirlichen durch die Trankung
bedingten Lebensdauer der Schwellen verlingert werden kann.

Er begriindet dies auf Grund der neueren Forschungs-
arbeiten iiber Holzfestigkeit damit, dals selbst durch Vergrofserung
der Unterlagplatten und den Ersatz der Schienennagel durch
Schrauben (seit 1890) nicht verhindert werden konnte, dals
sich die Platten rasch in die Weichholzschwellen eindriicken

und die Schwellenschrauben im Weichholz einen zu geringen
seitlichen Widerstand finden.

Das einseitige Bestreben nach billigen Beschaffungskosten
bei gleichzeitiger Unterschitzung der erhohten Unterhaltungs-
aufwendungen habe sich im Laufe der Zeit mehr und mehr
als unwirtschaftlich herausgestellt.

Die Weiterentwicklung des Weichholzoberbaues fir schweren
Betrieb sei nur dadurch moglich, dals man die Schienenbefestigung
auf der Unterlagplatte vollstindig von der zwischen Unter-
lagplatte und Schwelle trennt (diese Forderung erfillt der
badische Oberbau bereits), dals man den Schienendruck mittels
kriftiger Stuhlplatten auf eine grofse Fliche moglichst gleich-
milsig verteilt und die Seitenkrifte ohne ortliche Uberbean-
spruchung der Holzfestigkeit tibertrigt.

Einen Schienenstuhl hat 1891 - bereits Goering und
Rippel, 1899 Brauning und einen verbesserten ebenfalls
Brauning 1908 vorgeschlagen.
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Der “verbesserte Briuningsche Stuhl (Gulseisen) fir
Betriebslasten: bis zu 9t wiegt nur 10,4 kg, das ist etwa halb
soviel wie der englische Stuhl.

Werden die Mangel des Weichschwellenoberbaues durch
entsprechende Ausbildung der Stublplatte und der Befestigung
unschidlich gemacht, so fallen die Mehrkosten gegeniiber den
Ersparnissen der Unterhaltung und der Verlingerung der Liege-

dauer der getrankten Schwellen auf 30 Jahre kaum ins Gewicht. |
| werden mufls, so ergeben sich rund 4 .# Kostenunterschied

Mit Dr.Ing. Schaechterle ist daher dem Stuhlschienen-
oberbau ein neuer energischer Verfechter entstanden.

Eine kritische Wiurdigung seiner Ausfihrungen ergibt,
dals die heute iblichen Verfahren zur Verlingerung der Liege-

dauer der Schwellen bis auf 30 Jahre (Colletsche Schrauben- |

dubel, Wegnersche Schlagdiibel, Rambachersche Einschlagkeile
und Zwischenlagen von geprelstem Pappelholz zwischen Schwelle
und Unterlagplatte) ihren Zweck vollkommen erfillen, dals
also nur der Vergleich der Kosten ausschlag-
gebend sein kann.

Die Kosten der Verdibelung betragen bei Schraub- und
Einschlagdiibeln 1,70 bis 2,00 £ fur die Schwelle (im Gleis
verdiibelt), bei Rambacher-Einschlagkeilen, die nur in der Werk-
statte angebracht werden konnen, einschliefslich der Transport-
kosten 4 bis 5,50 /£ pro Schwelle.

Dagegen wiirden die Mehrkosten eines Schienenstuhles
von ca. 10 kg Gewicht (200 //t) gegeniiber einer Unterlag-

| platte von ca. 5 bis 6 kg Gewicht (180 £/t) rund 2 A pro

Schwelle betragen.

Da aber ein Stuhl von nur 10 kg bei den heutigen
Verhaltnissen seinen Zweck kaum erfilllen wird (der in Baden
verwendete Stuhl wiegt ca. 30 kg, der englische Stuhl etwa
20 kg) und mindestens mit einem 20 kg Stuhl gerechnet

zwischen Stuhl und Unterlagplatte pro Schwelle.

Das Stuhlsystem wirde daher gegeniitber dem Unterlag-
plattensystem bei Schraub- oder Einschlagdiibeln um 2,00 bis
2,30 A auf die Schwelle teurer zu stehen kommen, bei Ram-
bacher Einschlagkeilen gleich teuer bzw. 1,50 4 Dbilliger.

Eine grolsere Wirtschaftlichkeit ist daher durch den
Schienenstuhl — wenigstens bei Schraub- und Einschlagdiibeln
zunichst nicht gegeben und man kommt zu dem
Schluls, dafs in -den heutigen Zeiten, in denen die groflste
Kunst in sparsamer Wirtschaft besteht, die bisherige Ent-
wicklung — Unterlagplatte mit grolser Auflagerfliche, Ver-
starkung der Schwellenlager durch Verditbelung und Schutz
dieser Lager durch Zwischenlagen von gepreflsten Pappelholz-
plattchen -— das Richtige trifft. A, Wohrl.

Uberwachung der Zuggeschwindigkeit.

Von Reichsbahnrat Erwin Besser, Dresden.

Registrieruhren zur Feststellung der Zuggeschwindigkeiten
an einem bestimmten Punkte der Bahnstrecke werden schon
seit langer Zeit ausgefilhrt und sind in den letzten Jahren
erheblich verbessert worden.
nicht dauernd gebraucht werden und dals oftmals keine Mittel
zur Beschaffung verfiighar gemacht werden kénnen, dirfte wohl
der Grund sein, dafls sie nur in verhiltnismalsig bescheidenem
Umfange in Gebrauch sind. Die Zahlwecker, welche heute
vielfach: mit Signalen in Verbindung gebracht sind, um die
Achtung vor einem Haltsignal zu erhohen, haben indessen von
neuem gezeigt, - dals in vielen Fallen von Zeit zu Zeit eine
einwandfreie Feststellung der Geschwindigkeit, die ein Zug an
einer bestimmten Stelle hat, geboten ist.

Auf einem Bahnhof im Bezirke des Elektrotechnischen
Amts Dresden, der am Ende einer. langeren Gefillsstrecke
liegt, wurde z. B. das Einfahrsignal nach Ausweis des ein-
gebauten Zahlweckers in demselben Jahre mehrmals, z. T.
sogar erheblich, uberfahren. Da auf Grund der angestellten
Untersuchungen weder der Lokomotiv- noch der Zugbemannung
eine Schuld nachgewiesen werden konnte, auch die Vorschriften
iber die Bremsbesetzung in allen Fillen erfillt gewesen waren,
konnte die Ursache der zahlreichen Uberfahrungen nur in
hiufig zu hoher Geschwindigkeit am Vorsignal gesucht werden.

Will man in solchen Fillen eine Zeit lang die Zug-
geschwindigkeiten = feststellen, ohne ~eine Geschwindigkeits-

registrieruhr beschaffen zu miissen, so kann man aus einem |
gewohnlichen Morsewerk und zwei gewohnlicher Magnetsperren |

(elektrischen Tastensperren), also Gegenstinden, die ohne weiteres
aus dem Magazin entliehen werden konnen, leicht eine Vor-
richtung zur selbsttatigen Feststellung der Zuggeschwindigkeiten
in der in Abb.: 2 skizzierten Weise zusammenbauen, die beim
nachstgelegenen .Bahn- oder Blockwirter untergebracht und
von diesem dauernd oder auf Anordnung an gewissen Stich-
tagen eingeschaltet werden kann, Abb. 3 zeigt eine solche
Ausfihrung, bei welcher die Apparate mit den zugehérigen
Batterien in einem Wandschrinkchen untergebracht sind, damit
der ganze Satz ohne weiteres an anderer Stelle weiter ver-
wendet werden kann.

Unmittelbar vor dem Vorsignal, wo die Geschwindigkeit
festgestellt werden soll, werden in einer Entfernung von bei-
spielsweise 50 m die beiden Schienenstromschlielser 2 und 3

Der Umstand, dafls sie meist |

eingebaut (Abb, 1). Die Zeit, welche die Lokomotive braucht,
um diese 50 m zu durchfahren, wird gemessen durch die Linge
eines Striches, der auf dem Morsestreifen wihrend dieser Zeit
gezogen wird. Hierzu ist es notig, dals vorher das Laufwerk

1
2

2 3
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50m

Abb. 1.
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fur den Papierstreifen eingeriickt wird. Dies kann man dem
Wiarter iibertragen oder durch den Zug selbst besorgen lassen.
Es ist dann nur notig, den Morseapparat wie in Ab. 2 an-

| gedeutet zu erginzen und einen Schienenstromschlielser 1 ein-

zubauen.
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Abb. 2.

An den Hebel h, mit dem das Laufwerk fir den Papier-
streifen ein- und ausgeschaltet wird, wird die Feder f befestigt,
die bestrebt ist, das Laufwerk einzuschalten, dies aber erst
dann tun kann, nachdem der Schienenstromschliefser 1 von
der ersten Lokomotivachse iberfahren worden ist und infolge-
dessen ein mit dem Schalthebel in Verbindung gebrachter
Auslosemagnet A die Sperrung des Hebels aufgehoben hat.
Wahrend die Lokomotive vom Schienenstromschliefser 1 zum
Schienenstromschliefser 2 (etwa 30 m) fahrt, hat der Papier-
streifen mit Sicherheit seine volle Geschwindigkeit erreicht.

i



Im Augenblick, wo der Schienenstromschlielser 2 iiberfahren
wird, wird die Magnetsperre M, ausgeldst, die oberen Kontakte
werden geschlossen, der Morseapparat erhalt Strom und der
Strich auf dem Streifen beginnt. Sobald der Schienenstrom-
schliefser 3 befahren wird, wird auch die Magnetsperre M,
ausgelost und dadurch der den Morseapparat betitigende Strom
unterbrochen, so dals der Strich aufhort.

Ausschalt-
Einschalt- <
> magnet
magnet
Magnet Morse-
zum Ein- <
schalten apparat
s
desPapier-
laufwerks
Batterie-
~<—
schrank

Abb. 3.

Der Warter hat nur nach Vorbeifahrt des Zuges

Windfliigel fast ganz konstant gehalten wird., Selbst wenn
der Warter die Feder des Morseapparats nicht o6fters nach-
zieht, sondern am Uberwachungstage nur ein einziges Mal
aufzoge, so wire die Messung immer -noch genau genug, da
wihrend der Aufzeichnung von 50 Zigen die Morsefeder noch
nicht zur Halfte entspannt wird und bis dahin die Streifen-
geschwindigkeit nur um etwa 29/, sinkt.

Die Betriebskosten sind verschwindend, da den Batterien
jedesmal nur wenige Sekunden Strom entnommen wird.

Die unvermutete Anwendung der ersten Uberwachungs-
einrichtung der beschriebenen Art hat sofort recht lehrreiche
Tatsachen zu Tage gefordert. An zwei Gleisstellen, wo die
Einrichtung nacheinander eingebaut worden war, lieferte sie
die in nachstehender Tabelle zusammengefalsten Irgebnisse.

Uberwachungs-

Uberwachungs-
stelle 1 stelle 2
Dauer der Uberwachung 2 Monate 4 Monate
Zahl der iiberwachten Ziige 726 1567
Gefille vor der Uber- 1ax | 1,5km 1:300 und
wachungsstelle 6km 1:135 |9 1: 90
BT ] _ _ B (R e _
Von diesen Ziigen tiber-
schritten die Geschwindig- } 500/ 26,8 2y
keit nicht
Um 0 bis 5 km/Std. 30,2 34,5
5 10 16,1 29,1
» ” ” ’ ’ 73 2 0
. 10,15, a9 B0 of A
, mehrals15 0,8 1,6

Halt man sich vor Augen, dals die abzubremsende lebendige
Arbeit mit dem Quadrate der Geschwindigkeit wéchst, also

den Einriickhebel fir den Papierlauf wieder in die Giz8056 22 uMED ,JO T T‘ =T ]7
Ruhelage zu schieben und die beiden Magnetsperren T Kmfb 10000 80 PO 50 40 % 7
durch Zug am Handgriff in die Ruhelage zu bringen. s .

Dann ist alles wieder bereit fiir den nachsten Zug. Abb.' 4. (Etwa halbe natirliche Grolse).

Auf dem Morsestreifen schreibt der Wéarter Datum und Zug-
nummer an den Strich.

Aus der Lange des Strichs und der bekannten oder
besonders festzustellenden Geschwindigkeit des Papierstreifens
ergibt sich ohne weiteres die Zuggeschwindigkeit. Lauft der
Streifen des verwendeten Apparats ¢ mm/se¢ und ist ein
Strich von s mm Lange aufgezeichnet worden, so hat der Zug
die Strecke zwischen den Schienenstromschliefsern 2 und 3

et . s o
in — sec durchlaufen. Seine Geschwindigkeit ist also
c

50 180
vE m/sec oder —S—(—: km/Std.
c
Hat z. B. der Streifen des verwendeten Morseapparats eine
Geschwindigkeit von 25 mm/sec, so ist die Zuggeschwindigkeit
‘ v— 4500

s - km,Std.,

also z. B. fur einen Strich von 150 mm Lénge 30 km/Std.
Die jedesmalige Division eriibrigt sich, wenn man sich

ein fir allemal auf einem Streifen Kartonpapier die Werte

4500

auftragt. Mit diesem Streifen als Malsstab kann dann

jeder Block- oder Bahnwirter die Geschwindigkeit unmittelbar
ablesen (Abb. 4).

Der Genauigkeitsgrad ist fir praktische Bediirfnisse voll-
kommen ausreichend, da die Papiergeschwindigkeit durch die

fiir einen Giiterzug, dessen Hochstgeschwindigkeit beispielsweise
auf 30 km/Std. festgesetzt ist,

um 36°/, zu grofs ist, wenn er mit 35 km/Std.

» 770/0 » » », » > » 40 »

» 1250/0 » » >, » » » 45 » y
fahrt, so wird ohne weiteres erkliarlich, dafs die zu schnell
fahrenden Giiterziige bei ungiinstiger Witterung trotz richtig

bemessenenVorsignalabstands das Hauptsignal iiberfahren miissen,

Nachdem die Uberwachungseinrichtung in den Probe-
monaten einwandfrei gearbeitet und die oben angefithrten
gewohnheitsmifsigen Geschwindigkeitsitberschreitungen aufge-
deckt hatte, wurde sie dem Betriebe itbergeben. Der Maschinen-
amtsvorstand gab an 3 Stichtagen im Monat dem Blockwarter
telephonisch Auftrag, die Uberwachungseinrichtung einzuschalten
(Schalter S, Abb, 2). Durch diese Stichproben wurden folgende
erheblichere Geschwindigkeitsiiberschreitungen festgestellt und
disziplinarisch verfolgt:

Im ersten DBetriebsmonat 18
» zweiten > 5
»- dritten » 2
» vierten » 1
» fiinften » 1
» ~ sechsten » 0
» siebenten » 0

Man erkennt hieraus ohne weiteres: den -erzieherischen
und damit sicherheitlichen Wert einer Geschwindigkeitsiiber-
wachung und zugleich die Moglichkeit, sie mit geringen Mitteln



durchzufithren, da die gesamte Einrichtung leicht an einen
anderen Fleck versetzt werden kann, nachdem sie am ersten
ihre Schuldigkeit getan hat.

Die Tatsache, dals die Lokomotiv- und die Zugbemannung
sich an gewissen Stellen der Bahnstrecke erfahrungsgeméls
haufig verleiten lassen, den Zug eine zu hohe Geschwindigkeit
annehmen zu lassen, mufs wohl einen inneren Grund haben.
Bei den beiden genannten Mefsstellen diirfte er darin zu suchen
sein, dals in beiden Fallen vor den Melsstellen eine lange
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Strecke mit malsigem Gefalle liegt, auf welcher sich der
Zug dauernd, aber so langsam beschlcunigt, dals der Fahrer
und die Bremser sich der im Laufe der Zeit eingetretenen
Geschwindigkeitserhohung nicht bewulst werden. An solchen
Stellen erscheint daher der Einbau einer Einrichtung zur
Geschwindigkeitsiitberwachung besonders niitzlich.

Die verwendete Einrichtung ist in Verbindung mit einem
Modell, welches die Ausprobung gestattet, auf der Deutschen
Verkehrs-Ausstellung Miinchen 1925 ausgestellt.

Das Anheizen der Lokomotiv-Kessel.
Von Dr. Landsberg, Mitglied der Reichsbahndirektion Berlin.

In der Zeitschrift »Railway Age« vom 14. und 21, Februar
1925 werden bemerkenswerte Angaben iiber den amerikanischen
Lokomotiv-Betriebsdienst wiedergegeben. TU. a. wird mitgeteilt,
dals in den Lokomotivschuppen vielfach die Kessel wieder in
Betrieb zu nehmender Lokomotiven durch Dampf aus ortsfesten
Kesselanlagen angewiarmt und auf Druck gebracht werden, weil
hierbei die Kosten fiir das Anheizen herabgesetzt wiirden. Die
Richtigkeit dieser Angaben kann nur an Hand von Versuchen
und Beobachtungen beurteilt werden. Versuche in dieser Richtung
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sind im Wéarmewirtschaftsbezirk 2 der Deutschen Reichsbahn
aus besonderem Anlafs gemacht worden. Es handelte sich
darum, dafs in einem Eisenbahnausbesserungswerk die Kessel
vor ihrem Einbau in die Lokomotiven statt durch Anfeuern
neuerdings durch Dampf aus dem Kesselhaus unter Druck gebracht
werden, wenn auftretende Undichtigkeiten beseitigt und die
Kessel von aufsen geteert werden sollen. KEs war zu priifen,
welches Verfahren wirtschaftlicher ist.

Bei dem Versuch I wurde ein Feuer in der iiblichen
Weise gemacht, wahrend bei Versuch II der Kessel an- die

Dampfleitung des Werkes angeschlossen wurde. Der Verlauf
des Dampfdruckes in dem Lokomotivkessel ist fiir beide Fille
in der Abbildung dargestellt, wobei fir Versuch I zugleich die
Menge der aufgegebenen Kohlen und der Zeitpunkt der Kohlen-
aufgabe eingetragen ist. Bei Versuch II zeigt sich, dals der
Druck der ortsfesten Kessel (12 at) an der Stelle der Leitung,
an der der Lokomotivkessel angeschlossen war, infolge der
grofsen Entfernung nicht erreicht werden konnte, der Leitungs-
druck vielmehr auf 10 at beschrankt war.

Die Hohe des Kesseldruckes ist aber fiir den vorliegenden
Zweck von untergeordneter Bedeutung, weil beim erstmaligen
Erwarmen des Kessels nach der Instandsetzung sich Undichtig-
keiten schon bei geringem Druck zeigen. Auch etwa zu
erhebende Bedenken, dafs die Warmeverhéltnisse des Kessels
bei Auffillung aus der Dampfleitung nicht den spater wirklich
eintretenden, durch die Heizung in der Feuerbuchse bedingten
entsprechen, sind dadurch beseitigt, dals zur Klarstellung dieser
Zweifel der mit Dampfdruck aufgefilllte Kessel nachtraglich
gefeuert wurde, ohne dals irgendwelche Anderungen an den
Dichtungsstellen bemerkt werden konnten. Der Vergleich der
beiden Versuche ergibt vom wirtschaftlichen Standpunkt
folgendes:

Bei einem Druck im Kesselhaus von 12 at konnte ein
Druck von 10 at im Lokomotivkessel im Laufe von 40 Minuten
erreicht werden, wiahrend der gleiche Druck bei eigener
Feuerung des Lokomotivkessels nach 2 Stunden 20 Minuten
erreicht wurde, wovon 75 Minuten durch das Anheizen in
Anspruch genommen wurden.

Die Kosten fiir beide Fialle sind in nachfolgender Tabelle
einander gegeniibergestellt:

Hieraus geht hervor, dafls tatsichlich im vorliegenden
Falle das Fillen mit Hochdruckdampf wesentlich wirtschaft-
licher ist, als das Anfeuern der Lokomotive, obwohl die Kosten
fur den Hochdruckdampf durchaus nicht besonders niedrig sind.
Sie sind zwar infolge der verwendeten billigen Sonderkohle
nur mit geringen Kohlenkosten, dagegen mit verhaltnismilsig
hohen allgemeinen Kosten belastet.

Der Vergleich des warmetechnischen Wirkungsgrades ergibt
folgendes Bild:

Bei Versuch I ist als nutzbarer Wiarmeverbrauch das
Gewicht des Kessels mit Armatur in Hohe von 14250 kg
(T 12) auf Dampftemperatur (190°) zu erwirmen; dies er-
fordert bei 10° Anfangstemperatur

14250.0,11.180 = . . . . . 282000 WE
. desgl. der Wasserinhalt von 4,522 cbm
4522 .180= . . . ., . . . 815000 »
Im Dampfraum (1,52 cbm) befinden sich
dann 9,77 kg Dampf

9,77.6656 = . e e 6500 »

Nutzbare Wiarme 1103500 WE
Aufgewandte Wirme
350 kg Kohle je 7000 WE = 2450000 WE

Hieraus 7 = 45,5 9.
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I. 115
Anfeuern des Lokomotivkessels Fillen mit Hochdruckdampf
—_— . O .
Y ¢bm Holz . . . . . . . . . .| 480 chbm| 0,80 4 || 0,7t Dampf . - 6,50 M|t *) 455 M
0,350 t Lokomotivkohle . . . . . J 29,65 JL [t 10,38
§,5§2bcbm Wasser . . . . . . . . ’ 0,16 o /chm 0,72 , 1)y Arbeitsstunde zu 0,60 = . 030
rheitsstunden zu 0,60 = 3,60 . ’ ;
. 4 ’ t 900/y Werkzuschls 0,27 0,57 ,
mit 900/y Werkzuschlag . 324 , gor , | ™t 0% Werkzuschlag .
' 18,74 M - - ) B 5124
r *) Kosten fiir 1t Dampf im Kesselhaus:
Allgemeine Kosten einschliefslich Bedienung . 2,34 M
/s t Kohle (melierte niederschlesische Erbskohlen zu
23,10 o/ einschliefslich Fracht . 3,83 ,
1 chm Wasser . 0,16 ,
6,33 A

Bei Versuch IT kommt als nutzbare Wirmemenge nur
die Erwarmung des Kessels, und zwar in diesem Falle auf
1839 in Frage; also

14250.0,11.173 = .o
Aufgewendet ist dagegen die Dampfwirme
von 700 kg Dampf bei 10 at, also
700 . 476 =
Woraus sich ergibt
17 = 81,49},

Soll der Lokomotivkessel vor dem Anheizen (also
nicht nur zur Erzeugung des Druckes, sondern zur Erzielung
betriebsbereiten Zustandes) durch fremden Dampf auf Druck
gebracht werden, so muls allerdings auch der Wasserinhalt,
der dem niedrigsten Wasserstand entspricht (4520 kg), auf
Dampfwirme gebracht werden. Es wiren also auflser den
oben angegebenen, bereits durch Niederschlag gebildeten 700 kg
‘Wasser noch 4520 — 700 = 3820 kg auf 183° zu erwirmen;

dies entspricht 3820, 173 660000 WE,
wofir bei 10 at Enddruck aufzuwenden sind
660000
665
oder bei 95 % Wirkungsgrad fir die Warmeumsetzung (die
wesentlichen Verluste durch Strahlung und Leitung sind hereits
durch Niederschlag der 700 kg gedeckt)
1,00
0,95
Die Kosten der Dampfiberleitung

271000 WE

333200 WE

= ~ 1000 kg Dampf*)

= 1,07 t Dampf.

steigen damit um

1,07 . 6,33 = 6,78 & auf 5,12 -1 6,78 = ~ 12,00 o/, ergeben |
also noch eine Ersparnis von 6,60 / fiir jedes Anheizen einer |

*) Die einzufiillende Wassermenge betrigt also mindestens
3820 — 1000 = rund 2820 kg; vgl. auch Hanomag-Nachrichten Februar

T 12 Lokomotive. Der Vergleich wird in Wirklichkeit noch
-etwas giinstiger fir die Benutzung von fremden Dampf, weil der
Uberfallversuch mit einem nackten, im Freien stehenden Kessel
gemacht wurde, wihrend im Betriebe die anzuheizenden Kessel
im Schuppen stehen und gegen Wirmeverluste geschiitzt sind.

Die amerikanischen Angaben konnen also bestiitigt werden ;

| da die Dampfkosten etwas geringer gehalten werden konnen,

als dieser Berechnung zugrunde gelegt ist, wird sich eine
noch grofsere Ersparnis erzielen lassen.

Fir grofsere Lokomotivschuppen wire allerdings genau
zu untersuchen, ob die Belastung eines etwa aufzustellenden
ortsfesten Kessels allein fir den Zweck der Auffillung der
Lokomotiven einen wirtschaftlichen Dampfpreis ermoglicht; wo
jedoch Dampfnetze, die anderen Zwecken dienen, bereits in
der Nihe liegen, diirfte der Anschluls anzuheizender Lokomo-
tiven ernstlich zu erwigen sein. Fir das Anheizen von
Lokomotiven ist im Gegensatz zu dem Sonderfall im Eisen-
bahnausbesserungswerk, der oben besprochen .wurde, noch zu
beriicksichtigen, dals voraussichtlich das Schuppenpersonal ver-
ringert werden konnte, nicht nur weil die Anheizzeiten be-
deutend verkiirzt, sondern auch weil die damit zusammen-
hingenden Nebenarbeiten, wie das Heranschaffen der Kohle
und die Beaufsichtigung des Feuers wahrend des Anheizens,
ganz bedeutend verringert werden. Der Vorgang wiirde dann
der sein, dals die Lokomotive zunichst an die Hochdruck-
dampfleitung angeschlossen und zugleich bis zum niedrigsten
Wasserstand gefillt wird; sobald der fiir die Betitigung des
Bliasers zweckmifsige Druck vorhanden ist, wire anzuheizen,
Von betrieblichem Vorteil diirfte es noch sein, dafs die Loko-
motiven im Bedarfsfalle bewegt werden konnen, auch wenn
das eigene Feuer noch nicht durchgebrannt und vollkommen

1925: ,Das Fiillen feuerloser Lokomotiven.*

betriebsfahig ist.

Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen.

Bericht iiber die Tagung des Technischen Ausschusses des Vereins Deutscher Eisenbahnver-
waltungen in Amsterdam, 26. bis 28. Mai 1925,

Vom 27. bis 29. Mai 1925 hielt der Technische Aus- |
schuls des Vereins in Amsterdam seine 103. Sitzung unter
dem Vorsitz der Direktion der Kgl. Ungarischen Staatseisen-
bahnen ab. Namens der Generaldirektion der Niederlindischen
Eisenbahnen begriifste Herr Generaldirektor Kalff den Aus-
schufs und hiels ihn in Holland herzlich willkommen. Die
Leitung der Verhandlungen ibernahm Herr Ministerialrat,
Direktor von Samarjay.

1. Bearbeitung der Giteprobensammlung, Er-
hebungsjahr 1923/24.

Der Technische Ausschuls war von der Vereinsversammlung
in Dresden 1923 ermichtigt worden, eine neue Giiteprobea-

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Neue TFolge. LXII. Band.

sammlung herauszugeben, falls eine solche Drucklegnng Vor-
teile fiir die Vereinsverwaltungen erwarten lalst. Auf Grund
der vorgelegten Bearbeitung fir das Erhebungsjahr 1923/24
entschied sich der Ausschuls dahin, dals es erwiinscht ist,
wieder regelmiflsig eine Giiteprobensammlung zu haben, da sie
doch den Verwaltungen wertvolle Dienste leisten wird, Auch
die Lieferwerke werden gern eine solche Statistik zur Hand
nehmen und Schlisse zur weiteren Verbesserung der Baustoffe
aus ihr ziehen. Es wurde beschlossen, in vereinfachter und
verbesserter Form in jedem Jahr wieder von Vereinswegen eine
Giteprobensammlung herauszugeben. Die jetzt abgeschlossene
Zusammenstellung des Erhebungsjahres 1923/24 enthalt Ver-

19. Heft. 1925. 59
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suchsergebnisse der verschiedenen Baustoffe fir Eisenbahn-
oberbau und Betriebsmittel. Insgesamt sind 32518 Giite-
priiffungen angestellt worden, hiervon entfallen auf Zerreils-
proben 65,55/, auf Schlagproben 29,55°/,, auf Fallproben
0,06°/,, auf Kugeldruckproben 4,84°/,. Die Sammlung ist
im Juni 1925 von der Geschaftsfihrenden Verwaltung des
Vereins herausgegeben worden und kann im Buchhandel durch
C. W. Kreidel’s Verlag in Miinchen bezogen werden.

2. AntragaufFestsetzung einheitlicher Unter-
suchungsvorschriften fiir Altstoffe.

Nach einem Beschluls des Ausschusses wurde davon ab-
gesehen, einheitliche Untersuchungsvorschriften fiir Altstoffe
aufzustellen, weil die »Allgemeinen Grundsitze iiber Unter-
suchungen von Neu- und Altstoffen«, die bei den etwaigen
Untersuchungen von Neu- und Altstoffen von den einzelnen
Vereinsverwaltungen beachtet werden sollen (vergl. Beschlufs
des Technischen Ausschusses in Heidelberg am 4. bis 6. Oktober
1922, Niederschrift 100, Ziffer 2 und Vereinsversammlung
1923, Dresden, Punkt XV der Tagesordnung) zunichst fir
ausreichend erachtet werden.

3. Klarung der Frage der zweckmialsigsten
Oberbauausbildung in Gleiskrimmungen.

Die umfangreichen Arbeiten des Technischen Ausschusses
zur Erforschung der Beziehungen fiir die zweckmifsigste Aus-
bildung der Gleiskriimmung gehen bis zum Jahre 1879 zuriick.

Die neuesten Arbeiten stiitzen sich auf die Beantwortungen
eines eingehenden Fragebogens, der mit den Beantwortungen
und der Stellungnahme des Fachausschusses fir Oberbau als
Anlage 1 der Niederschrift Nr. 103 beigefiigt ist. Zunichst
sind die Fragen der Uberhchung und der Ubergangshogen
bearbeitet worden.

Fir die Ermittlung der Uberhohung wird folgendes Ver-
fahren vorgeschlagen:

Aufstellen einer Tabelle der Uberhshungswerte nach der
Formel
b 11,8 v,2 1
— = .

1000

, worin a
v
1 a.—
. + 3,6
h die Uberhshung in mm, R den Krimmungshalbmesser in m
und v, die mafsgebende Geschwindigkeit in km/Std. bedeutet,
bei der die Zahl und Geschwindigkeit der Ziige beriicksichtigt
sind.  Diese malsgebende Geschwindigkeit konnte z. B. durch
folgende Formel berechnet werden :
b 8 .V a8 Vo f .. A,
)= - T2t Tt :
a; + 2, + a,
worin v, bis ¥, die tatsichlich in der betreffenden Krimmung
vorkommenden Geschwindigkeiten und a, bis a, die zugehorigen
jahrlichen Zugzahlen sind.
Der Ubergangsbogen wird zweckmalsig nach der kubischen
(3

6.R.1

(12 — 0,003 R),

Parabel und zwar nach der Gleichung y = ausgefiithrt,

; h ) . . .
worin 1= und i das Neigungsverhaltnis der Uberhohungs-
i

rampe bedeutet.

. Durch Anwendung dieser Formel wird erreicht, dals der
Ubergangshogen stets mit der Uberhohungsrampe zusammenfillt.

Die Festsetzung der zweckmilfsigsten Uberhshungsrampe
ist wichtig. KEs wird vorgeschlagen, die Neigung der Rampe
so zu bemessen, dals bei den verschiedenen zulissigen Hochst-
geschwindigkeiten die Drehgeschwindigkeit der Fahrzeuge um
ihre Langsachse gleich bleibt. Dies wird erreicht, wenn das
Neigungsverhaltnis der Rampe =1:c¢.v km/Std. ist. ¢ soll
nicht Kkleiner als 6 sein, zweckmilsig 10 betragen. Das
Neigungsverhiltnis soll aber nie kleiner als 1:300 sein.

Uber die Fragen der Spurerweiterung und der mit der
Durchbildung des Oberbaues zusammenhingenden maschinen-
technischen Fragen wird spater berichtet werden.

4, Neubearbeitung der Technischen Verein-
barungen und Grundzige.

Die Technischen Vereinbarungen iber den Bau und die
Betriebseinrichtungen der Haupt- und Nebenbahnen sowie die
Grundziige fir den Bau und die Betriebseinrichtungen der
Lokalbahnen sollen .einer volligen Neubearbeitung unterzogen
werden. Es ist hierfiur ein Sonderausschufs eingesetzt, der
seine Arbeiten in Verbindung mit den Fachausschiissen durch-
zufithren hat.

5. Antrag auf Einschaltung einer bindenden
Bestimmung in die Technischen Vereinbarungen
und das Vereinspersonenwageniibereinkommen
iiber die Anbringung von Luft- und Dampfdruck-
messernimDienstabteilderPersonenzug-Gepack-
wagen,

Der Antrag ist zuriickgezogen worden,

6. Neuwahl eines stiandigen Vertreters des
Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen inden
Vorstandsrat des Deutschen Museums von Meister-
werken der Naturwissenschaft und Technik.

Nach Riicktritt des jetzigen Vertreters, Herrn Direktors
Dr. Ing. Kittel, aus dem aktiven Kisenbahndienst ist auf

| einstimmigen Beschluls des Technischen Ausschusses der jetzige

Vorsitzende des Ausschusses, Herr Ministerialrat, Direktor
von Samarjay (Ung. Sth.) in den Vorstandsrat des Deutschen
Museums gewihlt worden.
7. Neuwahl von Preisausschulsmitgliedern.
Da die Amtsdauer des jetzigen Preisausschusses mit der

| im September d. J. abzuhaltenden Vereinsversammlung ablauft,

hat die Neuwahl der einen Hilfte des Preisausschusses durch
den Technischen Ausschuls, die der anderen Hilfte durch
einen besonderen Wahlausschuls zu erfolgen, Die Wahl der
durch den letzteren zu bezeichnenden Mitglieder wird gelegentlich
der diesjahrigen Vereinsversammlung vorgenommen werden. Um
die Neuwahl samtlicher Mitglieder des Preisausschusses schon
in der Vereinsversammlung verkinden zu konnen, hat der
Technische Ausschuls die ihm obliegende Neuwahl schon jetzt
vorgenommen und folgende Herren gewiihlt:

1. Herr Reichsbahnoberrat, Professor Baumann, Karlsruhe.

2. Herr Sektionschef Dittes, Direktor des Elektri-

sierungsamtes Wien.

3. Herr Ministerialrat Engels, Wien.

4. Herr Bahndirektor Maas Geesteranus, Utrecht.

5. Herr Direktor Nagele, Stuttgart.

6. Herr Vizeprasident Klug e, Dresden. ‘

8. Erganzung des Beirates der Schriftleitung
des technischen Vereinsorgans.

Infolge Ablebens des Herrn Vizeprisidenten Hofingho ff
ist in den Beirat Herr Direktor Wetzler von der Deutschen
Reichsbahn - Gesellschaft, Gruppenverwaltung Bayern gewahlt
worden.

In den Fachblattausschuls ist Herr
Professor Baumann, berufen worden,

9. Antrag aufUmarbeitung des Vereinswagen-
ibereinkommens,

10. Antrag auf Anderung und Erginzung der
Anlage IT zum Vereinswageniibereinkommen hin-
sichtlich der Verladung von Telegraphenstangen
und Leitungsmasten, sowie von schweren Baum-
stimmen,

11. Antrag auf Erginzung des § 13, Ziffer 1
der Anlage Il zum Vercinswagenibereinkommen,
betreffend Verladung von Holz mit regelméafsigen
Lagerflachen tiber die Stirnwiande offener Wagen.

Reichsbahnoberrat,
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12. Antrag auf Fassung des § 19, Ziffer 5 des
Vereinswageniibereinkommens, betreffend An-
wendung der Sicherheitsvorschriften fiir Kessel-
wagen.

Uber die Antrage 9—12 hatte namens des Technischen
Ausschusses der Wageniibergangsausschuls bereits an den Ver-
einswagenauschuls sein Gutachten weitergeleitet. Dieser hatte
samtlichen Vorschligen durch den Beschluls einer Neuausgabe
des YWUe zum 1. Januar 1925 entsprochen. Das neue Ver-
einswageniitbereinkommen kann von Nichtvereinsverwaltungen
und Privaten im Buchhandel durch den Verlag von Julius
Springer, Berlin W9, Linkstralse 23/24 bezogen werden.

13. Antrag auf Verladung von Holz mit un-
regelmifsigen Lagerflichen tuber Rungenhohe
hinaus.

Diesem Antrage ist vom Technischen Ausschuls entsprochen
worden, um die Ausnutzung der Wagen innerhalb des Vereins-
verkehrs wirtschaftlicher als bisher zu gestalten. Um die Betriebs-
sicherheit voll und ganz zu wahren, ist bestimmt worden, dals
bei Ladungen von Holz mit unregelmilfsigen Lagerflaichen tber
Rungenhohe hinaus jeder Stapel der Ladung durch wenigstens
zwei gegeniiberstehende Rungenpaare gefalst werden muls. Die
gegeniiberstehenden Rungen sind unmittelbar iber den Seiten-
wianden oder, wenn keine Seitenwinde vorhanden sind, in halber
Ladehohe mit Draht zu verbinden und aulserdem gegen Aus-
heben zu sichern. Oberhalb der Rungen muls die Ladung
bogenférmig abgeschlossen und durch straffgespannte Ketten
sicher verbunden sein. Die Pfeilhohe des bogenformigen uber
die Rungen hinausragenden Teiles der Ladung darf ein Drittel
der Ladungsbreite nicht tberschreiten,

Dieses Gutachten wurde an den Vereinswagenausschuls
weitergeleitet.

14, Antrag auf Uberprifung
personenwageniibereinkommens.

Der Antrag bezweckte, das im Verein Deutscher Kisen-
bahnverwaltungen geltende Ubereinkommen fiir die gegenseitige
Benutzung der Personen- und Gepickwagen (VPUe) moglichst
wieder in Ubereinstimmung mit dem (RIC) zu bringen. Die
Angelegenheit ist durch den I. Nachtrag zum VPUe/RIC erledigt
worden.

15. Antrag auf Aufstellung eines einheit-
lichen Fragebogens iber Schmiervorrichtungen.

des Vereins-

Um die Verwendung ungeeigneter Schmiervorrichtungen,
Schmierpolster und dergl. zu verhiiten, und um die mit der
Schmierung der Wagen gemachten Erfahrungen, die Ergebnisse
und etwa eingeleiteten Versuche mit Schmiervorrichtungen
neuerer Bauart kennen zu lernen, ist ein Fragebogen aufgestellt

worden, der als Richtschnur fiir verschiedene dem RIC-Verbande |

zu gebende Auskiinfte dienen soll.

16. Antrag auf Behandlung der Frage der
Abnutzung der Schienen und Radreifen.

Als Unterlage fir das Studium der Frage der Abnutzung
der Schienen und Radreifen sind vom Fachausschuls die Lite-
ratur itber die Abnutzung und Abnutzungspriifung von Metallen,
die Berichte der Fachausschiisse des Vereins Deutscher Eisen-

hiittenleute tber die Priifung der Abnutzung von Eisen und |

Stahl bei rollender Reibung ohne Schmiermittel, Verschleils-
festigkeitsversuche und Versuche mit Lokomotivradreifen der
Deutschen Reichsbahn und die neueren Studien und Labora-
toriumsversuche der Osterreichischen Bundesbahndirektion Inns-
bruck herangezogen worden.
worden, um die gewiinschten Messungen nach einheitlicher
Grundlage auszufiihren. Das Eisenbahn-Zentralamt in Berlin,
die “Generaldirektion der Osterreichischen Bundesbahnen und
die Direktion der Konigl. Ungarischen Staatsbahnen haben sich
dankenswerter Weise bereit erkliart, Versuche zur Feststellung

Es sind Richtlinien aufgestellt |

| wirtschaftlich ist, andernfalls kommt Verkauf in Frage.

3]

der Verschleilsfestigkeit von Radreifen und Schienen in der
gedachten Form auszufithren.

17. Uber verschiedene Antrage auf Beratung technischer
Aufgaben hat der Technische Ausschuls Gutachten abgegeben,
die sich erstrecken auf:

a) flulseiserne Feuerbuchsen:

Die Bewiahrung von Flufseisen fir die Lokomotiv Feuc1—
buchsen ist zweifellos in hohem Malse abhangig von der Form
der Feuerbuchse, ferner aber auch von dem Baustoff und seiner
Verarbeitung, von den Betriebsverhiltnissen und der -Art des
Kesselspeisewassers. Die Auswirkung der einzelnen Faktoren
ist noch nicht geniigend erforscht und es wird noch langerer
Versuche bediirfen, um eine fiir europaische Verhiltnisse brauch-
bare Feuerbuchse durchzubilden, die auch wirtschaftlich mit
Kupferfeuerbuchsen in Wetthewerb treten kann.

Vorerst diirfte eine allgemeine Einfuhrung flufseiserner
Feuerbuchsen wohl nicht in Frage kommen., Der Ausschuls
wird die Angelegenheit im Verein nicht weiter verfolgen, er
iiberlafst es den einzelnen Verwaltungen, nach eigenem Ermessen
noch weitere Versuche mit flulseisernen Feuerbuchsen zu machen.

b) Erfahrungen mit Ersatzbaustoffen und ab-
geanderten Bauausfihrungen bei Eisenbahnfahr-
zeugen. ;

Um die Erfahrungen in dieser Angelegenheit kennen zu
lernen, war eine Umfrage erlassen worden; sie hat ergeben,
dals alle Verwaltungen zum grofsten Teil die wihrend des
Krieges verwendeten Ersatzbaustoffe verlassen haben und vor-
wiegend zu den Baustoffen der Vorkriegszeit zuriickgekehrt sind.

Fine wesentliche Ausnahme von der allgemeinen Ver-
wendung von Friedensstoffen fiir hochbeanspruchte Teile bilden
die Lagerausgiisse, fiur die wihrend des Krieges an Stelle des
bewihrten Weilsmetalls, FErsatzstoffe (Bleimetalle und dergl.)
verwendet werden mulsten. Mit Riicksicht auf den friher iiber-
méfsig hohen Preis des Regelweilsmetalls hat sich die Deutsche,
Reichshahn seit lingerer Zeit damit befalst, einen brauchbaren
Ersatz dafiir in Form von Bleimetallen zu schaffen. Diese Blei-
metalle (Lurgi- bzw. Kalziummetalle) enthalten in der Haupt-
sache Blei, aulserdem ganz geringe Zuschlige anderer Metalle.
Ts sind Versuche im Gange mit einer neuen einheitlichen Blei-
legierung, dem sog. B-Metall, das etwa 98 v. H. Blei, 0,5 v. H.
Kupfer, 0,5 v. H. Natrium und 0,05 v. H. Lithium enthalt Die
blsherlﬂen Ergebnisse schliefsen die Hoffnung nicht aus, dals
dieses Metall als ein brauchbarer Ersatz fir Regelweifsmetall
angesehen werden kann.

¢) Verbesserung der Innenschmierung der
Heilsdampflokomotiven, auch bei Verwendung
minderwertiger Schmierstoffe. )

Da die Frage der Schaffung einer einwandfreien Ol-
schmierung und einwandfreier Schmierungen zur Hebung der
Wirtschaftlichkeit bei weitem noch nicht geklart ist, soll es
zunéichst den Verwaltungen iiberlassen bleiben, nach eigenem
Ermessen Versuche fortzufihren und geeignete Einrichtungen
zu treffen.

d) Erfahrungen iber die Rickgewinnung von
Betriebsstoffen aus Riuckstanden,

Die Frage hat heute nicht mehr die Bedeutung, wie seiner-
zeit, als der Antrag auf Behandlung der Frage eingebracht
worden war. Das Ergebnis der angestellten Umifrage ist jedoch
der Niederschrift Nr. 103 des Technischen Ausschusses beigefigt,
um das Quellenmaterial denen zur Verfiugung zu stellen, die die
Einzelantworten kennen zu lernen winschen. Aus den Antworten -
sind Schlufsfolgerungen gezogen worden, die sich auf Schmier-
stoffe, Putzwolle, Heizstoffe, Altmetalle und Spane beziehen.
Uber die Verwendung der Rickstande ist gesagt, dals Altstoffe

im Einzelbetriebe wieder nutzbar gemacht werden, wenn dies
Uber

59¥
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wirtschaftliche Vorteile bei Wiederverwendung von Riickstinden
sind genauere Angaben nicht gemacht worden. Sie haben auch
nur bedingten Wert, weil sie stets von der Marktlage abhiingig
sein werden.

18. Antrag auf Studium der Frage der Wagen-
achslager, Stolsvorrichtungen, Verwendung zwei-
achsiger Personenwagen mit langem Radstande
und der Triebwagen.

Dieser Antrag soll erst spater bei Aufrollung allgemeiner

technischer Fragen mitbehandelt werden, da der Technische |

Ausschuls gegenwirtig durch die Neubearbeitung der T V und
andere Antriage-stark in Anspruch genommen ist.

19. Antrag auf Erganzung des Blattes XII
der Technischen Vereinbarungen durch Maflse
fir den Bremskupplungskopf.

Zu Blatt XII der T V ist ein Deckblatt aufgestellt, das
die Darstellung des Westinghouse- und des Knorrkupplungs-
kopfes mit den fir die Eingriffslinien bindenden Malfsen, sowie
die Darstellung der zum Westinghouse- und Knorrkupplungs-
kopf gehorigen Gummidichtungsringe mit empfehlenden Malsen
enthalt.

20. Antrag auf Erganzung des Achsdruck-
verzeichnisses durch Vorschriften t#ber Ein-
schrinkung der Breitenabmessungen der Personen-
und Gepickwagen.

21. Antrag auf Bearbeitung des § 76 und der
Blatter VIII und IX der Technischen Verein-
barungen, betreffend Kupplungen.

Beide Antrage werden vom zustindigen Fachausschuls
noch bearbeitet.

22, FKinheitliche
lokomotiven.

Das im Jahre 1908 vom Verein herausgegebene Merkblatt
»Einheitliche Bezeichnung der Lokomotiven« (nach Achsenzahl
und Achsenanordnung) ist in der Vereinsversammlung in Dresden
1923 auch auf elektrische Lokomotiven ausgedehnt und fir
Dampf- und elektrische Lokomotiven dahin erweitert worden,
dafs durch Hinzufiigen weiterer Kennzeichen wesentliche Einzel-
heiten der Fahrzeuge in abgekiirzter Form ausgedriickt wurden.
Diese Bezeichnungsweise ist nun fir die Darstellung der in
neuerer Zeit entwickelten elektrischen Lokomotiven mit vielen

Bezeichnung der Dampf-

angetriebenen Achsen nicht mehr zweckmilsig, so dals der
Technische Ausschuls ein neues Merkblatt aufgestellt hat. Es
wird in der diesjihrigen Vereinsversammlung voraussichtlich
genehmigt und alsdann in dieser Zeitschrift veroffentlicht werden.

23. Fragen des elektrischen Betriebs der
Vollbahnen, )

Die tiberwiegende Anzahl der dem Verein Deutscher Eisen-
bahnverwaltungen angehérenden Verwaltungen hat sich fir das
Einfach-Wechselstromsystem entschieden. Vom elektrotechnischen
Ausschuls ist daher hauptsichlich dieses System behandelt und
eine Reihe einheitlicher Richtlinien fiir verschiedene Hauptpunkte
dieses Gebietes aufgestellt. Hieriiber, sowie iiber elektrische
Zugheizung sind Richtlinien aufgestellt, die teils als bindende,
teils als empfehlende Vorschriften in die T V itbernommen
werden sollen. Die diesjihrige Vereinsversammlung hat auch
tiber diesen Gegenstand zu entscheiden. Es wird zu gegebener
Zeit hiertiber in dieser Zeitschrift berichtet werden,

24. Aufstellung eines ersten Entwurfes fir
die Revision der »Technischen Einheit«.

25. Festlegung einer Begriffserklarung fir
schwer beschiadigte Personen- und Gepickwagen
im Vereinspersonenwageniibereinkommen und
Uberprifung anderer Bestimmungen des Vereins-
personenwageniberecinkommens.

26, Erganzung der Bestimmungen im § 30
der Anlage I zum Vereinswagenibereinkommen
aber die Zurickweisung von Wagen wegen Schaden
an den Spurkranzen.

Die Antrage zu 1fd. Nr. 24 bis 26 sind den Fachausschiissen
zur Vorberatung iibertragen worden.

27. Angelegenheiten des technischen Vereins-
organs.

Dem Technischen Ausschuls wurde iiber den Abschluls
der von ihm aufgestellten neuen Vertrige mit dem Verlag
und der Schriftleitung Bericht erstattet. Sodann wurde ein
Antrag auf Anderung des Formats der Technischen Vereins-
zeitschrift dahin erledigt, dals bis auf weiteres noch an dem
bisherigen Format des » Organs« festzuhalten und die Erfahrungen
anderer technischer Zeitschriften mit dem Format A 4 ab-
zuwarten sei, dals grundsitzlich aber keine Verkleinerung des
jetzigen Satzspiegels stattfinden solle. C.

Bericht iber die Fortschritte des Kisenbahnwesens.

Lokomotiven und Wagen.

Unerschipfbare, auf gleiche Verzogerung regelbare Einkammer-
bremse fiir Eisenbahnen.

In der Verkehrstechnischen Woche, X VIII. Jahrg., Heft 42 u. ff.
ist die neue ,Jordanbremse® fiir Eisenbahnziige beschrieben und
die Zweckmilsigkeit ihrer Bauart in bremstechnischer Beziehung
mathematisch begriindet. Der Haupthestandteil der neuen Einkammer-
Druckluftbremse ist ein elektrisch und pneumatisch steuerbares
Ventil, durch welches die Bremse unerschopfbar, in vollem Umfang
der Bremskraft vor- und riickwiirts regelbar wird, jeder Wagen auf
gleiche Bremsprozente und gleiche Fiillzeiten eingestellt werden
kann, eine Verkiirzung des Bremsweges erreicht wird und das fiir jede
Zugart verwendbar ist. Die Druckluftsteuerung kann wie bei den
bisherigen durchgehenden Eisenbahnbremsen von Westinghouse
und Kunze-Knorr erfolgen. Das Steuerventil ist mit einem
selbsttitig regelnden Fiillventil verbunden, durch welches der Hilfs-
luftbehélter auf verschieden grofse Driicke, die zwischen 0,5 und
3,5 at sich bewegen, aufgefiillt werden kann, wahrend dies bei den
bisherigen Bremsen mit gleichbleibenden Driicken von 5 at erfolgt.
Diese Druckunterschiede werden durch Einstellung der Luftpressung
im Hilfshehélter, die von jeder Wagenseite erfolgen kann, erreicht;
der eingestellte Druck entspricht fir jedes Fahrzeug den erforder-

lichen Bremsprozenten, unter denen man das Verhiltnis aus Brems-
klotzdruck und Wagengewicht versteht. Sofern alle Wagen mit
Druckluftbremse ausgeriistet sind, ist damit die Moglichkeit gegeben,
die Bremsprozente der ohne Wahl in einem Zuge vereinigten Fahr-
zeuge auf einen durch die Zugzusammensetzung bedingten Mittel-
wert einzustellen; ferner sind gleiche Fillzeiten der Bremszylinder
durch die Weite der Bohrung eines verstellbaren Umstellhahnes
gesichert und das Bremsventil palst den Druckluft-Ein- und -Auslals
den veriinderlichen Kolbenhiiben selbsttitig an. Besitzen aber die
Bremsprozénte und die Fiillzeiten an allen Fahrzeugen den gleichen
Hochstwert und ist die Durchschlagszeit gleich Null, so sind die
Bremswerte bzw. die Verzogerungen zu irgend einer Zeit gleich
und der Krifteplan der Pufferkrifte wird regelmilsig und ohne
starke, schroffe Wechsel verlaufen. Der nachteilige Einfluls un-
gleicher Fiillzeiten und Bremsprozente fiihrt zu weit grofseren Auf-
laufstofsen und Zugzerrungen als solche je durch die Durchschlags-
zeit allein entstehen konnen. Ein weiterer Vorteil ist, dals die in
den Hilfslufthehiiltern aufgespeicherte Druckluftmenge fiir die nach
gleichen Bremsprozenten aufgeladene Bremse nur /3 so grofs ist
als die fiir die bisherigen Bremsen mit einer gleichen Luftpressung
von 5 at. Auch hat das Auffiillen der Hilfsluftbehilter auf verschieden
grofse Driicke gegeniiber den bisherigen mit gleichbleibenden Driicken



407

von 5 at den Vorteil, dals die Betriebskosten durch die kleineren Druck-
luftmengen zum Auffiillen der Hilfsbehilter und zum Bremsen
durch kiirzere Aufpumpzeit und durch geringere Undichtigkeits-
verluste geringer werden. Als Mittel fiir das sichere Durchfahren
langer Gefillstrecken wird Verminderung der Fahrgeschwindigkeit
oder auch Vergrofserung der einstellbaren Bremsprozente fiir die
Talfahrt angegeben. Diagrammberechnungen ergeben, dals bei Ver-
kleinerung der Fiillzeit von 10 auf 2 Sek. und durch Beseitigung der
endlichen Durchschlagszeit der Bremsweg bei D-Ziigen von 1000 t Last
aus 100 km/Std. Fahrgeschwindigkeit von 415 m auf 279 m herab-
geht und die mittlere Bremsverzégerung von 0,93 auf 1,52 m/Sek.2
anwichst. Die Bremswege lassen sich ganz erheblich verkiirzen, wenn
durch kleinere Fiillzeiten und durch grofsere Bremsprozente die gegen
Schluls des Bremsvorgangs erreichte Verziogerung schon gleich nach
Beginn der Bremsung einsetzt und tiber den ganzen Bremsweg konstant
gehalten wird. DerKlotzdruck ist auch bei der grofsten Fahrgeschwindig-
keit fiir diese Verzogerung zu bemessen und die Fiillzeit durch gréfsere
Ventilquerschnitte zu verringern. Mit Riicksicht auf die Reisenden
setzt der Hochstwert der Verzogerung erst zwei Sekunden nach
Beginn der Bremsung ein. Infolge der gut arbeitenden Steuerung
ist der aufmerksame Fiihrer in der Lage, den Bremsdruck mit ab-
nehmender Fahrgeschwindigkeit im richtigen Malse abzuschwiichen
Die Abbildung zeigt das Bremsdiagramm der Jordan-Eisenbahn-
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zwischen diesen beiden Werten liegenden Druck in der Hauptleitung
soll ein eindeutig bestimmter Druck im Bremszylinder entsprechen.
Auch bei angezogener Bremse kann das selbsttitig arbeitende Fill-
ventil den Hilfsluftbehilter aus der Hauptleitung mit Druckluft
speisen infolge des dauernden Uberdrucks in der Hauptleitung
withrend der Bremskraftregelung und eine Erschopfung seines Luft-
vorrats durch Mandverieren ist ausgeschlossen.

Das auf der Lokomotive befindliche Fiihrerbremsventil regelt
selbsttitig den Druck in der Hauptleitung nach dem Willen des
Fiihrers und sperrt die Luftzufuhr bei Zugzerreissungen und Ziehen
der Notbremse ab. Eine Erschopfung des Hauptluftbehilters auf der
Lokomotive durch unsinniges Manoverieren wird durch selbsttitiges
Verriegeln des Steuerventils im Bremsventil bei Mindestdruck unmog-
lich gemacht. Przygode.

Rissebildungen bei russischen Wagenachsen.

(Scheljeznodoroschnoje Djelo 1925, Nr. 1. Ing. Uwarow.)

In den Tambowskischen Werkstiitten in Rulsland warden beim
Auswechseln von Personenwagenachsen der Form 8 (Achshalslinge
200 mm, Achsstirke im Nabensitze 140 mm) an dem Nabensitz ring-
formige Risse dem ganzen Umfang nach aufgefunden in solcher
Zahl, dafls von 60 Achsen nichi weniger als 80 v. H. Risse hatten.

\ Die Achsen stammen aus den Jahren 1894 bhis 1908 und zwar aus

den verschiedensten russischen Fabriken. Alle liefen
unter dreiachsigen Personenwagen. Um die Tiefe der
Risse festzustellen, wurden vier Achsen unter der Presse
zerbrochen. Die grifste Rilstiefe ergab sich zu 13 mm.
— Auffallend ist der aufserordentlich scharfe Ubergang
des Risses zum gesunden Achsteil. Die Bruchfliche ist
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glatt und vollkommen geschliffen, wibrend der gesunde
Teil korniges, anscheinend vollstindig gleichmilsiges
(efiige besitzt. Manche Risse umfassen fast den ganzen
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Umfang, es sind auch solche vorhanden, bei denen der
Rifs Unterbrechungen hat. Fast alle Risse liegen nahe
am inneren Nabenrand, weniger befinden sie sich in der
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Mitte oder aufsen. Da mnach Berechnung die Achse nur
500 kg/qem ruhende Belastung auszuhalten hat, so kann
der Bruch nur auf hinzukommende dynamische Be-
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Bremsdiagramm der Jordan-Eisenbahnbremse.

bremse, bei dem der Verlauf der Bremsdrucklinie im vollen Gegen-
satz zu den bisherigen Bremsen erfolgt. In der Abbildung sind die
aus der Verzogerung berechneten Linien fiir die Geschwindigkeit und
Bremsprozente eingezeichnet; es wurde angenommen, dals die Ver-
zogerung in zwei Sekunden auf den vollen Wert von 8 m/Sek.? an-
wichst und iiber den ganzen Bremsweg durch entsprechende Ver-
minderung des Bremsdrucks vermittels Entliiften des Bremszylinders
konstant bleibt. Der Bremsweg aus 100 km/Std. Fahrgeschwindig-

keit ermittelt sich hier zu 157 m, erfihrt also gegeniiber den his- |

herigen Bremsen mit 415 m eine ganz gewaltige Verkiirzung.

Die hierzu erforderliche Verkiirzung der Fiillzeit kann nur
durch elektrische Steuerung erreicht werden, welche die Durch-
schlagszeit zu Null werden lifst und darum alle Bremsen im Zuge

gleichzeitig anstellt. Die elektrische Steuerung der Druckluftbremse |

wird ihren Anteil an der entgiiltigen Losung des schwierigen Brems-
problems haben. In Amerika ist sie verschiedentlich versucht und
in Erprobung. Grundsitzliche Schwierigkeiten bei Verwendung eines
Steuerstroms niedriger Spannung liegen fiir den Eisenbahnbetrieb
nicht vor. Nach Beseitigung der endlichen Durchschlagszeit miilste
aber auch die elektrische Steuerung die notwendigen Verbesserungen
zur sicheren feinfiihligen Regelung der Bremskraft und zur Einstellung
gleicher Bremsprozente und Fiillzeiten bringen, was bisher nicht ge-
lungen ist.

Zur allmihlichen Einfithrung der Jordanbremse in den Eisenbahn-
verkehr ist es erforderlich, dafls dieselbe durch einen einfachen
Handgriff auf Druckluftsteuerung oder auf elektrische Steuerung je
nach der Zusammensetzung des Zuges umzustellen ist.

Fir diese beiderseitige Steuerung ist das Bremsventil durch-
gearbeitet und im Originalaufsatz abgebildet. Die Regelung der
Bremskraft erfolgt durch die gleiche Druckabstufung zwischen 5 und
3,5 at in der Hauptleitung, wie bei den bisher angewandten Druck-
luftbremsen; bei einem Druck in der Hauptleitung von 5 at soll die
Bremse gelost, bei 38,5 at dagegen voll angezogen sein. Jedem

30

anspruchungen zuriickzufithren sein, vor allem infolge
von Stifsen, die vom Schienenstofs herrithren und deren
Stirke von der Zuggeschwindigkeit, der Grifse der Stofs-
liicken und der Schieneniiberstinde, sowie der Hirte der
Wagenfedern abhiéingt. Sodann driickt in Bogen und Weichen die
Fliehkraft die Radkrinze an die Aulsenschiene. Damit entsteht ein
Biegemoment mit einem Hebelarm gleich dem Radhalbmesser und
zwar mit grofster Beanspruchung an der inneren Kante der Radnabe.

Achse und
der Risse

Ansicht der
des Orfes

Rifshildungen an russischen Achsen.

Weitere Ursachen liegen im Bremsen und in Drehschwingungen,
die beim Wagenlauf. in den Achsen auftreten. Dals die Briiche
gerade in den Achsen Form 8 und nicht in den schwiicheren
Achsen Form 6 beobachtet werden, lifst sich nur damit erkliren,
dafs die letzteren nur in Giiterziigen laufen, deren geringere
(Geschwindigkeiten alle vorbeschriebenen Ursachen der Erscheinung
abschwichen.

Die Briiche erreichen alle eine gewisse Tiefe, bleiben aber dann
stehen. Es scheint ein Gleichgewichtszustand einzutreten, sobald
die durch den Rifs getrennten Achsteile mikroskopisch kleine Be-
| wegungen ausfiihren konnen und die inneren Adhisionskrifte der
| Teilchen den Hulseren Kriften gleich werden. Das weitere An-
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wachsen der Risse hort dann auf. Es scheint das auf den ersten
Blick unglaubhaft, aber tatsichlich verschwinden erst mnach ein-
getretenem Anbruch, wenn sich die Teilchen im Nabenbund bewegen
konnen, gewisse zusatzliche Zugheanspruchungen im Material und
erst dann arbeitet die Achse normal. Dals sich in den Anbruch-
flichen die Teilchen tatséichlich bewegen, sich voneinander entfernen
und sich wieder nihern, geht aus den auch durch das Gefiihl fest-
zustellenden, vollstindig glatten und abgeschliffenen Bruchflichen
bervor. Die beiden Bruchflichen haben sich aneinander véllig glatt-
geschliffen.  Wieviel Zeit dazu notig war, lifst sich nur schwer
sagen. Dals der Bruch nicht mehr weiter fortschreiten wird, lilst
sich aus dem #ulserst scharfen Ubergang vom gebrochenen zum
gesunden Teil des Achsquerschnitts schliefsen. Bei fortschreitenden
Briichen ist die Krscheinung eine andere.

Es ist nun die Frage, treten die Risse gleich beim ersten Ar-
beiten der Achsen auf und laufen die Achsen etwa schon die ganze

Zeit tiher mit den Rissen, die vielleicht das Ergebnis unrichtigen
Aufpressens sein konnten. Auf diese Frage scheint folgende Tat-
sache eine Antwort zu geben. Man ist schon einmal vor etwa
12 Jahren auf solche Risse aufmerksam geworden und hat damals
auf einmal 500 Achsen ausgewechselt. Die Sache scheint dann nicht
weiter beachtet worden zu sein und jetzt findet man auf einmal an
80 v. H. solcher Achsen Anbriiche, ohne dals die ganze Zeit her
irgend ein Unfall aus dieser Ursache vorkam. Die Rilsbildung
scheint also eine einmalige voriibergehende, dann aber abgeschlossene
Sache zu sein. Aber wer will, auch nach allen diesen glaubhaften
Erklirungen, die Verantwortung fiir die Belassung dieser Achsen
im Verkehr iibernehmen?

Ahnliche massenhafte Anbrucherscheinungen, wie die vor-
beschriebenen, sind bei uns im allgemeinen meines Wissens nicht
bekannt geworden. Die Erscheinung ist aber so seltsam, dals sie
sicher auch hei uns Aufmerksamkeit auf sich ziehen diirfte. Dr. 8.

Elektrische Bahnen; bes

Neuzeitliche Bauarten von Kupplungen fiir elektrische Zugheizung.
Aus einem ausfiithrlichen uns von Regierungsrat a. D. Dr. Ing.

Zeulmann zugegangenen Aufsatz iiber diesen Gegenstand entnehmen |

wir mit Genehmigung des Verfassers folgende Angaben:

Von den bei elektrisch betriebenen Bahnen in Gebrauch befind-
lichen, gewshnlich auf elektrischem Wege erfolgenden Zugheheizungen
wird den durch Einbau von elektrischen Widerstandsheizksrpern in

Abb. 1.

Einzelheiten des mechanischen Teils der Kupplungsdose.
Bauart A. E. G.

den einzelnen Wagenabteilen bewirkten gegeniiber der durch Auf-
stellung von elektrisch beheizten Dampfkesseln auf der Lokomotive
oder in besonderen Heizwagen der Vorzug gegeben, weil dabei das
Undichtwerden und Einfrieren von Dampfleitungen sicher vermieden
wird, ferner eine gleichmifsige Erwirmung des ganzen Zuges und
eine leichte Regelbarkeit gewihrleistet ist.

Die bis jetzt bei den Heizleitungen verwendeten Heizkupplungen,
die aus Stift und Hiilse, wie bei den gewdhnlichen Steckkontakten,

ondere Eisenbahnarten.

bestehen, geniigen den beim Eisenbahnbetrieh notwendigen Anforde-
rungen wegen der grofsen Stromstirken und hohen Spannungen nicht
mehr, zumal mit Riicksicht auf den internationalen Durchgangsverkehr.

Der Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen hat im Jahre 1922
Vereinbarungen getroffen, nach welchen als hochste Heizspannung
1000 V, gemessen bei der fiir Wechselstrombahnen gebriuchlichen
Fahrdrahtspannung von 15 kV und bei Leerlauf des Heiztransformators,
festgelegt worden ist; die Hochststromstirke wurde zu 400 Ampére
bestimmt. Fiir die hiernach fiir alle neu zu beschaffenden elektrischen
Lokomotiven und fir die mit elektrischen Heizeinrichtungen ver-

| sehenen Wagen vorgeschriebene elektrische Einheits-Heizkupplung

hat der genannte Verein folgende Bedingungen aufgestellt:
1. Die Bedienung muls gefahrlos, bequem und einfach sein.
2. Bei Zugtrennung, sowie bei Zugzerreilsung soll sich die

Kupplung 6ffnen und dabei allen Anforderungen in mechani-
scher und elektrischer Hinsicht gentigen.

3. Die Kontaktstelle zwischen Stecker und Dose mufs dauernd
zuverlissig sein.

uesf

Abb. 2. Kupplungsdose und Kupplungsstecker

fir Zugheizung. Bauart B. B. C.

4. Das Isoliermaterial hat allen Witterungseinfliissen stand zu
halten. Selbst bei den starken Verschmutzungen, denen die
Kupplung ausgesetzt ist, sollen reichlich lange Kriechwege
Uberschliige verhindern.

5. Vorkommende Uberschlige sollen durch zuverlissige Erdung
aller der Bedienung zugiinglichen Teile unschiidlich gemacht
werden.

Von den in den letzten Jahren bekannt gewordenen Bauformen
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von elektrischen Heizkupplungen geien die nachstehenden als die
wichtigsten erwiihnt.

1. Elektrische Zugheizkupplung, Bauart AEG.
D.R.P. 405317 und 405679 (Abb. 1). An jedem Wagenende befinden

Abb. 4. Anordnung des mechanischen Teils der vierpoligen
elektrischen Heizkupplung Bauart S.S. W.-

sich die Hauptteile: Kabelanschlufsstiick mit Verbindungskabel und
Stecker, sowie Blinddose an der einen Seite, Steck- oder Kupplungs-
dose mit Halter an der anderen. Dadurch, dals die beiden Haupt-
teile der Dose: diese selbst (a) und der Halter oder Hebel (e), nicht

denselben Drehpunkt (b und d) haben, entsteht bei ihrer zwangliufig

" gemeinsamen Bewegung ein Verschieben derselben gegeneinander.

Diese Bewegung wird zum Offnen und Schliefsen der Kupplungsdose
benutzt, indem der lingere Zahn f; gegen den am Stecker befind-
lichen Zapfen g stoflst und ihn von der Dose entfernt oder der kiirzere
Zahn f den Zapfen g erfalst und damit den Stecker in die Dose
hineinzieht oder bei unbenutzter Dose ihren geschlossenen Deckel
mittelst des Zahnes g; festhilt. Das zum Offnen der Dose oder zum
Herausnehmen des Steckers erforderliche Heben des Hebels geschieht
durch Ubergleiten seiner Kropfung auf dem Zapfen iy. Durch diese
Vorrichtung ist auch bei Zugzerreilsungen eine Beschidigung ver-
mieden, indem dann beim Strecken desVerbindungskabels das erforder-
liche Heben und Drehen der Einrichtung und dadurch die Entkupplung
selbsttitig eintritt. Die Kupplung, die den eingangs erwihnten
Bedingungen voll entspricht und bei der alle der Berithrung durch
den Kuppler ausgesetzten Teile der Dose und des Steckers dauernd
geerdet sind, ist aufserdem noch mit einer selbsttitig wirkenden
elektrischen Sicherheitseinrichtung versehen, die den Zugheizschalter
auf der Lokomotive ausriickt und sperrt, sobald einer der Stecker
um etwa 10 mm in der Dose nach aulsen verschoben oder ein
Dosendeckel geoffnet ist. Diese Sicherheitseinrichtung besteht in
einer parallel zur Hauptleitung durch den ganzen Zug, also auch

Abb. 5a. Selbsttiitig wirkende elektrische Zugheizkupplung

Bauart Oerlikon.

Abb. 5b. Vorrichtung zum Stromlosmachen der selbsttiitigen
Zugheizkupplung Bauart Oerlikon.

durch die Zugheizkupplungen, gefiihrten Steuerleitung, welche zur
Sicherung der Kuppler gegen Verbrennen selbsttiitig geerdet wird )%
wenn der Verschluflsdeckel gesffnet oder der Stecker herausgezogen wird.

2. Elektrische Zugheizkupplung, Bauart Brown,
Boveri u. Co. D.R.P. 366464 und 888768 (Abb. 2). Bei dieser
Kupplung, die bei den neuen fiir Bayern heschafften Lokomotiven
und fir die Wagen der elektrischen Bahnen in ttberwiegendem Malse
verwendet wird, sind die gleichen Teile wie hei der vorher be-
schriebenen vorhanden: ein Kabelhalter, eine Kupplungsdose, ein
Verbindungskabel mit Stecker und eine Blinddose. In dem zwei-
teiligen Gehsuse der Kupplungsdose ist die ebenfalls zweiteilige
Hiilse B untergebracht, deren unteres Ende mit einer Bohrung zur
Aufnahme des Kontaktstiftes A versehen ist. Durch Zusammen-
pressen dieser beiden Hiilften mittelst des durch Hebel D betitigten
Exzenters C wird der Kontaktstift A festgehalten. Hierdurch ist ein
selbsttiitiges Losen der Kupplung bei Zugzerreifsungen ausgeschlossen.
Weiteres ist aus Abb. 2 zu entnehmen. Die neuesten Ausfiihrungen
weisen noch einzelne Verbesserungen auf und sind bei einer Reihe
von Eisenbahnverwaltungen in Gebrauch. .

3. Elektrische Zugheizkupplung nach Vorschligen
vonDacharyundVignier, Frankreich (Abb.3). Die Kupplungs-
dose besteht hier aus zwei Kontakthiilsen und den zwei zugehérigen

#) Der V.D. E. V. hat beschlossen von einer solchen Sicherheits-
leitung (Verriegelung) abgesehen. :
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Steckern: eine, die grofsere, fiir den Heizstromkreis und die andere
fir den Hilfsstromkreis. An der Stirnfliche der Dose ist ein kleiner
Schieber angebracht, der stets nur vor einer kleinen Aussparung
der grofseren oder nur vor der der kleineren Hiilse, der des Hilfs-
stromes, sich befinden kann und dadurch die Abhingigkeit der Be-
nutzung der beiden Kontakthiilsen voneinander gewithrleistet: durch
Unterbrechung des Hilfsstromkreises wird der Heizstromschalter auf
der Lokomotive ausgeschaltet und kann erst wieder eingeschaltet
werden, nachdem der Stecker fiir den Heizstrom in seine Hiilse
gebracht worden ist, der kleine Schieber das Herausziehen verhindert
und der Hilfsstromstecker in seine Hiilse eingefithrt worden ist.

4. Elektrische Zugheizkupplung, Bauart Siemens-
Schuckert-Werke (Abb. 4). Diese vierpolige Heizkupplung fiir
200 Ampére Hochstleistung ist zwischen zwei Wagen des Berliner
Stadtbahn-Versuchszuges eingebaut; sie besteht aus zwei Steckdosen
und einem Verbindungskabel mit zwei Steckern. Der Kontakt wird in
jeder Dose durch vier Steckerstifte und vier Steckerhiilsen hergestellt,

die Fithrung durch Ubergreifen des Dosenkorpers iiber den Stecker

Die Einfihrung des elektrischen Zligbetriebes aul der Strecke
Miinchen—Landshut.

Nachdem mit der Eroffnung des elektrischen Bahnbetriebs auf
der Strecke Miinchen—Garmisch im Februar dieses Jahres ein bedeut-
samer Schritt vorwiirts in der Durchfiilhrung des Elektrisierungs-
planes fiir die siidbayerischen Bahnen erfolgt war, wurde nun mit
Beginn des Winterfahrplanes auch die 76,1 km lange Linie Miinchen—
Landshut dem elektrischen Betrieb iibergeben. Zur Fertigstellung
dieses Teilabschnittes der Hauptbahnstrecke Miinchen—Regenshurg
dringte trotz der hinsichtlich der Mittelbeschaffung eingetretenen
Schwierigkeiten vor allem die Vereinbarung mit den stromliefernden
Werken, wonach noch in diesem Jahre eine bestimmte Strommenge
abgenommen werden mulste. Aufserdem sollten auch die vorhandenen
elektrischen Lokomotiven ausgeniitzt werden.

Die Strecke Miinchen—TLandshut wird zur Zeit vom Unterwerk
Pasing bei Miinchen mit Strom versorgt und soll spiiter auch von
dem noch im Bau begriffenen Unterwerk Landshut gespeist werden.
Bis zur Fertigstellung dieses Unterwerkes wird die aus Griinden
der Betriebssicherheit notwendige zweiseitige Speisung der Strecke
dadurch erreicht, dals die vom Unterwerk Pasing nach Landshut
fithrende 110 kV-Bahnstrom-Fernleitung vorliufig an die 15 kV-
Sammelschiene des Unterwerkes Pasing angeschlossen wurde. Der
Bau der Streckenausriistung bereitete im allgemeinen keine Schwierig-
keiten. Lediglich bei der Durchquerung im Schleifsheimer Moos
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unterstiitzt. Zur besseren Handhabung des Steckers ist ein Hand-
griff daran vorgesehen. Das Herausfallen wird verhindert durch eine
Hebelkonstruktion an der Dose, die in seitlichen Bolzen des Steckers
einhakt und durch ihr Eigengewicht in dieser Lage bleibt.

5. Elektrische Zugheizkupplung nach Vorschligen
der Maschinenfabrik Oerlikon (Schweiz). D.R.P. 392157
und 403059 (Abb. 5). Diese Kupplung wirkt sowohl beim Kuppeln
wie auch beim Entkuppeln selbsttitig. Auf dem Dache der Fahr-
zeuge sind zwei Kontaktarme angebracht, die sich gleitend auf den
isolierten Gleitflichen 4 um die ebenfalls isolierten Achsen 3 drehen
und infolge ihrer geschweiften Form bei Berithrung aneinander ent-
lang gleiten. Um auch bei Erschiitterungen einen sicheren Kontakt
der beiden Arme zu gewihrleisten, sind auf den Drehpunkten be-
sondere Elektromagnete 7 angebracht, die beim erfolgten Schluls
vom Betriebsstrom erregt werden und die Arme in dieser Lage
schwerer beweglich machen, beim Entkuppeln unter Strom durch
Zuriickschnellen der Arme diese aber wieder stromlos machen.

B. E. Eck.

mufsten die Fundamente der Streckenmaste infolge des hohen

| Grundwasserstandes verbreitert werden.

Die Fahrleitung ist nach der Einheitsfahrleitung der Deutschen
Reichsbahn ausgefiihrt. - In den Bahnhifen ist das Kettenwerk an
geerdeten Querseilen aufgehiingt. Als Isolatoren wurden die aus
zwei Einfachglocken und einer Doppelglocke bestehenden einscherbigen
Kelchisolatoren verwendet. Thr Einbau in verschiebbare Temper-
guflsrahmen konnte wegen der hohen Kosten nicht durchgefihrt
werden. Die Fahrleitung ist im Bahnhof Landshut an zweigliedrigen
Ketten der Bauart Vaupel befestigt. Im Bahnhof Feldmoching wurden
versuchsweise Kniippelisolatoren aus Stealit mit 45 mm Schaftdurch-
messer, bei denen der Isolierkdrper auf Zug beansprucht ist, verwendet.
Samtliche Streckenschalter mit Ausnahme der Ladegleis- und Ver-
bindungsschalter konnen von den Stellwerken aus fernbedient werden.
Die Fahrleitungen beider Gleise sind elektrisch voneinander getrennt.
Fir die Fihrung der am Bahnkorper verlaufenden Schwachstrom-
leitungen wurden pupinisierte Kabel verwendet.

Der Verbrauch an elektrischer Arbeit fiir die Strecke Miinchen —
Landshut wird jihrlich etwa 17 Millionen kW /Std. oder 230000 kW /Std.
fiir 1 km Streckenlinge betragen. Der Hohenunterschied der von
Norden mnach Stiden stiéindig ansteigenden Strecke betriigt 128 m, die
grofste Neigung 59/gp. Der Arbeitsverbrauch betriigt fiir einen
500 Tonnen-Zug bei 90 km Hochstgeschwindigkeit nach den ange-
gebenen Neigungsverhiiltnissen auf der Talfahrt 18 WStd./tkm, auf
der Bergfahrt 28 WStd. /tkm. Schn.

Biicherbesprechungen.

Otto Blum, G. Jacobi und Kurt Risch. Verkehr und
Betrieb der Eisenbahnen. Aus der Handbibliothek fiir Bau-
ingenieure. Berlin 1925, Verlag J. Springer, Preis geb. 21 RM.

Es wird wenig Biicher geben, die einem Zeitbediirfnis in so’
hervorragender Weise entgegenkommen wie das vorliegende. Und
zwar deswegen, weil sich der Kisenbahn-Bauingenieur mehr und
mehr auf den Betrieb umstellen mufs. Wie die Verfasser von den
grundlegenden Fragen den:Stoff bis zu den letzten Zeiterscheinungen
herauf verfolgen, ist geradezu vorbildlich. Stets lichtvoll, nie trocken;
wie man es wohl von anderen Darstellungen des Betriebs und Ver-
kehrs notgedrungen hinnehmen mufste.  Das Buch ist eine Perle
in dem Kranze der Handbibliothek fiir Bauingenieure.. Obwohl sich
die Beitriige der einzelnen Verfasser teilweise durchschlingen, ist
das Ganze doch aus einem Gusse. Anstatt einer beurteilenden

‘Aufzéihlung des Stoffes nur einen Rat: 'Nimm und lies! Dr. BI.

Morgner, Die -Heizerschule. 4. Auflage,  Berlin 1925, Verlag
Julius Springer. Preis geh. 3,90 RM. '

Der Wert des fiir Heizer ortsfester Kessel bestimmten Biichleins
wird schon dadurch bewiesen, dafs es seit 1918 drei Auflagen erlebt
hat. Der Inhalt trigt der Entwicklung bis zur letzten Zeit Rechnung.
Es'sind nicht nur die neuesten Aushildungsvorschriften beriicksichtigt,
sondern es wird auch die neuzeitliche Warmewirtschaft dem Heizer
in leichtfafslicher Weise nahe gebracht. Dr, Bl.

Fiir die Schriftleitung verantwortlich: Reichsbahnoberrat

Knolls Taschenbuch zum Abstecken von Kurven, bearbeitet
von Weitbrecht und Knoblich, 4. Auflage, Leipzig 1924,
Verlag Alfred Kroner, 2 Teile in einem Bande geb. 8 RM.

Der allgemeine Teil behandelt sehr eingehend alle Berechnungen
von den einfachsten an bis zu den Korbbogen und der Einschaltung
von Weichen in gekriimmte Gleise. Ob der Abschnitt iber die

Berechnung der Regelweichen in diesem Zusammenhange notig ist,

mag dahingestellt sein; statt dessen mochte heutzutage ein Ab-

schnitt .iiber die Bogenberichtigung nach Nalenz und anderen
erwiinschter erscheinen. Die Zahlentafeln - des besonderen Teils
zeichnen sich durch Ubersichtlichkeit und klaren Druck aus.

Dr. BI.

Dr. Ing. Heinrich Eckert, Uber Kostenberechnung im Tief-
bau. Berlin 1925, Verlag. Julius Springer, Preis geh. 6 RM.
Der eigentliche Inhalt des Biichleins ist in seinem Untertitel
verborgen ,,unter besonderer Beriicksichtigung griofserer Erdarbeiten‘.
Ein (allerdings nicht ganz vollstindiges) Verzeichnis des Schrifttums
ist dem Biichlein angefiigt. Aus ihm ist zu ersehen, dals dieses
wichtige Gebiet, auf dem oft Millionen umgesetzt werden, noch zu
wenig abgebaut ist. Darum ist auch der vorliegende Beitrag als
eine Stiitze auf einem bisher oft schwankenden Boden freundlich
zu begriifsen. Nach Inhalt, Form und Umfang.ist es dem Bediirfnis
des Bauleiters gerade angemessen. Dr. B1.

Dr. Ing. H. Uebelacker in Niirnberg. —C. 'W. Kreidel’s Verlag in -Miinchen.

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



