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Frosthiigel und Schlagstellen im Eisenbahnbau.

Von Reichsbahnrat Dr. Ing. Karl Backofen, Stettin, Mitglied der Deutschen Forschungsgesellschaft fiir Bodenmechanik.

Im Anschlul an meinen im Organ 1928, Heft 21
verdffentlichten Aufsatz {iber obiges Thema ist nunmehr
folgendes mitzuteilen: Die auslindische Forschung hat sich
ebenfalls mit der Frage des gefrorenen Bodens befait. Bevor
ich auf meine eigenen Beobachtungen eingehe, méchte ich
einen kurzen Uberblick iiber die Ansichten, Versuche und
Beobachtungen der Amerikaner, Russen und Nordlénder geben.

Gilkey!) beobachtete, dali sich bei dem aullergewshnlich
strengen Winter 1916/17 einige Betonpfeiler in einer Stadt des
mittleren Westens von etwa 16 t GGewicht um rund 7,6 cm
gehoben und spiiter wieder auf ihre wspriingliche Hohe gesetzt
hitten. Sie standen auf festem blauen Ton und der Bodendruck
der Pfeiler betrug 0,24 bis 0,8 kg/emz. Die Sohle lag 1,07 bis
1.28 m unter Gelinde. Man fragt sich, ob der Frost bis unter
die Pfeiler eindringt und sie unmittelbar hochheben kann.
Offenbar ist diese Krklirung nicht ausreichend. Erfahrungs-
gemall hitte es unter den Pfeilern héchstens 15 bis 30 cm
gefrieren kénnen. Da nun Wasser sich beim Frieren um 1/;, des
Volumens ausdehnt, konnte der wassergesiittigte Boden um

A
Vi 77 ’ W ” 77
ST
A

héchstens 3 em hochgehoben worden sein. Der Vorgang ist
vielmehr so zu erkliven: Der Pfeiler wirkt als Kolben einer
hydraulischen Presse (s. Abb. 1). Das Wasser oder der halb-
fliissige Schlamm ist die Druckfliissigkeit. Der Druck selbst
geht von den oberen, gefrorenen Schichten aus. Der Boden
gefriert bis zur Tiefe d, so daf die gefrorene Schicht steif und
unnachgiebig wird. Nun mage der Frost um ein weiteres Stiick e
eindringen. Diese Schicht dehnt sich beim Gefrieren aus. Sie
{ibt einen Druck sowohl nach oben, wie nach unten aus. Die
gefrorene Masse d ist unnachgiebig, und wenn das Gewicht des
Pfeilers geringer ist, als die Kraft, die erforderlich ist, die
steife Schicht d zu zerbrechen, so wird das Wasser oder der
halbfliissice Ton ihn nach oben zwingen, wie einen Kolben.
Ein derartiger Vorgang wiirde jeden Hebungsbetrag erkliren.
Beweiskriiftig ist insbesondere ein anderes Beispiel: ein Pfeiler,
der mit seiner Sohle bis 1,68 m unter Gelinde ging, wohin kein
Frost gelangen kann, wurde doch gehoben! Ganz offenbar ist
hier nur obige Erklirung denlkbar.

Stephan Taber?) vertritt eine andere Meinung iiber diese
Erscheinungen. Wenn eine hydraulische Wirkung ausgeiibt
wiirde, diirfte man erwarten, dall die gefrorene Erdkruste eher
aufbriche, als der im Verhiltnis zum Boden sehr schwere
Betonpfeiler gehoben wiirde. Uberdies hitten sich erhebliche
Setzungen der Pfeiler zeigen miissen, wenn der Ton in einem
derartig halbflissigen Zustand gewesen wire, dafl er den Druck
in der beschriebenen Weise hitte fortleiten kénnen. — Um die
Ursachen der Hebungen zu erforschen, stellte Taber in kalten
Nigchten eiserne Gewichte auf nassen Ton und nassen Sand.
Die Gewichte auf dem Ton wurden hochgehoben, jene auf dem
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Sand nicht. Beim Ton setzte sich Kis unter die Gewichte.
Obgleich die Zwischenriume der Sandkérner gefroren waren,
setzte sich dariiber keine Eisschicht ab. — Taber sieht dhnliche
Vorginge in der Natur. In kalten Nachten bilden sich auf
nacktem Ton oft kleine Eissdulen oder Nadeln, die Sandkérner,
Gerdlle oder bisweilen auch grossere Gegenstande tragen. Die
Erklérung hierfir: Die Poren im Sande gind viel viel groBer als
jene im Ton. Wasser in Sand gefriert schneller als in Ton. Bei
engen Kapillaren bleibt Wasser auch bei tiefen Temperaturen
in fliissigem Zustand. Bei den Versuchen kithlten sich die
Gewichte sehr rasch ab, so dafl die an ihren unteren Flichen
haftende Wasserhaut erstarrte und das Eis sich zu bilden
begann. Ruhten die Gewichte auf nassem Sand, so setzte sich

Abb. 2.

die BEisbildung allmiihlich nach unten fort. Ruhten indessen
die Gewichte auf nassem Ton, so wurde das Wasser allmihlich
aus den Poren herausgepreft und langsam der Obertliche
zugefithrt, wo es zu einer immer dicker werdenden Eisschicht
erstarrte und die Glewichte hochhob. Die Tonunterlage hebt
demnach die Gewichte, eine Sandunterlage nicht. Die Hebung
der Gewichte ist nicht auf eine Volumenvermehrung zuriick-
zufithren, sondern auf das Wachstum der Eiskristalle. Die
Hauptsache ist, dafl gentigend Wasser zur Verfiigung steht und
die Temperatur tief genug fiir die Eisbildung ist. Bei grifieren
Gewichten ist auch eine tiefere Temperatur erforderlich.
Lewis B. Wyckoff3) hat die Hebung ganzer Gebdude
erlebt im nordlichen Staat New York, wo das Thermometer
wochenlang unter Null steht und der Frost bis 1,22 m tief in
die Erde eindringt. Eine Ziegelmauer mit einer Bodenpressung
von 0,98 kg/em? wurde um 19,6 mm, verschiedene Fundamente
von Siulen und Dachbindern um 13 bis 72 mm gehoben. Kine
Untersuchung des Bodens ergab lagenweise Eisstreifen im
Tonboden (Abb. 2). Der dargestellte Brocken ist etwa 15,7cm
hoch und weist eine Gesamtstirke des Eises von 9,8 bis 13,1 mm
auf. Taber fithrt die Erscheinung auf die Absonderung vom
Wasser aus dem Ton zuriick. Dieser Vorgang spielt sich aber
nicht nur an der Obertliche, sondern in jeder beliebigen Tiefe,
in der Wirme soweit entzogen ist, dali sich das Wasser vom
Ton trennen kann, um Kristalle zu bilden. Ein einmal gebildeter
Kristall will andere Atome des gleichen Materials an sich ziehen,
Im gefrorenen Boden findet man eine schichtenweise Lagerung
mit wechselnder, von der Frosttiefe und der Bodenfeuchtigkeit
abhiingender Stiirke der Eis- und Tonschichten.
1. Heft 1930. 1
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Organ f. d. Fortsehritie
des Eisenbahnwesens.

(. D. Norton?) berichtet folgendes:

In allen Teilen von Kanada ist es notwendig, Vorsorge
gegen die Wirkung des Frostes zu treffen, gleichgiiltig, ob der
Boden aus Sand, Lehm oder Ton besteht, aber besonders bei
jenem Boden in den Stidten Sudburg und Copper Chiff, der im
Sommer die Natur eines milden Schiefers hat, dabei aber so
dicht ist, daB es nicht moglich ist, einen Pfahl hineinzu-
rammen. Er ist in Lagen von 3,3 bis 26 mm geschichtet.
Zwischen den Schichten befinden sich Wasserfilme, die im
Winter frieren und den Boden hochheben.

In Nord-Ontario friert der Boden bis 1,22 m Tiefe. Die
groBite Frostwirkung tritt Ende Februar ein. Dann heben sich
Telegraphenstangen, Hauser, Keller, Veranden und Eisenbahn-
gleise, letztere auf viele Meilen. Der Boden zwischen den
Schwellen hebt sich zuerst, dann die Schwellen.

Diese Erscheinungen zeigen, dal} sich das ganze Innere des
Bodens ausdehnt und nicht nur Eis auf der Oberfliche wichst.

Me. Creddy?) stellte in Montreal fest, dafl sich ein nach
oben verjiingender, linglicher, 1,62 m tief in die Erde gehender
Betonpfeiler, um 44,4 mm gehoben hatte. Der Boden bestand
aus ,,zihem, klehrigen, grauen Ton (gumbo)®, der von Wasser
gesittigt war. Das Wasser hatte keinen Abflull. Bis 1,25 m
Tiefe war der Boden fest gefroren; darunter konnte man den
nassen klebrigen Ton mit der Hand herausholen. Unter dem
Fundament fand sich ein hohler Raum von 44 mm Héhe, Der
Pieiler war also von seinem urspriinglichen Lager abgehoben
worden.
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777 =

Lager

(2

frostgrenze
Y g
Hoblraum
Abb. 3.

Creddy hat hierfiir folgende Erklirung: Man stelle sich
vor, dafi der Boden fiir die Beweisfithrung eine Lagenstruktur
nach Abb. 3 besitze. Zuerst friert die Lage 1 in sich und an den
Fundamenten fest. Bei weiterem Frost friert die Lage 2, hebt
die Lage 1 an und lost sie von dem Fundament usw. bis unten.
Bei Tauwetter tritt Wasser in die Spalte zwischen Fundament
und gefrorenem Boden. Bei Frost friert der inzwischen auf-
getaute Boden abermals. Sobald eine Schicht gefroren ist,
hebt die am Beton festsitzende Eisschicht und der damit
zusammenhingende gefrorene Boden den Pfeiler hoch, da dag
Hattvermdgen grofler ist als das Gewicht des Betons. Diese
Hebung wird immer gréfier, je tiefer das Erdreich friert.

Gustav Dahlberg, Stockholm$), teilt mit, daB in den
ngrdlichen Gegenden Schwedens, wo der Frost 1 bis 2 m in den
Boden dringt, fast alle Hiuserfundamente durch Kohlenasche,
Tort oder i#hnlichem mit gutem Wirmehaltungsvermagen
isoliert werden. Geschieht dies nicht, so friert der wasserhaltige
Boden am Beton fest und hebt die Bauwerke hoch.

Von Popke?) wissen wir, daB er Frosthiigel bei Fisen-
bahnen nur auf die biindigen Béden mit einer Korngrenze von
0,0006 mm begrenzt wissen will. Bei Lehm triiten iiberhaupt
keine griferen Frosttiefen auf. ;

Nach L. N. Ljubimor?®) rechnet man in RuBland mit
Ausnahme von Sibirien und dem Kaukasus mit Frosttiefen
zwischen 64 und 214 em, in ausnahmsweise schweren Wintern
257 bis 321 ecm. Die TFrosthiigel bei Eisenbahnen werden
begiinstigt durch wasserdurchlissigen auf wasserundurch-
lissigem Boden. In den Jahren 1923 bis 1925 waren 5500 bis
6000 Bahnkilometer, das sind 7,59, der Gesamtlinge, von
Frostbeulen heimgesucht. Sie dauern von Mitte November bis

Februar, ja auch bis Mitte Juni. Die Frosthiigel verschwinden
meist allmihlich, zuweilen auch ganz plotzlich. In vielen
Féllen geht der Frost aus der Bettung, ohne daBl die Hiigel
gleich verschwinden. In der Uberdeckung mit einem wasser-
durchlissigen Stoffe, wie Pferdedung, findet man ein Mittel,
um die Frostbeulen abzumindern. Zur Verstirkung des Brandes
steckt man Strohbiindel in den Dung. Aut diese Weise hat man
schon Frostbeulen von 13 cm Héhe beseitigt.

Nach Byggnadsvirlden, Nr. 48, Stockholm 1925 (mit-
geteilt von Dr. S. im Zentralblatt der Bauverwaltung 1926,
S. 147) wirken, abgesehen von den klimatischen Verhéltnissen
bei der Frostbildung im Boden folgende Faktoren mit: 1. Die
Wiirmeleitungszahl 4. 2. Die spezifische Wirme ¢. 3. Das
Raumgewicht y bei verschiedenen Erdarbeiten von ungleicher
Dichtigkeit und Feuchtigkeitsgehalt. 4. Die natinliche Lagerung
auf freiem Feld oder in belebten StraBlen, wo der Boden stirker
zusammengeprelit wird. A4, ¢, ¢ dndern sich bei verschiedenen
Dichtigkeitsgraden. Die Warmestrahlung benachbarter Ge-
biude wirkt auch auf die Frosttiefe ein. Das Problem ist
duberst verwickelt und lafit sich theoretisch nicht lésen. Man
kann sagen : Der Frost dringt um so schueller ein, je grofer das
Raumgewicht ist. Man kann die Frosttiefe vermindern, indem
man Isolierstoffe mit niedriger Warmeleitungszahl und hoher
Wirmekapazitit verwendet.

Mit Ausnahme von Taber und Pépke sind obige Schrift-
steller darin einig, da Hebungen im gefrorenen Erdreich bei
Ton wie Sand eintreten.

Verfasser beobachtete und untersuchte in dem strengen
Winter 1928/29 Froststellen im Bezirk der Reichsbahndirektion
Stettin und bekam einige Proben aus Holstein, die er den
Untersuchungen einreihte (s. Zusammenstellung).

Die Boden wurden bezeichnet nach dem ,,Merkblatt fiir die
einheitliche Darstellung der Schichtenverzeichnisse®, heraus-
gegeben vom Deutschen BaugrundausschuB, bearbeitet vom
Verfasser, Dr. Dienemann und Hutschenreuther0).

Zur Tafel I ist noch zu bemerken:

Die Untersuchungen wurden angestellt acht Tage nach
Eintritt des Tauwetters. Die Kiilteperiode fiir Stettin wird
durch Abb. 7 dargestellt. .

Zu lfde. Nr. 1. Die 8 cm hohe Frostheule trat am
17. Februar auf, nachdem es also schon iiber zwei Monate ge-
froren hatte. Selbst die Bettung — stark verschmutzter Stein-
schlag — war gefroren. Darunter befand sich eine 5 em starke
Wasserschicht in Hohe des Bahngrabens. Unter dieser war
der Boden noch 1,19 m gefroren. Der 8,5 m tiefe Einschnitt
ist als sehr feucht und quellig zu bezeichnen.

Zu lfde. Nr. 2 und 3. Die Frostgrenze schneidet genau
ab beim Ubergang der Schichtung vom Sand zum Ton. Die
linke Schiene an derselben Kilometerstation mit demselben
Untergrund zeigt keine Frostbeule. 70 m von hier entfernt,
lide. Nr. 4, geht der Frost 77 cm in den Boden hS,w,.

Zulfde. Nr. 5. km 21,88, also 8 m von lfde. Nr. 4 entfernt,
ist der Boden erst von 86 ¢cm an gefroren und zeigt keine
Frostbeule. Warum er hier bis 86 em nicht gefroren ist, ist
nicht. erklirlich,

Zulfde. Nr. 6 und 7. Das sind zwei Stellen in einem Gleis,
6 m voneinander entfernt, von denen 6 eine Frostheule, 7 keine
Frostbeule hat. Die Bodenarten sind grundverschieden: gelber
Lehm und Mittelsand. Der erste war gefrorven, der zweite nicht.
Da der Boden 8 Tage nach Eintritt des Tauwetters untersucht
wurde, kiénnte man annehmen, dafll der reine Mittelsand in
dieser Zeit auftauen konnte, was im dichteren Lehm nicht
maglich war.

Zulide. Nr. 8 und 9. Im Grundwasser liegender Feinsand
gefriert zu einer felsharten Masse und treibt dennoch keine
Frostbeule. Vielleicht wirkte hier der Druck mehr auf eine
untere prelbare Schicht ein.
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Zusammenstellung.
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Ovgan I d. Fortschritie
des Eigsenbahnwesens.

Zulfde. Nr. 11. Wie bei 3 ist nur der Sand gefroren, nicht
der Ton.

Zu lfde. Nr. 13. Auch verschmutzte gefrorene Bettung,
wie Altkies, kann das Gleis heben.

Die laufenden Nummern 14 bis 24 beziehen sich auf sehr
feinen bis mittleren Sand und Lehm. Eine GlesetzmiBigkeit ist
hier nicht zu erkennen. Zu lfde. Nr. 23 und 24 wird nach einem
Schreiben des Reichsbhahn-Bauinspektors Nottelmann-Jibek
bemerkt: Frostbeulen traten erst in dem Winter 1928/29 zu
Hunderten auf, in einer Schienenlinge mitunter drei bis vier.
Der Boden besteht aus weillem Sand, gelbem Lehm und blauem
Ton. Das Grundwasser liegt 40 bis 60 cm unter 5. 0. Ob die
verschmutzte Bettung gefroren war, liel sich nicht feststellen.
Die Frostbeulen traten am 16. Februar 1929 ein, als der Frost
den Untergrund ergriffen hatte, Hr ging bis 65 em tief. Die
Frostbeulen gingen bei Tauwetter teils langsam, teils vecht

Abb. 4.
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schnell zuriick. Es hatte den Anschein, als ob die Stellen, wo
frither Frostbeulen aufgetreten waren, nach ihrem Zusammen-
brechen tiefer lagen als die {ibrigen Gleisteile.

Beim Bahnhof Pommerensdorf-Stettin untersuchte ich die
in Abb. 4 dargestellte Frostbeule. Im Untergrund fand ich
gefrorenen Ton, der schichtenweise unregelmiBig mit is
durchlagert war, Abb. 5. Die einzelnen Schichten waren etwa
34 mm stark. Hier fand ich Wyckhoffs Angaben bestitigt.
Eigkristalle frierenden Tones vergesellschaften sich zu gréferen
Siedlungen und pressen den Boden auseinander. Solche
Schichten bilden sich nur unter dem EinfluB eines gréferen
Druckes, wie hier der schweren Lokomotiven und Giiterwagen.
Langs dem Gleis bildet sich ein tragender Balken, der sich beim
Eintritt von Tauwetter scharf vom iibrigen Planum abhebt,
wie es die Abb. 6 zeigt. Der Riss vorn ist deutlich sichtbar.
Dag Planum selbst liegt hoher als der Boden davor. Es wird
nach Auftauen zur fritheren Hohe herabsinken.

Die Untersuchungen im Jahre 1928/29 haben gezeigt, dal
sich alle Bodenarten an den Frostbeulen heteiligen,
Ton also einbegriffen. Der Sand hatte eine KorngréBe bis
0,6 mm. Uber grébere Sande lagen keine Erfahrungen vor.

DaB jedoch auch grébere Kérner mit Wasser zusammen-
frieren und Frostbeulen bilden, zeigt lide. Nr. 13 (Altkies,
verschmutzter).

Die Theorie Popkes?), daf das Schwitzwasser fiir die
Bildung von Frosthiigeln mafgebend sei, mufl nach des Ver-
fassers Beobachtungen dahin erweitert werden, dali die Boden-
feuchtigkeit schlechthin — ob Schwitz-, Oberflichen- oder
Kapillarwasser, ist gleichbedeutend — das Gefrieren herbei-
fithrt. Nicht zutreffend ist aber die Behauptung, dali die

Abb. 6.

febr 29.
1-70.  1-20 Z7-Z8.

Dez. 28. Jan. 29.
+170° 7=70. T-20. 21.-31. 7-70. 71-20. 21-31

/\V/\L\/M A
WA L, l
2

=

1 VVAV/ J/
=30
Abb. 7. Temperaturbewegung der Minima in Stettin

vom Dezember 1928 bis Februar 1929.

Frosthiigel um so kleiner seien, je kleiner das Korn des Bodens.
Wir glauben im Gegenteil zu sehen, dafl reiner Ton in &uBerst
eindringlicher Weise Frostbeulen bildet. Auch die Pépkesche
Autfassung, dall Lehm keine grifieren Frosttiefen aufweise,
wird durch die Beobachtungen widerlegt.

Gegen Frogtbeulen hat man nicht ohne Erfolg in Schweden
isolierende Zwischenschichten verwandt; die in Deutschland
eingebrachten Makadamisolierschichten haben den Zweck, auf-
quellende Bodenarten abzuhalten. Ob sie auch gegen Frost-
beulen gewirkt haben, ist nicht bekannt. — An der Ostkiiste
Schwedens gewinnt man ein Seegras ,,Arki‘, das aulierordent-
lich wenig wérmeleitend ist. Zu einer Masse von 1 em gepreBt,
hat es dieselben Wirmeeigenschaften wie eine 44 cm starke
Ziegelmauer oder eine Holzwand von 9,5 cm. Es liegt nahe,
dag Arki als Zwischenschicht unter der Bettung zu verwenden,
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um das Eindringen von Frost in die feuchten Bodenschichten
zu verhindern.

Um nun weitere Gesetzmiiligkeiten zu finden, werden die
Beobachtungen im kommenden Winter fortgesetzt.
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Beladevorsehriften

Von Hofrat Ing. Ernst Kiihnelt, Abteilungsvorstand der

Die Beladevorschriften fiir Giiterwagen bilden seit langer
Zeit eine Anlage des ,Ubereinkommen fiir die gegenseitige
Benutzung der Guterwagen im Bereiche des Vereins Deutscher
Eisenbabhnverwaltungen (V. W.U.)* und seit Bestehen des
internationalen Giiterwagen-Verbandes und des von diesem
aufgestellten ,,Ubereinkommen fiir die gegenseitige Benutzung
von Giiterwagen im internationalen Verkehr (R.I.V.) auch
eine Anlage dieses Ubereinkommens.

AnlidBlich der in diesem Jahre durchgefiihrten Neube-
arbeitung des ,,Ubereinkommen fiir die gegenseitige Benutzung
der Giiterwagen im Bereiche des V. D. E. V. (V. W. U.)* und
des ,,Ubereinkommen fiir die gegenseitige Benutzung von
Gilterwagen im internationalen Verkehr (R.I.V.)* wurden
auch die Anlagen II, die Beladevorschriften, einer Neubear-
beitung unterzogen.

Auf Antrag der Reichsbahndirektion Miinchen an den
V. D. E. V. sollten die fiir den Verkehr und Betrieb der Eisen-
bahnen sehr wichtigen Bestimmungen der Beladevorschriften
(Anlage IT des V. W.U. Ausgabe 1925) einer Nachpriifung
unterzogen werden, da seit 1912 eine grundsétzliche Nach-
priifung nicht mehr vorgenommen wurde. Die in den Jahren
1921 und 1924 eingetretenen Anderungen waren im wesent-
lichen bedingt durch die Beriicksichtigung einzelner tatsiichlich
vorgekommener Fille und die dadurch nétig gewordenen
Erginzungen oder Abinderungen.

AnlaBlich der Neubearbeitung des Vereinswageniiber-
einkommens sollten die Beladevorschriften jedoch dahin
gepriift werden, ob sie durch neue Verladearten zu ergiinzen
sind, ob bei den bestehenden Vereinshestimmungen Erleichte-
rungen moglich und vertrethar sind, ohne die Betriebssicherheit
zu gefihrden, insbesonders im Hinblick auf den inzwischen ein-
getretenen Wetthewerb anderer Verkehrsmittel, ferner ob
Autbau und Darstellung der Beladevorschriften in einer das
Verstindnis der Dienststellen und die Handhabung durch das
Personal erleichternden Weise gefallt werden kénnen.

Der V.D.E.V. hat die Reichshahndirektion Miinchen und
die Generaldirektion der Osterreichischen Bundesbahnen mit
der Aunfgabe betraut, unter Berticksichtigung der vorliegenden
Antridge der Vereinsverwaltungen einen Vorentwurf aufzu-

stellen, der sodann die Grundlage fiir die weitere Behandlung |

in den zustindigen Ausschiissen des V.D. E. V. bilden sollte.

Nunmehr ist diese Arbeit beendet, die neuen Belade-
vorschriften sind fertiggestellt und bediirfen fiir den Vereins-
verkehr nur mehr der Genehmigung durch die Vereinsver-
sammlung des V. D. E. V.

Auchim R. I. V.-Verband wurde beschlossen, die Anlage IT
(Beladevorschriften) gleichzeitig mit dem R.I. V. einer Neu-
bearbeitung zu unterziehen. Der R.I. V.-Verband hat diese
Arbeiten ebenfalls beendet und von der Generalversammlung
des R. L. V.-Verbandes bereits genehmigt erhalten.

--Organ fiir die Fortschritte des Kisenbahnwesens*® 1928, Heft 5).
— %) L.N. Ljubimor und N. W. Charlamor, Frosthiigel, ihre
Bekimpfung und Beseitigung auf russischen Bahnen (mitgeteilt
im ,,Organ‘ 1929, Heft 13). — %) K. Backofen, Frosthiigel
und Schlagstellen im Fisenbahnbau, ,,Organ® 1928, Heft 21. —
%) K. Backofen, Einheitliche Darstellung des Schichtenverzeich-
nisses, Bautechnik und Geologie, Wien, Prof. Stiny, 1929, Heft 1.
— 1) H. Gorka, Neue Experimentaluntersuchungen iiber die
Frostwirkung auf den Erdboden. Kolloidchem. Beih. Bd. 25,
Heft 5/8, 8. 127, 1927. — Diese Untersuchungen wurden im
Laboratorium vorgenommen. um ,,die Frostwirkung auf das Ver-
halten einzelner Tone hinsichtlich ihrer Viskositat, Sedimentation
und Kataphorese zu priifen**. Besondere Anhalte fiir Frostbeulen
im Eisenbahngleis wurden nicht gefunden.

In der Beschaffung und Ubersetzung der Literatur 1 bis 6
hat die deutsche Forschungsgesellschait 1iir Bodenmechanik an
der Technischen Hochschule wesentliche, dankenswerte Dienste
geleistet,

tiir Giiterwagen.
Generaldirektion der Osterveichischen Bundeshahnen.

Die neuen Beladevorschriften, welche nur fiir offen®
Wagen Geltung haben, unterscheiden sich von den bisherigen
sowohl dem Aufbau als auch dem Inhalt nach ganz wesentlich.
Sie sind fiir die beiden Eisenbahn-Verbiinde fast ganz gleich-
lautend und weichen nur in wenigen Punkten, und da zumeist
nur in formeller Art, voneinander ab.

Die neuen Beladevorschriften tragen selbstverstindlich
der Betriebssicherheit der Eisenbahnen und der Stabilitit der
Ladung volle Rechnung, bringen jedoch gleichzeitig wesentliche
Erleichterungen fiir die Verfrachter und sind dadurch geeignet,
den Eisenbahnen den Wetthewerb mit anderen Verkehrs-
mitteln zu erleichtern. Auch wurden sie in vielen Richtungen
erweitert und bringen Vorschriften fiir Giiter, fiir die bisher
keine Verladearten vorgesehen waren. So wurden Vorschriften
aufgestellt fir die Verladung von Kabeltrommeln, Marmor-
platten usw., um auch in dieser Hinsicht der Entwicklung des
Verkehrs zu entsprechen.

Die neuen Beladevorschriften tragen aber auch den ‘in
den letzten Jahren mit den gegenwiirtigen Beladevorschriften
gemachten Erfahrungen und den Besonderheiten der zur Ver-
frachtung gelangenden Giiter Rechnung.

Die neuen Beladevorschriften weisen, soweit sie fiir den
internationalen Verkehr bestimmt sind, eine wesentliche
Neuheit auf, welche die Vorschriften fiir das AuBenpersonal
der Eisenbahnen und fiir die Verfriichter iibersichtlicher macht
und die Handhabung erleichtert; es wurden nimlich die Be-
stimmungen der ,,T. E. im Eisenbahnwesen iiber die Beladung
der Gitterwagen (Art. IV) in die einzelnen §§ zerlegt und diese
cinzeln an den hiezu am besten geeigneten Stellen der von den
Eisenbahnen aufgestellten Beladevorschriften eingearbeitet.
Die Bestimmungen der ,,T. B.* sind hiebei durch besonderen
Druck gekennzeichnet; das mit den Beladevorschriften
arbeitende Personal findet aber alle Vorschriften, seien sie
nun solche der |, T. E.” oder solche der Bahnverwaltungen, in
logischem Aufbau aneinander gereiht und das bisher so listige
Suchen an verschiedenen Stellen entfillt nunmehr auch fiir
den R.I.V.-Verkehr. Im Vereinsverkehr war dieser Aufbau
bereits in Ubung.

Der Aufbau der neuen Beladevorschriften wurde grund-
sitzlich gefindert. Im Abschnitt A wurden allgemeine
Beladevorschriften, welche fiir alle Arten Ladungen gelten,
vorweggenommen und zusammengefal3t. Diese beziehen sich
auf den betriebssicheren Zustand der Ladung, die Lagerung
und die Lastverteilung, die Einschriinkung der Ladung in
Kriimmungen, die Einstellung von Schutzwagen, dieVerbindung
der Rungen, die Drahtstirke fiir Bindedraht, der zur Be-
festigung oder Sicherung der Ladung verwendet wird, und
auf die Verwendung und Befestigung der Decken. Die Vor-
schriften fiir die Befestigung der Decken nehmen auf Strecken
mit elektrischer Oberleitung Riicksicht.
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In diesen Abschnitt sind die allgemeinen Bestimmungen
des Art. IV der ,,T.E. im REisenbahnwesen* eingearbeitet
worden.

Neu ist die Bestimmung, dafl die Rungen ausnahmsweise
durch passende Stahlrohre von 5 mm Mindestwanddicke ver-
laingert werden diirfen. Diese Rohre miissen aber auf dem
Wagenboden aufstehen, diirfen die Rungen nicht um mehr als
um die Hilfte der Rungenhohe iibertragen und miissen wie
Rungen miteinander verbunden werden. Diese Bestimmung
gestattet eine bessere Ausniitzung des Ladegewichtes hoch-
tonniger offener Wagen mit niederen Rungen.

Daran schlieen sich die besonderen Beladevorschriften
— diese sind unterteilt nach der Verladung von Giitern auf
einem Wagen (Abschnitt B) und der Verladung von Giitern
auf zwei oder mehreren Wagen (Abschnitt C) —. Ab-
schnitt D enthilt SchlulBbestimmungen.

Der Abschnitt B wurde unterteilt in Unterabschnitte
nach der Art der Giiter. Diese Unterabschnitte sind bei
,,Holz mit regelméifiigen® und bei ,,Holz mit unregelmiBigen
Lagerflichen (aullergewshnlich dicke Holzer, Hélzer in Block-
form und hélzerne Telegraphenstangen usw. ausgenommen)
wieder unterteilt nach der Bauart der fir die Ver-
ladung verwendeten Wagen.

Diese Unterteilung ist ganz neu, bedeutet aber eine grofie
Erleichterung fiir die Verladenden in der Auffindung der an-
zuwendenden Beladevorschriften im HEinzelfalle und beriick-
sichtigt alle im KEisenbahnverkehr derzeit vorkommenden
Wagenbauarten (Wagen mit Seitenwinden und mit Rungen,
Wagen mit Seitenwinden und ohne Rungen, Wagen ohne
Seitenwinde und mit Rungen und Wagen ohne Seitenwiinde
und ohne Rungen).

An der Spitze des Abschnittes B sind allgemeine Be-
stimmungen tiber die Verladung von Holz zusammen-
gefalit.

Ahnlich ist der Abschnitt C unterteilt. Er enthilt all-
gemeine Bestimmungen f{iber die Verladung auf
zwel oder mehreren Wagen, dann Beladevorschriften fiir
»»Holz mit regelmiifligen® und fiir ,,Holz mit unregelmifigen
Lagerflichen und schlieBlich Bestimmungen iiber die Ver-
ladung von langen CGegenstinden anderer Art.

Der vorstehende Aufbau der Beladevorschriften ist neu
und nach Ansicht des Verfassers systematisch durchgefiihrt und
wird zweifelsohne von den Verfrachtern und den Bediensteten
der Eisenbahnen wirmstens begriilit werden.

Der Abschnitt B ist in acht Unterabschnitte eingeteilt.

Der Unterabschnitt T enthélt allgemeine Bestimmungen
iber die Verladung von Holz. Hier sind zunichst die
Wagenbauarten angefithrt, welche der Verladung von Holz
im allgemeinen dienen. Ks ist vorgeschrieben, bei welchen
Wagenbauarten zur Ausniitzung des Laderaumes Holzstiitzen
oder Gabelstiitzen verwendet werden diirfen. Bei Wagen mit
Seitenwinden ist die Mindesthéhe der Seitenwinde fiir die
Verwendung von Holzstiitzen mit 30 cm festgelegt. Die bisher
zugelassene kreuzweise Aufstellung der Holzstiitzen
wurde, da sie fast nicht zur Anwendung gekommen war und
keinerlei Erleichterung fiiv den Verfrachter bietet, fallen
gelassen.

Neu ist die Bestimmung, daBl bei Verladung von Holz
aller Art der Laderaum in der Ho6he bis zur Be-
grenzungslinie des auf dem Beférderungswege zu-
gelassenen Lademalles ausgeniitzt werden dart,
soweit nicht besondere Vorschriften der iitbrigen Bestimmungen
der Beladevorschriften entgegenstehen. Die Hohe der Ladung
ist mit 2,7 m iiber dem Wagenboden dann beschrinkt, wenn
Wagen mit Seitenwiinden unter 40 em Hohe und ohne Rungen
zur Beladung beniitzt werden, oder wenn Gabelstiitzen ver-
wendet werden.

Es wird ferner besonders vorgeschrieben, dal} die Ladungen
an den Seitenwiinden, den Rungen und den Holzstiitzen oder
Gabelstiitzen anliegen sollen, was bisher nicht besonders zum
Ausdruck gekommen ist.

In diesen allgemeinen Bestimmungen ist auch vorgesehen,
daB Bretterladungen im oberen Drittel in Verband
zu legen sind, daf Holzer mit ungleich dicken Enden so zu
lagern sind, daf dicke und diinne Enden an jeder Stirnseite
abwechseln.

Hier ist ferner angefiihrt: Das Verbot des Auflegens der
Ladungen auf den Stirnwiinden; die Verbindung der Seiten-
winde, wenn die Stirnwiinde ausgehoben oder niedergelegt
sind; die Vorschrift, daB Holzstiitzen auf dem Wagenbaden
aufstehen und an den Wagenwiinden anliegen miissen (diese
Bestimmung ist bisher nicht besonders festgelegt
gewesen); das Verbot, dall Holzstiitzen und Gabelstiitzen
nicht gegen die Wagentiir gestellt werden diirfen; die Vor-
schrift iiber die Anzahl der vorgeschriebenen Rungen-, Holz-
stiitzen- oder Gabelstiitzenpaare und das Uberragen der
Ladung iiber die #ufieren Rungen und Stiitzen; die Bestim-
mungen iiber den bogenférmigen AbschluBl der Ladung, wenn
diese die Seitenwiinde, Rungen oder Stiitzen in der Hohe fiber-
ragt und schlieflich die Bestimmungen iiber die Bindung der
gegeniiberstehenden Rungen und Stiitzen sowie der Ladung.

Diese Bestimmungen sind iibersichtlich zusammengefal3t
und durch entsprechende Ergéinzungen viel klarer geworden.

Der Unterabschnitt II behandelt die Verladevorschriften
fiir ,,Holz mit regelmiiBigen Lagerflichen. Neu ist die An-
fithrung der wichtigsten Arten von ,.Holz mit regelmilligen
Lagerflichen® in der Uberschrift des Unterabschnittes.

Die neuen Beladevorschriften bringen in diesem Unter-
abschnitte genau zum Ausdruck, wie die Verladung durch-
zufithren ist, wenn bis zur Héhe der Seitenwinde verladen
wird, oder wenn die Ladung wohl die Seitenwinde, nicht aber
die Rungen in der Héhe iiberragt, oder wenn die Ladung die
Rungen in der Héhe iiberragt. Solche Hervorhebung der
einzelnen moglichen Beladeformen, auch durch besonderen
Druck, bietet eine grofe Erleichterung fiir die Parteien oder
Bediensteten, welche mit den Beladevorschriften arbeiten
miissen.

Ferner ist eine Erleichterung vorgesehen: das Umschlingen
der Ladung mit einer Kette zur Sicherung der oberen Schicht
der Ladung gegen Abheben oder Verschieben fillt weg (siehe
Anlage II, § 9, Ziff. 2 des V. W.U., Fassung 1925).

Die Verwendung von Rundholzstiitzen ist nach
den neuen Beladevorschriften verboten. Dies war ein Gebot
der Betriebssicherheit. Hier ist auch im Wortlaut der Be-
stimmungen ausdriicklich hervorgehoben, dafl bei Verbindung
der Stiitzen durch angenagelte Bretter oder Latten diese
seitlich an den Stiitzen angenagelt werden miissen und nicht
an das Hirnholz angenagelt sein diirfen.

Die Vorschrift, wonach die Ladung die duflleren Rungen
oder Stiitzen um ein Mindestmal} von 20 cm itberragen muf,
ist auch in den Bildern deutlich zum Ausdruck gebracht. Bisher
war das MindestmaB dieses Uberragens nicht zum Ausdruck
gebracht gewesen und hat vielfach zu Meinungsverschieden-
heiten Anlall gegeben.

Tiir Bretter, Bohlen, Balken, nicht aber fiir andere Schnitt-
hélzer, wurde eine neue Verladeart festgesetzt, laut welcher
bei Verwendung von Wagen mit Seitenwinden und
ohne Rungen iiber die Seitenwiinde hinaus ohne Ver-
wendung von Stiitzen geladen werden kann, wenn die
Ladung bogenférmig abgeschlossen wird und wenn Wagen
und Ladung an mindestens zwei Stellen eines jeden Stolles
der Ladung mit Ketten umschlungen wird. Diese neue Ver-
ladeart gibt den Verfrachtern mehr Bewegungsfreiheit in der
Verladung und ist deshalb zu begriiflen,
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Die Vorschriften fiir die Verwendung von Gabelstiitzen
bei Wagen ohne Wiinde und ohne Rungen sind iibersichtlich
zusammengefa3t.

Der Unterabschnitt ITI behandelt die Verladevorschriften
tiir ,,Holz mit unregelmifBigen Lagerflichen allgemeiner
Art und enthiilt ebenfalls in der Uberschrift eine Anfithrung
der wichtigsten Arten von Holz mit unregelmiBigen Lager-
flichen.

Der Unterabschnitt IIT ist nach den Bauarten der ver-
wendeten Wagen unterteilt (Wagen mit Rungen und mit oder
_ohne Seitenwinde, Wagen mit Seitenwiinden und ohne Rungen
unter Verwendung von Holzstiitzen, Wagen mit Seitenwinden
und ohne Rungen unter Anwendung der Kranzbildung).

Die Bestimmungen fiir die Beladung der Wagen mit
Rungen sind klarer gefafit. (leichzeitig ist eine Erleichterung
dadurch geschaffen, dali die Verbindung der Winde mit
Ketten, Drvahtseilen oder Tauen wegfillt und dal nur fir
Rundhélzer mit weniger als 20 cm mittlerem Durchmesser,
wenn die Ladung nicht iiber die Rungen hinausragt, ein
Niederhalten der Ladung mit Ketten, Drahtseilen, Hanfseilen
oder Draht vorgeschrieben ist.

Bei Wagen mit Seitenwiinden und ohne Rungen unter
Verwendung von Holzstiitzen ist die Hohe der Ladung tiber
dem Wagenboden mit 2,5 m begrenzt. Bisher war die Lange
der Stiitzen begrenzt, wobei noch ein Unterschied gemacht
wurde je nach der Breite der Wagen. Hier ist also eine sehr
begriilenswerte Vereinfachung eingetreten.

. Bei Verladung von Rundholz unter Anwendung der
Kranzbildung ist ebenfalls die Héhe der Ladung iiber dem
Wagenboden mit 2,5m begrenzt worden. Abweichend von
den bisherigen Vorschriften wurde hier auf besondere
Sicherung der Ladung bei Wagen mit Fliigeltiiren
in der Nihe der letzteren Wert gelegt. Die bisher zugelassene
Verbindung der gegeniiberstehenden Kranzhélzer durch Latten,
die am Hirnholz der Kranzhélzer angenagelt sind, wurde
fallen gelassen, da eine solche Verbindung zweclklos ist.

Bisher waren unter Umstinden drei Kranzreihen zuge-
lassen. Die neuen Beladevorschriften sehen héchstens zwei
Kranzreihen vor. Es wurde festgestellt, daB eine Kranzver-
ladung mit drei Stiitzenreihen nie angewendet wurde und
auch keine Vorteile fiir die Verfrachter bietet. Sie wurde daher
weggelassen.

Der Unterabschnitt IV behandelt die Verladung von
Baumstimmen mit Durchmessern von mindestens
30 cm, Die Bestimmungen dieses Abschnittes sind unver-
dndert geblieben. Sie wurden nur ergiinzt durch eine Ver-
ladeart fiir Wagen mit niederen Winden (mindestens
25cm) und ohne Rungen. Dadurch wurde wieder die
Auswahl der zur Beladung beizustellenden Wagen erleichtert
und auch dem Interesse der Verfrachter gedient.

Der Unterabschnitt V behandelt die Verladung von in
Blockform geschichteten Brettern und iibernimmt die
bisher in Geltung gestandenen Bestimmungen. Diese finden
nur eine Erleichterung insofern, als das Umschlingen der Ladung
oder der Ladung und des Wagenkastens mit Ketten, Draht-
seil, Hanfseil oder Draht wegfallen kann, wenn die Ladung
durch die Rungenketten niedergehalten wird.

Der Unterabschnitt VI enthilt Ausnahmebestim-
mungen fiir die Verladung von hélzernen Tele-

graphenstangen, Leitungsmasten und Jlangem
diinnem Rundholz. Diese Bestimmungen weichen von den
bisherigen in der Anlage I1, § 22 des V. W. U., Ausgabe 1925,
wesentlich ab und diirfen nur angewendet werden bei Wagen
mit Rungen von mindestens 50 em Hihe und ohne Wiinde.
Diese Bestimmungen bieten eine Erleichterung in der Auswahl
und Ausniitzung der Wagen. Neu ist ferner, daB die Héhe

der Ladung iiber dem Wagenboden aus Sicherheitsgriinden
mit 2,5 m hegrenzt ist.

Mit diesen sechs Unterabschnitten sind die Beladevor-
schriften fiir Holz bei Verladung auf einem Wagen abge-
schlossen und es folgen nun Beladevorschriften fiir andere
Giiter.  Die Beladevorschriften fiir Holz sind wohl die
wichtigsten, sowohl fiir die Eisenbahn als auch fir die Ver-
frachter. Diese bilden auch den Kern der Anlage IT des
V.W. U.; aus ihnen, damals in einfachster Form gehalten,
entstand durch Anfiigung weiterer Vorschriften die Anlage 11
der Giiterwageniibereinkommen.

Der Unterabschnitt VIL befafit sich mit der Verladung
schwerer Gegenstinde und ist unterteilt nach allgemeinen
Bestimmungen und nach Verladevorschriften fiir Schienen,
Kisenschienen, Triiger, ferner nach Bestimmungen fiir Walzen,
Rohre, Radsiitze und Damptkessel, fiir Fahrzeuge, fiir gefiillte
Fisser, fiir Steinblécke und Platten und schlieBlich fiir Kabel-
trommeln,

Bisher waren nur Beladevorschriften fiir Dampflessel,
Eisenbauteile, Walzen, Trommeln, Radsiitze, Fahrzeuge,
Schienen und langes Kisen gegeben. Neu hinzugekommen
sind somit Bestimmungen fiir gefiillte Fisser, fiir Steinblocke
und Steinplatten und fiir Kabeltrommeln. Die Aufnahme
dieser Verladevorschriften, insbesondere der fiir Kabeltrommeln,
war ein Gebot des Verkehrs, der sich den an ihn gestellten
Anforderungen immer anpassen mub.

In den allgemeinen Bestimmungen ist als neu zu erwihnen,
dali bei Verladung von Eisen auf Eisen Zwischenlagen aus
weichem Holz entbehrlich sind, wenn die Stiicke so ineinander
und aufeinander liegen, daf} sie sich infolge der Reibung nicht
verschieben konnen (z. B.: Schienen, Triger, Stibe und Beton-
rundeisen).

Auf die Verladung und Entladung mit Kranen wurde
Riicksicht genommen. Zur Schonung der Wagen wurde eine
Bestimmung  aufgenommen, daf als Befestigungsmittel
schwerer Gegenstinde nur solche Mittel Verwendung finden
diirfen, welche den Wagenhoden nicht heschidigen. Neu ist
ferner die Bestimmung, dal} langes Kisen, wie Rund-, Flach-,
U-, T-, Zores- und Kleineisen von weniger als 15 cm Hohe
und Breite, ferner gebilindeltes Eisen und Schienen in Paketen
oder ineinander gelegt, z. B. gestiirzte Schienen, ohne be-
sondere Sicherung gegen Verschieben auf Wagen mit Rungen
und ohne Stirmwiinde gelagert werden kénnen.

Die Bestimmungen fiir die Verladung von Walzen, Rohren,
Radsatzen, Dampfkesseln u. dergl. wurden ins einzelne gehend
und genau gefalit. Die Vorschriften fiir Walzen, Wellen,
Trommeln und Rohre bringen zum Ausdruck, dal die Gegen-
stinde in der Regel in der Lingsrichtung gelagert sein miissen,
Sie miissen so liegen, daf sie weder den Wagenboden beriithren
noch unnétig hoch iither demselben liegen. Diese Ladegiiter
miissen auf Sitteln ruhen, die unverrickbar befestigt sind.

Die Bestimmungen “fiir die Verladung von Fahrzeugen
wurden in einem eigenen Paragraphen zusammengefa(t.

Neu sind die Vorschriften fiir die Verladung von gefiillten
I"éssern. Es ist sowohl die stehende, als auch die liegende
Verladung vorgesehen. Fine Héchstgrenze fiir den Fassungs-
gehalt stehend verladener Fasser wurde nicht aufgenommen.
Es soll dies dem Gebrauch der Versandbahn iiberlassen bleiben,
weil die Verladeart sehr stark abhéingt von dem Baustoff der
in den einzelnen Lindern verwendeten Fisser. Liegend ver-
ladene Fisser sollen in der Regel in der Lingsrichtung des
Wagens (FaBboden gegen die Stirnwand gerichtet) gelagert
werden, Die Bestimmungen iiber die Verladung von gefiillten
Tissern sind ins einzelne gehend behandelt und umfassen alle
vorkommenden Fille,

Die Verladung von Steinblécken und Steinplatten,
ist in zwei Paragraphen sehr eingehend behandelt. Auch ist
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hier dem Verladen und Entladen mit Kran Rechnung getragen.
Die Vorschriften fiir Steinplatten sehen fest gebaute Holz-
geriiste vor. Die Steinplatten selbst sind untereinander oder
gegen die Seitenwinde, je nach der Lagerung, mit Holz-
zwischenlagen abgesteift.

Ausdriicklich hervorgehoben ist, dali das Ladegut nicht
an den Tiiren anliegen darf und nicht in der Nahe der Tiiren
gelagert werden soll.

Weiter Raum ist schliefilich den Verladevorschriften fiir
Kabeltrommeln gwidmet. Auch diese Bestimmungen sind
neu. Fiir die Verladung von Kabeltrommeln ist ein System
von Querschwellen, Ankern und Klitzen vorgesehen, um die
Lagerung sicher und unverriickbar zu gestalten. Die Trommeln
sind grundsitzlich in der Liangsrichtung des Wagens zu ver-
laden (Trommelscheiben gegen die Wagenstirnwiinde gerichtet).
Aber auch fiir die in Ausnahmefillen unvermeidbare Quer-
lagerung der Kabeltrommeln wurde vorgesorgt. Auch fiir
diese Verladung sind genaue Richtlinien gegeben.

Die Aufnahme von Verladevorschriften fiir Kabeltrommeln
ist ein Gebot der Notwendigkeit gewesen. Sie bringt sowohl
den Eisenbahnen als auch den Verfrachtern zweifellos Hr-
leichterungen, auch weil hei Versendung auf fremde Bahnen
die Gefahr der Zuriickweisung im Ubergangsbahnhof geringer
geworden ist.

Der TUnterabschnitt VIIL behandelt die Verladung
leichter Gegenstinde. Hiezu gehtren leere Fésser, Kisten,
Heu, Stroh, Tabak, Baumwolle, Baumrinde u. dergl. Auch
diese Bestimmungen sind neu aufgenommen.

Bei Verladung von Heu, Stroh, Tabak, Baumwolle usw.
ist das Ladegut, ob nun lose, gepreit oder in Ballen, durch
Niederbinden zu sichern. Dieses Niederbinden kann sowohl
in Form des Andreaskreuzes erfolgen, als auch so, dal mindestens
ein Seil in der Lingsrichtung und mindestens zwei Seile in
der Querrichtung gespannt werden. Ist das Ladegut lose,
so ist auch die Verwendung eines Heubaumes noch zuldssig.
Auch hier ist dem Verfrachter moglichste Freiheit gelassen
worden. Das Verbot der Verwendung von Draht zum Nieder-
binden der Ladung nimmt auf die Verhiltnisse der elektrischen
Zugforderung mit Oberleitung Riicksicht.

Der Abschnitt C behandelt die Verladung auf zwei
oder mehreren Wagen. Die an die Spitze gestellten all-
gemeinen Bestimmungen enthalten auch die Bestimmungen
des Art. IV der ,,Technischen Einheit im Kisenbahnwesen®.
Die allgemeinen Bestimmungen (Abschnitt 1) enthalten Vor-
schriften fiir die Bauart und Kupplung der Wagen, fiir die
Bauart der Drehschemel, fiir die Auflage der Ladung, fir die
Einschrinkung der Ladung und fiir Schutz- und Zwischen-
wagen.

Die neuen Bestimmungen sehen durch die Fassung:
.zur Verladung langerer Gegenstinde, die auf einem Wagen
nicht gelagert werden koénnen, miissen im allgemeinen
zwei mit Drehschemel versehene Wagen verwendet werden®
die Moglichkeit vor, in der Zukunft auch Verladevorschriften
einzuarbeiten, welche die Verladung langer Gegenstéinde auf
zwei oder mehreren Wagen ohne Drehschemel zulassen.

Neu ist die Bestimmung, dafi Gegenstinde mit ungleich
dicken und schweren Enden so zu lagern sind, dall an den
fuBeren Stirnseiten dicke und diinne, oder schwere und leichte
Enden abwechseln. Hiedurch soll eine moglichst gleichmiBige
Belastung der beiden Drehschemelwagen erreicht werden.

Der Unterabschnitt 11 behandelt die Verladung von ,,Holz
mit regelmifigen Lagerflichen™. Neu ist die Bestimmung,
daf die Haken der Drehschemelketten in das Holz nicht ein-
geschlagen werden miissen, ferner dafl das auch bisher in
Geltung gestandene Verbot der Beladung iiber die Hohe der
Rungen hinaus besonders hervorgehoben wurde.

Der Unterabschnitt 111 behandelt ,,Holz mit unregel-
miifiigen Lagerflichen®. Diese Bestimmungen enthalten gegen-
iiber den gegenwartigen nichts Neues.

Der Unterabschnitt IV bringt die Vorschriften fiir die
Verladung langer Gegenstinde anderer Art und
enthilt keine neuen Bestimmungen.

Der Abschnitt D (Schlufbestimmungen) bringt zum
Ausdruck, daB die Beladevorschriften nicht erschéopfend sind
und daB unwesentliche Abweichungen oder andere Verladearten
zulissig sind. Die Beladevorschriften sind auch bei Lade-
giitern, die nicht besonders angefiihrt sind, soweit mdoglich,
einzuhalten.

SchlieBlich sei bemerkt, daf} eine Reihe von Bildern neu
hinzugekommen ist, welche die Bestimmungen, insbesonders
fiir die Parteien, deutlicher machen, dafi die Bilder grofer und
deutlicher gezeichnet sind und alle wesentlichen, unbedingt
einzuhaltenden MafBe (durchwegs in cm) enthalten.

Der Verfasser hat versucht, ein maglichst tibersichtliches
Bild der wesentlichen Abweichungen und Anderungen zu
geben und auch auf die Erleichterungen, die in den neuen
Bestimmungen auftreten, binzuweisen.

Durch die Neubearbeitung der Beladevorschriften haben
sich der Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen und der
internationale Giiterwagenverband, sowie auch jene Bahn-
verwaltungen, welche an der Neubearbeitung der Belade-
vorschriften titig mitgearbeitet haben, ein groBes Verdienst
um die Entwicklung des Verkehrs und seine Anpassung an die
technischen Betriebserfordernisse der KEisenbahnen sowohl,
als anch um die wirtschaftlichen Bediirfnisse der Verfrachter
erworben.

Die von den Osterreichischen Bundeshahnen eingefiihrten
und fir das Gebiet der dsterreichischen Republik bereits
zugelassenen Verladearten von langem Betonrundeisen
und von langen Hisenbahnschienen auf zwei oder
mehreren Wagen ohne Drehschemel und von langen
Eisenbahnschienen auch auf drei Drehschemelwagen
stehen sowohl im V.D.E.V., als auch im internationalen
Giiterwagenverbande noch in Beratung. Auch die Neube-
arbeitung der , Technischen Hinheit im Eisenbahnwesen‘ ist
noch nicht beendet. Aus diesem Grunde konnte eine Kin-
arbeitung der vorangefiihrten neuen Verladearten fiir langes
Betonrundeisen und fiir lange Eisenbahnschienen in die neuen
Beladevorschriften noch nicht durchgefithrt werden.

Das Eisenbahnwesen auf der Internationalen Ausstellung in Barcelona.
Von Dr. Ing. Ludwig Schultheif.

Wie alle grofien Veranstaltungen dieser Art, so war auch
die Internationale Ausstellung in Barcelona zur Zeit meines
Besuches nicht fertig, obwohl die Erbauer nahezu 20 Jahre
daran gearbeitet haben. — Die vier Riesenhallen zu heiden
Seiten des’ Haupteinganges waren jedoch samt ihrer Innen-
cinrichtung vollendet. TIn einer dieser Hallen war das
gesamte Verkehrswesen vereinigt, so dall es moglich ist,
hieriiber jetzt schon zu berichten. In dieser Halle waren in

der Hauptsache vertreten Spanien, Frankreich und Italien.
Die iibrigen Linder, Schweden, die Schweiz, haben getrennte
Ausstellungen in ihren eigenen Hallen veranstaltet, die eben-
falls ‘zum grofBten Teil fertig waren. Die deutschen und
englischen Bahnen sind auf der Ausstellung nicht vertreten.
Von den beiden spanischen Bahngesellschaften Nordbahn
und Siidbahn (MZA) waren einige Fahrzeuge ausgestellt,
und zwar:
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Eine elektrische Lokomotive mit der Achsanordnung |

2 Cy — Gy 2, erbaut von Brown, Boveri & Co. in Madrid und
Babcock und Wilcox in Bilbao. Die in Abb. 1 wiedergegebene
Lokomotive hat innenliegenden beiderseitigen BBC-Einzel-
achsantrieb mit Hohlwelle (Abb. 2). Die Innenanordnung
des Antriebes wird ermdglicht durch die groflere Spurweite
der spanischen Bahnen — 1674 mm gegen 1435 mm bei den
normalspurigen Bahnen. Als Nachteil dieser Anordnung ist
zu nennen die schwere Zuginglichkeit der Getriebeteile und

s

Abb. 1. Gleichstrom der
Spanischen Nordbahn mit Rinzelachsantrieb von Brown, Boveri

Elektrische Schnellzuglokomotive fiir

& Co. in Madrid und Babeock und Wilecox in Bilbao. Hachst-
geschwindigkeit 110 km/h.
Abb. 2
Doppelseitiger Einzelachsantrieb der Lokomotive auf Abb. 1.

der beschriankte Platz fiir die Motoren. Bemerkenswert an
der Lokomotive ist der gerdumige Iiihrerstand mit tber-
sichtlicher Anordnung der Betidtigungsvorrichtungen und
Instrumente.

Die betriebswichtigen Werte sind der nachstehenden
Zusammenstellung zu entnehmen:

Spurweite ‘ 1674 mm
Kleinster Bogenhalbmese.el auf der Strecke 250 m
Kleinster Bogenhalbmesser in Schuppengleisen 100 ,
Zuldssiger statischer Achsdruck . . . 16 ¢
7ulaq~’ﬂges Gewicht auf den laufenden Metex

zwischen den Puffern 6 ..
Ganze Lange zwischen den Puffem 24 m
Gesamtes Dienstgewicht . 145 ¢
Hohe des |Fahrdrahtes iiber S O 4240 ’ms 61007mm
Spannung am unbelasteten Fahrdraht 1500 Volt

Organ fiir die Fortschritte des Bisenbahnwesens., Neue Folge.

LXVII. Band.

Mittlere Fahrdrahtspannung fir Zug-

beférderung . . . 1350 Volt
Dauerleistung hei HoD Volt . eow o« 22760 B8
am Radumfang bei 60 km/h
Stundenleistung bei 1350 Volt 3240 PS
am Radumfang bei 56 km/h
Grofite Fahrgeschwindigkeit 110 km/h
Antrieb der Triebrider von 1560 mm Durch-
messer iher Zahnrider mit Ubersetzung 1:3,43

Abb. 3. Elektrische Gleichstromlokomotive der Spanischen Nord-
bahn mit REinzelachsantrieb durch Tatzenlagermotoren, erbaut
von der Maschinenfabrik Oerlikon bei Ziirich.
Héchstgeschwindigkeit 90 km/h, Dauerzugkraft 12 330 kg.

Anffallend sind die Sicherheitsketten zu beiden Seiten
der Kupplung (Abb. 1), die bei uns lingst verlassen wurden,
sowie die viel zu schwachen Puffer und die hochliegende
einfache Verbindung der Bremsschliuche.

Die Maschinenfabrik Oerlikon hat eine #dhnliche Loko-

Abb. 4.
Tatzenlagermotor der Lokomotive auf Bild 3.

motive ausgestellt mit derAchsanordnung 1 Co-— Co 1 (Abb.3).
Die Maschine hat ebenfalls Rinzelantrieb durch Achsmotoren
(Abb. 4). Die Motoren sind mit gefederter Nockenaufhingung
in den Drehgestellen befestigt. Die Kraftiibertragung erfolgt
durch ein einseitiges, ungefedertes und einteiliges Zahn-

getriebe. Die hauptsiichlichsten Betriebswerte sind:
Spurweite 1674 mm
Grofite Liange 7w1schc=n deu Puffem 21000 ,,
GroBter Abstand zwischen den Achsen 6650 ,,
Fester Achsstand 4450 ,
Drehzapfenabstand 9500 ,,
Triebraddurchmesser . 1300 .,
Ubersetzungsverhiiltnis des Aa.hngetnebeb 17:84
Kastenlange ; 14800 mm
Kastenbreite 3150 .,
Gewicht der elektuschcn Ausmqtung 35000 kg
1. Heft 1030, 92
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76200 kg
111200 ,,
90000 ,
dauernd
1640PS
12330 kg
90 km/h
1350 Volt Gleichstrom.

Gewicht der mechanischen Ausriistung
Gesamtgewicht . . . . . .
Reibungsgewicht . . . . . . . . . . ..
einstiindig
Leistung am Radumfang . . . 2010PS
Zugkraft am Radumfang . 16320 kg
Héchstgeschwindigkeit
Fahrdrahtspannung . . . . .

Abb. 5.

Fiihrerstand der Lokomotive der in Abb. 3 dargestellten Lok.
AuBerdem war noch ein vierachsiger Triebwagen mit
Anbiingern zu sehen. Die Motoren sind wie iiblich an den
beiden Drehgestellen untergebracht. Bemerkenswert an
diesen Fahrzeugen ist die Ausriistung mit Vielfachsteuerung
und selbsttitiger Mittelputferkupplung nach Art der Scharfen-
bergkupplung. Die 32 Kontakte der Vielfachsteuerung sowie
die Bremsluftleitung werden hierbei selbsttitigz gekuppelt.

Von den beiden Dampflokomotiven mit Schlepptendern
— Achsanordnung 2D 1 — ist die eine erbaunt von der
Compaitiia Kuskalduna in Bilbao, die andere von der
L. A. Maquinista Terrestre G. Maritima. Sie waren aus-
geriistet mit Speisewasservorwirmer und elektrischer Be-
leuchtung. Besonderheiten weisen sie nicht auf. Im groflen
und ganzen sind sie den frither aus Deutschland bezogenen
Lokomotiven nachgebaut.  Die gesamte Ausriistung des
Fiihrerstandes ist — wohl nur fiir die Schaustellung —
vernickelt.

Bemerkenswert ist der Hinweis, dal} sie nur aus nationalen
Baustoffen in Spanien hergestellt sind.

Die Lokomotivhauart mit der Achsanordnung 2 D 1 (siehe
Abh. 6) hat sich in Spanien fast zur Einheitsbauart ent-
wickelt, sie wird fiir Schnell-, Personen- und Giiterziige ver-
wendet.

Die Hauptabmessungen der von der Compafiia Euskal-
duna erbauten und von der Compafiia de los Caminos de
Hierro de Norte de Espafia ausgestellten 2 D 1 Vierzylinder-
Verbundlokomotive mit Speisewasservorwirmer sind:

Durchmesser der Hochdréckzylinder . 460 mm
” ,,  Niederdruckzylinder 700
Kolbenhub e e . 680 ,,
Dampfdruek:-. . -wn 0w e T s 16 kg/em?
Treibraddurchmesser 1750 mm
Achsstand zwischen den ]\uppelachs(‘n 5550 ,,
Léange iiber Puffer ohne Tender 16950 .,

55 o ., mit 25500,
Rostfliche ' 5,05 m?
Heizfliche, gesamt . 315 ,,
Héchstleistung 2000 PS
Zugkraft 14500 kg
Hochstgeschv&mdwkelt 110 km/h
Leergewicht 99,5t
Dienstgewicht 2N 110 ¢
Reibungsgewicht . . . . . .. . B672¢%

Die Notwendigkeit der vier l.ngetuebenen Achsen ergibt
sich, soweit Beférderung von Personen- und Schnellziigen
in Frage kommt, weniger aus dem groflen Zuggewicht in
Verbindung mit starken Steigungen als aus der Notwendig-

Abb. 6.

Leider war es mir trotz eifrigster Bemiihungen nicht méglich,
Bilder und Leistungsangaben von diesen Fahrzeugen zu er-
halten. Das gleiche gilt fiir die beiden D-Zugwagen und die
ZwWel depil()](()motwen tur Guterziige, die ebenfalls zu sehen
waren. Die D-Zugwagen haben elektrische Deckenbeleuchtung
und enthalten nur fl_. Klasse mit vier Voll- und zwei H(le—
abteilen, von denen einigein Schlafplitze umgewandelt werden
kénnen. Bei den groffen in Spanien zu durchmessenden Ent-
fernungen (Barcelona—Sevilla 1132 km) und der geringen
Reisegeschwindigkeit (etwa 50 km in der Stunde fiir die
schnellsten [Exprel-] Ziige) ist diese Mafnahme auch sehr
notwendig. Bemerkt sei noch, dali die sémtlichen elektrischen
Fahrzeuge und Wagen mit Rollenlagern ausgestattet sind.

2D 1 Vierzylinder Verbundlokomotive, erbaut von der Compania Euskalduna.

keit, groBe Anfahrbeschleunigungen zu erzielen. Die Unvoll-
kommenheit des Zugsicherungs- und Meldeverfahrens bedingt
Anhalten des Zuges auf jeder Zugfolgestelle. Wenn auch
diese Zugfolgestellen infolge der diinnen Besiedlung und
des schwachen Zugverkehrs wcsoniheh weiter auseinanderliegen
als bei unsg, so fithrt dieses hiufige, lediglich aus Betriebs-
riicksichten notwendige Anhalten des ane&. doch zu einer
recht geringen Reisegeschwindigkeit, die nur durch rasches
Anfahren einigermalien erhiéht werden kann.

Als Gegenstiick zu den recht michtigen Dampfloko-
motiven ist die erste in Spanien verwendete Lokomotive,
erbaut von den Atlas Works Sharp Stewart & Co. in
Manchester, ausgestellt.  Sie ist erbant im Jahre 1854,
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besitzt zwei Triebachsen und eine Laufachse und diente zur
Beférderung von ,,Schnellziigen®’.

Den einzigen deutschen Ausstellungsgegenstand bildet in
dieser Halle das bekannte Modell der Kugellagerwerke Fichtel
& Sachs in Schweinfurt in vergleichender Vorfithrung der
Reibungsverhiiltnisse bei zwei Giiterwagen, die mit Gleit-
und Kugellagern ausgeristet sind. Die geringere Reibung
der Kugellager macht sich besonders beim Anfahren der
Ziige giinstig bemerkbar, und darin liegt hauptsichlich der
Vorteil des Kugellagers, wihrend des Laufes betrigt die
Kraftersparnis wegen der starken Seitenreibung der Spur-
krinze nur 159, des Reibungswiderstandes der Gleitlager.

Abb. 7. Rlektrische Lokomotive der’ Chemin de fer du Midi mit
LEinzelachsantrieb durch Tatzenlagermotoren.

Hachstgeschwindigkeit 75 km/h, Zugkraft 15000 kg.

Abb. 8.

Tlektrische Lokomotive der Paris-Orleansbahn mit An-

trieb durch vier hochliegende Motoren.
Hochstgeschwindigkeit 110 km/h. Zugkraft 17200 kg.

Von den franzésischen Bahngesellschaften haben
Fahrzeuge ausgestellt: Die Chemin de fer du Midi und die
Paris-Orleanshahn.

Die Midi-Bahn =zeigt eine elektrische Lokomotive fiir
Gleichstrom von 1500V Spannung mit zwei Drehgestellen
(Abb. 7) und Einzelachsantrieb durch vier Tatzenlager-
motoren.  Die Maschine ist mit Rollenlagern versehen.
Leistung 1400 PS, Héchstgeschwindigkeit 75 km/h, Zugkraft
15 t, Gesamtgewicht 76 t, Raddurchmesser 1400 mm.

Die Paris-Orleansbahn hat als einzige eine elektrische
Lokomotive mit Stangenantrich und vier hochliegenden
Motoren ausgestellt (AbDb. 8). Sie ist ebenfalls fiiv Gleich-

strom von 1500 V gebaut. Achsanordnung 2 B B 2, Leistung
4200 PS, Hochstgeschwindigkeit 110 km/h, Zugkraft 17,20 t,
Gesamtgewicht 129.5t. Bemerkenswert ist, dafll auch bei
dieser Lokomotive die Zahl der Motoren gleich ist mit der
Zahl der angetriebenen Achsen, so dal} ebensogut jede Achse
einzeln durch einen eigenen Motor hétte angetrieben werden
koénnen. Die siimtlichen ausgestellten elektrischen Fahrzeuge
lassen den Zug nach dem Einzelachsantrieb deutlich erkennen.

Die Paris-Orleansbahn hat auflerdem noch ein Modell
des neuen Bahnhofs Quai d’Orsay in Paris ausgestellt (Abh. 9),
das erkennen liBt, dall bei den neuzeitlichen Bahnhdten
fremder Verwaltungen durchaus nicht von prunkvoller Aus-
gestaltung abgesehen wird.

Die vorerwithnten franzisischen Bahnlinien bringen aufler-
dem noch einige Wagenmodelle, sowie Bilder ihrer Strecken.
Derartige Landschaftshilder und kleinere Dioramen hat auch
ausgestellt die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn sowie die fran-

Abb. 9.
Babnhof Quai d’Orsay in Paris der Paris-Orleanshahn.

zisische Staatseisenbahn. Diese zeigt auch im Modell den
neuen Bahnhof in Limoges, fiir den Verkehr nach Spanien,
der fiir 100000 abgehende Reisende im Tag gebaut ist. Die
Haupthalle besitzt 4000 m® Fliche und ist ‘65 m hoch.

Die Italienischen Staatsbahnen baben das Modell
einer elektrischen mit Drehstrom betriebenen Bahnlinie auf-
gestellt. Sie ist nach Art der Kinderspielzeuge in Kreisform
gebaut und besitzt eine Linge von 50m. Alle Betriebs-
einrichtungen, Stellwerke, elelktrisch bediente Weichen und
Signale sind in naturgetreuer Ausfithrung vorhanden. Elek-
trisch betriebene Miniaturschnellziige befahren dauernd die
mit Briicken, Tunnels und sonstigen Kunstbauten reichlich
ausgestattete Bahnlinie.

AuBerdem sind noch im Modell zu sehen: Eine fahrbare
Transformatorstation, aufgebaut auf einem sechsachsigen
Tiefeangwagen mit aller Nebeneinrichtung wie Olschalter,
Kiihleinrichtungen fiir das (3], Trennschalter, Melvor-
richtungen usw.). Da Italien bekanntlich auf seinen Bahn-
linien alle drei bekannten Systeme: Drehstrom, Gleichstrom
und Einphasenwechselstrom verwendet, ist das Bediirfnis
fiir eine derartige Trafostation zweifellos gegeben. Auflerdem
sind noch zu sehen das Modell einer Umformerstation mit
Drehumformern, sowie verschiedene Bilder von Lokomotiven
und einigen landschaftlich besonders reizvollen Strecken-
abschnitten.

Schweden hat seine Ausstellung im Palast Kugenie
Viktoria untergebracht. Das Glanzstiick dieser Ausstellung
bildet das groBe, hervorragend ausgefiihrte Diorama der
elektrisch - betriebenen Riksgrinsenbahn. AuBer dieser Dar-
stellung sind noch zu erwihnen: Das Modell einer elektrischen
Giiterzuglokomotive mit zwei Motoren von je 850 PS und
26000 kg Zugkratt, Hochstgeschwindigkeit 60 km/h, Gesamt-

2 s
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gewicht 125 t. Weiter das Modell eines neuzeitlichen Schlaf-
wagens mit 2. und 3. Klasse und ein sehr schones Modell
der Schiffsfihre Tralleborg—SafBnitz.

Die Ausstellung der Schweizer Bundesbabnen ent-
hilt keine Fahrzeuge und Betriebseinrichtungen. Sie dient
nur der Werbung und zeigt demgemill hauptsichlich Land-
schaftsbilder und Werbefilme.’

Belgien hat in seinem eigenen Pavillon Bilder von
Lokomotiven und Wagen aller Art, hauptséchlich Selbstent-
lader fiir Kohlen und sonstige Giiterwagen fiix Sonderzwecke
ausgestellt, ebenso auch Bilder von Briicken und sonstigen
Kunstbauten.

Derartige Darstellungen brachten auch die marokkanischen
Eisenbahnen.

Im iibrigen ist an eisenbahntechnischen Errungenschaften
auf der Ausstellung nicht viel zu sehen. FEinige Bauteile von
Wagen und Lokomotiven, ein elektrischer Weichenantrieb
und einige Signale. Entsprechend der Riickstindigkeit der
spanischen Bahnen hinsichtlich des Zugmelde- und Zung-

sicherungsdienstes sind diese Signale von einfachster Bauart.
Sie sind {iberhaupt nur auf groBen Bahnhéfen zu finden, aut
der freien Strecke wickelt sich der Zugverkehr ohne Signale
ab. Das Land kennt keinen Schnee, die Signale sind deshalb
teilweise nach Art unserer Weichenlaternen dicht am Boden,
teilweise auf kurzen Sténdern angebracht. Auch Tageslicht-
signale mit drei Farben sind in ganz groffen Bahnhdfen zu
finden.

Obwohl die ausgestellten Gegenstéinde und Einrichtungen
des Eisenbahnbetriebes teilweise recht sehenswert sind, so
treten sie gegeniiber anderen Fachgebieten, hauptsichlich
gegen die Kraftwagen stark zuriick.

Zum Schlufl soll noch die Liliputbahn der Firma Kraul}
erwihnt werden, der man leider nur einen beschrinkten
Wirkungskreis in der Nihe des Vergniigungsparkes zu-
gewiesen hat. Der iibrige Verkehr wird durch teilweise zwei-
stockige, in grellen Farben gestrichene Autobusse bedient,
die allerdings recht wenig in das groBartige Landschaftsbild

der Ausstellung hineinpassen.

Ladestation fiir Sammlerbatterien der elektrischen Zugbeleuchtung.

Von Reichsbabnoberrat Heinemann, Leipzig.

Unter dieser Uberschrift erschien im Oktober v. J. in
Heft 20 des ,,Organs ein Aufsatz von Reichshahnamtmann
Vaillant, Dresden. Ich méchte hierzu einige ergiinzende
Mitteilungen machen, die sich auf die Ladeanlage auf Haupt-
bahnhof Leipzig, Westseite, beziehen. Die Erginzungen
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Abb. 1. Umformerraum.

scheinen mir deshalb wertvoll, weil diese Anlage von der in
Heft 20 v. J. beschriebenen in verschiedenen Punkten grund-
siitzlich abweicht.

Die Anlage in Leipzig arbeitet mit Parallelschaltung der
Sammler beim Laden. Es ist dabei von der Tatsache aus-
gegangen, dal} die zu ladenden Batterien mehr oder weniger
stark entladen sind. Dementsprechend mulBl auch die Lade-

Abb. 2. Umformerraum.

stromstirke der einzelnen Sammler verschieden hoch ein-
gestellt werden, wenn man eine wirtschaftliche Ladung er-
reichen will. In dem Aufsatz von Reichsbahnamtmann
Vaillant wird der Hintereinanderschaltung das Wort ge-
sprochen, weil die Verluste in den Widerstinden beim Laden in
Parallelschaltung zu grof sind; es fillt aber andrerseits auf,

dafl bei gréferen Anlagen doch regelbare Widerstinde nicht
entbehrt werden kénnen. Da wegen der stindigen Vermehrung
der elektrischen Zugheleuchtung gerade mit der Errichtung
groflerer Anlagen zu rechnen ist, so diirfte das Laden in
Parallelschaltung wegen der grofleren Anpassungsfihigkeit
hauptsichlich ftir Neuwanlagen in Trage
kommen.

Beim Laden in Parallelschaltung wird
man, um die Kabelgquerschnitte klein zu
halten, den Umformer méglichst im Schwer-
punkt der Aufstellungsgleise fiir die zu
ladenden Wagen einbauen. Man steht dann
héufig vor der Frage, die Maschinen zwischen
den Gleisen unterzubringen. In Leipzig ist
diese Aufgabe in der Weise geldst, daBl ein
kleiner, zum Teil massiver Bau zwischen
einem Hauptgleis und einem Aufstellgleis
errichtet worden ist (Abb. 1). Dieser Raum, der nach
dem Hauptgleis zu vollig zugemauert und nach dem Auf-
stellgleis durch mehrere Tiiren
zuginglich ist, enthiilt den Um-
former, die Schalter, MeBgeriite
usw. fiir diese Maschinen. Der
Raum wird durch Offnungen,
die gegen Eindringen von Regen-
wagser geschiitzt sind, entliiftet.
Die Abmessungen des Raumes
erlauben seine Unterbringung
auch zwischen Gleisen mit ge-
| ringerem Abstand. Ein Licht-
| bild zeigt Abb. 2.

i Besondere Sorgfalt wurde

ferner auf die Ausbildung der
zwischen den Aufstellungsgleisen
stehenden Ladestinder ver-
wendet. Hs wurde in erster
Linie Wert darauf gelegt, daf}
die Ladestiander nicht wesentlich
grofler ausfielen, als die Stinder
fiir Gas-, Wasser- und Dampfentnahme, damit die Rangierer
usw. nicht gefihrdet werden. Auf Vorschlige des Verfassers
entwickelten die Siemens-Schuckert-Werke, Technisches Biiro
Leipzig, von denen die gesamte Ladeanlage gebaut worden

Abb. 3.

Lacdesténder.

ist, einen Ladestinder nach Abb. 3.
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Um die Anordnung méglichst gedriingt zu gestalten, wurde
statt eines Hebelschalters ein Dosenschalter vorgesehen; die
MeBgerite wurden so klein wie moglich gewdhlt und die
Widerstinde unten flach eingebaut. Dies machte deren Antrieb
durch Kette und Kettenriider nétig. Der Ladestinder besteht
aus einem Blechgehiuse, das den Dosenschalter, Sicherungen,
einen Ladewiderstand,

enthilt. Der Ladewiderstand wird durch eine Aufsteckkurbel

einen Spannungs- und Strommesser |

mittels Kette und Kettenridern verstellt. Die Steckdose fiir
das Ladekabel sitzt seitlich und ist, wenn nicht geladen wird,
durch eine Blechkappe verschlossen. Eine kleine, abgeblendete
Lampe beleuchtet die MeBgeriite.

In der Anlage, die seit April 1928 in Betrieb ist, ist noch
keine einzige Stérung aufgetreten. Bemerkenswert ist, dal
auch bei dem letzten harten Winter weder am Umformer noch

| an den Ladestindern UnregelmifBigkeiten vorgekommen sind,

Innenreinigung von Tenderwasserkisten mit Sandstrahl.
Von Reichsbahnrat Niederstrafier. Oels.

Bodenplatten und Seitenwinde der Lokomotivtender sind
stets dem rosthildenden Angriff des Wassers ausgesetzt; ihre
Auswechslung  bei Zerstérung erfordert erhebliche Kosten.
Man ist zwar bestrebt, durch einen guten Farbanstrich die
Bleche zu schiitzen, vielfach blittert dieser aber schon nach
kurzer Betriebszeit ab, so dal} die Bleche schutzlos dem An-
griff des Wassers pl(mgjogcben sind, Der Grund hierfiir ist
darin zu sehen, dali man mit den bisherigen Hilfsmitteln bei
der Reinigung von Hand, wie Klopthimmern, Schabern,
Drahtbiirsten zwar ]*’al'hrcst(‘. und abbliatternden oder losen
Rost entfernen, den Blechen aber micht die metallisch reine

Abb. 1. Ansicht der Sandstrahl-Reinigungsanlage.
Obertliche geben kann, die fiir ein gutes Haften der Farbe
Bedingung ist. Insbesondere gelingt es nicht, die Ecken und
Winkel zwischen Blechen und der Fachwerkkonstruktion
geniigend zu reinigen, obwohl hier ein gutes Haften der Farbe
am dringendsten notwendig ist, weil die gréfite Zerstérung der
Platten unter den aufgenieteten Profileisen auftritt.

Die guten Erfahrungen, die man mit der Sandstrahl-
reinigung bei der Anstricherneuerung von eisernen Briicken
gemacht hat, gaben dem Reichsbahn-Ausbesserungswerk Oels
den AnlaB, auch Tenderwasserkiisten auf dieselbe Weise fiir
den Anstrich vorzubereiten. Hierbei waren infolge der durch
die Bauart der Tender gegebenen besonderen Verhéltnisse in
der Hauptsache drei Aufgaben zu ldsen:

1. Schaffung einer guten Tenderentliiftung, um ein Arbeiten

itberhaupt zu ermdglichen

2. Einrichtung zur schnellen und griindlichen Beseitigung

des anfallenden Geblisesandes aus dem Tender und

3. Sicherheitsmalinahmen zum Schutze des Arbeiters.

Die praktische Durchfithrung dieser Gedanken hat
immerhin eine Zeit von zwei Jahren beansprucht, und es war
ein weiter Weg von der ersten Versuchsausfiihrung, die bereits
im Jubildumsheft 1927 von Glasers Annalen abgebildet ist,
bis zur jetzigen Anlage (Abb. 1), die in folgendem heschrieben
werden soll,

In Abb. 2 ist die Gesamtanordnung dargestellt. Der
Sand, der.an anderer Stelle aufbereitet wird, fallt dem Frei-
strahlgeblise a durch einen Bunker b zu. Der beim Abblasen
auftretende Staub wird durch ein kriftiges Entliiftungsgeblise
d abgesaugt, dessen Saugleitung mit zwei biegsamen Metall-
schliuchen an den Stutzen fiir die Tenderwasserkupplung
angeschlossen ist (Abb. 3). Die Druckleitung fiihrt in einen
Staubfinger h, der iiber dem Dache ins Freie miindet. Die
Angaben fiir das Entliftungsgeblase sind : Luftmenge40m?/Min.,
Gesamtpressung 400 mm Wassersiiule, Kraftbedarf 6,5 PS, Um-
drehungen 2880/Min.; Lieferer war Benno Schilde, Hersfeld.

Sarndsirahigeblise

Sandbekilfer

Entlifungsgeblise 15 PS

Stiizen fir die Tma’awa.s.serkupp/ﬂng
Saugleifung

Sandfinger

Staubfinger

Kanal

Blasdiise

~xwyotho R oA

Frischluff

Tender W

Abb. 2.

Gesamtanordnung der Anlage.

Der Luftstrom, der den Tender durchzieht, ist so Lriftig,
dall der Arbeiter sein Arbeitsfeld bei Lampenbeleuchtung
gut ibersehen kann.

Zur Entfernung des Geblisesandes aus dem Tender wird
der in Abb. 4 dargestellte Saugriissel in die Stutzen fiir die
Tenderwasserkupplung gesetzt. Die Saugwirkung des Ent-
liftungsgeblases reicht aus, um den Sand in den Bunker g
zu befordern. Von hier wird er unten durch eine mit Schieber
abschlieBbare Offnung abgezogen und zur Aufbereitung fort-
geschafft.

Das Abblasen kann von einem einzigen Arbeiter vorge-
nommen werden, wenn dafiir gesorgt wird, dal} bei einem etwa
auftretenden Unwohlsein mit BewuBtseinsstérung selbsttitig
die Sandzufuhr abgestellt wird, weil andernfalls Verletzungen
vorkommen kénnen. Der Arbeiter erhilt deshalb einen Druck-
knopfschalter, der einen Elektromagneten am Geblise steuert
(Abb. 5). Bei Niederdriicken des Knopfes tffnet der Magnet
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das Sandventil und schliefit bei Loslassen; es ist also gewisser-
mafen ein ,, Totermannknopt, Der an den Gebldsen iibliche

Abb. 3. AnschluB der Leitungen zum Absaugen des Staubes,

Abb, 4. Saugriissel zum Entfernen des (Gebldsesandes.

Sandhahn mulite zu diesem Zweck durch den in Abb. 5 dar-
gestellten Sandschieber ersetzt werden. Zum Schutze gegen

Staubbelistigung erhilt der Arbeiter neben der Schutzkleidung
einen Staubhelm mit Frischluftzufithrung.

Dem Arbeitsplatz im Tenderinnern miissen folgende
Leitungen zugefithrt werden: Blasschlauch, Frischluftschlauch,
Lichtkabel, Steuerkabel. Alle Leitungen haben wir in einem
Feuerwehrschlauch zusammengefafit und einem Blaskopf
zugefiihrt, an dem die Blasdiise, die Lampe, der Steuerdruck-
knopf und der Anschluf fir den Staubhelm angebracht sind
(Abb. 4). Das listige Durcheinander der Leitungen wird so
vermieden und die Arbeit im Tender erleichtert.

Nun noch einige Worte iiber die Wirtschaftlichkeit. Die
neue Arbeitsweise selbst ist billiger als die frithere. Die Anzahl
der (Gedingestunden richtet sich ganz nach dem Zustand der
Tender und betrigt etwa 1/; der fir Handreinigung gezahlten
Stunden. Im Durchschnitt werden zwei Arbeiter eingespart.
Die neu auftretenden Kosten fiir Betrieb des Entliftungs-

a Sandsirahigeblase
b Sandaus/af

¢ Hubmagnet

d Riickzuggewicht

T,

S g
L‘.J///,//\}///}‘f\%f}\}
b

VA
il

Abb. 5.

Steuerung der Sandzufubr.

gebliises, Sand und PreBluft betragen etwa 2000 2., die
Anlagekosten ebenfalls 2000 Z.f¢. Die Umstellung macht
gich also, abgesehen von der gesteigerten Giite der Arbeit,
in einem Jahre bezahlt. Die Obertliche der Tenderbleche wird
vollsténdig rostfrei und metallisch sauber, so dal die Gewdhr
fiir ein lingeres Haften der Farbe bestebt. Auch die Ver-
starkungswinkel an der Fachwerkskonstruktion werden gut
gesiubert, so daB der aufgebrachte Farbanstrich ein Kin-
dringen von Wasser in die verdeckt liegenden Stellen ver-
hindert. Wir erwarten daher eine erheblich lingere Lebens-
dauer der Bleche, deren wirtschaftliche Auswirkung sich
natiirlich zundchst noch nicht in Zahlen erfassen laft.

Bemerkenswert ist hierbei noch, dal} die Zahl der Blei-
erkrankungen im hiesigen Werk unter den Tenderwasser-
kastenreinigern in der letzten Zeit vor Errichtung der Sand-
strahlenanlage stark zugenommen hat. Der Ubergang zu der
neuen Arbeitsweise diirfte infolge der guten Durchliiftung des
Tenders und der Zufiihrung von Frischluft fiir den Arbeiter
auch hier Wandel schaffen.

Berichte.

Allgemeines.

Die Taybriicke bei Dundee,

Am-28. Dezember 1879, also gerade vor 50 Jahren, erfolgte
unter einem dariiber fahrenden Zug der Einsturz von 13 Haupt-
offnungen der eingleisigen Hisenbahnbriicke, die bei Dundee an
der Ostkiiste Schottlands tiber die Taymiindung fiihrte.

Uber 70 Personen fanden bei diesem zu traurviger Berithmt-
heit gelangten Hreignis ihren Tod.

Die Briicke, die nach siebenjihriger Bauzeit im Jahre 1878
dem Verkehr iibergeben worden war, hatte hei einer Gesamtléinge
von rund 31560 m 85 Offnungen verschiedenster Spannweiten. Die

eingestiivzten 13 Hauptoffnungen hatten Stiitzweiten von je 74 m.
Sie bestanden aus Fachwerktragern System Neville und waren
auf rund 25 m hohen, #uBerst schlanken guBeisernen Pfeilern
aufgelagert. Letztere setzten sich aus je sechs gulieisernen Rohren
zusammen, die durch Flacheisen-Windkreuze verbunden waren.
Die Flacheisen waren mit nur je einer Schraube an gulleisernen
Lappen befestigt, die an den Rohren angegossen waren. Dieser
an sich zu schwache Windverband wies demnach auch konstruktive
Mangel auf, zu denen noch grobe Fehler bei der Bauausfiihrung
selbst kamen. Die ungeniigende Beaufsichtigung wihrend des
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mehr als einjdhrigen Bahnbetriebes, sowie Uberschreitungen der
anempfohlenen Zuggeschwindigkeiten trugen zur Vermehrung der
Méngel und damit zur weiteren Schwiachung der Pfeiler bei. Der
Erbauer der Briicke, Bouch, sagte selbst aus, daB er den Wind-
druck {tberhaupt mnicht berilicksichtigt habe und es ist daher
begreiflich, dall der so nebenséchlich behandelte, {iberaus schwache
und mangelhafte Windverband der Pfeiler als Hauptursache der
Katastrophe anzusehen war, die durch den nicht einmal auBer-
gewdhnlichen Sturm des 28. Dezember herbeigefiihrt wurde.

Der von Bouch bereits frither erbaute Beelah-Viadulct *) wies
starkere Pfeilerverbinde auf, wihrend er sie nachher bei. der
Taybriicke in Geringschiitzung der Windkrafte, anscheinend auf
Grund seiner Erfahrungen, und aus Sparsamkeitsgriinden vernach-
lassigte.

Die Katastrophe wirkte sehr aufklirend und ist als Wende-

punkt im Hisenbriickenbau anzusehen. Die Anwendung solch
mangelhafter Pfeilerausbildungen wurde allgemein aufgegeben,
die Vorschriften iiher Winddriicke wurden verschérft und strenger
gehandhabt, die Vorschriften iiber die Herstellungen und Uber-
wachungen in den Werkstitten, sowie iiber die Uberwachung
withrend des Baues und wahrend des Betriebes wurden teils neu
geschaffen, teils verschérft.

Welchen Eindruck dieses Ereignis bei den Zeitgenossen
hervorrief, zeigen unter anderen das Gedicht Th. Fontanes:
»»Die Brick’ am Tay und Max Eyths meisterhafte Erzéhlung:
»» Berufstragil*. Aug. Kroitzsch,

Eisenbahnen durch die Vogesen.

Frankreich ist mit allen ihm zur Verfiigung stehenden
Kraften bemiiht, enge Verbindungen zwischen Alt-Frankreich
und den neu erworbenen Gebieten Hlsal und Lothringen herzu-
stellen.

Zwischen den Eisenbahnen Nancy—~StraBburg im Norden
und Belfort—Milhausen im Siiden, die rund 120 km von ein-
ander entfernt sind, fehlte es bis vor kurzem an jeder durchgehen-
den Eisenbahnverbindung. Von den vier Eisenbahnen, die nun-
mehr die Vogesen durchqueren sollen, ist die erste, von Saint-Dié
nach Saales und Rothau fiihrend, im November 1928 eingeweiht
worden, nachdem schon am 22. Oktober der durchgehende Verkehr
auf ihr erdéffnet worden war. In Saint-Dié laufen die Eisenbahnen
von Lunéville und von Epinal her zusammen; ihre Fortsetzung,
im groBen ganzen in nordwestlicher Richtung, bildet die 41,6 km
lange neue Hisenbahn, von der die Teilstrecke Saint-Dié—=Saales
mit 24 km zur franzosischen Ostbahn, die Reststrecke bis Rothau
zu den Eisenbahnen von ElsaB-Lothringen gehort. StraBburg
war von Baint-Dié bisher nur auf dem Umweg iiber Lunéville
zu erreichen, jetzt sind beide Stédte auf dem kiirzesten Weg
miteinander verbunden, und die Entfernung betrigt nur noch
86,5 km. Von Saint-Dié aus steigt die BEisenbahn mit Neigungen,
die auf die ersten 14 lkm 1:100 nicht iiberschreiten, dann aber
bis 1:67 gehen, bis zu dem 1603 km langen Lubine-Tunnel, um
dann mit ungefahr derselben Neigung wieder bis Rothau zu
fallen. Saint-Dié und Rothau liegen ungefihr auf gleicher Hohe,
néamlich auf 336 m und 342 m. Zwischen diesen beiden Orten
finden sich acht Bahnhdfe und eine Haltestelle. Die Strecke
ist zweigleisig. Thr Oberbau besteht aus 46 kg/m schweren Schienen.
Der Mindesthalbmesser der Kriommungen betrigt 300 m. Nach
den Neigungs- und Krimmungsverhiiltnissen handelt es sich also
um eine Hauptbahn. Die anschlieBende Strecke Rothau—=Straf3-
burg durch das Breusch-Tal {iber Schirmeclk und Molsheim war
zuniichst eingleisig; seit 1920 ist ihr zweigleisiger Ausbau im
Gang, er soll im Laufe dieses Jahres beendet werden. Der Fahr-
plan der Schnellziige Epinal—Strafiburg kann dann wverbessert
werden.

#*) Prof. Dr. BE. Winkler: Higserne Pfeiler (Vortrige iiber
Briickenbau), Wien 1872, also bedeutend friither, brachte eine
Reihe damals bereits bestehender Viadukte mit eisernen Pfeilern,
darunter auch den Beelah-Viadukt, den Iglawa-Viadukt (erbaut
1869) und den Weillenbach-Viadukt bei Tarvis (erbaut 1870) und
hetonte unter Hinweis auf die gleiche Anschauung Nérdlings,
daB die Sicherung gegen Umsturz durch den Wind bei derartig
ausgefiihrten hohen Pfeilern wohl zu wiinschen iibrig 14Gt.

Die Bisenbahn Saint-Dié—Rothau—Saales weist zwar eine
betrdchtliche Anzahl Kunstbauten auf, auBler dem schon er-
wihnten Lubine-Tunnel ist aber nur noch eine Talbriicke bei
dem Bahnhof Fouday (Urbach) nennenswert, die aus neun
elliptischen CGewdlben von 17 m Spannweite hesteht.

Von den geplanten Tisenbahnverbindungen sollen clie zwei
ersten, Saint-Dié—Markireh und Cornimont—Metzeral, die Vogesen
in ihrem mittleren Teil, die dritte, Saint-Maurice—Waesserling,
das CGebirge in seinem siidlichen Teil durchqueren. Die erst-
genannte bildet, wie die schon fertiggestellte Hisenbahn Saint-Dié¢ —
Saales—Rothau, die Fortsetzung der Eisenbahn Lunéville—
BSaint-Dié, aber in &stlicher Richtung und stellt die Verbhindung
mit Schlettstadt her. Die Entfernung Nancy—=Schlettstadt wird
durch sie von 193 km auf 132 km abgekiirzt. Die noch zu er-
bauende Strecke ist 18,4 km lang. Auch sie soll keine kleineren
Halbmesser als 300 m erhalten, doch sollen hier Neigungen von
1:30 zugelassen werden.

Die Eisenbahn Cornimont—Metzeral bildet die Verlangerung
der Verbindung Epinal—Remiremont—Cornimont und stellt tiber
Metzeral die Verbindung mit Colmar her. Durch sie wird die
Entfernung Epinal—Colmar von 202 km auf 100 km abgelkiirzt.
Fir die Kritmmungs- und . Neigungsverhiltnisse sind dieselben
Mafle wie fiir die Strecke Saint-Dié—Markirch in Aussicht ge-
nommern. '

Sowohl was die zu iliberwindenden bhaulichen Schwierig-
keiten wie auch was den zu erwartenden Verkehr anbelangt, ist
die Fisenbahn Saint-Maurice—Wesserling von gréBerer Bedeutung
als die beiden vorhergehenden. Sie enthdlt allein schon einen
Tunnel von 8,3 km Lange, der den Bau sehr verteuern wird, und
es ist deshalb nicht zu erwarten, daB der Plan, diese Eisenbahn
zu bauen, in nachster Zeit durchgefiihrt wird, obgleich er schon
seit sechs Jahren besteht. Die Strecke soll zweigleisig werden;
als Mindesthalbmesser sind 500m in Aussicht genommen; die
Steigungen sollen 1:100 nicht iiberschreiten. Die neue Eisenbahn
soll eine Verbindung von Epinal iiber Bussang mit der Strecke
Milhausen—Thann—Kriit  herstellen; auf ihr wéiren durch-
gehende Ziige zwischen Millhausen und der Schweiz einerseits,
Epinal und Nordfrankreich andererseits zu fithren. Die aus-
schlieBenden vorhandenen Eisenbahnen miiiten daher zweigleisig
ausgebaut, zum Teil auch wmngebaut werden. Die Entfernung
Epinal —Milhausen betrigt jetzt 159 km; durch die Eisenbahn
Saint-Maurice—Wesserling wird sie um 54 km kiirzer.

Neben den genannten Plénen besteht noch die Absicht,
Belfort mit Bollweiler durch eine HEisenbahn zu verbinden, die
etwa 40km lang werden wirde. Dadurch wide ein gerader
Weg Colmar—Belfort geschaffen, der 15 km kiirzer ist als der
jetzt bhenutzte Weg iiber Miilhausen. We.

Arbeitszeit des italienischen Lokomotivpersonals.

Als Arbeitszeit werden gerechnet: Fahrdienst, Vorbereitung
und Ubergabe der Lokomotive, Bereitschaftsdienst und Reisezeit
im Wagen. Die Reisezeit vor oder zwischen dem Dienst wird zu 2/,
als Arbeitszeit, jene nach dem Dienst zu 2/; als Ruhezeit gerechnet.
Bereitschaftsdienst am Wohnort wird mit 2/,, aufierhalb des
Wohnorts mit 1/, als Arbeitszeit bewertet. Die Zeit fiir Uhernahme
bei Abfahrt eines Zuges und fiir die Ubergahe bei Ankunft eines

-solchen darf je eine Stunde im Dampfbetrieb und ?¥/, Stunden

im elektrischen Betrieb nicht iiberschreiten. Ist die fahrplan-
méabige Fahrzeit eines Zuges nicht langer als 1 Stunde, so diirfen
diese Zeiten in jedem Fall nur Y% Stunde betragen. Die normale
Ruhezeit ist 15 Stunden und kann auf 12 Stunden erméafligt
werden, wenn ihr keine lingere Arbeitszeit als 5 Stunden vorher-
geht. Auberhalb des Wohnortes ist die normale Ruhezeit 8 Stunden,
duBerstenfalls 7 Stunden. Der wochentlich gewidhrte freie Tag
betragt im Zugdienst 36 Stunden, im Verschiebedienst 30 Stunden.
Zwischen zwei normalen Ruhezeiten darf keine langere Arbeitszeit
als 10 Stunden, im Schnell- und Eilzugdienst 9 Stunden, liegen.
Als Arbeitszeit gilt anch die Zeit zwischen zwei Dienstfahrten,
wenn sie 2 Stunden nicht tiberschreitet und das Personal nicht
Gelegenheit hat, sich von der Lokomotive zu entfernen. Beim
einménnigen Verschiebedienst darf die lingste Arbeitszeit 8§ Stunden
nicht tiberschreiten. Eine Arbeitsschicht darf 14 Stunden erreichen,
soferne die darin liegende reine Arheitszeit 8 Stunden nicht iiber-
schreitet oder soferne sie von: einer kleinen Pause nicht iiber
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4 Stunden unterbrochen ist. Im Zugférderungsdienst darf in

siebentigigem Zeitraum nicht mehr als viermal, im Verschiebe-

dienst nicht mehr als sechsmal Nachtdienst treffen. Schn.
(Notiziario tecnico 1929, Nr. 4.)

xiiterwagenii ang ach Italien.
Giite eniihergang von und nach Italien

Italien hat mit seinen Angrenzern 13 Fisenbahn-Ubergangs-
stationen gemeinsam, namlich je drei mit Frankreich, der Schweiz
und Osterreich (mit letzterem: Brenner, Innichen und Tarvis)

Lokomotiven

2D 4D 1-h 4 Mallet-Gelenklokomotive der Southern
Pacific Bahn.

Die Southern Pacifie Bahn ist eine der wenigen Bahnen,
die versucht haben, die Bedienung der Lokomotiven dadurch zu
erleichtern, daB man dieselben in der Hauptfahrtrichtung riiclk-
warts, cd. h. mit dem Fiihrerhaus voraus fahren 14t und den Tender
an der Schornsteinseite anhingt. Naturgemdl sind in Europa die
Versuche dieser amerikanischen Bahn nicht so bekannt, wie
diejenigen der Italienischen Staatsbahnen, die vor dem Krieg
derartige riickwirtsfahrende Schnell- und CGiiterzuglokomotiven
beschafft haben. In Ttalien hat sich diese Bauart nicht durch-
zusetzen vermocht. Sie lifit sich mit der Kohlenfeuerung nicht
richtig verbinden: am meisten diirfte ihre weitere Einfihrung aber
an dem Widerstand der Bedienungsmannschaften gescheitert sein,

and vier mit Siidslawien, Im Dezember 1928 liefen iiber diese
Bahnhofe 13805 italienische Wagen ins Auslandiund 10600
franzosische, 10109 deutsche, 5335 odsterreichische, 636 be]glqchc,
134 hollindische, 2284 schweizerische, 3095 tschechische, 3462 siid-
slawische, 1765 ungarische, 590 polnische, 56 skandinavische
und 28 bulgarische, zusammen 38203 fremde, nach Italien. Der
deutsche und osterreichische Anteil daran betrigt 40,59, der
franzosische 27,79%. Die iibrigen Liinder folgen in weitem Abstand.

(Notiziario tecnico 1929, Nr. 6.) Schn.

und Wagen.

Blasrohr abgefiihrt wird. In die Abdampfleitung vom hinteren
Zylinderpaar zum entsprechenden Blasrohr ist eine Dampi-

kammer eingebaut, aus welcher ein Teil des Dampfes fiir den
Worthington-Einspritz-Vorwérmer entnommen wird. Der andere
Teil wird unmittelbar aus den Ausstrémkandilen des vorderen
Zylinderpaares entnommen. Das Heizol wird mittels Luftdruck
vom Tender zum Fiihrerstand gefithrt. Auch zum Einblasen in
die Feuerbiichse dient Druckluft. Durch die Feuertiiréffnung
wird zusitzliche Verbrennungsluft eingeblasen. Der Eintritts-
querschnitt der gesamten zugefiihrten Luftmenge betrigt etwa 30%
des freien Rauchgasquerschnittes in den Rohren.

Samtliche Achsen jedes Gelenkgestelles, auch das fithrende
Drehgestell, sind untereinander durch Ausgleichhebel verbunden.
Zur Verbindung der beiden Gestelle dient ein kugelig beweglicher

1

2D + D 1 Mallet-Gelenklokomotive der Southern-Pacific-Bahn.

die bei einer derartigen Anordnung des Fiihrerhauses bei Unfillen
wesentlich groBerer Gefahr ausgesetzt sind, als in dem hinter dem
Kessel liegenden Fiithrerhaus. Tatsachlich ist ja bei den grifieren
Eisenbahnunféllen der letzten Jahre die Lokomotivmannschaft
selten schwerer verletzt worden, soweit es sich um Schlepptender-
lokomotiven handelte; dagegen ist, wie die Erfahrung gezeigt hat,
bei Tenderlokomotiven — wvor allem bei Riickwirtsfalut — die
Gefahrdung wesentlich grofer. '

Bei der Southern Pacific Bahn liegen die Verhiltnisse
insofern giinstiger wie bei den Italienischen Staatsbahnen, als die
in Frage kommenden Lokomotiven mit O] gefeuert werden und
daher der Bremmstoffvorrat auch bei der umgekehrten Stellung
der Lokomotive im Tender belassen werden kann. Auch ist die
Belegung der amerikanischen Strecken im allgemeinen schwiicher
als bei uns und damit auch die Unfallgefahr durch Zusammenstof3
geringer. Die Southern Pacific Bahn scheint daher mit der
genannten Lokomotivbauart zufrieden zu sein und hat neuerdings
10 derartige Lokomotiven mit der Achsanordnung 2 D-}-D1 von
Baldwin beschafft.

Die Lokomotiven sind fiir den Personen- und Giiterzug-
verkehr iber einen 224 km langen Streckenabschnitt bestimmt,
der in beiden Richtungen lange Steigungen bis zu 26°/,, aufweist.
Da die Strecke auBerdem eine groBere Zahl von Tunnels besitazt,
schien die genannte Sonderbauart besonders zweckméfBig.

Die Lokomotive ist eine der gréften Gelenk-Lokomotiven
Amerikas, TIhr Langkessel mit Kleinrohriiberhitzer besteht aus
einem mittleren zylindrischen und zwei Kegelschiissen. Die
Rauchkammer ist in ihrem vorderen, also dem Langkessel zu
gelegenen Teil Lkraftiz ausgefiihrt, um das Lager des hinteren
Gelenkgestelles aufnehmen zu kénnen; der hintere Teil ist leichter
gehalten. Auf ihm sitzen hintereinander die beiden Schornsteine,
da der Abdampf jedes Zylinderpaares durch je ein besonderes

Zapfen. Die hintere Zylinderverbindung ist mit dem hinteren
Rahmenteil, der auch die Kupplung mit dem Tender und den

Drehzapfen der Bisselachse trigt, in einem Stiick gegossen. Die
groBte Fillung hetragt 709.

Die Zylinder werden paarweise durch Nathan-Olpumpen
geschmiert, die an den Gleitbahntrédgern angebracht sind und von
den Schwingen angetrieben werden. Von jeder Pumpe gehen
4 Leitungen zu den Schiebern und Zylindern, die 2 restlichen
zu den unteren Gleithahnen. Zur Schmierung der Luft- und Wasser-
pumpen dient ein Auftrieboler im Fihrerhaus. Eine Reihe von
Triebwerkteilen sowie der Gelenkzapfen und die Dreh- und Bissel-
gestellzapfen werden mit Fett geschmiert. Die vorderen Rider
des fithrenden Drehgestelles, die fithrenden Kuppelrider beider
Gelenkgestelle und die Réder der Bisselachse haben Spurkranz-
schmierung. Die Lager der Lokomotivachsen kénnen mit Wasser
gekithlt werden.

Die Luft- und Speisewaszserpumpen, der Turbogenerator,
Bliser und Pfeife arbeiten mit iiberhitztem Dampf. Bemerkens-
werterweise sind siamtliche Sandrohre unter die Kesselverkleidung
gelegt, wie sich uberhaupt neuerdings in Amerika ein gewisses
Bestreben zeigt, die Lokomotiven #uBerlich etwas gefilliger zu
gestalten.

Die Hauptabmessungen der des sechs-

Lokomotive und

“achsigen Tenders sind:

16,6 at

Kefﬁelubcuh uck p ;
. 4 610

Zylinderdurchmesser, Il()(h(llu{ l\, [I mm
Kolbenhub h . 813 %5
Kesseldurchmesser, ‘LUHO}], gu)ﬂ’ou 2692,
Kesgelmitte iber Schienenoberkante . s e B2
Feuerblichse, LiingeX Weite . . 40823 2597,
Heizrohre, Anzahl . . . . . . . . . . . 91  Stiick
& Durehmesser . . . . + « & « & . 57 mm



25, Jahrg. Ileft 1

1. Jan. 1930, Berichte. 17
Rauchrohre, Anzahl 240 BStiick | ersetzt. Auch eine Giiterzuglokomotive Type B von 73t ist
5 Durchmesser . . . . . . . . . 89 mm bereits in Betrieb, bei der sogar die Beleuchtung an diese Tertidr-
Rohrlinge T 5 6706 wicklung angeschlossen ist. Ausgedehnte Anwencdung finden im
Heizfliiche der Feuerbiichse 48,0 m? Cegensatz zu den fiir die Lokomotiven der DRC aufgestellten
5% .. Rohre 556,0 . Crundsétzen  elektropneumatische  Schiitzen und  Schalter-
des Uberhitzers 277,0 o, betdtigungen.

Heizflache im Ganzen H . 881,0 ,, Neben dem flachen Kuppelrahmen mit Kulisse ist in den
Rostiliche R RN R 12,9 Jahren 1927/28 der neue von Bianchi entwickelte Dreistangen-
Durchmesser der Treibricder D 1613 ., antrieb eingefithrt worden. Die Achse einer die beiden Motor-
Laufriader vorn 838 mm kurbelzapfen verbindenden Kuppelstange bildet mit den Mittel-
3 - 3 hinten 014 i linien zweier Schrigstangen ein gleichschenkliges Dreieck, dessen
Fester Achsstanc .o 3454, Spitze auf der Treibradkuppelstange in einem Treibradkuppel-
Achsstand der Kuppelachsen 13589 zapfenmittel liegt. Ein System von drei Gelenkhebeln umfaBt
Ganzer Achsstand der Lokomotive . 20396 mit sechs Drehpunkten diesen Zapfen und verhindert die Kin-
= . o einschl. . 32442 2, leitung vertikaler Kraftkomponenten in die Triebrider. Mit
Reibungsgewicht G . . . . . . . . 215,56 ¢t diesem als DRP 380044 eingetragenen Antrieb sind bis jetzt
Achsdruck der vorderen Laufachsen 394 40 Schnellzuglokomotiven 1 D 1 und 183 Giiterzuglokomotiven I3
s .. hinteren 23.8 tiir 3600 V Fahrdrahtspannung und 162/, Hertz ausgefithrt worden.

Dienstgewicht der Lokomotive G 278,7 (Elektr. Bahnen 1929, Heft 2.) Sch-l.

Dienstgewicht des Tenders 132,2 ,,
Vorrat an Wasser . . w piwn wom e b 61 m?3
55 .. Brennstoff (Ol)

; 18.4 ¢
Zugkraft 7 51100 kg
H:R . ) 68,3
HAiG - wooe 2 5 wow v % 5 5 % % @ o e v A 3,16 m2/t
HiGi & « « 3 : 5% &% n 4.1

(Railw. Age 1928, II. Halbj., Nr. 24) R. D.

Neuere Drehstromlokomotiven der italienischen Staats-
bahnen.

Die italienischen Staatsbahnen betreiben seit etwa drei
Jahren eine Versuchstrecke Rom—Tivoli—Salmona mit Dreh-
strom von 10kV Fahrdrahtspannung. und der industriellen
Frequenz von 45 Hertz. Dies bedingt grundsétzlich andere
Lokomotivtypen als die bisher fiir 3600 Volt und 16%/; Hertz
ausgefithrten.  Erstens mufl wie bei Binphasenlokomotiven ein
Haupttransformator fiiv die wvolle Lokomotivleistung auf der
Lokomotive angeordnet werden und zweitens kénnen die Fahr-
mmotoren nicht mehr unmittelbar sondern nur noch iiber Vorgelege
auf die Kuppelrahmen arbeiten, da hochpolige Motoren zuviel
Blindstrom aufnidhmen und fiir den Bahnbetrieb zu wenig iiber-
Jastbar wiren. Bei den 1926 gebauten Schnellzuglokomotiven
Type 1 D1 mit 94,4t Dienstgewicht arbeiten zwei halbhoch
in Maschinenmitte angeordnete Motoren doppelseitig iiber je
ein Zahnradvorgelege der Ubersetzung 1:2,25 auf zwei Blind-
wellen, von denen die Krifte iiber einen flachen Kuppelrahmen
diblicher Bauart abgeleitet werden. Der Haupt- und die Hilfs-

transformatoren, bzw. der Fliissigkeitsanlasser sind in zwei
schmiéileren Vorbauten untergebracht, an denen der Fiihrer

vorbeisieht, und denen wiederum halbhohe Vorbauten fiir die
Kompressorgruppen und den Olkiihler des Haupttransformators
vorgelagert sind. Uber diesen stehen auf Gasrohrgestellen die
Stromabnehmer. Da deren bisher iibliche Einheitsbauart in
Auslegerform der Fahrdrahtspannung von 10 KV nicht mehr
genligte, muBten je zwei schmale Scherenstromabnehmer neben-
einander an jedem Lokomotivende angeordnet werden. Der
Haupttransformator ist eine o6lgekiihlte Manteltype von 1840
‘bzw. 1600 V Unterspannung fiir Kaskaden- und Parallelschaltung
der Motoren. Zwei eigene Hilfstransformatoren mit je einem
Olschalter versorgen die Hilfskreise mit 110 V. Der Olschalter
fiir den Haupttransformator hat Schutzwiderstinde: ein unmittel-
‘bar nach ihm eingebauter Umschalter gestattet Umschaltung der
Hochspannungswicklung von Stern auf Dreieck bei Betrieb mit
6 KV Fahrdrahtspannung. Die Drehzahlregelung der Fahr-
motoren geschieht wie iiblich durch Kaskaden- und Polum-
schaltungen.
Eine andere Schnellzuglokomotive von 90t Dienst- und
66 t Reibungsgewicht, gleichfalls Type 1 D 1, von der Brown
_ Boveri Mailand vier Stiick gebaut hat, unterscheidet sich von der
eben beschriebenen Ausfithrung nur unwesentlich, Bei einer
Zahnradiibersetzung von 43:116, also rund 1:2,7, sind anstatt
der Ritzel die Vorlegerdder und zwar mitt Wickelfedern gefedert.
Der Haupttransformator liefert 940 V Unterspannung und besitzt
eine Tertidrwicklung fiir 110V, die die Hilfstransformatoren

Organ fiir die Fortsehritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

LXVIL Band.

Beschlennigung der Lokomofivausbesserung bei den
italienischen Staatshahnen.

Wie bei der Deutschen Reichsbahn, sind auch bei
italienischen Staatseisenbahn wesentliche Fortschritte bei der
Ausbesserung der Lokomotiven erzielt worden. Vor funf Jahren
bedurfte eine Lokomotive zu ihrer Hauptausbesserung durch-
schnittlich 186 Tage und eines Kostenaufwandes von durch-
schnittlich 1703 Lire/t; heute sind es nur mehr 1384 Lire/t und
auch die Dauer ist allméhlich bedeutend gesenkt worden. Durch
Vermeidung jeder Verzogerung bei Inangriffnahme der Arbeiten,
Bildung von Facharbeitergruppen und Einfithrung eines Primien -
systems gelang es bereits, durchschnittlich 100 Tage zu erveichen.
Diese immer noch zu lange Dauer war durch die Kesselaus-
besserung bedingt. Erst als man die Kessel gegen andere aus-
tauschte, und dies spiter auch auf Radsitze und Triebwerksteile
ausdehnte, konnte die Ausbesserungsdauer weiter wesentlich
herabgedriickt werden, je nach der Lokomotivgruppe und dem
Ausbesserungswerk auf 14 bis 60 Tage. Da jedoch die rund 6000
italienischen Lokomotiven aus iitber 100 Gruppen hestehen, hiitte
die allgemeine Einfithrung des Austauschbaus zu groBe Bestande
an Kesseln usw. verlangt. Durch besondere organisatorische
Mafinahmen hofft man aber auch Lokomotiven samt ihren eigenen
Kesseln innerhalb eines Monats ausbessern zu kénnen.

Die Lokomotiven werden sofort nach ihrer Einlieferung in
weniger als einer Stunde mit Hilfe kriaftiger Wasser- und Dampf-
strahlen im Freien gereinigt. Sechs Mann montieren den Kessel
ab, weitere vier bis acht, je nach der Lokomotivbhauart, das
Triebwerk. was nur einen Tag beansprucht. Der Kessel durch-
lauft in der Kesselschmiede eine Reihe von Arbeitssténden, die
mit leicht zu handhabenden Werkzeugmaschinen und Druckluft-
und elektrischen Werkzeugen in geniigender Zahl ausgestattet
sind. Ein Stand ist z. B. ausgeriistet mit je zwei Bohrmaschinen
fiir die Lécher der Deckenanker. der rechts- und der linksseitigen
Stehbolzen und mit je einer Bohrmaschine fiir die Stehkessel-
vorder- und Riickwand. Auf einem néchsten Stand werden mit
ebenso vielen elektrischen Bohrmaschinen in die Locher Gewinde
geschnitten und die Stehbolzen eingedreht. So werden alle
Arbeiten nach genau erwogenem Programm beschleunigt durch-
gefiihrt. Schn.

(Notiziario tecn. 1929 Juliheft.)

der

Aushesserungsstand der italienisehen Lokomotiven.

In den zehn italienischen Ausbesserungswerken fiiv Dampf-
lokomotiven wurden im Jahre 1927/28 insgesamt 803 Lokomotiven
griindlich tiberholt und weitere 985 untersucht. Der mittlere
Aufenthalt einer Lokomotive in den Werkstatten betrug 84 Tage.
Durchschnittlich waren zu gleicher Zeit stets 269 Lokomotiven
dem Betrieb entzogen. Nachdem sich die Belegschaft der Werke
von 4125 auf 3227 Mann ermafligt hat, lassen diese Zahlen gegen-
iiber dem Zustand von 1921/22 eine bedeutende Wendung zum
Besseren erkennen. Damals betrug die mittlere Ausbesserungs-
dauer noch 183 Tage, also fast 2,2 mal soviel, und 466 Lokomotiven
waren gleichzeitiz dem Betriebe entzogen. Schn. |

(Notiziario tecnico 1929, Nr. 2.) ?
1. Heft 1930, 4
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Organ [. d. Fortschritte
des Kisenbahnwesens.

Gepiickwagen fiir Beforderung von Kraftwagen.
In dem Bestreben, jenen Fahrgisten, die am Ende einer
langeren Eisenbahnfahrt ihren eigenen Kraftwagen benutzen

Packwagen der Southern Pacific Hisenbahn fiir Kraftwagen-
beférderung.

Betrieb in technischer Beziehung.

Betriebliche Neuerungen bei der Irischen Grofien Siidbhahn.

Das 3520 km lange Netz der Irischen Grofien Siideisenbalhn-
Gesellschaft umfaft mit ganz wenigen Ausnahmen die gesamten
Hisenbahnen des Freistaats Irland.. Als man diese zu einem
einheitlichen Netz zusammenfalte, hoffte man, dadureh sehr
erhebliche Ersparnisse erzielen und die wirtschaftlichen Schwierig-
keiten, unter denen die bis dahin selbsténdigen Binzelnetze zu
leiden gehabt hatten, beseitigen zu kénnen. Diese Hoffnung
hat sich nicht erfallt, Die Eisenbahn leidet namentlich unter dem
Wetthewerh des Kraftwagens, niedrige Einnahmen stehen hohen
Ausgaben gegentiber, und man sieht sich gendtigt, auf Mafinahmen
zu sinnen, die den Betrieb verbilligen. Dazu gehdrt die Beseitigung
des zweiten Gleises auf einigen Strecken. auf denen man mit
einem (ileis auskommen zu kénnen glaubt. HEs handelt sich vor
allem darum, die von Dublin nach Westen iiber Mullingar bis
Athlone fithrende Strecke der ehemaligen Midland Great Western-
Hisenbahngesellschaft (mit Ausnahme der ersten 15km) ein-
schliefilich ihrer Zweighahn Mullingar—Multyfarnham und ihrer
Verzweigungen von Athlone nach Rosecommon und Ballinasloe,
sowie eine Strecke bei Limerick von zweigleisigem auf eingleisigen
Betrieb umzustellen, zusammen 204 km. Neuzeitliche Betriebs-
formen, namentlich die neuzeitliche Ausgestaltung der Signale
werden ermoglichen, auf der eingleisigen Strecke dieselbe Verkehrs-
menge ohne Verzdgerung durchzubringen wie bisher auf der
zweigleisigen. Die Verwaltung stiitzt sich dabei auf die Erfahrungen,
die sie mit dem Betrieb auf der Strecke Galway-Oranmore gemacht
hat, wo seit 1927 eingleisiger Betrieb besteht.

Auf oben angefithrten Hauptstrecken bleibt nur die Durch-
fahrt curch die Bahnhofe Mullingar und Athlone zweigleisig;
diese Bahnhdfe brauchen also nur insoweit wmgebaut zu werden,
als ihre zwei Gleise an den Ausfahrten in die eingleisige Strecke
eingebunden werden miissen. 14 Ausweichgleise auf dieser Strecke,
siecben auf den anderen werden Kreuzungen und Uberholungen
ermoglichen; sie kénnen alle einen ganzen Zug aufnehmen. Die
Bahnhofnebengleise sollen im allgemeinen erhalten bleiben, so
dafl auch in ihnen Ziige aufgestellt werden kénnen, die von
anderen gekreuzt oder iiberholt werden. Auf eingleisiger Strecke
kénnen alle diese Gleise ohne weiteres fiir beide Richtungen
bhenutzt werden, wihrend auf der zweigleisigen Strecke solche
Gleise, wenn sie nicht doppelt vorhanden sind, bei der Benutzung
fiir die eine Richtung die Inanspruchnahme des zweiten Gleises
notig machen, wodurch der Betrieb mehr beengt wird als bei
eingleisigem Betrieb. Auf der in Frage kommenden Hauptstrecke
spricht fiir den Ubergang zu eingleisigem Betrieb noch der Umstand.
daB sich der Verkehr in den Hauptverkehrszeiten nur nach einer

wollen, die Mitnahme dieses Wagens zu erleichtern, hat die
Southern Pacific Eisenbahn versuchsweise einen besonders aus-
cebildeten Cepickwagen in Dienst gestellt (siehe Abb.). Die
Stirnwiinde diezses Packwagens sind als zweifliigelige Tiiren aus-
gebildet. Auf einem Paar breiter U-Schienen lauft der Kraftwagen
wie auf einer Rampe durch die Stirnwandoffnung in den Wagen.
Bei geschlossenen Stirnwandtiiven gestattet eine in den Fliigeln
untergebrachte zweiteilige Schiebetiive den Durchgang vom Zug
in den Packwagen. Der Packwagen wird unmittelbar hinter der
Lokomotive eingestellt.

Die Reisenden geben am Fahrkartenschalter spiétestens.
eine Stunde vor Abfahrt des Zuges an, daB sie ihren Kraftwagen
mitzunehmen wiinschen. Spétestens eine halbe Stunde vor Ab-
fahrt des Zuges mufi der Kraftwagen angeliefert werden. Der
Wagen wird untersucht, offenkundige Schiiden werden auf dem
Beférderungsschein vermerkt, um spéitere Schadenersatzanspriiche:
hintanzuhalten. Der Brennstoff wird aus den Behiiltern gepumpt
und die entfernte Menge ebenfalls auf dem Beférderungsschein
vermerkt. Am Ankunftsort wird seitens der Bahn die gleiche-
Menge wieder in die Behilter gegeben. Der Kraftwagen darf
beim Versand nur die Zubehdérteile, kein sonstiges Gepiicl, tragen.
Die Beforderungskosten wvon San Francisco nach Del Monte,.
dem Auggangspunkt fiir Ausfliige in den Jgsemite Park, betragen
zwolf Dollar.

Man hofft durch diese MaBnahme einen Teil des Verkehrs:
| von der Landstrafle zuriickzugewinnen. Eb.

Signalwesen.
Richtung bewegt. Die Zeitschrift Modern Transport geht bei’
einer Schilderung des eingleisigen Abbaus bei der Irischen Siidbahn
sogar soweit, dal} sie sagt, es sel zu erwigen, ob man nicht auf
zweigleisigen Strecken, wo der Verkehr einseitig gerichtet ist,.
beide Gleise fiir den Verkehr in dieser Richtung einrichten sollte..
Bedenken wegen der Betriebssicherheit kénnen hei den heutigen:
Signaleinrichtungen nicht geltend gemacht werden; eine ein-
gleisige Streclke ist heute in dieser Beziehung ebenso gut gesichert:
wie eine zweigleigsige. Im Anfang des Hisenbahnwesens mag es:
richtig gewesen sein, zwei Gleise vorzusehen, um Zusammenstéfe
zu vermeiden, heute kann fiir die Frage: ein oder zwei Gleise ¥’
nur die Verkehrsbelastung der Strecke den Ausschlag geben.
Zur Sicherung des Betriebes auf der eingleisigen Strecke-
dient der elektrische Zugstab, Bauart Whitaker. Die Zugstibe
kénnen vom Lokomotiviithrer aufgenommen werden, ohne daB.
der Zug anzuhalten braucht. Wihrend gewisser Stunden des
Tages werden die Blockeinrichtungen zwischen zwei Bahnhofen
ausgeschaltet, und in diesen Fillen werden die Ziige durchgehend
von einer besetzten Blockstelle zur anderen mit Hilfe des Zugstabs.

abgefertigt. Es sind besondere Vorkehrungen getroffen, um die-
dazwischen liegenden Blockeinrichtungen o6ffnen zu kénnen,

wenn etwa an Zweig- oder Nebengleisen Wagen abgesetzt werden
sollen. Filr die Personenziige gilt in den Zeiten, wo die Zwischen-
blockstellen geschlossen sind, das unbedingte, fiir die Giiterziige
das bedingte Verbot, weiter zu fahren, wenn die Bloekeinrichtungen
das Besetztsein der Strecke anzeigen. Die Signale stehen mit dem,
Zugstab in Verbindung. We.

Yor- und Nachteile des Behiilterverkehrs.

Bei einer Sitzung von Hisenbahnfachleuten in Mexiko-City

im Juni . J. kam auch die Angelegenheit , Behalterverkehr®
zur Sprache. Dabei wurden folgende Vor- und Nachteile des.
Behilterverkehrs festgestellt:

Vorteile:
Verminderung der Ausgaben bei der Giiterabfertigung,
Verringerung der allgemeinen Geschiftsunkosten,
. Herabsetzung der Verlustforderungen wnd Schadenersatz-

anspriiche,
. Verminderung der Rangierkosten,
. Wegfall von Diebstédhlen, -
i. Moglichkeit der Erhohung der Leistung an den Strecken
ohne gleichzeitige Vermehrung der Stationsausgaben,
Verminderung der Kosten fiir Instandsetzung der Wagen,
Groflere Ausniitzung des Wagenparks,
Ersparnisse bei der Zugférderung,
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10. Bessere Ausnutzung des Wagenraumes.

11. Verringerte Ausgaben fiir Packmaterial fiir die Verfrachter,

12. Schnellerer Zustellungsdienst.

Nachteile:
1. Die Notwendigkeit der Beschaffung von Sondereinrichtungen,
Kranen usw, )

2. Leerlaufe,

3. Die Umsténdlichkeit die Giiter in Ermanglhmg von Kranen

zum Lagerhaus zu bringen,

4. Die wahrscheinliche Durchbrechung des bestehenden Tarif-

aufbaus,

Wagen- und Behilterverrechnungen,

Behdlterinstandsetzungen,

Der Verlust an Frachteinnahmen durch verringerten Bedarf

an Packmaterial,

8. Verdopplung der Leistungen hei Giitermengen unter einer
Wagenlacung, wenn nicht alle Frachtstiicke in Behdltern
beférdert werden kénnen,

9. Die Moglichkeit, dall die Bruttoeinmabmen durch ermifigte
Tarife vermindert werden, wenn sie nicht durch erhothten
Gieschédftsbetrieb wettgemacht werden. Do.

(Railway Age, Juni 1929.)
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Zugtelephonie bei der Canadian National Railway (CNR).

Die CNR. beabsichtigt auf der etwa 700 km langen Strecke
Toronto—Montreal Zugtelephoniedienst einzurichten, um den
Reisenden in Zukunft vom fahrenden Zug aus Gespriche mit
jedem gewiinschten Teilnehmer der Bell-Gesellschaft (groBtes
Fernsprechbetriebsunternechmen Amerikas) zu ermoéglichen. Im
Mai 1929 wurde diese Zugtelephonieeinrichtung Eisenbahnfach-
leuten und Pressevertretern in einem mit etwa 60 Jom Geschwindig-
keit fahrenden Zug auf der Teilstrecke Davenport-Allendale vor-
gefiihrt. Jedem Fahrtteilnehmer war Gelegenheit gegeben mit
dem Eisenbahnbiiro in Montreal zu sprechen. Die Versténdigung
vollzog sich ohne jegliche Schwierigkeit. Kine Ansage vom Zuge
aus, welche auf den Rundiunksender der CNR. in Montreal tiber-
tragen wurde, konnte von den Fahrtteilnehmern am Radio mit-
angehort werden.

Aufler dem Sender und Empfinger, in einem kleinen Raum
eines Personenwagens untergebracht, war eine Landstation mit
gleichem Sender und Empfinger nahe bei Toronto eingerichtet.
Die Empfianger waren den Rundfunkempfiéngern édhnlich. Die
Sender hatten eine Gesamtleistung von 50 und eine Antennen-
leistung von 35 Watt. Sie arbeiteten mit 80 ke und 160 ke (Trager-
frequenzen), was einer Welle von 3748 bzw. 1874 m entspricht.
Die Anrufsignale wurden durch Impulse mit 1000 H. gegeben.
Als Stromquelle wurden fiir die Heizung des Verstiirkers die
Wagenlichthatterie und als Anodenbatterie ein 800 Volt-Sammler
beniitzt. Bei der endgiiltigen Einrichtung soll der 800 Volt-Sammler
durch einen Motor-Generator ersetzt werden. Beim Sprechen
wurden die Wellen von der Wagenantenne ausgestrahlt und
durch die an der Bahnlinie entlangfiihrenden Telephon- und
Telegraphendrihte bis zu dem Empfinger der Landstation weiter-
geleitet. Dort, wo die Telephon- und Telegraphendridhte mehr als
60 m senkrechten Abstand von der Bahn hatten oder verkabelt
waren, wurden Ersatzleitungen gespannt.

Die Zugtelephonie der CNR. unterscheidet sich nach Angabe
des Verfassers von der in Deutschland eingerichteten haupt-
gachlich in zwei Punlkten:

1. Bei der deutschen Zugtelephonie wird ein und dieselbe
Trigerirequens sowohl fiir Sender und Empfénger bentitzt. Der
Sprecher muB3 daher wihrend des Gespriiches eine Sprechtaste
driicken und sie wieder loslassen, wenn er héren will, wihrend
der Sprechvorgang bei der Zugtelephonie der CNR. der gleiche
ist wie auf normalen Fernsprechleitungen.

2. Bei der CNR.-Zugtelephonie wird nur ein Wagen und
zwar mit 8 Antennendrihten von je 20 m Linge (2,8 mm Durch-
messer) bespannt. Die deutsche Zugtelephonie-Antenne erstreckt
sich {iber zwei Wagen und macht daher beim Kuppeln umstind-
liche Antennenverbindungen notwendig.

Die Kosten eines Zugtelephoniegesprachs stellen sich voraus-
sichtlich nur um 20 9, hoher als die fiir ein gewdhnliches Gesprich.

Do.

(Railway Age 1929, Nr. 19.)

Italienische Versuche mit der neuen Zugvorrichtung fiir 65 t.

Nach den neuen internationalen Vereinbarungen miissen
die Kupplungslaschen mindestens 65 t, alle iibrigen Teile einer
normalen Schraubenkupplung. wie Spindel, Biigel, Mutter, Zug-
haken und Zughakenbolzen mindestens 70 t Bruchbhelastung aus-
halten. Das Versuchsamt der italienischen Staatshahnen hat
nun neue Zugvorrichtungen mit gleichen Abmessungen aus ver-
schiedenen nicht legierten Stahlsorten untersucht. Die Eigen-
schaften der Stahle waren folgende:

- Zug-
Sorte Streckgrenze | . festigkeit Dehnung Brinnelhéirte
kg /mm? kg /mm? 0
A 27 46 24 100
B 33 62 18 —
C 414 66,5 17.5 160

Festgestellt wurde die Belastung, bei welcher die einzelnen
Bauteile bleibende Formiinderungen erleiden, sowie die Bruch-
belastung. Soweit die letztere micht erreicht wurde, ist die Be-
lastung ermittelt, die zu einer Formanderung fiihrte, welche
die Unbrauchbarkeit des betreffenden Teiles bedingte. Bleibende
Formiinderungen traten bei dem weichen Baustoff schon verhiltnis-
miiflig frith ein. Die Hauptergebnisse der Versuche sind:

Belastung beim Beginn bleiben-

B i 3 Bruchbelastung kg
der Forminderungen kg =

Stahlsorte 1 Stahlsorte
K. . B | 6 | W [l B
Kupplungslasche:
i : =
19500 | 20750 — | 32600 | 35000 —
17500 21750 — | 32250 34200 —

|
Kupplungsspindel:

33000 45000 50000 68000 | tiber 67500 tiber 65600
b 68000 . 945000 ,, 93500
Kupplungshbiigel:
— == 71150 92500 93500
= - — 94500 98000
Kupplungsmutter:
— — || iiber 63000] iiber 94500 iiber 93500
Zughalken:
24000 34000 44000 554001) | 380001) 98000
= — — 640002) | 565001) | 102000
. — — 687502) | 600001) | 1060002)
— — | - \ s $65002) =
Zughaken (vergiitetes Material):
s0000 | — | 7so00 | 93207 |  — | 123000%)

Vollstiandige Zugvorrichtung:

Bruch einer Kupplungslasche
bei

67500

73000 ‘

65600

64600 \

Zughakenbolzen:

Durchhiegung in mm bei
90000 kg Last:

— - - 17,2 t 93 | 845
1) Bruehfliche zeigt Fehler.
2) Vollstindig aufgebogen ohne zu brechen.
3) Versuch vorzeitig beendet.
(Riv. teen. delle ferrovie ital., 15. Aung. 1929.) Schn.
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Buchbesprechungen.

Organ t. . Fortschritte
des Eisenbahnwesens.

Bremsversuche in Amerika.

Die amerikanische Eisenbahnvereinigung (The American
Railway Association) fiihrt zur Zeit in einem weit gespannten
Programm und mit groBem Aufwand an Hilfsmitteln Brems-
versuche auf der Siskiyon-Linie der Siidpazifikbahn und zwar
bei Eugene, Ore. durch. Diesen Fahrversuchen gingen Stand-
versuche wvoraus, die auf der Purdue Universitit in Lafayvette
Ind. mit vier verschiedenen Bremssystemen ausgefithrt wurden.
Dabei mufite ein Bremssystem wegen unzureichender Leistungen
ausscheiden, so daf} fiir die Fahrversuche nur noch dret Systeme,
namlich Standard Westinghouse Type K, Westinghouse Type
F C-5 und Westinghouse Type F C-3 in Betracht kamen. Die
Standversuche wurden an Ziigen von 50 und von 100 Wagen
ausgefiihrt, wihrend fiir die Fahrversuche Ziige bhis zu 150 Wagen
verwendet werden. Die 375 km lange Versuchsstrecke bietet
bei Cresswell lange gerade Strecken, zwischen Ashland und Grants
PaB miafBige Steigungen und zwischen Ashland und Hornbrook
schwere Steigungen his zu 3,3 v. H.

Nach
gemacht werden.

dem Versuchsplan werden 171 Versuchsfahrten
Die Versuchsziige sind aus Tankwagen von
je 37,8 m?® Inhalt zusammengestellt. An der Spitze und am
Schlusse des Versuchszuges steht ein MeBwagen. Bei den 50
Wagenziigen sind auflerdem noch drei Instrumentenwagen, bei
den 100 Wagenziigen noch fiinf Instrumentenwagen und bei den
150 Wagenziigen noch sieben Instrumentenwagen verteilt im
Zuge eingestellt. Die Versuche werden fiir verschiedene Betriebs-
verhéltnisse, also zum Beispiel fiir Abbremsen aus verschiedenen
Geschwindigkeiten, fiir leere, geladene und gemischte Ziige, fiir
straff und lose gekuppelte Ziige durchgefiihrt. Zwanzig mehrjihrig
geschulte Beobachtungsleute besetzen die MeBwagen. Vertreter
der staatlichen Hisenbahnaufsichtsbehérde, der amerikanischen

Buchbespr

Dicselmaschinen IV, Sonderheft der VDI-Zeitschrift.
Din A 4, IV, 104 Seiten mit 260 Abbildungen. Broschiert
A 6,— (fir VDI-Mitglieder Z4 5,40). VDI-Verlag
G. m. b. H., Berlin NW 7, 1929,

Das Heft enthilt die Veroffentlichungen der VDI-Zeitschrift
aus den Jahren 1927 und 1928 und bietet damit einen schnellen
Uberblick iiber die wichtigste Literatur auf dem Cebiete der
Verbrennungsmotoren.

Hochdruckdampf II. Sonderheft der VDI-Zeitschrift. Din A 4.
IV, 168 Seiten mit 433 Abbildungen und 3 Tafeln. Broschiert
S 6,— (fiir VDI-Mitglieder £/t 5,40). VDI-Verlag G.m.b.H.,
Berlin NW 7, 1929.

Dieses Sonderheft bringt als Fortsetzung des 1924 er-
schienenen ersten Hochdruckdampi-Sonderheftes eine Auswahl
der wichtigsten Aufsiitze aus diesem (Gebiete, die seitdem in
der VDI-Zeitschrift verdffentlicht worden sind. Die
Aufsdtze behandeln alle Teilfragen, die sich an die Erzeugung
und Verwendung des Hochdruckdampfes kniipfen, d. h. die neuen
Verfahren zur Erzeugung des Dampfes, den Einflull hoher Dampf-
driicke und Dampftemperaturen auf die Bauart der Kraft-
maschinen, insbesondere auch im Risenbahnwesen, sowie die
Umgestaltung der industriellen Kraft- und Heizbetriebe durch
die Moglichkeit, bei Verwendung von hochgespanntem Dampf
Kraft- und Wirmeverbrauch in #dullerst wirtschaftlicher Weise
zu kuppeln.

Der durchlautende Triiger. Von Prof. Dr. Ing. Kleinlogel
und Bauingenieur Gustav Sigmann. Berlin 1929, Verlag
Wilhelm Ernst u. Sohn. 184 Seiten mit 200 Textabbildungen.

Das Buch behandelt einleitend den einfachen Balken als
Glied des durchlaufenden Trigers. T die Berechnung des
durchlaufenden Triagers kniipft es an zwei Sitze von Mohr an,

die sich dann als roter Faden durch die iibrigen Entwicklungen

2N

Risenbahnvereinigung, der Hisenbahngesellschaften und der
beteiligten Bremsfirmen nehmen an den Fahrten teil.

Um hei den Messungen von Ungenauigkeiten in der Brems-
bedienung freizubleiben. wird die Bremsung selbsttitic am Beginn
der MeBstrecke mittels eines Schleifkontaktes eingeleitet. Die
in Abstinden von 3 m aufgestellten MefBlatten gestatten die
schnelle Ablesung des Bremsweges. Jeder Instrumentenwagen
besitzt eine Farbpistole, die im Augenbhlick des Einfahrens der
Lokomotive in die MeBstrecke und im Augenblick des Haltens
der Lokomotive einen SchuB Farbe auf die Schienen abgibt.
Duwrch Vergleich der Lingen der einzelnen Teilstrecken kann auf
die Lage der Zerrungen und Streckungen im Zuge geschlossen
werden. Jeder Instrumentenwagen hesitzt ein Schreibgeriit,
das selbsttiitig den Druck in der Bremsleitung, in den Luft-
behiiltern und im Bremszylinder, sowie die Betdtigungszeit und
die Bewegung des Bremsventils aufzeichnet. Das Schreibgerit
ist in einer Wiege gelagert, um es von den Stéflen und
Erschiitterungen des Wagens freizuhalten. Ein  besonderes
Instrument zeichnet neben der Bewegung des Bremsventils die
StoBe und Zerrungen auf, die zwischen Instrumentenwagen und
dem voraus laufenden Tankwagen auftreten. Im MeBwagen
hinter der Lokomotive sind Zeit- und Geschwindigkeitsmesser,
ferner Instrumente zum Aufzeichnen der Zugstangenbewegungen,
des Druckes in der Bremsleitung, in den Haupt- und Hilfsbehiltern,
im Lokomotivbremszylinder, der Stellung des Bremsventils, der
Zeit des Luftauslasses und der Zahl der Pumpenhiibe unter-
gebracht. Sédmtliche Mef3- und Instrumentenwagen sind durch
Fernsprecher miteinander verbunden. Die elektrische Arbeit
zum Antrieb der verschiedenen Apparate wird von einem Turbo-
generator geliefert, der im ersten Meliwagen untergebracht ist
und seinen Dampf von der Lokomotive erhilt.

(Railw. Age, August 1929.) Eb.

echungen.

ziehen. Der so gegriindete und aufgebaute, allgemeine Teil ist
durch eine wohltuende Klarheit und Durchsichtigkeit aus-
gezeichnet. Dabei paart sich Klarheit mit Kiirze: Die Einfithrung
umfaflt nur 48 Seiten und behandelt dabei noch den Kinflufl
von Stiitzensenkungen und einseitiger Erwirmung. Im Haupt-
teil sind dann fertige Formeln und Tabellen bei wechselnden
Feldweiten, Tragheitsmomenten und Einspannungsverhiltnissen
gegeben, deren Gebrauch auch noch durch Zahlenbeispiele
erlantert ist. So ist ein brauchbares Hilfsmittel fiir den ent-
werfenden Ingenieur entstanden, das insbesondere im Eisen-

betonbau hochwillkommen sein wird. Dr. Bl
Der indizierte Wirkungsgrad der Gasmaschine wvon Dr. Ing.

Hermann Schnell. Der Einfluf des Wiirmeiiberganges auf
den indizierten Wirkungsgrad der Gasmaschine von Dr. Ing.
Eberhard Hecker (Heft 316 der Forschungsarbeiten auf
dem Gebiete des Ingenieurwesens) Din A 4, IV, 34 Seiten mit
48 Abbildungen und 30 Zahlentafeln. Broschiert 2.0 6.50,
fiir VDI-Mitglieder #.4( 5,85. VDI-Verlag (G. m. b. H., Berlin
NW 7, 1929.

Die internationale Reglung der Funktelegraphie und -telephonie
(Weltfunkvertrag Washington 1927) von H. Thurn, Ministerial-
rat im Reichspostministerium. IV, 97 Seiten, 1929, 2. 8,40.
Verlagsbuchhandlung Julius Springer, Berlin.

Teubners Tabellenbiicher fiir Schule und Werkstatt. Heft M
,,Metallgewerbe” wvon W. Zimmermann, Berlin. Verlag

B. G. Teubner, Leipzig. Kartoniert 2.6 1,40.

Capelle, Dr. Ing. A. Baumann, Dr. Ing. Teindler. Zugbildungs-
ltosten, Zugférderkosten und ihre Wechselbeziehungen. Sonder-

druck aus der .,Verkehrstechnischen Woche®. Verlag CGtuido
_ Hackebeil, Berlin.

Fir die Schriftleitung verantwortlich; Reichsbahnoberrat, Dr. Ing. H. Uebelacker in Niienberg. — Verlag von Julius Springer in Berlin.
Druck von Carl Ritter, G.m.Db.H. in Wiesbaden.



