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III. A. Anleitung für die Ausführung von Versuchen der
Gruppe B mit Lokomotiven im gewöhnlichen Betriehe und für

die Zusammenstellung der Versachsergebnisse.

Ä a. Zweck und Art der VersHche.

a) 1. Duroll die Versuche mit Lokoiiiotiveii verschiedener

Bauart soll im gewöliulielicii Betriebe unter iiiögliehst gleichen

Betriehsverhältnisseii der Verbrauch au Kohlen und Sehmier-

stoff für 1000 tkra in Vergleich gestellt werden.

a) 2. Die Dauer der Versuehe erstreckt sich, falls nicht
liesoiidore Vorschriften gegeben sind, auf je ein Vierteljahr im

Sommer und im Winter. Damit die Maiinsehaften schon hei

Beginn der Versuehe mit der Art der Eiiitragnngen in die zu

verwendenden Vordrucke genügend vertraut sind, sollen min

destens eine Woche lang vor Beginn der Versuehe Pi'ohoanf-

schreihniigen gemaelit und nachgeprüft werden.

a) M. In jeder Versiiehsgrnppe sollen niindestens zwei, wenn
irgend möglieh vier Lokomotiven der zu vergleichenden Bau

arten vorhanden sein. Dabei sind nur solche Lokomotiven

zu wählen, die sieh auch bezüglich der Kessel in mög

liehst gleichem Unterhaltniigsziistande botinden, und deren

allgemeiner Zustand erwarten läfst, dafs sie während des

Aufsehreilningszeitraumes keiner gröfsern Ausbesserung be

dürfen werden. Sollte trotzdem in dieser Zeit eine Versnehs-

lokomotive dnrcli unvorhergesehene gröfsere Aiishessernngen

für länger als acht Tage ans dem Dienste gezogen wei'den

müssen, so scheidet sie mit dem Tage ihrer Aufserdienst-

stellnng für die weiteren Anfschreibungen ans und wird duirli

eine andere gleichartige Lokomotive ersetzt. Die Ersatz

lokomotive wird von der Mannschaft der ausgeschiedenen

Lokomotive übernommen.

a) 4. Die zu vergleichenden Lokomotiven müssen denselben

Dienstplan gleich oft durchfahren. Dieser ist so zu wählen,

Orff.'iu für die Fortschritte des ICiscnb.thnwesens. Neue Folge. XLVIII. Baiul

dafs die Lokomotiven während der Vei'snchszeit mögliehst nur im

Zugdienste veiwendet werden. Züge, deren Zusammensetzung

sich wenig oder garuicht ändert, sind die geeignetsten füi- die

Versuche. Nehendienste. besonders Leerfahrten, Verschiebedienst,

Vorheizen von Personenzügen, Entseuchen von Güterwagen und

Wasserpnmpen. sowie Bereitschaftsdienstc sollen tunlichst ganz

fortfallen. Auch sind die Versnclislokomotiveii möglichst nicht im

Vorspann- und Schiehe-Dienste zu verwenden. Die Anzahl der

Answaschnngen nnd der kalten und warmen Anheizniigen ist

im Dienstplane ebenfalls voi'ziisehen; auch das Mischungs

verhältnis der Kohle ist vorznschi'eiben.

Ist ein diesen Anforderungen genügender Dienstplan nicht

vorhanden, so müssen die Versnchslokomotiven in einem für
die Anfsclireihungszeit hesondeis ausgearlteiteten Dienstplane

voreinigt werden.

A.h. Anfschreilningen zur Ermittelnnfi der Leistungen nnd des
VerhrciHches der Versiichslokoniotiren an Jfeizstnff.

h) 1. Die Zugführer erhalten vom Lokomotivführei' der
Versuelisinasehine für jede anfzuschreibende Zugfahid einen

.Meldezettel nach Muster 3 ausgehändigt, den sie während

der Fahrt auszufüllen und vor dem Abkuppeln der Vcrsnchs-

lokomotive an deren ITihrer zurückzugeben haben. Vor Beginn

der Aufschreibnngen sind die Zugführer durch das Betriehs

amt oder die vorgesetzte Dienststelle über Zweck, Bedeu
tung und Ansführnng der Aufschi-eibnngen zu belehren und

anzuweisen, sieh bei etwaigen Unklarheiten mit dem Lokomotiv

führer ins Benehmen zu setzen. Die Unterlagen für die Ein

tragungen in die Meldezettel bilden die vom Zugführer allgemein

anzufertigenden Fahrberichte und Nachweisungen. Die in die

Tabellen I und II des Meldezettels eingetragenen Angaben er

möglichen eine Nachprüfung der in die Ilaupttabelle III ülier-

trageuen Zahlen.
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Muster 3, Tabelle I des Meldezettels.

durch

Zug wurde befördert

auf der

von

Strecke

bis

Versuchslokomotive

allein

zwei Lokomotiven,

Vorspann oder
Druck

Muster 3, Tabelle 11 des Meldezettels.

3

Beförderte Wasen

Nr. Gattung

1

Achsenzahl
Gewicht

t

auf der Strecke

be

laden

Uli be

laden von bis

1 ! 1 i

i
1

Muster 3, Tabelle III des Meldezettels.
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Die für jede Versuebslokomotlv'e fortlaufend zu be

ziffernden Zugfübrer-Meldezettel eutbalteii außer den im
Muster 3 augegebenen Tabellen I, II und III Vordrucke für
die Eintragung der Eisenbalindirektion. des Maschineuamtes
und der Betriebswerkstatt, des Tages der Aufscbreibung.
der Zugnummer, der durcbfabrenen Strecken, der Grund-

gescliwiudigkeiten nebst den zugeliörigeii Streckenlängen in
km. ferner der Namen dos Zngfübrers und des nacliprüfendeii
Betri(d)swcrkmeisters.

Dem Meldezettel ist überdies die folgende Anweisung
für die Ausfüllung durch den Zugführer bei
gegeben :

a) Der Zugführer hat den vom Lokomotivführer übergebeneii
Meldezettel für die W<'i'«iioh.strecke" auszufüllen, auf der
die Versuchslokomotivc den Zug befördert.

b) Zunächst ist die Tabelle II auszufüllen für jeden Wagen, der
sich dauernd oder zeitweise auf der Versuchstrecke im Zuge
befiudet.

c) In der Tabelle III ist sodann für jede Strecke, nach deren
Befahren sich die Zusammensetzung des Zuges oder die Zahl
der Zuglokomotiveu ändoi't, eine besondere wagerechte Reibe
auszufüllen. Personeuwagenachsen gcdten bei den Einti'ag-
ungeu in Spalte 3 als beladene Achsen. Durch Multiplikation
der in den Spalten 4 und 5 eingetragenen Zahlen wird die
Anzahl der tkm erhalten, die entweder in Spalte 6 oder in
Spalte 7 einzu.schreiben ist. In Spalte <i unter A sind die
tkm nur dann einzutragen, wenn die „Versuchslokomotive"
den Zug auf dem betreffenden Streckcmteile allein befördert

hat. Sobald indes der Zug von zwei Lokomotiven befördert
wurde, sind die tkm nur in Spalte 7 unter B einzuschreiben.
Vor Ankunft des Zuges am Ende der Versuchstrecke sind
die Eintragungen der Spalten 5 bis 13 zusammenzuzählen
und in die unterste wagerechte Reihe einzuschreiben.

d) Vor Ankunft auf der Endstation der Versuclistrocke ist auch

die Tabelle I auszufüllen.

e) Bevor die Versuchslokoinotive den Zug verläßt, hat der Zug-

füh rer dem Lokomotivführer den ausgefüllten Meldezettel zu
übergeben.

b) 2. Die Schlurszahlen des Zugfülircrmeldezettels werden

vom Lokomotivfülirer nach jeder Fahrt in das für jede Versuchs

lokomotive anzulegende Leistungspriifhuch, (Aluster 4) ül)er-
nommen. Nach Rückkehr zur Heimatstation sind die Melde

zettel alsbald hei dem vorgesetzten Betriebswerkmei.ster zui-

Nachprüfung abzugehen.

Das in einem Aktendeckel einzuheftende Prüfbuch hat der

Lokomotivführer nach Schlafs des Alonates oder heim Ausscheiden

einer Versuchslokomotivc zwecks längerer Ausbesserung dem

Betriebswei'kmeister vorzulegen.

Das nach Mmster 4 angelegte Leistungsprüfbuch
enthält auf der ersten Seite Vordrucke für die Eintragung
der Eisenbalindirektion. des Maschinenamtes und der Loko

motivstation, der Dienstplan - Nummer, Bezeichnung der
Versuchslokomotive, der Versuchszeit und des Namens des

nachprüfenden Betriebswerkmeisters, ferner die folgende
Anweisung f ü i- die A u f s c h r e i b n u g e n der L o k o -
m 0 t i V f ü h rer:

a) Das Leistuugsprüfbuch ist bis zu seiner Ablieferung an
den Betriebswerkmeister stets zusammen mit dem Lokomotiv-

Leistuiigsbuche auf der Versuchslokomotivc aufzubewahren.
b) Sobald die Versuchslokomotive an den von ihr zu beförderuden

Zug gefahren ist, muß der Lokomotivführer dem Zugführer
einen mit der fortlaufeiideu Nr. versehenen Meldezet'tell nach
Muster 3 übergeben, auf Verlangen Zweck und Art der
Aufsclireibungen erläutern und ihm mitteilen, auf' welcher
Station die Versuchslokomotive den Zug wieder verläßt. Der
Führer muß stets einen genügenden Vorrat von Meldezetteln
bereit halten und durch Abholen weiterer Zettel im Werk

meisterbureau recditzeitig ergänzen.
Der Führer hat den vom Zugführer zurückgegebenen

-Meldezettel auf seine Vollständigkeit und j Richtigkeit zu
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*) Zwischen den Spalten 17 und 18 worden im Bedarfsfalle noch besondere Spalten zur Eintragung des Kohlenverbranches für die
Einzelfahrten vorgesehen. Das Aufschreibungsmuster 4 füllt zwei neben einander liegende Seiten des Leistnngsprüfbuches.

prüfen. Namentlich hat er sich davon zu überzeugen, daü
die Zahl der tkm. die von der Versuchslokomotive allein
geleistet wurden, in Spalte 6 der Tabelle III des Meldezettels
eingetragen ist. und daß die Zahl der tkm. die von zwei
Lokomotiven zusammen geleistet wurden, nur in Spalte 7
des Meldezettels steht. Auf unrichtige Eintragungen ist der
Zugführer aufmerksam zu machen.

Die Meldezettel sind nach Rückkehr zur Heimatstation
bei dem Betriebswerkmeistor abzugeben.

c) Im Leistungsprüfbuche ist für jeden Zug, der durch die
Versuchslokomotive befördert wurde, unmittelbar nach Be
endigung der Fahrt eine wagerechte Reihe sorgfältig auszu
füllen. In Spalte 4 bis 12 des Prüfbuches sind die Schluß
zahlen aus der letzten wagerechten Reibe der Tabelle III des
Meldezettels einzuschreiben. Auf etwaige Unricbtigkeitcn der
Eintragungen in den ^Meldezetteln bat der Lokomotivführer
durch eine Bemerkung in Spalte 18 des Prüfbuches aufmerk
sam zu machen. In Spalte 18 sind außerdem etwaige Stör
ungen an der Versnchslokomotivo und deren Ursachen ein
zutragen, ferner die sonstigen Gründe etwaiger Zngver.spät-
ungen und Betriebstörungen.

Der Aufenthalt auf der Wendestation i.st in Spalte 17
als Bereitschaftsdienst einzutragen, wenn die Lokomotive
im Feuer bleibt.

d) Nach Beendigung jedes Kalendermonates hat der Lokomotiv
führer das Prüfbuch dem vorgesetzten Betriebswerkineister
zu übergeben.

e) Muß eine Versucbslokoinotive wegen einer größern Aus
besserung für voraussichtlich mehr als acht Tage "außer Dienst
gestellt Averden. so hat der Führer sofort nach Ani.ierdienst-
stellung der Lokomotive das Prüfbucb dem Betriebswerk
meister zu übergeben und die Übergabe einer Ersatzlokomotive
und eines neuen Prüfbnches zu beantragen.

f) Der Lokomotivführer bat darauf zu achten, daß auf die
Versuchslokomotiven Avährend der Dauer der Anfschreibnngen
nur Kohle von der vorgeschriebenen Art und Miscbung
geladen wird.

g) Ist vorauszusehen, daß der einfache Bogen desMnstei-s 4 nicht
für einen vollen Monat ansreicbt, so sind in das Prüfbucb
von vornherein mehrere Einlagebogen einzuheften.

b) 3. Der Betriebswerkmeister hat dafür zu sorgen, dals
die Leistungsprüfbücher angelegt, von den Lokoniotivfübrern
abgeholt, sorgfältig und richtig ausgefüllt und wieder abgegeben
werden, dafs die Führer stets mit einem genügenden Vorrate
an Zugführer-Meldezetteln ausgerüstet sind, und dafs bei etwa

igem Ausscheiden einer Lokomotive aus den Versuchen un
verzüglich eine Krsatzlokomotive mit einem neuen Prüfbuche
eingestellt wird. Schon während der Probeaufschreihungen hat
sich der Werkmeister persönlich davon zu überzeugen, dafs
jeder Führer einer Versuchslokomotive die Eintragungen in das
Prüfbuch richtig ausführt und auch im Stande ist, dem Zug
führer auf Fragen über die Ausfüllung der Meldezettel Auskunft
zu erteilen. Endlich hat der Werkmeister auch darauf zu

achten, dafs die Versuchslokomotiven genau dienstplanmäfsig
angeheizt und ausgewaschen werden, dafs sie stets nur Kohlen
der vorgeschriebenen Art und Mischung erhalten, und dafs im
übrigen die in dieser Anleitung und auf den Mustern .3 und 4
gegebenen Anweisungen befolgt werden.

b) 4. Die von den Lokomotivführern abgelieferten Melde
zettel und Prüfbücher sind vom Werkmeister auf ihre Voll

ständigkeit und Richtigkeit zu prüfen. Namentlich ist darauf
zu achten, dafs die von der Versuchslokomotive und einer
riülfsmaschine zusammen geleisteten tkm in Spalte 6 und nicht
etwa gleichzeitig oder allein in Spalte ö eingetragen sind. Alle
Eintragungen in Spalte 5 und 6 sind nachzurechnen. Hierauf
sind die Eintragungen der Si)alten 4, 6 und G aufzurechnen.
Die in Spalte 6 erhaltene Summe B ist nach dem Verhältnisse
der Belastungsvergleichszahlen beider Lokomotiven zu teilen:
der auf die Versuchslokomotive entfallende Anteil ist zur

Summe A in Sjjalte 5 hinzuzuzählen. Die Schlufssumme aus A
und dem erwähnten Anteile von B gibt die Zahl der von den
Versuchslokomotiven geleisteten tkm an.

b) 5. Nach Prüfung und Aufrecdiuung der Leistuiigs]»rüf-
bücher alsbald nach dem Ablaufe des ersten Versuchsmonates

hat der Betriebswerkmeister für jede Gattung der V^ei'suclis-
lokomotiven eine Zusammenstellung nach Muster 5 anzufer
tigen, in der für jede einzelne Lokomotive eine wagereclite Reihe
auszufüllen ist. Hierzu entnimmt er die Angaben für die
Spalten .5, 17 und 18 den Lokomotiv-Leistungsbüchern und für
die Spalten G bis 11 sowie 13 bis IG den Prüfbüchern. In
Spalte 13 der Zinsammenstellung ist die Summe der Spalten 13
und 14 der Prüfbücher einzutragen. SchliefslicL sind die
Spalten 13 bis IG der Zusammenstellung auf Grund der Leistungs
bücher nachzuprüfen und die Eintragungen für die Spalten 19
bis 24 der Zusammenstellung zu ermitteln.

12*
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Muster 5*) für die Zusammeiistellimg der Leistungen und des Verbx'iiuches der in demselben Dienstplune fahrenden Vorsncbslokbmotiven.
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") Das Anfscbreibuiigsmuster 5 ist auf zwei neben einander liegende Seiten verteilt.

Auf dem Titelblatte der nacb finster 5 anzufertigenden

Zusammenstellungen der Leistungen und desVerbrauches
der in demselben Dienstpläne fahrenden Versuchslokomotivon
si.nd ähnliche Vordrucke Avie beim Leistungsju'üfbuche. da
runter auch für den Früfungsvermork des Vorstandes des
Maschinenamtes, vorhanden. Avährend die letzte Seite Vor

drucke enthält für die Eintragung der wesentlichsten jVn-
gaben über die Ver.suchslokomotiveii, nämlich über liauart.
Gattung, Nummer. Dienstalter. Liefeier. Dampfdruck, Heiz
flächen. Abmessungen der Heizrohre. Zylinder. Kolben und
Triebräder, Gewichts- und Hlasrohr-Verhältiiisse. Art und

IVlischuiig der verfeuerten Kohlen, soAyie zum Vermerke des
durch besondere Aufscbreibungen oder Schätzung ermittelten
Verbrauches an Kohlen und Schmiermitteln für Nebendieiiste

bezogen auf 1 Anheizung. 1 km Leerfahrt, 1 Stunde Hereit-
schaftsdienst, 1 Stunde Verschiebedienst und 1 Stunde

sonstigen Dienstes beim Vorheizen von Persmienzügen,
Entseuchen von Güterwagen oder Wa.ssei'pumpen.

b) 6. Xuch Abschlufs der PiTifbücher für den zweiten

Versuclisnionat hat der Hetriebsvverkmeister die Ergebnisse in

die entsprechenden Zusammenstellungen unmittelbar unter die

Eintragungen für den ersten Versuclismonat zu schreiben.

Nach Beendigung des dritten Versuchsnionates und nach

Eintragung der in ihm gewonnenen Ergebnisse ist für jede der

Spalten 3 bis 18 der Zusammenstellung die Summe zu ziehen.

Hierauf sind nur aus diesen Schlufszalilen die Eintragungen für

die Spalten 19 bis 24 zu ermitteln.

Wurden alle oder einzelne Lokomotiven zur Leistung von

Nebendiensten nach Spalte 13 bis 16 herangezogen, so ist zunächst

der Verbrauch an Kohle und Schmiermitteln für diese Neben

leistungen festzustellen, und ZAvar auf Grund der dafür gemachten

besonderen Aufschreibungen oder durch möglichst sorgfältige
Schätzung der für 1000 km Ijeerfahrt oder 1 Stunde sonstigen

Net)endien.stes aufzuwendenden Alengen.

Die im ganzen während der Versuchsdauer für Neben

dienste und für die Anheizungen nach Siialte 12 verbraucliteii

Alengen sind von den Angaben in den Spalten 17 und 18

abzuziehen : der Rest ist in die Spalten 19 und 20 einzuschreiben.

Hiernach sind die in Spalte 21 bis 24 einzusetzenden Zalden

aus den Zahlen der Spalten 19, 20 und 6, 7 zu berechnen.

b) 7. Alufste eine Lokomotive wegen längerer Ausbesserung

aus den Versuchen ausscheiden, so ist das Leistungsprüfbuch

mit dem Tage ihres Ausscheidens abzureclmen. Bis zu diesem

Tage ist auch nur die Eintragung in die Zusammenstellung zu

maclien. In Spalte 25 sind Tag und Grund des Ausscheidens

und die Nummer der lOrsatzlokomotive anzugeben.

Für die Ersatzlokomotive müssen die Eintragungen in die

Zusammenstellung erst vom Tage des Eintrittes als Versuchs

lokomotive an gereclmet werden. Der Tag des Eintrittes und

die Nummer der ersetzten Lokomotive sind in Spalte 25 zu

vermerken.

h) 8. Zur Ergänzung der Zusammenstellungen für jede

Gattung der Versuclislokomotiven sind noch die auf der letzten

Seite des Alusters 5 verlangten Angaben zu machen. Die zu

einer Lokomotive gehörigen Prüfbücher sind dann mit Ab

schriften der Lokomotiv-Leistung.sbücher zusammenzuheften und

mit den Zusammenstellungen innerhalb dreier Wochen nach

Abschlufs der Versuche an das vorgesetzte Ma.schinenamt zu

übersenden.

b) 9. Das Alascliinenamt prüft die Zusammenstellungen der

Betriebswerkmeister. Von den ergänzten und berichtigten

Zusammenstellungen sind zwei Reinschriften auszufertigen und

der vorgesetzten Eisenbahndirektion innerhalb sechs Wochen

nach Abschlufs der Versuche zu übersenden.

Die zu einander gehörigen Zusammenstellungen sind mit

einem bildlichen Fahr- und Strecken-Plane sowie einem Um

drucke des für die Versuchsfahrten benutzten Lokomotivdienst

planes zusammenzuheften.

Die für die Zusammenstellungen verwendeten Unterlagen

sind beim Alaschinenamtc aufzubewahren.

b) 10. .le eine der unter 9) erwähnten Reinschriften wird

von der Eisenbahndirektion mit etwaigen Ergänzungen innerhalb

acht Wochen nach Abschlufs der Versuche je nach Vorschrift

an den Minister der öftentlichen Arbeiten oder an das Eisen-

balin-Zentralamt gesandt, während die zweiten Ausfertigungen

bei der Eisenbahndirektion lileiben.

A. c. Verivcrtmui der ÄiifscJirciiiiDiffcii.

Das Eisenbahn-Zentralamt hat die Ergehnisse der Auf

schreibungen zusammenzustellen und dem Alinister der öffentlichen

Arbeiten mit einem zusammenfassenden Berichte vorzulegen.

Aufserdem werden die Ergebnisse dem Lokomotivausschusse zur

Besprechung übergeben.
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Weitere Bestimmungen über die Verwertung der Versuchs

ergebnisse, etwa nach Berechnung der PS St aus den tkm und

den Zugwiderständen, sind noch nicht getroffen.

III, B. Bisherige Versuche.

jNIit der Ausführung der genaueren Sonderversuclic der

Gruppe B ist noch niclit begonnen worden.

Dagegen wurden Vei'gleichsversuche der Grupi»e A

mit in gleichen Dicmstpiänen fahrenden Heifsdampf- und Xafs-

dainpf-Lokoinotiven unter Benutzung der auf S. 75 bis 78 mit

geteilten Anleitungen und Aufschreibungsmuster, jedoeli ohne die

Spalten 8 bis 12 für die Fahrzeiten*), von den meisten Eisenbahn-

*) Dicsolheu (irmulsätze und Viilsclireibungsinnster wurden
auch zu andoroii Vcrgloichsversucheii im geAvöhnlicheii Betrieho,

(Schluß

direktioneu Iii gröfserm Umfange während der Zeit vom 1. .luli

bis MO. September 1908 und vom 1. Januar bis Ml. März 1909

ausgeführt. Zu ihnen wurden bis zu 88 Heifsdampf- und

92 Nafsdampf-Lokomotiven mit Schlepptender für den Schnellzug-,

Personenzug- und Güterzug-Dienst herangezogen.

Das Ergebnis dieser Versuche hat bewiesen, dafs der

Kohlenverbrauch für die lieistungseinlieit bei den Heifsdampf-

lokomotiven im Schnellzugdienste wesentlich geringer ist als

bei den Nafsdampflokoraotiven. Im Personenzugdienste zeigten

sich geringere, im Güterzugdienste nur vereinzelte Ersparnisse.

boispielsweiso zwischen Naßdampflokumotivcn mit Kolben- und
Flacli-Schieberu. sowie bei den im folgenden orwäluiten Versuchen mit
lesteu und federnden Dichtungsringen für Hoißdam]ifkollienschieber
benutzt,

folgt.)

Die Güterzug-Zusammenstellung als Aufgabe der Gruppen-Bildung.

Von H. Beckh. Direkti«

(8clduß

Die Aufgabestellung lautet nun: Wo und wii' sind die

Gruppen zu bilden, mit denen man den Ausgleich beginnt, wo

und wie müssen sie durch Abgabe und Aufnahme von vor

handenen Einheiten umgebildet werden, um schliefslicb eine

Mindestleistung an Gruppenbildungsarbeit zu erhalten V Diese

drückt sich in der Zahl der erforderlichen Ausscheidungen und

Anreihungen aus. Man kann also die Forderung auch aus

sprechen : wie mufs vorgegangen Averden, um den Ausgleich

mit der geringsten Anzahl von Aussclieidungen und Anreihungen

herbeizuführen.

Diese Aufgabe wird sich auf rein mathematischem Wege

lösen lassen. Damit liefse sich aber in der Zugbildung selbst

nicht viel anfangen. Abgesehen davon, dafs die vielgestaltigen

Verhältnisse des Betriebes doch nicht scharf berücksichtigt

werden könnten, würde die Lösung der Aufgabe nur für eine

bestimmte Geschäftslage die wirklich zweckmäfsigste sein. Da

aber dieselbe Geschäftslage bei dem fortwährenden Wechsel

der Verkehrsbcziehungen nie oder nur äufserst .selten Aviederkehrt,

so Aväre die gefundene Hegel nahezu Avertlos.

Über die Umstände, die die Grui)penbildung vereinfachen,
sind zunächst folgende Grundsätze aufzustellen:

1) Je Aveniger Bildungseinheiten überhaupt zur Verfügung

stehen, um so weniger Anreihungen und Ausscheidungen

sind zu machen.

2) Je weniger die Bildungseinheiten zu Gruiipen zusammen

gefügt werden, je Aveniger also überhaupt angereiht Avird,

um so Avenigei' mufs Avieder ausgeschieden Averden.

3) Je geringer die Zahl der Bildungseinheiten jeder einzelnen

Reihe ist, um so leichter und einfacher ist die Grui)pen-

bildung.

4) Je geringer die Verschiedenartigkeit der zu einer Keihe

vereinigten Bildungseinheiten, je gi'öfser also deren Ver-

Avandtschaft ist, um so seltener müssen Ausscheidungen

erfolgen.

5) Die Zahl der Ausscheidungen vermindert sich auch um

so mehr, je weniger Anlässe zu einer Veränderung der

nsassessor in Nürnberg,

von .Seite '>4.)

Weihen aus andern mit der Gru]»penbildung nicht un

mittelbar zusammenhängenden Gründen vorhanden sind.

Diese Grundsätze dürften ohne Begründung einleuchten.

Eine Untm'suchung, ob und Avie sie von den Ei.senbahnver-

waltungen befolgt Averden, kann an dieser Stidle avoIiI unterbleiben.

Dagegen mag beachtenswert sein, einige neuere Vorschläge über
die Güterzugbildung mit die.sen Grundsätzen zu vergleichen.

Hier ist in erster Linie Cauer zu nennen, dem der Ver

fasser mittell)ar die Ani-egung zu diesen Überlegungen ver
dankt*). Aber schon vor dem Hervortreten seiner Vorschläge
in Wort und Schrift fanden sich Hiinveise auf einzuschlagende

Wege, so von Dr. Freihenm zu Weichs- G1 o n **). Auch
hat die Praxis in ])esondern Fällen solche Vorschläge schon

verwirklicht und geschlossene Ferngüterzüge eingeführt.

Die oben gekennzeichneten mehrteiligen Bildungseinheiten

können beliebig umfangreich sein. In der Güterbeförderung
ist mit tlem GeAvichte zu rechnen: daher bemifst man auch

den Wert einer Bildung.seinheit nach dem Gewichte. Hoch-

Avertig ist also eine solche mit hoher, geringAvertig mit niedriger
Tonnenzahl. Eine Bildungseinheit kann vollwertig sein, das

heifst einmi v(dlen Zug auslasten: die frühere Behauptung,

einzelne Bildungseiuheiten könnten niclit ])efördert werden, ist

also insofern richtig zu stellen.

Der Vorschlag von Cauer, geschlossene Züge nach einer

fernen Empfangstation zu befördern, bedeutet also in diesem

Zusammenhange die Bildung und Beförderung einzelner hoch

wertiger Bildungseinheiten, also die Befolgung des Grund

satzes 2). Jedenfalls Avürde für den Verschiebedienst die gröfste
Wirkung erzielt, Avenn er sich im grofsen verwirklichen liefse.

Indes hat die Erörterung der Vorschläge von Cauer im Ver

eine für Eisenbahnkunde gezeigt, dals eine solche Giaippen-

bildung ohne grofse ScliAvierigkeiten nur in einzelnen, besonders

*) Zoituiig des Vereines deutscher Eisenbaliiiverwidtuiigeii 19U(),
8. 8M:t; (üasers Annaleii 1907, Heft 71:1, 8. 90.

**) Zeitschrift des Vereines deutscher KisenbahiiA'erwaltungen
1902. 8. 1120.
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günstigen Fällen niüglich sein wird. Der Kegel nach würde
wohl kein wirtsehat'tlich günstiges Frgehnis davon zu er

warten sein.

Vorteile werden aher auch schon erreicht wenn man nach

Grundsatz 3) nur wenige Bildungseinheiten zu einer Gruppe
vereinigt. Cauer schlägt weiter vor: »in zweiter Linie direkte

Züge zu bilden, die nach einem ferngelegenen Sammelhahnhofe
laufen, um dort mit andern Gütern nach verschiedenen Kich-

tungen geordnet zu werden«. Das würde etwa dem oben auf

gestellten Grundsatze 4) entsprechen. Weiter mufs es schon von
Bedeutung sein, wenn die Gruppen der Bildungseiuheitim von
vornherein in einer bestimmten, mit der verkehrsgeographischen
Lage der Fmpfangstatioiien zusammenhängenden Keihenfolge
gebildet worden, die dann aucb bei den Umbildungen bei
behalten wii'd. Später wird noch ein hierzu brauchbares Ver-

sehiebeverfahren eröi-tert werden. Von Einflufs wird es weiter

sein, wenn in einer Gruppenbilduiigstelle ohne Mehraufwand
an Arbeit die Keihen so gebildet werden können, dafs sie in
der nächsten als brauchbare Zwischenreihen eintreffen. Die

bayerische »Kichtungsverladung« im Stiu-kgutverkehre bietet
hierzu ein B(dsi)iel. Schliefslich kann es schon von Vorteil

sein, wenn nur ein wesentlicher Zugteil nach einer dieser An
ordnungen gebildet wird. Bei einiger Ertindungsgabe wird
man diese Keihe von Mafsiiahmen noch in mancher Hinsicht

ergänzen können.

Dies sind aber keine allgemeinen iicgeln, die; sich auf
alle Fälle mit Erfolg anwenden liefseii. Mit den geschilderten
Mafsnahmen erzielt man nur bei besonderen, geidgjieten Vei--
hältnissen erhebliche Vorteile. Als allgemeine Kegel ist also
lediglich zu entnehmen, dafs die auftretenden günstigen Ge
legenheiten zu solchem Vorgehen ausgenützt werden sollen.
Hierzu ist in erster Linie erforderlich, dafs sie erkannt werden.
In besonders ausgezeichneten Gebieten treten sie so regelmärsig
auf, dals keine besonderen Erkennungsmittel nötig sind. Dahin
gehören vor allem die Fälle, in denen von den Eisenbahn
verwaltungen Fernzüge gefahren werden. Die Vorschläge von
Cauer enthalten aber auch Mittel zur Erkennung in weiteren
Fällen: In den Gleisen der von ihm vorgeschlagenen Sammel
bahnhöfe sammeln sich geeignete Bildungseinheiten, die sonst
versteckt blieben, von selbst an. Solche besondere Anlagen
lohnen sich aber nur bei regelmäfsigem oder häutigem Ein
treten solch günstiger Umstände. Bei zufälligem oder nur
zeitweiligem Auftreten müfste mau daher darauf beda(dit sein,
sie auf andere Weise zu erkennen. Zur Zeit haben die lieiter

des Verschiebedienstes hierzu nicht genügend Aveiten Blick und
namentlich keinen Überblick; geeignete Vorkehrungen zu ihrer
Unterstützung sind nicht getroffen.

Es mülste also zunächst eine Dienstelle vorhanden sein,
die die vorhandene, oder besser noch die zu erwartende Ge

schäftslage in einem entsprechend abgegrenzten engern Bezirke
stetig überblickt und auf Grund dieser Erkenntnis .Anweisungen
zu ihrer Ausnützuug an die Gruppenbildungstelle gehen kann.
Die weitere Frage wäre dann allerdings noch, ob es möglich
ist, solchen Weisungen tatsächlich zu entsprechen. Jedenfalls
würde sowohl die Zugbildung, als auch die Zugbeförderung
nicht mehr nach so feststehenden Ordnungen erfolgen, sondern

man müfste von den Verschiebeordnungen und vom Fahrplane

eine gewisse Anpassungsfähigkeit an die Geschäftslage ver

langen. Von yornherein ausgeschlossen ist es nicht, dafs auch

I  dies sich zum mindesten unter günstigen Verhältnissen er
reichen liefse.

Allerdings müfsten hierzu wohl bestehende Bahnhofsanlagen

ergänzt, neue, von den jetzt üblichen abweichende Anordnungen

gefunden, auch die bestehenden Arbeitsweisen mehr oder weniger
geändert werden. Mit Cauer bin auch ich der Ansicht, dafs

man deswegen nicht an lauter Kicsenanlagen zu denken hat.

Es handelt sich darum, ein ganzes Bahnnetz mit dem geringst

möglichen Aufwände zu betreiben. Wenn <>s möglich ist, durch

Herstellung einiger gröfserer Anlagen eine ganze Keihe anderer

Bahidiöfe zu entlasten, so braucht dabei der Aufwand im

ganzen nicht gröfser zu sein. Dies würde beispielsweise bei

Führung einer gröfsern Anzahl geschlossen durchgehender Züge

eintreten. Ein Durchgangsgüterzug, der in einem wesentlichen

Teile für die Weiterfahrt richtig geordnet ist, belastet mit

diesem die Richtungs- und Stations-Gleise des angelaufenen

Babnhofes nicht: er kann mit den zugehenden Wagcuiabteilungen

durch geeignetes Verfahren in den Ausfahrgleisen vereinigt

werden.

Im Gegensatze zu dem Gesagten ist iiuii zu zeigen, dafs

aus Grundsatz 1) eine allgemeine Kegel für die Güter-

zugbildniig imd Beförderung abgeleitet werden kann. Fest

gegeben sind die auf den Vcrkehrsteilen zu verladenden Güter

mengen. Die Zahl der damit beladenen Eisenbahnwagen und

hiermit der in Gruppen zu bringenden Einheiten kann ver

längert werden, wenn Fahrzeuge mit grofser Ladefähigkeit ver

wendet werden. Indes hat diese Mafsrcgel leider für europäisch

festländische Verhältnisse die bekannte Kehrseite, dafs dadurch

mehr Leerläufe entstehen, die den Nutzen wieder aufzehren.

! Eine andere Möglichkeit zur Verminderung der Zahl der in

Gruppen zu bringenden Einheiten liegt in der Zusammenfassung

der einteiligen zu mehrteiligen. Es mufs also alles daran ge

setzt werden, einerseits die Bildung möglichst hochwertiger

Einheiten zu fördern, anderseits ihre Zerlegung in weniger

hochwertige zu verhüten.

Freilich lassen sich hochwertige Einheiten zunächst nur

im Verkehre nach grofsen Güterbahnhöfen bilden. In allen

übrigen Fällen werden sich nur wenig Eisenbahnwagen zu

einer mehrteiligen Bildungseinheit zusammentinden. Im Ver

kehre der Durchgangs- und Fern-Güterzüge ist indes als

Empfangstelle nicht die Frachtbrief-Zielstation, .sondern der

vermittelnde letzte Verschiebebahnhof anzusehen. Man hat also

l)ei der Bildung dieser Züge nur mit der Zahl der Knoten-

punkte zu rechnen. Eisenbahnwagen, die für denselben Knoten-

jtunkt bestimmt .sind, finden sich aber verhältnismäfsig leicht

zu hochwertigen Einheiten zu.sammen, be.sonders wehii; man

dies durch geeignete Wegeleitung unterstützt. Danach ist es

grundsätzlich nicht richtig, den Tarifweg unbedingt auch als
Laufweg anzusehen. Wenn durch nicht allzu erhebliche Um

wege die Bildung hochwertiger Einheiten erreicht oder gefördert
werden kann, .so darf mit der Wahrscheinlichkeit gerechnet

werden, dafs diese Umleitungen in ihrer Wirkung auf den Be
trieb des ganzen Netzes trotz Zurücklegung gröfserer Wege-
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strecken zur Verbilligung des Befordcrungsgeschiiftes l)t'itrageii,
bei der Stückgut - Beförderung und Verladung wird diese Tat

sache sclion berücksichtigt. Es wird dabei vor allem darauf

ankommen, möglichst kurze Wege in den langsam fahrenden,
hohe Beförderungskosten erfordernden Kahgüterzügen zurück

zulegen. Aus diesem Grunde können sogar kurze Bückwärts-

bewegungen vorteilhaft sein. Ähnliches hat übrigens anch
Gau er gesagt*), wenn auch nicht auf der breiten Grundlage.

Auch aus Grundsatz 3) läfst sich eine allgemeine Regel

ableiten. Die Zahl der verschiedenen Einheiten in einer Reihe

hängt in erster Linie von der Gröfse der Reihe ab, denn je

mehr Eisenbahnwagen ein Zug enthält, nm so mehr verschieden

artige Einheiten wird er umfassen. Allzulange Züge werden

also nicht vorteilhaft auf das Zugbildungsgeschäft einwirken.

Aber auch die erforderlichen Anlagen werden mit wachsender

Zugstärke gröfser, kostspieliger und unübersichtlicher. Die

Gröfse der erforderlichen Zellen für die Zwischenreihen mufs

wachsen, und zwar wegen der zufälligen Anhäufungen für

einzelne Richtungen und Stationen in stärkerem Mafse, als die

Züge selbst. Damit werden auch die nutzlosen Wege inner

halb der Verschiebe-Bahnhöfe gröfser.

Die Railroad-Gazette**) sagt: »Über das Anwachsen des
Gewichtes der Güterzüge« diese Schlüsse bestätigend, dal's die

Steigerung der Zuggewichte bei vielen amerikanischen Bahnen

durch Vergröfserung der Aufenthaltszeiten und Verlangsaiiiung

der Fahrgeschwindigkeit den Vorteil der Erhöhung der Zug

kraft wieder aufgehoben hat. Einige Bahnen haben indes bei

derselben Mafsnahme bescblcunigte lleförderungen erzielt. Dies

wird darauf zurückgeführt, dafs die Züge in diesen Fällen

trotz erheblicher Gewichtsteigerung nicht länger geworden

sind, weil die Trag- und Lade-Fähigkeit der Wagen ent

sprechend erhöht wurde. Es »emptiehlt sich, die Züge nur

so lang werden zu lassen, dafs sie in den Bahnhöfen noch

leicht behandelt Averden können.« — »Die Eidährung scheint

zu zeigen, dafs kürzere Züge bes.ser sind als lange.« — »Die

Betriebsleiter sehen auch mehr und mehr ein, dafs lange Züge

durchaus nicht immer am vorteilhaftesten sind . . . .« Diesen

Sätzen ist zur Erläuterung und Anwendung nichts hinzuzufügen.

Schliefslich darf wohl auch hier auf die Stückgut-

Verladung hingewiesen werden, die, was Gruppenbildung betrifft,

weit besser entwickelt ist, als die Zugbildung im Wagenladungs

verkehre. Dort hat man erkannt, dafs die Bildung von zu

grofsen Ladungen für das Geschäft keinen Vorteil zu bringen

vermag. Deshalb sind auch die »grofsräumigou Wagen« nach

allgemeiner Ansicht der Verwaltungen nur mit Vorsicht zu

vermehren.

Indessen darf die Frage der Güterzugstärke nicht etwa

in erster Linie vom Standpunkte der Zugbildung beurteilt

werden. Immerhin dürfte es eine Grenze geben, von der ab

die Verstärkung der Züge und die Erludiung der Zugkräfte

der Ijokomotiven mit Rücksicbt auf die Güterzugbildung nicht

mehr wirtschaftlich ist. Diese Grenze zu ziehen, ist iiicbt

Zweck dieser Erörterungen.

*) Vortrag im Voreine für Kiseiihalinkuiulo. Glasers Annalen
1907, Heft 713, S. 90.

**) Bulletin des internationalen Eisenlialin-Kongrel.i-Verhandes
1908. S. 427.

Zu Grundsatz 5) ist besonders zu erwähnen, dafs häufig
di(^ durch den Streckenwiderstand und die Leistungsfähigkeit
der Lokomotiven bedingte Änderung der Zugbelastung Aus
scheidungen oder Anreihungen veranlafst. Die Ausscheidungen
sind das gröfsere Übel, denn dadurch kann man bei Avichtigen
Zugverbindungen gezAvungen Averden, gegen die aus Grundsatz 1)
entAvickelten Regeln zu verstofsen. Die Verteilung der Loko
motiven sollte daher ihrer Leistungsfähigkeit und den Strecken

verhältnissen entsprechend so vorgenommen Averden, dafs
mifsliche Teilungen Avichtiger Fern- und Durchgangs - Züge
vermieden Averden.

Schliefslich soll auch noch eines Verbotes gedacht Averden,
das Avohl bei richtig geleitetem Betriebe meist beachtet wird.

An keiner Stelle eines Netzes darf Gruppenbildungsarbeit

geleistet Averden, die nicht zur Geltung kommt.

Wird beispielsAveise in B (Textabb. 6) ein Nahgüterzug

Abb. ß.

X

für die Strecke B—1) gebildet, so hat es keinen ZAveck, die
Wagen für die Strecke C—D schon in B zu ordnen. Auf

der Strecke B—C und namentlich in C selbst kommen so

viele Wagen für die Stationen zAvischen C und D dazu, dafs

in C doch der ganz« Zug neu geordnet Averden mufs.

Weiter möge ein Durchgangszug von A in der Richtung

gegen E betrachtet werden. Sind B, C, 1) Zugbildungstellen

mit der üblichen Ausstattung an Einfahrgleisen, Richtungs

gleisen, Stalionsgleisen, Ausfahrgleisen, ,so hat es keinen ZAveck,

den Zug iii A über B hinaus, in B über C hinaus und so

fort zu ordnen. In B müssen doch alle Wagen die Richtungs

und Stationsgleise durchlaufen, verursachen also dieselbe Arbeit,

Avie Avenn sie ungeordnet wären. Anders freilich liegt die

Sache, Avenn in B, C . . . mit »Abstofsen« gearbeitet Avird.

In B angekommen, .stellt die Lokomotive die an der Zugspitze

befindliche Wagenabteilung für B, Ort und Übergang, beiseite.
Ist der ankommende Zug schon über B hinaus richtig geordnet,

so kann die Zusammenstellung nach dem in Textabb. 7 dar

gestellten Verfahren A'or sich gehen.
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Tatsächlich wird man zwar die grofsen Wagenabteilungen

zur Erleichterung des Geschäftes teilen müssen. Dies ändert

jedoch au der Art der Reihenbildung nichts und kann daher

in Textabb. 7 unberücksichtigt bleiben. Jedenfalls ist durch
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die weitgehende Ordnung des Zuges in A die Arbeit in B, (;
und den folgenden Stationen wesentlicli vereinfacht.

Nocli \ve.sentlich günstiger würde sich in den Fällen, in
denen auf einein Zugbildiingsbahnhofe einein Staniin/.uge

lediglich ein Zugang einzureihen ist, ein Verfahren nach
Textabb. 8 erweisen.

Hierzu wäre nur die einfache Gleisanordnung nach Textabb. 9
erforderlich. Die Arbeit müfste so vor sich gehen, dafs die
entsprechenden Einheiten abwechselnd von der einen, dann
von der andern Wagenreihe abgetrennt und auf dem Ausfahr
gleise richtig angereiht werden. Alit dem »Stofsbaum-Verfahren«
der Amerikaner liefse sich so arbeiten. Wenn dies in Amerika
wirklich geschieht, könnte man sich nicht wundern, dafs
man nicht von ihm lassen will.*) Die bewegende Kraft liefse
sich aber auch in anderer Weise in das Verfahren einführen.

Ich habe im Vorangehenden versucht, die Aufgabe der
Zugbildung von einer Seite zu betrachten, die von wissen
schaftlicher rntersuchung vielleicht noch verhältnismäfsig wenig
erhellt ist. Alles Neue ist verbesserungsfähig. Doch erhöhe
ich, durch diese Aussprache meiner Gedankengänge nicht nur
Hinweise zu erhalten, wo ich irre, sondern auch Helfer zu
tinden und weitere Bausteine zu gewinnen.

Es vorscbwindot luniordings au.s den amerikanischen Ordnungs-
babnhöfen. Die Scbriftleitnng.

Die Betriebsmittel der Hedjazbahn.
Von P. Levy, Itegioriingsbaiiineister in Saarbrücken.

Hierzu Zeicbnnngen Al»b. 1 Ins auf Tafel JX und Abb. 1 bis 3 auf Tafel X.

I. Fiiileitiing.

Die Hedjazbahn soll den Ausgangspunkt der mohame-
danischen Pilgerzüge, Damaskus, mit den iieiligen Städten
Aledina und Mekka verbinden und so die beschwerliche und

gefahrvolle Wüstenreise in eine drei bis vier Tage währende
Eisenbahnfahrt umgestalten. Von der Hauptstrecke Daniaskus-
Alahau-Medina-Mekka-Djeddah von etwa 1800 km Länge ist
heute der 130.3 km lange Abschnitt Damaskus-AIedina in Be
trieb, aufserdem eine KU km lauge Zweigstrecke, die das syrische
Hafenstädtchen Haiffa mit der 123 km südlich von Damaskus
an der Hauptstrecke liegenden Station Deraa verbindet.

Da aufser den religiösen Zwecken für den Bau dieser
Bahn auch politische und strategische Gesichtspunkte mafs-
gebend waren und die gröistmögliche Beschleunigung des
Baues verlangten, anderseits die zur Verfügung stehenden Geld
mittel knaiip waren, so sah sich die Bauleitung gezwungen,
sich nach Möglichkeit dem Gelände anzupassen und auf Kunst
bauten und grofse Erdbewegungen tunlichst zu verzicliten.

Doch hat man sich grundsätzlich an die steilste Steigung von
20 "/oo der Geraden und den kleinsten Halbmesser von
125 m bei 1,05 m Spur gehalten. Die gröfsten Schwierig
keiten verursachte der Aufstieg im Jarmuktale, der die Höhe
von 048 m zwischen dem Tiberiassee, — -180 ra bei Station Samach
und der ostjordanischen Hochebene -|- 462 m bei Station
Mezerib, auf einer Länge von 62 km überwinden mufs, und bei
dem Übergänge über das Ammonitergebirge, wo hinter der
Station Ammon eine 11 km lange Steigung von 17 bis 20
mit vielen Krümmungen von 125 m Halbmesser beginnt.

Diese für einen wirtschaftlich guten Eisenbahnbetrieb er
schwerenden Verhältnisse verschlechterte eine Reihe anderer

Umstände noch wesentlich, nämlich:
1. Der geringe zulässige Achsdruck von 10 t, der aus der

Wahl leichter Schienen von 21,5 kg/m Gewicht folgte;
2. die Wasserverhältnisse, die an vielen Stellen Entfernungen

von 100 km und darüber zwischen den einzelnen Wasser
stationen nötig machten, abgesehen von der Beschaffenheit

Zusammen-

I I

An-
^y' nder

Triebrad- Resse i-
Resse l-

'  Heiz-

Lokoinotivbiiiinrt
znbl

üauiiii.stiilt Diircli-

i inesser i
llnb b

Dnrrb-

messer I)
druek ]i

Dur(•b-

messer
j Anzahl

mm mm il mm at mm

(I - Tender]okomotivc .  12 K r a n l.i. M ilnclien 340

1

1  500 930 12 1180 148
II) - Lokonnitive mit Tender . . . 8 K ra n O. Müncben 405 500 1040 12 1360 1  150
(J - Tenderlokomotive .  8 11 o b en z o I I er n , Düsseblorf . 350 450 900 12 1084 182
1 C - Lokomotive mit Tender . . . 7 .1 II n ,^^, .liinjjentlial . . . . 850 5.50 j , 1220 12 1172 158
1 C - Lokomotive mit Tender . . . 7 Hartmann, Cbeinnitz . 830 510 1130 12 1200 187
1 D - Lokomotive mit Tender. . . 7 Martmann, ('liemnitz . 410 500 i  1040 12 1366 204

1 B -f C - Lokomotive mit Tender . 4 Hen.srbcl und Solin, Cas.sel 820/510 500

o
o

12 1852 200

1 D - Lokomotive mit Tender . . . .  12 .Inng, .liiiigentlial . . . . 410

O
o

1040 12 1860 150
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des gefundenen Wassers, für das Reinigungsanlagen nicht
beschaift wurden, und das daher die Kessel und ihre

Bestandteile in -der unglaublichsten Weise angriff, die

Verdampfungsfähigkeit schon nach verhältnismäfsig kurzen

Strecken beträchtlich herabsetzte und wöchentliches Aus

waschen der Kessel nötig machte;

3. der Flugsand, der für viele Achslager trotz aller auf

gewendeten Vorsiehtsmafsregeln verhängnisvoll wurde;

4. der Mangel an Werkstätten für die Fahrzeuge. Erst

auf das wiederholte Drängen der Betriebs- und Bau-

Leitung entschlofs man sich, in Damaskus eine gröfsere

Werkstätte zu erbauen, die aber erst im Juli 1908 fertig

war. Bis dahin mufste sich der Betrieb mit drei kleinen

Betriebswerkstätten begnügen, die den Lokomotivschuppen

angegliedert waren, und von denen jede zwei bis drei
Drehbänke, eine Achsdrehbank, eine Shapingmaschine
und eine bis zwei Bohrmaschinen enthielt. Auch waren

die Arbeitskräfte nach Zahl und Leistung ungenügend;

5. die ungenügend ausgebildeten Lokomotiv- und Fahr
mannschaften.

II. Lokomullven.

Die Umstände verlangten eine Lokomotive von möglichster

Einfachheit, starke Kessel, dauerhafte Bauart, grofse Räume
für Kohlen und Wasser und kräftige, wenn möglich selbsttätige

Bremse. Wegen der ungenügenden Werkstättenaulagen wäre

es angebracht gewesen einheitliche Grundformen zu schaffen,
oder doch wenigstens die Einheitlichkeit solcher Teile vorzu
schreiben, die besonders der Abnutzung unterliegen. Leider
wurden aber alle Bestellungen von einer Stelle vergeben, die

ihren Sitz in Konstantinopel hatte, und die die Ratschläge der

Betriebsleitung gar nicht, oder nur teilweise befolgte. Dies
wurde erst bei den späteren Bestellungen besser, nachdem das
Beschaffungsamt eingesehen hatte, dafs es technische Ratgeber
nicht entbehren könne.

Die ersten Lokomotiven, die von diesem Beschaffungsamte

bei einem belgischen Werke bestellt wurden, waren drei
C - Tenderlokomotiven, mit Kesseln von je etwa 40 qm Heizfläche
und Wasserbehältern von etwa 2,5 cbm Inhalt. Die genauen

Stellung I.

Abmessungen sind dem' Verfasser nicht bekannt, daher auch in
der Zahlenzusammenstellung nicht enthalten. Für den Zug

dienst erwiesen sie sich bald wegen der schwachen Kessel und

geringen Wasservorräte als ungeeignet, und sie fanden später

nur noch im Dienste auf den Bahnhöfen Verwendung.

Trotz dieser ungünstigen Erfahrungen wurde auch bei

der nächsten Bestellung dieselbe Gattung beibehalten; sechs

Lokomotiven wurden bei Krauls & Co in München bestellt,

die allerdings stärkere Kessel und gröfsere Wasservorräte er

hielten. Diese Lokomotiven (Nr. 1 der Zusammenstellung I)
von denen später noch sechs bestellt wurden, haben Aufsen-

Rahmen, die drei Achsen, von denen die mittlere schwächer

gedrehte Spurkränze hat, sind fest im Rahmen gelagert.

Die zu beiden Seiten des Kessels und zwischen den Rahmen

blechen angebrachten Wasserbehälter haben etwa 4 cbm

Inhalt. Diese Lokomotiven waren im Stande, Züge von

2001 mit 25 km/St zu befördern. Leider konnte man sie

aber nicht auf die Strecke schicken, ohne ihnen einen Wasser

wagen beizugeben, wodurch das nützliche Zuggewicht um ein

bedeutendes verringert wurde. Da man über keine Sonder

wagen hierfür verfügte, mufste man gewöhnliche bordlose Wagen

dazu verwenden, auf die je zwei würfelförmige Behälter von

je 8 cbm Inhalt gestellt wurden. Da dadurch aber Güter

wagen ihrem Zwecke entzogen wurden, ging das Beschaffungs

amt bei der nächsten Bestellung zu einer 11) - Lokomotive mit

Schlepptender von 12 cbm Inhalt über, von denen acht

Kr aufs A, Co in München übertragen wurden. (Nr. 2 der

Zusammenstellung I und Textabb. 1).

Von den hinter den Zylindern und vor der Feuerbüchse

liegenden fünf Achsen ist die Laufachse mit der zweiten

Kuppelachse zu einem Drehgestelle nach Kr aufs vereinigt,

wobei die Kuppelachse seitliches Spiel von 28 mm hat. Die

erste und dritte Kuppelachse haben keine Spurkränze, sie sind

ebenso, wie die vierte, fest im Rahmen gelagert. Diese ge

drängte Anordnung der Achsen mit einem festen Achsstande

von nur 8255 mm hat unzweifelhaft ihre grofsen Vorzüge für

das Fahren im Bogen, sie verhindert aber das Anbringen

einer Klotzbremse, so dafs, da damals von der Einführung einer

selbsttätigen Bremse noch keine Rede war, nur der Tender

röhre Heizfläche Achsstand Gewicht
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'
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Abb^.l.

»üWfeifWifei

mit Spindelbremse versehen werden konnte, ein für die steilen

Steigungen der Bahn recht beträchtlicher Nachteil.

Der Rahmen besteht aus einem von der vordem Brust

schwelle bis zur Feuerbüchs-Vorderwand reichenden Innen

rahmen und einem Aufsenrahmen, der vom Schwingenträger

bis zur hintern Stirnwand reicht und die breit ausgeführte

Feuerbüchse umschliefst. Die beiden Rahmen sind vor der

Feuerbüchse durch eine Querversteifung und vorn durch Krag

stücke fest mit einander verbunden. Die Versteifung der

Rahmen ist sehr sorgfältig ausgeführt, sie ist aufser durch

Querversteifungen durch fast über die ganze Länge laufende,

wagerechte Bleche bewirkt.

Die Tragfedern sind über den Achsen angeordnet, die

zweite, dritte und vierte Achse haben seitliche, von einander

unabhängige Federn, die Laufachse hat einfache, die hintere

Kuppelachse doppelte Querfeder, die sich auf einen mit seinen

Enden auf den Federstützen der Achsenbüchsen aufliegenden

Hebel stützt.

Der Kessel hat breite und kurze Feuerbüclise, die auch

dem ungeübten Heizer das Bekohlen sehr erleichtert. Die

Heizrohre sind mit Kupferstutzen in die Feuerbüchsrohrwand

eingesetzt, was für die Lebensdauer der Rohre für den dortigen

Betrieb von Vorteil ist.

Zylinder und Triebwerk bieten nichts bemerkenswertes.

Der Tender fafst 12 cbm Wasser und 4 t Kohle und läuft

auf zwei zweiachsigen Drehgestellen (Textabb. 1). Form und
Ausführung von Wasserkasten und Rahmen sind die üblichen.

Das Gewicht von Rahmen und Wasserkasten ist mittels Gleit-

Abb. 2.

stücke auf je eine seit

liche Blattfeder übertra

gen, die am Dreligestell-

rahmen aufgehängt ist.

Die Achsbüclisen sind fest

mit dem Rahmen ver

schraubt. Der Tender

ist mit aclitklötziger

Spindelbremse versehen.

Diese Lokomotiven

haben auf freier Strecke

Züge bis 300 1 Gewicht mit 25 km/St befördert, auf den
Steigungen von 20 mufste das Zuggewicht bedeutend ver

ringert werden.

Dieser Lokomotivbestand wurde noch durch vier Tender

lokomotiven mit drei gekuppelten Achsen vermehrt, die haupt
sächlich für den Bau der Zweigstrecke Haifta-Deraa bestellt

und von der Lokomotivbauanstalt Hohenzollern in Düsseldorf

geliefert wurden. (Textabb. 2 und Nr. 3 der Zusammen
stellung I).

So war man bis Ende 1905 ungefähr bei km 500 an

gekommen, als aus Konstantinopel der Befehl kam, den Bahn
bau mit allen Kräften derart zu fördern, dafs jährlich etwa
300 km Gleislänge vorgestreckt und Medina in drei Jahren

erreicht würde.

Die Betriebsleitung arbeitete daher einen Plan für die

nötige Vermehrung der Fahrzeuge aus und verlangte zunächst

die schleunige Beschaffung von sechs Personenzuglokomotiven für

den inzwischen aufgenommenen Personenverkehr auf den Strecken

Damaskus-Haiffa und Damaskus-Mahan und von neunzehn

schweren Güterzuglokoniotiven der Bauart Kr aufs. Gleich

zeitig stellte sie der Generalkommission anheim, von den

Güterzuglokomotiven vier als Doppel-Verbundlokomotiven für den
Dienst auf den steilen Steigungen des Jarmuktales und der

Ammoniterberge zu bestellen, die bis dahin Teilung aller Züge
nötig gemacht hatten. Dieser letztere Vorschlag wurde an

genommen, statt der übrigen fünfzehn wurden aber nur sieben

bestellt, und die Zahl der Personenzuglokomotiven aus un

bekannten Gründen von sechs auf vierzehn erhöht. So trat

eine völlige Verschiebung

des Planes ein; in Wirk

lichkeit wurden bestellt:

a) 14 IC-Lokomotiven
mit Tender, die eine
Hälfte bei A. Jung
in Jungental, die an
deren bei der Sächsi

schen Maschinenfab

rik vormals R. Hart

mann in Chemnitz:

b) 7 1 D - Lokomotiven
mit Tender bei letz

terem Werke;

c) 4 1 B-fC-Mallet-
Ri m r 011 - Lokomoti

ven mit Tender bei

H e 11 s c h e 1 und

Sohn, Kassel.
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Abb. 3.

Abb. 4.

Die ürui)pe a (Textabb. 3 und 4, Nr. 4 und 5 der Zu-

saniinenstellung 1) bieten im Aufbaue nichts bemerkenswertes.

Die Lokomotiven haben Luftsaugebremse von Hardy,

deren Einführung damals für alle Fahrzeuge der Hedjazhahn

beschlossen wurde. Der Wasserinhalt des Tenders wurde auf

15 chm erhöht.

Die Mallet-Rimrott-Lokomotiven*) beförderten bei

Versuchsfahrten auf der Jarmuktalsteigung einen Zug von

230 t Gewicht bei durchschnittlich 20 km/St, auf der Amman
steigung, wo die Verhältnisse wegen der dicht aufeinander

Abb.

folgenden Gegenkrümmungen noch ungünstiger sind, mufste

das Zuggewicht auf 180 t beschränkt werden. Trotz dieses

verhältnismäfsig günstigen Ergebnisses und trotz der glänzenden

Ausführung dieser Lokomotiven mufste sich die Betriebsleitung

doch eingestehen, dafs die Gelenklokomotiven gegenüber der

ungenügenden Ausrüstung der Bahn und dem Mangel an Unter

haltungsmitteln und geübten Arbeitskräften zu verwickelt sind,

daher wurde in der Folge von weiteren Beschaffungen ab

gesehen.

Die sieben von der Sächsischen Maschinenfabrik gelieferten

1 D-Güterzuglokoniotiven (Textabb. 5, Nr. 6 der Zusammen

stellung I), sollten nach den Bedingungen der Ausschreibung

auf 20 Steigung Züge von mindestens 200 t Gewicht mit

10 km/St befördern und Bogen von 90 m Halbmesser befahren.

Die Laufachse liegt vor den Zylindern in einem Bisse 1-

gestelle. Die erste, zweite und dritte Kuppelachse sind fest

im Rahmen gelagert, die vierte unter der Feuerbüchse hat

ein seitliches Spiel von 30 mm.

Die Federn sind unabhängig von einander und über den

Achsbüchsen angeordnet, nur die der hintern Kuppelachsen

*) Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1908, S.

liegen unterhalb der Achsbüchsen und sind mit denen der

vorhergehenden Achse durcii Hebel verbunden. Der Rahmen

ist sehr stark ausgeführt. Die Feuerbüchse liegt über dem

Rahmen, was eine hohe Kessellage bedingt. Der Rost ist in

seinem hintern Teile schwach, dem vordem stärker geneigt.

Die verhältnismäfsig lange Rauchkammer hat Aschabfallrohre

mit Deckel mit Gewichtsverschlufs.

Die Lokomotiven, deren Bauart und Ausrüstung sonst

genau den Vorschriften der deutschen Bahnen entsprechen,

haben nicht saugende Strahlpumpen von Fried mann, die

für heifse Gegenden den saugenden vorzuziehen sind, ferner

13*
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Hand- und Dampf-Sandstreuer und Kar dy-Bremse die ein

seitig auf die erste, zweite und dritte Kuppelachse wirkt.

Der Fübrerstand ist sehr geräumig, er hat Klappsitze

und ist zum Schütze gegen die Sonne mit Schattendach und

seitlichen Rolläden versehen.

Der Tender fafst 15 cbm Wasser und 4 t Kohlen. Die

Drehgestelle sind nach dem »Diainond«-Muster gebaut. Rahmen

und Wasserkasten haben die übliche Bauart.

Nach der Indienststellung dieser Lokomotiven wurden

ausführliche Versuche zur Feststellung der Leistung gemacht,

die ergaben, dafs sie den Lieferungsbedingungen entsprachen.

Mit diesem Lokomotivbestande gelang es tatsächlich, vom

September ülOG bis September 1907 gegen 300 km Gleis zu

befördern, und die Strecke bis 980 km zu vollenden. Es

stellte sich aber bald heraus, dafs, wenn im nächsten Jahre

weitere 320 km bis Medina fertig werden sollten, eine

abermalige Neubeschaffung von zwölf schweren Lokomotiven

nötig sein würde. Dieselben mufsten aber so rechtzeitig ge

liefert werden, dafs sie noch bei der Beförderung der Gleis

teile helfen konnten. Die Lokomotivbauanstalt Jung in

Jungental an der Sieg übernahm die Lieferung mit der

kurzen Lieferungsfrist von sieben Monaten für die ersten vier

Lokomotiven fertig in Ilaiffa, von acht Monaten für die

folgenden vier und von neun IMonaten für den Rest. Das

Werk hat diese Lieferungsfristen streng eingehalten (Abb. 1—3,
Tat". IX und Nr. 8 Zusammenstellung I). Ferner wurde zur

Bedingung gemacht, dafs sich diese Lokomotiven den von

Kr aufs nach Möglichkeit anpas.sen, und bezüglich bestimmter

Teile, wie Achs- und Stangen-Lager, Steuerungsteile, Kessel

und Kesselteile mit jenen auswechselbar sein sollten.

Der Hauptunterschied gegenüber der Bauart Kr aufs

lag in der Achsanordnung. Alle Achsen sollten Spurkränze

erhalten. Daher mufste der hintern Kuppelachse eine seit

liche Verstellbarkeit von 40 mm gegeben werden, um die Ein

stellbarkeit im Bogen von 90 m Halbmesser zu ermöglichen.

Die Einstellung der Achsen ist aus Abb. 3, Taf. IX er

sichtlich. Die Anordnung der Federn wurde insofern ab

geändert, als die Querfeder der Laufachse beiderseitig mit den

Längsfedern der zweiten Kuppelachse durch Hebel und

doppelten Winkelhebel verbunden wurde, während diese Federn

bei der Bauart Krauls unabhängig waren.

In allen anderen Stücken entspricht sie genau dem

Vorbilde von^Kraufs, nur erhielt sie Hardy-Bremsventile
und Leitung, und die Luftbremse von Riggenbach als

Zusatzbremse für die Hinabfahrt auf langen Gefällen, da eine

Klotzbremse~an der Lokomotive selbst nicht angebracht werden

konnte. Die Lokomotiven waren ferner mit Geschwindigkeits

messern von II aufs Ii älter versehen, deren Einführung sich

zur Überwachung der Mannschaften als"^ nötig ̂  herausgestellt
hatte.

Die Tender fassen 18 cbm Wasser, ihre Bauart entspricht

sonst genau den schon früher von A. Jung gelieferten.

Gleichzeitig mit diesen Lokomotiven wurden vier kleine

C-Tenderlokomotiven für den Hafenort Rabeigh am roten

Meere bestellt, von dem aus der Bau der Strecke Medina-

Mekka in Angriff genommen werden sollte, um die ungeheuren

Kosten der Bau-Stoffe und -Teile zu verringern. Diese

Lokomotiven wurden der Lokomotivbauanstalt Hohenzollern in

Düsseldorf übertragen, ihre Bauart sollte genau der der schon

früher von demselben Werke gelieferten entsprechen. Da in

zwischen aber wegen der Neuordnung der Verhältnisse der Bau

der Strecke Medina-Mekka vorläufig aufgeschoben worden ist,

wurden auch diese vier Lokomotiven in Haiffa abgeliefert.

Es mufs hervorgehoben werden, dafs alle deutschen, an

den Lokomotivbestellungen für die Hedjazbahn beteiligten

Werke nur erstklassige Erzeugnisse und vortreffliche Aus

führungen geliefert haben, und dafs dadurch der gute Ruf,
dessen sich der deutsche Lokomotivbau in der Türkei erfreut,
wesentlich befestigt worden ist.

(Schluß folgt.)

Die Stellung des Merkzeichens zwischen zusammenlaufenden Gleisen.

Von Blofs, Regierungsbaunieister in Dresden.

Die Stellung des Merkzeichens zwichen zusammenlaufenden

Gleisen wird gewöhnlich im Plane wie in Wirklichkeit durch

blofses Abstechen bestimmt, obwohl der rechnerische Weg schon
im Jahre 1898 Gegenstand einer Abhandelung gewesen ist.*)
Die Rechnung vermochte aber augenscheinlich jenes recht un

genaue Abgreifen nicht zu verdrängen, weil sie für den hier

erforderlichen Genauigkeitsgrad zu umständlich ist. Die folgen
den Zeilen sollen nun kurz darauf hinweisen, dafs sich der

Standort des Merkzeichens für den gröfsten Teil der vor

kommenden Fälle in verhältnismäfsig wenig Linienbildern dar

stellen läfst, deren Handhabung Bequemlichkeit mit ausreichen
der Genauigkeit verbindet.

Zunächst ist in Textabb. 5 der auf den Gleisen zu messende

Abstand des Merkzeichens vom Schnittpunkte zweier gerader
Gleise als Abhängige des Schnittwinkels aufgetragen. Die
Liniendarstellung gestattet das Abgreifen des gesuchten Abstandes

*) Organ 1898, S. 75.

in den Fällen, in denen sich die Geraden, zwischen die das

Merkzeichen zu stehen kommt, wegen Einschaltung eines Bogens
dicht hinter der Weiche oder Kreuzung nicht unter einem der

üblichen Herzstückwinkel schneiden.

Textabb. ß behandelt den Fall, dafs das Merkzeichen

zwischen einem geraden und einem gekrümraten Gleise liegt,
dessen Krümmung vom Hauptgleise abweist. Nach Textahb. 1

gewinnt man für diesen Fall durch Übertragung des ge
schlossenen Vielecks OB^CMMiO auf die Richtung CCi nach

einer einfachen Umformung

/  t \ sin a , r cos a—1,75Gl. 1) . . cos (a 4- v) = e. ,— \- ; —J  K -TTJ r-|-l,75^ r-f 1,75

Diese Gleichung ist die Polargleichung einer Parabel niit dem

Kreismittelpunkte als Brennpunkt und der Gröfse r -|- e sin a
-f- r cos a als Parameter, und zwar für den Punkt, in dem der

Fahrstrahl den besondern Wert r-j- 1,75 hat.
Da die Gröfsen auf der rechten Seite der Gleichung be-



87

L M1.

^5^'' /Ibb. 2.

J  i h

Q. ^>g 2^

£/lbb.7.

^44^

messen

yibb.8.
an = e.

punkf- Bogenanfang=e.

kannte und gegebene Werte sind, kann man cos](« 4" 9?),
hieraus q) und dann die Bogenlänge vom Bogenanfange bis zu
dem dem Merkzeichen zugeordneten Bogeni)unkte Mg berechnen.
Diese Abstände sind in Textabb. 6 für die in Sachsen

üblichen Ilerzstückwinkel als Abhängige von e, dem Abstände
des Bogen-Anfanges vom Schnittpunkte, aufgetragen. Da die

1,75
gesuchte Bogenlänge für e= unabhängig vom Hall)-

tg-
2

raesser den Wert 0 annimmt, ordnen sich die Tiinien für jedes a

zu leicht unterscheidharen Büscheln. Für die Halbmesser wird

man neben Grenzwerten einen oder zwei INIittelwerte zur Fir-

möglichung des Zwischenschaltens wählen.

Für den Fall, dafs das Merkzeichen zwischen einem ge

raden und einem krummen Gleise liegt, dessen Krümmung

nach dem Hauptgleise hinweist, erhält man ähnlich dem vorigen
Falle folgende Gleichung (Textahh. 2)

sin a I r cos «4" 1)75
r — 1,75 7^ 1,75 " ■

Gl. 2). cos (a — (p) = — e

Auch hier sind die aus (p für gegebene Halbmesser berechneten

Bogenlängen als Abhängige von e aufgetragen (Textabb. 7).

Die einzelnen Linien haben senkrechte Scheitelherührende für

diejenigen Werte von e, mit denen hei dem betreffenden Halb

messer noch ein Gleisahstand von 8.5 m erreicht wird. Die

Scheitelpunkte jedes Büschels liegen auf geraden Linien, auf

denen die verschiedenen Linien den Bogenhalhmessern ver

hältnisgleiche Strecken abschneiden. Diesen Umstand kann

man leicht zur Fiieschaltung von Zwischenwerten benutzen.

Textabb. 7 versagt, wenn die Berührende des Bogens das

Hauptgleis nicht unter einem der im Linienhilde behandelten

Winkel schneidet. Handelt es sich dabei um Verbindung gleich

laufender Gleise mit gegebenem Abstände, so führt die aus

Textabb. 8 abzule.sende Gleichung 3) zum Ziele:

r — a 1.75
Gl. 3) cos (p

1,75

Die aus (p zu berechnenden Bogenlängen bis zu dem dem Merk

zeichen zugeordneten Kreispunkte M.^ sind hierbei vom Bogen-

ende aus zu messen. Da als Abstände gleichlaufender Gleise
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wenige feste Werte üblich sind, sind im Linienbilde Textabb, 8

die gesuchten Bogenlängen als Abhängige vom Halbmesser für

gegebene Werte des Gleisabstandes aufgetragen.

Für die Lage des Merkzeichens zwischen zwei gekrümmten

Gleisen ist wegen der vermehrten Zahl von unabhängigen Ver

änderlichen nur die Yorausbehandelung weniger Sonderfälle

möglich. Von diesen wieder dürfte einigermafsen häutig nur

der Fall der Textabb. 4 sein, in dem zwei gleichlaufende

Gleise durch gleichgericlitete Bogen gleichen Halbmessers ver

bunden werden. Der Winkel, unter dem sich die beiden Gleise

siddiefslich schneiden, ist dabei wie im vorigen Falle gleichgültig.

Durch die. Auflösung des überstriclielten Dreieckes gewinnt

man schrittweise:
0  0

= tg 09, ; hieraus w. und = c
a  sin 99 j

c -|- r -f- 1,75 -|- r — 1,75 c
•>

s =

Gl. 4) Sin
7^1 +

V
1,75 r— .

c ( r -)- 1,75)

Hieraus erhält man (p^ und damit .schliefslich die Bogenlc -^e
von Bci bis zu dem dem Merkzeichen zugeordneten Kreis

punkte M2

Das Merkzeichen liegt in diesem Falle auf einer Ellipse,

deren Brennpunkte die Kreismittelpunkte sind und deren grofse

Halbachse gleich dem Halbmesser r ist.

Auf diese Weise ist Textabb. 9 berechnet, und zwar für

Gleisabstände von 4,5 und 5,0 m und für Halbmesser von

ISO, 250 und 300 in. Die Bogenlängen sind auf dem Kreise

gemessen, dessen Bogenende dem Schnitte der beiden Kreise

näher liegt.

Schliefslich sei erwähnt, dafs die Linienbilder Textabb. 5 bis 9

nur Muster sein .sollen, da ja bei jeder Eisenbahn-Verwaltung

eine andere Auswahl von Herzstüidcwinkeln zu treffen ist. Bei

der Auftragmig der Linien in hinreichender Gröfse erhält man

einen Gmiauigkeitsgrad. der dem gegebenen Bedürfnisse genügt.

Der Standort des Merkzeichens wird beim Gebrauche der

l.inienbilder zweckinäfsig gleich beim Abstecken der Gleise

mit bezeicbnet.

Firma als Warenzeichen.

Patentanwalt Dr. Gottscho, Berlin, betont, dafs es sich

empfieldt, die Firma als Warenzeichen in die Warenzeichen

liste des Kaiserlichen Patentamtes eintragen zu lassen. Zwar sind

Name und Firma eines Gewerbetreibenden durch Absatz 1 des

§  14 des Gesetzes über Schutz der Warenbezeichnungen vom
12. Mai 1894 gegen Nachahmung gescliützt, aber durch die

Eintragung der Firma als Waj'enzeichen übernimmt das Patent

amt die Pflicht eines Wächters gegen Verletzungen in so weit

gehendem Mafse, wie es keiner andern Stelle möglich ist.
Nach § 5 des Warenzeichengesetzes macht nämlich

das Patentamt dem Betroffenen Mitteilung, sobald eine be
antragte Neueintragung mit einem älteren Zeichen überein

zustimmen scheint, so dafs jeder Zeicheninhaber von einer

drobenden Verletzung Kenntnis erhält. Anderseits wird durch

diese Verpflichtung des Patentamtes als Wächter bestehender

Rechte bei Neugi-ündung von gewerblichen Unternehmungen

die Gefahr eines unwissentlichen Einbruches in fremde Rechte

durch Wahl einer genau oder ähnlich schon vorhandenen Firmen

bezeichnung vermieden, wenn diese ältere Firmenbe^ichnung
als Warenzeichen eingetragen ist. I

Als Kosten stehen diesem Schütze nur die der Waren

zeichen-Eintragung gegenüber, die verschwindend klein gegen

über den Aufwendungen sind, die die Erzielung eines ähnlichen

Scliutzcs auf anderem Wege erfordern würde. Hiernach ist

die Eintragung der Firma als Warenzeichen dringend zu em

pfehlen und wird auch mehr und mehr Brauch.

Umdrehungsmesser von Schlotfeldt Nachfolger.*)

Hierzu Zeichnung

Der Umdrehungsmesser ist aus dem Gehäuse A (Abb. 14,
Taf. IX), dem Untersatze B, der 8chleuderscheil)e mit dem

umlaufenden Mantel und dem mit dem Deckel C verschraubten

Zylindern, dem Schwimmer z. dem Kegelradgetriebe h c und

der Schnurscheibe a gebildet. Bis zum Spiegel gh sind alle
Räume mit Quecksilber gefüllt.

Werden die zu zählenden Umdrehungen durch a, h, c, d
auf e übertragen, so wird das Quecksilber bei der Drehung
um den möglichst reibungslos gelagerten Zapfen i durch die

Oflfnungen 1 in m unter den Schwimmer gehoben, während das in
k befindliche Quecksilber nach unten abgesogen wird und der

Spiegel aufsen steigt. Der Schwimmer hebt sich daher, und
erzeugt in dem in den luftdichten Aufsatz 0 reichenden Rohre n

eine Luftverdünnung, die als Mafs der Umdrehungszahl
mittels Druckmessers abgelassen wird.

Stände der Schwimmer k unmittelbar über der Schleuder-

*) D. R. P. a.

.Ahl). 14 iiiif Tiifol IX.

Scheibe c. so würde der Spiegel um den Schwimmer ein Um-

dreliungsparaboioid i)ilden, also kein einfaches Gesetz dos

Gegendruckes auf die Ausstromöffnungen f ergeben, .somit eine

verwickelte Teilung des Druckmessers erfordern Deshalb ist

der Mantel m so eingesetzt, dafs er sich nicht mit drehen

kann, und auch das Quecksilber am Drehen verhindert. Letzteres

wird durch die Löcher 1 lotrecht ohne Drehung unter k ge

hoben, sodafs nur wagereclite Spiegelstände in Frage kommen.

Da der Schwimmer sich entsprechend der Umdrehung

hebt, so bleibt der Spiegelstand aufsen und innen immer

derselbe, also auch der Druck auf die Öffnungen f, so dafs
ein geradliniges Gesetz der Luftverdünnung im Drückmesser

entsteht, wo eine Quecksilbersäule durch die Saugwirkung ge

hoben wird. Der Schwimmer wird dann im Gleichgewichte

gehalten indem von oben der Luftüberdruck aus der Verdünnung

und die verbliebene Quecksilberfüllung, von unten der Druck



Tcxttafel A.

Abb. 1 bis 4. Elektrisclie ICl- iiml 2 B 1 - Lokomotiven.
Abi). 1.

W

Abi). 2

f

\bl). .3.

I
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des Quecksilbers in m wirkt. Nimmt die Umlaufzahl ab, so ;
sinkt letzterer, der Schwimmer wird also solange in das Queck

silber hineingedrückt, bis das (rleichgewicht durch Verminderung

der Luftverdünnung wieder hergestellt ist: letzterer wird am

Druckmesser als Mafs der Abnahme der Umdrehungszahl ab

gelesen.

Zu erwähnen ist noch die Wirkung der Kegelspindel s.

Hat diese das Kegelventil zur Bohrung g geöffnet, so wird die j
Arbeit der Schleuderscheibe e nicht allein auf Ansaugen des

Quecksilbers aus k, sondern zum Teil auf Herstellung eines

Kreislaufe sf t q p r f verwendet, die Luftverdünnung entspricht

dann also nicht genau dei- Umlaufzahl, folglich bietet die VeiT ;

Elektrische ICl- und 2 B1 - Lokomotiven

Ausgerüstet von den Sieinc

Auf Texttafel A teilen wir Lichtbilder der elektrischen

Lokomotiven mit, die seitens der preufsisch-hessischen Staats

hahnen auf der elektrisch ausgestatteten Strecke Dessau-Bitter

feld eingehender Erprobung unterzogen werden sollen.

Die 1C l-Lokomotive (Abb. 1 und 3, Texttafel A) ist

für Personenzüge, die 2 B 1-Lokomotive (Abb. 2 und 4 Text

tafel A) für Schnellzüge bestimmt. Die 1 C 1 - Lokomotive ist

für die badische Wiesentalbahn bestimmt und nur zu Versuchs

fahrten zur Verfügung gestellt.

Bei den ersten Probefahrten im Januar 1911 wurde hei

350 1 Zuggewicht der Schnellzüge die Geschwindigkeit von

100 kra/St leicht erreicht. Diese Probefahrten lassen erkennen,
dals beide Lokomotiven für ihren Zweck, der Einführung

elektrischen Betriebes auf Vollbahnen, wohl geeignet sind.

Die Wahl der Probestrecke beruht auf dem Umstände,

dafs dort die sehr billigen Abfälle der Braunkohlengruben der

Provinz • Sachsen die Grundlage für billigen Betrieb-der Strom

erzeugungsstelle bildeten.

Laufwerk, Triebwerk, Untergestelle und Wagenkasten der

Lokomotiven sind von verschiedenen Lokoriiotiv-Bauanstalten

Stellung von s ein Mittel, um die Teilung des Druckmessers
mit der Umlaufzahl in Übereinstimmung zu bringen. Beim
Einregeln öffne man s, lasse den Zähler mit einer bekannten

Zahl umlaufen und drehe s soweit zu, dafs der Druckmesser

diese Zahl anzeigt, der Zähler ist dann richtig eingestellt

Der Druckmesser besteht im wesentlichen aus einem

LJ Rohre mit Quecksilber, in dessen einem Schenkel das Saug

rohr u des Zählers mündet, wähi-end im ändern ein Schwimmer

liegt, der mit Stange, Hebel und Zahnbogen die Zeigerachse

dreht. Aufserdem sind Vorrichtungen zur Regelung und Fein

einstellung angebracht.

der preufsisch-kessischeii Slaatsbahnen.

n s - S ch u ck 0 i't - Werken.

bezogen, die vollständige elektrische Ausstattung haben die

Siemens-Schuckert-Werke geliefert und eingebaut. Das

Gestell lieferte für die 1C 1-Lokomotive die Lpkomotiv-Bau-

anstalt M äff ei in München, für die 2 B l-Schnellzug-Loko-

luotive die Hannoversche M a s c h i n e n b a u - iV k t i e n - G e -

Seilschaft vormals G. Egestorff in Linden.

Wir werden auf diese für den Vollbahnbetrieb höchst

bedeutungsvollen Ausführungen demnächst zurückkommen, für
die vorläufige Übersicht machen wir über die rechnungsmäfsigen
Gewichte der Lokomotiven noch die folgenden Angaben.

Am 2. und 3. Februar 1911 erreichte die 2 B 1-Loko

motive mit 2()0 t Zuggewicht .leicht 105 km/St, bei den näch
sten Fahrten wird die Steigerung auf 130 km/St beabsichtigt.

Die Belastung des Drehgestelles beträgt 25,2 t, die der

beiden Triebachsen zusammen .30,8 t, die der hintern Lauf^
achse 13 t, zusammen 69 t, wovon 42 t auf die Lokomotive,

27 t auf ihre elektrische Ausstattung kommen.

Die Oberleitung bewährte sieh für die Stromzuführung

durchaus, überhaupt haben die Probefahrten in jeder Beziehung

befriedigt. . .

Nachrichten von sonstigen Vereinigungen.
I'rclscrteilung.

Die Benth-Aufgabe für das Jahr . 1910 betraf die

Ausnutzung des vorhandenen Überschusses der Stromerzeuger-
Anlage einer elektrisch betriebenen Bahn zu Nebenbetrieben,

besonders zur Stahlerzeugung und zur Abgabe von Arbeit an

die Umgebung. Zugleich war die Verwertung von Braunkohle

als Heizstoff nach vorheriger Gewinnung der Teer-Nebenerzeug

nisse zu bearbeiten.

Von vier eingegangenen Arbeiten wurden zwei, als .preis

würdig befunden: Herr Regierungsbauführer AcEerman n in

Kattowitz erhielt den Staatspreis von 1700 M und die goldene

Beuthmedaille, Herr Dipl.-Ing. Kreyssig in Halle die goldene

Beuthmedaille.

Auf Wunsch werden die Arbeiten dem technischen Ober-

prüfungsamte als häusliche Probearbeit für die Staatsprüfung

im Maschinenbaufache vorgelegt.

Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

Diirclisclniiltswei'te für die Elgenscharien natürlicher Bauge.steiuc.

Von Hurcliai'tz.

(Zcntralblatt der Baiiverwaltung 1910. 16. .\ugnst. Nr. 63. S. 415.
Mit Abbildungen.)

Zusaminenstollung I enthält die ermittelten Durchschnitts

werte für die technisch wichtigen Fligenschaften der bekanntesten

Gesteinsarten aus den Ergebnissen der in den letzten Jahren

im Königlichen Materialprüfungsamte ausgeführten Untersuch

ungen. Die in den Spalten "8 bis 10 eingeklammerten Zahlen

geben Verbältnisse zu den Druckfestigkeiten der trockenen

Proben.
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Zusaininenstellung I.

Uesteinsart

Kristallinischer
Kalkstein

Dichter Kalkstein,

Granit

Porphyr . . . .
Diabas

Melaphyr. , .
Basalt

Basaltlavamassp .

Kalksandstein . .

Sandstein . . .

Granwacke , . .

Tonschiefer . . .

GoAvicht
für 11 des
Gesteines

mit Hohl-

Gewicht j
für 11 des|
dichten Inhalt

<]

Fester

Gesteines

 ' Hohl-

kij

rainne

n

iWasseraufnahme
nach

Raum

"/o

2,710

2,520

2,790

2,540

2,880

2,820

2,950

2,280

2,460

2,160

2,730

2.710

2,720

2,700

2,820

2,650

2,900

2,850

3,010

2,920

2,730

2,670

2,770

2.770

0,997

0,930

0,988

0,957

0,996

0,991

0,981

0,780

0,921

0,821

0.979

0.981

0.003

0.070

0.012

0.044

0,004

0,009

0,019

0,220

0,079

0,179

0,021

0.019

2.0

0,2

1,7
0.2

0,3

0,3

2.4

7.1

0,5

0.5

Gewicht

4,9

0,6

4,0

0.4

0,9

0,8

5,7

14,4

1.4

1.3

10

Druckfestigkeit

Wasser- nach dem

satt i Gefrieren
trocken

ki?/qcm (O/q) kgr/qcin (0/o)'l(g/qcni (»/o)|

11

Verlust durch

den Sandstrahl

ccm 1 ccm/qcm

1470 (100)
1150 (100)

2730 (100)

2700 (100)
2690 (100)
2920 (100)
3060 (100)

1470 (100)

860 (75)
2700 (99)
2210 (82)

2500 (93)
2590 (89)

2710 (89)

1551 (106)
960 (83)

2660 (98)

2340 (86)
2460 (91)

2400 (82)

2760 (91)

jl460 (100) 1210 (83) 1270 (87)
I 580 (100) 540 (93) 510 (88)
2870 (100) 2450 (85) 2330 (81)
1210 (100) 770 (64) 750 (62)

5,9

9,1

4,1

3,3

3.5

4,8

2.8

2.6

11.5

50,8

5.9

5,8

0,21

0,33

0,15

0,22

0,13

0,17

0,10

0,09

0,41

1,81

0,24

0.21

12

Verlust heim

Schleifen

ccm I ccm/qciii

31,9

28.5

5,9

7.3

7,2

11,8

9,6

13.2

15,8

99.3

16.6

0,64

0,57

0,12
0,15

0,14

0,24

0,19

0,26

0,32

1,99

0,33

Die Mefallmengeii der Well.

(Engineor Bd. 60, Nr. 2844. 1. .Juli 1910, Seit*! 7.)

Aus den jährlichen Veröffentlichungen der Frankfurter
Metallgesellschaft, der Metallurgischen Gesellschaft und der
Berg- und Metallbank entnehmen wir folgende Zahlen über
die Jahreserzeugung und den Jahresverbrauch der wichtigsten
Metalle auf der Erde für die Jahre 1907 bis 1909.

Erzeugung
Verbrauch

Durchschnittspreis .
Vorrat am 1. Januar

Erzeugung . .
Verbrauch

Durchschnittspreis .
Vorrat am 1. Januar

Erzeugung . . .
Verbrauch . . .

Durchschnittspreis .

Erzeugung

1. Kupfer.
1907

t 703000

t 657 300

J//t 1779,96
t  —

t

t

Mjt
t

2. Zinn.

97 700

99 900

3526,97
15 253

3. Blei,

t 986 000

t 989 200

J//t 390,04

1. Zink,

t 738400

1908

744600

698 300

1226,31

112 000

107 500

95 400

2719,74
22 989

1061200

1063700

276,22

722100

1909

844100

782800

1202,54
175100

108301

105 600

2753,43
23191

1081900

1090900

267,29

783200

Verbrauch

Durchschnittspreis
t 743500

-V/t 486,98
730300

412,17

Verbrauch in den

1907

t

295300

225500

205000

39 700

Vereinigte Staaten:

Blei . . .

Kupfer .
Zink .

Zinn .

Deutschland:

Blei . . . . 189500

Kupfer . . . 149 900
Zink . . . . 174400

Zinn . . . . 14400

England:
Blei . . . . 194500

Kupfer . . . 106100
Zink . . . . 140700

Zinn . . . . 20200

Frankreich;

Blei . . . . 83700

Kupfer . . . 65 300
Zink . . . . 69600

Zinn . . . . 6700

Hauptländern.

1908
t

293000

208800

193000

32800

211300

180800

180200

16 700

228400

127600

138500

19600

108000

73 800

77 900

7500

B—s.

793100

452,52

1909

t

365000

318900

260000

42 800

213200

179100

188000

17100

199500

109100

155500

17500

100400

73 100

66 900

8 700

H—s.

Bahn-Unter bau, Br

Mckelsiahl-Spaimiiiig.

(Eiigiiieeriiig Record 1909, 6. November. Biind 60. Nr. 19, S. öOö.)

Für die drei je 203,6 m weiten Stromöttnuiigen der Stadt

brücke zu Saint Louis sind zwei Entwürfe aufgestellt. Bei dem

einen ist Nickelstalil nur für die Augenbänder und Bolzen, bei
dem andern auch für die zusammengesetzten Glieder der Haupt
träger verwendet. Das berechnete ganze Stahlgewicht für

ei-steren beträgt rund 14 800 t. Der Ersatz des Kohlenstables

der zusammengesetzten Glieder der Hanjüträger durch Niekel-

stahl ergab eine Ersparnis von 2 300 t, .so dal's das ganze Stabl-

gewicht auf 12 500 t vermindert wurde.

Für die Niekelstabl-Augenbänder i.st nacb dem Ausulühen

ücken und Tunnel.

eine Zugfestigkeit von 6 000 bis 7 000 kg/qcm, eine Elastizitäts
grenze von 3 375 kg7(icm und eine Dehnung von 10 auf

5.5 ni vorgeschrieben. Diese Werte besitzt ein Nickelstahl mit

dem vorgeschriebenen Gehalte von 3,25 "/u Nickel, 0,45" ,,
Kohlenstoff und 0,70"/,, Mangan. Die für die Augenbänder

zugelassene Spannung beträgt 2 250 kg/qcm für ruhende und

1 125 kg/qcm für bewegte Last, der höhere Wert ist gleich zwei

Dritteln der vorgeschriebenen Elastizitätsgrenze der fertigen

Stäbe.

Das ganze Gewicht der Augenbänder in dem schwereren

Entwürfe beträgt ungefähr 3 200 t. Die Verwendung von Kohlen

stahl-Augenbändern bei Verminderung der zuläs.sigen Spannung
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würde ein Mehrgewicht von 50 7„ oder 1 600 t bedingt haben,
ohne Berücksiclitigung der Wirkung dieses Mehrgewichtes auf
die Spannungen aller Glieder der Haupttrilger, wodurch das
ganze Mehrgewicht auf ungefähr 1 800 t erhöht sein würde.

Der in dem andern Entwürfe durchgeführte Ersatz des Kolilen-

stahles der zusammengesetzten Glieder der Mauptträger durch
Nickelstahl führte wegen Verminderung der in den Augen
bändern auftretenden Spannkräfte aus Eigengewicht zu einer
mittelbaren Ersparnis von ungefähr 140 t oder ül)er 4"/,| am
Gewichte der Augenhänder allein. Der leichtere Entwurf bietet

gegenüber einem ganz aus Kohlenstahl bestehenden eine Ersparnis
von ungefähr 4000 t, gleich einem Viertel des ganzen Gewichtes

des letztern oder einem Drittel des Gewichtes der Hauptträger.
Die für die genieteten Nickclstahl-Druckglieder zugelassene

Spannung beträgt 2100 kg qcm für ruhende und 1050 kg/qcm
für bewegte Last, gegen 1480 kg/qcm und 740 kg/(icm für

Kohlenstahl, solange , < 40, worin 1 die Länge des Stabes und

i der Trägheitshalbmesscr des kleinsten Trägheitsmomentes seines

Querschnittes ist. Diese Grenze umfafst alle Obergurtglieder.

Für . ̂  -10 beträgt die zugelassene Spannung ( 2300 —100
1  ' V ly

kg/qcm. D—s.

Maschinen

Sclilainniahsrlieider für Lokoinoliveii von GOlsdorf.

(Ingegncria FeiTOviaria, April 1910, Nr. 8, S. 12.5. Mit Abb.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 11 bis 1.3 auf Tafel X.

Am bhntritte des Kesselspeisewassers und um die benach

barten Heizrohre bilden sich je nach Heschaffenheit des

Wassers Kcsselsteinablagerungen und Verkrustungen, die auf

die Geschwindigkeitsänderung des einströmenden Wassers und

die gleichzeitig erfolgende Wärmesteigerung zurückgeführt

werden. Durch die beschriebene Einrichtung von Gölsdorf,

die an einer Anzahl von Lokomotiven der österreichischen

Staatsbahnen erprobt ist, sollen der Schlamm besonders ab

gefangen und die Heizrohre vor harten Kesselsteinnieder

schlägen ge.schützt werden. Zwischen der Kesselwand und

dem Heizrolirbündel belinden sich neben der Bohrung für

den Speisewassereintritt flache gufseiserne Ka.sten A nach

Abb. 11 —13, Taf. X, die stets vollständig im Wasser

liegen. Diese Taschen sind zur Erleichterung des Einbaues

aus zwei Hälften zu.sammengeschraubt und vollständig ge

schlossen. Die Decke hat schmale Langschlitze zum Austritte

des Wassers. Bei 0 mündet durch einen kurzen Rohrkrümmer

(las Speisewasser vom Ventile hei- ein. Der Boden des Unter

kastens senkt sich nach der Mitte zu und steht an der tiefsten

Stelle durch den Hahn C mit einer nach aufsen führenden

Leitung in Verbindung, durch die der abgesetzte Schlamm nach

je etwa 150 km Fahrt unter gleichzeitigem Ansetzen der Strahl

pumpen abgeblasen wird. Die Lokomotiven mit dieser Ein

richtung werden alle 14 Tage, die übrigen Lokomotiven gleicher

Bauart alle 8 Tage ausgewaschen. Während letztere stets

feste Krusten verhärteten Kesselsteines aufweisen, sind bei

ersteren nur lose, leicht abzuspülende Schlammablagerungen

vorhanden. A. Z.

Vanadliim-Slahl.

(Engincoriiig Roconl, 30. .Tiili 1910. 8. 113 und 122).

Versuche einer amerikanischen Brückenbauge-sellschaft mit

zwei Augenstäben aus Stahl mit 0,25 " Kohle, 0,17"/,, Vanadium,
1,45"/^^ Nickel, 1,20"/,, Chrom, 0,32 "/o Mangan, 0,12

Silizium, 0,02 "/(j Phosphor und 0,035"/,, Schwefel auf Festig
keit ergaben die Proportionalitätsgrenze bei 4920 kg/qcm. die
Streckgrenze bei durchschnittlich 5700 kg qcm und 6800 kg/qcm
Zugfestigkeit. Die Verlängerungen betrugen 7'7o 5,4"/,,.
Die 6,4 m langen Augenstäbe waren nach dem Schmieden auf

875" angelassen und dann durch zahlreiche Wasserstrahlen auf

beiden Seiten gehärtet. Sodann wurden sie nochmals auf 720"

erwärmt, um hierdurch ein feines krystallinisches Gefüge zu

erhalten und die durch das Härten erfolgte Sprödigkeit zu

vermindern. Der Bruch zeigte Seidenglanz. Die durch das

Lochen der Augen erhaltenen Scheiben hatte man wieder in

die Bolzenlöcher gelegt, so dafs sie dieselbe Wärme annahmen,

wie die ganzen Stäbe. Die mit ihnen gemachten Versuche

ergaben dieselben Werte, so dafs es genügen wird, nur Festig

keitsprüfungen mit den ausgelochten Scheiben zu machen.

Sehr.

und

Org:an für die Fortscliritte des ]<nsenliiiliinvescns. Neue Folge.

Wagen.

IVeiie ben/.ohdektii.sche Triebwagen.

(Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen. Mai 1910. Nr. 11, 8. 2l)-5.
Mit Abb.!

Hierzu Zeicliiitingen Abb. 9 bi.s 11 auf Tafel IX.

Die F.rfahrungen mit dem ersten nunmehr drei .lahre im

Betriebe betindlichen benzolelektrischen Triebwagen*) haben

die preufsisch-hessische Staatseisonbahnverwaltung zur Bestellung

von acht neuen Fahrzeugen dieser Art veranlafst, die zurzeit

von der »Allgemeinen Elektrizitäts-Gesellschaft«, der »Gas

motorenfabrik Deutz« und der Wagenbauanstalt »Düsseldorfer

Eisenbahnbedarf« gebaut werden. Ein ähnlicher Wagen ist

von der oldenburgischen Staatshahn beschafft und zur Probe

fahrt fertiggestellt. Der Wagenkasten ruht nach Abb. 11 und 13,

Taf. IX, auf zwei zweiachsigen Drehgestellen, wovon das eine

noch den Maschinenrahmen mit der Stromerzeugungsanlagc,

das andere mit kleinerm Achsstande die beiden Bahntrieb

maschinen trägt. Der Maschinensatz im ersten Drehgestelle

ist in der liängsachse des Wagens so angeordnet, dafs die

Hauptwelle unter dem Kugeldrehzapfen liegt. Die Bcnzoltrieb-

maschine soll eine Dauerleistung von 100 PS geben, die in

sechs in V-Form angeordneten Zylindern erzeugt wird. Ein

Wagen erhält eine Benzoltriebmaschine der Neuen Automobil-

Gesellschaft. Die Verbrennungstriebmaschinen arbeiten im

Viertakte und werden mit Prefsluft aus einer von der Haupt

welle unmittelbar angetriebenen Pumpe angelassen. Die Um

drehungszahl der Triebmaschine kann von 700 auf 200 während

des Stillstandes des Wagens herabgeregelt werden, um Er

schütterungen möglichst zu vermeiden. Durch eine nachgiebige

Kuppelung ist der mit einer Spannung von 300 V arbeitende

Stromerzeuger angescblossen. Seine Dauerleistung beträgt

50 KW, die vorübergehend für eine Stunde auf 66 KW ge-

*) Organ 1910, S. 295.

XLVITI. Band. 5. Hoff. 1911 14
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steigert werden kann. Die Ilauptwelle treibt noch die 70 V

Krregerniaschine, die aufserdem für Deleuclitung und Hülfs

ei nrichtungen Strom liefert, und das Windrad zur Lüftung des

auf dem Dache des Wagenkastens angeordneten Kühlers. Über

der vordem Hälfte des die Wagenstirnwand überragenden

Älaschinendrehgestelles befindet sich auf den Wagenlängsträgern

eine abnehmbare Haube, die dem Vorbaue der Speicher-Doppel

wagen ähnlich ist. Die beiden Hauptstrom-Wendepolmaschinen

zum Antriebe der beiden Achsen des Triebdrehgestelles ent-

sprechen vollständig der bei den Speicherwagen verwendeten

Form. Sie haben 82 PS Stundenleistung und sind mit dem

Gehäuse federnd nach den Drehzapfen zn aufgehängt. Der
Wagenkasten ist mit mittlerm Durchgange und gesonderten

Führerabteilen an den Stirnwänden gebaut. Zur Heizung dient
das von den Maschinenzylindern kommende Kühlwasser. Zur

Notbeleuchtung ist ein Stromspeicher vorhanden. Der Wagen

wiegt voll besetzt etwa 47 t und enthält 100 Sitzplätze HI. und
IV. Klasse. Voll besetzt fährt er auf der wagerechten Geraden
mit .50 km/St. Der Denzolbehälter fafst 170 1, die für eine
Strecke von 200 km genügen. Das Kigengewicht beträgt
H95 kg für den Sitzplatz. A. Z.

I  II ® ' * ̂^''''uiid-büterzug-bokoimitlvc inil Dainpfiilierhitzung.

(Kiiginccring Now.s April. S. 408: Kailrojid Age Gazette 1900.
April, S. Otio; Mngineer 1909. Vai. 8. 522; Die bokeniotive 1909.
Augii.st, 8. 185; Dingicir.s Polyteelnii.sclie.s .feiirnal 1909. Oktobei-,
Hand 824. liett 42, 8.0(37: Revue generale de.s chemiiis de for 1909,

Augn.st, S. 157. Alle (Quellen mit Abbildungen.)

Hierzu Zeiehnnngen Abb. 4 und 5 auf Tafel X.

Die Lokomotiv-Dauamstalt von Daldwin in Philadelphia
hat für die Süd-Paciticbahn zwei für Ölfeuerung eingerichtete
1 1)-|-D 1-Verbund-Güterzug-Lokomotiven gebaut, deren Ge
wicht das der D-j-D-Lokomotive der Eriebahn*) übertrifft
und die die schwersten Lokomotiven der Welt sind. Auch

der Durchmesser der Niederdruckzylinder übertrifft das bei

Lokomotiven bis jetzt dagewesene. Sie befördern bis zu

1100 t AVagengewicht auf der Strecke Koseville-Truckee auf

22 steilster Steigung.

Der liangkessel ist durch Einfügung zweier weiteren Rohr

wände in drei Abteilungen zerlegt (Abb. 4. Taf. X). An
den eigentlichen, zwischen den Rohrwänden 6 401 mm langen
Dampfkessel schliefst eine im Lichten i;)72mm lange A^er-
brennungskammer an, die oben mit einem Alannloche versehen

ist, um die Heizrohre reinigen und nachwalzen zu können.

Auf die A'erbrennungskammer folgt ein im Lichten 1 (iOO mm

langer Speisewasservorwärmer und nun erst die mit einem

Haid wi n-Überhitzer**) ausgestattete, im Lichten 2 413 mm
lange Rauchkammer. Die den Vorwärmer durchziehenden

Heizrohre sind nach Anzahl, Durchmesser und Anordnung
denen des Langkessels gleich.

Das Speisewasser wird durch zwei nichtsaugende H a ii co c k-
Dampfstrahlpumpeii auf beiden Seiten des Kessels bei b in den

Vorwärmer gedrückt. Ist dieser vollständig gefüllt, so gelangt
es durch das Ventil c und die beiderseitig angeordneten

*) Organ 1908,. 8. 384.
**) Organ 190S, S. 280,

Speiseventile d in den eigentlichen Dampfkessel. Für ge

wöhnlich bleibt die AA''ärme des Vorwärmerinhaltes unter dem

des Kesselwassers, sollte Überdruck im Speisewasservorwärmer
entstehen, so tritt das AVa.sser in den Kessel über.

Um den aufsergewöhnlich langen Kessel zur Erleichterung

der Ausbesserungen in zwei Teile zerlegen zu können, ist er

hinter der vordem Rohrwand des eigentlichen Dampferzeugers

und innerhalb der Verbrennungskammer bei a (Abb. 4,
Taf. X) getrennt und nach Abb. 5, Taf. X durch 12

Schrauben von 32 mm Stärke verbunden. Durch Anordnung

einer <!-förmigen Nut (Abb. 5, Taf. X) wird das AVieder-

zusaramensetzen erleichtert.

Die Feuerkiste zeigt Helpaire-Hauart, die Decke ist

etwas nach hinten geneigt.

Die llochdruckzylinder erhalten ihren Dampf unmittelbar

aus dem Kessel, der Abdampf dieser Zylinder gelangt durch

ein Gelenkrohr nach dem Rauchkammerüberhitzer und von

hier aus ebenfalls durch ein Gelenkrohr als Heifsdampf in die

Niederdruckzylinder.

Die Dampfverteilung erfolgt durch Kolbenschieber mit

innerer Einströmung und Wals c ha er t-Steuerung, die Uiii-
steuerung nach Mc Garroll durch Prefsluft.

Ein selbsttätiges Anfahrventil ist nicht vorgesehen. Zum
Zwecke des Anfahrens läl'st der Führer mittels eines von Hand

betätigten Ventiles Dampf in die Niederdruckzylinder, nach
dem Anfahren schliefst er das Ventil wieder.

Die Schmiernng der Hochdruckzylinder erfolgt durch
einen im Führerhause angebrachten Sichtöler, die der Nieder
druckzylinder durch eine mittels der Steuerung angetriebene
Pumpe. A''on drei Prefsluft-Sandstreuern ist einer auf dem

Kessel angeordnet, die beiden anderen liegen vor der Rauch
kammer zwischen den Niederdruckzylindern. Die Zylinderhähne
werden durch Prefsluft betätigt.

Etwa 300 mm über dem Schornsteine befindet sich ein

herabklappbares - förmiges Gufsstück, das den Rauch- und
Dampfstrom teilt und nach links und rechts ablenkt, um
den Rauch von den Schneedächern möglichst fern zu halten

und ihn durch die im obern Teile der Seitenwände ange
ordneten Lüftung.söifnungen zu treiben.

Die Hauptabmessungeii und Gewichte der Lokomotive

sind:

Durchmesser der Hocbdruck-Zylinder d . . (360 mm
»  » Niederdruck- » d, . . 1016 »

Kolbenhub h 762 »

Kesselüberdruck p 14 at
Äufserer Kesseldurchmesser im A^orderschusse 2134 mm
Höhe der Kesselmitte über Schienen-Oberkante 3048 »

Feuerbüchse. Länge 3200 »
»  Weite 1988 »

Heizrohre, Anzahl 401
:> äufserer Durciimesser !57 mm
»  AVandstärke 1 3 »
»  Länge 6401 »

HeizHäche der Feuerbüchse 2ü55 qm
»  » Rohre 459,02 »
»  zusammen 480,57 »

des Vorwärmers 113,34 »
» Überhitzers 61,85 »

»  im ganzen H 655,76 »
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RostHäche K 6,o5 qiii mit iiiiieiiliegciKk'r Striieruii^ versclicnen Lokomotive so aut-
Triebraddurchmesser 1) 1448 mm gestellt, dafs einer ihrer Kurlielzapfeii genau auf (hmi liöelisteii
Triebachslast 178,79 t Pmiktc steht. Dieser Stand wird in der Weise ermittelt, dafs
Retriebsgewicht der Lokomotive G . . . . 193,19» , , , . ^ .

Tenders 77 IG » Kurbelzaptenstärke durch emeii Kreis aut der greisen Kurhel-
Wasservorrat 34,07 cbm warze gekennzeiehnet, darauf ein Lot über den Kurbelzapfeu
Rohülvorrat 10,79 > gehängt und die Triebachse so lange verschoben wird, bis die
Fester Achsstand der Jjokomotive . . . 1572 mm Fäden a und h die Kreislinie berühren (Abb. 5, Taf. IX).
Ganzei » » » . . . . 17247 » Vorrichtung mit ihrem rechtwinkeligen Ausschnitte

»  » » » mit Tender 25451 » , ^ . • c. i , n i !• i » i i
Giin/e Liiiigc der Lokomotive 2,vr,t2 . ^«'"■"kelliniide aut den Aciissdialt

(d' "')- h gesetzt, die Wasserwage zum Einspielen gei)racht, und dieseZugkraft Z = 2 . 0,5 p - . . . . 32092 kg Stellung durch einen Schlag auf den Körner vermerkt. Ebenso
Verhältnis 11: R = 103,5 wird auf der andern Seite der Triebachse ein Punkt durch den

«  U:G^=- 3,6G qm t Körner festgelegt, Mittelseiner scharfen Reilsnadel zieht man
»  Z:H= 49,1 kg,(pn durch beide Puidvte auf dem Achsschafte eine gm-ade Linie.
»  Z: G, = 179,50 kg t , ,. t - • tt • i i i • ^'  j 1 ragt man von dieser Linie ans die voreilwinkel ah, so ist

die i'ichtige Stellung der zweimittigen Scheiben gesichert.
Vorrlclitiiiig zur Kiiisteiiiing von zweimittigen Sclieiben. r, . , r, , .■ i ri v ^ < i ^

Zunächst werden zu dem Zwecke ant den Umtang der Achse.
(Zeitsflirll't dos Veieinos deiitschor Ingonieuie l'.llO, April. Seite 1)90. . . i- • i i t- i i i ono .... i „ qaO „,,r

Vit \l)l)ildun"on ) eiserne Kreisabselinittstucke d von 120" und e von 30' ant-
Hierzn Zeichnungen Ahl). 1 his 10 auf Talol IX. gepafst ( Ahl). 8, Taf. IX). Für die zweimittigen Scheiben

Die in Abb. 4 und 5, Taf. IX dargestellte Vorrichtung soll senkrecht stehenden Kurbelzapfens wird nun der Kreis-
die Festlegung der eine gute Dampfverteilnng und Leistung der absehnitt d nach rechts und links an die eingerissene Linie
Dampfmaschinen sichernden, richti,gen Stellung der zweimittigen gnle.gt (Abb. lat. IX): so werden die Stellen getnnden,
Scheiben erleichtern. Das trapezförmige Blech a ist an .seiner denen die vorgekörnten Scheitellinien der zweimittigen
langen (Irnndlinie mit einem rechtwinkeligen Einschnitte ver- Seheiben znsammentallen müssen. I ür die andere Seite der
sehen, während an die obere Seite ein eine Wasserwage tragendes Achse, deren Kurbelzapten in der hintern lotpunktlagc steht,
Wiiikeleisen h angenietet ist. Die Katheten des rechtwinkeligen rechts an den Rils, nach dem Radsterne der Achse ge
Ausschnittes sind mit zwei sauber bearbeiteten Winkeleisen sehen, zunächst der Kreisabschnitt e angelegt, und die getundene
eingefafst. Zwei mit dem Bleche a durch Nietung verbundene Stelle angerissen (Abb. 10, laf. IX). Dann wird der Kreis-
Kloben c c dienen zur Führung eines stählernen, an der Spitze abschnitt d vor den Kreisabschnitt e gelegt und diese Stelle
gehärteten und sauber eingepafsten Körners k. ebenfalls an,geris.^en. Damit mnd auch für diese beiden zwei-

Nachdem alle vier zweimittigen Scheiben genau auf ihre "littigen Scheiben die Stellen .gefunden, mit denen die Scheitcl-
Zweimittigkeit geprüft sind und eine Mittellinie, die durch den H'den zusammenfallen müssen.
Mittelpunkt der zweimittigen Scheibe und den des Kreises für Die Vorrichtung wird in der Eisenbahn-Hauiitwerkstätte
den Achsenaussclinitt .geht, durch leichte Körnerscliläge an- Göttingen der preufsisch-hessischen Staatsbahnen seit längerer
gegeben ist, (Abb. G, Taf. IX), wird die Triehacbse Ciiier Zeit mit Erfolg benutzt. —k.

Besondere Eisenbahnarten.
Oberleitung für die Harieni-Fliifs-Linie der i\euyork-, Meuliaven- sammenlaufen und zwischen diesen dicht zusammenliegen. Die

und Hartfurd-ßalin. Querträger bestehen ans 25 Icg/ni schweren T-Schienen und
(Electrio Uailway .lounial No. IG. April 1910, 8. G98. Mit Zoi. linungon.) ^^n llauptkabeln an drei Stellen mit llängestangen

Hierzu Zoicbiuingon Abb. G bis 10. Taf. X. befestiot.
,  An den Köpfen jener Schienen werden mit Porzellan-Versuche, .l.e .m vergangenci. Herbste auf emer über starke Lilzciulrii),tc angebracht, au denen

18 km langen viergleisigeu Strecke ni.t einer neuen, leichten, ku,,fernen Leituiigsdrälilc durch einfache Hiingestaiigen
und weniger kostspie igen Art der oherirdiscl.en Stroinzufülirung 1,3 einfarlien Dralithiilteri. werden
anpstellt wurden, haben zu so befriedigenden Li-gebiiisseii sodann zwischen jenen Hiingeslai,gen an den gefalzten Kupfei-
gefülirt, dafs inaii diese neue Anordnung mit cinigei. Ab- |oist,.,igoii in 4,5 em Abstand die gleiclilalL gefalzten eisernen
anderuiigon auch für die seclisg eisige Harieiii-Hiiis.L.iiie auf ,je,.|,h,,„„„sdräl,tc aiigebracbt,
einer Lange von fast 20 km einführen will. „ , r, , tw , , , , t . i

Die Masten, die ,|ner in 26,5 in, längs in 91,5 in Abstand . Strecken wo Füiiriingskabe . Leitiings- und
steilen, sollen als eiserne Gitterträger mit Betonftirseii ans- nm'üiirnngs Dralit in derselben senkrechten Lbeiio iicgcii, um.
gebildet werden und oben in sciilankeiii Bogen um 7,15 m F®' Ivleninie der Hängeeiscn ciiifacii d ii Knpler-
iiach innen auskragen. Die Enden werden paarweise dnrcli ' Imso.aicrc Anordnung criorderiicli,
12,2m lange Träger ans einem 11cm starken Staiiirohre mit '''C ans der Zeiciiiiniig zu ersciien ist. (Abb. 10, tat. X.)
sechs nach der Alitte zu gespreizten IG mm starken Kabeln Aulscr diesen Drähten wird an den Aursenseiten je eine
abgespreizt. Speiselcitung von 11000 Volt, ^owie ein Draht für die

Die Oberleitung wird an den Kragarmen mit vier Draht- Signale mit 2200 Volt .>pannuiig angebracht,
seilen aufgehängt, von denen die beiden äufseren 32 cm stark In den Gleisbogen unter 870 m Halbmesser sind besondere
sind und geradlinig längs liegen, die beiden inneren von ihren Spannseile vorgesehen, die an den Gittermasten und Überzügen
Aufhängepunkteu aus nach der Mitte zweier Querträger zu- angebracht werden. Sehr.
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Bücherbes])recliunf>en.
llaiKibiicli der lngi;eni(-iirwi}iseiis(liar(en. V. Teil: Der Kisen-

balinbaii. 60. Hand : Hetri ebsei nri clitungen. Dritte
Lieferung: Mittel zur Sicherung des Betriebes;
bearbeitet von S. Scheibner, herausgegeben von F. Loewe
und Br. II. Zimmermann. Mit 523 Abbildungen
im Text. Leipzig, W. F n g e 1 in a n n , 1910.

Die vorliegende dritte Lieferung bildet die Fortsetzung
des umfangreichen Werkes über die Mittel zur Sicherung des
Betriebes, dessen ersten beiden Lieferungen früher*) be.sproclien
wurden.

Während die zweite Lieferung auf 200 Seiten eine ein
gebende Bearbeitung des Telegraphen, des Fern.sprecbers und
der Lfintewerke enthält, werden im vorliegenden Absclinitt die
Weichen- und Signalsiclierungen und zunächst die inechanisclien
und zwar die selbst.ständigen Stellwerke auf 600 Seiten mit
523 Abbildungen im Texte bebandelt, während die Darstellung
der abhängigen Stellwerke und der Kraftstellwerke sowie

.einiger Ergänzungen in den weitern Lieferungen folgen soll.
Der Verfasser gibt zunächst die gescbiclitliche Entwickelung

der selbstständigen Stellwerke und erörtert hierbei den tatsäch
lichen Vorgängen folgend die eigentlichen im Gebäude unter
gebrachten Stellwerke einscbliefslicb der Signale getrennt nach
den sieben besonders in Frage kommenden Bauarten. Die im
Freien befindlichen Bauteile werden dagegen möglichst nach
ihrer zeitlichen Fintwickelung besprochen.

Mit dieser Art der Bebandelung schliefst sich der Ver
fasser seinem im Selbstverlage erschienenen u. W. mit dem
Erscheinen der vorliegenden Bearbeitung in den Verlag von
W. Engel mann übergegangenen zweibändigen Werke über
die mechanischen Sicherlieitsstellwerke**) im allgemeinen an:
sie rechtfertigt sich durch die nicht einheitliche, sehr vielge-
.staltige Entwickelung des Stellwerkswesens.

Dann folgt die Besiirechnng der Anlagen der Gegenwart,
wobei das vorgenannte, vom N'ereine deutscher Eisenbahnen
preisgekrönte Werk benutzt ist. Zunächst werden nach den hei
verschiedenen Verwaltungen bestehenden Vorschriften die Sig
nale. ihre Gestalt und namentlich ihr Standort erörtert,
ohne jedoch in eine nähere Untersuchung des letzteren ein
zutreten***). Wir vermissen hier ein Fangelien auf die schon
länger vorbereitete, inzwischen eingetretene Änderung des Vor-
signales nach sächsischem Muster, das nur in einer Anmerkung
S. 838 erwähnt ist.

Nach einer zusammenfassenden grundsätzlichen vortretf-
lichen Besprechung der allgemeinen baulichen Anordnung der
Stellhehel werden die einzelnen Bauweisen der Stellwerke be
handelt. Hierbei werden die im Betriehe befindlichen deut
schen und österreichisch-ungarischen Stellwerke, auf die sich
der Verfasser beschränkt, nach den Verschlufsvorrichtungen
und den Vorrichtungen für den selbsttätigen Längenausgleich
der Drahtzugleitungen in vier Bauarten, nämlich die von
M. .1 ü d e 1 und C o.. Siemens und II a 1 s k e, Zimmer m a n n
und Buch loh und C. Stahmer eingeteilt. Die Beurteilung
der Stellwerke Icönnte vielleicht in einer .späteren Auflage
etwas eingehender gefafst werden.

Wichtig ist die Mitteilung auf S. 513. dafs das Stell
werk von Jüdel voraussichtlich als Grundlage des hei der
preufsisch-he.ssischen Eisenhahnverwaltung geplanten Einheits
stellwerkes dienen sollf). In diesem Falle würde allerdings

*) Vei'gloicho Organ l'.HlH. S. 21(1 : lllöll. S. 23.5.
**) Organ 190.5, s'; 67; 1907, S. ()4.
***) Vergleiche in die.ser Ilichtnng: H.A. Martens (irniKlIagen

de.s Eisenhahn- nnd Signalwesens. Wiesbaden 1909. Organ 1910.
S. 78.

t) Für einige Stellwerks- nainentlich Eeitnngs-Teile nnd Signale
.sind bereits Einheitszeichnnngen vom Zentralamte heransgegeben.

die Bedeutung der I nterschiede der bestehenden Bauarten
zurücktreten; immerhin würde sie für aufser-preufsische und
ausländische Verwaltungen bestehen bleiben. Weiter werden
die gegenwärtig im Gehrauche befindlichen Leitungen mit den
Spannwerken besprochen und die letzteren beurteilt.

Dann folgt die Darstellung der Weichenriegel, derWeichen-
sidtzenverschlüsse und Antriebe, der Ilandverschlüsse, der Gleis
schutzvorrichtungen und der Sperrschienen, sowie des Zeit
verschlusses.

Den Schlufs bildet die Erörterung der baulichen Anord
nung der Haupt- und Vorsignale, wobei die End- und Zwischen-
Antriehe nnd deren Wirkungsweise hei Drahthruch eingehend
behandelt werden.

Ilervorznhehen sind die Beurteilung der Signalantriehe
und die Angaben über die Länge und Wickelung der Drahtseile.
In einem Rückblicke wird darauf hingewiesen, welche Stell
werks-Bauarten sich in der Gegenwart behauptet haben und
erwähnt, dafs hei den meisten Signalhananstalten das Bestrehen
vorherr.-cht, die übersichtlichen Verschlufseinrichtungen der
Bauart M. Jüdel zu benutzen.

Die Amsstattung des Buches ist die gewohnte vorzügliche,
die Abbildungen sind mit einzelnen Ausnahmen klar und gut.
Regelmäfsige Angabe des Mafsstabes wäre jedoch erwünscht.

Der vorliegende Teil des für Ausübung, Studium und
Unterricht gleich wertvollen und inhaltsreichen, von einge
hender Sachkenntnis zeugenden AVerkes eines hervorragenden
FAicbmannes wird von den r'achgenossen dankbar begrüfst und
mit A''orteil benutzt werden.

Möge die Fortsetzung und der Schlufs des AVerkes dem
Beginne ebenbürtig sein und nicht allzulange auf sich warten
lassen. AV—e.

Die Entstellung der IMieinlsdien Elsenhalin-Eesellscliaft 1830 bis 1844,
Fan erster Beitrag zur Geschichte der Rheinischen Eisen
bahn von Dr. Karl Kumpmann, Brivatdozent der Staats-
Avissenschaften an der Universität Bonn. Essen-Ruhr, G. D.
Baedeker, 1910. Breis 8 M.

Die Zeiten des Beginnes der Entstehung der Eiseid)ahncn
liegen nun schon so weit hinter uns, dafs es möglich wird,
die von Bersonenfragen befreite, objektive Darstellung der
Entwickelungsvorgänge zusammenfassend darzustellen. Diese
Aufgabe unternimmt das vorliegende Buch an der Hand ein
gehenden Aktenstudiums für eine Verkehrsunternehmung, die
in erster Linie bahnbrechend für das deutsche Eisenbahnwesen

gewirkt haben, für die Rheinische Flisenbahn-Gesellschaft. Mit
allem Gewichte geschichtlicher Unterweisung werden uns die
verwickelten wirtschaftlichen Mafsnahmen und Verhandelungen
mit den Verwaltungsbehörden vorgeführt, die die Bildung der
Gesellschaft und die erste Zeit des Betriebes ermöglichten und
begleiteten. Gestalten Avie Camphausen, von Bodei
sch av i n g h , H a n s e m a n n, Schaafhausen, 0 p p e n h e i m
stehen in ihrer Tätigkeit lebendig Avieder vor uns auf, und
die Schilderung der ScliAvierigkeiten, die sie teils trafen, teils
selbst schufen und deren ÜberAvindung in oft erbittertem Kampfe
der Aleinungen gibt ein lehrreiches Bild der Entstehung einer
grofsen Avirtschaftlichen Tat auch für die Jetztzeit, Avenn sich
auch die Geschäftsformen durch FIrfahrung nun ganz anders
gestaltet haben. |

Dem Fhsenbabner und dem Bankfachmanne, die ja in erster
IJnie A'ertreter der VolksAvirtscbaft sind, bietet das Buch
reichen Stoff für die Bildung und Klärung ihres Urteiles über
die grundlegenden Fragen dieses Avichtigsten Teiles der Staats-
Avirtschaft, die ihnen durch die Art der innern Fassung und
äufsern Firscheinung des AVerkes in angenehmer und doch Avis-
senschaftlicher AVeise vermittelt Averden.
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