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Erhöhmig der Wirtschaftlichkeit des Zugförderungsdienstes auf Grund von Versuchen mit
Lokomotiven im Betriehe der preufsisch-hessischen Staatshahnen.

Von R. Anger, Regioi'ungsUauineister im Ministerium der ötfeiitlichen Arl.eiten in iterlin.
(Fortsetzung von Seite 37.)

Die Ausführung solcher Dauerversuche mit Lokomo
tiven im gewöhnlichen Betriebe zur Ermittelung des Ver
brauches an llcizstoff für ein tkm und die Nutzbar

machung der Versuchsergebiiisse zur Nachprüfung der Wirt
schaftlichkeit des Lokomotivdienstes und der Lokomotivbela-

stungstafeln sind im Jahre 190(i gleichfalls vom Eisenbahn-
Direktionspräsidenten Rimrott angeregt worden. Unter seiner
Leitung wurden auch die ersten Entwürfe zu den im Abschnitte III
mitgeteilton Aufschreibungsmusterii und allgemeinen Grundsätzen
für die Ausführung und Verwertung der Versuche angefertigt.

Als Leistungseinheit wird bei diesen Versuchen das
tkm benutzt, weil die Leistungen in tkm im Betriebe am schnell
sten aus den geförderten Znglasten in t und den zurückgelegten
Wegen in km ermittelt werden k'ihinen. Wenn auch das tkm
keine Arbeit nach den Gesetzen der Mechanik ist, nämlich
KraftxWeg in der Kraftrichtung, so kann es doch unter be
stimmten Voraussetzungen als verkehrstechnischer Leistungsmafs-
stab für den Verbrauch an Hoizstoft" benutzt werden, nämlich
wenn zum Vergleiche nur gleichartigo Lokoiiiotiveu horangozogoii
werden, die auf derselben Strecke mit annähernd gleichen
Fahrgesehwiiidigkeiten und in demselben Dienstjdane lauten.

Will man die Vergleiche auf verschiedene Lokomotiv-
gattnngen und Züge sowie auf verschiedene Strecken ansdelineii,
so mnls eine Leistnngseinlieit gewählt werden, die neben den
Znglasten und VVeglängen auch noch die mit den Fahrge
schwindigkeiten. der Zngznsammensetznng und den Streekenver-
hältnissen wechselnden Fahrwidorstäiide berücksichtigt. Line

diesen Anforderungen genügende Leistnngseinlieit ist die l'SSt.
Ans den tkm können die Leistungen in PS St nach dem im
folgenden heschrieboiien Verfahren angenähert bere(,'hnet werden.

Hierbeimüssen allerdings dieEintiüsse nngünstigerWitternng,

namentlich die durch starken Seitenwind, grofsc Kälte und
Schneefall verursachte Frhöhnng des Fahrwiderstandes, nn-

herüeksiehtigt bleiben. Reim \ ergleiche der \ ersuchsergehiiisse
sollen deshalb entweder nur Einzelfahrten bei annähernd gleich

wertigen Witternngseinfiüssen einander gegenüber gestellt werden,

oder es müssen Dnrchsclinittswerte auf Grund einer gröfsern

Zahl von Fahrten in verschiedenen Jahreszeiten ermittelt werden.

Die hei einei- Imkomotivfahrt zur Beförderung des Wagcn-

zngcs anfznwendende Arbeit in PS St, gemessen am Tenderzng-
liaken. möge mit A„ = Nntzarbeit bezeichnet werden, dagegen
die zur Beförderung des Zuges einschliefsli(!]i der Lokomotive
erforderliche Arbeit in PS St, gemessen am Kolben der Loko-
motivdampfmascliine, mit A; = Zylinderarbeit. Dir Verhältnis
7^ = A„; Ai ist der dnrchschhittliclie mechanische Wirkungsgrad
der Fahrt, während A, = Ai —A„ die zur Beförderung der
Lokomotive allein anfznwcMidende Arbeit in PS St hedentet.

Für Versnehsfahrten mit verseiiiedenen Lokomotivarten und
versehieden zusammengesetzten Zügen auf densellieii Strecken,
ferner für die Nachprüfung der Lokomotivbelastnngstafeln und
der Fahrpläne ist die Nntz-PSSt die geeignetste Leistuiigseinhcit.
Dagegen empfiehlt es sich, beim Vergleiche .von Versuchs-
ci'gebnissen für verschiedene Stroc-ken die Zylinder-PS St als
Einheit zu Grunde zu legen, weil dabei auch die mit den
verschiedenen Streckenverhältnissen wechselnden Eigenwider
stände der Lokomotive nicht vernachlässigt werden dürfen.

VerfahreM zur Berecliiving der PSSt.

Für einen Streckenahschnitt von der Länge D™, auf dem
die Znglast unverändert bleibt, ist die zur Zugförderung
erforderliche N u t z ar b e i t:

Gl. 1) y PS St _
Qt . 1km ,.kg t

270

wenn mit w der mittlere Zngwiderstand bezeichnet wird.
Qt ikm fiie geleisteten t km an. Sind diese ans den Anf-
schreibniigeii ermittelt, so kann man ans ihnen die geleisteten
Nntz-PSSt mittels der Widerstandsziffer:

^ykgt

<"• 2) ■" = ITC,
berechnen.

Der mittlere Zngwiderstand für die Fahrt auf dem Strecken-
ahsehnitte I kann lierechnet werden aus:
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Gl. 3) . . . = Wo + m + k -f f
worin bedeuten:

Wo den niittlern Fahrwiderstand auf ebener geradei- Bahn,
+ ni die durcliscbnittliclie Steigung oder das mittlere (iefälle

iii ''/oo.
k den niittlern Krümmungswiderstand für die ganze Streidce 1,

f den durchsclmittliclien Bremswiderstand, der gleichmäfsig

auf die ganze Strecke 1 verteilt gedaebt wird.

Der durelischnittliche Fahrwiderstand Wq ist unter Benutzung

einer Widerstandsforniel, etwa von der Form Wo = a -f- b V-.

angenähert zu ermitteln aus:
£ (V,. km/st _

Gl W. 4) . o = a + b [km

worin Vx die mittleren Fahrgeschwindigkeiten auf den einzelnen

Streckenteilen von der Länge Ij sind. Stehen Geschwindigkeits

schaubilder der Fahrt zur Verfügung, so kann man Wo mit

dieser Formel ziemlich genau berechnen*). Sind dagegen nur

die reinen Fahrzeiten tx in Minuten ohne Aufenthalte zwischen je

zwei Haltestellen bekannt, so mufs man sich damit begnügen, die
mittlere Fahrgeschwindigkeit auf jedem dieser Streckenteile zu:

1 km

Gl. 5) Vx'""/®* = t)0
t Min

anzunehmen **).

Den mittleren Steigungswiderstand m in '^oo bann man aus
einem der beiden Ausdrücke:

nj" —JL™
[km

m = — —

Gl. 6)

m =
2;(mxjxk'")

[km

berechnen, worin für 11,^ und H,, die Seehöhen der Anfangs- und
End-Stationen, oder für nix die verschiedenen Einzel-Steigungen
(-|- nix) und Gefälle (— iiij) von den Längen Ij einzusetzen .sind.

Zur Bestimmung des mittlern Krümmungswiderstandes für

die ganze Strecke 1 dient:

Gl. 7) . . . . kkg/t ==■' [km

wobei unter Benutzung der Formel von v. Röckl

Gl. 8) kx/'g/t-^ —^
^  ID" — 55

der Krüniniungswider.stand kx für die einzelnen Gleiskrümmungen
vom Halbmesser R und von der Länge Ix einzusetzen ist.

Bei oft anhaltenden oder häufig abgebremsten Zügen dürfen
auch die Bremswiderstände f nicht vernachlässigt werden. Man
kann diese, soweit sie zur Verringerung der lebendigen Kraft
des Zuges benutzt wurden, aus: ***)

*) Vorausge.sctzt wli-d dabei, dal.i die Durchschnittswerte von a
und b für die in Frage kommende Zug-Art und -Zusammensetzung
bekannt sind; vergleiche die Bemerkungen über Wider.standsformeln
auf S. 22.

**) Je länger ein Streckenabschnitt wird, und je mehr auf
ihm die Fahrgeschwindigkeit wechselt, um so ungenauer wird die
Rechnung: denn das berechnete Vx ist zwar der genaue Mittelwei-t
von V, nicht aber von V^.

***) Bei einer Verringerung der Fahrgeschwindigkeit von Vi km/St
auf Vw km/St wird die lebendige Kraft des Zuges um

(M + m). rV42 _ Y^)
2. (3,6)2

akgm

Gl. 9) [•kg/t _ 1  i: I (Vi k"/®*)'^ — (V^kiriS^
235 I km

berechnen, wobei für jede durch Bremsung hervorgerufene Ver
ringerung der Fahrgeschwindigkeit von Vj aut V.2 der Wert
(V^-—V.,"^) einzusetzen ist. Liegen keine genauen Geschwindig
keitsaufschreibungen vor, so mufs man die Werte von V, und V.^
scbätzen, indem man beispielsweise für das Anhalten eines Zuges
Vj = der Grundgeschwindigkeit V„ und V, = 0 setzt.

Bei Berechnung der Widerstände m nnd f aus Gl. 6 und 9
wurde aiigenommen, dafs bei Fahrten in Gefällen die durch
Senken der Zuglast gewonnene Arbeit im ganzen Umfange zur
Zugförderung nutzbar gemacht wurde. War dies nicht der Fall,
mufste vielmehr ein Teil dieser Arbeit durch Bremsungen ver
nichtet werden, so darf der mittlere Steigungswiderstand niv

('jll 1aus der Gleichung m = [^ berechnet werden, wobei
in Gefällstrecken, in denen gebremst wurde, die Neigung — mx
nicht oder nur zum Teil zu berücksichtigen ist.

Hat sich die Zuglast auf Zwischenstationen geändert, so
mufs die Zahl der Nutz-PS St für jeden Streckenabschnitt, auf
dem das Zuggewicht unverändert bleibt, besonders berechnet
werden. Für die ganze von der Lokomotive durchfahrene
Strecke ist die Nutzarbeit dann:

Gl. 10) . . . . A„ = 2^(Qt .Ik"^.//)

Die Zylinderarbeit A; in PSSt für eine Fahrt be
rechnet man zweckmäfsig aus:

11) A; = A„ -|- Ay
und ermittelt A„ aus Gl 10), dagegen die zur Eigenbewegung
der Lokomotive vom Gewichte G* auf der ganzen Strecke von

nötige Arbeit aus:

Gl. 12) . . . . Au = G* . Ik™ . mit:
w kgt

Gl. 13) .f  270 '

worin G . 1 die geleisteten tkm. die Widerstand-szitfer und
w,. der mittlere Fahrwiderstand der Lokomotive .sind, die in
ähnlicher Weise zu bestimmen sind, wie in Gl. 3) bis 9) für
den Zug angegeben wurde.

Zur hinreichend genauen Berechnung der geleistbten PS St
für die allgemeine Überwachung des Heizstoffverbrauches dürfte
es genügen, wenn die mittleren Widerstände w und w^ sowie
die zugehörigen Widerstandsziffern // und ein für allemal
für jede Fahn-ichtung, bestimmte Streckenabschnitte nnd die
Zngart unter Benutzung der [tlanmälsigen Fahrzeiten und
Geschwindigkeiten bestimmt werden. Man braucht dann im
Betriebe nur die Zug-tkm und gegebenenfalles auch die Loko-
verringert. worin M die geradlinig bewegte Masse, m die auf den
Radnmfang bezogene umlaufende Masse der Räder bedeutet. Nimmt
man die.se Arbeit a in kgm auf die ganze Strecke Ikni gleicbmäßig
verteilt an. so erhält man den mittlern Breinswiderstandi:

f:^ -rund (M + m)(VF2-V22) i10001km 25920.1

Da f in kg/t ausgedrückt werden soll, muß M = 1000
9.81

gesetzt werden.

Nimmt man ferner m — 8 o/„ von M an. so wird

f =
1080 Vi« - - V2-' _ . , 1 Vi2 — V22
9,8r ■ 25920. 1 "" 235 ^ 1 ' '
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inotiv-tkm aufzuschreiben, und kann aus ihnen für jeden

Streckenabschnitt mit unveränderter Zuglast durch Multipli

kation mit den Widerstandsziffern ß oder die Nutzarbeit

oder die Zylinderarbeit in PS St berechnen.

Will man hingegen die Einzelfahrten genau auswerten,

etwa zum Zwecke der Nachprüfung der Lokomotivbelastungs-

tafeln und der Fahrplanzeiten oder auch bei Ermittelung der

geeignetsten Lokomotivart für einen bestimmten Zug, so ist
es nötig, für jede Fahrt aufser den tkm die reinen Fahrzeiten
ohne Aufenthalt, wenn möglich auch die verschiedenen erreichten
Fahrgeschwindigkeiten aufzuschreiben. Aus ihnen inufs man
dann die mittleren Fahrwiderstände und die zugehörigen Wider

standsziffern ermitteln.

Das angegebene Rechnungsverfahren dürfte für die meisten
Fälle genügend genaue Ergebnisse liefern.

II. Aufschreibungen der Kosten und Dauer der Ausbesserungen.

Die Aufschreibungen der Kosten und Dauer der Ausbesse
rungen von in gleichen Dienstplänen benutzten Heifsdanipf- und
Nafsdampf-Lokomotiven (S. 24) wurden nach folgenden Grund
sätzen ausgeführt.

Die Grundlage für die Zusaniinenstellungen bilden Ein
tragungen in Ausbesserungsbüchern, die für die Dauer eines
Jahres nach dem Muster 1 angelegt werden. Jede zu den
Aufschreibungen heranzuziehende Lokomotive wird auf beiden
Seiten des Führerhauses durch ein mit gelber Ölfarbe auf
getragenes A gekennzeichnet.

Das Ausbesserungsbuch bleibt in der zuständigen Be-
triebswerkmeisterei, solange sich die Lokomotive im Betriebe
befindet oder in einer Betriebswerkstätte ausgebessert wird. P'ür

die Dauer der Überweisung der Lokomotive an eine Haupt
werkstatt hingegen wird das Ausbesserungsbuch gemeinsam mit
dem Betriebsbuche der Lokomotive dem Werkstättenamte durch
Vermittelung des Mascliinenamtes übersandt.

In die Ausbesserungsbücher sind der Reihe nach alle in
den Werkstätten ausgeführten Arbeiten einzutragen, auch alle
geringfügigen, wie Nachschleifen von Ventilen und Hähnen
oder Arbeiten an Schiebern und Lagern. Zur Ermittelung des
in Spalte 4 einzutragenden Lohnbetrages werden den einzelnen
Betriebswerkstätten von der Eisenbahndirektion Durchschnitts

zahlen für die Arbeitstunde angegeben. In den Hauptwerk

stätten werden die Ausbesserungskosten auf Grund von Jahres

bestellnummern ermittelt und einzeln nach den verschiedenen

ausgeführten Arbeiten in die Ausbesserungsbücher eingetragen.
Falls an den Lokomotiven Ausbesserungen in einer andern als

der zuständigen Betriebswerkstatt ausgeführt werden, muls der
Lokomotivführer dies dem vorgesetzten Betriebswerkmeister

melden, der durch Vermittelung des Maschinenamtes das Aus
besserungsbuch der ausführenden Werkstätte zur Vervollstän
digung der Eintragungen zu übersenden hat.

Häufig wiederkehrende Mängel, die auf die besondere
Bauart der Lokomotive zurückzuführen sind, sollen in Spalte 8

unter Angabe der vermeintlichen Ursachen besonders ver
merkt werden.

In Spalte 7 sind nur die Tage oder Vierteltage besonders
anzuführen, an denen die Lokomotive zur Ausbesserung
aus dem Dienste zurückgezogen werden mufste, also aulser allen
Ausbesserungstagen in den Haupt- und Neben-Werkstätten
nur die in den Betriebswerkstätten aufserhalb der dienstplan-
mäfsigen Betriebspausen liegenden Ausbesserungszeiten. Dabei
gilt das regelmäfsige Auswaschen der Lokomotive als Betriebs
pause.

Aufsergewöhnliche Wiederherstellungsarbeiten, die aus dem
Rahmen der laufenden Unterhaltung herausfallen, besonders
die nach Unfällen auszuführenden Ausbesserungen, ferner
Arbeiten, die zur Durchführung von Bauartänderungen durch
Ministerialerlafs angeordnet werden, sind besonders zu ermit
teln und getrennt auf besonderen Seiten der Ausbesserungs
bücher aufzuschreiben. V erden dabei jedoch gleichzeitig lau
fende Ausbesserungsarbeiten ausgeführt, so sind diese bei den
gewöhnlichen Aufschreibungen zu buchen.

Vor jeder Übersendung eines Ausbesserungsbuches an das
Maschinenamt ist die Richtigkeit der Eintragungen von den
Betriebswerkmeistern oder den • Haupt- und Neben-Werk
stätten durch Vermerke in Spalte 8 zu bescheinigen. Dort
sind auch die Prüfungsvermerke des Maschinenamtes ein
zutragen. Diese ist für die Vollständigkeit und Pünktlichkeit
aller Eintragungen verantwortlich. Sie hat die Ausbesseiungs-
bücher jährlich nach Prüfung und Aufrechnung der Ein
tragungen abzuschliefsen und bis zum 15. Januar dei Eisen
bahndirektion einzureichen.

Muster 1 für die Ausbesseningsbücher der einzelnen Lokomotiven, auszufüllen von den Werkstätten.^

Tj B e z e i e b n u n g de r A r b e i t
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Bemerkungen

Muster 2 für die Zusammenstellungen der Aiisbesserungs-Kosten und -Zeiten für die einzelnen Lokomotivgattungen, auszufüllen
den Eisenbahn direktionen. |
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Die Eisenbalmdirektioiien stellen die ganzen Unterhaltungs-

Kosten und -Zeiten für die einzelnen Lokomotivgattungen in

ihrem Bezirke zusammen und ermitteln die Durelischnittswerte

für eine Lokomotive jeder Gattung. Das Ergebnis ist in eine

Naehweisung nach Muster 2 einzutragen, die, nach Lokoniotiv-

gattungen geordnet, die Nummern der Vergleichslokomotivcn,

die ganzen Aushesserungs-Zeiten und -Kosten mit etwa er

gänzenden Bemerkungen und die Dni-chschnittswerte für die

einzelne Lokomotive der Gattung enthält. Diese Nachweisungen

sind von den Eisenbahndirektionen dem Eisenhahn-Zeiitralarnte

bis zum 15. Februar jeden Jahres zu übersenden.

Das Eisenbahn-Zentralamt hat die von den Eisenbahn

direktionen ermittelten Werte für die einzelnen Lokomotiv

gattungen zusammenzustellen und unter Berücksichtigung be

sonderer Eigenarten des Betriebes und der Strecken zu ver

gleichen. Zur Aufklärung besonderer Unterschiede können die

Ausbesserungsbücher eingefordert werden. Dem Minister der

öffentlichen Arbeiten wird bis zum 1. April jeden Jahres über

die Ergebnisse der Aufschreibungen unter Beifügung der von

den Eisenbahndirektionen aufgestellten Nach Weisungen be
richtet.

Mit der Ausfülirung der Aufschreibungen in

den Direktionsbezirken ist am 1. Januar 1909 begonnen worden.

Die Ermittelungen sollen, um einwandfreie Ergehnisse zu er

halten, während einer längern Reihe von Jahren, unabhängig

von den im folgenden Absehnitte beschriebenen Dauerversuchen

mit Lokomotiven fortgesetzt Averden.

Bisher liegen die Ergebnisse der Aufschreibungen aus dem

Jahre 1909 vor. Wenn auch aus ihnen wegen der Kürze der Dauer

noch keine allgemeinen Schlüsse auf die Höhe der durch

schnittlichen Ausbesserungs-Kosten und -Zeiten der verschiedenen

Lokomotivgattungen gezogen werden können, so dürften die

vorliegenden Ergebnisse für den Vergleich zwischen Heifs-

dampf- und Nafsdampf-Lokomotiven doch schon von Bedeutung
sein. In der Zusammenstellung II sind die Ergebnisse für

das Jahr 1909 soweit mitgeteilt, Avie Lokomotiven von an

nähernd gleichAvertigem Abnutzungs- und Unterhaltungs-Zustande

verglichen Avurden. Aus der Zusammenstellung sind die mittleren

Kosten und Zeiten im ganzen und für die Wegeinheit von

1000 Lokomotiv-km zu ersehen. Die Leistungen in tkm
konnten nicht angegeben werden, da diese zur Zeit aus den

Lokomotivleistungsbüchern noch nicht ermittelt werden können.

Zusammenstellung II.

Sdinellzug- und - Heißdampf
Personenzug- c.. .
Lokomotiven ' Naßdampf

ä £>
Zahl j'

der he- : ^ ̂

teiligten .5 ̂  S ®

Durchschnittliche Ausbesserungs-Kosten und -Zeiten für
eine LokomotiA^e

im ganzen auf 1000 Lokomotiv-km

§Loko-

motiven s h-5
Kosten

M  o/„

Zeiten

Tage ö/o

Kosten

M  I o/o
Zeiten

Tage o/o

Tenderlokomo

tiven

I Heißdampf
Naßdampf

43 63958 2599 — 13 72 -8 40,6 -16 1,13 — 11

41 62412 2937 78 47,0 1,25

14 53699 !  1754 —22 61 + 7 32.7 — 27 1,14 + 'J
14 51200 2137 57 41.6 1,11

21 43179 1511 -f 20 50 + 16 35,0 + 21 1,16 + 17
26 43924 1211 42 27,6 0,96

Güterzugloko- j Heißdampf
motiA^en | Naßdampf

Nach diesen Ergebnissen sind die Ausbesserungskosten
der mit Rauchröhrenüberhitzer ausgerüsteten Schnellzug-, Per
sonenzug- und Tender-Lokomotiven, entgegen der von ver
schiedenen Seiten geäufserten Annahme, geringer als die der
Nafsdampf-Lokomotiven. Dafs dagegen die Wiederherstellungs
kosten für Heifsdampf-Güterzuglokomotiven gröfser sind als bei
Nafsdampflokomotiven, dürfte zu erheblichem Teile auf die im

folgenden Abschnitte näher behandelte Dampfdurchlässigkeit
des Kolbenschiebers mit festen Dichtungsringen zurückzuführen
sein, die eine vorzeitige Zuführung der Lokomotive zur
Werkstatt nötig macht, Avobei dann leicht noch andere, an sich
noch nicht dringend nötige Ausbesserungsarbeiten ausgeführt
Averden. Nähere Untersuchungen über die Berechtigung dieser
Annahme sollen noch angestellt werden.

Da die lleiisdami)flokomotiven meist erheblich leistungs
fähiger sind als die mit ihnen in gleichen Dienstplänen be
nutzten Nafsdampflokomotiven, Avürde der Vergleich für erstere

Avahrscheinlich noch günstiger ausgefallen sein, Aveiin die Kosten

und Zeiten auf 1 tkm bezogen Avorden wären. Für die zu

den Aufschreibungen herangezogenen Lokomotiven sollen des- j Züge am vorteilhaftesten ist.

halb hinfort auch die geleis

Bemerkung

In den Spalten % sind die
Mehr- oder Minder-Auf-

Avendungen in o/q für die
Heißdampflokomotiven
gegen dieNaßdampfloko-
motiven angegeben.

teten tkm ermittelt Averden. Dabei
Avird der Aveitere Vorteil erreicht Averden, dafs man künftig
nicht mehr so streng daran gebunden ist, den Unterhaltungs-
aufAvand nur für die in denselben Dienstplänen laufenden Loko
motiven in Vergleich zu stellen. Man Avird dann nicht mehr,
Avie bisher, gezAvungen sein, lediglich mit Rücksicht auf die

\ ergleichsfähigkeit der Aufschreibungen Heifsdampf- und Nafs
dampf-Lokomotiven A'oii verschiedener Leistungsfähigkeit in
denselben Dienstplänen zu verAvenden, Avas meist für die gute
Ausnutzung der Heifsdampflokomotivcn unvorteiliiaft ist.

Ferner Avird beabsichtigt, künftig die Aufschreibungen
des UnterhaltungsaufAvandes nicht nur für den Vergleich von

Heifsdampf- und Nafsdampf-Lokomotiven zu verAvenden, sondern
in gröfserm Umfange zur Beurteilung der Avirtschaftlichen Aus

nutzung der verschiedenen Lokomotivgattungen im Sirine der

Ausführungen auf 8. 40/41 heranzuziehen. Namentlich sollen
die Eisenbahndirektionen die Aufschreibungen auch in solchen

Fällen ausführen lassen, in denen es zAveifelhaft erscheint,

Avelche Lokomotivgattung für eine Strecke oder für bestimmte
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Um die Ergebnisse der Aufsclireibungcn aufserdem zur

Verbesserung der baulichen Durchbildung neuer und vor

handener Lokomotivgattungen nutzbar machen zu können,

sollen die Eisenbahndirektionen in den j.ährlich an das Eisen

bahn-Zentralamt zu sendenden Zusammenstellungen angeben,

wie sich die ganzen Unterhaltungs-Kosten und -Zeiten der

verschiedenen Lokomotivgattungen etwa auf die wichtigeren

Bauteile, wie Kessel, Rahmen, Zylinder, Schieber und Lager, ver

teilen, und welche Austuhrungsformen hiernach einer Änderung
zur Verringerung des Unterhaltungsaufwandes bedürfen. Auch

ist auf besondere örtliche Umstände hinzuweisen, die erheb

lichen Einflufs auf die Höhe der Ausbesserungs-Kosten und

-Zeiten ausgeübt haben, beispielsweise auf ungünstige Speise

wasserverhältnisse.

III. Dauerversuche mit Lokomotiven im gewöhnlichen Betriebe.

Nach den Ausführungen in Abschnitt I können die Er

gebnisse von im gewöhnlichen Betriebe ausgeführten Versuchen
mit Lokomotiven zur Bestimmung des Verbrauches an Ileizstoif

für die Leistungseinheit verwendet werden:

1. zur Nachprüfung der Belastungstafeln zu den verschiedenen
Lokoraotivgattungen für sich und im Vergleiche zu einander,

2. zur Nachprüfung der in den Fahrplanbüchern vorge
schriebenen Fahrzeiten für die einzelnen Züge,

3. zur Feststellung, ob für die einzelnen Züge die ge
eignetste Lokomotivgattung gewählt wurde,

4. zur Nachprüfung der wirtschaftlichen Belastung der
Lokomotiven und

5. zur Überwachung der ordnungsmäfsigen Unterhaltung und
der sachgemäfsen Bedienung der einzelnen Lokomotiven.

Im übrigen können die Versuchsergebnisse nutzbar ge
macht "^Verden beispielsweise zur Feststellung, "welche Kohlen-
Arten und -Mischungen am vorteilhaftesten sind, welchen Ein
flufs die Güte des verwendeten Speisewassers hat, und welche

Zuggattungen für bestimmte Zwecke am geeignetsten sind.
Für die unter 1, 2 und 3 angegebenen Zwecke müssen

zu jeder Einzelfahrt die verbrauchten Kohlen, die geleisteten
tkm und die reinen Fahrzeiten ohne Aufenthalte aufgeschrieben

werden. Es empfiehlt sich, wenigstens für einige Fahrten auch
den Wasserverbrauch und die verschiedenen Fahrgeschwindig

keiten zu bestimmen. Aus diesen Aufschreibungen können die

geleisteten Nutz-PSSt berechnet werden.

Eine genügende Grundlage für die Zwecke 4 und 5 er
hält man, wenn für jede Lokomotive die im Zugdienste ge
leisteten tkm und die in bestimmten Zeiträumen, etwa von einem

Monate, für den Zugdienst verbrauchten Heiz- und Schmier-
Stoffmengen aufgeschrieben werden. Man darf dann allerdings
die für 1 tkm ermittelten Verbrauchszahlen nur zum Vergleiche

der in demselben Dienstplane laufenden Lokomotiven benutzen.

Will man die Ergebnisse für verschiedene Strecken mit einander
vergleichen, so wird als Leistnngseinheit zweckmäfsig die
Zylinder - P S St gewählt. Die Zahl der geleisteten Zylinder-
PS St erhält man aus den Lokomotiv- und Zug-tkm durch

Multiplikation mit den Widerstandsziffern fx und ^a.,, die nach

dem auf S. 55/56 angegebenen Verfahren ein für allemal für
bestimmte Streckenabschnitte und Zugzusammensetzungen aus

den Fahrwiderständen unter Benutzung der planmäfsigen Fahr

zeiten und Fahrgeschwindigkeiten berechnet werden können.

Nach dem Umfange der im Betriebe erforderlichen Auf
schreibungen kann, man somit zwei Gruppen von Ver-
s u c h e n unterscheiden :

A. Versuche einfacherer Art zur allgemeinen Über
wachung des Heizstoffverbrauches und zur Nachprüfung der
Auslastung, Unterhaltung und Bedienung der einzelnen Loko
motiven und Lokomotivgruppen im Betriebe. Sie erfordern nur
Aufschreibungen der Leistungen in tkm und des ganzen Ver
brauches für den Zugdienst in bestimmten Zeitabschnitten.

B. Sonderversuche zur Nachprüfung der Wahl der
Lokomotivgattung, der Lokomotivbelastungstafeln und der Fahr
pläne. Diese umfangreicheren Versuche erfordern Aufschrei
bungen der tkm, der reinen Fahrzeiten und des Verbrauches an
Heizstoff für jede Einzelfahrt.

Die Versuche beider Arten müssen zur Berücksichtigung
des Unterhaltungszustandes der Lokomotive und der wechselnden
Witterungsverhältnisse mit einer gröfseren Anzahl Lokomotiven
von verschiedenem Betriebszustand während verschiedener Jahres
zeiten durchgeführt werden.

Für die Versuchsgruppen A und B sind bei den preufsisch-
hessischen Staatseisenbahnen einheitliche Autschreibungs-
muster nebst allgemeinen Grundsätzen für die Aus
führung und Verwertung der Vei-suche ausgearbeitet worden.
Anleitung und Muster für die Versuche der Gruppe A wurden
vom Minister der öffentlichen Arbeiten im Februar 1908 ge
nehmigt. Sie unterscheiden sich von den im folgenden für die
Gruppe B mitgeteilten im wesentlichen nur durch den Fortfall
der Aufschreibungen der Fahrzeiten, also durch Fehlen dei
S|)alten 8 bis 12 in Muster 3 der Tabelle Hl und in Muster 4
sowie der Spalten 8 bis 11 in Muster 5. Ihr Zweck war neben
der Betriebsüberwachung auch noch der, zahlenmäfsig nachzu
weisen, ob und welche Kohlen- und Schmierstoff-Ersparnisse
durch die Anwendung des überhitzten Wasserdampfes im Be
triebe tatsächlich erzielt werden.

Die für die Versuchsgruppe B ursprünglich vorgeschlagenen
Aufschreibungsmuster wurden bei den wiederholten Beratungen
im preufsischen Lokomotivausschusse erheblich vereinfacht, um
die Lokomotivmannschaften und Betriebswerkmeister nicht
zu sehr mit Mehrarbeiten zu belasten. Man verzichtete auf
die Bestimmung des Verbrauches an Speisewasser, da dessen Fest
stellung im Betriebe mittels einfacher Mefsvorrichtungen gewöhn
lich ungenau ausfalle, zumal "v\'enn nicht auch das Schlabberwasser
der Dampfstrahlpumpen gesammelt und gemessen werd(5. Auch
nahm man zunächst von der Feststellung des Kohlenverbrauches
für jede Einzelfahrt Abstand, weil sie umständlich sei, Zeitver
luste beim Kohlennelimen verursache und auch bei ungenauem

Messen nicht einwandfrei sei. Man glaubte für ^iese
Sonderversuche mit den schon jetzt geführten Kohlennach-
weisungen in den Lokomotivleistungsbüchern auskommen zu
können. Ob in besonderen Fällen eine Bestimmung der
für die Einzelfahrten verbrauchten Kohlenmengen vorzu-
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schreiben sein wird, bleibt nocli zu prüfen. Ferner wurden

Vereinfachungen bei der Ennittelung der Leistungen in tkm

vorgenommen, indem man für Pei-sonenzüge auf die Berück

sichtigung des Gewichtes der Reisenden und ihres Gepäckes

ganz verzichtete, also nur die Eigengewichte der Personen- und

Gepäck-Wagen in Rechnung stellte. Hiernach wurden im

Januar 1910 die folgenden Grundsätze für die Sonderversuche

der Gruppe B genehmigt.
(Fortsetzung folgt.)

Die selbsttätige Scharfenberg-Kuppelung.f)

Von Sausse, Regierungsbaumeister in Kiel.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 11 auf Tafel YII.

Hie grofsen Schwierigkeiten, die sich der Ausbildung einer
brauchbaren selbsttätigen Eisenbahnwagenkuppelung entgegen
stellen, beweist die Tatsache, dafs sich trotz des langjährigen
Bestrebens fast aller europäischen Eisenbahnverwaltungen nach
Einführung solcher Kuppelungen noch keine für eine bestimmte

Bauart entschieden hat. Auch der im Jahre 1909 in Mailand

abgehaltene Wettbewerb hat trotz der Überfülle der Entwürfe

kein greifbares Ergebnis gezeitigt. Die überaus gründlichen
und ausgedehnten Versuche mit selbsttätigen Kuppelungen im
Vereine deutscher Eisenbahn-Verwaltungen haben ebenfalls zu
nächst nur zu der Erkenntnis geführt,- dafs keine der in den
Betrieb eingeführten Kuppelungen den zu stellenden Anforde

rungen genügt*)

Diese Erkenntnis bezieht sich auch auf die weitverbrei

teten amerikanischen Klauenkuiipelungen, insbesondere die von
Ja 1111 ey. Ihr hauptsächlichster Mangel besteht darin, dafs
zur Trennung zweier Wagen die Kuppelung nur des einen ge
öffnet zu werden braucht, weshalb häufig Wagen mit beider
seits geschlossenen Kuppelungen gegen einander fahren, und
Arbeiter im. letzten Augenblicke dazwischen treten müssen, um

Zerstörungen durch Öffnen der Kuppelungen zu verhüten.
Daher entspricht die Minderung der Zahl der Unfälle den Er
wartungen nicht.

In Frankreich und neuerdings auch in der Schweiz soll
die Boirault-Kuppelung**) die beste Aussicht haben, zur
Einführung zn gelangen. Technisch einwandfrei ist indes
auch diese kaum. Sie ist nicht gedrängt genug und weist
daher eine so grofse Bauhöhe auf, dafs ihre Verwendbarkeit
bei Wagen mit Übergangsbrücken, Stirnwandklapptüren und
ähnlichen zweifelhaft erscheint. Auch hat sie zahlreiche, un
günstiger Abnutzung ausgesetzte Einzelteile. Beispielsweise
müssen die Riegel an den Angriftstellen der Ösen mit der Zeit

derartig ausgearbeitet werden, dafs sie sich, namentlich bei
gestrecktem Zuge, seitlich nur schwer aus den Ösen werden

herausschieben lassen, wie es zur Entkuppelung nötig ist.
Ferner sind die kuppelnden Teile grofser Bruchgefahr ausge
setzt, wenn zwei Kuppelungen versehentlich in geschlossenem

Zustande gegen einander gestofsen werden. Denn durch die

kui)pelnden Teile erst wird in diesem Falle die Stofskraft auf

die Kuppelungs-Bufferfeder geleitet. Diese hat neben der Ab

federung der Stofskräfte auch noch durch ihre Schraubenfeder-

wirkung den Verscblufs der Kuppelung zu besorgen, also zwei

*) Organ 1909. 8. 800; 1910, S. 367.
**) Guillory, Deutsche Straheii- und Kleinbahn-Zeitung 1910.

Band Xlll. Nr. 1.

Zwecken zu dienen, die wenigstens bei reiner Mittelbuffer

kuppelung recht verschiedene Federstärken verlangen. Die für

die Zeit des allmäligen Ersatzes der Schraubenkuppelungen

durch die selbsttätige entworfene Übergangskuppelung besticht
zunächst dadurch, dafs sie durch blofses Einhängen in den

Zughaken der Schraubenkuppelung gebrauchsfertig angebracht

wird, erweckt aber gleichzeitig das Bedenken, ob sie bei dieser

oberflächlichen Befestigung ständig in der erforderlichen Mittel

lage gehalten werden kann.

Dafs trotz ihrer Mängel eine Annahme der Boirault-

Kuppelung seitens Frankreichs und der Schweiz bevorzustehen

scheint, berechtigt dazu, im Gegensatze zu ihr auf die weit

besser durchgebildete deutsche Scharfenberg-Kuppelung
hinzuweisen, die seit etwa drei Jahren von der Wagenbau
anstalt L. St ein fürt, G. m. b. IL, in Königsberg i. Pr.

sowohl als reine Mittelbuffer - Kuppelung ohne SeitenbuÖer

(Abb. 10, Taf. VII), als auch für Seitenbuffer (Abb. 9, Taf. VII)
hergestellt wird.

Die Scharfenberg -Kuppelung lehnt sich an die

Schraubenkuppelung an, indem sie ebenfalls mittels Haken
und Bügel kuppelt (Abb. 1 bis 6, Taf. VH).

Die Bestandteile sind:

1. Das sich mit seiner Achse b drehende, wagerechte

Herzstück a, ein zweiseitiger, gleicharmiger Hebel, der auf
der einen Seite das Hakenmaul a', auf der andern den Dreh
punkt trägt, an dem

2. der Bügel c angreift.

3. Die Rückstellfeder f, die das Herzstück a in die Grund

stellung zurückdreht.

4. Die zum Drehen der Herzstückachse b dienende Hand

habe h (Abb. 4 bis 6, Taf. VH), die bei reiner Mittelbuffer
kuppelung als Handkurbel, bei Seitenbuffern so gebaut wird,
dafs sie ohne Gefahr von der Aulsenseite der Wagen her zu
betätigen ist.

Die Teile sind durch ihren Einbau in den Kuppelungs
kopf e geschützt, der einerseits die Stofskräfte zu übertragen,
anderseits die Kuppelungen zweier zu kui)pelnden Wagen
wagerecht und lotrecht einander zuzuführen hat. Die Wirkungs
weise geht aus Abb. 1 bis 3, Taf. VH, ohne weiteres her

vor. Unbeabsichtigtes Lösen durch Anordnung einer Sperre
zu verhindern, ist unnötig, da das Herzstück durch zwei gleiche
Züge an gleichen Hebeln im Gleichgewichte gehalten wird.
Soll die Kuppelung gelöst werden, so braucht man im Gegen
satze zu den meisten andern Kuppelungen nur eine der Kuppe
lungen durch Drehung des Herzstückes mittels der Handhabe h

t) Organ 1911. S. 18.
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(Abb. 4 bis t!, Taf. VII) zu lösen, da sich das andere Herz
stück mitdreht, bis beide in die Öffnungstellung gelangt sind
(Abb. 2, Tat". VII), In dieser Stellung läfst sich jede Kuppelung
durch eine an der Handhabe h angebrachte Sperrvorrichtung k

feststellen und dadurch aus.schalten. Dies ist nicht nötig, wenn

die Wagen sofort getrennt werden, während der Kuppeler die
Handhabe noch festhält, sondern nur beim Abstofsen, oder wenn

auf dem Ablaufberge eine gröfsere Anzahl Wagen im voraus ent

kuppelt werden soll. In diesem Falle braucht aber nur eine Kuppe
lung ausgeschaltet zu werden, die andere ist nach dem Ent
kuppeln sogleich wieder gebrauchsfertig, während bei der ersten
dazu erst die Sperrvorrichtung zu lösen ist. Im Gegensatze
zur Klauen- und- Boirault-Kuppelung kann bei keiner Stel

lung der Kuppelungen Bruchgefahr entstehen, da Bügel und
Herzstück der einen von denen der andern ohne wesentlichen

Widerstand gedreht werden. Die Kuppelungen wirken, wenn
eine oder beide ausgeschaltet sind, nur als Buffer, kuppeln
aber durch die Rückstellfedern sofort, sowie die Feststellung

der ausgeschalteten Kuppelung aufgehoben wird.

Da die Scharfenberg-Kuppelung eine in sich starre
Verbindung herstellt, mufs sie an den Wagen wagerecht und
lotrecht nachgiebig angebracht werden. Die lotrechte Beweg
lichkeit (Abb. 8, Taf. VH) bildet einen Vorzug vor der
Klauenkuppelung, bei der ungleiche Höheneinstellung der Wagen
auch lotrechte Verschiebung der Klauen bedingt, was starken
Verschleifs der Klauen und die Gefahr des über einander
Schiebens zur Folge hat. Für leichte Bahnen mit unsicherer
Gleislage verbietet sich danach die Anwendung einer Klauen
kuppelung von vorne herein. Tatsächlich hat die Janney-
Kuppelung (Abb. 7, Taf. VH) bei unseren ostafrikanischen
Bahnen häutig Zugtrennungen und Entgleisungen herbeigeführt,
so dafs ihre Abschaffung sich hier auf die Dauer wohl nicht
wird vermeiden lassen.

Auch mit der wagerechten Beweglichkeit ist die Scharfen
berg-Kuppelung im Vorteile gegenüber der Klauen- und der
Schrauben-Kuppelung, wenigstens bei zwei- und dreiachsigen
Wagen, bei denen Klaue oder Haken wegen Mangels der seit
lichen Verschiebbarkeit durch starke Seitenkräfte der Zugkraft
ungünstig beansprucht werden können.

Die Beweglichkeit der Scharfenberg-Kuppelung macht
weiter ihre gelenkige Verbindung mit der Zugstange und die
Anbringung einer einfachen aus zwei Seitenfedern bestehenden
Mitteneinstellvorrichtung nötig (Abb. 9, Taf. VH). Für ilie
reine Mittelbufferkuppelung wird die Mitteneinstellung in noch
einfacherer Weise ohne besondere Seitenfedern durch die Buffer

feder selbst mittels einer auch für andei'e Kuppelungen brauch

baren Hebelvorrichtung bewirkt (Abb. 10, Taf. VH)*). Eine
ganz genaue Einstellung auf Mitte ist übrigens nicht erforder
lich, da die Kuppelköpfe breit genug ausgeführt werden können,
um auch bei erheblicher Abweichung aus der Mitte und in
schärfsten Krümmungen noch auf einander zu treffen und sich
gegenseitig auszurichten. Die Bauhöhe des Kuppelungskopfes
ist bei neueren Ausführungen dadurch noch weiter bis auf die
Höhe des Hakens der Schraubenkuppelung verringert, dafs zur

Ausrichtung in der Lotrechten (4reifarme angebracht sind
(Textal)l). 1).

Abb. 1.

Auch in der Art der Aufnahme und Fortleitung der Zug

kraft ist die Scharfenberg-Kuppelung den Klauenkuppelimgen
überlegen, indem die Klauen wie einfache Lasthaken, das Herz
stück der Scharfenberg-Kuppelung aber nach Art der
vorteilhafter beanspruchten Doppellasthaken grofser Kräne be
lastet wird (Textabb. 2 und .3). Hierdurch und durch den

Abb. 2. Abb. 3.

*) D. R. P.

Fortfall des Schraubengewindes hat die zulässige Belastung
ohne Mehraufwand auf 45 t, die dreifache Tragfähigkeit der
üblichen Zugvorrichtung, gesteigert werden können, so dals
Brüche auch bei Vergröfserung der Zuglast über die heuti«en
Grenzen ausgeschlossen sein dürften.

Die Übergangskuppelung besteht in einem nach Art der
endgültigen Anordnung beweglich angebrachten, kräftigen Zug
haken (Abb. 11, Taf. VH), der nach Bedarf die Schrauben
oder die neue Kuppelung tragen kann.

Zuerst ist die Scharfenberg-Kuppelung vor 2,5 Jahren
bei den von der Ostdeutschen Eisenbahn-Gesellschatt betriebenen
Memeler Kleinbahnen mit 1 m Spur als reine Mittelbuffer
kuppelung eingeführt und hier von vorn herein als voll be
triebsfähig erkannt. Die bis zu 10 m langen vierachsigen
Güterwagen müssen dort bei ihrer Überführung zum Hafen die
Gleise der Strafsenbahn mit mehreren S-Bogen von 17 m Halb-'
messer durchlaufeiit Während bei der früher verwendeten
Mittelbutter-Doppelhebel-Schrauben-Kuppelung an diesen Stellen
Entgleisungen häufig waren, können jetzt beliebig viele Wagen
in einem Zuge mittels Ziehens oder Schiebens in voller Fahr
geschwindigkeit befördert werden. Obwohl täglich etwa 20 bis
40 Achsen starke und bis zu 200 t schwere Züge auf Steigungen
von 1 : HO und durch zahlreiche Bogen von 100 m Halbmesser
gefahren werden, sind nennenswerte Beschädigungen oder un
gewöhnlicher Verschleils nicht beobachtet. Die Ordnung dei
Wagen wird mit erheblicher Zeitersparnis und ohne Gefahr
für die Bediensteten erledigt. Störungen in der Betriebsfähig
keit der Kuppelung durch Frost oder Verschmutzen sind nie
aufgetreten, trotz der strengen, schneereichen Winter und trotz
des starken Stäubens der vorzugsweise aus Steinschotter und Sand
bestehenden Ladungen. Nach diesen guten Erfahrungen hat
die Ostdeutsche Eisenbahn-Gesellschaft im Einvernehmen mit
der Direktion Königsberg die Anwendung der Scharfenberg-



&2

Kuppelung auch bei den neu erbauten Oletzkoer Kreisbahnen

beschlossen.

Auch das preufsische Ministerium der öffentlichen Arbeiten

verfolgt'die neue Kuppelung und läfst sie an mehreren Arbeits

wagen der Direktion Königsberg seit Dezember li»09 erproben.

Dis heute sind Betriebstörungen oder Beschädigungen an keiner

Kuppelung entstanden. Danach wäre es berechtigt, weitere

Versuche in gröfserm Mafsstabe vorzunehmen. Diese dürften

übrigens weniger auf Einführung der reinen Mittelbufferkuppe

lung abzielen, als auf den Ersatz der gefährlich zu hand

habenden Schraubenkuppelnng durch eine sicher wirkende,

selbsttätige Kuppelung unter Beibehaltung der heute üblichen

Seitenbufter. Denn damit wäre der kostspielige Umbau der

Wagenuntergestelle, wie ihn die Verlegung der Stofskraft-

übertragung nach der Kopfschwellenmitte bedingen würde,

vermieden, ganz abgesehen davon, dafs die Seitenbuffer zur

Erzielung ruhigen J^aufes schnellfahrender, schwerer Züge
nach den heutigen Anschauungen als unentbehrlich gelten.

Zur Frage des Übergangsbogens. f)
Von J. Uhlfelder, Bauaintmann in Dresden.

Die Einführung von Hochgeschwindigkeiton hat. wie
manche andere Frage, so auch die des Übergangsbogens neu
aufgerollt, über die in den letzten Jahren viele Arbeiten er

schienen sind. Ohne erschöpfend auf die Frage einzugehen,
möge hier unter Bezugnahme auf andere neuere Arbeiten in

der Hauptsache die Frage iler Länge der Ubergangsbogen (>r-
örtert werden.

Besondern Anlafs hierzu gab eine Arbeit von Dietz*).
in der der Verfasser zu aufsergewöhnlich grofsen Längen und
zu dem auffallenden Ergebnisse kommt, dafs die Längen mit
den Halbmessern wachsen.

Um zu diesem Ergebnisse zu gelangen, geht Herr Dietz
von der Voraussetzung aus, dafs »bei Anwendung der kubischen
Parabel als Übergangsbogen die Zentrifugalbeschleunigung
proportional der Zeit t von Null bis zu einem gröfsten Werte

Po = V- : B Avächst«.

l'lr läfst somit, was kaum als richtig anerkannt werden
kann, die Wirkung der Überhöhung des äufsern Schienen
stranges aufser Acht, die doch gerade der Fliehkraft ent

sprechen soll und die Grundlage für die Gleichung des Über
gangsbogens, der auch von Dietz beibehaltenen kubischen

Parabel, bildet.

Die so erhaltene Formel:

1) ' = ■<• E
"stimmt zufällig vollständig mit einer bereits von v. Borries**)
auf ganz anderm Wege, durch eine ebenfalls kaum zu billigende
Verquickung einer Erfahrungsformel mit einer theoretischen,
aufgestellten Gleichung überein. In sie wird nun eine aus der
B, 0. fi ö,4 als Gesetz des Verhältnisses zwischen Halbmesser
und entsprechender gröfster Geschwindigkeit entnommene Formel
Gl. 2) V = c Vk
eingesetzt, womit man sich trotz der Verschiedenheit der Be
deutung von V einverstanden erklären kann. In Verbindung
mit Gl. 1) wird jedoch das auftallende und für den Gebrauch
kaum geeignete Ergebnis
Gl. 3) 1 = c, yii

*J Dietz ,Die Länge der nach der kubischen Parabel ge
stalteten Übergangsbogen." Zeitung d. V. d. Eis.-V. 1909. 8. 1159.

**) V. Borrie.s .Schnellfahrten in Krümmungen". Organ
1905. 8. 21.

erhalten. Mit dieser Gleichung berechnet der Verfasser zu
nächst unter willkürlicher Annahme des Wertes Cj, den er
später durch Versuche bestimmen lassen will, am Schlüsse der
Arbeit als Beispiel eine Tafel, in der beispielsweise zu einem
Halbmesser von 1300 m ein Übergangsbogen von 122 m Länge
gehört! Durch eine andere Annahme von c, werden zwar die
langen Übergangsbogen bei grofsen Halbmessern vermieden,
für die kleinen nun aber zu kurze Längen erhalten. So
wünschenswert auch für die Bestimmung der Länge und Form
der libergangsbogen die Vornahme von Versuchen ist, und so
sicher es ist, dafs man für die Anwendung von Hochgeschwindig
keiten zu gröfseren Längen kommen wird, als sie jetzt ge
bräuchlich sind, so wenig dürfte für die Vornahme dieser
Versuche die von Dietz vorgeschlagene Formel geeignet sein.

Es mufs überhaupt gegenüber den vielen neueren theo
retischen Arbeiten bestritten werden, dafs es heute noch zweck-
niäfsig oder etwa gar nötig ist, für die Längen der Übergangs
bogen eine theoretische Formel aufzustellen. Die aus der
Theorie von Nördling-Pressel übernommene einfache Formel:

P

B

worin

P =
S . V" . 1

konnte für den Anfang sicher nicht entbehrt werden. Nach
dieser Formel hängt 1 mit P von der zweiten Potenz der

Geschwindigkeit v und der Neigung | der Überhöhungsrampe
i  i

ab. Diese beiden Grofsen können innerhalb weiter Grenzen
nach Belieben gewählt werden.*) Obwohl aber Nördling
schon 1867 ausdrücklich darauf hinwies, dafs die Berechnung
von P aus der Geschwindigkeit falsch sei, da doch die Länge
der Übergangsbogen unabhängig von der Geschwindigkeit der
flarüber fahrenden Züge sei, und obwohl er selbst schon P
nach Erfahrung und innerhalb weiter Grenzen unveränderlich
wählt, wird später von der Möglichkeit, P und damit 1 aus
beliebig zu wählendem i und v zu berechnen, ausgiebiger Ge
brauch gemacht und schon hierdurch die Zwecklodigkeit der

*) Setzt mau in die Ponneln von Nördling die 4on Dietz
Itenntzte 01.2): v = e j R ein, so erhält man das l)emerkenswerte
Ergebnis: 1 e;..

T) Vergl. hierzu aindi den Heriidil über einen Vortrag des A'erfassers in den Mitteilnngen des 8ii(disiseiien Ingenieur- und Archi
tekten-Vereines 1910, S. 10.
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Berechnung dargetaii, wenigstens heute, wo wir über lang
jährige Erfahrung verfügen.

Von Schriftstellern waren es besonders Bräuning*) in

seiner 1907 erschienenen bahnbrechenden Arbeit und Sauer

milch**), die sich auf eine Berechnung von 1 nicht mehr

einliefsen. Abgewichen hiervon ist jedoch schon wieder

F e y e r h e r m ***), der 1 von dem Halbmesser r der senk

rechten Ausrimdungsbogen und einer Zwischengeraden m

zwischen diesen abhängig machte, also von (Iröfsen, von denen

namentlich die letztere beliebig zu wählen ist. Seine Formel

^  2 r h
y 4 r h -)- m- — m

kann daher nur die Bedeutung haben, kleinste Werte zu be

stimmen, über die man nach Belieben hinausgehen kann nnd

schon hinausgegangen ist. Wenn man seitdem bei gröfseren

Halbmessern unter den Mindestwerten nach Feyerlierm ge-

hlieben ist, so hat das seine Ursache darin, dafs man an dem

Grundsatze festhielt, am Anfange <les Cbergangsbogens solle
di(* halbe Überhöhung vorhanden sein, wobei der Übergang in
der senkrechten Ebene die doppelte Länge des Übergangs
bogens erhält.

Dieser Grundsatz wird heute vielfach als falsch bezeichnet

und ist es in theoretischer Beziehung ohne jeden Zweifel, wenn

man, wie es trotz vorhandener weitergehender Arbeiten immer

noch geschieht, der Berechnung die einfachen Annahmen von
N ördling-Pressel zu Grunde legt. In dem halben Jahr-

*) Bräun ing .Über < ileisbogon." Zontriül)latt der Banverwaltnng
ihiiT. S. 88 tb

**) 8a u»M-Uli 1 ch .Herechnuiig und Absteckung langer Über-
gangsbogen." Organ lOOß. 8. 9ß.

***) Feyerlierm ,Heiti'ag zur Tlieorie der Eisenbahnknrven'"
Diss. Borna-Leipzig 1908.

hundert seit Aufstellung dieser klassischen Theorie hat mah
doch einsehen gelernt*), dafs diese Bewegungsvorgänge keines

wegs so einfach sind, dafs es genügt, nur die BeAvegung eines

Wagenquersehnittes der Betrachtung zu Grunde zu legen und

sich auf die Forderung der Stetigkeit der Bewegung seiner

Grundrilslinie zu beschränken, sondern dafs aufserdem die

Stetigkeit der fortschreitenden und drehenden Bewegung des

Wagenschwerpunktes und namentlich die Wirkung der Wagen

federn und die auf ihr beruhenden Wagenkasten-Schwingungen,

sowie die Einflüsse der Wirkungen zwischen Schiene und Rad

in der Betrachtung einzubeziehen sind. Ob man all diesen

Erscheinungen noch auf dem Wege der Rechnung beikommen

kann, ist zweifelhaft. Es wird wohl nur auf dem Wege der

vergleichenden Beobachtung, des Versuches möglich sein, einem

Wege, den uns Bräun ing gewiesen hat.

In der Frage der halben Überhöhung am Bogenanfange
schliefst sich Bräuning auf Grund seiner Versuche allerdings

der auf theoretischer I'berlegung gegründeten Verurteilung an.

Seine Arbeiten können aber doch wohl noch nicht als ab-

schliefsende gelten und haben uns namentlich die Frage noch

nicht beantwortet, ob es überhaupt möglich ist, den Übergang
zwischen der Geraden und dem Bogen ganz stofsfrei zu gestalten,

indem man allen Bedingungen gleichzeitig Rechnung trägt.

Wir möchten daher davor warnen, den erfahrungsmäfsig gut

bewährten Grundsatz der halben Überhöhung am Übergangs-
bogenanfange, der wahrscheinlich seine Begründung in der
Ausgleicimng des Schwerpunktweges und in der Regelung der
Wagenkastenschwingungen flndet, fallen zu lassen, ehe weitere

Versuche angestellt sind. Wir behalten uns vor, auf diese
Frage zurückzukommen; hier wollten wir nur zu weiterer Er
wägung dieser wichtigen Fragen Anregung geben.

Vergleiche die Arbeit von Watorek .Ül)ergangsbogen"
Organ 1907, 8. ISO.

Vorrichtuiig zur Verminderung der Reibung bei Eisenbahnweich.en.'')
Von Karl König. 01»errevident der österrei(diischen Staatsbahneii (St. E. G.) in Wien.

Bei den üblichen Eisenbahnweichen ruhen die Zungen mit

ihrem vollen Gewichte auf den Gleitstühlen, also mufs beim

Umstellen die volle Reibung überwunden werden, die von der
Beschaftenheit der Auflageflächen der Gleitstühle und Zungen

abhängt und sich bei mangelhafter Reinigung und Schmierung
der Gleitflächen stark steigern kann. Bei den örtlich zu be

dienenden Weichen ist das nicht von erheblicher Bedeutung,

bei den fernbedienten aber von grofsem Einflüsse auf den

Kraftaufwand am Stellhebel.

Die hier zu beschreibende Vomchtung hat den Zweck,

die Widerstände der Weiche abzumindern. Die Zungen werden

Abb. 1.

von Rollen getragen, die mit ihren Zapfen auf einer federnden,
wagerechten Unterlage aufruhen; die Rollenzapfen wälzen sich
nun auf der wagerechten Unterlage, die Rollen selbst dagegen
auf dem die Zungen aufnehmenden Träger T ab, wodurch
rollende Reibung erzielt wird (Textabb. 1).

Der Zungenträger T, der mit seinen beiden Tragzapfen S
und Si an der Unterseite der Zungen Sch und Sch, angreift
und sich mit den Nasen E und Ej seitlich gegen diese stützt,
wird mittels der Laufrollen R und R, von der Rollenführung A
getragen. Diese liegt mit ihren beiden Enden auf zwei starken
Federn F und F,, die durch die Bolzen D und D^ und die

auf den Schwellen befestigten Tragbügel C und
gehalten werden. Durch Anziehen der Muttern

und M3 ist die Spannung der Federn F und F^
so zu regeln, dafs die Zungen wohl noch auf den
Gleitstühlen aufruhen, dafs jedoch bei der gering

sten Spannungsvergröfserung Abheben eintritt.

Der Zungenträger T besteht aus einem H-Eisen,

l'atentamtli('h geschützt.

Organ für die Fortscliritic des Kiscnlialiinvesens. Xcue Folge. XLVTII. Band. 4. Heft 19U. 10
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in dessen oberer Nut die Mitnehraernaseii E und E; durch eine
Gewindespindel in der Längsriclitung verstellbar angeordnet
sind. Die Tragzapfen S und S, sitzen ebenfalls auf der Grund
platte der Mitnehinernasen. Ein in der jVIitte des Trägers
aufgenietetes Lager dient zur Lagerung und Feststellung der
Gewindespindel,

Die Rollenführung wird durch zwei hochkant gestellte
Flacheisen A gebildet, die an den Enden durch Bügel fest
verbunden sind. Die Rollen R und R^ laufen mit ihren Achsen
in seitlichen Langschlitzen der Fla.cheisen A und werden durch

eine Führungsgabel in festem Abstände und in gleicher Richtung
gehalten. Der Zungenträger T liegt frei auf den Rollen R
und Rj, wobei die unteren Flanschen des H-Trägers als Führung
dienen.

An den Tragbügeln C und C, sind lotrechte Bolzen D
und Dj befestigt, die durch Bohrungen der Bügel reichen und
unterhalb dieser die Federn F und Fj aufnehmen. Durch Ver
stellen der am untern Ende der Bolzen sitzenden Muttern M.,
und M3 kann den Federn jede beliebige Spannung erteilt
werden. Über den Bügeln angeordnete Regelmuttern dienen
als oberer Anschlag für die ganze Rollenführung, so dafs ein
Abheben der Zungen von den Gleitstühlen nur in den durch
die Regelmuttern gegebenen Grenzen stattfinden kann. Die
Regelmuttern erhalten gegen selbsttätiges Lockern Sicherungs-
plättchen.

Ähnlich, wie für einfache Weichen, ist die Vorrichtung
auch für englische Weichen und für solche mit geteilter Zungen
bewegung durchgeführt,

Einrichtungen dieser Art sind seit Jahren ohne Unter
brechung in Stadlau, Opocno, Pardubitz, Lobositz, Steinamanger,
Siofök und Kis-Szabadka in Verwendung. In allen Fällen hat

sich eine wesentlich leichtere Bedienung der Weichen ergeben,
so dafs, während das Umstellen mit einem Stellhebel bei eng
lischen Weichen früher unmöglich war, jetzt keine Schwierigkeit

mehr vorliegt.

Die besonderen Vorteile dieser Vorrichtung lassen sich

kurz in folgenden Punkten zusammenfassen:

1, Schonung der ganzen Anlage infolge der leichteren Be-

dienbarkeit der Weichen, Keine Gewaltanwendung beim
Umstellen des Hebels nötig,

2, Infolge des leichten Ganges bemerkt der Wächter beim

Umstellen allenfalls auftretende Hindernisse in der Draht

leitung oder bei der Weiche oft viel rascher als bisher,
wo die Weiche oftmals an und für sich schwer zu

stellen war,

3, Der Wächter hat bedeutend weniger Kraft aufzuwenden,
kann daher mehr Weichen als bisher bedienen, so dafs
bei gröfseren Stellwerksbezirken nur mit einem Wächter

das Auslangen gefunden werden kann,

4, Durch den Entfall einer Schmierung werden die Weichen
nicht so leicht verunreinigt, so dafs das fortwährende
Nachsehen und Instandhalten der Weiche bedeutend

ermäfsigt werden kann. j
5, Die Vorrichtung kann innerhalb der vordem Zungen

hälfte in jedem beliebigen Schwellenfelde angebracht
Averden,

6, Das bisher beim Befahren fernbedienter Weichen streng
verbotene Sandstreuen kann anstandslos vorgenommen
werden,

7, Während der etwa zwei bis drei Stunden währenden

Anbringung bleibt die Weiche betriebsfähig.

Di© bleibenden Formänderungen an den Scbienenenden,
Von Dr, H. Rasclika in Scheiflini', Steiermark.

Im Organ 1910, S, 383 findet sich die Stelle:

»Raschka sagt, dafs dieser zweite Schlag eine Stelle
der Schiene nahe dem Auflager, der Stolsschwelle, oder über
dieser selbst, daher eine auch für sehr kleine Bewegungen
nicht mehr elastische Stelle trette, und deshalb eine bleibende
Formänderung herbeiführe. Tatsächlich befindet sich aber
diese Stelle meist weniger als 10 mm von der Kante der Ab-
fasung entfernt, wie ja auch Raschka selbst aus der Dauer
der vorausgesetzten, durch ein Anstofsen an die Stofsstufe

herbeigeführten Schwingungen des Rades und aus der Fahr
geschwindigkeit ableitet,«

Dem gegenüber bitte ich festzustellen:

Im »Organ« 1910 S, 142 wurde die Entfernung der
Schlagstelle von der Kante der Schiene von mir mit 4 bis 10 cm.

nicht Millimeter, angegeben. An anderer Stelle*) versuchte
ich, die Entfernung zu berechnen und erhielt als obere Grenze
bei 40 km/St Fahrgeschwindigkeit 11,1cm, nicht Millimeter,

Der zweite Satz der oben angegebenen Stelle trifft dem
nach nicht zu. !

Im übrigen bin ich erfreut, mich mit Herrn W eikard , der
schon so lauge und in so hervorragender Stellung an der Lösung
der Stolsfrage arbeitet, in vielen Punkten einer Meinung zu finden.

Im September und Oktober 1910 hatte ich Gelegenheit,
Stufenmessungen am unbelasteten Stolse vorzunehmen, die zur
Klärung der von Herrn Weikard aufgeworfenen Fragen,
beitragen dürften, und auf deren Ergebnisse ich demnächst
zurückkommen werde,

*) Zeitschrift des österreichischen Ingenieur- und Arcliitekten-
Vereines. 1910, Heft 10, S. 156.

Die Güterzug - Zusammenstellung als Aufgabe der Gruppen. Bildung.
Von H. Beckh, Direktioiisassessor in Nürnlierg

Es ist bekannt, dals das in der Güterbeförderung neben
sächlich scheinende Geschäft der Zugbildung, Umbildung und
Autlösuug in neuerer Zeit zu einer wichtigen, kostspieligen, bei

unzureichenden Anlagen sogar peinlichen Tätigkeit geworden
ist. Man denkt dabei unwillkürlich an die umfangreichen, in
Bau und Betrieb kostspieligen Anlagen der Verschiebebahn-
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höfe, die heutzutage wohl keine grölsere Eisenbahnverwaltung
mehr entbehren kann. Die Vorgänge dieses Sondergebietes
der Güterbeförderung sind vielfach Gegenstand von Erörterungen
gewesen, die an die einzelnen Aufgaben des Betriebs anknüpfen;
hier soll eine allgemeine Erörterung versucht werden.

Eisenbahnwagen sind Beförderungseinheiten, die zu Zügen
zusammengefügt und aus diesen wieder abgeschieden werden:

Bildungseinheiten, Elemente, aus denen Gruppen oder Reihen.

Kombinationen, gebildet werden*).

Jeder Eisenbahnwagen als Bildungseinheit von Reihen ist

nicht durch Bauart, Gewicht, Ladung gekennzeichnet, sondern

durch die Bestimmung, von einem Abgangsorte nach einem

Erapfangsorte einen bestimmten Weg zurückzulegen. Die an

einander zu reihenden Bildungseinheiten sind also im allgemeinen

verschieden geartet, allein viele sind dadurch miteinander ver

wandt, dafs sie auf gröfseren oder kleineren Strecken einen ge

meinsamen Weg zu verfolgen bestimmt sind. Darauf beruht die

Möglichkeit, Züge zusammenzustellen. In Reihen zusammen-

gefafst werden also nur solche Einheiten, die irgend ein Ver

wandtschaftsgrad miteinander verbindet. Der höchste Verwandt

schaftsgrad ist der solcher Bildungseinheiten, die von derselben

Abgangstation derselben Bestimmungstation zustreben, der Ver

wandtschaftsgrad ist dann 1 oder 100"/,,. Solche Bildungs
einheiten sind gleichartige, alle andern ungleichartige mit Ver

wandtschaftsgraden abnehmend von I bis gegen 0.

Es liegt nahe, den Verwandtschaftsgrad zAveier Bildungs

einheiten nach der Länge des gemeinschaftlich zurückzulegen

den Weges zu messen. Hier handelt es sich indes nur um

die Tätigkeit der Gruppenbildung: die Längen der zwischen

den Gruppenbildungsstellen zurückgelegten Wege sind nicht

von Bedeutung. Der Grad der Verwandtschaft wird also nach

der Zahl der gemeinsam durchlaufenen Zugbildungsstellen zu

messen sein.

Von besonderer Bedeutung ist noch folgende Tatsache:

werden auf dem Beförderungswege mehrere für dieselbe Em

pfangstation bestimmte Bildungseinheiten miteinander unmittel

bar vereinigt, so gelten sie fortab als gleichartig. Die aus

ihnen gebildete Gruppe ist weiterhin nicht mehr als Vielheit

anzusehen, eine Abtrennung einzelner Einheiten wird vor der

Empfangstation nicht mehr nötig. Für die weitere Gruppen
bildung gelten sie zusammen als eine Bildungseinheit. IMan

ist also genötigt, von einteiligen und mehrteiligen Bildungs

einheiten zu sprechen. Alles, was über Bildungseinheiten und

ihre Zusammensetzung zu Reihen zu sagen ist, gilt für beide
Gattungen gleichmäfsig.

Dadurch, dafs jeder Eisenbahnwagen am Abgangsorte und
in den sonstigen Zugbildungstellen in mehr oder weniger will
kürlicher Weise andern beigesellt wird, entstehen die Gruppen

oder Reihen. Die Gesellschaft bleibt nicht unverändert. Ein

heiten gehen ab und kommen hinzu: vielfach wird auch auf
den Knotenpunkten die ganze Gesellschaft zerrissen und vor
übergehend mehr oder weniger bis in ihre Bildungseinheiten

*) Dem Wunsch der Schriftleitung entsprechend, hat der Ver
fasser versucht, die in der inathematischen Komhinationslelirc
üblichen fremdsprachlichen ßegrififshezeichnungen durch deutsche
zu ersetzen.

zerlegt, aus denen durch Vereinigung mit andern verfügbaren

Einheiten neue Reihen gebildet werden.

Zuerst wird also am Abgangsorte angereiht, dann ab

geschieden, dann wieder angereiht, schlieislich zum letztenmal

auf der Bestimmungstation abgeschieden. Jede Anreihung hat

also eine Abtrennung zur Folge. Die Zugbildung, Zug

umbildung, Zugauflösung ist also ein Anreihen von Einheiten

und ein Zerlegen der dadurch entstehenden Gruppen teilweise

bis in ihre Bildungseinheiten. Beide Vorgänge erfolgen durch

das »Rangieren«. Leider kommt in der üblichen deutschen

Bezeichnung dieses Vorganges: dem »Verschieben«, nur die

mechanische Tätigkeit zum Ausdrucke, während der Zweck,

die Gruppen- oder Reihenbildung, nicht angedeutet ist.*)

Wesentlich ist, dafs die Aufgabe der Reihenbildung in

der Frage gipfelt : wie mufs bei der Bildung und Umbildung

der Züge vorgegangen werden, damit der Zweck mit einem

geringsten Kostenaufwande erreicht wird?

In einer einzelnen Gruppcnbildungstelle trefien in Zeit

abständen Gruppen ein, die in Einheiten zerlegt werden.

Neue aus diesen gebildete Reihen verlassen den Bahnhof. Die

Gewandtheit des Leiters dieses Vorganges ist von erheblicher Be

deutung für den Aufwand an Arbeit; aber es lassen sich wohl
auch allgemeine Regeln zur Erleichterung der Tätigkeit geben.
Ein Beispiel bietet der Geldumschlag, bei dem die Formen

des Geldes nach Währung und Münzsorten beim Eingange

geschieden und getrennt bereit gehalten werden,' so dafs es
ohne Mühe möglich ist, beliebige Zahlungen zusammenzustellen.

Nach diesem Vorhilde könnte auch in der Güterzugbildung

gearbeitet werden. Indes ist hier die Vielart der Bildungs
einheiten, die Zahl der Empfangstationen, so grofs, dafs die
für getrennte Bereithaltuug der verschiedenen Einheiten nötige
Zahl von Zellen, hier Gleisen, in der Regel nicht untergebracht
werden kann. Man hilft sich deshalb in anderer Weise. Der

Kaufmann, der im Lager in Einzelbehältern die verschiedenen
Warengattungen getrennt von einander bereithält, weiis nicht,
in welcher Zusammenstellung der Menge und der Gattung nach
ein künftiger Kunde ihm Waren abkaufen wird. Im Güterzug
betriebe ist dies anders. Der bestehende Fahrplan schreibt

die verschiedenen Arten der zu bildenden Gruppen, Züge, fest

vor. Der über die einlaufenden Bildungseinheiten verfügende

Leiter der Gruppenbildung kann also sofort entscheiden, in
welche der vorgesehenen Gruppen jede einzustellen ist. Für
jede dieser Gruppen ist in den neuzeitlichen Verschiebehahn-
höfen ein Sammelgleis: Richtungsgleis, vorgesehen, in das die
entsprechenden, aus der ankommenden Gruppe abgeschiedenen
Bildungseiulieiten gebracht werden. Dadurch wird also aus

den abgetrennten Einheiten sofort wieder eine neue Reiiie ge
bildet. Diese ist aber noch nicht die richtige, sie ist erst

eine Zwischenreihe. Um die richtige aus ihr zu bilden, werden

die einzelnen Bildungseinheiten nochmals aus der Zwischen-^
reihe ausgeschieden. In jedem »Stationsgleise« sammeln sich
dann die Bildungseinheiten einer bestimmten Art und werden

*) Es wäre daher hessei'. statt „Verscliielicii" oder „Verstellen"
„Ordnen" zu setzen, womit wir an andern Stellen begonnen haben.

Die Schriftleitung.

10*
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getrennt von den übrigen bis zur unmittelbaren Zugbildung

bereit gehalten. Sie bilden nach dem früher Gesagten je eine
Bildungseinlieit. Eine Zerlegung in gleichartige Einheiten er
folgt also auch hier, wenn auch auf Umwegen, Die Zahl der
hierzu erforderlichen Ausscheidungszellen ist jedoch viel ge
ringer, als sie nach dem zuerst angedeuteten Verfahren sein

müfste. An ihrer Stelle sind Sammelglcise für die Zwischen

reihen mit zweimaliger Zerlegung und Wiederbildung von
Gruppen erforderlich.

Blum*) hat nun schon vor längerer Zeit darauf hin

gewiesen, dafs man brauchbare Zwischenreilien auch in anderer

Weise bilden kann. Er spricht von »Bichtungsglcisen«, von
»Verteilungsgleisen für die Gruppen**) und Stationen«, von
»Sammelgleisen für die Abfahrt fertiger Züge«. Dann wird
ausgeführt: »Bei den Verteilungsgleisen kann man entweder
die der Höchstzahl der Stationen entsprechende Gleiszahl in
einer Gleisgruppe anordnen (Textabb. 1) oder man wählt zwei
Gleisgruppen, deren Gleiszahl so zu bemessen ist, dafs das
Produkt aus der Zahl der Gleise der beiden Einzelgruijpen
gleich der Zahl der Stationen ist, also beispielsweise bei 8
oder 16 Stationen Gleisgruppen von 2 und 4 odei' von 4 und
4 Gleisen« (Textabb. 2).

Abb. 1.

ßichtungs
gleise

SMionen

Ausfghr-
g/e/se

Abb. 2.

ßichtungsA
g/eise

Station 1. 5. 9. i.i
S. 10. 1f.

S. 7. ft. 15.

Station f. j. 2.

12. n. 10. 9

IS. 15. 11.

Ausfahr-
gieise

In den Glei.sen der Textabb. 2 werden also weitere
Zwischenreiben gebildet ; sie unterscheiden sich mithin ihrem
Zweck nach nicht grund.sätzlich von den llichtungsgleisen. Die
Anzahl der Zellen wird durch solches Verfahren entschieden
geringer, aber die Arbeit wird gröfser, da die Zahl der Aus
scheidungen und Anreihungen wächst.

Blum stellt weiter noch andere Zwischenreihen her. Er
vertauscht die »Reihenfolge der Ordnung der Wagenabteilungen
nach Richtungen und nach Stationen, das heifst die Ordnung
nach Stationen wird schon beim Auslaufen aus den Einfahr
gleisen bewirkt«, und »die Sonderung nach Richtungen erst
beim Sammeln der Wagen in den Abfahrgleisen«. Zur Er
läuterung dient Textabb. 3 für drei verschiedene Richtungen.

Abb. 3.

EinJahr
gleise

ßilctungs-
einheften; 1. 5. 9. -13.

ßitdungs-
einheiien: i. J. 2.1.

y  f ̂ »X y 9.1. s. s^ / Uffsfiihr.
N  S [gtiise
\  1 a.n.is. y --wK il «.w.As ^

Blum zeigt nun, dafs bei dieser Anordnung die Arbeit
geringer ist, als bei der gewöhnlichen, bemerkt jedoch: »Ein

*) Organ 1900, 8. 140 ff., „Über Verschiebebahiiliöfe".
**) Das Wort .Gruppen" hat hier nicht die besondere Bedeutung,

die ihm im übrigen Teil dieser Erörterung beigelegt ist.

solches Verfahren setzt voraus, dafs entweder der Verkehr

gleicher Zuggattungen in den .verschiedenen Richtungen gleich

grofs ist oder . . . .« Wesentlich ist, dafs in diesem Falle

drei Ausfahrgleise gebraucht werden, während nach der üblichen

Anordnung theoretisch ein einziges genügt. Die Ausfahrgleise

sind eben hier ein Teil der Reihenbildungsanlage. Aufserdem

müssen aber die beiden Gleisgruppen für die Zwischenreihen

sehr viel gröfsere Längen erhalten, als nach den Anordnungen

in Textabb. 1 und 2.

Schliefslich könnte man auch l)ei der in Textabb. 3 dar

gestellten Anlage noch wesentliche Ersparung von Arbeit dadurch

erzielen, dafs man an Stelle des einen langen Richtungsgleises

gleich je die vier kürzern der zweiten Zwischenreihen setzt,

woraus Anordnung nach Textabb. 4 folgt.

Abb. 4.

Station 1. 5. 9.

von A

ß

/s^o.r

Efhjghr-
gteise

'm 1 s. K. 16.

Gteise zur Bitdang
der ersten

Zuvischenreihen:
Richfungsgteise

Richtung 0

 X I Station 1 3. Z. 1.
/ / " 1 s 10. .Äiits». y # 7 js. eodi 0J  C., u niort\ /T

—— * S. 'S. «y y ßi^ngE iK 16. IS. 1113. r Nf ̂
\Stah~- " /I - - ■ • -ßte/se zur Bitdung AusEghr.

der zweiten gleise
I Richtung F Zwischenreihen:
)  Stationsgteise

Die Lösung der Aufgabe der Reihenbildung ist also nicht

an eine bestimmte Arbeitsweise gebunden. Es gibt überhaupt

keine unter allen Verhältnissen günstigste Lösung. Gröfserer

Aufwand für eine umfangreichere Anlage zweckentsprechender

Durchbildung mit gröfserer Zellenzahl verringert und verein

facht die Arbeit und umgekehrt. Wo also der BetriebsaufAvand

wegen hoher Löhne, teurer Beschaffung der im Betriebe ver

brauchten Stoffe und der sonstigen Arbeitsleistung grofs ist,

werden sich zur Verringerung der Kosten der Gruppenbildung

umfangreichere Anlagen als zweckmäfsig erweisen.

Mit der Untersuchung der Vorgänge in den einzelnen

Reihenbildungstellen ist indes die bei der Güterzugbildung auf

tretende Aufgabe der Gruppenbildung keineswegs erschöpft.

Es handelt sich um Vorgänge innerhalb eines ganzen als ge

schlossene Einheit wirtschaftenden Bahnnetzes mit allen Reihen

bildungstellen ; die zweckmäfsigste Lösung der Aufgabe mufs

sich auf das Geschäft innerhalb des

ganzen Netzes beziehen. Textabb. 5

stellt ein solches Netz mit den durch

Zittern bezeichneten Verkehrstellen dar.

An jedem dieser Punkte befindet sich

eine Anzahl von Bildungseinheiten, etwa

Nummernsteine, die aber durch ihre

Ziffern nicht den Punkten zugeordnet

sind, au denen sie sich zunächst befin
den, sondern denjenigen, deren Ziffern sie zeigen. Es ist nun
ein Ausgleich vorzunehmen, so dafs sich zuletzt an jedem
Punkte alle, aber aucli nur die ilim zugeordneten Einheiten
befinden.

Ohne alle gruppenbildende Tätigkeit kommt man zum
Ziele, wenn man jede Einheit einzeln nach dem zugeordneten
Punkte bringt. Dabei wird nicht angereiht, braucht also auch

Abb. 5
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nicht abgeschieden zu werden. Auf den Güterzugbetrieb kann

abei" ein derartiges Verfahren nicht übertragen werden, weil

einzelne Bildiingseinhcitcn nicht befördert werden können,

sondern der wirtschaftlichen Jieförderung halber Reihen ge

bildet werden müssen; Ausnahmen l)ilden Seilbahnen, in ge

wisser Hinsicht auch elektrisch betriebene Bahnen.

(Schluß folgt.)

Nachrichten von sonstigen Vereinigungen.
KoIonialAVirtschal'tliches Komitee. E. Y.

Berlin NW, Unter den Linden 43.

Kolon i al-Technische Kommission.

Für die Begründung der Kolonial-Technisciien Kommission

war dem Kolonial-Wirtschaftlichen Komitee malsgebend, dafs

es bei der jetzt raschern Entwickelung unserer Kolonien durch

den Eisenbahnbau zeitgcmäfs sei. mit beizutragen; Der deutschen

Technik ein neues Arbeitsfeld in den Kolonien zu eröffnen,

neue Gebiete für die Uohstott'versorgung Deutschlands zu

erschliefsen und dem deutschen Gewbrbe neue und sichere

Absatzgebiete in unseren Kolonien und überseeischen Schutz
gebieten zu schaffen.

Als nächstliegende Aufgaben der Kommission kommen in
Betracht;

1. Aufklcärung durch die technische Fachpresse über den
jeweiligen Stand von Eisenbahnbau, Strafsenbau, Hafen
bau, Bergbau, Wasserbau und Bodenptlege, über chemisch-
technische Fragen, über das Vorkommen nutzbarer Natur-
und Boden-Schätze und über die Nachfrage nach bestimmten

Erzeugnissen der Gewerbe. Herausgabe kolonial-techni
scher Schriften.

2. Anregung und Förderung privater technischer Unter
nehmungen in den Kolonien.

3. Ausführung von technischen Hülfsmitteln, die den Mitteln
des Einzelnen nicht auferlegt werden können, wie Vor

arbeiten für Pflanzungen und Erntebereitung, wasser

wirtschaftliche Vorarbeiten, Ausstellung von Maschinen

und Geräten in den Ivolonien und anderseits Einführung

neuer Mascliinen-Gewcrbezweige, wie für die tropische

Landwirtschaft, in Deutschland.

4. Heranziehung tüchtiger Techniker zur Arbeit in den
Kolonien.

Die Mittel des Kolonial-Wirtschaftlichen Komitees setzen

sich im wesentlichen zusammen aus den Beiträgen seiner körper

lichen Mitglieder: Handelskammern, Städte, koloniale, Handels
und Gewerbe-Firmen, und aus Beihülfen der Reichsregierung,
der Wolilfahrtslotterie zu Zwecken der deutschen Schutzgebiete

und der Weberei und chemischen Gewerbe. Die jährlichen

Einnahmen betragen rund 0,25 Millionen M.
Zur Erweiterung seiner Tätigkeit auf technischem Gebiete

und zur Förderung des Absatzes deutscher Gewerbeerzeugnisse
nach unseren Kolonien und überseeischen Schutzgebieten be

absichtigt das Komitee, mit Unterstützung der Reichsregierung
nunmehr auch die Metall- und Maschinen- und verwandte

Gewerbe um eine Beihülfe an Geldmitteln aufzurufen.

Bei Gründung der Kolonial-Technischen Kommission wurde
auf Antrag des Geheimrates Dr. phil. b. c. von Petri-
N ürnberg der Vorsitzende des Kolonial-Wirtschaftlichen Komitees
Karl Sui)f-Berlin mit dem Vorsitze, und Generaldirektor
2)r.=Siu]. h. C.Wilhelm von Oechelh aeuser-Des.sau mit
dem stellvertretenden Vorsitze betraut.

Üi)er den Bau von Eisenbahnen in den Schutzgebieten

haben wir früher*) ausführlich berichtet.

*) Organ 1910, S. 10', 117, 385.

Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
Oberbau.

Verstellbare Hollenstfitzung für Verbliidungstangen der Haken-
Schlosser an Ueirlien.

ALin J. Kretzor in Wesel a. Rhein*).

Hierzu Zeichnung Abb. 13 bis 15 auf Tat". VIII.

Die verstellbare Rolleustützung für Verbinduiigstangcn der

Hakenschlösser an Weichen nach Abb. 13 bis 15. Tat. VHI dient

zur Einscbifinkung des Verschleifses der Haken, Zungenkloben
und Bolzen unter Flrbaltung leichter Bedienbai'keit der Weichen.

Die Vcrstellbarkeit dieser Unterstützung bietet die Vorteile,

dafs dieselbe Unterstützung an einfachen Weichen, einfachen

und doppelten Kreuzungsweichen und Doppelweicben verwendet
werden kann, ferner dafs die Untei'stützung der Verbindung

stangen in einfacher Weise ohne Nacharbeiten der Tragteile
gewährleistet wird.

*) D.R.G.M. 436 753.

Zu diesem Zsvecke ist das Gestell a, das quer über die
zu unterstützende Ilakenverbindungstange auf der nächsten
Schwelle befestigt wird, an den beiden Schenkeln b seines
gabelförmigen Fndes mit Fübrungscblitzen c versidien, in die
die Achse d mit der auf ihr bin und her gleitenden Trag

rolle e mit ihrer genau ermittelten, liyperboliscben Spurrille
von unten soweit eingeführt wird, bis die zu unterstützende
Verbindungstange angelüftet ist, also der Zweck voll erreicht
wird. Die an beiden Enden abgesetzte Achse d wird durch
Anziehen der Doppelmuttern in jeder gewünschten Höhenlage
unverrückbar festgidialten und gegen unbeabsichtigtes Lösen
gesichert.

Die Stützung ist in mehr als 1000 Ausführungen beispiels
weise in Stendal, Oebisfelde, Nienburg, Kathenow. Oeynhausen-
Süd in Verwendung.

Bahnhöfe und deren Ausstattung.

Anierlkaiiische FjOkoiuolivwerkstaU. motivwerkstatt mit 25 Ständen errichtet, bei einem Lestande
(Railroacl Age Gazette, Ajiril 1909, Ni-. 16, S. 847. Mit Abb.) von 260 Lokomotiven ist damit gerechnet, dafs im Monate auf

Hierzu Abb. 9 auf Taf. VIII. jedem durchschnittlich zwei ausgebessert werden können. Xacli
Die Grand Trunk-Bahn hat in Battie Creek eine Loko- dem Lageplane Abb. 9 auf Taf. VHI können die Werkstätten-
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^ebäuck' auf das doijpelto vergröfsort worden, aufserdoiii ist

östlicli vom Kraftworko l'lat/ für oiiio Wagoiiworkstätto vor-

gosclioii. llegol- und Solimalsiiur-Gloiso duroliziolieii das (io-

läiide so, dafs die Itoförderung zwisclioii dou Woi-kstattgobäudeii
und von den Lagern schnell und einfach erfolgen kann. I)(nn-

selhen /wecke dient ein im Freien aufgestellter Laufkran von

9 t Tragfälligkeit und 22.8 m Spannweite, dessen Laufiialm
quer zum Werkstattgeläudc liegt. Alle Cehäude sind in Fiseu-

tachwerk errichtet. Die von grofsen und hohen Fcnsteidläclien

durchhrochenen Aufsenwändc sind mit Ziegelmauerwerk ver

kleidet, die tiachen Dächer mit Asphalt gedeidA. Alle Fenster-

scheihen und Oherlichter hestehen aus llitfelgias, wodurch das
einfallende Tageslicht zerstreut wird.

Das Kraftwerk enthält vier Wasserrolirkessel für je
340 PS. Die Kohle wird vom Wagen in Triclitm- unter dem

Zutulirgleise gestofsen und rutscht in Taschen unmittelhar vor

die einzelneu Feuerungen. Der Schornstein ist 53 m hoch.

2,7 ni weit und hesteht aus zwei Betonmänteln mit einem Luft-

zwischenraume. Der Hochdruckdanqif Avird den Antrieh-
maschinen, Dampfhämmern, den Heizluft-Gehläseii der grofsen
Werkstatthallen und den Kesselprüfständen zugeführt, niedrig
ges])annter Dampf wird zur Heizung verwendet. Fin Beton

kanal mit Ahdeckiilatten tülirt die Dampfleitungen nach den
einzelnen Werkstätten. Der 38 in hohe eiserne Wasserturm

trägt einen zylindrischen Behälter mit llallikugelhoden und
454 chm Inhalt. Die Ilauptrohre gehen durch das Kraftwerk,

wo ein Anschlufs an die Stadtwasserleitung vorgesehen und
eine Dampfpuinpe zum Erhöhen der lieistung hei Feuersgefahr
aufgestellt ist. Eine hesondere Piimiie saugt das Xiederschlag-
wasser aus dein Ileizrohrnetze zurück. Drehstrom von 5000 V

konnte hilliger als hei eigener Erzeugung aus einem 72 km
entfernten Werke bezogen werden und wird für den Gehrauch
in den Werkstätten in zwei Gruppen von je drei 250 und
75 KW-Umforniern in Wechselstrom von 440 V verwandelt,
während ein Drehstrom-Gleichstrom-Umformersatz mit 250 KW
Leistung Gleichstrom von 220 V erzeugt. Zur Aushilfe ist
ein 200 K W-Wechselstronierzeuger mit Dam])fmaschinenantrieh
autgestellt. Die Erregermaschine ist mit einer kleinen stellen
den Dampfmascliiiie unmittelhar geku]»pelt.

Die Lokomotivaushesserungshalle bedeckt eine Grundfläche
von 51,8 . 186,6 m. Das Hauptschitf ist 21,3 m hre.it und
enthält die 25 Stände in 7.3 m Teilung. Zur Bidörderiing der
ganzen Lokomotiven ist ein Laufkran von 108 t Tragfähigkeit
mit zwei Katzen vorgesehen, darunter läuft der Hülfskran
von 9 t 1 ragfähigkeit. In den Arheitsgruhen sind Anschlüsse
für elektrische Mandlampen, Wasser. Dampf und Prefsluft
uiitergehracht. Zwisidien den Ständen stehen Werkbänke mit
je zwei Sciirauhstöcken. An den Kraiisäulen sind ehenfalls

i'refsluftanscldüsse und zweckmälsige Sehlaiichhehälter ange-
hracht. Der südliche Teil des Ilauptsciiilfes dient vorerst zu
Heizrohrarheiten: einige Arheitsgruhen sind deshalb üherdeidA.
In zwei niedrigeren Xehenschiffen mit Sägedach sind alle
Werkzeugmaschinen, die Werkzeuginacherei und eine kleine
Tischlerei uiitergehracht. Die (juelle bringt ausführliche Pläne
über die Aufstellung. Die jMehrzahl der ̂ Maschinen hat Einzel-

aiitrieh. Die schweren und leichten Werkzeugmaschinen sind

in besonderen Gruppen, jedoch so aufgestellt, dafs die einzelnen

Arheitstücke innerhalb der Gruppe fertiggestellt Averden können.

Ein Teil des äufsersten Schiffes enthält die Wasch- und Ahort-

Bäume auf einer grofsen ZAvischeiihühne. liier sind auch drei

Gehläse und die zugehörigen Öfen für die Erzengnng der Heiz
luft aufgestellt, die in Aveiten Kanälen im Fufshoden zu den

über Flur ausmündenden Verteilöffnungen längs der Aufsen-
Avände geführt Avird. Inmitten der Halle hefindet sich der

Aiiskochhehälter aus Beton von 6 m Länge, je 3ni Breite und
Tiefe mit einer Dunsthanhe, aus der der Dampf mittels elek
trisch hetriehenen Saugers abgeführt Avird.

Ke.sselschmiede und TenderAverkstätte liegen mit
55,0 . 62,5 m Grundtiäche quer A'or dem Ende der Haupt
halle und sind von dieser Avegen des Lärmes durch eiiu!

ZwischenAvand getrennt. Das für die Kes.selhearheitung be
stimmte Schiff kann neun grofse Lokomofivkessel aufnehmen
und Avird von einem 27 t-Laufkran bestrichen. Das henacli-

harte Schiff enthält die Maschinen für die Blech- und Bolzen-

Bearbeitung. darunter die mit einem Pro4"sAva.ssei'drucke von

lOo at arlieitende Kümpelpresse. Scheren und Stanzen, eine
BlechhiegCAvalze und Schmiedemaschine mit Öl-Glühöfen und
die PrefsAvasser-Xietanlage. Ein Laufkran für 91 und Aus-

leger-ScliAvenkkrane an den Säulen erleichtern die Beförderung
scliAverer Bauteile. Die TenderAverkstätte hat eint Schiff von

19.8 m Breite, so dafs Bahmen und Wasserkästen hinter ein

ander über derselben Grube aufgestellt Averden können. Hierzu
dient ein Laufkran von 181 Tragfähigkeit mit zAvei Katzen.
Das Xachharschiff ist für die Ausbesserung der Achsen und
Drehgestelle bestimmt und enthält in einem ZAvischenstocke
die Waschräume und Luftheizeinrichtungen.

Die Schmiede ist in einem hesondern Gebäude von 30 m

Breite, 61 ni Länge und 7,3 m Höhe mit zAveistöckigem An
haue für die Waschräume untergebracht. Ein Schnialspurgleis
durchzieht die Halle in der Längsachse; dazAvischen liegen in
abgedecktem Kanäle die Frisch- und Ah-Dampf-Leitungen. Die
Heizöl- und Wasser-Leitungen sind unter Flur in Beton ein
gebettet. Auf der einen Seite stehen in einer Beihe zehn

Do])])elschmiedeh(?rde mit natürlichem Zuge durch Blechschorn
steine und sieben Dampfhämmer aoii 113 kg bis 1500 kg
BärgcAvicht, deren Bedienung durch eintäcdie SäulenschAvenk-
kräne von 6 ni Ausladung und bis zu 4,5 t Tragfähigkeit er
leichtert ist. Die Windrohrleitung aus verzinktem ScliAA'eifs-
eisen ist längs der Wände verlegt, das Gehläse mit einei-
100 BS - Triehmaschine unmittelhar gekupiielt. Neben dem
grölsten Hammer dieser Beihe steht ein offenes Feuer zum

Schweifsen der Barrenrahmeu. Die andere Hallenseite enthält
zwei Schmiedemaschinen und eine Bolzenjiressc mit zugehörigem
Glühofen, daneben steht ein Hammer von 2470kg Bäi'geAvicht
für das Sehmieden von Achsen und ein 1600 kg-Hammer für
schwere S(dimiedearheiten. je mit ScliAveifsofen, daran schliefst
sich die Iederschniiede mit den Hülfsmaschinen zum Schneiden,
Stanzen und Anstauchen der Federhlätter. Der Federglühofen
hat Avie alle Öfen der Schmiede Ölfeuerung.

Das Lager-, gleichzeitig VerAvaltungs - Gebäude enthält
im ohern StockAverke aufser den VerAvaltungsräumen eine
Bücherei mit Lesesaal, ein Schulziramer und einen gröfsern
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Versainmelimgsaal, Unter den zahlreichen Nebengebäuden ist

das feuersicher gebaute Öllager bemerkenswert, das in zehn
BeliältSrn je 36 cbni Heizöl entliält. Ein unterirdisches Itolir-

netz besorgt di(! Verteilung zu den Verbrauchstellen.

Besondere Schwierigkeiten machte die Entwässerung des

Werkstättengeländes. Das Abwasser wird ans einem Sammel

behälter durch zwei unabliängige, selbsttätig angehende Schleuder-

Maschinen

Probe mit der Kuppelung Pavia-(las,alls.
(Ingegneria Ferroviaria 1910. 16. Juni, Nr. 12. S. 193. .Mit

Abbildungen.)

Die mit dem zweiten Preise des Wettbewerbs ausgezeichnete

Kuppelung Pavia-Casalis, deren Zugprobe bei der am

20. Mai 1910 in der Artillerie-Werkstatt zu Turin vorgenom

menen Prüfung*) nicht hatte ausgeführt werden können, wurde
am 10. August 1910 im Polytechnikum zu Mailand ,auf Zug
geprüft. Die Prüfung lieferte mit Bezug auf Textabb. 1 die

Abb. 1.

D' ̂  c JL

^  c ^ O O

in Zusammenstellung I angegebenen Ergebnisse. Bei einer Kraft
von 57,5 t brach eine der Zugstangen. Der ursprüngliche
Durchmesser der Zugstange an der Bruchstelle betrug 50 mm.

Die Bruchstelle hatte ein aschfarbenes, faseriges Aussehen mit

einem schwarzen Schmelz- oder Brand-Flecken. Bei einer Kraft

von ungefähr 50 t stellte sich die Vorrichtung schräg zur Zug
achse. Das Gewicht der doppelten Vorrichtung betrügt 500 kg.

Zusammenstellung I.

Bezeich

nung

des

Maßes

AB . .

BD . .

CH . .

CA . .

EF . .

LM . .

ON . .

PR . .

A'B' . .

B'D' . .

CH'. .

CA' . .

E'F' . .

L'M'. .

Ü'N' . .

P'R' . .

00' . .

SS' . .

vor der

I Probe

mm

768

117,5

362

.321

114

115

273

310

782

112

372

332

110

114

244

310

477

1020

Größe des Maßes

, „• - 1 nach weiterernach Einwirkung jf,!- bei einer bei einer

Kraft von 14 t . Kraft
!  auf die Daner yon 25 t

von 5 Min

mm i mm mm mm

einer Kraft von,

14 t auf die Dauer,
von 10 Min

Kraft

von 42 t

768

119

362

322

113

115,5

274

309

783

113

372

333

110

114,5

243

307

476

1020

309.5

308

769

119

363

321

112.5

115

272.5

309.5

783

112,5

372

332,5

110

114,5

245

308

478

1016

769

119

366

320

111

11.5,5

271

.307

786

112 .

374

333,5

107,5

113,5

242

306

477

1027

Organ 1910, S. 386.

pum])en auf 7,6 ni Höhe gei)iimpt und einem Flusse zuge

leitet.

Zur A]lgeineinli(deuchtiing in den Hallen sind t!ooi)er-

11 e w i 11-(jnecksiiberdaiuijflampeii verwendet. In jedem Werk-

stattgebäiide sind Zählniiren aufgestellt, die Arbeit-Beginn und

-Schlufs auf eine für die Woche gültige Zeitkarte genau richtig

aufdrucken. A. Z.

undWagen.

Haiiciikaninier-i'lherlillzer fär Lokomotiven, Bauart .lacobs.

(Engineering News 1910, .lanuar, S. 91, Juni, S. 706; Engineer 1910.
November, S. 520. Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeicbnuugen Abb. 14 bis 16 auf Tafel Vll.

Der von H. W. Jacob s , .Gehülfen des Obermaschinen

meisters der Atchison, Topeka und Santa Fe-Bahn entworfene,
in Abb. 14 bis 16, Taf. VII dargestellte Überhitzer besteht
aus zwei kesselartigen Behältern von der in Abb. 15 und 16,

Taf. VII dargestellten Querschnittsform aus Stahlblech mit
wagerecht liegenden Heizrohren. Der eine Behälter liegt vor,
der andere hinter dem Schornsteine etwa 690 mm vor der

vordem Rohrwand, damit er die Arbeiten an den Heizrohren
nicht hindert. Die aus den Kessel-Heizrohren tretenden Gase

durchströmen und umspülen die beiden Überhitzerbehälter und
gelangen umkehrend durch ein weites, mittleres Rauchrohr des

.  vordem Überhitzer - Behälters in den Schornstein. Die auf

diese Weise durch Ausnutzung der Wärme der abziehenden

I Gase erreichte Überhitzung beträgt 100", von der wirksamen
i Heizfläche des Dampfkessels braucht nichts geopfert zu werden,
j  Der aus dem Kessel kommende Dampf tritt durch eine
■  Rohrleitung im obern Teile der hintern Rohrwand des vordem
Überhitzer-Behälters ein, und wird durch aus dünnem Stahl
bleche gebildete Lenkplatten (Abb. 15, Taf. Vll) gezwungen,
dessen Rohre zu umspülen. Nach dem Durchströmen des ersten

I Behälters tritt der Dampf durch ein Verbindungsrohr im obern
I  Teile des hintern Überhitzer-Behälters ein, durch Lenkbleche

gezwungen (Abb. 16, Taf. VH) dessen Rohre umspülend.
Der überhitzte Dampf Avird dann durch den auf dem hintern

! Behälter angeordneten Regler den Schieberkästen zugeführt.
Dadurch, dafs die aus den Dampfkessel-Heizrohren kom

menden Gase in geradem Zuge durch die Rohre des Üher-
I  hitzers strömen, Avird ein sehr gleichmäfsiger Zug erzeugt, der
gute Verbrennung sichert und die Verdampfung verbessert.
Auch kann von der Anbringung von Funkenfängern abgesehen
werden, weil die Funken auf dem langen Wege der Gase bis
zum Schornsteine gelöscht werden.

Die Überhitzer-Behälter sind so leicht hergestellt, wie es

i  die Sicherheit gestattet; ihre dünnen Bleche setzen dem Wärme
durchgange nur geringen Widerstand entgegen, die gröfste
Überhitzung wird deshalb schon bald nach dem Anfahren der
Lokomotive erreicht. Die Rohre des hintern Überhitzer-Behäl
ters sind mit den RohrAVänden durch Sauerstoff-Schmelzung

verbunden, die Rohre des vordem Behälters in üblicher
Weise eingezogen. Im hintern Behälter ist in der Richtung
des grofsen Rauchrohres des vordem ein 152 mm weites Rauch
rohr angeordnet, um Kessel-Heizrohre auch ohne Beseitigung
des Überhitzers entfernen zu können. Alle Teile des Über-
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hitzers sind leicht zugänglich, zumal im untern Teile der
Rauchkammer ein Mannloch angeordnet ist. Auch lassen sich

die Behillter leicht entfernen.

Der Überhitzer erfordert während des Betriebes keine be
sondere Aufmerksamkeit; um Dichtheit der Damj)frohr-Verbin-
dungen zu sichern, sind Kugelverbindungen vorgesehen.

Der erste .T a c o b s - Überhitzer ist seit November 1908

an einer Zwillingslokomotive im Betriebe und hat noch keinerlei

Ausbesserung erfordert. Seit dieser Zeit ist eine gröfsere An
zahl von ICI-, 1 D- und 1 D 1-Zwillings- und 1 E- und lEl-

Verbund-Lokomotiven mit dem Überhitzer ausgerüstet worden.
Die Lokomotiven zeigen eine bemerkenswerte lleizstotfersparnis
gegenüber den Nafsdampf-Lokomotiven, höhere Leistung und
niedrigere Ausbesserungskosten.

Versuche, die die Atchison, Topeka und Santa Fe-Eisen-
bahn mit zwei 1 E 1 -Verbund-Lokomotiven mit und ohne Über

hitzer auf der 131 km langen Strecke Raton-La .lunta mit

starken Steigungen im August 1909 anstellte, ergaben, dafs
die Heilsdampf-Lokomotive 21 "/„ weniger Heizstoff und 18" „
weniger Wasser brauchte. Dabei beförderte sie eine um

gröfsere Zuglast mit einer um 1.5"/,, höhern Geschwindigkeit.

Der l.okoiiiotlvbaii In den Vereinigten Staaten von Vordainerika,
in Deutschland und in ITankrcicli.

(Reviio gönerale dos chenüns do l'er 1909, April, Nr. 4. ,S. 231 :
Railroad Ago Gazetto 1909, .Juni, 8. 1303).

Der Umstand, dafs französische Eisenbahngesellschaften in
den letzten Jahren verschiedentli(!h Lokomotiven französischer
Bauart hei deutschen und amerikanischen Lokomotiv-Bauanstalten
bestellt haben, weil di(!S(! bezüglich Preis und liieferzeit günstigeri!
Angebote macbten, als die tVanzösischen, veranlal'ste den Ober-

maschineiimeister der Paris-Orleansbahn, M. iM a r c e I BI o c h ,
die füi" den Bau von Lokoinotivam in den genannten Ländern
mafsgebenden Verhältnisse einer (nngeiienden Prüfung zu unter
ziehen. Bloch kommt zu dem Schlüsse, dafs unter gewöhn
lichen Verhältnissen der Herstellungsi)reis der in Frankreich
gebauten Lokomotiven nur wenig von dem der in Deutsehland
und Amerika gebauten abweicht.

Bezüglich der Schnelligkeit des Baiujs können es die

französischen und deutschen Lokoinotiv-Bauanstalten mit den

amerikanischen allerdings nicht aufnehmen. So wurden von
der Paris-Orleansbahn im Jahre 1900 bei den Baldwin-

Lokomotivwerken in Philadelphia zwanzig 2 C - Schnellzug-Loko
motiven und im Jahre 1908 bei dei-Amerikanischen Lokoinotiv-

bau-Gesellschaft dreifsig 2 C 1-Schnellzug - Lokomotiven . alle
französischer Bauart, bestellt und in beiden Fällen bereits mudi
sechs iMonaten geliefert, obgleich die Bauart der Lokomotiven

neu und den Arbeitern der Bauanstalten völlig unbekannt war.
Dem gegenüber wird angefübrt, dafs die letzte der bei einer
deutschen Lokomotiv-Bauanstalt in Bestellung gegebenen Loko
motiven erst nach vierzehn Monaten unter erheblicher Über

schreitung der vertraglich festgesetzten Lieferzeit zur Anlieferung
gekommen sei. Ähnlich lägen die Verhältuis.se bei den fran
zösischen Lokomotiv-Bauanstalten, wenn sie nicht mit Aufträgen
überhäuft seien; sei dieses der Fall, .so verzögere sich die An

lieferung der Lokomotiven ganz erlieblich. So liabe in einem
Falle eine Lokomotivbestellung erst zwei Jahre nach Abschlufs

des Vertrages ihre blrledigung gefunden, in einem andern Falle

seien sogai- 27 Alonate erforderlich gewesen, um die Lieferung

von 20 Lokomotiven zu beendigen.

Über den Tage.sverdienst der Arbeiter der amerikanischen,
deutschen und französischen Lokomotiv-Bauanstalten gibt der

Verfassei" die nachstehende Zusammenstellung.

Vci'cinigte Stantoii. Deutschlaiul. Frankreich.

M  M M

Ke.sselschmiede . 11,2 bis 12,4 6 bis 7 4,8 bis 6,0
Alaschinenbauer . 8,8 » 11,2 5 » 5,6 4,0 » 5,2
Zusammenbauer . 10,0 » 11,2 4,8» 5,6 4,0 » 5,6
Handlanger . . 6,0 etwa 3,2 etwa 2,4 » 3,2

Die allgemeinen Kosten betragen in Amerika oft über

50"/,) und in Europa 30 bis 40"/,, des Lohnes. —k.

I D - Ileirsdanipr-Tciidcrlokoinutive der schwelzerisciien Südoslbaliii.

(Scliweizorisclie Baiizeitung 1910. Od. LVI. Nr. 1. Juli. 8. 11.
Mit Lichtbild.)

Die von der schweizerischen Lokomotiv- und Maschinen-

Bauanstalt Winterthur für eine Höchstgeschwindigkeit von
50 kni/St gebaute Lokomotive arbeitet mit Zwillingswirkung*,
die vorletzte Achse ist Triebachse, diese und die vorderste
Kuppelachse sind um 20 mm seitlich verschiebbar. Gleisbogen
von 150 m Halbmesser werden zwanglos durchlaufen.

Die Lokomotive ist mit der Rauchverbrennungseinrichtung
der Eigentumsbahn, ferner mit Luft- und Hand-Sandstreuer

sowie regelbaren Dampfstrahlpumpen ausgerüstet.
Bei einer Probefahrt wurden 116 t Anhängegewicht auf

Steigungen von 45 bis 50 mit Geschwindigkeiten von 25
bis 22 km St befördert, wobei die erzielte höchste Darapfwärme
350 " C betrug.

Die Hauptverhältnisse sind:

Zylinder-Durchmesser d 500 mm
Kolbenhub h (iOO »
Ke.sselüberdruck p 12at
Heizfläche der Feuerbüchse . . . . 9,6 qrn

»  » Heizrohre 99,6 »
»  des Überhitzers . . . . 27,5 »
»  im ganzen H 136,7 »

Rostfläche R 2,1 »
Triebraddurchmesser D 1130 mm
Triebachslast G, 50 t
Leergewicht 48 »
Betriebsgewicht G 59 »
Wasservorrat 5,2 cbm
Kohlenvorrat 2,0 t
Fester Achsstand 2650 mm
Ganzer » 6810 »
Ganze Länge der Lokomotive . . . 11000 »

Zugkraft Z = 0,75 .p5^^4—= . . 11947 kg
Verhältnis H : R = 65,1

»  H : G, = 2,7 qm/t
H : G 2,3 »

»  Z : H — 87,4 kg/qin
Z : G, = 238,9 kg/t
Z : G -- 202,5 »

—k
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Triebwerkanordnung einer eiek(risclien D-Giiterxng-Lokomotive

für Vollbahnen.

(Sclnveizorisclie Hauzeitiiiig Nr. 12, 2. April 1910. S. 192.)

Die mehrfach gekuppelten Dampf - Güterzuglokomotiven

eignen sich im allgemeinen nur für geringere Geschwindigkeiten,

da fast immer eine der mittleren Achsen als Triebachse fest

gelagert ist, während die Endachsen verschieblich angeordnet

sind, was eine schlechte Führung des Fahrzeuges bedingt.

Diese Verhältnisse gestalten sich anders bei den elektrischen

Vollbahnlokomotiven, bei denen keine eigentliche Triebachse,

sondern nur Kuppelachsen erforderlich sind, da die Trieb

maschinen meist an einer im Rahmen gelagerten Blindwelle

arbeiten. Daher können die Endachsen fest und die mittleren

querverschieblich gelagert werden. Dabei müssen die 'Kuppel
zapfen als Kugeln ausgebildet sein, oder, falls sie zylindrisch

hergestellt werden, müssen die der mittleren Achsen entspre

chend der Seitenverschiebung länger sein als ihre Lagerschalen.

Die Anordnung anders zu treffen, die mittleren Achsen fest

und die äufseren verschieblich zu lagern, ist für Geschwindig

keiten über 40 km/St nicht rätlich. Sehr.

Lokomotivkcssel mit Wassorrohr-Fciicrkistc.

(Rpvne Generale des chemins de fer. .Tiili 1910, Nr. 6. S. 412;

Eiigineer. Nov. 1910, S. 488. Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis G auf Tafel Vlll.

Die französische Nordbahn-Gesellschaft hat bereits im

Jahre 1905 auf Veranlassung ihres kürzlich verstorbenen tech

nischen Leiters du Bousquet*) Versuche mit einer 2B2-

Schnellzuglokomotive angestellt, deren Kessel ähnlich wie beim

Brotaii-Kessel,**) statt der Feuerkistenwände einen von

Wasserröhrenbündeln umschlossenen Feuerraum aufwies. Der

Kessel war zwar leistungsfähig, zeigte jedoch im Betriebe eine

Reihe baulicher Mängel, die in der Quelle ausführlich erörtert

sind und zu einem Ersätze des Kessels durch eine verbesserte

Bauart führte, nachdem die Lokomotive 67 000 km durchlaufen

hatte. Nach Abb. 1 bis 6, Täf. VIII setzt sich nun an die

hintere Rohrwand des Langkessels ein walzenförmiger Dampf

sammler, der den Feuerraum nach oben abschliefst. In seine

untere Hälfte sind die Wasserrohrbündel eingewalzt, die die

Seitenwände des Feuerraumes bilden und unter dem Roste in

zwei genügend weite, genietete Sammelrohre einmünden. Die

Feuerkistenrückwand ist als flacher aufrecht stehender Wasser

kasten ausgeführt, in den die Sammelrohre mittels besonderer

Stahlgufsköpfe einmünden. An Stelle der bei Feuerkisten üb

lichen Stiefelknechtplatte tritt ein mit dem Langkessel in Ver

bindung stehender flacher Stahlgufskasten, an den auch die

beiden unteren Sammelrohre anschliefsen. Zwisclien diesem festen

Gestelle sind nun die Rohrreihen mit passenden Krümmungen

derart angeordnet, dafs die Rohre aufsen dicht neben einander,

dazwischen in losen Reihen stehen und in der innersten Reihe

um den Rost herum bis 500 mm über diesem sich dicht be

rühren. Eine dreifache Rohrreihe trennt den Feuerraum von

der davor liegenden Verbrennungskammer, deren Seiten eben

falls aus Wasserrohrreihen zwischen dem obern Sammler und

dem untern Stahlgufskasten gebildet sind. Die Rohrwand be

steht entgegen der ersten Ausführung aus Flufsstahl nun aus

Kupfer. Die Serve-Rohre sind zur Erhöhung der Nachgiebig
keit auf 400 mm Länge von der Rohrwand ohne die inneren

Rippen ausgeführt und von 70 auf 55 mm eingezogen. Die

frühere ungleichmäfsige Erwärmung des Kessels mit ihren

Folgen für die Nietverbindungen ist durch den lebhaften Kreis
lauf des Wassers vom obern Sammler zu den weiten Verbin-

dun gschlitzen des untern Wasserkastens am Langkesselboden

und durch die Rohrbündel hindurch nun vermieden. Der untere

Kasten hat ein weites Mannloch, durch das die Verbrennungs

kammer und Rohrwand leicht zugänglich sind. Die unteren

Sammelrohre haben reichlich bemessene Waschluken und sind

ebenso, wie der obere Sammler durch Mannlöcher in der hintern
Stirnfläche zum Einwalzen der Rohre befahrbar. In der vor

dem Wasserkammer werden die Rohre durch Luken in der

gegenüber liegenden Wand eingezogen, die mit Kegelpropfen
verschliefsbar sind. Die Abmessungen des Kessels sind:

Kessel Überdruck 18 at

Heizrohre, Anzahl 136

»  Durchmesser, aufsen . . . 70 mm

»  Länge 4355 »

Wasserrohre der Feuerbüchse, Anzahl . 334

»  Durchmesser aufsen . . . 35 mm

Heizfläche der Feuerbüchse 96 qm

»  » Heizrohre 220,5 qm

»  im ganzen H 316,5 »

Rosttiäche R 3,54 qm

Gewicht des leeren Kessels mit Zubehör . 27,4 t

Höhe der Kesselachsc über Schienen-
Oberkante 2800 mm

Die mit dem Kessel ausgerüstete Lokomotive ist seit Sep
tember 1909 im Dienste, und hatte bis zur Überführung nach
Brüssel 32 800 km zurückgelegt, wobei sich der Kessel tadellos
gehalten hat. Um die Beanspruchung der Wände und Rohre
durch die Wärme der Heizgase festzustellen, wurden während
einer schweren Fahrt Messungen mit Seger-Kegeln an ver

schiedenen Stellen des Feuerraumes vorgenommen und dabei

über dem Roste 1300 an der hintern Rohrwand 900 und

in der Rauchkammer 300^ gemessen. Die Quelle bringt noch
Geschwindigkeitsschaulinien von einer Probefahrt dieser Loko
motive vor einem 272 t schweren Zuge bei einer Geschwindigkeit
von 120 km/St in der Ebene und 100 km/St auf Steigungen
von 5 °/oo. Über die Haltbarkeit der Bauteile und Verbindungen,
die Unterhaltungskosten des Kessels, die Art der auftretenden
Schäden, ihre Ausbesserungsmöglichkeiten und endlich die Be
schaffungskosten im Vergleiche zu den Regelbauarten soll nach
längerer Erprobung berichtet werden. A. Z.

*) Organ 1910, S. 238.
**) Organ 1904, S. 115.

Oriran für die Fortschvilte des Fi.senbabnwcsens Neue Folge.

Krankenwagen der schweizerischen Bundesbahnen.
(Schweizeri.schc Bauzoitiing. September 1910, Nr. 11, S. 141. Mit Abb.)

Hierzu Zeichnung Abb. 7 auf Tafel VIII.

Die sclnveizerischen Bundesbahnen haben vor kurzem vier

Krankenwagen in Betrieb genommen, die von der »Schweizeri
schen Industri(!-Gesellscliaft« in Neuhausen gebaut und für den

XLVIIT. Band. Heft. 1911 H
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Verkehr auf allen regelspurigeii liahiieii des Festlandes ein-

^eriehtet sind.

Diese Durch,uangswagen haben zwei zweiaehsige Dreh

gestelle, sind zwischen den Stofsfiäehen 19,34 in lang und

wiegen im Dienste 42.3 t. Den (irundrifs zeigt Abb. 7,

Taf. VIII. Der Krankenraum K betindet sieh in der JMitte des

Wagens, daneben ein Wasehrauni D. Der anstofsende Ivauin F

ist für den Arzt oder Krankcmwärter bestiinnit. Für .sonstige

Degleitung sind die Abteile 1. Klasse C und G vorhanden,

de ein Hauin ist für die Küche 11, Geiiiutk A und Wasch

gele,genheit J vorgesehen. Die Krankenräuine entsprechen

durch weitgehende Verwendung von Glas, l'orzellan, Marinor
und vernickeltem Metalle den neuesten Anforderungen der

Kranken])tiege. Vorgesehen ist ein Krankeidiett mit Kranlcen-

heber, Dettisch, Kachttisch, Lehnstuhl und Leder-Lluhelager.

das als Dett benutzt werden kann. Dettwäsche für mehrmaligen

Wechsel wird in dem Dettschranke Ii aufbewahrt. Zur lie-

leuchtung dient aufser den ausschalt baren Deckenlampen eine

elektrische tragbare Steh- und Wand-Lampe. Die liettwärm-

dasche wird elektrisch geheizt, ein besondere)' Lüfter elektrisch

angetrieben, lli'eite Flügeltüi'cn in den Seitenwänden erleichtern

das Einbringen der Ti'a,gbahre oder des Krankenstuhles, die

wähi-end der Fidirt im Gei)äclcraume A aufbewahi't werden.

Der Waschraum enthält aufser den für Krankenzwecke be-

sondei's geeigneten Wascheini'ichtungen einen elektiMSch ge

heizten Warmwassererzeuger, der die Wasserwärnie selbsttätig
auf 40'' erhält. In den Ai'ztraum ist ein Schi'änkchen füi'

Heilmittel, Vei'bandzeng und Geräte des Ai'ztes eingebaut. Die

Abteile (', F und G Inibeii geschmackvolle, freundliche Aus

stattung in hellgi'auen Fai'bentönen und .sind mit Schlafeinrich

tung versehen. Die Küche enthält aufsei' dem Fisschranke

eine Anzahl elekti'ischei' Kochgeräte auf einem Mai'iiiork'och-

tische und an der AVand ein Spülbecken und Schränkchen für

Geschirr und Wäsche.

DerAVa,gen ist mit allen lireni.s-, Signal- und Kup])elung.s-

vorrichtungen versehen, die beim Übei'gange auf fremde Dahnen
nötig sind; er hat eine selbsttätige W e s ti n g h o u se-Schnell-

und Regel-Dremse, Umschalt - Luftsauge - Schnellbi'emse nach

Ilardy für selbsttätige und unmittelbare AVirkung und eine

Handbremse, die von den Kndbühnen mittels Ilandrades be

dient werden kann. Im ganzen sind 14 Di'emsku]»|)elungen
vorhanden. Ldir das Aufstecken dei' Signal - Scheiben und

-Laternen mufsten an jeder Stirnwand 10 Stützen verschiedener

Form angebracht wei'den. Aufser einer Dampfheizun.g mit

glatten Heizkörpern ist zum Vorwärmen und für Strecken ohne

Dampfheizung eine Damiif-Luftheizung nach Pape-AIay vor
handen. Die elektrische AVagenbeleuchtung von Drown,

Do wer i und Go leistet 272 NK. Den Strom liefert der von

einei' AVagenaclise mittels Riemen angetriebene Stromerzeugei'

mit S Speichern von je 1600 Wattstunden, die in lie.sonderm

Strond<i'eis(> auch die übrigen elektrischen Einrichtungen speisen.

Die XaiditVage nach den AVagen, dei'en Denutzung in der Schweiz

für den Kranken und zwei Degleiter 14 Fahrkarten 1. Kla.sse

und einige .Vehengebührim erfoi'dert. war sofort nach der In-

dienst.^tellung sehr yrofs. A. /..

Verbcsserungeii an der Luf(sangebrenise.

(Enginocr, 190!) Sept.. S. 301. Mit Abb.)

Hierzu Zeicliniiiig Abb.. 8 auf Tafel AMIl.

L*m an Zügen mit selbsttätiger Luftsaugebi'emse Unglücke

zu vermeiden, die leicht entstelKMi können, wenn die A'erbinduiig

zwisi'hen Lokomotiv- und Wagen-Bremsleitung aus Versehen

nicht hei'gestellt ist, haben Gresham und Graven in j\lan,-

chester eine Eini'ichtung getrotfen, die es dem Führei' möglich

macht, auf seinem Stande den ordnu)igsgemäfsen Zustand dei'

Bremsleitung zu ei'kennen. Beim Einhängen der Kuppelung in

den Zughaken des Tendcn-s öffnet sich ein Ventil nach Abb. S,

Taf. AHII, wodui'ch Luft durch eine kui'ze Rohrleitung in die

mit Bohrungen versehene Leerlcuppelung des Breinsschlauches

eintritt. Es läi'st sich also nicht eher Luftleere in der Saug

leitung schaffen, als bis die Bi'emsschlauchverbindun,g mit den

Wagen hei'gestellt ist.

Dasselbe bezweckt eine .Anzeigevorrichtung auf dem Führer

stande, die dui'ch ein Luftröhrchen mit dem dui'chbohrten

Lcerku])peluugkopfe verbunden ist. Solange der Bremsschlauch

hier aufsitzt, wird beim Anstidlen dei' Saugebremse durch die

Luftleere ein Täfelchen siclitbar gemacht, das den Zustand der

Kui»pelung anzeigt uml durch eine Feder zurück.gezogen »ge

kuppelt« meldet, sobald der Brenisschlauch abgenommen und

mit der Zngleitung .gekuppelt wird. Dafs die gleiche Anzeige

auch erfolgt, wenn der Brenisschlauch nur von der Leerkuppe

lung losgemacht wird, die Kuiipelung aber unterbleibt, ist ein

Fehler der Einrichtung, der allerdin.gs leicht entdeckt werden

kann.

Die erheblichen Unkosten für den Ersatz der Gummi

dichtungscheiben an den Bremss(9ilauchköpfen, die beim Lösen

der Kuitpelung oft lieschädi.gt, abgerissen oder böswillig ent

wendet werden, haben genanntes AA'erk veranlafst. eine Dich

tung aus einem Stahlringe zu schaffen, der mit drei Nasen in

gegenüberstehende Nuten des Kuppelungkopfes eingreift. Der

Ring hält eine aus besonders festem Gummi gefertigte Dich

tungscheibe fest. Die neuen Kuppelköpfe dieser Art bestehen

aus weichem Stahlgusse und halten rauhe Behandlung gut aus.

A. Z.

Betrieb in technischer Beziehung.
Ilcscltigimg von Slörmigen auf den biiiicii der Strar.senbalui in

Venyork,
(Klectric K'ailway Journal 1910. 28. Mai, Band XXXA^, Nr. 22. S. 934.

Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 12 und 13 auf Tafel AHL

Zur Beseitigung von Störungen auf den Linien der Strafsen-

bahn in Neuyork, deren Gleislänge ausschliefslich der AA'agen-

schuppengleise 118 km beträgt, ist das Bahnnetz in acht Gebiete

mit je einem Standorte für Notwagen und NotmannschafG geteilt

(Abb. 12, Taf. Vll). Aulserdem zerfällt das Bahnnetz in neun
zehn Runden, die bei Schneestürmen von je einem Manne be

gangen werden, um alle in seiner Runde vorkommenden Stö

rungen zu melden (Abb. 13, Taf. AHI). B—s.
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Vcrsuclic zur ßesliniDiiiug des günsli^steii Arbeitsverbraiiches aur
der »Baker Street und Watcrlou«-Bahn und aur der »Grorsen Nord,

IMccadilly und Broiuptou«-Babu zu London.

(Electric Raihvay Journal 1910. 6. August, Band XXXVI. Nr. 6. S. 216.)

Auf der 5,81 km langen Strecke Elephant und Castle—
Baker Street der »Baker Street und "\Vaterloo«-Bahn und auf

der 14,32 km langen »Grofsen Nord, Piccadilly und Brompton«-
Balin zu London wurden im Februar und März 1907 Versuche

zur Bestimmung des günstigsten Arbeitsverbrauches ausgeführt.
Diese Versuche gründeten sich auf die damals üblichen Fahr
plangeschwindigkeiten, die kurz darauf erhöht wurden. Der
Versuchszug der Bakcrloo-Bahn bestand au.s einem 28,85 1
schweren Triebwagen und zwei je 17,88 t schweren Anhängern,
zuzüglich des Gewichtes der Fahrgäste, der der Piccadill^^-Bahn
aus einem 27,94 t schweren Triebwagen und drei je IG,.*-!! t
schweren Anhängern, zuzüglich des Gewichtes der Fahrgäste.
Die Ergebnisse sind in Zusammenstellung 1 angegeben. Jede

Zusammenstellung I.

Triebmaschinen

.a

eingeschaltet

bß

c a , c -

pä u I ^ ;j
Cß

ß 2
ci

tß

Wattstunden für

Zugförderung

für

.£f
'5

% 1 o/o : % , o/o

Fahr

zeit

1 tkml - :§
I

[st MinSekAm/St

.Baker Street und Waterloo "-Bahn

06,0

66,0

67.6

37,71122,31

23,28 19,89

21.18 19,89

60,02139,98 } 46600 158,6 3391
43,17 56,83. 40540 139,0 2950

41.07158.93 ' 41300 137.3' .3006

0 30 18 23,48

0 30 12; 23,56
0 31 11 '22.92

„Große Nord, Piccadilly und Broinpton"-Balin
82.3 15,40 26.42 41.82 58,18

81,3 i 14,71'32.-53 47.24 52,76
[104260} 118,41 2358
lll9940 137.7 i 2712

1 13 19 [23,43
1  9 10 124.83

der angegebenen Fahrten bezieht sich auf ein Befahren der
Strecke in beiden Richtnngen. Fahrt Nr. 1 des Bakerloo-
Zuges wurde unter den damals bestehenden Fahrbedingungen,
die übrigen Fahrten dieses Zuges nach den Geschwindigkeits
linien der Textabb. 1 und 2 ausgeführt. Letztere wurden
entworfen, um die Zeitdauer und die entsprechenden Jhit-
fernungen zu zeigen, während deren der Strom und Bremsung
angewendet werden sollten. Die Bremsverzögeruiig betrug in
allen Fällen 2,4'^™^'®®'^ = 0,67™-'^®'^'% Durch das Fahren
nach den Geschwindigkeitslinien wurde bei Fahrt Nr. 2 der

Abb. 1.

Von Westininster-Brücken-Straße nach Elephant und Castle. 911 m.
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Abb. 2.

Von Elephant und Castle nach Westminster-Brücken-Straße. 905 m.
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Arbeitsverbrauch für 1 Wagenkilometer um 12,5"'o gegenüber
Fahrt Nr. 1 vermindert. Fahrt Nr. 3 erforderte gegenüber
Fahrt Nr. 2 wegen des gröfsern Gewichtes der Fahrgäste
höhern Arbeitsverbrauch für 1 Wagenkilometer, aber geringem
für 1 tkm. Um diese Ergebnisse zu erreichen, mufs aber der
volle Strom vom ersten bis zum letzten Fahrpunkte auf dem
Fahrschalter angewendet werden, und der Führer den Strom
so anwenden, dafs eine gleichförmige Beschleunigung erhalten
-wird, um die volle Zugkraft der Triebmaschinen zu erlangen.
Die Zahlen für den Arbeitsverbrauch gelten nur für die Zug
förderung, gemessen an den Polen der Triebmaschinen. Die
Fahrten des Piccadilly-Zuges wurden ebenfalls nacb Geschwindig
keitslinien ausgeführt. Bei Fahrt Nr. 1 wurde der Strom an
den durch blaue Lichter bezeichneten Stellen, bei Fahrt Nr. 2
12 bis 36 m hinter diesen ausgeschaltet. Durch Erhöhung des
Arbeitsverbrauches um 19,3 Wattstunden für 1 tkm wurden
4 Minuten und 9 Sekunden gewonnen. B—s.

Übersicht über eisenbabntechnische Pateate.
VorriclKung zur Verleiluug von ANvigcn auf ziisainincnlaufeude

Fördergleise.
D. R. F. 223247. Gesellschaft für Förderanlagen E. H ecke 1 m.b.H.

in Saarbrücken.

Hierzu Zeichnungen Abb. 17 bis 19 auf Tafel ^'11.

In allen drei in das Gleis d zusammenlaufenden Zufuhr

gleisen a, b, c (Abb. 19, Taf. VII) sind in gleichen Ab
ständen von der Zusamraenlaufstelle Aufhaltevorrichtungen e
für die Wagen vorgesehen, die nacheinander zum Verschwinden
gebracht werden, so dafs die hier im Gefälle stehenden Wagen
nach einander ablaufen und hinter einander auf das Gleis d

gelangen. Die Aufhaltevorrichtungen bestehen aus kleinen,
zwischen den unterbrochenen Schienen befindlichen Hebeln e,
die die Wagenräder festhalten und im umgelegten Zustande
die Verbindung zwischen den unterbrochenen Schienen her
stellen. In jeder Schiene befinden sich zwei derartige Hebel,
die in Wagenlänge hinter einander angeordnet und derart mit
einander verbunden sind, dafs der eine hoch steht, wenn der
andere umgelegt ist. Dadurch wird verhindert, dafs mehr als
ein Wagen gleichzeitig abläuft. Will man mehrere Wagen

gleichzeitig ablaufen lassen, so kann man diese Hebel auch
in entsprechend weiteren Abständen anordnen. Die gewöhn
liche, durch ein Gegengewicht g festgelegte Stellung der Auf
haltevorrichtung ist die in Abb. 17, Taf. VH dargestellte.
Um eine Freigabe des Wagens zu erzielen ist die Lage der
Aufhaltehebel nach Abb. 18, Taf. VH herbeizuführen. Zu
diesem Zwecke werden die Hebel e durch Zwischenschaltung
eines Gestänges f von der Welle \v gesteuert. Auf dieser Welle
sitzen für jedes Gleis je eine unmittige Scheibe 1; diese
Scheiben sind so gegen einander versetzt, dafs die Auslösung
der Aufhaltevorrichtung in Zwischenräumen erfolgt. Der An
trieb der Welle w wird beispielsweise von einer Kettenscheiben-
achse aus bewirkt, so dafs die Verteilungsvorrichtung stets
gleichzeitig mit der Kettenförderung in Betrieb ist. Bei dieser
Anordnung wird man einen vollständig selbsttätigen Betrieb
erreichen können, wenn man die Wagen auf den Zufuhr
gleisen a, b, c durch Gefälle bis zu der Verteilungsvorrichtung
laufen läfst, die dann die richtige Verteilung auf die eine
selbsttätige Alitnahme ermöglichende Kettenbahn bewirkt. G.
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Durch Prefsluft betriebene Sigiiaivorricbtung.
D. E.P. 223 313. Raihvav Aiitoinatic Safetv Appliance Company in

Wilinington, V. St. Ä.
Hierzu Zeichnungen Abb. 10 bis 12 auf Tafel VJll.

l)ie.se durch rrefsluft betriebene Signalvorriclitung ist mit
elektrisch gesteuerten, starr mit einander verbundenen Ventilen
ausgestattet. Sie kann von dem lalirenden Zuge ausgelöst Averden
und gibt dann dem Imkomotivfülirer ein liörbares Zeichen.

Wesentlich neu ist die Einrichtung. dafs bei stroin-
durclitlossenem Magneten Prefsluft in einem Jleliälter auf-
gesiieicliert Avird, der bei stromlosem Vlagneten von der l'refs-
luftleitnng abgeschlossen nnd mit der Pfeife verbunden wird.

Abb. 10, Taf. VIII zeigt eine Seitenansicht und Abb. 11,
Tafel YIII einen senkrechten Schnitt durch die Yorrichtung.

Anf d(mi mit der Prefsluftleitung verbundenen Zuführnngs-
rolire 1 betindet sich eine ]\Iuffe 2, über deren vorragenden
Rand 2 a «dne Überwurfmutter 3 mit ihrem Flanscli oa fafst.
In die Mutter 3 ist ein Gehäuse 4 mit Gewinde 4 a ein-

geschranbt, von dem einerseits eine Leitung ö nach einem
Windkessel (!, anderseits eine Leitung 7 nacli einer Pfeife 8 führt.

Das an das Rohr 7 angegossene tianscliförmige Ende 7a
ist durch Schraubenbolzen 9 am Gehäuse 4 befestigt und be
sitzt anf seiner obern Seite einen ringförmigen Flans(di 10.
der innen und aufsen mit Gewinde versehen ist. Eine

Bohrung 9 a bildet die Yerbindung beider Teile. Auf dem
Stücke 7, 7 a ruht, den Flansch 10 umfassend, ein Körper 11,
der durch die Vlutter 12 gegen den Flansch 10 gedrindct
wird. Der obere Rand dieses Körpers besitzt eine ringförmige
Fläche 11a, die mit einem aufrecht stehenden Rande 11b

umgeben ist. Auf der Fläclie 11 a liegt eine Biegeplatte 13.
die z. B. durch den Deckel 14 fest auf den Rand 11a des

Körpers 11 gedrückt wird. An der P>iege])latte 13 ist eine
V entilstange lö ])efestigt, die durch die Öffnung 9 a bis unter
den Flansch 16 des Gehäuses 4 reicht, wobei dieser Flansch

den Sitz für. das an der Yentilstange 15 befestigte Ventil 17
bildet. Am Gehäuse 4 betindet si(di noch eine Fülirnng 18
für die Yentilstange 15, die fast bis an den Flansch 16 heran
reicht. Die Öffnung 20 im Gehäuse 4 gestattet den Durch
tritt der Luft nacli der Leitung 7. Die Yentilstange 15 trägt
ein Yentil 21, dessen Sitz 19 sicli oben am Gehäuse 4 be
findet : es dient dazu, die Zufübrung dei- Luft durch die Öff
nung 20 abzusperren. Eine Schraube 22 in dem Flansche 10
bildet eine weitere Führung für die Stange 15. Der Körper 11
hat eine Luftölfnung 23. um der .Biege])latte leichte Bewegung
zu sicliern. Auf dem Deckel 14 betindet sich ein Ansatz mit

einei" mittlern Bohrnng 24. die für aewöhnlich durch ein

Nadelventil 25 verschlossen bleibt. Die Stange dieses Yentiles
geht durch den Kern des Flektromagneten hindurch und trägt
oben den scheibenförmigen Anker 27. Eine Feder 28 ist be
strebt, den Anker 27 und die Yentilstange aufwärts zu drücken,
und so das Nadelventil 25 zu öffnen, wenn der Elektromagnet

nicht mehr erregt ist. Die Bohrung 24 bildet die Yerbindung
der Kammer zwischen dem Deckel 14 und der Biegeplatte 13.
Eine zweite Öffnung 24 a läfst die durch die Bohrnng 24
hindurchgehende Lnft ins Freie. Eine Leitung 29 ist einer
seits mit dem Gehäuse 4 bei 3(1 unterhalb des Yentiles 17.

anderseits mit dem Deckel 14 bei 31 verbunden.

Die durch die Leitung 1 zuströmende Prefsluft gelangt
durch die Leitung 29 in den Raum üher der Biegeplatte 13.
auf die sie einen Druck ausübt. Dadurcii Avird ilie Yentil

stange 15 niedergedrückt nnd das Yentil 17 geöffnet, das
Yentil 21 geschlossen. Eine ZAviscben dem A'entile 17 und
einer ndt (Öffnungen versehenen Unterlage 32' eingeschaltete
Feder 32 sucht Yentil 17 zu schliefsen, A'entil 21 zu öffnen,
sobald der Luftdruck oberhalb d(>r Biegei)latte nachläfst. Der
Vlagnet 2() ist für gewöhnlich erregt nnd zieht daher seinen
Anker 27 an. Avodurch die Feder 28 niedergedrückt und ge
spannt nnd das Ventil 25 geschlossen Avird. Dann bildet sich
ZAvischen der Biegeplatte 13 und dem Deckel 14 eine ge
schlossene Kammer, da Avegen des Verschlusses der (Öffnung 24
durch das Ventil 25 keine Luft durch ilie (Öffnung 24 a ent-
Aveichen kann. Der dauernde Druck oberhalb der Biegeidatte 13
Avird somit die A'entilstange 15 dauernd in ihrei' untern
Stellnng und dadurch das Yentil 31 geschlossen halten, so
dafs keine Luft nach der Pfeife 8 gelangen kann. Bei dieser Stel
lung des A'entiles 21 ist das Ventil 17 geöffnet, so dafs die Prefsluft
ans der Leitung 1 dauernd nach dem Windkessel geht.

AVird nun der Stromkreis etAva durch die Tasten x und

den Stromunterbrecher x' in Abh. 12, Taf. A'III, oder durch
irgend einen Schaden unterbrochen, so dafs der Vlagnet strom
los Avird, so heben sich der Anker 27 und das AYmtil 25 unter
dem Drucke der Feder 28, Avodurch eine A'erbindung zAvischen
der Kammer oberhalb der Biegeplatte und der Öffnung 24 a
hergestellt Avird. Die Prefsluft kann nun ins Freie (mtAveichen.
Ist dies geschehen, so schliefst die Feder 32 das A'entil 17,
Avodurch die Verbindung zAvischen der Leitung 1 und dem
AVindl vcssel 6 unterbrochen ist, gleiciizeitig aber durch Öffnen
des A'entiles 21 die A^erbindung zAvischen dem AVindkessel und
der Leitung 7 hergestellt Avird. Die Pfeife 8 ertönt nun so'
lange, bis der Prefsluft verrat im AVindkessel 6 erschöpft oder
der Magnet Avieder erregt Avorden ist. .Alle Teile kehren dann
in ihre Ruhelage zurück. G.

Bücherbesprechungeii.
Auf der Fälirti^ neuer EivSeiibaliuIluieii. Persönliche Erinnerungen

A'on C. Alken, Geheimer Baurat in AAGesbaden. Wiesbaden.
C. W. Kreidet, 1911. Preis 2,0 M.

In dem vorliegenden Hefte gibt uns ein alter »Eisen
bahner« aus den Mufsestunden seines Ruhestandes einen leben
digen überblick über die Erfolge einer mehr als viei'zigjährigen
Tätigkeit im Eisenbahn-Neubaudienste und damit eines er
heblichen Teiles der Weiterbildung unseres Eisenbahnnetzes.
Man hört oft die Behauptung, die Zeit des Bauens von Eisen
bahnen sei nun vorüber, der Verfasser zeigt aber durch die
Übersicht über die Linien, an deren Neubau er beteiligt Avar,
dafs das nicht deV Fall ist, und er betont mit Recht, dafs
die VerAvandelung der älteren Klein- und Neben-Bahnen in
Hauptbahnen und die dann folgende Ergänzung der ersteren
dem Neubaue andere Gestalt gegeben haben, als er zur Zeit
des Neubaues grofser Hauptlinien besafs, dafs die weitere Ent-
Avickelung dieser wichtigsten Grundlage unseres öffentlichen
Lebens aber an Bedeutung eher gCAVonnen als abgenommen
hat. So sind Avir dem erfahrenen Yerfa.sser dankbar für diesen
lehrreichen Einblick in das AVirken am Fortschritte.

Die Darstellungen betreffen die Provinzen Rheinland,
Hessen-Nassau, Hannover und Westfalen, das Fürstentum Lippe-
Detmold und das Herzogtum BraunschAveig,

Praktisclie AVinke zum StiKÜiim der Statik und zur Ainveudung
Ihrer besetze. Ein Handbuch für Studierende und praktisch
tätige Ingenieure von R. Otzen, Professor an der Königl.
technischen Hochschule zu Hannover. Wiesbaden, C. W.
Kreidel, 1911. Preis 4,40 J/.
Das knapp und zielklar geschriebene, gut und durchsichtig

ausgestattete handliche Buch verfolgt den ZAveck, diejenigen
Punkte und Fragen besonders hervorzuheben, die erfahrungs-
gemäfs beim Stndium und namentlich bei der AiiAvendung der
Gesetze der Statik SchAvierigkeiten bereiten, Avie Bestimmung
der Mafsstäbe, Erkennung der Avichtigen löigenschaften eines
BauAverkes, AAöxhl der Unbekannten, Aufstellung der (Gleichungen
und ähnliches. Es handelt sich also nicht um die Darlegung
der BeAveise der Grundlehren der Statik, zu denen der AVeg
übrigens durch sehr zahlreiche Quellenangaben über allen Ab
schnitten geAviesen Avird, sondern um die Pflege der Fertigkeit
der Übertragung dieser Grundlehren auf die theoretische Durch
dringung von Einzelfällen. Ein solcher Leitfaden durch unsere
zahlreichen Aveltberühmten Lehrbücher der Statik fehlte bislang,
Avir messen dieser nützlichen Ergänzung erhebliche Bedeutung
bei in der Überzeugung, dafs diese Darlegung der Mittel zur
ÜberAvindung oft empfundener Hindernisse für viele ein Werk
zeug grofser Leistungsfähigkeit bilden Avird.

Für die Schriftleituiig verantwortlich: Geheimer Repierungsrat, Professor a. D. S)r..3Tig. G. Barkhau
C. AV. Kreidei's Aferi-ag in AViesbaden. — Druck von Carl Ritter, G. m. b. H. in AVies

sen in Hannover,

esbaden.


