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Verwendung angekrankten Schwellenholzes und Schwellentrinkverfahren im Kriege,
Von Reichsbahnrat Kern, Heilbronn.

Die mit Ausbruch des Weltkriegs einsetzende Abschniirung |
Deutschlands verursachte bekanntlich sofortige Beschlagnahme |
aller fir Kriegszwecke notwendigen Erzeugnisse durch die
Heeresverwaltung. Die Beschlagnahme erstreckte sich in der
Not der Zeit selbst auf die Bediirfnisse der kriegswichtigen
und kriegswichtigsten Betriebe und so auch auf diejenigen der
Eisenbahnen Deutschlands, deren Betriebszustand bei Ausbruch
des Kriegs die Beschlagnahme vieler zu ihrer ferneren Unter-
haltung notwendigen Stoffe zunichst zwar ertrug, ohne dafs
aber bis in die heutige Zeit und noch lange merkbare schid-
liche Auswirkungen ausblieben. Soweit moglich milderte man
die Not der Betriebe durch Verwendung von Ersatzstoffen und
rasche Umstellung in die durch den Krieg gebotenen Verhalt-
nisse, so dafs wenigstens den dringendsten Erfordnissen wahrend
des Kriegs gedient war, wobei die Folgen nach dem Krieg
nicht immer in Ricksicht gezogen werden konnten.

Dals diese Mafsnahmen und ihre Folgeerscheinungen aulser-
ordentlich lehrreich sind und zu einer heute noch besonders
gebotenen haushélterischen Stoffwirtschaft fihrten, liegt auf der
Hand.

Ich mochte in diesem Sinne einen zur Unterhaltung und
Erneuerung des im Krieg ungeheuer beanspruchten Oberbaues
der Eisenbahnen gehorigen Teil herausgreifen und die Ver-
wendung und Behandlung der Holzschwelle wihrend der Kriegs-
und unmittelbaren Nachkriegszeit ins Auge fassen, wobei die
Verwendung angekrankten Schwellenholzes und Trankverfahren
im Kriege einer eingehenderen Betrachtung unterzogen werden
sollen.

Die Zusammenfassung beider Stoffe mag zunschst auffallen,
Wenn man aber beriicksichtigt, dafs wahrend des Kriegs das
eine Mal zwar die Beschaffung der Holzschwelle moglich war,
aber gleichzeitig der zur Trinkung der Schwellen erforderliche
und geeignete Trankstoff fehlte, oder das andere Mal der Mangel
an Kohlen und sonstigen Betriebsstoffen oder Arbeitskraften der
Ausfihrung der Trankung der Schwellen verzogerte, oder dals
endlich eine sachgeméifse Behandlung des Holzes nach dem
Fallen infolge Mangel an Arbeitskraften und Betriebsstoffen
erschwert und sogar unméglich war, so wird die gleichzeitige
Behandlung beider mit den Kriegsverhaltnissen innig zusammen-
hangenden Stoffe erklarlich.

Das gefallte Holz mulste oft langer als dienlich im Walde
liegen bleiben oder konnte nicht rechtzeitig verarbeitet werden;

die fertigen Schwellen mulsten unter Umstéinden sehr lang in
rohem Zustand gelagert werden, wobei insbesondere die Sehwellen
aus Buchenholz Gefahr liefen, Not zu leiden. Auch hatte der
starke Holzverbrauch fiir Kriegszwecke an der Front zur Folge,
dals selbst der dringendste Bedarf an Holzschwellen nur schwer
zu erwerben war und dafs man infolgedessen beim Einkauf von
Schwellen die Ausfihrung der Ware -und die Holzbeschaffenheit
nachsichtiger beurteilte, als in den vorausgegangenen Friedens-
zeiten. Die Trankstoffe tiberhaupt und die zur Holzkonservierung
besonders geeigneten schweren Steinkohlenteersle waren kaum
mehr greifbar und man stellte an die Giite und Geeignetheit
solcher Stoffe entfernt nicht mehr die Bedingungen, wie sie in
geregelten Zeiten fiir notwendig und erforderlich erachtet werden.
Die Beurteilung iiber die Verwendbarkeit und Gebrauchs-
dauer angekrankten Schwellenholzes und die Beurteilung des
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.
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Einflusses einiger im Krieg angewandter Trankstoffe und Trank-
verfahren auf die Verldngerung der Gebrauchsdauer von Schwellen
aus gesundem und angestecktem Holz soll an Hand der heute
vorliegenden Krgebnisse iber solche im Krieg im Gleis ein-
gebaute Schwellen und an Hand von Versuchen, welche von
dem seinerzeitigen langjahrigen Vorstand der staatlichen Holz-
trankanstalt Zuffenhausen, Eisenbahn-Oberingenieur Reichle,
teilweise zu besonderen Zwecken schon vor dem Kriege ein-
geleitet worden sind, naher untersucht werden.

Die Untersuchungen beschrinken sich auf die zur Her-
stellung von Schwellen am meisten verwendeten Holzarten, auf
die Buche und Kiefer.

I. Krankheiten am Schwellenholz,

Die charakteristischsten und unter den einleitend be-
schriebenen Verhéltnissen am haufigsten in Erscheinung tretenden
Krankheiten der Buche und Kiefer sind im allgemeinen:

1. das rote Herz der Buche,

2, das im Entstehen der Krankheit schwer erkennbare
Ersticken des Buchenholzes und

3. die Blaufaule der Kiefer,

Die tibrigen Holzkrankheiten, welche leicht erkennbar und
die technischen Eigenschaften des Holzes bereits stark nach-
teilig beeinflulst haben, wie brauner oder grauer Kern der
Buche, Weilsfaule, Rotfaule, Ringschile usw. haben bei vor-
liegenden Betrachtungen auszuscheiden, da sie jede technische
Verwendung des Holzes auf alle Fille und unter allen Verhalt-
nissen ausschliefsen.

Zunichst mochte auf obige drei Krankheiten selbst, unter
Beriicksichtigung der iblichen Bedingungen, welche an die
Beschaffenheit von Holzschwellen gestellt werden, welche aus
Buchen- und Kiefernholz hergestellt sind, etwas eingegangen
werden.

1. Das rote Herz der Rotbuche, oder der falsche
Kern der Rotbuche, stellt, wie Bub, Bodmar und Tilger
in dem Werk »die Konservierung des Holzes in Theorie und
Praxis« sich ausdriickt, »eine Schutzholzbildung gegen den
Angriff von parasitischen Pilzen dar und ist durch eine Ab-
lagerung von Holzgummi in allen Holzteilen und eine Ver-
stopfung der Gefalse mit Thyllen mit gleichzeitigem Verlust
des Wasserleitungsvermogens gekennzeichnet<. Die in nach-
stehenden Abbildungen wiedergegebenen Schwellenabschnitte
Abb. 1 bis 3, 11 und 12, 13 his 16 zeigen getranktes
und ungetrinktes Buchenholz mit teilweise ausgedehnt ent-
wickeltem rotem Herz, das, ohne den Linien der Jahresringe
zu folgen, in unregelmilfsig begrenzter ficherartiger Zeichnung
in helleren und dunkleren Farben erscheint. Das rote Herz
ist nicht etwa von den Pilzfaden zerstortes Holz, sondern festes
gesundes Holz, welches in natiirlichem Zustand »im allgemeinen«
das Splintholz tberdauert, entsprechend der allgemeinen Regel,
dals das Farbstoff fihrende Kernholz dauerhafter ist, als der
farblose Splint. Dagegen nimmt das rote Herz der Buche bei
der Trinkung die Trankflissigkeit gar nicht oder nur teilweise
auf und zwar lassen sich die helleren Stellen desselben besser,
die dunkleren Stellen kaum oder iberhaupt nicht durchtrinken.
Abb. 2 und Abb. 3 zeigen diese Erscheinung sehr deutlich,
indem die dunklen Bander des ungetrankten Schwellenabschnitts
9. Heft. 1926. 24
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Abb. 2 in dem getrinkten Schwellenabschnitt Abb. 3 heller
erscheinen als das iibrige Holz, welches von dem aufgenommenen
Teersl tief braun gefarbt ist. Der durchweg dunkelrote Kern
in der Schwelle Abb, 13, 14, 15 und 16 hat, wie aus den im
trockenen geschlossenen Raum aufbewahrten Stiicken Abb. 14
und 15 ersichtlich, sehr wenig Trankstoff aufgenommen. Der
rote Kern in dem Schwellenabschnitt Abb. 12 hat den Trank-
stoff etwas besser, aber wie deutlich erkennbar, doch nicht
so intensiv aufgenommen, wie der Splint, Die in Betracht
gezogenen Schwellenabschnitte Abb. 1, Abb. 2 und 3, Abb. 12

Abb. 6. Abb. 5.

Abb. 4.

9. Das Ersticken des Buchenholzes. Von der
Krankheit, welche durch die gleichen, parasitisch und sapro-
phytisch wirkenden Pilze hervorgerufen wird, welche am stehenden
Baum das Entstehen des roten Herzes verursachen, wird be-
sonders gern gefilltes, berindetes, unausgetrocknetes Holz be-
fallen. Die aulseren Auswirkungen der Krankheit sind an der
Verfarbung des Holzes erkennbar, indem zunéchst das im Innern
des Stamms stets Feuchtigkeit enthaltende Holz von violetten
Streifen durchzogen wird, welche bald den ganzen Stamm ver-
farben. An den Stirnseiten des Holzes treten schmutzig gelbe
Flecken auf und weiterhin treten die Erscheinungen
der Weilsfiule ein. Von der Krankheit wird aber
auch entrindetes Holz befallen, indem die Pilze

durch Risse in das feuchte Innere des Stamms
eindringen, wo sie geeigneten Nahrboden zur Ent-
wicklung finden. Es sollen nur die Auswirkungen
der Krankheit in letzterem Fall untersucht werden.
Die Zerstorung des in der Rinde erstickten Buchen-
holzes geht so rasch vor sich, dals eine technische
Verwendung solchen Holzes gar nicht in I'rage
kommt; dagegen ist anzunehmen, dals Schwellen,
deren Holz von den Krankheitserregern nach dem
Entrinden und Austrocknen der #ulseren Holz-
schichten befallen wurde, stets in kleinerer oder
grofserer Zahl abgenommen werden, weil die Vor-
beugungsmafsnahmen gegen die Krankheit schwer
durchfithrbar sind und die Ansteckung zunichst
sulserlich nicht erkennbar ist und nicht bemerkt
wird. Selbst bei trockener Lagerung der Schwellen,
soweit diese iiberhaupt praktisch durchgefithrt werden
kann, vermogen die Pilze im Innern des Holzes,

wo die fir ihre Lebensbedingungen erforderliche

Abb. 3. Abb. 2. Abb. 1. Feuchtigkeit vorhanden ist, unbemerkt weiterzu-
wuchern, bis Fruchtkorper der Pilze an den Aufsen-
Abb. 12. Abb. 11 Abb. 10. flichen der Schwellen erscheinen oder die charakte-

ristischen Verfarbungen der Stirnflichen der Schwelle

die Krankheit und den Schaden erkennen lassen.
Ungiinstige Witterung wird den TFortschritt der
Krankheit infolge der hygroskopischen Eigenschaften
des Holzes stark beschleunigen wund Schwellen,
welche das Dach der Schwellenstapel bilden oder
lange Zeit ungetrinkt den wechselnden Witterungs-
verhaltnissen ausgesetzt sind, werden den Angriffen
der das Ersticken des Holzes bewirkenden Krank-
heitserreger unterliegen.

.Das nicht in der Rinde erstickte Buchenholz
nimmt bei der Trinkung, solange die Krankheit
nicht weit fortgeschritten ist, Trankstoff verhaltnis-
méfsig gut auf. Abb. 4, 5, 6, 19; 17 und 18
zeigen ungetrankte und nach verschiedenen Ver-
fahren getrankte Abschnitte aus Buchenschwellen,
welche bei der Abnahme keinerlei Spuren einer
Krankheit zeigten, bis spiter Verfirbungen des

Abb. 9. Abb. 8.
bis 16 stammen aus Holz von ortlich verschiedenen Gegenden
Stiddeutschlands und aus Fallungen der Jahre 1912 bis 1920,
so dals nicht etwa aus der Gleichartigkeit des Holzbestands
und der Holzbeschaffenheit Riickschliisse auf das aulserordent-
lich gleichartige Ergebnis tber die Trankbarkeit des helleren
und dunkleren roten Kerns der Buche gezogen werden diirfen,
obwohl auch. bei den stark individuellen Unterschieden der
Eigenschaften des Holzes bei Versuchen mit Holz aus. gleichen
Bestinden ‘und selbst aus ein und demselben Stamm ein ein-
schrankender Riickschluls bei gleichen Versuchsergebnissen nicht
ohne weiteres -gemacht werden dirfte.

Abb.

Holzes und Schwammbildungen an den Aulsenflichen
7 diec Krankheit erkennen liefsen. In Abb. 19 sind

in dem ungetrinkten Holz gegen den linken unteren
| Rand noch sehr schwach die charakteristischen schwarzen
i Begrenzungslinien der angegriffenen Holzmasse ersichtlich, wie
sie in dem getrankten Stiick Abb. 6 am linken unteren Rand
deutlicher zum Vorschein kommen. Die getrankten Sticke
zeigen durchweg ziemlich gleichmilsige Aufnahme der Trank-
flussigkeit.

3. Die Blaufaule. Die Pilze, welche die Erscheinung
der Blaufiule am Nadelholz und besonders am Kiefernholz
verursachen, greifen nur das Splintholz an, indem sie sich von
Stoffen des Zellsafts nahren. Die technische Verwendbarkeit
| des von den Pilzen befallenen Holzes wird -an und fir sich




wenig beeintrachtigt, wenn die Krankheit nicht zu weit fort-
geschritten ist und nicht in Verbindung mit anderen von Holz-
schidlingen verursachten Krankheiten auftritt und wenn nicht
die schmutzig blaue Féarbung des Holzes seine Verwendung
ausschlielst. Jedenfalls ist aber das angeblaute und besonders
das vollstandig verblaute Holz schwerer trankbar als gesundes
Holz und es erscheint daher Vorsicht bei Annahme von Schwellen
aus blauem Kiefernholz geboten. Die Lieferungsbedingungen
fir Kiefernschwellen beschranken im allgemeinen die Zulassung
der Abnahme solcher Schwellen auf einen geringen Hundertsatz
oder lassen nur die Abnahme leicht angeblauter

Schwellen zu, Abb. 7 bis 10 zeigen Schwellen-

Abb. 18.

- Olaufnahme von 145 kg/m® bzw. 63 kg/m® durchgefiihrt werden
| konnte. Da die Zuteilung von Teertl immer geringer wurde
und im Mérz 1915 jede Belieferung ausblieb, entschlofs man
sich, bis auf weiteres die Trinkung von Buchenschwellen mit
einer Aufnahme von nur 100 kg/m? oder rund 11 kg auf eine
Schwelle I. Klasse auszufithren, Die Verringerung der Teerol-
aufnahme war leicht durch Erhohung des zu Beginn der Trinkung
nach dem Riipingverfahren im Trinkkessel zu erzeugenden
Luftdrucks um 1 bis 1!/, at zu erreichen, wobei die Hohe des
Oldrucks und die Dauer der einzelnen Triankvorginge ent-

Abb 17, Abb. 16.

abschnitte aus angeblautem Holz in getranktem
und ungetranktem Zustand. Die Ergebnisse der
Versuche mit solchen Schwellen sollen spater
geschildert werden. Auch -diese Krankheit, die
sich vorzugsweise bei schwiiler Witterung in den
Sommermonaten einstellt und die sich sehr rasch
entwickelt, trat in der Kriegszeit besonders haufig
auf, wo das Holz oft nicht rechtzeitig aus dem
Wald abgefithrt werden konnte und sachgemilse
Behandlung tberhaupt meist entbehren mulste,
Da Vorbeugungsmalsnahmen gegen die Krankheit
in der Praxis nur schwer zu treffen sind und mit
grofsen Unkosten verkniipft sein konnen, wird die
Anlieferung blauer Kiefernschwellen aber auch
heute nicht ausbleiben.

II. Trinkverfahren im Krieg.

Schon kurze Zeit nach Ausbruch des Krieges
war in Deutschland die Durchfithrung der als gut

und wirtschaftlich erkannten Trankverfahren nicht
mehr moglich., Einschrinkungen in der Trank-
stoffzufubr folgte die Verwendung von allen mog-
lichen greifbaren Trankstoffen, Mafsnahmen, welche
zum Teil auch eine Anderung der Trankverfahren

Abb. 15.
Abb. 24.

Abb. 18.
‘Abb. 22,

Abb. 14,
* Abb. 28.

und Einrichtungen der Trankanstalten nach sich
ziehen mufsten.

Die Schwellentrankung wurde in der Anstalt
Zuffenhausen seit den letzten Jahren vor dem
Krieg nach dem Riipingschen Sparverfahren unter
ausschlielslicher Verwendung von reinem Stein-
kohlenteersl betrieben. Zur Durchfiihrung dieses
Trankverfahrens ist das Werk neu eingerichtet
worden. Mit den vorhandenen zwei Trankkesseln
war bei zehnstiindiger Arbeitszeit eine tagliche
Trankleistung von drei Kesselfullungen mit je
23 cbm Buchenholz oder eine Jahrestrankleistung
von rund 20000 cbm Holz moglich. Der Be-
darf an Steinkohlenteersl betrug monatlich rund
200 Tonnen, jahrlich etwa 2400 Tonnen. Die
Aufnahmen an Teerdl, dessen Zusammensetzung
und Beschaffenheit den heunte bestehenden .Vor-
schriften der. Deutschen Reichsbahngesellschaft

itber Teertl zur Trankung von Holzschwellen im
allgemeinen entsprechen mulste, war fiir buchene
Schwellen auf 145kg/m® oder rund 16 kg auf eine Schwelle
I. Klasse und fir kieferne Schwellen auf 63 kg/m3 oder rund
7 kg auf eine Schwelle I. Klasse angeordnet.

Schon Mitte August 1914 kamen die Teerolanlieferungen
ins Stocken, nachdem das Teerdl zu Zwecken der Heeresver-
waltung vom Reichsmarineamt beschlagnahmt worden war. Im
Laufe der folgenden Monate des Jahres 1914 wurden geringe
Mengen vom Reichsmarineamt zur Belieferung der Trinkanstalt
freigegeben, so dals bis Mitte Marz 1915 unter Herabsetzung
der normalen taglichen Trankleistung von drei auf zwei Kessel-
fullungen Buchenholz der Trankbetrieb mit der angeordneten

Abb. 21.

Abb. 20. Abb. 19.

sprechend dem Doppel-Riipingverfahren unverindert beibehalten
blieben. Trotz dieser Malsnahme waren die geringen Olvorrite
im April 1915 aufgebraucht, so dals der Trankbetrieb in diesem
Monat ganz eingestellt werden mulste. Nach kurzer Wieder-
aufnahme des Trinkbetriebs mit reinem Teercl im Mai, ging
man dazu iiber, Ersatztrankstoffe zu beschaffen. Man entschlofs
sich auf Grund von Erfahrungen, welche bereits bei privaten
und staatlichen Trinkanstalten vorlagen und die sich in der-
selben Notlage befunden haben, dem Teersl Naphtalin- und
Anthrazenriickstainde beizumischen. Zunéchst wurde das ver-
einzelt und in beschrankten Mengen ab wund zu  greifbare
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Steinkohlenteerdl mit diesen Ersatzstoffen im Verhaltnis 3 :1
gemischt. Das Mischungsverhaltnis mulste aber entsprechend
der stetig wachsenden Teerdlknappheit im September 1915 auf
1:1, im November 1915 auf 1:2 und immer mehr herab-
gesetzt werden, bis vom Mérz 1916 an zur Trankung nur noch
reines Roh-Naphtalin verfiighar war. Die Einrichtungen der
Trankanstalt konnten ohne wesentliche Anderungen fiir die
Ausfithrung der Trinkung mit Mischungen von Teersl und
Naphtalin bzw. mit reinem Naphtalin bestehen bleiben.

Es waren nur Vorkehrungen zu treffen, um den Ubergang
des Naphtalins, dessen Schmelzpunkt bei verhaltnisméalsig hoher
Temperatur liegt, in festen Zustand zu verhindern, Es wurden

Abb. 30. Abb. 29.

Abb, 28.

100° erzeugt wurde. Der Flissigkeitsdruck von 8 at wurde
eine Stunde lianger als bei Verwendung von reinem Steinkohlen-
teerdl gehalten. Die Aufnahme des Buchenholzes an Trank-
fliissigkeit hat nach wie vor 100 kg bis 110 kg/m® betragen.
Meines Erachtens muls man sich wundern, dals Fachleute
zur Trinkung mit reinem Naphtalin raten konnten, da doch
Holz als schlechter Wirmeleiter bekannt ist und eine Durch-
trankung der Schwelle gar nicht moglich war, weil das Naphtalin
sich bei der niederen Temperatur im Innern der Schwelle
verdicken, die Poren verstopfen und ein Durchdringen des
Trankstoffs unmoglich machen muflste. Zum mindesten hatte
das Holz in besonderen Einrichtungen vor der Behandlung
mit Naphtalin geddmpft und vorgewidrmt werden

sollen.
Die Schwierigkeiten im Betrieb entstehen bei

der Trinkung namentlich im Winter, weil in der
kalten Jahreszeit die Flissighaltung des Naphtalins
sehr schwierig ist und gerne Verstopfungen der
Rohrleitungen, Ventile und Pumpen und hiermit
zusammenhéingend Rohrbriiche und Maschinen-
defekte eintreten. Die Triankung selbst wiirde
im Winter insofern schwieriger, weil das vereiste
Holz eine starke Abkithlung der Temperatur im
Trankkessel verursachen miilste und die Durch-
wirmung des Holzes noch weniger als im Sommer
moglich ware. In Riicksicht hierauf und weil
die Belieferung mit Rohnaphtalin infolge Beschlag-
nahme durch das Reichsmarineamt ebenfalls
Storungen erlitt, ist der Triankbetrieb im Winter
1915/16 in der Trankanstalt Zuffenhausen voll-
standig eingestellt worden. Im Frihjahr 1916
konnte die Trankung von Buchenschwellen mit
Naphtalin in beschrinktem Umfang wieder auf-

Abb. 26.

Abb. 38.

Abb. 25.

genommen werden, wihrend die Trankung von
Kiefernschwellen aus Mangel an Betriebsstoff
zuriickgestellt werden mulste, um mit den geringen
Vorraten wenigstens die schon lidngere Zeit in

rohem Zustand gelagerten Buchenschwellen trinken
und vor grofserem Schaden bewahren zu konnen,
So wurde bis Anfang des Jahres 1919 Buchen-
holz mit kiirzeren und langeren, durch Betriebs-
stoffmangel verursachten Unterbrechungen mit
Naphtalin getrankt. Von einer Verwendung von
Anthrazenriickstinden, mit Rohnaphtalin gemischt,
wurde sehr rasch Abstand genommen, nachdem
sich einmal die Leitungen usw. durch diese
Anthrazenriickstande wegen ihres sehr hohen
Schmelzpunkts verstopft hatten und starke Betriebs-
storungen bei weiterer Verwendung dieses Teer-
bestandteils zu befiirchten waren.

Zur Trinkung von Kiefernschwellen mulste

Abb. 32.

besondere Dampfheizvorrichtungen zur Erwirmung der Trank-
stoffleitungen und deren Ventile und zur Erwirmung der Vorrats-
behalter eingerichtet. Die Ausfithrung der Trinkung selbst
erfolgte im allgemeinen nach dem Riipingschen Verfahren fiir
Trankung von Buchen- und Kiefernholz mit dem hauptsichlichsten
Unterschied, dals man am Schlusse des Triankvorgangs keinen
Unterdruck herstellte, um eine Verfliicchtigung des Naphtalins und
Betriebsstoffverluste zu vermeiden, und dafs man das zu trankende
Holz nach Ablassen der Trankflussigkeit etwa !/, Stunde mit
Prefsluft von 4 at behandelte, um eine moglichst gleichmalsige
Durchtrankung des Holzes zu erreichen. Das auf 80° bis
90" C vorerwarmte Naphtalin liels sich leicht in die Trank-
kessel driicken, in welchen eine Temperatur von mindestens

Abb. 31.

wegen des schwierigen und nur in sehr beschrankter
Menge moglichen Beschaffung von Rohnaphtalin
auf einen anderen Triankstoff zuriickgegriffen
werden. FKs lag nahe, das zur Schwellentrinkung unter An-
wendung von Kesseldruck lingst als geeignet bekannte und
heute noch vielfach hierzu verwendete Zinkchlorid zu wahlen,
dessen Beschaffung in solcher Menge gelang, dals im August
1916 mit der Trinkung von Kiefernschwellen mit diesem
Trinkstoff begonnen werden konnte. Kiner der beiden vor-
handenen hochliegenden und 30 cbm fassenden Vorratskessel
wurde zur Unterbringung der gesittigten Zinkchloridlauge
verwendet und unter Zuhilfenahme des zugehorigen Misch-
kessels wurde die Trankung in dem letzteren n#chstliegenden
Trinkkessel ausgefithrt. Die ibrige Einrichtung der Trank-
anstalt verblieb fiir die Trankung von Buchenschwellen mit
Naphtalin.
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Die Trankung selbst erfolgte mit einer Zinkchloridlauge,
welche bei 25° C eine Starke von 31/,° Bé hatte.

Der Trankungsvorgang war folgender:

1. Beschickung des Trankkessels mit kiefernen, gut luft-

trockenen Schwellen.

2. Herstellung eines Unterdrucks von 60 cm Quecksilber-

saule auf die Dauer von 30 Minuten.
3. Vollstandiges Fiillen des Kessels mit der Flussigkeit
unter Anhaltung des Unterdrucks im Trankkessel.

4. Einpressen der Losung in das Kiefernholz mit einem

Flussigkeitsdruck von 8 at, welche 21/, bis 3 Stunden
gehalten wurden. Die Flissigkeit selbst wurde hierbei
auf 80° C erwarmt.

5. Ablassen des Drucks und Zuriickdriicken der itbrigen

Flussigkeit in den Mischkessel mit Prelsluft.

Von einem bei Trinkung mit Zinkchlorid da und dort
iblichen Dampfen des Holzes nach der Beschickung des Kessels
wurde ‘Abstand genommen, zumal das zu trinkende Holz gut
lufttrocken war. Die Starke der Lauge wurde im Mischkessel
nach Bedarf geregelt. Die Priifung der gesittigten Losung
auf Zusammensetzung und Verunreinigungen erfolgte nach den
iiblichen bekannten Bedingungen und Verfahren. Die Aufnahme
an Trankfliussigkeit betrug ca. 250 kg/m® Holz.

In dieser Weise wurde der Trankbetrieb fir Kiefern-
schwellen bis zum Ende des Jahres 1918 mit wechselnden
Betriebseinstellungen durchgefithrt. Als von diesem Zeitpunkt
an wieder Teerdl, wenn auch zunichst nur in geringeren
Mengen greifbar war, tréinkte man bis zum Frithjahr 1919
kieferne und buchene Schwellen wieder mit einer Mischung
von Teerol und Rohnaphtalin, Vom Frithjahr 1919 ab konnte
die Trankung mit reinem Teersl bei beschrankter Teerslauf-
nahme leidlich bis zum Frihjahr 1920 durchgefithrt werden,
wobei die erforderlichen Mengen Steinkohlenteersl, wenn auch
immer noch mit Schwierigkeiten verbunden und mit kurzen
Unterbrechungen der Lieferungen, beschafft werden konnten.
Um einer liangeren Stillegung des Trankbetriebs auf alle Falle
zu begegnen, wurde von der Firma Grubenholzimprignierung
G. m. b, H. in Berlin im Frithjahr 1920 eine Menge von
rund 12 Tonnen Triolith, bestehend aus Fluor-, Dinitrophenol-
und Chromsalzen, beschafft und fir die Trankung von Kiefern-
schwellen bereit gehalten.

Der Trankungsvorgang selbst wurde in der Anstalt dhnlich
bewerkstelligt, wie bei der oben beschriebenen Trinkung mit
Zinkchlorid, wobei eine 1,8/ ige Losung angewendet wurde, Das
Wasser, in welchem man den Trankstoff aufloste, mulste vorher
enthirtet werden, Die Aufnahme betrug durchschnittlich 240 kg
auf 1cbm Holz oder auf eine Schwelle I. Klasse 26,3 kg, so
dals in einer getrinkten Schwelle 0,52 kg Triolith enthalten
waren. Die Ausfiihrung der Trinkung selbst ging ohne jeden
Anstand vor sich; die Kosten der Triankung deckten sich
annéhernd mit den damaligen Kosten der Trankung mit Teersl
und blieben eher etwas unter diesen Kosten zuriick.

Inzwischen besserte sich die Anlieferung von Teerdl so,
dals nach Aufbrauch des Vorrats an Triolith vom Jahr 1921
ab wieder allgemein zur Trankung von kiefernen und buchenen
Schwellen mit Teerol iibergegangen werden konnte, wobei
aber immer noch mit beschrankter Teerclaufnahme getriinkt
werden mufste. Vom Frithjabr 1922 an war die Belieferung
mit Teertl so gut, dals der Wiedereinfiilhrung der Normal-
trainkung mit Teersl und zwar bei Kiefernholz mit einer Auf-
nahme von 63 kg/m® und bei Buchenholz mit einer Aufnahme
von 145 kg/m?® nichts mehr im Wege stand. Seit Frithjahr 1922
war der Betrieb dementsprechend ununterbrochen vollig geregelt.

1L, Ergebnisse der Triinkverfahren im Krieg mit gesundem und
infiziertem . Schwellenhelz,

Die in der Einleitung erwahnten Versuche sind mit
kiefernen und buchenen Schwellenabschnitten angestellt worden,

welche in rohem Zustand teils gesundes, teils mit den be-
schriebenen Krankheiten behaftetes Holz aufwiesen. Das Holz
wurde vor der Behandlung mit Trinkstoffen durchweg sach-
geméals auf offenen freien und trockenen Lagerplitzen gestapelt,
bis es lufttrocken war. Um zu raschem Ergebnis zu gelangen,
wurden die Versuchsholzer ohne und nach der Behandlung mit
Trinkstoffen haufigem Wechsel von Trockenheit und Feuchtig-
keit ausgesetzt, indem sie in gut wasserdurchlassigem, der
Gleisbettung entsprechendem, Material unter freiem Himmel
so tief eingegraben worden sind, dals die Oberkante der Holzer
mit der Bodenoberfliche abgeglichen war. Gleiche Versuchs-
sticke sind in trockenem bedecktem Raum aufbewahrt worden,
um sie zum Vergleich mit den von Zeit zu Zeit untersuchten
eingegrabenen Abschnitten beizuziehen.

Die nachstehend wiedergegebenen Originalaufnahmen zeigen
den Zustand der Versuchsholzer im Juni 1925. -

1. Trankung von Buchenholz nach dem Doppel-
Rupingverfahren mit schwacher Teerolaufnahme,
Nach den meisten Trankungsvorschriften soll die- durchschnitt-
liche Aufnahme an Teerdl bei der Trinkung von Buchenholz
nach dem Riipingschen Doppelverfahren (Sparverfahren)145kg/m?
Holz betragen. Es steht fest, dals das Riipingsche Sparverfahren
mit einer Oldose von 145 kg/m?® Holz eine tiefe und gleich-
mifsige Verteilung des Ols und gentigende Auskleidung der
Zellwandungen bei gesundem Holz und sachgeméifser Anwendung
des Verfahrens gewiahrleistet, so dals die mittlere Dauer" einer
so behandelten Schwelle mehr' als 20 Jahré betragen wird.
Eine Herabsetzung dieser Oldose auf 100 kg/m3 Holz, “wie sie
durch die " Kriegsverhiltnisse erzwungen ‘wurde, wird - aber
zweifellos mit- einer  vielleicht nicht' unwesentlichen  Vermin-
derung der-Gebrauchsdauer ‘der so behandelten Buchenschiweéllen
verbunden sein, Die mit der herabgesetzten Oldose getrankten
und seit 1915 im Gleis liegenden Buchenschwellen zeigen heute
noch keinerlei Zersetzungserscheinungen. Die Beobachtungs-
dauer ist aber doch noch zu kurz, um ein abschlielsendes Urteil
geben zu koénnen. Versuche, wie oben beschrieben, wurden
leider mit diesem Trankverfahren nicht gemacht, dagegen zeigen
mit dem sogenannten Zuwachsbohrer auf die ganze Lange- der
Schwellen entnommene Bohrproben; dals die Durchtrinkung
des Holzes und Verteilung des Teerdls wenn auch befriedigend,
aber den an Schwellen mit normaler Aufnahme enthommenen
Proben doch nicht gleichwertig waren und die “sofortige Er-
hehung der Oldose auf 145 kg/m® mit der Greifbarkeit geniigender
Mengen Teerdl war eine gegebene Malsnahme. ' Auf die Aus-
wirkungen der Trankung von Buchenschwellen ‘mit angestecktem
Holz und mit herabgesetzter Oldose soll bei -Behandlung der
Versuche mit solchem Holz noch niher eingegangen werden.

2. Versuche an Buchenschwellen mit gesundem
rotem Kern. In Abb. 11 ist ein ungetrénkter Schwellen-
abschnitt* mit ‘urspriinglich -gesundem, rotem Herz dargestellt,
welcher nach luftiger Stapelung vollig lufttrocken und in durch-
aus gesunder Holzbeschaffenheit im Juni 1921 an der oben
beschriebenen Versuchsstelle eingegraben worden ist. Nach
vierjahriger Liegedauer ist das Holz bis auf ein schmales Band
am Rand des roten Herzes an vielen Stellen weich und durch
und durch zersetzt. Die Zersetzung des inneren Teils des
roten Herzes ist weiter vorgeschritten, als die Zersetzung des
Splintholzes, das entgegen der allgemeinen Regel, dals das rote
Herz in natiirlichem Zustand das Splintholz iberdauert, sich
dauerhafter erwiesen hat, als der rote Kern.

Abb. 1, 2 und 3 zeigen Buchenholz aus zwei Schwellen
mit ausgedehntem roten Kern am unteren Lager der Schwelle.
Der Abschnitt der einen Schwelle Abb. 1 ist nach dem Doppel-
Riipingverfahren getrankt zusammen mit einer Fillung Buchen-
schwellen, welche durchschnittlich 146 kg Teersl auf 1 chm
Holz aufgenommen haben. Ebenso behandelt ist der Abschnitt
der anderen Schwelle Abb. 3, wihrend Abb. 2 ein in trockenem
Raum aufbewahrtes ungetrinktes Vergleichsstiick aus derselben



Schwelle darstellt. Die ganze Schwelle I. Klasse Abb. 1 hat
11 kg und die Schwelle Abb. 2 9 kg Teerdl aufgenommen,
also 5 bis 7 kg weniger, als sie hatte aufnehmen sollen. Aus
Abb. 2 und 3 ist deutlich ersichtlich, dafls die dunklen Bander
am Rand und in der Mitte des roten Kerns keinen Trankstoff
und im ibrigen Teil weniger Trankstoff aufgenommen haben
als der Splint. Die Schwellen wurden lufttrocken im Jahre
1912 getrankt und die Abschnitte Abb. 1 und 3 sind seither
dem geschilderten Versuch unterworfen.

Die Untersuchungsergebnisse sind folgende: Im Juni 1914
zeigten die Abschnitte keinerlei Veranderungen und waren
vollig gesund, im Oktober 1916 zeigten sich an einzelnen
Stellen der Bander des roten Kerns, welche keinen Trankstoff
aufgenommen hatten, etwas feuchte Flecken, das Holz war aber
noch durchaus fest und unzersetzt. Im Juni 1921 traten an
denselben Stellen wenn auch geringe, aber doch deutlich er-
kennbare Zersetzungserscheinungen zu Tage. Im Juni 1925
waren diese Stellen, vollig zersetzt, nals und weich, wiahrend
das ibrige Kernholz und das Splintholz noch keinerlei nach-
teilige Verinderung zeigte.

Abb. 12, 138, 14, 15 und 16 sind Abschnitte aus ein
und derselben, mit rotem Herz behafteten Schwelle, aus welcher
auch der bereits oben beschriebene Abschnitt Abb. 11 gewonnen
wurde. Das Versuchsstiick Abb. 12 ist nach dem einfachen
Riipingverfahren mit einstiindigem Oldruck von 6 at getrinkt
worden. Die Aufnahme betrug etwa 90 kg/m® Holz. In den
roten Kern ist sehr wenig Teerdl eingedrungen. Nach vier-
jahriger Liegedauer des Abschnitts in der Versuchsstelle ist
der in Abb., 12 dunkel erscheinende Teil des roten Kerns
stark zersetzt. Die Versuchsstiicke Abb. 18 und 14 sind nach
dem einfachen Riipingverfahren mit dreistiindigem Oldruck von
8 at getrankt worden. Die Aufnahme betrug etwa 120 kg/m®
Holz. Der rote Kern hat kaum Trankstoff aufgenommen,
wahrend das Splintholz sehr gut durchtrankt ist. - Der Abschnitt
Abb. 14 wurde im gedeckten, trockenen Raum aufbewahrt
und ist dementsprechend noch vollig gesund, wahrend das
eingegrabene Gegenstiick Abb, 13 an derselben Stelle wie
in Abb. 12 nach vierjahriger Liegedauer kleinere feuchte und
zersetzte Stellen aufweist. Die Schwellenabschnitte Abb. 15
und 16 sind nach dem Doppel-Ripingverfahren mit einstiindigem
Oldruck von 6 at und dreistindigem Oldruck von 8 at getrankt
worden. Die Aufnahme betrug etwa 100 kg/m® Holz. Der
rote Kern ist nicht durchtrankt, wihrend das Splintholz sehr
gleichmifsig, aber auffallend schwiicher getrinkt ist, als das-
jenige des nach dem einfachen Riipingverfahren getrainkten
Abschnitts Abb. 13 und 14. Das in der Versuchsstelle ein-
gegrabene Versuchsstiick Abb. 16 zeigt nach vierjahriger Liege-
dauer ein im Innern ganz zersetztes rotes Herz und festes,
gesundes Splintholz.

Die hellen Stellen des roten Kerns haben also bei der
Trankung Trankstoff, aber in geringerer Menge als Splintholz
aufgenommen, Der dunkler gefirbte rote Kern hat bei der
Trankung kaum oder keinen Trankstoff aufgenommen. Der
dunkle Flecken im roten Kern des Abschnitts Abb. 16 ist
feuchtes, zersetztes Holz, dessen urspriingliche Naturfarbe aus
Abb. 15 ersichtlich ist. Der rote Kern ist am ungetrinkten
Holz nicht unbedingt dauerhafter als der Splint, vergl. Abb. 11,

Getranktes Buchenholz mit rotem Kern beginnt sich an
denjenigen Stellen des roten Herzes zu zersetzen, welche keinen
Trankstoff aufgenommen haben. Die Zersetzungsmerkmale sind
meist schon wenige Jahre nach der Verwendung des Holzes

" im Freien erkennbar. Die Zersetzung greift auf gut durch-
tranktes Splintholz sehr langsam iber, siehe die Abschnitte
Abb. 1 und 3, an welchen nach 13jahriger Liegedauer nur
an den auflseren Begrenzungslinien des roten Kerns Zersetzung
des Holzes eingetreten ist. Die Art und Dauer der Trinkung
beeinflulst die Zerstorung des Kernholzes wenig, weil seine
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‘ unmittelbar nach der Trankung.

Aufnahmefahigkeit an Trinkstoffen bei jeder Trimkungsart sehr
beschrinkt ist, vergl. insbesondere Abb. 16 und Abb. 13.
Das angewandte Doppel-Ripingverfahren vermochte am Holz-
abschnitt Abb. 16 keine so gute Durchtrankung des roten
Kerns zu bewirken, wie das einfache Ripingverfahren, nach
welchem der Abschnitt Abb. 13 getrankt wurde, die Zersetzung
des roten Kerns im Versuchsstick Abb. 16 erfolgte rascher
als diejenige in Abb. 13.

Allgemein kann demnach gesagt werden: Buchenholz mit
rotem Kern beeintriachtigt die Gebrauchsdauer der aus ihm
erzeugten Schwellen in nicht geringem Malse. Mit ziemlicher
Sicherheit ist das rote Herz nach 8 bis 10 Jahren so stark
zersetzt, dafs eine mit ihm behaftete Schwelle eine mechanische
Beanspruchung nicht mehr ertragt. Da das Splintholz auch
bei geringerer Olaufnahme den roten Kern tberdauert, sollte
die Trankung solcher Schwellen nach moglichst billigem Ver-
fahren und mit beschrankter Oldose ausgefihrt werden, um
die Kosten der nach verhiltnismalsig kurzer Zeit auszuwech-
selnden Schwellen moglichst niedrig zu halten. Die heutigen
Lieferbedingungen fiir Buchenschwellen, welche verlangen, dals
sich das feste rote Herz nicht an der Oberseite der Schwelle
befindet und nur !/, des Schwellenquerschnitts einnimmt, stellen
die iulserste Grenze der Abnahmefihigkeit solcher Schwellen
dar. Es ware meines Erachtens zweckmifsig und erforderlich,
die Vorschriften dahin zu erweitern, dals hochstens bis zu
109/, Schwellen mit rotem Kern, der nur bis zu 1!/, des
Schwellenquerschnitts umfafst, zur Abnahme zugelassen werden.

3. Versuche an ersticktem Buchenholz Die
Schwellenabschnitte Abb. 4 und 5 sind einer mit deutlichen
Erstickungserscheinungen behafteten Schwelle entnommen. Der
Abschnitt Abb. 4 wurde lufttrocken eine Stunde in warmes
Teerol getaucht und hat hierbei so gierig Ol aufgesaugt, dals
der etwa 10 cm dicke Holzabschnitt durch und durch getrankt
war. - Das Versuchsstick Abb. 5 ist nach dem einfachen
Riipingverfahren mit Teersl getrankt und hat hierbei etwa
9 Volumprozent Teerdl aufgenommen. Zugleich mit den Ab-
schnitten Abb. 4 und 5 wurde ein ungetranktes Stiick derselben
Schwelle im November 1913 an der Versuchsstelle eingegraben.
Bereits nach drei Jahren zeigte das ungetrinkte Stick starke
Gewichtsabnahme und vollige Zersetzung des Holzes, wihrend
die mit Teersl behandelten Stiicke Abb. 4 und 5 unverandert
geblieben waren und annahernd dasselbe Gewicht hatten, wie
Im Juni 1921, also nach
71/, Jahren, war der ungetrinkte Abschnitt in kleine, zermiirbte
Stiickchen zerfallen, wihrend die beiden getrankten Vergleichs-
sticke sich immer noch unverindert zeigten; das Holz war
fest, das Gewicht etwas gesunken. Im Juni 1925 war das
Holz des Abschnitts Abb. 4 im allgemeinen noch gut erhalten.
Das ganze Stiick hatte aber stark Feuchtigkeit angezogen und
am linken #ulseren Rand und neben dem starken Rils im Holz
sind einzelne zersetzte Stellen erkennbar. Abschnitt Abb. 5
ist in ahnlichem Zustand, nur viel trockener,

Die Versuchsstiicke Abb. 6 und 19 wurden einer auf dem
Stapelplatz der Trankanstalt trocken gelagerten Schwelle ent-
nommen, welche an den Stirnflachen stark entwickelte junge
Fruchtkorper von Pilzen trug. Ks war daher anzunehmen,
dals das Holz der Schwelle von den das Ersticken des Holzes
bewirkenden Pilzen befallen war und dafs sich Myzele der
Pilze in den noch feuchten inneren Stellen entwickelt hatten.
Der nicht getrankte und im trockenen Raum aufbewahrte
Abschnitt Abb. 19 zeigt denn auch die bekannten schmutzigen
gelben Flecken und einzelne schwache schwarze Begrenzungs-
linien der angegriffenen Holzmasse. Die Schwelle selbst wurde
nach Abtrennung der Abschnitte Abb. 6 und 19 nach dem
Doppel-Riipingverfahren getrankt und hat 16 kg Teerol, also
gut, aufgenommen. Der lufttrockene, eine Stunde in warmes
Teersl getauchte Abschnitt Abb. 6 hat nur etwa 7 Volum-
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prozent. Trankstoff aufgesaugt und hat sich nach 7!/,jahriger
Lagerung in der Versuchsstelle bei leichterem Gewichtsverlust
noch in gutem Zustand befunden. Nach 111!/, jahriger Liege-
daver war aber das Holz, wie aus Abb, 6 ersichtlich, im
Innern stark zersetzt. Einzelne Schichten, insbesondere am
Rand des Versuchsstiicks bzw. soweit von dem Holz unter dem
Einfluls des Eintauchverfahrens Teersl aufgesaugt wurde, sind
noch gut erhalten, Der Abschnitt hat stark Feuchtigkeit an-
gezogen,

Die Abschnitte Abb. 17 wund 18 stammen von buchenen
Schwellen, welche im Jahr 1923 aus der Tschecho-Slowakei
angeliefert worden sind und nach Lagerung im regenreichen
Sommer Erstickungserscheinungen zeigten. Die Versuchsstiicke
wurden nach dem Doppel-Riipingverfahren mit Teerdl getrankt
und haben 150 kg/m® Holz, also sehr gut, aufgenommen:
Einzelne Stellen sind, wie die Abbildungen zeigen, nicht oder
schwach ‘durchtrainkt und von hier wird die Zersetzung des
Holzes in einigen Jahren ausgehen. Zunachst ist aber das
Holz durchweg fest. Auch das eingegrabene Stiick Abb. 18
ist trocken.

Zusammenfassend kann gesagt werden: Das nicht in der
Rinde erstickte Buchenholz nimmt den Trénkstoff verhaltnis-
mafsig gut, aber nicht gleichmalsig auf. Soweit die Gefalse
des Holzes durch den zum Schutz gegen die Krankheit ge-
bildeten Holzgummi verstopft sind, wird ein Durchdringen des
Teerols bei der Triankung verhindert. Die Gebrauchsdauer des
im Anfangsstadium der Krankheit konservierten Holzes ist der-
jenigen des impragnierten Holzes mit rotem Kern etwa gleich.
Wenn aber die Lieferbedingungen fiir Buchenschwellen die
Annahme von Holz mit FErstickungserscheinungen oder sogar
die -Annahme von Holz ausschlielsen, das infolge verspiteter
Verarbeitung und Trocknung das spatere Auftreten der Krank-
heit befiirchten lalst, so ist dies voll begriindet, weil die
Krankheit unter Umstanden wihrend der Lagerung sehr rasche
Fortschritte macht, so dals sich eine Konservierung und ein
Einbau solcher Schwellen tiberhaupt. nicht mehr lohnt, wahrend
das Holz des gesunden roten Kerns einer Buchenschwelle sich
langere Zeit nicht nachteilig veridndert.

4. Trankung von Buchenholz mit Rohnaphtalin
und Mischungen von Teerol mit Rohnaphtalin.
‘Wie bereits oben beschrieben, wurde in der staatlichen Trank-
anstalt Zuffenhausen insolange, als nur beschriankte Mengen
Teerol zur Trankung zur Verfiigung standen, zur Streckung
Teerol mit Rohnaphtalin gemischt. Die Mischungen wurden
je nach den Teertlvorraten im Verhiltnis 3 Teile Teerole und
1 Teil Naphtalin bis zu 1 Teil Teersl und 6 Teilen Naphtalin
hergestellt.  Insgesamt sind auf diese Art rund 75000 Stiick
Buchenschwellen getrankt und verlegt worden; von denen
etwa 8000 Stiick mit Mischung von 3 Teilen Teerdl
1 Teil Naphtalin,
mit Mischung von 6 Teilen Teersl
5 Teilen Naphtalin,
mit Mischung von 3 Teilen Teersl
5 Teilen Naphtalin bis 1 Teil Teerol
und 6 Teilen Naphtalin
getrankt worden sind. Uber die im Jahre 1916 zuletzt mit
nur 1 Teil Teertl auf 6 Teile Naphtalin getrankten und ein-
gebauten Schwellen ist bis heute keinerlei Beanstandung erfolgt.
Wenn auch weitere Erfahrungen abzuwarten sind, darf doch
angenommen werden, dafs, nachdem die so behandelten Schwellen
nach neunjahriger Liegedauer noch keinerlei Schaden aufweisen,
die Haltbarkeit der mit Mischungen von Teertl und Naphtalin
getrankten Schwellen ganz bedeutend ist. Die frithere und
insbesondere in Deutschland verbreitete Ansicht, dals ein zur
Holzkonservierung geeignetes Teerdl moglichst frei von Naph-
talin sein soll, weil dieses das Eindringen des Ols in die
Gefilse des Holzes verhindere, ist zu berichtigen. In erwirmtem

und
etwa 53000 Stiick und

und
und

etwa 14000 Stiick

Teersl ist Naphtalin leicht 1oslich und bei sachgemilser Durch-
fihrung des Trankprozesses ist die Verwendung von Teertl,
dem selbst reichliche Naphtalinmengen beigemengt sind, keines-
falls von Nachteil. Die faulniswidrigen Eigenschaften des Naph-
talins sind bekannt und seine physikalische Wirkung, welche
nach dem Verdunsten etwaiger saurer Bestandteile im Teercl
besonders zur Geltung kommt, indem es dickfliissig wird und
kristallisiert, die Zellen verstopft und verharzt, und so das
Eindringen von Wasser in das Holz verhindert, ist besonders
zu schitzen,

Dagegen zeigt die Verwendung von Rohnaphtalin ohne
Teersl nach den vorliegenden Erfahrungen im Trankbetrieb,
nach dem Ergebnis der angestellten Versuche und nach den
Erfahrungen mit Schwellen, welche nur mit Rohnaphtalin ge-
trankt in Gleise verlegt sind, ein weniger giinstiges Bild.
Abb. 26 und 27 zeigen Abschnitte von zwei Buchenschwellen,
welche als ganze Schwellen mit reinem Rohnaphtalin im Jahre
1916 getrinkt worden sind und 105 kg pro m® Holz Trank-
stoff aufgenommen haben. Zersetzungserscheinungen waren an
beiden Stiicken nach fiunfjahriger Liegedauer in der Versuchs-
stelle nicht erkennbar, wobei zu beachten ist, dals die Stiicke
von den Schwellenenden gewonnen sind, welche, wie nachstehend
zum Ausdruck kommt, mit dem Trankstoff zweifellos verhaltnis-
mafsig gut durchtrankt sind. Nach neun Jahren war der Ab-
schnitt Abb. 26 in der Mitte stark zersetzt, wihrend das
Versuchsstiick Abb. 27 noch gut erhalten ist. Das heute noch
gesunde Holz der Abschnitte, das mit Naphtalin durchtrinkt
ist, ist gegeniiber den Versuchssticken, welche mit Teerdl und
anderen Trankstoffen behandelt sind, auffallend trocken, was
von der wasserabstofsenden Kraft des Naphtalins beredtes
Zeugnis ablegt.

Bei Trankung mit Rohnaphtalin ohne Zusatz von Teerol
wird aber, abgesehen von den frither geschilderten Nachteilen
im Trankbetrieb selbst, eine gleichmilsige Durchtrinkung der
ganzen Schwelle nicht erreicht. Trotz der wahrend der Trinkung
im Trankkessel erzielten hohen Temperatur, wird im Innern
der Schwelle, wie auch durch frithere Versuche lingst nach-
gewiesen ist, keine so hohe Temperatur erzielt, wie sie zur
Fliissighaltung des Naphtalins erforderlich ist. Die Folge dirfte
sein, dafs das Naphtalin mit dem Sinken der Temperatur dick-
flissig und fest wird, die Holzgefilse verstopft, wodurch das
Eindringen in die inneren Teile der Schwelle und die gleich-
mifsige Verteilung des Trinkstoffs in der ganzen Schwelle ver-
hindert wird.

Ein charakteristisches Bild hierfiir ist in .den Abb. 31,
32 und 33 gegeben, welche je einen Querschnitt am Schwellen-
ende und in der Mitte der Schwelle und endlich einen Langen-
schnitt durch die Mittellinie ein und derselben mit reinem
Rohnaphtalin getrinkten Schwelle zeigen. Die Schwelle lag
vom Jahr 1916 bis 1925, wo sie als unbrauchbar ausgebaut
werden mulste, im Gleis. Der Querschnitt am Schwellenkopf,
Abb. 31, ist noch verhaltnismilsig gut erhalten, wie das oben
beschriebene Versuchsstiick Abb. 27. Das Holz am Rand des
Querschnitts zeigt gesunde Farbe, wihrend es im Innern dunkler
gefarbt ist und sich zu zersetzen beginnt. Der Mittelschnitt
Abb. 32 zeigt eine weit vorgeschrittene Zersetzung des inneren
Teils des Schwellenquerschnitts. Das noch gesunde Holz der
dimnen &ufseren Schale ist eingebrochen. Am IL#ngenschnitt
ist die gegen die Mitte der Schwelle zunehmende Ausdehnung
der Holzzerstorung infolge der ungleichmifsigen Verteilung des
Trankstoffs ersichtlich. Die namentlich gegen die Mitte - der
Schwelle hell erscheinende untere Hilfte des Langsschnitts ist
gut durchtrankt und gut erhalten; das ibrige Holz verfirbt
und zersetzt. Auch das Holz dieser Schwelle ist sehr trocken,
Dasselbe unginstige Ergebnis ist bei allen in freier Strecke
verlegten Schwellen, welche nur mit Rohnaphtalin getrinkt
sind, in Erscheinung getreten. Von den in den Jahren 1916



bis 1918 eingebauten und nur mit Naphtalin getrankten rund
55000 Stiick Schwellen mufsten im Jahr 1922 insgesamt rund
8200 Stick oder 5,8%/, ausgebaut werden, weil das Holz im
Innern der Schwellen vollstindig zerstort war; im Jahr 1923
waren rund 4000 Stiick dieser Schwellen auszubauen, so dafs
schon iber 189/, der verlegten Schwellen unbrauchbar waren.
Die Zerstorung hat stets in der Mitte der Schwellen, also nicht
unter den Schienenauflagern begonnen und ist derart, dals das
Holz kaum noch Brennholzwert hat. Es ist anzunehmen, dals
der Rest der nur mit Naphtalin getrinkten eingebauten Schwellen
im Laufe der nichsten vier bis finf Jahre vollends ausgebaut
werden mulfs,

Das Naphtalin hat sich trotz bester und dem Trankstoff
angepalster Ausfithrung der Trankung nicht gut und nicht
gleichméfsig in der ganzen Schwelle verteilt; meines Erachtens
ist ein volliges Eindringen des Naphtalins in das Innere des
Schwellenholzes nicht zu erreichen, weil die zur Flussighaltung
des Naphtalins erforderliche Temperatur im Innern der Schwelle
nicht zu. erzielen ist, wenn nicht eine so hohe Temperatur im
Kessel erzeugt wird, dals sie die Beschaffenheit des Holzes
von vornherein stark beeintrachtigen wirde. Der oben ge-
schilderte und aus Abb. 31, 32 und 33 ersichtliche Beginn der
Zerstorung in der Mitte und im Innern der Schwelle dirften
den Beweis hierfiir erbringen.

5. Trankung von Buchenschwellen mit Chlor-
zink. Die von der Mitte des Jahres 1916 an durchgefihrte
Trinkung von Kiefernschwellen mit Chlorzink gab Anlals,
auch einige Buchenschwellen mit diesem Trankstoff zu behandeln,
um sie den angestellten Versuchen anzugliedern. Wenn auch
langst festgestellt ist, dals bei Buchenschwellen die Trénkung
mit Steinkohlenteerdl das vorteilhafteste und wirtschaftlichste
Ergebnis ergibt und dals heute andere Trankstoffe fiir die
Konservierung der buchenen Schwellen kaum in Betracht
kommen, diirfte der Versuch doch im Vergleich mit der wahrend
des Kriegs durchgefithrten Behandlung der Buchenschwellen
mit Rohnaphtalin von Interesse sein. Abb. 23 und 25 zeigen
Buchenschwellenabschnitte, welche mit einer 31/,° Bé starken
Zinkchloridlauge mnach dem oben beschriebenen Verfahren
getrankt worden sind. Abb. 24 zeigt einen ungetrinkten
Abschnitt dieser Buchenschwelle, der erkennen lalst, dals
das Holz vollig gesund war. Die Aufnahme der Schwelle
I. Klasse an Triankstoff betrug 34 kg. Die Abschnitte Abb. 23
und 25 wurden im Oktober 1916 in der Versuchsstelle ein-
gegraben. Eine Untersuchung der Abschnitte nach fiinf Jahren
ergab eine Gewichtsabnahme von etwa 40/, der aufgenommenen
Losung, das Holz wies keinerlei Zersetzungserscheinungen auf,
Nach zehnjahriger Liegedauer war das Gewicht der Versuchs-
stiicke wieder annihernd auf dasjenige unmittelbar nach der
Trankung gestiegen, d. h. die Abschnitte hatten Feuchtigkeit
in hohem Grade aufgenommen, wie dies auch aus ihrer auf-
fallend dunklen Farbung, namentlich im Vergleich mit den in
Abb. 26 und 27 dargestellten, mit Naphtalin getrankten Ab-
schnitten, deutlich ersichtlich- ist. -~ An einigen Stellen der
Abschnitte ist- das Holz stark zersetzt.

Nach vorliegendem Versuchsergebnis und - wie ‘aus fritheren
Versuchen der seinerzeitig Konigl. Ungarischen Staatsbahnen
in den Jahren 1885 bis 1895 bereits festgestellt ist, betragt
die durchschnittliche Liegedauer einer mit Chlorzink getranlkten
Buchenschwelle etwa sieben bis acht Jahre, welche von den mit
reinem Naphtalin behandelten Buchenschwellen nicht ganz
erreicht werden wird. Wenn man noch die mit der Trankung
mittelst Naphtalin verbundenen unangenehmen Schwierigkeiten
im Trankbetrieb selbst in Betracht zieht, so mdchte in Not-
fallen, wie sie der letzte Krieg gebracht hat, die Trinkung
buchener Schwellen mit Chlorzink oder anderen wisserigen
Salzlosungen derjenigen mit Naphtalin - vorgezogen werden,
besonders wenn, wie in der Holztrinkungsanstalt Zuffenhausen
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zu jener Zeit, die Trankung kieferner Schwellen ohnedies mit
Chlorzink durchgefithrt wurde.

6. Trankung von Kiefernschwellen mit Chlor-
zink. Uber die Trankung von kiefernen Schwellen mit Zink-
chlorid liegen so langjahrige und zahlreiche Erfahrungen vor,
dafs sich ein naheres Eingehen auf dieses Trankverfahren
eriibrigt. Die Versuche wurden nur der Vollstindigkeit halber
angestellt und das Ergebnis derselben ist in Abb. 20, 21 und
22 dargestellt. Abb. 20 zeigt ein ungetrinktes Vergleichs-
stiick zu den mit einer Zinkchloridlauge von 3 '/, Bé getrankten
Kiefernschwellenabschnitten Abb, 21 und 22. Die Aufnahme
an Zinkchloridlauge betrug rund 38 kg auf die Schwelle
I. Klasse. Das Versuchsergebnis deckt sich ziemlich mit den
allgemeinen Erfahrungen. Das Holz und besonders das stark
durchtrankte Splintholz ist infolge der hygroskopischen Eigen-
schaften des mit Chlorzink getrankten Holzes sehr feucht und
hat nach urspriinglicher Gewichtsabnahme sein Gewicht nach
der Trankung wieder erreicht. Nach zehnjahriger Liegedauer
beginnt das Splintholz der getrankten Abschnitte an ver-
schiedenen Stellen zu faulen, ist aber wesentlich besser erhalten
als das ungetrinkte Vergleichsstiick Abb. 20. Wenn man
heute zur Konservierung von Kiefernschwellen reines Zink-
chlorid kaum mehr verwendet, sondern die Trinkung meist
mit einer Mischung von Chlorzink und anderen, besonders ¢ligen
Stoffen, durchfithrt, so mag doch bei den durch die Kriegszeit
verursachten Verhaltnissen die Verwendung des greifbaren
Zinkchlorid richtig gewesen sein, sofern die Lebensdauer
hiermit behandelter Schwellen nicht unwesentlich verlangert
werden konnte.

7. Trankung von angeblautem Kiefernholz
mit Teerol. Abb. 10 zeigt einen ungetrankten, im trockenen
Raum aufbewahrten Schwellenabschnitt aus Kiefernholz, dessen
Splintholz die charakteristischen Merkmale der Blaufaule trégt.
Abb. 7 bis 9 stellen Abschnitte derselben Schwelle dar, welche
in der Versuchsstelle eingegraben wurden wund von denen
Abschnitt Abb. 7 nach dem einfachen Riipingverfahren mit
Teersl unter dreistindigem Oldruck, Abschnitt Abb. 8 nach
dem einfachen Riipingverfahren mit Teerdl unter einstindigem
Oldruck und Abschnitt Abb. 9 gar nicht getrankt worden ist.
Die getrankten Schwellenabschnitte haben sowohl bei der
Trankung mit einstindigem Oldruck, wie bei Ausfuhrung der
Trankung mit dreistindigem Oldruck rund 80 kg Teerl/m?
Holz aufgenommen. Die Teerslaufnahme ist daher trotz der
teilweisen Verblauung des Splintholzes in beiden Fillen sehr
gut, wobei allerdings zu beriicksichtigen ist, dals die Schwellen-
abschnitte verhaltnismilsig viel Splintholz aufweisen, so dafs
eine iber den vorgeschriebenen Grad gehende Olaufnahme an
und fir sich gegeben ist. Das Teerdl ist im Splintholz der
getrankten Abschnitte gut verteilt. Das ungetrinkte Schwellen-
stitck Abb. 9 zeigt nach vierjahriger Liegedauer in der Versuchs-
stelle bereits Zerstorungen des gesamten Splintholzquerschnitts
und auch kleinere zersetzte Stellen im Kern. Die Versuchs-
stiicke Abb. 7 und 8 haben nach derselben Liegedauer noch
durchweg gesundes Splint- und Kernholz, doch macht das Holz
des Abschnitts Abb. 7 heute einen frischeren und olhaltigeren
Eindruck als dasjenige des Abschnitts Abb. 8. Eine teilweise
Verblauung des Holzes scheint also ohne nachteiligen Einflufs
auf die Gebrauchsdauer der Schwelle zu sein, namentlich wenn
fir gute Trinkung besondere Malsnahmen getroffen werden.
In Riicksicht auf das nur schwer zu verhiitende Auftreten der
Blaufiule bei Kiefernschwellen sollte daher die Abnahme solcher
Schwellen, welche diese Krankheitserscheinung ohne Verbindung
mit anderen Holzbeschidigungen tragen, nicht zu peinlich
erfolgen, weil es moglich ist, durch etwas innigere Triénkung
solcher Schwellen jedem Schaden vorzubeugen. Der Ausschuls
stark verblauter Schwellen und von etwaigem infolge Kafer-

frals vom Blaupilz befallenen und gleichzeitigs abgestorbenen
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Holz oder von einem gleichzeitig von Insekten beschadigten
Holz ist selbstverstandlich geboten. Auch erscheint ein Preis-
abzug fiir angeblaute, aber verwendbare Schwellen als Ausgleich
fur die durch besondere Trankmafsnahmen entstehenden Kosten
gerechtfertigt,

8, Trinkung von Kiefernholz mit »Triolithx.
Wie im Abschnitt 1T ausgefithrt, wurde wegen der immer noch
schwierigen Teerolbeschaffung in den ersten Jahren der Nach-
kriegszeit u. a. die Trinkung von Kiefernschwellen mit »Trio-
lith« durchgefithrt, um die vorhandenen Buchenschwellen mit
den Teerolvorriten tranken zu konnen. Die Abb. 29 und 30
zeigen zwei mit Triolith behandelte Schwellenabschnitte, welche
aus einer Kiefernschwelle gewonnen wurden, welcher auch der
ungetrinkte Abschnitt Abb. 28 entnommen worden ist. Die
Versuchsstiicke Abb. 28 und 29 liegen seit Juni 1921 in der
Versuchsstelle, der Abschnitt Abb. 30 ist zum Vergleich im
gedeckten Raum aufbewahrt worden, Das Trinkverfahren ist
in Abschnitt II geschildert, die Trankstoffaufnahme betrug bei
den Versuchssticken 250 kg Triolithlosung auf 1 m® Holz.
Nach vierjihriger Liegedauer ist das ungetrinkte Versuchsstiick
Abb. 24 im Splint stark, im Kern weniger stark zersetzt; der
getrinkte Abschnitt Abb. 29 ist sehr gut erhalten. Das Splint-
holz hat Feuchtigkeit aufgenommen und zeigt nur noch wenig
von der gelben Farbung, die das Holz urspriinglich von dem
Tranksalz angenommen hatte und die bei dem im gedeckten
Raum aufbewahrten Abschnitt Abb. 30 noch frisch erhalten
ist. Wenn auch daraus, dals an dem eingegrabenen getrankten
Versuchsstiick die gelbe Farbung beinahe verschwunden ist,
geschlossen werden mag, dafs ein Teil der wisserigen Losung
ausgewaschen wurde, ist immerhin nach dem heutigen tadel-
losen Zustand des Holzes anzunehmen, dafs eine Zerstsrung
des Holzes noch in weiter Ferne liegt.

Auch von den seit dem Jahr 1920 im Gleis liegenden
20000 Stick mit Triolith behandelten Schwellen, mulflste bis

heute keine einzige Schwelle ausgewechselt werden und die
eingeholten Urteile tber den Zustand der Schwellen lassen
vermuten, dals mit einer langen Liegedauer der Schwellen ge-
rechnet werden kann. Im Bereich der fritheren preulsisch-
hessischen Staatsbahnen sind im Jahr 1915 mit #hnlichem Salz
getrinkte Schwellen verlegt worden, deren Zustand heute nach
etwa zehnjahriger Liegedauer durchweg gut sein soll. Die
Verwendung von Triolith wird aber fir die Trankung von
Eisenbahnschwellen kaum in Frage kommen, solange hierfir
Teerol in geniigenden Mengen zur Verfiugung steht, da infolge
der vorziiglichen holzkonservierenden Eigenschaften des Teerols
und insbesondere wegen seiner wasserabstofsenden Kraft eine
grofstmoglichste Verlangerung der Gebrauchsdauer des mit ihm
behandelten Holzes gewahrleistet ist, so dals letzten Endes die
Teeroltrankung auch das billigste Trankverfahren darstellt.
Wenn auch die durch den Krieg verursachten Auswirkungen
auf die Behandlung des Holzes im allgemeinen und im besonderen

“auf die Behandlung der holzernen FEisenbahnschwellen eine

hoffentlich lange nicht wiederkehrende Ausnahme bedeuten, so
mogen doch die beschriebenen Versuche und Mafsnahmen, wie
sie ahnlich wohl auch in anderen staatlichen wund privaten
Betrieben getroffen werden mulsten, dazu beigetragen haben,
den Blick fiir eine sachgemilse und wirtschaftliche Behandlung
des Holzes zu scharfen.

Letzten Endes moge die Abhandlung auch dazu beitragen,
sich einesteils von der durch den Krieg verursachten und be-
dingten nachsichtigeren Beurteilung der Holzbeschaffenheit und
der Geeignetheit von Konservierungsmitteln und Konservierungs-
verfahren fir die verschiedenen Holzarten und Zwecke vollends
frei zu machen, und andernteils eine infolge des gesteigerten
Holzverbrauchs gebotene und notwendige haushilterische Ver-
wendung unserer Holzvorriite nicht durch zu weitgehende Ver-
werfung von zwar mit Krankheitserscheinungen behaftetem, aber
technisch noch wirtschaftlich verwendbarem Holz zu unterbinden,

Indische Schmalspur-Lokomotiven.
Von Baurat Dr. Ing. e. h. Metzeltin, Hannover.

Englisch - Ostindien besitzt neben seinem rund 65000 km
umfassenden Breitspur- und Meterspur-Netz rund 3 500 km
Bahn mit 762 und 610 mm Spurweite,

Am bekanntesten ist unter

die einzelnen Linien gehen von Gwalior strahlenformig aus.
Diese Gwaliorbahn ist schon seit ihrer Eroffnung 1893 mit
Lokomotiven mit besonderem Tender. und zwar C- und 2 C-

den 610 mm-spurigen Bahnen
die wegen der landschaftlichen
Schonheit und technischen
Anlage, insbesondere  der

Schleifen- und Kehrenentwick-

lung, haufig  beschriebene *)
Bahn von Siliguri nach Dar-
jeeling, die mit englischen und
amerikanischen B-Tenderloko-
motiven**) und neuerdings auch
B 4~ B-Garrattlokomotiven *+*)
betrieben in 82 km Lauf 2128 m
Hohe ersteigt.

Das einzige grolse Bahn-
netz dieser Spur bilden die
Gwalior-Light Railways. Der
Staat Gwalior liegt siidlich der
Linie Delhi —Agra—Cawnpur.
Die Great Indian Peninsular-bahn berithrt die Hauptstadt
Gwalior mit ihrer Linie Bombay—Bhopal —Agra. Das Netz
der Gwalior Light Railways umfalst etwa 400 km Strecke ;

¥) Zeitschr. f. Kleinbahnen 1904, S. 714, Troske, Allgemeine
Eisenbahnkunde, S. 59.
*%) Locomotive Magazine 1918, 8. 14.
***) Revue générale 1913, I, S. 306.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

LXIII. Band.

Abb. 1. 2C-2n Lokomotive der Gwalior-Kleinbahnen, gebaut von Kerr, Stuart & Co.,‘ London 1909.
Spurweite 610 mm, Zylinderdurchmesser 267 mm, Kolbenhub 381 mm, Treibraddurchmesser 762 mm,
Rostfliche 0,7 m2, Heizfliche (wasserber.) 33,5 m?, Dienstgewicht 26,4 t.

Lokomotiven (Abb. 1) betrieben worden, zu denen in den
letzten Jahren 1C 1- und 1D 1-Lokomotiven mit vierachsigem
Tender (Abb. 2) getreten sind. Alle Lokomotiven wurden von
der Firma Kerr, Stuart & Co., London, geliefert.

Sonstige grofsere Bahnen von 610 mm Spurweite bestehen
nicht. ~ Grofse Ausdehnung hat aber die Spurweite von 2' 6
=762 mm gefunden. Diese ist zunachst von den grofsen Bahn-
9. Heft. 1926. 95
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gesellschaften fiir ihre Nebenlinien verwendet worden, dann aber
auch fir grofsere, selbstandige Kleinbahnnetze einheimischer
Staaten zur Anwendung gekommen.

Tiir den Betrieb dieser meist nicht kurzen Einzelstrecken
haben von Anfang an Lokomotiven mit Tendern Verwendung
gefunden. Anfinglich waren B 1-Lokomotiven (Abb. 3) und fir
schwierigere Strecken auch C 1-Lokomotiven sehr beliebt. Im Laufe

Golf von Cutch und dem von Cambey) gebaut und zwar nach
englischen Zollmafsen und mit Baustoffen nach British Standard
Specifications. Sie entspricht im allgemeinen fast genau den
von englischen Firmen gelieferten 9 D - Lokomotiven Nr. 163
bis 167 der ebenfalls 762 mm spurigen Sierra Leone Regierungs-
bahn. Fortgelassen ist nur der Dampftrockner. Die Rauchkammer
der Sierra Leone-Lokomotiven enthilt namlich einen der Rohr-

‘ wand vorgebauten Dampf-

Abb. 2. 1D1-2n Lokomotive der Gwalior Kleinbahnen, gebaut von Kerr, Stuart & Co., London 1922.
Kolbenhub 456 mm, Treibraddurchmesser 838 mm,
Rostfliche 1,44 m?, Heizfliche (wasserber.) 83,6 m2, Dienstgewicht 49,3 t.

Spurweite 610 mm, Zylinderdurchmesser 305 mm,

| trockner, Bauart Drummond,
bestehend -aus einer etwa
9230 mm langen Trommel mit
142 Rohren, deren Teilung
jener der Heizrohre entspricht.
Dieser Trockner hat auch
Veranlassung zur, Anwendung
von Kolbenschiebern gegeben.
Sonstige Anderungen, die durch
die Innehaltung der indischen
Umgrenzungslinie  notig
wurden, waren nur gering-
fiigiger Art.
Bemerkenswert
allem der Kessel. Die Achs-
anordnung 2 D zwingt Dei

ist vor

itblicher Kesselform entweder
zu einer aufserordentlich langen
und seitlich sehr stark ein-
gezogenen Feuerbiichse, wenn
sie zwischen die Rader reichen
soll, da bei 762 mm Spur nur
noch etwa 450 mm Rostbreite
zu erreichen ist, oder es wiirde
sich eine unerwiinscht hohe
Kessellage ergeben.  Einen
Ausweg bietet die in Abb. 6
dargestellte Kesselform, Bauart
Gaines, die schon frither in

Abb. 8. B1-2n Lokomotive der Ankleshwar-Pardi-Bahn, gebaut von Yorkshire Engine Co., Sheffield 1883.
762 mm, Zylinderdurchmesser 254 mm, Kolbenhub 457 mm, Treibraddurchmesser 914 mm,
Rostfliche 0,6 m?, Heizfliche (wasserber.) 35 m? Dienstgewicht 12,7 t.

Spurweite

Abb. 4. C-2n Lokomotive der Morvi-Staatsbahn,
Spurweite 762 mm, Zylinderdarchmesser 210 mm, Kolbenhub 800 mm, Treibraddurchmesser 600 mm,
Rostfliche 0,4 m2, Heizfliche (wasserber.) 19 m2, Dienstgewicht 9,36 t.

der Zeit ist man auch hier von dieser Achsanordnung abgegangen.
Neuzeitliche C-Lokomotiven (Abb. 4) hat ktirzlich die Morvi-
staatsbahn beschafft.

In den letzten Jahren sind jedoch auch fir die 762 mm-
spurigen Bahnen 2C1-, 1D 1- und 2 D-Lokomotiven zur Be-
stellung gelangt. Eine der neuesten Lokomotiven der letzten
Bauart (Abb. 5) wurde 1925 von der Hanomag fir die Bbav-
nager Staatsbahn (auf der Halbinsel Kathiawar, zwischen dem

gebaut von der Hanomag, Hannover-Linden, 1925;

den Vereinigten Staaten an-
gewendet worden ist und sich
dort auch heute noch bei sehr
grofsen Lokomotiven findet,
z. B. den 1D-D 1 Einheits-
T lokomotiven und den 1 E-E1
Lokomotiven der Virginia-
bahn*). Gaines zerlegt die
Grundfliche der Feuerbiichse
durch eine querliegende Feuer-
briicke in zwei Abteilungen,
von denen nur die hintere mit
Rost versehen wird, Der Raum
iber der vorderen Fliche
dient als Verbrennungskammer
und Aschenfang,

Bei der indischen 2 D-

= - 2 Lokomotive war es auf diese

Weise moglich, das Mafs Lang-
kesselunterkante bis DBoden-
ringunterkante auf 140 mm,
jenes von Mitte unterste Rohr-
reihe bis ebendahin auf 180 mm herunterzudriicken. Auf 1 m?
Rostfliche entfallt daher trotz der geringen Feuerbiichstiefe von
883 mm immerhin noch beinahe 1,2 m? Feuerbiichsraum. Die
im Verbrennungsraum sich ansammelnde Asche fallt in einen
Aschentrichter, der vor der letzten Kuppelachse liegt.

Die 177 Messingrohre von 41,2 mm #ulserem Durchmesser
weisen, wie bei englischen Kolonialausfithrungen tblich, eine vom

" %) Locomotive Dictionary 1922, 8. 264—65.



Feuerbuchsende nach vorn von 2,34 auf 2,03 mm abnehmende
Wandstarke auf. Sie sind in der hinteren Rohrwand nicht ein-
gezogen, sondern glatt eingewalzt und umgebordelt. Allerdings
schiitzt ein stdhlerner Brandring von 38 mm Linge die schon

e Mo
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lichen Federn liegen unterhalb der Achsbiichsen. Sie sind sehr
weich, infolgedessen fehlen Ausgleichhebel vollstindig. Das Dreh-
gestell mit Plattenrahmen ubertrigt das Gewicht durch vier Trag-
federn von je zwolf Lagen zu 57 >< 4,8 und eine Lage 57 >< 6,3 mm.

Abb. 5.

2D-2n Lokomotive der Bhavnagar Staatshahn, gebaut von der Hanomag, Hannover-Linden, 1925; Spurweite 762 mm, Zylinder-

durchmesser 305 mm, Kolbenhub 406 mm, Treibraddurchmesser 711 mm, Rostfliche 1,15 m2, Heizfliche (wasserber.) 67,8 m2, Dienstgewicht 24 t.

infolge der Anordnung der Verbrennungskammer keiner allzu-
scharfer Stichflamme melr ausgesetzten Einwalzstellen. In der
Rauchkammerrohrwand sind die Rohre auf 48 mm, also sehr
schwach erweitert und nur eingewalzt, nicht umgebdrdelt.
Bemerkenswert ist, dafs der zuldssige niedrigste Wasser-
stand nur 2" (51 mm) tber der Feuerbiichsdecke liegt, so dals
bei diesem Wasserstand 368 mm Hohe fir den Dampfraum zur
Verfugung bleibt. Trotz des verhiltnismilsig geringen Kessel-

31

et
—— . 1753 5 o
TéAn/(eri‘M 159 ’
T L T R ey
=l 5 LY,
; = 4 |
T = : v - 138 | j
|4 _ L _1z7Heizrohre i i {#3 _; 0 95 T 7
& It I T A
g —2708 22 i,g i ,
i it L LN
; = i ms R
59 ==iap b — 3554
02x76 5ol I s .
Vol BE RS ess %3]

Abb. 6. Kessel der 2 D-2n Lokomotive der Bhavnagar-Staatsbahn.

drucks von 11,2 at, der bei den indischen Kleinbahnlokomotiven
noch ziemlich allgemein ist, sind die Bleche des Belpaire-Steh-
kessels durchweg 15,9 mm stark. Die Riickwand ist mit der
vorderen Rohrwand durch vier Rundanker von-35 mm Starke
mit Spannschlossern verbunden. Nachahmenswert ist die

Diese Federn liegen bei dem kleinen Raddurchmesser von 457 mm
natiirlich oberhalb der Achsbiichsen.

Das Triebwerk zeigt keine Besonderheiten, Beibehalten
ist der bei den Sierra Leone-Lokomotiven wegen des Dampf-
trockners vorgesehene Kolbenschieber, der mit 152 mm Durch-
messer bei 330 mm Zylinderdurchmesser reichlich grols erscheint.

Wegen der zu durchfahrenden staubigen Strecken sind
die Achslagergehiuse aus Bronze., Lagerschalen und seitliche
Gleitschuhe entfallen. Die Bronze soll laut Vorschrift moglichst
zdhe und widerstandsfahig gegen Abnutzung sein. Die Bau-
stoffvorschriften lauten: Festigkeit 37,8 kg/mm? ~ Dehnung
10 bis 20 v. H. bei einem Probestab von 20,2 mm Durchmesser
und 76 mm Melslinge. Fiir die Zusammensetzung sind vor-
gesechen 56 v. H. Cu und 41 v, H. Zn, wahrend die Wahl
der restlichen 3 v. H. dem Hersteller freigestellt ist. TFar
die- sonstigen Lager und reibenden Teile wurde ein Rotguls
von 84 v. H. Cu, 15 v. H. Sn, 1 v. H. Zn, fir die Kessel-
ausriistung ein solcher von 85 v. H. Cu, 6 v. H. Sn, 4,5 v. H.
Zn, 4,5 v. H, Pb verwendet,

Von der Ausriistung sei erwahnt: Dampfbremse fiir die
Lokomotive mit wagrecht liegenden Dampfzylindern von 200 mm
Durchmesser, die mit acht Bremsklotzen simtliche gekuppelten
Rader von vorn bremst. FEin Ausgleichgestinge ist nicht
vorgesehen, sondern nur eine entsprechende Anzahl von Stangen-
schlossern. - Der Bremsdruck betrigt bis 75 v. H. des Reibungs-

Anordnung der seitlichen Bekleidung des Stehkessels, die
so geteilt ist, dals die von Stehbolzen eingenommene Fliche
leicht abgedeckt werden kann, Zum Wéirmeschutz des
Kessels dient eine Asbestbekleidung. :

Von der Anwendung eines' Uberhitzers hat man ab-
gesehen, wie man tiberhaupt mit Riicksicht auf .die Bedienung
durch Eingeborene die Lokomotive in allen Einzelheiten so
einfach wie moglich zu gestalten versuchte.

Der Rahmen besteht aus Blechen von 22 mm Wand-

stirke und hat 619 mm lichten Abstand. Der Kessel stiitzt
sich auf ihn nur vorn an der Rauchkammer und unter der
Feuerbichse. Hier trigt der Rahmen auch entsprechend
starke gulseiserne Querstiicke. Aulserdem geht auf der
ganzen Linge ein wagrechtes Blech von 19 mm Stirke
durch. Der Rahmen ist also verhaltnismilsig recht steif.

Die Lastiihertragung auf das Drehgestell findet durch einen
zylindrischen Zapfen statt, der dem Drehgestell -+ 50 mm Spiel
gibt. Auf die gekuppelten Achsen erfolgt die Lastiibertragung
durch Tragfedern von 609 mm Linge, die aus je zwolf Lagen
90><6,3, und je einer Lage 90><12,7 mm bestehen. Die samt-

Abb. 7.
Peninsular-Bahn.

2 D-2n Lokomotive fiir Schmalspurlinien der Great Indian
Zylinderdurchmesser 330 mm, Kolbenhub 406 mm,
Treibraddurchmesser 762 mm, Rostfliche 1,15 m2,
Heizfliiche (wasserber.) 68 m2, Dienstgewicht 25 t.

wertes. IFerner: Luftsaugebremse fiir den Zug, Detroitéler zur
Schmierung der unter Dampf arbeitenden Teile.

Die ganze Kesselausriistung ist einfach und ibersichtlich
angeordnet.

Ahnliche Lokomotiven, ebenfalls von der Hanomag gebaut,
sind in Abb. 7 dargestellt. Sie sind bestimmt fiir die Pachora-

25%
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Jamner und die Dhont-Barimati Bahnen, Stichbahnen der
Linien der Great Indian Peninsular (G. I. P.) Bahn nach
Jubbalpore bzw. Madras. Den Betrieb fihrt die G. I P.-
Bahn, deren Normen daher auch, soweit angingig, zu beachten
waren.

Als Leistung wurde verlangt eine Schlepplast von 200t
iiber Steigungen von 1:75 mit hiufigen Kriimmungen von
R=103m, wobei allerdings die Geschwindigkeit auf 6,5
bis 9 km h zuriickgehen durfte; ferner sollte die Moglichkeit
bestehen, Weichen mit R = 43 m Halbmesser zu befahren.

Die Zugkraft errechnet sich fir obige Leistung zu etwa
4580 kg, die Kesselleistung zu 110 bis 175 PS. Wihrend
der Kessel der Bhavnagar-Lokomotiven mit 1,12 m?* Rostflache
und 67 m? Heizflaiche als ausreichend zu betrachten war,
erschien das Reibungsgewicht mit 15,27 t, das nur einen
Reibungswert von = 1:3,3 ergibt, etwas knapp. Es mulste
deshalb innerhalb der zulissigen 5t Achsdruck erhoht werden,
ebenso die Zugkraft, die erst mit 0,74 gerechnet nur 4580 kg
ergibt. Da ferner die Umgrenzungsvorschriften die Erhohung
des Treibraddurchmessers um 2 (von 711 auf 762 mm)
wiinschenswert erscheinen liefsen, wurde auch der Zylinder-
durchmesser um 1'' vergrofsert, so dals sich nunmehr eine
Zugkraft von 4580 kg bereits bei Rechnung mit dem Werte
0,68 ergibt. Auch der Durchmesser der Drehgestellrider wurde
um 2, d. h. von 457 auf 508 mm erhoht. Die Vergrofserung
der Raddurchmesser brachte bei Beibehaltung des Kessels eine
Hoherlegung der Kesselmitte von 1575 auf 1600 mm mit sich.
Der Kessel selbst behielt die gleichen Abmessungen, wurde
jedoch mit stahlernen Rohren und zwar 165 Stiick von 44,45 mm
Aufsendurchmesser und 3 mm Wandstirke ausgeriistet. Auch
diese Rohre sind ohne »Brust« glatt eingewalzt, sie sind
lediglich hinten auf 150 mm L&nge um 3 mm im Durchmesser
eingezogen, vorn um ebensoviel aufgeweitet.

Er erhielt ferner abweichend von dem Kessel der vorigen
Lokomotive eine Webbsche Feuertir und einen Schlamm-
sammler, ferner als Wiarmeschutz eine Holzbekleidung unter
dem #ufseren Blech. Diese Holzbekleidung wird allerdings
erst in Indien aufgebracht, weil die europaischen Holzer gegen
Wiarme nicht widerstandsfahig genug sind.

Rahmen und Triebwerk entsprechen im allgemeinen der
Ausfihrung der Bhavnagar- Lokomotiven, doch bestehen die

Achslagergehiuse aus Stahlguls und sind mit Rotgulslagerschalen
und -schuhen versehen.

Die dreiachsigen Tender beider Lokomotivtypen sind von
gleichem Aufbau:

Aufserer Blechrahmen von 16 mm Stirke,

prismatischer Wasserkasten mit geneigter Decke,

vordere feste Abschlufswand mit Kohlendffnung,

keine Ausgleichhebel zwischen den Achsen.

Gebremst werden sie mit Spindelbremse.

Abweichend hat der Tender der letzten Lokomotivtype
Rader von 610 mm, d. h. 51 mm grofseren Durchmesser erhalten,
um seine Bodenhohe mit der hoher gelegten Bodenfliche im
Fithrerhause in Ubereinstimmung zu bringen; er erhielt ferner
einen Aufbau zur Unterbringung grofserer Brennstoffvorrate.
Aufserdem ist er aber neben der Spindelbremse auch noch
mit Dampfbremse versehen, Mittels einer haltbzolligen Kupp-
lung mit biegsamem Metallschlauch wird dem rechts am Rahmen
wagrecht angeordneten Bremszylinder von 110 mm Durchmesser
Dampf zugefihrt. Alle Rader werden einklotzig von hinten
gebremst und zwar durch ein Ausgleichgestinge. Zwel zum
Abschlufs des Wassereinlaufs dienende Hebel liegen unter dem
Kohlenauslauf recht ungiinstig.

Alle vorerwahnten neueren Lokomotiven sind mit Kuhfanger
versehen. Als Kupplung dient der bei den indischen Klein-
bahnen allgemein angewandte »ABC-Coupler«, der mit seiner
Mittellinie 597 mm iber S. O. liegt.

Bei der Schwierigkeit der Unterbringung grofser Rostflichen
bei schmalspurigen Lokomotiven wie den beschriebenen, ist es
auffallig, dafs- man statt der Achsanordnung 2C1 und 2D
bzw. 1D1 noch nicht zum hinteren zweiachsigen Drehgestell
gegriffen hat, also zur Achsanordnung 1C2 oder 1D2. .Der
Grund liegt zweifellos darin, dafs man fiir die meist kriimmungs-
reichen und oft mit langen Gefallstrecken versehenen Linien
auf gute Fihrung der Lokomotive auch fir die Falle der mit
Riicksicht auf das eingeborene Personal wohl nicht immer
einzuhaltenden grofsten zulissigen Geschwindigkeit besonderen
Wert legte. Die Riicksicht auf das einheimische Personal hat
auch Veranlassung gegeben, von der Anwendung von Uber-
hitzern vorlaufig abzusehen, obwohl die grofsen indischen Bahnen
neue breit- und meterspurige Lokomotiven nur noch in Heils-
dampfausfithrung beschaffen.

Der neue Zweispindelaufzug fiir Bahnsteige.

Von Eisenbahn-Oberingenieur i. R. Block, Hannover.

Die Zweispindelaufziige verdanken ihre Entwicklung vor-
nehmlich den Anforderungen, welche die Eisenbahn an die
Ausbildung ihrer Gepickaufziige fir die Bahnsteige stellen
mufste. Frither in der Regel hydraulisch betrieben, erhielten
diese Anlagen bei spiteren Ausfihrungen elektrischen Antrieb,
und es entstand zunichst der Einspindelaufzug, der nur mit
untenliegender Maschine moglich ist. Die in der Mittelachse
angeordnete Spindel wurde durch das von einer Schnecken-
welle angetriebene und mit Muttergewinde versehene Schnecken-
rad auf- und niedergeschraubt.

Grinde der Sicherheit und der Konstruktion -einerseits,
andererseits der Umstand, dals die Ausschachtung fir die
nach unten verschwindende Spindel des Einspindelaufzuges
hiaufig auf erhebliche Schwierigkeiten stiels (Grundwasser,
Bodenverhiltnisse), fihrten schliefslich zur Ausbildung des
Zweispindelaufzuges mit untenliegender Maschine.

Doch auch diese Anordnung geniigte noch nicht, eine in
jedem Falle durchaus einwandfrei arbeitende und betriebs-
sichere Anlage zu schaffen: auf verschiedenen Bahnhofen war
Grundwasser. Die hierdurch hervorgerufene Feuchtigkeit in
den tiefliegenden Maschinenschéichten war von solchem Einfluls,

insbesondere auf die Leitungen und elektrischen Apparate,
dals erhebliche Betriebsstérungen in unangenehmster Weise
auftraten.

Diesem Ubelstande entgeht der neue Zweispindelaufzug
mit iber der Fahrbahn liegender Maschine (Textabb.).

Der umsteuerbare Motor treibt mittels zweier elastischer
Kupplungen, von denen eine als Bremsscheibe fir die elektro-
magnetisch betiitigte Bremse ausgebildet ist, je ein Schnecken-
getriebe, das in geschlossenem Gehiuse stindig in Ol lauft.
Die Drehung der Schneckenriider wird auf die beiden kraftigen,
zu beiden Seiten des Fahrkorbes angeordneten mehrgéngigen
Gewindespindeln wbertragen, die einmal oben im Gehduse,
einmal unten in einem auf dem Fundament sitzenden Hals-
Jlager und ferner in zwei weiteren Lagern sicher gefihrt werden.
Zur Aufnahme des wechselnden Druckes sind die unteren
Halslager mit einem doppelt wirkenden Spezial-Kugellager aus-
geriistet. Die Spindeln sind dicht unterhalb der Gehause
geteilt und durch Mitnehmer-Kupplungen elastisch verbunden.
Diese Malsnahme gestattet einerseits einen leichteren Zusammen-
bau des Aufzugs und bietet sodann den Vorteil, dals die auf-
tretenden Belastungsdriicke lediglich von den in den unteren
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Halslagern sitzenden Kugellagern aufgenommen werden, wahrend
die Maschine und damit die obere Eisenkonstruktion vom Druck
und Zug der Spindeln vollstindig entlastet sind.
Die Spindeln selbst arbeiten auf zwei gelenkig in
einem Querstiick gelagerte Stahlgufsarme mit ein-

Bei Neuanlagen, besonders bei Bahnhofen, auf denen die
Gepickaufzuganlage nicht unter den Bahnsteighallen vorgesehen

gesetzten Lagermuttern; auf dem Querstiick sitzt

ebenfalls durch einen Kugelkopf beweglich gelagert,
der Fahrkorb, der durch vier kraftige Profileisen
gefihrt wird. Vier symmetrisch zum Fahrkorb

angeordnete Gegengewichte dienen zur Ausgleichung J s

des Fahrkorbgewichtes und eines Teiles der Nutz-
last. Gesteuert wird der Aufzug durch Druck- L
knopfsteuerung und zwar mit nur einem Knopf
fur Auf- oder Abwirtsfabrt. Die Tiiren, in der

Regel im Gepacktunnel eine Schiebetiir, auf dem -__.; :

Bahnsteig eine oder zwei Flageltiren, sind mit M
mechanischer und elektrischer Verriegelung ge- '
sichert. Um den Aufzug sofort stillzusetzen, wenn
die normalen Ausriickvorrichtungen einmal versagen
sollten, ist eine Notausriickung vorgesehen, die in
Kraft tritt, sobald der Fahrkorb die untere oder obere

7

O

Haltestelle um ein bestimmtes Malfs iiberfahren hat. o

Fiur die Bahnsteigaufziige ist in der Regel 7
eine Nutzlast von 1500 kg bei 0,35 m/Sek. Forder- 7
geschwindigkeit vorgesehen. Unter Beriicksichtigung 7
dieser Zahlen betrigt der Kraftbedarf fir den 7
beschriebenen Zweispindelaufzug etwa 12 PS. 4

Der Zweispindelaufzug mit  obenliegender |

Maschine itberwindet verschiedene Nachteile der
Anordnung mit untenliegender Maschine, schon
die Ausschachtung fir den Aufzug beansprucht
geringeren Raum. Andererseits bedeutet die iiber-
sichtlich oben zusammengefalste Maschinenanlage
mit den auch bei Tageslicht leicht zu iibersehenden
mechanischen und elektrischen Einrichtungen eine
grolse Verbesserung bei der Instandhaltung der
Aufzuganlage. Grundwasser in der Grube sowie
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Feuchtigkeit im Schacht sind auf die Betriebs-
sicherheit der Anlage ohne Einfluls, da keinerlei
elektrische Steuer- und Anlalsapparate der Feuchtig-
keit ausgesetzt sind.

Im Bezirk der Reichsbahndirektion Hannover
ist der neue Zweispindelaufzug auf den Bahnsteigen
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Ausfithrung gekommen. Auf Bahnhof Hildesheim
sind an Stelle der frither nebeneinander liegenden
beiden hydraulischen Aufzige zwei in einem gemein-
schaftlichen Hause zusammengebaute Aufziige nach
oben beschriebener Ausfithrung getreten, wahrend
dem Bahnhof Langenhagen vorliufig ein Bahnsteigaufzug mit
oben angeordneter Maschinenanlage zur Verfiigung steht.

Zweispindel-Gepickaufzug.
Tragkraft 1500 kg, Hubgeschwindigkeit 0,35 m/Sek.

wird, dirfte der vorbeschriebenen Einrichtung unbediﬁgt der
Vorzug zu geben sein.

Neuartiges Trichlorithylen-Wasch- und Entélungsverfahren fiir Eisenbahn-Fahrzeugteile.
Von Regierungshaurat a. D. H. Luther, Berlin-Grunewald,

Die Umstellung auf eine wirtschaftlichere Betriebsform
erstreckte sich im Eisenbahn-Ausbesserungswerk Grunewald auch
auf die bisher sehr kostspielige und unwirtschaftliche Reinigung
der abgebauten oligen und verschmutzten Eisenbahn-Fahrzeug-
teile, welche vor ihrer Ausbesserung von anhaftendem Ol und
Schmutz befreit werden miissen. Bisher erfolgte diese Reinigung
wie allgemein iblich in Abkochbottichen, wo durch Sodalauge
und Dampf die Entfettung und Entstaubung der Teile erfolgt
und sowohl die Sodalauge als auch das von den Teilen geldste
01 mit dem abgewaschenen Schmutz verloren gingen. Die von
diesen Abkochanlagen verbrauchten grofsen Frischdampfmengen
zwangen diejenigen Eisenbahn-Ausbesserungswerke, welche die

wirtschaftliche Betriebsfihrung einfiihrten, besonders die Aus-
besserungswerke fiir elektrische Lokomotiven, wo das Bestreben.
zur Einschrinkung des Dampfverbrauchs ganz besonders hervor-
tritt, zu Verbesserungen durch Zusammenlegung der Abkochereien
und Verwendung von Abdampf, wobei allerdings dessen nied-
riger Druck besondere Schleuderpumpen mit besonderer Diisen-
anordnung zur Umwéalzung der Lauge als Ersatz fir die
stromende und wallende Wirkung des hoher gespannten Frisch-
dampfes erforderlich macht.’

Da aber auch bei diesem bisherigen verbesserten Abkoch-
verfahren durch den Verlust der Sodalauge und des geldsten
Oles, sowie durch das hierbei stets erforderliche kostspielige



Nachputzen ecine volle Wirtschaftlichkeit nie erreicht werden
konnte und eine restlose Entfettung der Fahrzeugteile unmoglich
war, wurden im Tisenbahn-Ausbesserungswerk Grunewald zum
Entolen und Waschen der Fahrzeugteile vollig neue Wege
beschritten. Es wurde die in der Automobil- und Metallindustrie
bisher schon ofters zum Abwaschen von Fettschichten benutzte
Moetallwaschanlage Bauart Heller-Christ versuchsweise auf-
gestellt. Die Fahrzeugteile werden in dieser Anlage mit dem
unbrennbaren, nicht explosiven und grindlich entfettenden
Losungsmittel Trichlorathylen (kurz »>Tri« genannt) gespiilt,
worauf durch einfaches Abdestillieren mittels geschlossener
Wasserdampfschlange das Losungsmittel Tri wiedergewonnen
wird, um zum nichsten Arbeitsgang erneut zur Verfiigung zu
stehen. Das von den Teilen geloste Ol wird im wasserfreien
Zustande ebenfalls zurickgewonnen. Die Teile verlassen grindlich
entfettet im vollig trockenen Zustande diese Anlage. Das aus
der Anlage wieder gewonnene wasserfreie 01, welches noch 50/
Schmutzgehalt hat, wird einem Reinigungsverfahren unterzogen
und kann wieder von neuem als Achslagerdl verwandt werden.
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Abb. 1. Schematische Anordnung der Trichlorithylen-Wasch- und

Entfettungsanlage fiir Kisenbahn-Fahrzeugteile.

Die Grunewalder Trichlorithylen-Wasch- und Entfettungs-
anlage wurde Anfang Juli 1924 zunichst in der von Heller-
Christ gelieferten Bauform mit nur einem runden Waschgefals
in Betrieb genommen, Ihre maschinelle Einrichtung besteht,
wie aus ADbb. 1 ersichtlich, auflser aus dem zylindrischen
Waschgefals a1 aus einem Samimel- oder Vorratsgefals b fir
Tri, welches aus Mangel an vorhandener Grundiliche im Keller
tief angeordnet werden mulste, ferner aus einem Rickfluls-
kithler d, aus einer hochstehenden Destillierblase ¢ fir die Tri-
Rickgewinnung, aus einer Kreiselpumpe f, einem Destillier-
apparat, bestehend aus Destillierblase g, Kithler h und Sammel-
gefils i fiar die Olriickgewinnung und schliefslich aus einem
Sammelgefals e fir zuriickgewonnenes Ol und allen erforder-
lichen Rohrleitungen zwischen diesen Teilen nebst Armaturen.
Um die bedienenden Leute den leicht narkotischen Einwirkungen
der Tridimpfe zu entziehen, die Verluste an Tri bei seiner
Verwendung auf ein Mindestmals herunterzudriicken, also das
Reinigungsverfahren moglichst wirtschaftlich zu gestalten, konnte
nur diese geschlossene Anlage benutzt werden. Das Waschgefals
ist daher mit dichtschliefsendem, verschraubbarem Deckel und
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doppelten Seitenwanden und Boden versehen, welche zum voll-
stindigen Niederschlagen der Tri-Dampfe mit Wasser kihl-
bar sind.

Fir den Waschbetrieb wird das Tri im Sammelgefils b
dauernd heils gehalten, Etwa entstehende Dampfe ziehen nach
dem Riickflufskithler d und werden hier verflissigt. Das Kon-
densat fliefst nach dem Sammelgefals b zuriick. Die an den
Ausbesserungsfahrzeugen in starken Drahtgeflechtkorben auf
Torderwagen gesammelten oOligen, schmutzigen Fahrzeugteile
werden gleich im Waschkorb mittels Kranes in das Wasch-
gefils a1 eingesetzt, worauf dieses dann dicht geschlossen wird
(Abb. 2). Mittels der Kreiselpumpe f wird darauf heilses
Tri aus dem Sammelgefils b in das Waschgefals abgedrickt.
Das Tri deckt und bespiilt die Metallteile und fallt das Wasch-
gefils bis zu dem nach dem Sammelgefals b zuriickfithrenden
Uberlauf. Um den festen Schmutz von den Fahrzeugteilen
moglichst weitgehend zu entfernen, werden die drehbar an-
geordneten Waschkorbe im Tri-Bade von auflsen her bewegt
Nach Abstellung der Pumpe f wird das Tri aus dem Wasch-
gefils nach dem Sammelgefils b abgelassen. Im Waschgefals
Definden sich jetzt Tridampfe und heilse, mit Tri benetzte
Fahrzeugteile. Um die Trireste von dem heilsen Waschgut
wiederzugewinnen und die Tridampfe niederzuschlagen, werden
die Doppelwinde des Waschgefafses mit kaltem Wasser gefillt.

Abb. 2.

An der hierdurch geschaffenen Kihlflache schlagen sich die
Tridampfe nieder, die heilsen Fahrzeugteile lassen die an-
haftenden Trireste sich zu Dampfen bilden, die auch wieder-
gewonnen werden. Das niedergeschlagene Tri sammelt sich im
Waschgefafsboden und fliefst nach dem Sammelgefals b ab. Nach
volliger Kithlung wird der Einsatzkorb mit den noch warmen,
aber vollkommen trockenen Metallteilen herausgehoben, worauf
ein neuer Arbeitsgang folgt (Abb. 3). Die Anwirmung des
Tris im Sammelgefafs b erfolgt von der Destillierblase ¢ aus,
die zeitweise mittels der Kreiselpumpe f mit verunreinigtem,
d. h. oligem Tri aus dem Sammelgefals b gefillt wird. In der
Destillierblase ¢ findet eine Trennung des Tris von dem in
ihm enthaltenen Ol bzw. Fett statt durch einfaches Abdestillieren
mittels Wasserdampf von 1,5 at, der-durch eine geschlossene
Dampfschlange durch die Destillierblase geleitet wird. Das
Tri verdampft und die heifsen Dampfe gelangen nach einem
Verteiler am Boden des Sammelgefifses b und halten dessen
Inhalt dauernd heifs. Die fir die Destillation aufgewendete
Warme dient also wihrend des Waschbetriebes gleich auch fur
die Beheizung des Sammelgefafses b. Um die Anlage bei
Betrichsbeginn schnell betriebsbereit zu haben, wird das Tri
im Sammelgefils b durch eine besondere geschlossene Wasser-
dampfschlange auf die Waschtemperatur von 709 C gebracht.
Das O1 verbleibt in der Destillierblase c. Der Inhalt des



Sammelgefilses b wird dauernd im olarmen Zustand dadurch
erhalten, dals hiufig grofse Mengen oligen Tris nach der
Destillierblase ¢ gedriickt werden und Tri in 6lfreiem Zustande
nach dem Sammelgefils zuriickgelangt. Die Riickstinde in der
Destillierblase ¢ enthalten neben O1 und Sechmutz noch gewisse
Mengen an Tri, da sich letzteres durch die geschlossene Wasser-
dampfschlange nicht vollkommen abdestillieren lifst. Um auch
dieses Tri restlos wiederzugewinnen und das Ol in wasser- und
trifreiem Zustande zuriickzuerhalten, werden die Rickstinde aus
der Destillierblase ¢ nach der Destillierblase g abgelassen, welche
mit geschlossener und offener Wasserdampfschlange versehen
ist.  Hier wird durch Einblasen von Wasserdampf das Tri
restlos abdestilliert und im Sammelgefals i gespeichert, wo die
Trennung des Tri vom Wasser erfolgt. Das Ol wird tri- und
wasserfrei aus der Destillierblase g abgezapft in das Sammel-
gefals e fiir zuriickgewonnenes Ol.

Ndch Bewahrung der urspriinglich gelieferten Anlage konnte
diese um ein zweites rechteckiges, langliches Waschgefils a2
erweitert werden, um auch die abgeriisteten langen Lokomotiv-
teile, wie Treib- und Kuppelstangen, Kolben mit Kolbenstangen
usw., reiniger zu kénnen. Da in den Waschgefilsen im wesent-
lichen nur eine Entfettung der Metallteile stattfindet, kommen
diese, stets noch mit einer diinnen Staubschicht bedeckt, heraus,
so dals eine Nachreinigung noch erforderlich wird, wofir eine

Abb. 3.

besondere Nachreinigungsanlage mit Staubabsaugung gebaut
wurde. In dieser wurde durch elektrisch angetriebene Stahl-
drahtbiirsten der Staub losgeldst und durch eine Absaugeanlage
abgesaugt.

Gegenitber der bisher im FEisenbahn-Ausbesserungswerk
Grunewald benutzten Sodaabkochanlage mit einer mittleren
Tagesleistung von rund 5000 kg Waschgut konnte in der
neuen Trianlage mit ihren beiden Waschgefifsen die mittlere
Tagesleistung auf 10000 kg gesteigert, also verdoppelt werden,
obwohl die Trianlage urspriinglich nnr fir eine Tagesleistuug
von 5000 kg vorgesehen war. Eine weitere Erhohung der
mittleren Tagesleistung bei der im Eisenbahn-Ausbesserungs-
werk Grunewald vorhandenen Anlage ist begrenzt durch die
nach Grunewalder Erfahrungen mindestens notige Kiihlzeit von
!/, Stunde fiur jeden Arbeitsgang, um eine griindliche Trock-
nung der Metallteile und eine moglichst weitgehende Rick-
gewinnung der Tridimpfe zu erreichen. Kbenso bilden die
nach Grunewalder Erfahrungen je nach Stirke der Olschicht
erforderlichen Mindestentfettungszeiten von 10 bis 15 Minuten
eine weitere Beschrinkung zur Steigerung der Leistungsfihig-
keit der jetzigen Grunewalder Anlage. Bei ordnungsmalsigem,
wirtschaftlichem Betriebe betriagt mithin die Dauer eines Wasch-
ganges 45 Minuten.

Zur Ausnutzung dieser grolseren Leistungsfahigkeit der

Triwaschanlage und zu ihrer dauernden vollen Auslastung wurde |

ein wirtschaftlicher, flielsender Fertigungsgang eingerichtet, aus
Abriisten an den Fahrzeugen, Zufithren der Teile, ihrem Waschen,
Entstauben und ihrer Riickbeforderung bestehend (vergl. Abb. 2
und 3).

Die aus der Destillierblase g kommenden Riickstinde be-
stehen aus etwa gleichen Teilen Ol und Schmutz. Die Riick-
stinde fliefsen in das Sammelgefils e, auf dessen Boden sich
die grofste Menge des groben Schmutzes absetzt. Die oberen
Olschichten werden abgezogen und im angewiirmten Zustande
einer Schleuderpumpe besonderer Bauart zugefithrt. Nach dem
Schleudern in dieser Zentrifuge ist das zuriickgewonnene Ol als
Achsensl wieder brauchbar, was Laufversuche auf dem Achs-
lager-Prifstand und phvsﬂmhsche Untersuchungen im Labora-
torium ergeben haben. Die vollige Entstaubung des Oles war
eine iberaus schwierige Aufgabe, deren Losung mit Unter-
stitzung des Herrn Geh. Regierungsrat Professor Dr. Holde

| und der von diesem herangezogenen Zentrifugenfabrik Gebr.

Heine, Viersen im Rheinland, gelang.

Das beim fritheren Abkochen in Sodalauge anfallende Ol
war stets mit Wasser stark cmulgiert. Eine Trennung des Oles
vom Wasser war praktisch nicht moglich. Das Extraktions-
verfahren in der Anlage Heller-Christ ergibt ein vollkommen
wasserfreies Ol, welches die Abscheidung des festen Schmutzes
lohnt.

Bei dem fritheren Abkochen in der fetten Sodalauge kamen
die Metallteile stets noch mit einer dinnen Fett-Schlammschicht
heraus, welche auch durch Abspritzen mittels Dampfstrahles
nicht vollkommen entfernt werden konnte. Die viel grind-
lichere Entfettung in Trichloriithylen ergibt eine ginstigere
Bearbeitungsfliche, und somit eine Schonung der Werkzeug-

schneiden und einen besseren Grund fir den Anstrich. Diecse
Vorteile konnen zahlenmifsig genau nicht erfalst werden. Hin-

gegen konnten die Ersparnisse an Lohnen genau belegt werden.
Dieser Gewinnposten ist unter Punkt D der Wirtschaftlichkeits-
berechnung mit 18240 Lohnstunden enthalten.

Die tbrigen zahlenmilsig belegbaren Gewinnposten der
Trianlage sind in nachstehender Wirtschaftlichkeitsherechnung
zusammengestellt. Die aufgewendeten Betriebsstoffmengen sind
hierfir durch genaue Messungen besonders ermittelt worden.
In diesen Kostenzusammenstellungen sind die arbeitstiglichen
Betriebskosten der Sodaabkochanlage und der Trichlordthylen-
anlage bei voller Auslastung dieser Anlagen gegeniibergestellt.

A. Reinigungskosten in der Sodaabkochanlage bei einer Tagesleistung
von 5250 kg Waschgut,
1. Lohnkosten:

2 Mann zu 9 Std. =18 Std. — 1 Std, zu 0,85 & 15,30 A
2. Werkstoffe:
20 kg Soda -} 8 v. 1I. Lagerkosten 2,60 »
3. Betriebsunkosten:
Betriebsstoffe:
7,8 t Dampf, 1,5 chm Wasser, 2,25 kW Strom 33,77 »
Anteile an Gehiltern, Versicherung, Fahrkarten,
Kassenversicherung . .. 4,60 »
Unterhaltung der maaclunellen Anhgen dazu
Material : 6,00 »
Unterhaltung der bnuhchon Anla”en 0,80 »
Reinigungskosten 3,00 »
Allgemeinkosten . 4,32 »
4. Kapitaldienst:
Anschaffungskosten der Anlage 9800 /4
Abschreibung 5%/, = 490 o/ jahrlich, mithin
arbeitstaglich . 1,63 »
Verzinsung 7%, =686 ///Jalnhch mithin arbeits-
taglich . o m s . 2,28 »
Gesamtkosten: 74,30 &

fir 5250 kg Waschgut, mithin fiir 1000 kg = 14,15 ./.
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B. Reinigungskosten in der Trichlordthylen-Wasch- und Entfettungs-
anlage bei einer Tagesleistung von 9750 kg Waschgut.
1. Lohnkosten:

3 Mann zu 9 Std. = 27 Std. — 1 Std, zu 0,85 A 22,95 A
2. Werkstoffe :
40 kg Tri -+ 8 v. H. Lagerkosten . 25,92 »
3. Betriebsunkosten:
Betriebsstoffe:
2,8 t Dampf, 2 chm Wasser, 12 kW Strom. 13,58 »
Anteile an Gehiltern, Versicherung, Fahrkarten,
Kassenversu,helunrr ; T 6,90 »
Unterhaltung der masdunellen Anlagen dazu
Materialkosten . 10,00 »
Unterhaltung der bauh(,hen Anlacren ; 0,60 »
Reinigungskosten 4,10 »
Allgemeinkosten . 6,48 »
4, Kapitaldienst:
Anschaffungskosten der Trianlage mit der
ersten Betriebsstoffillung emschhel’shch 01-
reinigungsanlage und Ent- und Belaftungs-
anlage 45000 /.
Abschreibung 10°/, = 4500 d/{ jahrlich, mithin
arbeitstaglich . . 15,00 »
Verzinsung 7°/,=38150 /4 ,]dhrhch mithin arbeits-
taglich . A e R 10,50 »

Gesamtkosten 116,03 A
fir 9750 kg Waschgut, mithin fir 1000 kg = 11 90 M.

C. Ersparnis durch die Riickgewinnung des Abfallbles.
1. Zurickgewonnene Olmengen.
Aus 1000 kg Waschgut werden rund 12 kg Abfallol
zuriickgewonnen. Aus der taglichen Gesamt-Waschgut-
menge von 10000 kg fallen mithin 120 kg Abfallol an,
so dals der jahrliche Anfall an Abfallol
120 . 300 = 36000 kg betragt,
2. Reinigungskosten.
Reinigungskosten fir 100kg Abfallol betragen
» » 36000 » » »
3. Ergparnis.
Beschaffungskosten fir 36000 kg Neuol betragen

4,60 A
1656,00 »

bei einem Neuolpreise von 26 Pf./kg

36000 . 0,26 A = 9360,00 A
Relmgungskos’cen fu1 36000 kU Abfallol = 1656,00 «
Jahrliche Ersparnis durch Riickgewinnung ~—
des Abfalloles = 7704,00 A ‘

D. Zusammenstellung der jihrlichen Ersparnisse der Trichlordthylen-
Wasch- und Entfettungsanlage gegeniiber der Sodaabkochanlage,

Die Reinigungskosten betragen fiir 1000 kg Ab-

kochgut in der Sodaabkochanlage : 14,15 A
die Reinigungskostenbetragen fir 1000kg Abkoch-
gut in der Trianlage 11,90 »
mithin fiar 1000 kg Abkochgut Betriebskosten-
ersparnis bei der Trianlage 2,25 M
und bei einer tiglichen Reinigung von 10000 kg 22,50 »
Betriebskosten-Ersparnis je Tag,
oder bei 300 Arbeitstagen 6750,00 »
jahrliche Betriebskosten-Esparnis.
Durch die bessere Leistung der Trianlage wurden
monatlich 1520 Handputzstunden und in einem
Jahr 18240 Std. zu 0,85 £ pro Std., also
jahrlich an Lohnen . 15504,00 4

gespart.

Hierzu 160°/, Unkostenzuschlag = 15504 .1,6 24806,00 »

Hierzu die ersparten jahrlichen Betriebskosten .  6750,00 »
Jahrliche Ersparnisse durch Riickgewinnung des

gereinigten Abfalloles 7704,00 »
Jahrliche Gesamtersparnis . 54764,00 A

Die Anlagekosten von 45000% fiir die Trichlorathylen-
Metall-Waschanlage mit ihren Nebeneinrichtungen sind mithin
in 10 Monaten herausgewirtschaftet.

Der vorstehenden Wirtschaftlichkeitsherechnung sind die
raumlich und betrieblich ungiinstigen Verhaltnisse des Eisen-
bahn-Ausbesserungswerks Grunewald zugrunde gelegt, wo die
beschrinkte Grundfliche des Waschraumes es notig machte,
einige Teile der Anlage im Keller unterzubringen und wo fir
die Beschickung der Waschgefalse der Einbau eines besonderen
Laufkranes mit elektrischer Unterflanschkatze erforderlich wurde.
In anderen Werken, wo man die Anlage riumlich giinstiger
aufstellen kann ‘und zumeist vorhandene Forder- und Hebe-
einrichtungen mitbenutzen kann, werden sich die Anlagekosten
von 45000 .4 um den Aufwand fir die Forder- und Hebe-
einrichtungen und besonderen baulichen Anlagen auf 27000 /£
ermilsigen, wodurch sich die Anlage bereits in sechs Monaten
bezahlt macht.

Bericht iiber die

Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Allgemeines.

Bahnbau in Guatemala.

Aus einem bei der A.E.G. gehaltenen Vortrag des Herrn
Reichsbahnrats Culemeyer iiber den von der A.E.G. iiber-
nommenen Bau einer Bahn von San Filipe nach Quezaltenango in
Guatemala (der 1. Staatsbhahn des Landes) entnehmen wir folgende
Mitteilungen: Die Anlagekosten mulsten, um einen wirtschaftlichen
Erfolg sicher zu stellen, moglichst niedrig gehalten werden, auch
wegen des Wetthewerbs mit Flugzeug und Automobil. Die steilen
Hinge des Hochgebirgs konnten daher nur durch moglichst kurze
Linienfithrung unter Inkaufnahme von Steigungen bis zu 99[o (1:11)
auf 20 km Linge erklommen werden. Mangel an Kohlen und 01
fithrte zur Beniitzung elektrischer Energie, die unter Ausniitzung
eines Staubeckens aus einem Wasserkraftwerk von 14000 P8 als
Drehstrom von 50000 V geliefert und an der Gleisstrecke in Gleich-
strom von 1500 V umgewandelt wird. Die starke Steigung zwang,

die motorische Kraft iiber den ganzen Zug zu verteilen und Trieb-
wagenziige mit Antrieb jeder Achse einzurichten. Die Bahn stellt
nach. ihrer Vollendung die steilste mit Reibungsbetrieb arbeitende
Rampenstrecke der Welt dar, so dafs sie wertvolle Erfahrungen
hieriiber liefern wird. Die klimatischen Verhiltnisse sind allerdings
giinstig. In ihrem unteren Teil, vom Ausgangspunkt San Filipe
ab (600 m), der Abzweigstation der schmalspunaen, zur Zeit schon
vorhandenen International Railway, liegt sie in tloplscher Landschaft,
CLtelgi: aber bis zum Dorfe Santa Maria (1500 m) in die mifsig warme
Zone und gelangt nach Uberquerung einer tiefen Schlucht im
weiteren Verlauf auf ein Hochland von 2400 m Seehohe.

Die séimtlichen Bauarbeiten der Bahn, die viele interessante
und schwierige technische Objekte aufweist, einschliefslich des Kraft-
werks und des Fahrzeugparks hat die A. E. G. tbernommen.

Ue.
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Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel; Bahnoberbau.

Neues Verfahren zur Imprignierung von Holz.

Im ,Mellon Institute of Industrial Research® der Universitit
Pittsburg wurde ein neues Verfahren erfunden, um die Holztrinkung
mit Petroleum und Zinkchloriir in einem einzigen Avbeitsgang durch-
zufithren.

Aus Asphaltriickstinden und destillierten, brennbaren Olen wird
eine Mischung hergestellt, die bei einer Temperatur von 82,20 C
ein Gewicht von 45 bis 650 nach Saybold hat. Diese wird mit einer
10 Dbis 409/yigen Zinkchloriirlésung im Verhilinis 1(0: 15 bis 100: 25
durchsetzt und unter hohem Druck (140 kg/cm?) bei einer Temperatur
von 76,60 C durch eine feine Diise in den Trinkungskessel geprelst.
Die so erhaltene innige Mischung der beiden Triinkstoffe mufs withrend
des ganzen Trinkvorgangs durch eine Zentrifugalpumpe dauernd in
Wallung gehalten werden. Dadurch wird die feine Verteilung der
beiden Trinkstoffe im getrinkten Holz gewiihrleistet und verhiitet, dals
das leicht wasserlssliche Zinkchloriir durch die fufseren Witterungs-
einfliisse aus dem Holze ausgewaschen wird.

Nach den bisherigen Erfahrungen eignen sich mexikanisches
schweres und leichtes Rohél, californische Rohtle und Rohpetroleum-
riickstinde zu diesem Verfahren.

Zur Trinkung von 1 Kubikfuls Holz werden 4 kg Rohél und

fuls Holz betragen demnach
§ 0,04000 fiir Ol
» 0,03000 fiir Zinkchloriir,
» 0,00175 fiir motorische Kraft, Tilgung und Gewinn.
Summe § 0,07175 =0,30135 o, oder 10,643 4 fiir 1 m53.
Bulletin de 1'Assoec. Tntern. d. Ch. d. fer.

Sch-a.

Reinigung der Gleishettung durch Saugluft,
Um den Schotter, mit dem die Gleise verfiillt sind, zu siubern,
bedient sich die Pennsylvania-Eisenbalin einer Vorrichtung, die dem
Staubsauger nachgebildet ist. Auf einem Untergestell mit zwei

zweiachsigen Drehgestellen ist ein grolser Behiilter aufgebaut, in dem
eine von einer Dampfturbine angetriebene Kreiselpumpe eine Luft-
verdiinnung erzeugt. In diesen Behilter wird der Schotter und die
Unreinigkeiten, mit denen er vermischt ist, eingesaugt; sie fliegen
gegen ein schrig gestelltes Sieh, das die Unreinigkeiten durchlifst,
withrend die Schottersteine vor dem Sieb niederfallen. In dem Raum
hinter dem Sieb taucht ein Saugrohr ein, durch das die Unreinigkeiten
in einen hinter dem Reinigungswagen laufenden Giiterwagen be-
fordert werden. Der Schotter sammelt sich am Boden des Behilters
in kleinen Schiittriimpfen; aus diesen gelangt er, etwa 2m von der
Stelle entfernt, an der er aufgenommen worden ist, in gereinigtem
Zustande wieder auf das Gleis. Der Wagen mit der Saugvorrichtung
wird von einer Lokomotive gezogen, die ihn in drei Minuten um
eine Schienenlinge von 10m vorwirts bewegt. Die Tagesleistung
betrigt bei zehnstiindiger Arbeitszeit etwa 1 km.

Vom vorderen Knde des Behilters gehen drei ausziehbare,
gelenkige Saugrohre aus, von denen je eins den Raum neben den
Schienen, das dritte den Raum zwischen den Schienen bestreicht,
Die beiden seitlichen Rohre konnen so weit ausgestreckt werden,

| dafs sie bis in die Mitte zwischen zwei Gleisen reichen.

Den Dampf zum Antrieb der Turbine fiir den Luftsauger liefert

/s kg Zinkchloriir benstigt. Die Kosten des Verfahrens fiir 1 Kubik- = die Lokomotive, die die ganze Vorrichtung bedient. Ebenso wird

die kleine Maschine zum Auswerfen des gereinigten Schotters mit
Dampf versorgt. Ein 2 PS-Elektromotor, dessen Strom ebenfalls
durch Dampf erzeugt wird, dient zum Einstellen der Saugrohre in
die Arbeitsstellung. In dieser Stellung ist die Lokomotive mit dem
Wagen durch ein etwa 4,5 m langes Kabel gekuppelt; bei eingezogenen
Saugrohren sind Lokomotive und Wagen durch eine gewdhnliche
Kuppelung verbunden. Das Kabel wird von der Lokomotive, die
withrend der Arbeit stehen bleibt, aufgewunden, wodurch der Wagen
vorwirts bewegt wird. Aulser den Saugrohren ist an dem Wagen
noch eine Art Pflug mit stihlernen Zihnen angebracht, der den
Schotter auflockert und so das Absaugen vorbereitet und erleichtert.
Railway Age, Dez. 1925, 2. Halbj., Nr. 26. Wernekke.

Lokomotiven und Wagen.

Neuer Motorwagen der kanadischen Natiomalbahn.

Dieser Wagen ist an und fir sich keine Neuheit, ist jedoch
ein wichtiger Schritt weiter in der Entwicklung dieser Eisenbahn-
betriebsmittel, so dafs er manches Neue und Bemerkenswerte bietet.

Schon seit einigen Jahren bestand bei der Canadian Central
Railway die Absicht, geeignete Triebwagen in Dienst zu stellen aus
den allen Eisenbahnfachménnern bekannten Erwigungen heraus, den

bahnbediirfnissen soweit angepalst wurde und dabei ein derartig
geringes Gewicht aufwies, dals seine Verwendung erprobt werden
sollte. Diese Dieselmotoren wurden demnach aus England bezogen, die
elektrischen Maschinen von der Westinghouse-Gesellschaft geliefert
und die Wagen dann in Kanada zusammengebaut.

Zunichst sind zwei Wagen gebaut, ein grofserer fiir 126 Sitz-
plitze und ein kleinerer fir 56, um als Vorversuche fiir eine grofsere

'

Betrieb zu verbilligen. Nach eingehenden Studien kamen die Sach-

w

Abb. 1 und 2. Leichtgewichtsmotoren fiir Triebhwagen.

verstindigen zu dem Schlusse, dafs mit Riicksicht auf die recht |

langen Strecken, welche die Triebwagen durchfahren sollten, die
Diesel-elektrische Bauart die zweckentsprechendste sein wiirde und
grolse Vorteile bringen konnte, obwohl das sehr betriicht'iche Gewicht
der bisher verwendeten Dieselmotoren nicht gerade ermutigend wirkte,
Eisenbahnfahrzeuge mit derartigen Antriebsmaschinen auszuriisten.

Die englische Firma W. Beardmore & Co., London, bot jedoch einen ‘

Dieselmotor an, der, eigentlich fiir Luftfahrzeuge bestimmt, den Eisen-
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

LXIII.  Band.

;mittlere Gestell von besonderer Bauart trigt

Bestellung zu dienen. Die Wagen wurden im September 1925 in
Betrieb genommen, anscheinend mit recht gutem Erfolge.

Der grofsere Wagen ist als Doppelwagen gebaut, hat eine Gesamt-
linge von 81 m und ruht auf drei zweiachsigen Drehgestellen; das
die einander zugekehrten
Faltenbiilge miteinander
ist der Maschinenraum
einnimmt, wihrend der
Teilen Gepiickraum und

26

Enden der beiden Wagenteile, die durch
verbunden sind. In dem einen Wagen
eingerichtet, der etwa 1/3 der Wagenlinge
iibrigbleibende Teil" ungefihr zu gleichen
9. Heft. 1926.
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Sitzplitze fiir Reisende enthiilt; die Anhiingerhiilfte ist ganz mit Sitz-
plitzen ausgeriistet. Der Doppelwagen, der ganz aus Stahl gebaut
ist, wiegt insgesamt, einschliefslich maschineller Ausriistung, 82 t.
Der Dieselmotor, der das grofste Interesse beansprucht, hat acht
Zylinder, die im Viertakt arbeiten und bei 450 minutlichen Um-
drehungen 340 PS leisten. Sein Gesamtgewicht betrigt nur 2400 kg,
ist also nur ein Bruchteil des Gewichtes eines Dieselmotors tiblicher
Bauart. Erreicht wurde diese aulserordentliche Gewichtsverminderung
durch Verwendung besonders ausgewihlter Baustoffe. Zum Beispiel
ist der Kurbelkasten aus Stahlguls, die Einsatzzylinder sind aus
geschmiedetem Stahl, die Zylinderkopfe aus Aluminiumguls, die
Kolben aus geschmiedetem Aluminium  Die Kurbelwelle ist aus
besonderer geschmiedeter Stahllegierung, aus gleichem Baustoff sind
die Ventilsitze hergestellt. Das Gewicht des ganzen Maschinensatzes
mit Grundrahmen, Schwungrad und Stromerzeuger erreicht nicht
ganz 5t. Der Ziindungsdruck ist etwa 30 kg/cm2 Im iibrigen hat
der Motor die iibliche Wusserkiihlung und Druckélschmierung. Die
elektrische Ausriistung entspricht im allgemeinen der bei Triebwagen
iiblichen. Der Stromerzeuger leistet etwa 200 kW bei 600 Volt
Spannung und gibt seinen Strom an vier Bahnmoteren von je
100 PS Leistung. Eine Sammlerbatterie von 800 Volt Spannung liefert
den Erregerstrom und dient im iibrigen zum Ingangsetzen des Diesel-
motors.

Auf der Wagrechten ist eine Hochstgeschwindigkeit von 96 km/h
erreicht worden, an Brennstoff wurden bei den Probefahrten 0,71 fir
ein Zugkilometer verbraucht; nach den Angaben der Erbauerin des
Motors soll der Brennstoffverbrauch des Motors bei Vollast 0,195 kg,
bei 8/; Last 0,190 kg fiir die Pferdekraftstunde betragen.

Der kleinere Wagen hat eine Linge von 18,5 m und ist mit zwei
zweiachsigen Drehgestellen verschen. Er fafst aulser dem Maschinen-
raum ein Gepickabteil und den Raum fiir die Reisenden, kann auch
einen Anhinger mitnehmen. Der Motor dieses kleineren Wagens ist
vwrzy]lndmu hat eine Leistung von 185PS und macht 700 Umdrehungen
in der Minute; sein Gewicht belauft sich auf 1100 kg. Im tibrigen
ist die Wagenausrﬁstung entsprechend der des grolseren.

Das wesentlich Neue ist, wie schon angedeutet, die aulser-
ordentliche Verminderung des Gewichtes der maschinellen Ausriistung,
die es ermoglicht, unter Beibehaltung des Charakters eines Trieb-
wagens in diese Fahrzeuge betriichtlich grofsere Leistungen einzu-
bauen als bisher iiblich, so dals sie auch auf Haupthahnen mit Erfolg
fiir grofsere Entfernungen verwendet werden konnen. Zunichst
miifste aber durch eine lingere Betriebsdauer dargetan werden, dafs
die gewihlte Bauart auch den Anforderungen entspricht.

Railway Age, Okt. 25. Ha.

~ Betitigung der Wagentiiren mit Druckluft.

Die zum Ein- und Aussteigen auf den Stationen erforderliche
Zeit beeinflulst vor allem im Stadt- und Vorortverkehr die Gesamt-
fahrzeit ganz merklich. Werden die Wagentiiren mechanisch bedient,
so wird damit den Fahrgisten eine bestimmte Zeit zum Ein- und
Aussteigen zugemessen und die Aufenthalte lassen sich verkiirzen.

Die Quelle macht Angaben iiber eine solche mechanische Tiir-
bedienung mittels Druckluft, die von der Firma G. D. Peters & Co.
entworfen und auf der britischen Reichsausstelling in Wembley
gezeigt worden ist. Die Bauart soll sich fiir Schiebtiiren und Dreh-
tiiren eignen. Die Ausfithrung von Schiebtiiren scheint allerdings
einfacher; sie diirfte bei Stadt- und Vororthahnen auch die Regel
bilden. Die erforderliche Druckluft wird aus der Bremsleitung ent-
nommen ; bei Bahnen mit Saugebremse wird eine besondere Druck-
luft-Leitung sowie entsprechende Ausriistung der Lokomotive bzw.
des Triebwagens erforderlich. Die Steuerung der einzelnem Apparate
geschieht elektrisch; die ganze Vorrichtung eignet sich daher besonders
auch fiir elektrische Bahnen. Die wichtigsten Eigenschaften der Ein-
richtung fafst die Quelle wie folgt zusammen:

1. Alle Tiiren auf einer oder beiden Seiten eines einzelnen Wagens
oder eines ganzen Zuges konnen durch einen einzelnen Handgriff des
mit der Bedienung betrauten Bediensteten (Zug- oder Lokomotivfiihrer)
geoffnet oder geschlossen werden.

2. Einzelne Tiiren konnen erforderlichenfalls beliebig ausge-
schaltet und dann von Hand geoffnet werden; die Moglichkeit zum
gemeinsamen Schliefsen bleibt dabei dem Bedienungsmann gewahrt.

3. Jede Tiir lifst sich auch einzeln vom Innern des Wagens
aus mittels Druckluft ffnen und schliefsen und alle Tiiren jedes
Wagens zusammen lassen sich mit Riicksicht auf etwaige Ungliicks-
fille und den Dienst auf den Abstellbahnhdfen auch von aufsen her
betiitigen (beides jedenfalls nur mit besonderem Schliissel).

4. Solange der Zug fihrt, sind alle Tiiren verriegelt, beim Halten
werden sie selbsttitig aufgeriegelt.

5. Bei Zusammenstofsen oder Entgleisungen wird der ganze
Zug sofort entriegelt, sobald die Kupplung reifst. Die Druckluft ent-
weicht dann und die Tiiren konnen von Hand gedffnet werden.

6. Der Lokomotiv- oder Triebwagenfithrer erhiilt das Zeichen
zar Abfahrt durch ein Klingelzeichen von dem Bedienungsmann der
Tiren oder aber selbsttitig mach Schlufls sidmtlicher Wagentiiren.

7. Um die Fahrgiste vor Schaden durch Einklemmen zu
bewahren, schliefsen die Tiiren im letzten Wegteil nur langsam.
Die Stofsflichen sind mit Gummi gepolstert.

The Railw. Eng. 1926, Febr. R. D.

2C1 und 2D 1-h?2 Personenzug-Lokomotiven
der Siidafrikanischen Eisenbahnen.

Die von Baldwin gebauten Lokomotiven sind zur Beférderung
von 400t schweren Personenziigen auf der Strecke von Kapstadt
nach Johannesburg bestimmt. Diese Strecke wird z. Zt. in etwas
ither 29 Stunden zuriickgelegt; die neuen Lokomotiven, die eine fir
das leichtere, die andere fiir schwieriges Gelinde mit Steigungen bis
zu 259)c0, haben diese Fahrzeit bei den Probefahrten um mehr als
zwei Stunden verkiirzt. Die Entfernung betriigt 1540 km, die durch-
schnittliche Geschwindigkeit also rund 57 km/h.

Beide Lokomotiven, fiir Kapspur gebaut, sind ungewdhnlich
schwer. Der grofste Achsdruck betriigt 18t. Grofser Wert ist auf
das Aufsere gelegt. Im allgemeinen Aufbau &hnlich, in vielen Einzel-
heiten vollig gleich, vereinigen die Liokomotiven die Formenschonheit
der englischen mit der Wucht der amerikanischen Bauart. Die Haupt-
abmessungen sind fiir beide Lokomotiven im folgenden zusammen-
gestellt :

| 2c1- l 2D1- |
|| Loko- Loko- |
H motive ‘ motive
Kesseliiberdruck p . o 11 13,7 14,1 at
Zylinderdurchmesser d . . . . . . || 559 584 mm
Kolbenhub h . 660 711 5
Kesseldurchmesser . . . : i 1829 19380 |
Kesselmitte tiber Schlenenoberkante 2540 2591 .
Heizfliche der Feuerbiichse mit Trag—
rohren 15,2+2,0 14,54-2,1| m?
Heizfliche der Verbrennun"skammer 4 — 42 »
n » Rohre . . 2341 237,2 "
5 des Uberhitzers . . . . “ 57,6 65,1 ;
— im Ganzen — H . . . | 3089 323,1 5
hostﬁache B e o os i 5 e ‘ 4,9 4,48 3
Durchmesser der TrelbradPr D | 1524 1448 mm
- , Laufrider vorn 762 762 !
# hinten . &38 238 5
Fester Achsstand g 3353 4801 "
Ganzer Achsstand der Lokomotlve : 9347 10871 .
Ganzer Achsstand der Lokomotive i
eingchl. Tender . . . . . . . . ‘ 18320 16844 x
Reibungsgewicht Gy . I 53,0 70,75 t
Dienstgewicht der Lokomotive G 86,0 101,5 |
" des Tenders. . . . . | 655 65,5 »
Vorrat an Wasser . . . . . . . . | 212 .| 272 | m3
& » Brennstoff . L 12,0 12,0 t
HR. oo s 72 |
HG\ 3,6 318 |
H: Gy . A 4,57 \
Railw. Age 1925, Oktober. R. D.

Buchbesprechungen.

Hiitte, Des Ingenieurs Taschenbuch, 1. Band. Verlag Wilhelm
Ernst und Sohn, Berlin 1925. Preis in Leinen geb. 13,20 RM.
Die 25. Auflage! Also ein festlicher Anlafs, zu dem man den

Akademischen Verein Hiitte wie den Verlag nur begliickwiinschen
kann. Es wire miilsig, der ,Hiitte* gegeniiber auch nur ein Wort
des Lobes, der Anerkennung, der Empfehlung auszusprechen, zihlt
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-sie doch lingst zu den unentbehrlichen Hilfsmitteln des gestaltenden
Ingenieurs. Das fiir die ,Hiitte* selbstverstindliche Bekenntnis zum
Fortschritt ist in der neuen Auflage wieder glinzend in die Tat
umgesetzt. Jede neue Lehre ist beriicksichtigt. So findet sich, um
nur wenige Beispiele herauszugreifen, eine zusammenhéngende Dar-
:stellung der Monographie sowie der ,Mechanik bildsamer Kérper©.
Als neuer Abschnitt erscheint auch die »Technische Physik*, vor-
laufig in Einzeldarstellungen; es lifst sich aber leicht vorhersehen,
dals die ausgewihlten Kapitel sich bald zu einer umfassenden,
systematischen Behandlung schliefsen werden. Die Neubearbeitung
hat sich grundlegend auch auf den ganzen Aufbau des Werkes
-erstreckt: Die ,Hiitte* wird kiinftig in 4 Biinden erscheinen, wobei
der 4 Band der ,Verkehrstechnik® gewidmet sein wird. Dr. BL

Der Verlag der Verkehrswissenschaftlichen Lehr-
mittel-Gesellschaft m. b. H. bei der Deutschen Reichshahn
bringt zwei hochst beachtenswerte Neuerscheinungen heraus, auf die
in folgendem nachdriicklich hingewiesen werden soll:

1. Eisenbahnbetriebslehre. Ein Handbuch fir Studierende und
Lehrer des Eisenbahnwesens, unter Mitwirkung von Reichsbahnrat
Manker bearbeitet von Dr.Ing. Heinrich, Priisident der Reichs-
bahndirektion Halle (Saale), mit 14 Textabbildungen und neun
Anlagen.

Das Handbuch ist aus Vortrigen entstanden, die der Verfasser
tiber , Einfithrung in die Eisenbahnbetriebswissenschaft* in den Winter-
semestern 1921/22 und 1923/24 an der Verwaltungsakademie Berlin
gehalten hat. Es ist vor allem fiir die Eisenbahnbeamten bestimmt,
dic als Dienststellenvorsteher den Nachwuchs besonders fir die
mittleren Stellen des #ulseren Betriebsdienstes auszubilden oder als
Amtsvorstinde und Direktionsmitglieder diese Ausbildung zu iiber-
wachen haben. Die meisten Stellen hatten bisher fiir diese Lehr-
zwecke nur die fritheren Ausarbeitungen der Eisenbahnverwaltungen
diber die Dienstverrichtungen und die Dienstvorschriften zur Hand,
hier aber wird, wie der Verfasser treffend in seiner Einleitung bemerkt,
»das kalte, niichterne Gerippe der Vorschriften mit dem belehenden
Fleisch der wissenschaftlichen Begriindungen und praktischen Er-
fahrungen umkleidet®. Das Buch erhebt also Anspruch, ein lebendiger
Organismus zu sein. Ursachen und Malsnahmen der Vorschriften
sollen im Zusammenhang erliutert werden, eingestreute geschicht-
liche Erinnerungen bringen interessante und lehrreiche Beispiele.
Die verschiedenen kritischen Bemerkungen iiber bestehende Vor-

:schriften geben wertvolle Anregungen. Weiter will das Buch in der |

Hand des Lernenden ein Vorbereitungsmittel fir die Prifungen, ein
Wegweiser fir die Praxis sein. Endlich wendet sich das Handbuch
-auch an die hoheren Beamten in leitenden Stellen, da es auch auszugs-
weise die Ergebnisse der ersten zusammenhéingenden Arbeiten iiber
»Inhalt, Grenzen und Ziele der Eisenbahnbetriebswissenschaft*, die
»Betriebsschwierigkeiten® und die »Betriebsleitung® enthilt. Die noch
zu losenden Fragen, wie die betriebliche Erforschung des Wagen-
umlaufes, der Leitungsvorschriften, der giinstigsten Giiterzugs-
-geschwindigkeit, der Betriebskosten im einzelnen, der Zusammen-
hiinge zwischen baulichen und maschinellen Anlagen und dem betrieb-
lichen Nutzeffekt werden in textlichen Andeutungen oder in Fuls-
moten bertihrt, so dals auch eine Fiille ulserst wertvoller und wichtiger
Anregungen fiir kiinftige Forschung geboten wird.

Der Verfasser stellte sich sehr hohe Ziele, indem er zugleich
ein Lehr- und Lernbuch sowie ein Nachschlagebuch fiir den
Praktiker des Betriebs schreiben wollte. Diese Aufgabe hat er in
geradezu vorbildlicher Weise gelost. Das klare Durchdenken des
gesamten Stoffes zeigt sich in der Gliederung der Inhaltsiibersicht,
«die in mustergtiltiger Klarheit in Kapiteln, Abschnitten und Para-
.graphen das gewaltige Gebiet der neuzeitlichen Betriebswissenschaft
in knappster Form umfalst. Aus dem verwirrenden Vielerlei der
Dienstvorschriften ist hier, moglichst nach den Titigkeiten der
einzelnen Beamtenklassen, wie Pflichten des Rangierleiters, des
Lokomotivfiihrers, des Bahnwiirters usw. ein lebendiger Wegweiser
.geschaffen, der in kiirzester Zeit allen Dienststellen des Eisenbahn-
betriebes unentbehrlich sein wird. Der Gebrauch der Dienstvorschriften
soll dabei nicht etwa ausgeschaltet werden, sondern ihre Durchdringung
muls wie bisher die Grundlage aller Ausbildung bleiben. Das Hand-
buch ist in erster Linie fiir die Angehorigen der deutschen Eisen-
bahnen bestimmt, bei verschiedenen Einrichtungen wird denen des
grolsten Netzes (Preulsen) der Vorrang gegeben, doch sind auch
Bayern und Sachsen als nichstgrofse Netze beriicksichtigt, so dafs
der Heinrichsche Leitfaden im gesamten Gebiet der Deutschen

|

Reichsbahn verwendet werden kann. Die Sprache des Buches ist
mit Absicht einfach gehalten, so dafls selbst der unterste Beamte
jeden Satz sofort verstehen kann.

Allen Dienststellen und allen Beamten der Reichseisenbahn sei
das hervorragende Werk Heinrichs auf dringlichste empfohlen; der
umfassende, auf eindringlichster Kenntnis des gesamten modernen
Eisenbahnbetriebes beruhende Inhalt und nicht zuletzt die ungemein
lebendige und ansprechende Form der Darstellung sichern dem Werke
den vollen Erfolg der Unentbehrlichkeit, den es verdient.

2. Eisenbahnbetriebshandbuch. Wortlaut und Erlduterung der Vor-
schriften iiber den Fahrdienst bei den deutschen Eisenbahnen von
Karl Breusing, wirkl. Geheimer Oberbaurat, vormals Ministerial-
direktor im Reichsverkehrsministerium. Berlin 1925, Verlag der
Verkehrswissenschaftlichen Lehrmittelgesellschaft m. b, H. bei der
Deutschen Reichsbahn. 894 Seiten, in Ganzleinen gebunden 10,— /.

Das Handbuch Breusings ist cine Fortsetzung und Neu-

| auflage der 1910 und 1912 in zwei Banden fiir die chemals Preulsisch-

hessischen Staatshahnen herausgegebenen ,Sammlung betrieblicher
Vorschriften®, die seinerzeit als Manuskript fiir den Dienstgebrauch
gedruckt wurden und heute vergriffen sind. Dieses Werk hat seiner-
zeit auch in den Verwaltungen der damaligen Bundesbahnen und
sogar im Auslande Verbreitung gefunden, der geringen Auflage wegen
konnten aber viele Bestellungen nicht ausgefithrt werden.

Der Zweck der Sammlung war, den leitenden und beauf-
sichtigenden Betriebsheamten sowie den die Ausbildung des Nach-
wuchses leitenden Beamten eine Ubersicht der Bestimmungen ihres
Arbeitsgebietes zu geben. Dementsprechend umfalste der Inhalt die
wichtigeren Erlasse iiber die Ausiibung, Beaufsichtigung und Weiter-
bildung des Betriebsdienstes. Die vorliegende Neuauflage bietet statt
der blofsen Zusammenstellung der Vorschriften eine systematische
Aneinanderreihung aller den Betrieb der Deutschen Reichsbahn
betreffenden Fragen auf der Grundlage der neuesten Erfahrungen.

Wihrend der erste Abschnitt kurz das Gebiet der Uberwaqhung
und Leitung des Eisenbahnbetriebes durch die Direktionen und Amter
umfalst, werden in den beiden nichsten Abschnitten eingehend die

| Bestimmungen iiber den Personenzug- und Giiterzugfahrplan behandelt.

Eine wesentliche und iiberaus wertvolle Bereicherung hat das
Werk aber durch die Aufnahme der Fahrdienstvorschriften im Ab-
schnitt D des Buches gefunden. Hierbei sind die bei den einzelnen
Paragraphen und Absitzen -der Fahrdienstvorschriften angefiigten
Fulsnoten von besonderer Wichtigkeif. Sie enthalten in kndapper Form
Erlauterungen und Zusitze, die bei den eingehenden Besprechungen
im Fahrdienstausschuls von Fachleuten ersten Ranges angeregt
wurden. Durch diese Beigabe sind die Fahrdienst-Vorschriften'
belebend ausgestaltet, wird das Verstindnis fir die einzelnen
Bestimmungen erleichtert, was namentlich fir den im Aufsendienst
stehenden Betriebsbeamten, dem die inneren Zusammenhinge der
einzelnen Vorschriften nicht immer klar sind, von grofstem Werte
ist. ‘Mit der Herausgabe des Buches ist endlich einem fiihlbaren
Mangel abgeholfen worden, der namentlich bei den Beamitén des
Aufsendienstes vielfach empfunden worden ist. Das Studium der
Fahrdienstvorschriften wird an der Hand des Buches erleichtert,
wodurch eine bessere Beherrschung der Vorschriften beim einzelnen
Beamten erreicht und damit als weitere Folge eine grolsere Siclier-
heit des Eisenbahnbetriebes, die ja allen sonstigen Anforderungen
voranzugehen hat, erzielt wird.

Auch hier handelt es sich um ein Buch nicht nur fiir den
praktischen Betrieb, sondern auch fiir Lehrende und Lernende,
das sich als eine Leistung von grofstem Wert fiir alle Beamtengruppen
der Reichsbahn darstellt und das auf den Diensttisch jedes Eisen-
bahners gehort von den hichsten bis zu den untersten Stellen. Der
Verfasser hat sich durch sein Betriebshandbuich grofste Verdienste
um das Betriebswesen der Reichshahn erworben, keine Dienststelle
wird das Buch entbehren konnen.

Der Verlag hat beiden Werken sufserlich die gleiche gefillige
und praktische Form gegeben; das ist als besonders verdienstvoll
zu betonen; denn nichts ist dem Gebrauch von »Hand“- Biichern
hinderlicher als im Format unpraktische oder verschieden grofse
Biicher. Die #ufsere Ausstattung des Buches, solider Einband in
rostbraunem Leinen mit Golddruck ist geschmackvoll und von vor-
nehmer Einfachheit, das Format handlich, der Druck auch der
angeftigten Tafeln gut und klar.

Wetzlich, Reichshahnrat.

26%
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Schwindspannungen in Trigern aus Eisenbeton. Ein Beitrag zu
ihrer Theorie samt Ableitung von Gebrauchsformeln auf Grund
neuerer Versuche von Ingenieur Leopold Herzka, Hofrat,
Vorstand der Fachgruppe fiir Briickenbau der osterreichischen
Bundesbahn-Direktion Wien-Nord-Ost. Leipzig 1925. Verlag von
Alfred Kroner.

Das Bestreben, die Schwindspannungen rechnerisch zu erfassen,
reicht bis in die Kindheit des Eisenbetonbaues zuriick. Saliger
und Haberkalt stellten schon vor 20 Jahren Rechnungsverfahren
auf, die dem Wesen nach noch heute gelten. Im vorliegenden Buche
wird der Nachweis erbracht, dafs die tatsiichlich im Verbund auf-
tretenden Schwindspannungen ~durch die bisherige Theorie mnicht
richtig errechnet werden konnen, dafs sich aber andrerseits fir sie
Betrige ergeben, die nicht vernachldssigt werden diirfen, aulser
wenn es sich um reine Druckglieder handelt. Der Verfasser kommt
zu diesem Ergebnis durch #ufserst tiefgriindige Untersuchungen:

Nach einem Uberblick iiher das Wesen der Schwindspannungen,
die als Frkrankung des Verbundes angesprochen werden, und tiber
die vorbeugenden Maflsnahmen zu ihrer Milderung werden Néherungs-
formeln fiir diese Spannungen im achsbewelwten Rundstab abgeleitet,
die ihren Ausgangspunkt in den durch das Schwinden lings der
Stabachse geweckten Haftspannungen haben. Die Haftgrofse wird
mittels einer von Feret aus den Bachschen Versuchen gefolgerten
Tormel bestimmt. Mit diesen Ergebnissen werden die Grafschen
Versuche an achsbewehrten Rundstiben ausgewertet und dabei
wichtige Gesetze iiber die Spannungsverteilung, die Lage des gefihr-
lichsten Querschnittes und die anzunehmende Grofse des Verhilt-
nisses der Forminderungsziffern von Eisen und Beton gewonnen.
Anschliefsend werden Gebrauchsformeln zur Berechnung der Schwind-
spannungen in einfach und doppelt bewehrten Querschnitten ent-
wickelt. Zur Anpassung dieser Formeln an die Schwindversuche
von Schiile und Kirsch benutzt der Verfasser aus den Versuchs-
ergebnissen abgeleitete Ubertragungswerte, die die Fehler der voraus-
gesetzten Annahmen — Zutreffen der Navierschen Hypothese und
des Hookeschen Gesetzes — ausgleichen sollen. Durch mehrere
Zahlenbeispiele wird die Anwendung der Formeln erléutert.

Das Buch ist ein ausgezeichneter Beitrag zur Klirung des durch
Versuche nur wenig erschlossenen Schwindvorganges.

Schinberg.

Por Verein Deutscher Maschinenbauanstalten und seine Mit-
glieder (V.D.M, A.-Adrefsbuch). V.D.I-Verlag, Berlin SW 19,
Beuthstr. 5. Preis 25 .

Der umfangreiche, stattliche Band ist eine von der Spitzen-
organisation der deutschen Maschinenindustrie unternommene Zu-
sammenstellung der Adressen der im V.D.M. A.-Verband zusammen-
geschlossenen deutschen Maschinenbauanstalten und gibt in iiber-
sichtlicher Weise und unter Beigabe zahlreichen Bildmaterials Auf-
gchluls tiber ihre Erzeugnisse auf den verschiedenartigsten Gebieten.
Tiir den Kiufer deutscher Maschinen im In- und besonders im Aus-
lande bildet er einen wertvollen praktischen Wegweiser.

Das Deutsche Patentrecht. Ein Handbuch fiir Praxis und Studium.
Vom Geh. Reg.-Rat, ehem. Direktor im Reichspatentamt Dr. F.
Damme und Geh. Reg.-Rat, Direktor im Reichspatentamt R. Lutter.
Dritte, vollig neubearbeitete Auflage. 706 Seiten Grofsoktav. 1925.
Verlag von Otto Liebmann, Berlin W 57, Potzdamer Str. 96, 26 ¢,
eleg. geb. 28 . Vorzugspreis fiir Bezieher der Deutschen Juristen-
Zeitung 22 J, eleg. geb. 24 .

Das seit langen Jahren wohlbekannte Dammesche Handbuch
des Patentrechts -wurde in dieser dritten, ginzlich neubearbeiteten
Auflage, die ein ganz neues Werk darstellt, von allen obsolet oder
unpraktisch gewordenen Rechtsstoffen befreit und- ergiinzt durch
alles, was heute der Praktiker zur Hand nehmen muls, um seinen
Beruf gewissenhaft ausiiben zu kénnen. Dabei wurde festgestellt,
welche durch die Kriegsmalsnahmen hervorgerufenen Bestimmungen

zu dauernden geworden sind, und inwieweit die durch den Versailler-
Vertrag dem Deutschen Reiche auferlegten Verpflichtungen Einfluls.
auf das Sondergebiet des Patentwesens gehabt haben, wie iberhaupt
alle Neuerungen in Gesetzgebung und Rechtsprechung voll beriick-
sichtigt wurden. Im Anhang sind die deutschen Gesetze und Ver-
ordnungen abgedruckt, ebenso die einschlagenden internationalen
Vertrige und Abkommen.

,Das selbsttitige Kuppeln von Eisenbahnwagen“. Von Dr. Ing.
Paul Paap. Dieses Buch ist als zweiter Band der Verkehrs-
technischen Biicherei (Verlagsbuchhandlung von Bruno Volger
in Leipzig, Dorotheenplatz 3) erschienen. Preis 10.— o bei post-
freier Zusendung.

Tm ersten Abschnitt des Buches wird die soziale und wirtschaft-
liche Bedeutung der Aufgabe: eine selbsttitige Kupplung fir Eisen-
bahnwagen zu schaffen, behandelt. Der zweite Abschnitt enthlt eine-
kurze Beschreibung der bekannten Bauarten der selbsttitigen Kupp-
lungen, der dritte Abschnitt eine kritische Betrachtung der Wege, die
zur Losung der Aufgabe bisher eingeschlagen worden sind. Besonders-
grindlich und vielseitig sind im vierten Abschnitt die technischen
Einzelheiten der verschiedenen Bauarten der selbsttitigen Kupplungen
behandelt. Im fiinften Abschnitt kommt der Verfasser zu dem Ergebnis,
dafs die Scharfenbergkupplung von allen selbsttitigen Kupplungen
die beste Losung darstellt und in jeder Hinsicht betriebsfiihig ist.
Der sechste Abschnitt bringt eine Betrachtung tiber den Weg zur-
endgiltigen Losung der Aufgabe. Schliefslich wird das Buch noch
durch einen Anhang erginzt, in welckem iiber die Versuchshetriebe-
it der Scharfenbergkupplung berichtet wird, die in den Jabren
1928 und 1924 stattfanden.

Das Studium dieses Werkes, das von der Technischen Hoch-
schule Hannover als Doktordissertation genehmigt worden ist, ist
jedem Eisenbahnfachmann zu empfehlen. Sorger.

Einflufs der Fliehkrifte auf Eisenbahnbriicken. Von Reichsbahn-
oberrat Dr.Ing. O. Kommerell und Bruno Schulz, Berlin
1925, Verlag von Wilhelm Ernst u. Sohn. Preis geheftet 2,10 /.

Dieses Heft, eine neue erweiterte Auflage des im Zentralblatt-
der Bauverwaltung vom 18. Februar 1922 erschienenen Aufsatzes tiber:
den Einflufs der Fliehkrifte, kann als Anlage zu den bei der Reichs-
bahn-Gesellschaft giiltigen Berechnungsgrundlagen fiir eiserne Eisen-
bahnbriicken vom 25. Februar 1925 angesehen werden.

Tn tibersichtlicher und erschiopfender Weise werden Formeln fiir-
die in Krimmungen liegenden Eisenbahnbriicken entwickelt. Diese-
dienen einerseits zur Ermittlung der von der Verkehrslast und der
Fliehkraft herrithrenden Biegungsmomente und Querkrifte beider
Haupttriger, anderseits zur Ermittlung des Einflusses der Flieh-
kraft auf den der Fahrbahn benachbarten wagrechten Windverband
und zwar fir jeden beliebigen Querschnitt der Briicke. Im Zusammen-
hange mit den aus den Berechnungsgrundlagen zu entnehmenden
Momenten und Querkriften fiir das gerade Gleis konnen diese Kraft-
wirkungen bei gekriimmter Gleislage in einfachster Weise ermittelt.
werden. .

In dem 5. Teile, dem Anhange, wird die ungiinstigste Last-
stellung einer Fachwerkdeckbriicke untersucht, bei der die Obergurte-
gleichzeitig als Gurte des oberen Windverbandes dienen.

Bei der Entwicklung der Formeln ist allerdings angenommen
worden, dals die Briicke nur einen Verband besitzt, der die gesamte-
Fliehkraft aufnimmt. Man wird also nicht fehl gehen in der Annahme,.
dals nur an neue Briicken gedacht ist, die klar und einwandfrei durch-
gebildet sind. Diese Schrift wird also allen Konstrukteuren beim Ent-
werfen neuer Briicken wesentliche Dienste leisten konnen.

Reichsbahnrat Lehmann, Dresden.

Ferner ging der Schriftleitung zu: Karig, Die Eisenbahn--
Elbbriicke in Meifsen. Verlag von Julius Springer, Berlin.

Berichtigung.

Wie uns mitgeteilt wird, ist der in Heft 5, Seite 90/91 be- |
schriebene, zweiachsige Oltriebwagen von der Gothaer Waggonfabrik |

A. G., nicht von ihrer Zweigniederlassung, den Bayerischen Waggon*
und Flugzeugwerken Fiirth i. B., gebaut worden.

Tiir die Schriftleitung verantwortlich: Reichsbahnoberrat Dr. Ing. H. Uebelacker in Niirnberg. —C. W. Kreidel’s Verlag in Miinchen.
Druck von Carl Ritter, G. m.b. H. in Wiesbaden.



