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Wilhelm Schmidt .

Der Tod hat wiederum einen der Grofsen im Reiche der

Technik aus seinem irdischen Wirkungskreise abgerufen. Am
16. Februar d. J. ist der Baurat Dr. Ing, e. h. Wilhelm
Schmidt, einer der grofsen Pfadfinder deutscher Technik,
der Griinder der Schmidtschen Ileilsdampfgesellschaft in Cassel,
kurz vor Vollendung des 66. Lebensjahres nach langem, schwerem
Leiden in Bethel bei Bielefeld sanft entschlafen.

Wilhelm Schmidt war Autodidakt; er wurde am
18. Februar 1858 in Wegeleben bei Halberstadt als einziger
Sohn einfacher Landleute geboren, wo er die Volksschule be-
suchte. Schon frith zeigte sich in ihm die Neigung zar Technik.
Er erlernte in Wegeleben und Halberstadt das Schlosserhandwerk
und ging dann auf die Wanderschaft. In Dresden fihrte ihn
der Zufall bei seiner Berufstitigkeit mit einem bedeutenden
Kinstler, dem Professor Ehrhardt,
Lehrer an der dortigen Kunstakademie,
zusammen, der seine aulsergewdhnlichen
Fahigkeiten entdeckte und ihn mit
dem damaligen Rektor der Dresdner
technischen  Hochschule,  Professor
Dr. Zeuner, bekannt machte. Durch
Zeuner lernte er den ebenfalls an
der gleichen Hochschule wirkenden
Professor Lewicki kennen, der sich
seiner in liebenswiirdigster Weise an-
nahm und seine technische Ausbildung
forderte. Merkwirdigerweise konnte
sich Schmidt niemals mit Formeln
der DMathematik befreunden, sondern
er legte sich alles in eigener, einfacher
Weise zurecht, so dals er mit Kopf-
rechnenoperationen und Faustregeln die
schwierigsten Probleme der Wirme-
mechanik zu beherrschen in der Lage
war, was seine wissenschaftlichen Mit-
arbeiter oft in Erstaunen setzte.

Kaum fiinfundzwanzigjahrig machte
er sich in Braunschweig selbstindig
und stellte sich die Verbesserung der
Warmekraftmaschine als Lebensaufgabe.
Einer seiner ersten Pline ging dahin, fiur das notleidende
Handwerk einen Kleingewerbemotor zu schaffen — der Elektro-
motor fehite damals noch. Bei diesen Arbeiten kam er darauf,
Maschinen mit einem Gemisch von heifser Luft und Dampf
und schliefslich Dampfmaschinen mit hochiiberhitztem Dampf
allein zu betreiben. Die ersten im Jahre 1891 in Cassel bei
Beck u. Henkel vorgenommenen acht Monate langen Versuche
leiteten eine vollstindige Umwialzung im Dampfmaschinenbau
ein, Sie fihrten auch zur Ubersiedlung Schmidts nach
Wilhelmshéhe, da ihm der befreundete Direktor Henkel zur
Durchfithrung seiner Arbeiten seine weitere Unterstiitzung zu-
gesagt hatte. Heute wird kaum noch eine neue Dampfkraft-
anlage gebaut, bei der nicht aberhitzter Dampf benutzt wird.
An der ersten Schmidtschen Heilsdampfverbundmaschine fir
Kondensationsbetrieb — eine weitere Vervollkommnung der
ersten Maschinen —, die gleichfalls von Beck u., Henkel
erbaut worden ist, wurde im Jahre 1894 der aufserordentlich
ginstige Dampfverbrauch von 4!/, Kilogramm fiir eine
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indizierte Pferdestirke-Stunde festgestellt, ein Wert, der in
der ganzen Technik des In- und Auslandes berechtigtes Auf-
sehen erregte; denn die bis dahin iblichen Dampfmaschinen
gleicher Grofse hatten einen etwa doppelt so grolsen Dampf-
verbrauch,

Die fir die Wirtschaft der ganzen Welt bedeutungsvollste
Schopfung Schmidts ist die Heilsdampflokomotive. Nach

. vielfachen Studien konnten im Jahre 1897 die ersten beiden
. Lokomotiven mit Uberhitzern ausgeriistet werden*).

Nicht
ohne Riickschlage brach sich die neue Erfindung, die eine ganz
erhebliche Verbesserung der Wirtschaftlichkeit des Lokomotiv-
betriebes in sich schlofs, vor allem auch durch die Rickkehr
zur einfachen Dampfdehnung in zwei Zylindern eine Verein-
fachung der Lokomotive ermdglichte, Bahn. Aber Schmidts
kithner Erfindungsgeist vermochte alle
Schwierigkeiten zu besiegen. Von der
Mitte des ersten Jahrzehnts ab beschaffte
die Preulsisch-hessische Staatsbahnver-
waltung nur noch Heifsdampflokomotiven
und auch bei den itbrigen Eisenbahn-
verwaltungen Deutschlands und des
Auslandes setzte sich die Heilsdampf-
lokomotive immer mehr durch. Heute
werden weit itber 100 000 L.okomotiven
in allen Weltteilen mit Heilsdampf
betrieben. Mit dem Einzug des Heils-
dampfes in den Lokomotivbetrieb ging
die Einfihrung im Schiffsbetrieb Hand
in Hand. Uber 2500 Schiffe sind heute
mit Schmidt- Uberhitzern ausgeriistet.
Die letzten zwolf Jahre von
Wilhelm Schmidts Schaffen waren
mit der Einfihrung hochster Dampf-
spannungen von 60 und mehr Atmo-
sphiiren ausgefiillt. Diese Arbeiten hatte
er bereiis im Jahre 1885 als junger
Mann begonnen, mulste sie aber nach
mehrjahriger Titigkeit aufgeben, da zu
damaliger Zeit sowohl er selbst wie die
Hilfsmittel der Technik noch nicht reif
fir die Losung dieses Problems waren. Die erste Verdffent-
lichung iiber die erfolgreichen Arbeiten und Versuche Wilhelm
Schmidts mit hochgespanntem Dampf erfolgte auf der Haupt-
versammlung des Vereins Deutscher Ingenieure im Juni 1921
in Cassel. Die damals bekannt gegebene, ungewohnlich niedrige
Dampfverbrauchszahl von etwa 21/, Kilogramm fiir die indizierte
Pferdestirke-Stunde, die an einer 150pferdigen Dampfmaschine
festgestellt worden war, erregte wiederum im Inlande wie im
Auslande ungeheures Aufsehen, denn sie bewies, dals die von
Wissenschaft und Praxis als unzweckmalsig angesehene Steigerung
des Dampfdruckes auf falschen Anschanungen beruhte. Heute,
nach knapp drei Jahren, steht fest, dals in Zukunft kaum eine
grofsere Dampfkraftanlage gebaut werden wird, die nicht Dampf-
spannungen von 40, 50, ja bis 100 Atmosphiren verwendet,
ebenfalls ein zweiter hervorragender Abschnitt in der Geschichte
der Dampfmaschine, der von Wilhelm Schmidt eingeleitet ist.
*) Vergl. Organ 1924, Heft 3, Seite 52: ,Fiinfundzwanzig Jahre
Heifsdampflokomotive.*
1924, 12
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Schmidt war ein bescheidener, selbstloser Mann bis an ' von einer tiefen Frommigkeit durchdrungen und fest davon
sein Lebensende. Keine der vielen Auszeichnungen konnte ihn |

von seiner Schlichtheit abbringen. Gern erzihlte er von seinem
Werdegang. Far Arme und Hilfsbedirftige hatte er stets eine
offene Hand und ein trostreiches Wort. Seine Fahrernatur
machte sich nicht in der breiten Offentlichkeit geltend. KEr
war kein Redner und jedem offentlichen Auftreten abhold.
Er war eine ausgesprochene Gelehrten- und Kinstlernatur,
In seinem vulkanisch arbeitenden Geiste rangen sich seine
schopferischen Ideen oft erst nach schwerem Kampfe durch.

|

Seine Genialitat kam besonders im engen Kreise seiner Freunde -

und Mitarbeiter zur Geltung.

Es gab niemanden, der mit -

Schmidt in nahere Berihrung kam, der sick dem Einflufs -

seiner starken Personlichkeit hitte entziehen konnen. Er war

iiberzeugt, dafs er durch Gottes Gnade berufen sei, der Menschheit
durch sein Wirken zu helfen. Der unglickliche Ausgang des
Krieges wirkte auf ihn aufserordentlich niederdrickend. Er
marterte seinen Geist mit der Aufgabe, wie er seinem geliebten
deutschen Vaterlande helfen konne. Die damit verbundenen
Gedanken und Arbeiten sowie die hieraus folgenden Aufregungen
waren auch schlielslich die Ursache seiner letzten schweren
Erkrankung, von der ihu nun der Tod erlost hat.

Die deutschen Ingenieure und die Technik der ganzen
Welt betrauern seinen zu frith erfolgten Heimgang. Welche
Fille neuer Gedanken und Ideen hatten zum Wohle der
Menschheit seinem schopferischen Geist noch entspringen
konnen ! 0. H. Hartmann,

Der Eisenbahnbetrieh auf Steilrampen mit Zahnrad- oder Reibungs-Lokomotiven.
(Neuere Versuche des Eisenbahn-Zentralamts ) .
Von Prof. Nordmann, Regierungsbaurat, Mitglied des Eisenbahn-Zentralamts in Berlin.

L
Das ilteste Patent auf eine Zahnradlokomotive (Blenkinsop

1811) in der Erstlingszeit des Eisenbahnwesens verdankte der .
Beforchtung ungenitgender Reibung zwischen Rad und Schiene

auch auf ebener Bahn seinen Ursprung und seine Verwirklichung
an Lokomotiven der Middleton-Gruben bei Leeds*).

Man darf -

bei gerechter Wirdigung dieser uns heute tragikomisch an-

mutenden Befiirchtung nicht die Notwendigkeit einer Klein-
haltung der Achsdriicke bei dem leichten und unvollkommenen
damaligen Oberbau aufser Acht lassen*). Nachdem die
systematischen Versuche von Blackett und Hedley diese
Beftrchtung fiir die Ebene und schwache Steigungen zerstreut
hatten, verschwand die Zahnradlokomotive wieder, ohne noch
im Betrieb offentlicher Bahnen Anwendung gefunden zu haben.

Der reine Reibungsbetrieb wurde auch den dltesten
Gebirgsbahnen zugrunde gelegt, deren Steigungen man mit
dem Mafse der Eisenbahnsteigungen gemessen als sehr be-
trichtlich bezeichnen muflste und auch heute noch bei
ihrem Hauptbahncharakter bezeichnen mufs. Die alteste, die
Semmering-Bahn, stieg 1:40 (25 v. T.), und ein Wettbewerb
war fir die beste Maschine vom @sterreichischen Handels-
ministerium 1851 ausgeschrieben ; die »endgiiltige« Semmering-
Maschine wurde wenig spiter von Engerth entworfen***) und
erfilllte zwei Forderungen, die wir auch heute noch als mals-
gebend zu betrachten haben: (fir die damaligen Zeiten) grofses
Reibungsgewicht und gute Einstellbarkeit in Krimmungen, die
durch ein eigenartiges Triebgestell unter dem hinteren Vorrats-
behilter (es war eine Halbtenderlokomotive) erreicht wurde.
Es wiirde zu weit fihren, andere Losungen, die fiir Gebirgs-
maschinen in jener alteren Zeit versucht wurden, anzufihren,
so geschichtlich interessant und zum Teil geistvoll sie auch
sind; es moge die Bemerkung geniigen, dafs auch die spiteren
Gebirgsbahnen sich in dhnlichen Steigungsverhiltnissen bewegten
und reine Reibungsbahnen waren (Brenner 1:40, Hauenstein
1:37); wesentlich starker stieg die italienische Giovi-Bahn,
1:28,5%). ’

Unsere mehrfach angezogene Quelle, der Lokomotivband
des Heusingerschen Handbuchs gibt einen vorziiglichen
Uberblick iiber die Anschauungen tber Reibungsbetrieb vor
etwa 50 Jahren, urd es sei gleich hier bemerkt, dafls
diese grofstenteils nicht unterschiedlich sind
von denen, die noch bis vor kurzem ausschlag-
gebend waren. Petzholdt erblickt (S. 921) die Grenze

*) Heusinger, Handbuch fiir spezielle Eisenbahntechnik,
3. Band Lokomotivbau, Leipzig 1875, S. 1ull.
*¥) Matschols, Geschichte der Dampfmaschine. Berlin 1901,
8. 196]7.
**) Heusinger, Seite 935.
1) Heusinger, Seite 939.

des Lokomotivbetriebes ohne kiinstliche Adh#sion bei 50 v. T.
(1:20), indem bei Uberschreitung - dieses Verhaltnisses der
Betrieb mit Lokomotiven gewohnlicher Bauart auf gewohnlichem
Oberbau entweder an sich unmoglich oder wirtschaftlich un-
vorteilhaft sich gestaltet. »Im allgemeinen wird man  das
Steigungsverhaltnis 1:40 (25 v. T.) als Maximum der zuldssigen
Steigung zu betrachten haben, namentlich in bezug auf die
Rentabilitatsverhaltnisse und Bedeutung der Bahn an sich.«

{ In Bahnen fiir kiinstliche Adhision erblickt er noch Bahnen

untergeordneter Bedeutung, Sekundir- und Tertiarbahnen und
verweist sie deshalb auf den solche Bahnen behandelnden
Erginzungsband des Sammelwerks, I

Die Schwierigkeiten, eine ausreichende Reibungsziffer, die
im Verein mit dem Reibungsgewicht ja die grofste Zugkraft
der Lokomotive bedingt, gerade auf gebirgigen Strecken zu
erhalten, werden ganz richtig geschildert: »Beim Gebirgsbetriebe
kommen, abgesehen von Tunneln, haufig Strecken vor, die vor
Sonne und Wind vollig geschiitzt und daher stindig feucht
sind. Namentlich ist aber der im Hochgebirgsklima so haufig
herrschende feine Staubnebel als der gefihrlichste Feind der
Adbasion zu betrachten, indem derselbe mit dem auf der
Schiene befindlichen Staube, Roste usw. einen Uberzug| tber
die Schienenkopfe (und folglich Bandagen) bildet, der in seinen
Wirkungen der Seife gleichkommt; wahrend bei wirklichem
Regen und der hierdurch bedingten vollstindigen Benetzung
der Schienen und Bandagen die Adhasionsverhaltnisse sich
keineswegs ungiinstig gestalten, oft sogar vollstandig dem
Mittelwert entsprechen. Es rithrt dies daher, weil das lebhaft
stromende Wasser den oben erwahnten seifenartigen Uberzug
vollstindig von den Schienenkopfen abwischt.<

Durch Beseitigung der dinnen Feuchtigkeitsschicht erhofft
Petzholdt, die Reibungsziffer der trockenen Schienen 1/5
(anstatt des niedrigsten Wertes 1/18) zu erreichen; als Mittel
hierzu betrachtet er das Blasen heifser Rauchkammergase mittels
einer Luftpumpe auf die Schienen (nach Paulus); vom Sand-
streuer ist merkwiirdigerweise gar nicht die Rede (S. 921).

Dagegen wird in dem Abschnitt iiber Sandstreuer (Bearbeiter
Klinge) die Berechnung der Lokomotiven mit einem Reibungs-
koeffizienten von 1/7 fur »fast guten Zustand des Gleises«
empfohlen, und als Gegenmittel gegen seine Verminderung auf
1/14 und darunter durch Reif, Schnee, Glatteis und Laub
Reinigung und Trocknung derSchienen vorgeschlagen. Dieletztere
reiche in der Regel allein aus, um den erforderlichen Reibungs-
widerstand zu gewihren und werde durch Bestreuen mit trocknem,
magerem Sand bewirkt (S. 799). In der Besandung der Schienen
wird also das Mittel zur Wiederherstellung normaler Reibung,
nicht etwa zur Erhohung der Reibung iber das natirliche Mals
hinaus erblickt. Die Sandung selbst beschriankt sich noch auf
die eigentliche Treibachse. :



Bemerkenswert ist ein Hinweis auf die durch das Sand-
streuen vermehrte Abnutzung der Riader und Schienen und das
Wachsen des Zugwiderstandes, Es wird sogar fir wiinschens-
wert gehalten, den Sand hinter den Treibradern wieder zu ent-
fernen, bevor also die angehiingten Fahrzeuge auf die bestreuten
Stellen kommen, »damit nicht die Zugkraft der Lokomotive
opfern mufs, was durch die vermehrte Adhision gewonnen
wird«. (8. 804). Der etwas vermehrte Zugwiderstand erscheint
wohl moglich; es wurden in der Tat bei den spiter zu
behandelnden neuesten Fahrten mit Reibungslokomotiven (1923)
bei steter Sandung gelegentlich Zugwiderstinde auf die Ebene
umgerechnet beobachtet, die weit iber dem bekannten Festwert
(2,5 kg/t) lagen. Sie kamen aber im Gegensatz zu jener alten
Befiirchtung, die iibrigens bei den Fahrten nicht bekannt war,
sondern erst gelegentlich dieses Aufsatzes beim Quellenstudium
vom Verfasser ausgegraben wurde, relativ nicht zur Geltung,
einmal durch das Uberwiegen der Schwerkraftkomponente urnd
vor allem durch den Adh#sionsgewinn.

Die Anschauungen iiber die Grofse der Reibungsziffer gegen
Ende des vorigen Jahrhunderts sind von den aufgefithrten nicht
sehr verschieden. In der ersten Auflage der »Eisenbahntechnik
der Gegenwart« 1897 fihrt v. Borries auf Seite 52 als
Reibungsziffer bei trockenen Schienen mehr als !/;, im Durch-
schnitt !/, unter unginstigen Verhaltnissen bei feuchten Schienen,
fallendem Laube, Nebel, Eis usw. !/; der Triebachslast und
weniger an wobei man bemerken mufs, dals hier in der Regel
das »Weniger« gilt. Demnach seien Giiterzuglokomotiven fiir
milsig gekrimmte Strecken mit 167 kg Hochstzugkraft fir 1t
Reibungsgewicht, Giiterzuglokomotiven fiir Bergbahnen mit
feuchten Tunneln und scharfen Krimmungen und Personenzug-
lokomotiven mit 150 kg/t zu entwerfen. »Diese Werte konnen
notigenfalls durch Sandstreuen erhalten werden.« Diese Be-
merkung zeigt, dals auch hier dem Sandstreuer sozusagen
lediglich ein Schutzcharakter zuerkannt wird, wahrend wir
heate nach hoheren Kranzen greifen und uns nicht bescheiden,
eine mittlere Reibungsziffer wiederherzustellen, sondern eine
gute unter allen Umstiinden zu erzwingen suchen. Einer so
hohen Bewertung des Sandstreuers stand friher wohl auch die
Tatsache entgegen, dafs durch beschrankte Zahl der Sandrohre
nicht alle Rider, also nicht das ganze Reibungsgewicht gesandet
wurde.

Um die Zugforderung auf den ilteren Gebirgsbahnen zu

kennzeichnen, sei angefiihrt, dafs auf der Semmeringbahn mit

67 t schweren Lokomotiven bei 47 t Reibungsgewicht 175t
schwere Ziige auf 1:40 geschleppt wurden, also eine Schwer-
kraftkomponente der Zugkraft von 6,05 t einem Reibungsgewicht
von 47t gegeniiberstand *). Sieht man von den Reibungs- und
Kriimmungswiderstinden ab, so wurde also eine »reduziertec
Reibungsziffer, wie man sie wohl nennen konnte, von etwa !/g
in Anspruch genommen. Diese reduzierte Reibungsziffer weicht
natarlich nur dann nicht allzu wesentlich von der wirklichen,
héheren ab, wenn es sich um starke Steigungen handelt; selbst
bei 25 v. T. betragt der Fehler durch das Fortlassen des reinen
Zugwiderstandes mit 2,5 kg/t = 2,5 v. T. schon 10 v, H. Er
gestattet aber bei Bahnen dieser und noch starkerer Steigungen
einen schnellen, iiberschliglichen Einblick in die Grolsenordnung
der Reibungsziffer, da er nur auf die Schwerkraftkomponente
Ricksicht nimmt und von dem schwankenden Lauf- und vor
allem Krammungswiderstand absieht. Dieser Begriff ist deshalb
fur Steilrampenbetrieb auch spater noch ofter gelegentlich
angewandt; die wirkliche Reibungsziffer liegt stets hoher; bei
1:10 in der Geraden ist ohne Sand der Fehler nur noch 2,5 v. H.

Die erste Bahn mit »kinstlicher Adhasion« war die Hilfs-
bahn dber den Mont Cenis (bis zur Fertigstellung des grolsen
Tunnels), die nach dem System Fell-(Krauss) betrieben

*) Die Gewichtsangaben sind merkwiirdigerweise in englischen t
gemacht (Heusinger, S, 939).
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wurde; eine erhohte Mittelschiene, gegen die wagrecht liegende,
mit dem gewohnlichen Triebwerk der Lokomotive gekuppelte
Reibrader von beiden Seiten geprelst werden konnten, gestattete
den Betrieb auf der mittleren Steigung 1:18%*). Das System
Welti, bei dem eine breite mit der Maschine gekuppelte
Trommel schraubenformige Wilste nach Art unserer heutigen
Pfeilzahnriader, die sich gegen symmetrisch-schrige Schienen-
stiicke zwischen den beiden Fahrschienen stiitzten, scheint im
Versuchsbetrieb steckengeblieben zu sein*¥), Mit der Rigi-
Bahn (1870) trat sodann nach Riggenbachs System die erste
eigentliche Zahnradbahn ins Leben, mit einer Steigung von
1:4, die naturgemifls jeden Reibungsbetrich aussichtslos machte
und deren Lokomotiven deshalb sich allein mit Ililfe des von
der Maschine angetriebenen Zahnrades bewegten, wahrend die
Rader auf den Fahrschienen lediglich.Tragrollen bedeuteten.
Riggenbach wandte fir die Rigibahn auch von vornherein
die Gegendruckbremse an, indem er bei der Talfahrt die
Steuerung auf »Bergfahrt« verlegte und die Maschine als
Kompressor gegen einen Gegendruck laufen liels, der durch
Abdrosselung der ausgestolsenen Luft selbst gewonnen wurde,

Die Fell-Bahn am Mont Cenis war ein Ubergangszustand
gewesen, die Rigibahn war die erste Ausflugsbahn auf einen
vielbesuchten Aussichtspunkt ohne irgendwelche nennenswerte
Beforderung von Giitern, also keine Eisenbahn mit allgemeinen
Aufgaben. Zwischen den als Hauptbahn mit Reibungslokomotiven
betriebenen Gebirgsbahnen mit Steigungen bis 1:28,5 und der
steilen Zahnradbahn fir beschriankte Verkehrszwecke klaftte
noch eine mehr und mehr empfundene Licke; eine Eisenbahn-
gattung fir das Gebirge von stirkerer Steigung als die alten
Gebirgsbahnen, aber schwicherer als die Aussichtsbergbahnen
und damit befahigt, mittels »kinstlicher Adhasion« doch noch
so schwere Ziige zu schleppen, dafs auch noch ein Gaterverkehr
in steileren Seitentilern bis auf den Gebirgskamm bewiltigt
werden konnte. Diese Art von Bahnen durch den Entwurf
geeigneter Lokomotiven moglich gemacht zu haben, ist das
Verdienst von Abt und die erste derartige Bahn war die
Harzbahn Blankenburg —Tanne, die 1883 —1886 ***) unter tat- -
kraftiger Forderung durch den Direktor Schneider der
Halberstadt- Blankenburger Bahn gebaut wurde, mit einer
starksten Steigung von 60 v. T. = 1:16%/.

Dieses A btsche Bahnsystem darf hier als etwas Bekanntes
vorausgesetzt werden, und es geniige daher der erinnernde
Hinweis auf die getrennte Reibungs- und Zahnradmaschine
unter demselben Kessel (»gemischtes System«), das Vorhanden-
sein der notigen Einrichtungen, um mit Gegendruck zu Tal zu
fahren, die Band- oder Keilnutenbremse auf den Zahnradachsen
und die haufig in die Praxis umgesetzte Moglichkeit, durch
gleichartige Zahnradbremsung auch einen Teil der Wagenachsen
zu bremsen, indem man wie Bremswagen in den gewohnlichen
Giiterzug einzelne Zahnradbremswagen in den Zug einreihte.
Im Unterschied zur Lokomotive sitzen bei diesen Wagen die
Bremszahnrader lose auf der Achse, nur bei der neueren
wiirttembergischen E 4 1Z Zahnradlokomotive trigt auch die
vordere Kuppelachse der gewohnlichen Lokomotivmaschine ein
loses Bremszahnrad.

Eine gewisse Richtigstellung des alten Ausdrucks »kinst-
liche Adhasione darf insofern nicht unterlassen werden, als es
sich bei der Zahnradbahn eigentlich nicht um »Adhisione«
sondern um kinematische Erzwingung der Relativlage zwischen
Zug und Strecke handelt,

Die Statistik der Zahnradbahnen zeigt deutlich, dals der-
artige Bahnen einem volkswirtschaftlichen Bediirfnis entsprechen;
eine vollstindige Aufzihlung wiirde zu weit fithren, immerhin

*) Heusinger, Seite 974.
**) Heusinger, Seite 976. :
**¥) Die Versuchsfahrten auf der ersten Probezahnstrecke fanden
1885 statt, (Glascrs Annalen, 1922, Seite 192).
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seien einige wichtige deutsche Zahnradbahnen genannt: Die
Hollentalbahn 1887, 1:18 =55 v. T., die Bahunen Ilmenan—
Schleusingen ebenfalls 60 v. T., Schleusingen—Suhl bis zu
662/, v. T., Boppard— Castellaun 1:16,5=60v. T., Obernzell—
Wegscheid (Bayern) 1:14,3 =70 v. T., Honau—Lichtenstein
1:10 = 100 v. T. (Teilstrecke der Bahn Reutlingen—Ulm)
und Klosterreichenbach—Freudenstadt im wirttembergischen
Schwarzwald, 1:20=250v.T. Der letzteren Steigung sehr
nahe mit 1:22 = 45v. T. kommt die als Reibungsbahn
ausgefiilirte meterspurige Brockenbahn, die deshalb besondere
Beachtung in der Eisenbahnfachwelt fand. Sie ist allerdings
eine ausgesprochene Bahn der giinstigeren Jahreszeit fast ohne
Giiterverkehr, die im Winter nicht betrieben wird und bei der
hohen Schneelage gar nicht betrieben werden koénnte und des-
halb nicht so sehr den Feinden ausreichender Adhision aus-
gesetzt ist, wie die Bahnen mit ununterbrochenem Betriebe,
die indessen mit ihren schweren Personenziigen der »Hoch-
saison« doch verhéltnismifsig hohe Anspriiche an die Lokomotive
stellt. Sie konnte daher bis vor kurzem wohl als steilste
Reibungsbahn fisr Zugbetrieb gelten, wenn man von der Utli-
bergbahn bei Ziirich absieht, die zwar 1:14 im Reibungsbetrieb
iiberwindet, aber doch den Nebenbahnen ferner steht als die
Brockenbahn.

Das Steigungsgebiet der gemischten Zahnradbahnen gab
die »Eisenbahntechnik der Gegenwart« (Band Oberbau) 1897
mit Steigungen von 40 v. T, bis 120 v. T. (1:25 bis 1: 8,3)
an, wobei Steigungen iber 80 v. T. (1:12,5) im allgemeinen
nur bei Bahnen mit geringeren Lasten angewandt werden sollten.
Reine Zahnstangenbahnen mit stehender Zahnstange wiesen
dagegen Steigungen bis 377 v. T., mit liegender Zahnstange
bis 480 v. T. auf (Pilatusbahn). Man konnte im allgemeinen
diese Einteilung bis zur Einfihrung des reinen Reibungsbetriebes
auf der Harzbahn, also bis 1920, fir malsgebend halten; die
Brockenbahn war die Ausnahme einer etwas steileren Reibungs-
bahn, die wirttembergische Strecke Honau—Lichtenstein bei
100 v, T. die einer Bahn lebhafteren Verkehrs mit mehr als
80 v. T. Aus der B.-O. vom November 1904 (der die Brocken-
bahn als Kleinbahn in gesetzlichem Sinne nicht unterlag) lafst
sich eine Berechtigung dieser Anschauung insofern herauslesen,
als sie fur Nebenbahnen in § 7, 6 eine starkere Steigung als
40 v. T. in -der Regel nicht zulilst*), d. h. also doch ohne
besondere Mafsnahmen. Auch aus dem 1922 bei Hobbing
in 2. Aufl. erschienenen »Deutschen Eisenbahnwesen der Gegen-
wart« kann man immer noch diese Einteilung als ibliche
Anschauung herausfithlen, auch wenn den Verfassern der in
Betracht kommenden Abschnitte die Einfihrung des Reibungs-
betriebes auf der Iarzbahn nicht entgangen ist.

Das Herrschaftsgebiet des gemischten Zahnradbetriebes,
beruhend wie wir sahen, auf verniinftigen, wenn auch hinsichtlich
der Reibungszifier nach heutigem Stande reichlich vorsichtigen
Erwigungen, ‘hitte wohl kaum eine Finbulse erlitten, wenn
der Betrieb nicht doch auch erhebliche Mingel aufwiese,
Urspriinglich beherrschte zweifellos die Befriedigung tiber die
technische Leistung und die bessere volkswirtschaftliche Er-
schliefsung bis dahin fir das Gleis unzuginglicher Gebiete das
Gefithl der malsgebenden Kreise; auch waren die betrieblichen
und wirtschaftlichen Anspriiche noch nicht die heutigen. Aber
unter dem Druck der heutigen Not mulsten sich die gleich
zu erwihnenden Miangel, namentlich bei einer kleinen Bahn-
verwaltung, geltend machen, bei der die Zahuradstrecken
ein ausschlaggebender Bestandteil des ganzen Netzes waren,
wahrend sie bei den staatlichen Bahnen in den Hintergrund
treten. In seinem Aufsatz iber »Die neuen Lokomotiven der
Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn-Gesellschaft« (Glasers

*) Ausnahmen unterlagen der Zustimmung der inzwischen nicht
mehr bestehenden Landeseisenbahnbehirde und des Reichs-Eisenbahn-
Amts,
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Annalen 1922, 8., 192—200) schildert der Prisident des
Eisenbahn-Zentralamts, Herr Hammer, in lebendiger Weise, -
wie diese Not den tatkraftigen Leiter dieser Bahn, Regierungs-
baumeister a. D. Dr.-Ing, e. h. Steinhoff, zur Einfihrung
des Reibungsbetriebes ermutigte.

Ein Mangel wirtschaftlicher Art besteht in den lohen
Anlage- und Unterhaltungskosten der Zahnstange, welch letztere
sich namentlich an den Ein- und Ausfahrstellen der Zahnstange,
aber auch allgemein durch die spezifisch hohen Zahndriicke
auf die Fliacheneinheit geltend machen. Dazu kommen die
teuren und schwieriger zu unterhaltenden Lokomotiven, Der
betriebliche Nachteil besteht in der geringen Fahrgeschwindig-
keit (5—8 km/Std. auf den Zahnstrecken), die keineswegs eine
freiwillige ist. Denn die bereits kurz vor Einfahrt in die
Zahnstrecke in der Luft in Gang zu setzende -eigentliche
Zahnradmaschine mufs mit moglichst geringem Stols in die
beginnende Zahnstange eingreifen, sollen nicht Einfahr- Ende
und Maschine schnellstem Verschleils ausgesetzt werden. Das
gelingt naturgemils nur bei vorsichtiger, also langsamer
Einfahrt, die den Lokomotivfuhrer der Moglichkeit beraubt,
die Steigung zum Teil mit »Anlauf< zu nehmen. Ist die
Einfahrt glacklich vollzogen, so fehlt nun auf der beginnenden
starken Steigung, welche die Zugkraft der Lokomotive fast
voll in Anspruch nimmt, die Moglichkeit irgend einer nennens-
werten Beschleunigung. Die niedrigere Geschwindigkeit ergibt
auf den naturgemifls eingleisigen Bahnen nicht nur eine starke
Beeintrichtigung der moglichen Betriebsleistung, sondern diese
Beschrankung wirkt sich auch in hohem Malse wirtschaftlich
nachteilig ans, Die anteilige Belastung eines Achskilometers
mit der Verzinsung und Tilgung des gerade hier hohen
Anlagekapitals wird um so grolser, je weniger Achskilometer
in der Zeiteinheit "gefahren werden, und der Personalbiedarf,
also auch die Personalausgaben, fir ein Achskilometer sind
ebenfalls um so hoher, je geringer die Fahrgeschwindigkeit
ist, da der durchschnittlichen taglichen Dienstdauer natur-
gemitls obere Grenzen gezogen sind. So ist der Wunsch
verstandlich, bei den gemischten Bahnen — die volkswirt-
schaftlich mehr zuriicktretenden steilen Bahnen auf Aussichts-
berge sind unbedingt auf die Zahnstange angewiesen —- von
dem mit starken Bindungen belasteten Zahnradbetrieb los-
zukommen, b

Einen Erfolg konnte dieses Streben nur dann haben,
wenn es gelang, mit hoheren Reibungsziffern sicher zu arbeiten,
als sie bisher angewandt wurden, Wie hoch man dabei gehen
und bis zu welcher Steigung man einen mdoglichen oder
wirtschaftlichen Reibungsbetrieb ausdehnen konnte, mulfste die
Erfahrung, und zwar der planmilsige Versuch lehren. Der
Weg, mit bescheidener Reibungsziffer zu Lokomotiven zu ge-
langen, welche die Zahnstange auszuschalten gestatteten, verbot
sich durch die Abmessungen, die man dann erhalten hitte.
Denn bei der ohnehin sehr grofsen, nun allein auf die Reibungs-
maschine zu {ibernehmenden Zugkraft kamen selbst bei starker
Inanspruchnahme der Reibung bereits sehr schwere Maschinen
zustande, b

Steinhoff machte seinen Vorversuch mit der 1 C-Tender-
Lokomotive der Flachlandstrecke Halberstadt — Blankenburg,
die der preulsischen T 12 fast genau entspricht, und fand,
dals 96t anstandslos befordert werden konnten. Bei etwa
64 t Gewicht dieser Maschine, wovon 48t auf die Treibrader
entfallen, ergab sich somit ein Zuggewicht von 160t und
eine reine Schwerkraftkomponente von 60 >< 160 = 9600 kg,
so dals schon die »reduzierte Reibungsziffer«

9600 kg : 48 000 kg = 1/5 ‘
betrug, die wirklich in Anspruch genommene, wegen der
Hinzufiigung des Reibungs- und Kriimmungswiderstands noch
daraber lag, in stirkeren Krimmungen bei 1 :4,5. Die
Versuche werden demnach bei nicht ungiinstigem Wetter



-stattgefunden haben; zumal mit abnehmenden Vorriten auf
der Lokomotive diese Werte sich noch etwas weiter nach
oben verschieben.
Der darauf in Aussicht genommenen schweren Reibungs-
lokomotive stellte Steinhoff die Aufgabe,
200t mit 12,5 km/Std. auf 1 : 60
zu Berg zu schleppen. Die Losung erforderte mindestens
5 Kuppelachsen, zumal bei dem mit 16t anzunehmenden
hochsten Achsdruck fiir die doch als Nebenbahn gebaute
Strecke, denn bei 80t Reibungsgewicht und einem (fir die
Unterbringung eines leistungsfihigen grofsen Kessels und nicht
zu kleiner Vorrite) geschiitzten Gesamtgewicht von rd. 100t
mulste selbst die »reduzierte Reibungsziffer« bereits mit
_ (100 4-200)t.60kg/t 18000 1
= 80000 kg 0,225

in Anspruch genommen werden,
Lokométivgattung, deren Eigennamen mit » Mammut«, » Wisent«,
»Elch« und »Biiffel« schon das Gigantische andeuten sollten,
sah Steinhoff und die ausfihrende Bauanstalt Borsig daher
mit vollstem Recht eine gute Sandung des gesamten Reibungs-
gewichtes fir beide Fahrtrichtungen vor. Denn die Sandung
war bei diesem hohen Reibungswert nicht mehr die Ausnahme,
sondern auf den Steilrampen die Regel, wie die obigen Aus-
fiihrungen tber die Reibungsziffer ohne weiteres einleuchtend
machen. Die vorziigliche Sandung verdient um so mehr hervor-
gehoben zu werden, als bei der bald darauf fir das preufsische
Netz der Reichsbahn ebenfalls von Borsig gemeinsam mit dem
Eisenbahn-Zentralamt entworfenen 1 E 1-Lokomotive (T 20),
die zwar zunichst nicht unmittelbar fir so steile Rampen,
sondern fiir schweren Zug- und Schiebedienst auf stark steigenden
Ilauptbahnen bestimmt, zunéichst nur 4 gesandete Achsen erhielt;
die Vorderachse blieb ohne Rohre. Die Maschine hat aller-
dings wesentlich grofsere Riader und damit einen grofseren
Radstand als die Blankenburger Lokomotive, und man scheute
daher die bei Sandung aller 5 Achsen zum Teil weniger steil
fallenden Sandrohre aus dem im iibrigen der Mammutklasse
nachgebildeten grofsen Sandkasten. ks sei gleich an dieser
Stelle vorweg genommen, dals dieser Riicksclritt nicht auf-
recht erhalten wurde. Bei den Versuchen mit der T 20-
Lokomotive auf der Harzbahn im Mirz 1923 war es ndmlich
bei diesigem Wetter nicht ohne weiteres moglich, einen
schweren Zug, dessen Gewicht allerdings iber der regelmilsigen
Betriebslast der Mammutklasse lag, auf 1:60 wieder an-
zuziehen, wenn er durch mehrfaches Schleudern der Lokomotive
zum Liegenbleiben (natirlich dann unter Anziehen der Bremsen)
gekommen war. Es waren nur [, des Reibungsgewichts mit
der auch fir dessen hoheren Wert (rd. 90t) gleichwohl er-
forderlichen hohen Reibungsziffer begabt, wihrend die Vorder-
achse der »Ticke des Objekts« ausgesetzt war. Es blieb
dann nichts anderes iibrig, als den Heizer mit dem oben auf
dem Kessel gefiillten Sandeimer nach vorn zu schicken und
mit der Hand Sand vor die Vorderrider werfen zu lassen,
worauf das Anziehen gelang, einmal allerdings nur unter Zer-
reifsung einer Zugstange im Zuge, worauf zum Aussetzen dieses
Wagens bis zum niichsten Bahnhof herabgefahren und die
Fahrt mit verkirztem Zuge fortgesetzt wurde. In anderen
Fillen gelang es, eine ungiinstige Stelle zwar unter Schleudern,
aber doch ohne zum Erliegen zu kommen, mit Sandung der
4 Achsen zu uberwinden. Es war jedoch klar, dals bei dem
inneren Zusammenhang zwischen starken Steigungen und der
. Haufigkeit starker Verminderung der natiirlichen Reibung,
ein derartiger und fir den Heizer nicht ungefihrlicher Betrieb
(vereiste DBettung!) nicht bleiben konnte, und es wurde
daraus die unerlifsliche Forderung fir den Bau
aller Steilrampen-Lokomotiven fir Reibungs-
betrieb entnommen: Gute Sandung des gesamten

T 80000 4,44
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Bei dem Entwurf der schweren

|
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laufenden Kuppelachse, die ja stets zuerst solche un-
giinstigen Stellen erreicht und das Schleudern einleitet, falls
nicht itberhaupt dauerndes Sanden notwendig ist. Die zu der
Versuchsfahrt benutzte T 20-Lokomotive wurde dementsprechend
mit einem Hilfssandkasten dicht hinter dem Schornstein auf
dem Kessel fiir das Sanden der Vorderachse versehen, ebenso
die ibrigen Lokomotiven der ersten T 20-Lieferung. Die
weiteren Lieferungen erhielten einen etwas abgeinderten grolsen
Sandkasten mit Fallrohren vor alle Treibachsen fiir Dbeide
Richtungen, wie die Mammutklasse, Dagegen war auf die
Haufigkeit des Sandens insofern von vornherein besser Riick-
sicht genommen als beim »Mammut«, als fir die Erzeugung
der gebrauchten grofsen Prelsluftmengen eine zweite Luftpumpe
auf der Lokomotive vorgesehen war.

Nach dieser zwanglosen Abschweifung wire zu bemerken,
dals die beabsichtigte Ausschaltung des Zahnradgetriebs doch
immerhin auch zu anderen Erwigungen Anlals gibt und geben
mufste, die mit der Talfahrt zusammenhingen. Das ist vor.
allem die Bremsfrage der Lokomotive selbst, die mit dem Zahn-
rad die kinematisch-zwangliufige Band- oder Keilnutenbremse
so gut wie die gleichfalls kinematisch gesicherte Gegendruck-
bremse verliert. Die Gegendruckbremse an sich braucht natir-
lich nicht aufgegeben zu werden, und wurde es auch von Stein-
hoff nicht, der im Gegenteil die Bremsarbeit méglichst ganz
auf sie vereinigen und den starken Verbrauch an Bremsklotzen
vermeiden wollte, Aber die Gegendruckbremse wurde nun zu
einer nur durch die Reibung zwischen Rad und Schiene kraft-
schliissigen und erforderte daher auch fiir die Talfahrt die
Sicherung hoher Reibungsziffern durch Sandung. Diese sind ja
allerdings grundsitzlich vorhanden, wenn sie fir die Bergfahrt
da waren, KEs darf jedoch gleich hier kurz darauf hingewiesen
werden, dals sich durch die Gegendruckbremse, die allerdings
bei der Talfahrt durch die Eigenreibung der Maschine in ihrer
bremsenden Wirkung unterstitzt wird, einerseits die »aktiven«
Dampfdricke der Bergfahrt nicht erreichen lassen und dafs
andererseits deren Kompressionstemperaturen, die nicht vom
Dampf »aufgedriickt« sind, um einen in der Elektrotechnik
iiblichen Ausdruck zu gebrauchen, nicht leicht zu beherrschen
sind. Um sich zunichst nicht in Widerspruch mit der oben
angeftihrten Bestimmung der B.-O. zu setzen, derzufolge der
reine Reibungsbetrieb im allgemeinen bei 40 v. T. endigen sollte,
sah Steinhoff zuniichst ein Zahnradbremsgestell vor, das
wenigstens die Anwendung der kinematischen Reibungsbremse
— nicht Gegendruckbremse — gestattete, sich aber als unnotig
erwies und bei der 3. und 4. Lokomotive der Mammutklasse
fortgelassen wurde.

-Auch die Zahnradbremse der Wagen, die bei der Harzbahn
itbrigens nicht im Gebrauch war, wiirde mit dem Fortfall der
Zahnstange entfallen (nicht mit dem Reibungsbetrieb, solange
zunichst die Zahnstange etwa noch liegt). Uber die Talfahrten
auf der Harzbahn teils mit Gegendruckbremse, teils mit Kunze-
Knorr-Bremse berichtet Prisident Hammer auf Grund der
friheren Versuchsfahrten in seinem erwihnten Aufsatz in Glasers
Annalen 1922, dem auch eine Reihe von Tatsachen (vor 1922)
hier entnommen sind, a.a.O. auf Seite 199. Es geht daraus
hervor, dafs die Lokomotiven der Mammutklasse mit der Gegen-
druckbremse aufser ihrem KEigengewicht 130 t Wagengewicht
abzubremsen vermochten und dafs weiterhin bei Versuchsfahrten
des Bremsausschusses mit der in beiden Richtungen abstufbaren
Druckluftbremse, bei ailerdings 6 at Hauptleitungsdruck ein
Zug von 544,5 t ohne Lokomotive mit 87 v. H. Bremsachsen
gleichmalsig mit 24 km;Std. herabgelassen und bei Schnell-
bremsung dann auf 120 m gestellt werden konnte, Die iiber-
haupt erprobten Zuggewichte waren z. T. noch wesentlich
hoher,

Konnte somit die Irage der Beherrschung des Zuges auch

Reibungsgewichts, vor allem der jeweils voran- | auf der Talfahrt ohne Hilfe der Zahnstange als geklart, die -



Betriebssicherheit also als erwiesen angesehen werden, so konnte
die mogliche Hohe der Betriebsleistung und die Wirtschaftlich-
keit allein bestimmend sein. Gegeniiber den alten, wenn auch
gewils s, Z. sehr bemerkenswerten C 1-Nafsdampf-Zahnrad-
lokomotiven der Harzbahn vermochten die 1 E 1-Heilsdampf-
Reibungslokomotiven die Streckenleistung etwa auf das vier-
fache zu erhohen, weil sowohl die geférderte Zuglast als auch
die Geschwindigkeit aulserordentlich vergrofsert waren; fur die
Strecke Blankenburg— Hiittenrode
maschine 70, die Reibungsmaschine 30 Min. Fahrzeit. Dieser
Umstand allein hiatte schon fir die Entscheidung geniigt, auch
wenn nicht der Kohlenaufwand fur das tkm bei der Reibungs-
maschine mit 0,45 t nur halb so grols gewesen wiire, wie derjenige
der alten Zahnradmaschine mit 0,9 t. Wichtig blieb gleich-
wohl diese Feststellung, nachdem bei unserer Brennstoffnot das
Kohlenkonto jedes Energie verbrauchenden Unternehmens von
stark erhohter Bedeutung ist. Uberlegen erwies sich der »Elche,
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gebrauchte die Zahnrad-

der in dankenswerter Weise von der Halberstadt-Blankenburger
Eisenbahn der Reichsbahn zu Versuchszwecken zur Verfigung
gestellt wurde, auf den thiiringischen Zahnstrecken gegen die
neueren, aber auch noch mit Nafsdampf betriebenen preufsischen
Zahnradlokomotiven T 26 (Borsig); die geschleppte Zuglast
war 50 v. H. grofser, der Kohlenverbrauch fiir das tkm ohne
Beriicksichtigung der erhohten Fordergeschwindigkeit 20 v. H.
geringer.

Die Halberstadt-Blankenburger Bahn zog aus den Versuchen
mit den beiden schweren Reibungslokomotiven die Folgerung
des Verzichts auf den Zahnradbetrieb, indem sie zur Erstellung

. eines auch fiir die Hochstleistung der Strecke ausreichenden

. Verleihung des Ehrendoktors an.

Lokomotivparks 2 weitere Lokomotiven bei Borsig in Auftrag
gab. Die grofsen Verdienste Steinhoffs um die hier be-
handelte Frage erkannte gelegentlich des 50 jahrigen Jubilaums
der Bahn 1923 die Technische Hochschule Hannover durch
(Fortsetzung folgt.)

Vergleichsversuche an Holzschwellen, die mit Teerdl oder Basilit getrinkt sind.
Von H. P. Maas-Geesteranus, Bahndirektor der Niederltindischen Eisenbahnen,

‘Schon vor dem Weltkriege, der alle wirtschaftlichen Ver-

haltnisse auf den Kopf gestellt hat und deswegen jetzt die -

Eisenbahnverwaltungen zu der grofsten Sparsamkeit zwingt,

hat die Hollandische Eisenbahn-Gesellschaft Versuche angestellt |
mit einer die Holzschwellen gegen Fiulnis sichernden Trankungs-

flassigkeit, die nach ihrem Erfinder, Basilius Malenkovi¢,
Basilit genannt ist.

Diese Fliissigkeit besteht aus einer Liosung von 89 Teilen
Fluornatrium auf 11 Teilen Dinitrophenol-Anilin.

Der Stoff wird als Salz in gelblichen Kristallen angeliefert und
ist in Wasser loslich, wenn auch ziemlich schwer. Die Lésung
wird in der iiblichen Weise im Druckkessel in das Holz gepresst.

DasBasilit hat also denVorteil, dals es in trockenem Zustande,
d. h.
angefordert werden kann. Auch ist es viel billiger als Teerol.

Wir haben indessen das Basilit nie ohne ein gewisses
Mifstrauen betrachtet; wegen seiner Léslichkeit in Wasser
war namlich zu erwarten, dals es, besonders in dem feuchten
Klima Hollands, in wenigen Jahren durch Auslaugen aus dem
Holze verschwinden wirde. Es wurde zwar behauptet, dals
eine gewisse chemische Verbindung des Basilits mit dem Holze
entstehe, die nicht in Wasser loslich sei, und dals deshalb

das Basilit und seine Fahigkeit, Pilze zu zerstoren, nicht durch ‘

Auslaugen verloren gehen konne. Der Nachweis davon konnte
indessen — wenigstens fir die Praxis — erst in mehrjahrlger
Liegedauer erbracht werden.

Die Verwendung des Basilits wurde auch in der Kriegszeit
noch teilweise beibehalten; nach dem Kriege dagegen,
Teersl wieder unbeschrinkt zu einem annehmbaren Preise
erhiltlich war und die Verwaltung der Niederlandischen Eisen-
bahnen eine Anderung erfahren hatte, wurde das Basilit nicht
mehr zur Trinkung von Schwellen angewendet,

Da aber die finanziellen Ergebnisse der Eisenbahnen auch
in Holland aulserordentlich ungiinstig sind und in jeder Weise
nach Ersparnissen Umschau gehalten werden mufs, ist auch
die Aufmerksamkeit wieder auf das Basilit gelenkt worden.
Da wir schon vor vielen Jahren mit der Verwendung ange-
fangen hatten, lag die Aussicht vor, jetzt rasch ein ziemlich
bestimmtes Urteil iber die Wirksamkeit des Basilits zu gewinnen,

Glucklicherweise waren im Jahre 1913 zum Zwecke der
Vergleichung in einer Versuchsstrecke hintereinander in ganz
gleichen Verhiltnissen 900 kieferne Schwellen, mit Teersl
nach dem Riping-Verfahren getrinkt, und 880 gleiche
Schwellen, mit Basilit getrinkt, verlegt worden. Die erst-
genannten Schwellen hatten je 7 kg Teerdl bleibend auf-
genommen; die letztgenannten waren getrinkt mit 201 einer
Basilitlosung 1:80,

mit verhiltnismalsig geringem Gewicht und Raumbedarf

als

Die Schienen, 38,6 kg das laufende Meter schwer, sind
mit Unterlagsplatten und vier Hakennageln auf den Schwellen
befestigt. Die Bettung besteht aus grobkérnigem Sand und Kies.

Die Strecke wird jetzt tiglich von 25 Schnellziigen,
30 Personenziigen, 6 Guterziigen und einer allein fahrenden
Lokomotive befahren; in der Kriegszeit war der Verkehr
etwas geringer,

Da die Schwellen im Jahre 1923 zehn Jahre Llegedauer
hinter sich hatten, war die Anschauung nicht zu gewagt,
dals ein Vergleich zwischen beiden Trankungsarten zu einem

* bestimmten Ergebnis beziiglich des relativen Wertes belder

Trinkungsarten fihren wirde.
Es wurde daher beschlossen, eine genaue Prufung der
in der Versuchsstrecke liegenden Schwellen vorzunehmen.
Eine oberflachliche Besichtigung der Schwellen zeigte
keinen merklichen Unterschied; die meisten Schwellen waren
noch gut erhalten, in beiden Gruppen befanden sich Schwellen,'

! die, obschon noch nicht unbrauchbar, dennoch gerlssen ader

weniger tauglich aussahen, l
Die Prifung wurde der Firma Koning & Blenfalt

Priifanstalt fir Baumaterialien in Amsterdam, dbertragen. Ihr

wurde empfohlen, besonders Folgendes zu priifen:

a) den Gehalt an Trankungsstoff in den Schwellen, die Tiefe
der Einpressung und die Erhaltung des Triankungsstoffes
withrend des 10 jahrigen Betriebes;

b) die Widerstandsfahigkeit des Holzes gegen Mikroorganismen;

c) den Widerstand des Holzes gegen Druck;

d) den Widerstand des Holzes gegen Biegung.

Diesen Aufgaben wurde Folge geleistet durch:

a) Messung der Menge des Antiseptikums im Holzgewebe,
festgestellt an verschiedenen Stellen der Schwellen;

b) Mykologische Untersuchung von Schwellenschnitten ;

¢) Messung der Zusammenpressung von Schwellen und zwar
in der Schwellenmitte- und an der Schienenauflagerstelle
(zu dieser Messung wurde ein Stiick eines Differdinger-
Tragers aufgelegt und anwachsend belastet);

d) Messung des Biegungswiderstandes, der Proportionalitits-
grenze und der Durchbiegung bei anwachsender Belastung
(hierzu wurden aus den Schwellen viereckige Stidbchen
gesagt und zwar aus der Schwellenmitte und an der Schienen-
auflagerstelle).

Fir die Prifung wurden angewendet:

zwei Zwischenschwellen und zwei Stofsschwellen, mit Teersl
getrankt,

zwei Zwischenschwellen und zwei Stolsschwellen, mit Basilit
getriinkt,



Die Schwellen wurden von dem zustindigen Betriebs-
ingenieur angewiesen und zwar solche von mittlerer Gite fir
beide Trankungsarten.

A. Priifung des Gehalts an Teerdl oder Basilit.

Die Probestiicke wurden lingere Zeit bei
Temperatur (ungefihr 30° C) getrocknet.

Von den mit Teerdl getrinkten Sticken wurde das Gewicht
festgestellt, nachher wurden die sichtbar von Teerdl gesattigten
Teile von den nicht getrinkten Teilen getrennt und beide
Anteile gewogen.

Daneben wurde das spezifische Gewicht des nicht getriinkten
Holzes und des von Teersl gesattigten Holzes bestimmt. Auf
diese Weise konnte 'das Verhiltnis des getrinkten und des
nicht getrankten Holzes in einem Querschnitte berechnet werden.

Das mit Teerol getriankte Holz wurde weiter lingere Zeit
mit Benzol ausgezogen. Die ausgefilite Flissigkeit wurde
destilliert bis 130Y und spiter lingere Zeit malsig erhitzt,
wodurch die letzten Spuren von Benzol verschwanden.

Bei den mit Basilit getriinkten Blocken war eine Grenzlinie
zwischen getrinkten und ungetrinkten Stellen nicht sichtbar.
Es ist auch nicht gelungen, durch Behandlung mit Farbstoffen
die Verteilung des Dinitrophenol-Anilins festzustellen.

Die Probeblocke aus den mit Basilit getrankten Schwellen
-wurden in zwei gleiche Teile geteilt. Eine Halfte wurde
zerkleinert und eine Probe der erhaltenen Holzsplitter mit
einer reichlichen Menge von Kalkhydrat gemischt, befeuchtet
und nachher verascht. Hierdurch wird das Verdunsten von
Fluorverbindungen verhindert. Das Fluor wurde als Fluor-
kalzium gewogen und nach Basilit umgerechnet (89°/, NaFl).

Es ergab sich folgender Gehalt an Teerol oder Basilit:

Mit Teerdl getrinktes Holz.

mafsiger

Be- | . Spez. Ge-
zeich- Spez. Gewicht Liter O auf 1 cbm vgf: tbcl?s
nung ¥) 150 C

getrinkt 0,504 im getriinkten Teil 37,3 }
C. 1 A ungetriinkt 0,486 im ganzen Querschnitt 16,3 1,1064
getriinkt 0,483 im getrinkten Teil 384
C. L. R. lungetrﬁnkt 0,431 im ganzen Querschnitt 47,0 | { 1,0965
(berechnet) '
C. 1I. M. || ungetrinkt 0,412 im ganzen Querschnitt 20,9 1,1086
getrankt  0,446)
C. I R. ||} ungetriinkt 0,391] im ganzen Querschnitt 51,01 1,0817
(berechnet) l
Prifung des Ols.
Gewichtsanteile | 01 aus der Schwelle
Destillation C.1. M.| C. I'R. |C. IL M.| C. IL. R.
o | o | % o
Wasser . .- . . 0,5 06 0,8 0,8
01 1700 C . 1,1 0,6 0,3 27
» 170—2100C . . . . 05 — 0,6 3,6
. 210—2300C . . . . — — } 1,2 1,0
. 230—3000 C . 13,6 l 28,4 16,0 15,5
“» 800—=3700C . . 69,1 | 524 } 68,1 60,2
Pech . 127 ! 159 | 101 11,3
Verluste . 25 ' 21 | 30 48
1000 | 1000 | 100,1 99,9

Gehalt an Teersaure des Ols (Raumteile):

Schwelle C. I. M. . 2,9,
» C. I R. 2,0 »
» C.IL M. . . 13>
» C. IL. R. 1,3 »

*) C = Teeril, B = Basilit, M = Mitte der Schwelle, R = Schienen-
auflagerstelle. :

-1
(3}

Die Destillate waren alle flissig, Naphtaline und Anthrazeen-
niederschlige kamen nicht vor.

Mit »Basilite getranktes Holz.
Es wurde der Gehalt an »Basilit« in 1 cbm Holz bestimmt,

B j; »Basilit*
o . Spez. Gewicht| in 1cbm Holz
zeichnung
i 8
B. I. M. . 0,436 655
B. L R.. 0,440 665
B Il M. 0,387 62
B. II. R. 0,424 353

Fiir den Versuch wurde 100—150 g Holz verwendet.

Versuche, die Eindringungstiefe des Basilits im Holze zu
bestimmen, haben keinen vollen Erfolg gehabt.

Die Versuche wurden in der Weise angestellt, dafs an
verschiedenen Stellen eines Querschnittes der Schwelle, ungefiahr
in der Schwellenmitte beiderseits 1,5 cm, 4,5 cm und 7,5 cm
von den Seitenflichen entfernt, Iocher von 20 mm Durchmesser
und 10 cm Tiefe gebohrt wurden. Der gesamte Inhalt von
zwei symmetrisch gelagerten Lochern war etwa 56 ccm, d. h.
25 Gramm Holz. Der Gehalt an Basilit wurde wie oben an-.
gegeben bestimmt durch Veraschung der Bohrspane mittels
Kalkhydrat und Messung der Menge Fluorkalzium. Da aber
Fluorkalzium einigermafsen in Wasser loslich ist, eignet sich
dieser Weg nicht fiir genaue vergleichende Versuche.

Fafst man die obenerwihnten Ergebnisse zusammen, so
ergibt sich, dals die gefundene Menge Teerdl in einem Raum-
meter Holz durchschnittlich betragen hat:

Mitten in den Schwellen 18,61 = ~ 20,5 kg,
An den Aulsenseiten 49,01 = ~ 54,0 kg.

Diese Mengen sind gering, wenn man sie mit der Tatsache
zusammenhilt, dafs bei der Trinkung nach dem Rupingschen
Sparverfahren ein Kubikmeter Kiefernholz ungefihr 70 kg Teerdl
aufnimmt.

Das ausgezogene Teerdl enthielt nur geringe Mengen an

" leichten und mittelschweren Olen (230 ¢C), der Pechrest bei

Verduftung war ziemlich hoch.
Teersaure war gering.

Die urspriingliche Zusammensetzung des verwendeten Teerdls
ist nicht bekannt; jedoch erscheint die Annahme, dals Naphtalin
und Teersiure grolstenteils verduftet sind oder ausgelaugt wurden,
nicht zu gewagt.

Auch das spezifische Gewicht (zirka 1,1) ist hoher als es
im Anfang gewesen sein kann, vermutlich infolge Polymerisation
und Oxydation. Die Ziffern fiir den Gehalt an Basilit erlauben -
keine Schlulsfolgerungen.

Es scheint, dafls Schwelle BII in der Mitte wenig Anti-
septikum enthalten hatte und im allgemeinen weniger damit
gesittigt war als Schwelle B1.

Der Gehalt an Naphtalin und

B. Mykelogische Untersuchung.

Fur diesen Versuch wurden von je zwei mit Teerdl und
zwei mit Basilit getrankten Schwellen 6 Querscheiben verwendet,
aus welchen am Schwellenende von der Oberseite und der Unter-
seite in Schwellenmitte von der Mitte und der Seite und ebenso
an der Schienenauflagerstelle Probestiicke entnommen wurden.

Abgesehen von den Schienenauflagerstellen waren die
Schwellen noch in gutem Zustande. Ein irgendwie beachtlicher
Angriff durch Fungi oder Holzpilze war nicht zu bemerken. Die
mit Teerol getrankten Schwellen waren ganz frei von Mikelium-
drahten dieser Mikroorganismen. In den beiden mit Basilit
getrinkten Schwellen wurden solche Drihte zwar gefunden, aber
nur vereinzelt und hauptsiachlich in den #ufseren Schichten bis
1,5 cm tief.



Von einem wahrnehmbaren Verderb des Holzes durch diese
Pilze konnte aber nicht die Rede sein. i

Es ist nicht ausgeschlossen, dals die Ansteckung des Holzes
schon vor der Triankung stattgefunden hat,

Insoweit Verfaulung zu bemerken war,
Schienenauflagerstellen, war diese rein

besonders an den
chemischer Art und

bestand aus einer Zersetzung des Holzstoffes, unter Abscheidung |

von Lignin-Bestandteilen, wobei freie Zellulose entsteht und der
Zusammenhang der Fasern verloren geht. Diese Zersetzung
entsteht besonders im Herbstholz,

Bezuglich dieser Zersetzung ist ein deutlicher Unterschied
zwischen beiden Schwellenarten zu vermerken.

Abgesehen von den Schienenauflagerstellen trat diese

Beschiadigung bei den mit Teerdl getrinkten Schwellen starker-

hervor als bei den mit Basilit getrinkten Schwellen, ohne indessen
bedenklich genannt werden zu konnen.

An den Auflagerstellen ist diese Zersetzung besonders an
der Innenseite der Unterlagsplatten merkbar und zwar ist dieselbe
schlimmer bei den mittels Teerél getrinkten Schwellen als
bei den anderen,

Bei den mittels Teerdl getrinkten Schwellen ist diese Zer-
setzung bis zu einer Entfernung von. 3,5 und 4 cm von den
Unterlagsplatten wahrnehmbar, wihrend bei den mit Basilit
getrinkten Schwellen diese Ziffern 0,5 und 3 cm betragen,

Das weiter nach innen liegende Holz ist bei den mit Basilit
getrinkten Schwellen ganz unversehrt, wihrend es bei den mit
Teersl getrankten Schwellen noch Spuren von Zersetzung zeigt.

Hieraus wire die Schlufsfolgerung zu ziehen, dafs das mit
Basilit getrinkte Iolz mechanischen Angriffen besser widersteht
als das mit Teerdl getrinkte Holz.

~ Die Neigung zu Pilzangrifien wurde durch Kulturversuche
geprift.

Iolzmehl, das durch Ausbohren von Scheiben aus der
Schwellenmitte entnommen war, wurde dem Angriff von Methan-

gihrungsfermenten ausgesetzt. Dlese Fermente haben die Eigen-
schaft, die Zellulose aus dem Ilolz, das dem Angriff von

Mlkroorgamsmen unterliegt, in Methangas und organische Siure !

zu zersetzen. Die Saure wird bei Zufagung von Kalziumkarbonat
unter Entwicklung von Kohlensiure weiter zersetzt. Die bei
dieser Zersetzung aus einer gewissen Menge Holz entwickelte
Gasmenge und die Geschwindigkeit der Entwicklung des Gases
ergibt ein Mals fir die Empfindlichkeit des Holzes gegen Mikro-
organismen. Fir die Versuche wurden 5 g Holz verwendet;
zum Vergleich wurden auch Proben aus ungetranktem Kxefernholz
cingesetzt,

Nachstehend sind die Ergebnisse dieser Versuche zusammen-

Vgestellt:
! Acbm Gas !
T cbm Gas tiglich
Holzart in 30 Kulturtagen vom 20. biz 30. dul"ch:
L im F durch- Kulturtag schnittlich
| Ganzen | schnittlich
Kiefernholz
ungetrinkt 28,5 — 1,05 1,05
C. 1 M.. 2,9 014 |.
C. IL M. 0,0 15 0,0 } 007
B. I M.. 14 0,04
B. II. M. 1,8 1.6 0,03 l | 0.085

Die Schlufsfolgerung der Versuche B kann lauten:

Sowohl die mit Teerdl getrinkten, wie die mit Basilit
getrinkten Schwellen sind ‘in den zehn  Betriebsjahren nicht
von Pilzen angegriffen worden,

Die Verwitterung der Teerol-Schwellen unter atmo-
sphirischen Einfliissen ist grofser als die der Basilit-Schwellen.

Der Widerstand gegen die Zellulose-Vergiihrung der Mikro-
organismen (Fungi) ist bei beiden Trinkungsarten sehr gut.

Die gegen Faulnis schiitzende Kraft beider Trankungsarten
ist als gleichwertig zu betrachten.

C. Widerstand gegen Druck.

Die Schwellen wurden stufenweise mittels eines Doppel-
T-Trigers, Differdinger Nr. 20, belastet; die Belastungsflichen
lagen in der Mitte (M) und an den Schienenauflagerstellen
(R, und Ry). Die Anfangsbelastung war 1000 kg; die Belastung
wurde nach Messung der Einpressung jedesmal um 1000 kg
erhoht und wieder auf 1000 kg zuriickgefihrt.

1. Ganzliche Einpressung (in mm).

(Alle Ziffern sind umgerechnet auf eine Druckoberfliche von
450 gem).

Bezeichnung des Belastung (in kg)
_ Probestiickes | 9000 ' 4000 | 6000 | 8000 | 10000 12000] 13000
| |
C.I. R 16 29 38 | 50 64 | 79| 87
C.I. Re 20 | 89 53 | 69 | 85 | 103 | 11,7
C.II. R Al 22 ) 85 | 48 | 59 | 71 | 98] 118
CI. Re . . .|| 22| 41 | 59 | 76 | 97 | 121 | 14,1
Durchschnittlich . || 20 | 36 | 50 | 64 | 79 | 100 | 11,5
T 4 ;’

B Ry . . . 19 1 37 | 57 75 i 94 | 120 | 133
BL R, .. .1 19|30 40 | 50 62! 77| 88
B.IL Ry 13 ’ 24 | 33 | 46 57 12| 76
BIL Ry . . .| 17 ] 384 [ 50| 63 82 | 105 | 119
Durchschnittlich . [ 1,7 [ 81 | 45 [ 59 [ 74 .L9,4A_1_oi
ClL M L1051 09 | 1,4 ] 20| 28 | 45| 59
CIL. M . . .. 061 10| 1,7 |23 | 29 | 41| 61
Durchschnittlich . | 0.6 | 10 = 16 | 22 . 29 | 43| 60
B M . ..| 03] 09 | 14| 21 l 35 | 59| B3
B.IIL. M 041 09 | 14 ] 20| 85 | 67| 89
Durchschnittlich .|| 0,4 | 09 | 14 21 ' 85 = 63| 86

2. Federnde Einpressung (in mm).

Bezeichnung des ‘ Belastung (in kg)

Probestiickes || 2000 | 4000 | 6000 | 8000 | 10000 | 12000 | 13000
C.L. Ry 10| 1,7 ; 20 | 29 | 87 | 43 | 40
C.L R LI |2l | 29 | 39 | 47 59 | 67
C.IL 1y 09 | 15 ., 23 | 28 87 49 | 59
C.IL. R, 10 | 19 27| 87 47 61 | 69
Durchsclmlttllch || 1,0 I 181 25 | 83 0 42 | 53 | 59
B.I. Ry . . ‘ 08 | 1,7 26 | 34 | 42 | 55 | 59
B.. Ry . . ‘ 09 | 1,56 | 20 | 25 | 34 | 42 | 47
BIL K . . ., 08 | 1,2 | 1,7 ] 26| 32 |39 | 43
B.1l. R .. 08,18 . 23| 31| 41 | 53 | 54
Dmchsclmlttlnch Tost1e | 22129137/ 47| 51
CL M 03 | o5 | 08 13| 17 | 80 ! 41
C.IL M 04 ] 07 | 10 16 | 22 | 26 | 40
Durchschnittlich . || 04 [ 06 | 09 | 15 | 20 | 28 | 41
B.I. M 02| 06 | 07 | 12 | 18 | 29 I 5,1
B.II. M 0031 08|10 17 ] 22! 381 53
Durchschnittlich . || 03 : 07 | 09 | 1,5 | 20 | 35 | 52




.3. Bleibende Einpressung (in mm).

Bezelchnung des

Behstung (m kg)

Probestiickes 110000 12000 | 13000
‘ !

C.1 R L og | 12 | 18 21 | 27 36 | 47
C.I. Rg 09 | 17 | 24 30 | 38 44 | 50
C.IL R L8120 | 25 | 81 | 34 49 | 54
C.1I. Ry 12122 182 39 |50 0 60 | 72
Dmchschmtt]nch 40100 18 125 | 31 37 | 47 | 56
BI R DL 20 a1 41 ¥ 65 | 74
B.I. R, o100 15 | 20 25 28 35 | 41
BIL Ry ) 05 12| 16 20 | 25 | 38 | 83
B.II. Re ' 09 16 | 27 32 | 41 | 52 | 65
Durchschnittlich ./ 09 1,5 | 28 | 80 37 47 | 53
Cl. M .02 |04 06 07|11 15 18
CIL. M . ... 0203 07 0707 15 ! 21
Durchschnittlich . || 02 04 | 07 | 07 | 09 15 ] 2,0
B M L. .li 01 | 03 07 09 17 50 32
BIL M . . .[ o1 o01]03 03 15 29 36
Durchschnittlich .~ 0,1 02 | 05 06 16 28 34

Der Wassergehalt im Holze betrug dabei zwischen 40,6
und 92,49,

Der Widerstand gegen Druck ist also am Schienenauf-
lager bei beiden Schwellenarten geringer als in der Mitte, was
auf dem bereits eingeleiteten Verderb an der Schienenauflager-
stelle zuriickzufithren ist; dieser Widerstand ist bei den mit
Teerol getrinkten Schwellen um ein weniges geringer als bei
den mit Basilit getriinkten Schwellen. Dagegen ist der Wider-
stand in der Mitte bei den mit Teersl getrinkten Schwellen
grofser. Ein bedeutender Unterschied ist jedoch nicht zu ver-
zeichnen,

D. Biegeversuche.

Die Proben wurden aus den Schwellen gesiigt, und zwar
unter dem Schienenauflager. und aus der Schwellenmitte. Sie
hatten quadratischen Querschnitt von 5 >< 5 em und waren
80 cm lang. Die Proben wurden auf festen Stiitzen, in einer
Entfernung von 70 cm, gelagert und an zwei Stellen, je 15 cm
aufserhalb der Mitte, belastet.

Die Belastung wurde stufenweise erhoht; bei jeder Be-
lastungserhohung wurde die Durchbiegung in der Mitte des
Triigers, also zwischen den beiden Angriffsstellen, hestimmt.

Die Ergebnisse sind nachstehend zusammengestellt.

“I}.IHGIHGIIBGIIMBIR’BII BIIR ‘BIIM
} B

Belastung
Durchbiegung mm

‘ ‘ =
100kg . . ! 1,5 ’ 16 15 12 I 131 81 |25
200 27 29 25 24 58 |49
300 , . 40 4,3 ‘ 4.0 41 37 37 92 |71
400 , . “ 52 15,71 5,2 54 49 4,8 | Inmitten | 9.4
500 . 64172163 67 60 } 6,0 |desProbe-|19 5
600 , L7686 76 81 72 72 | Sckes |77
700 , .. 92108 88 95 88 | 86 sich Ast- | —
800 , 113 140 103 116 104 102 knoten. | —
900 15,2 1200 125 149 140 128 — | —
1000 , — = - — 180177 — | —
1100 — = = — 320 296 - | =

Organ fiir die Fortschntte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LXI. Band.
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C.1. R.)ﬂ.l.'u.‘ﬂ.II.R.‘C.II.II.:B.I.H.‘IB.I. N.' B.II.R. .B.II.M.
Belastung — ¢ £ ‘ ‘

Durchbiegung mm

| T
Proportionalitiits- {‘ !

grenze kg .| 700, 700 800| 800| 700 800| 300 500
Spannung kglgem . | 3361 336 384 384|836 384, 141 . 240
Durchbiegung mm [ 9,2 10,8 11,6 | 88 '102 92 125
Bruchbelastung kg . | 1000 ! 950 1000(1025 1125]1125 375 | 650

. Spannung kglqem . 480 456 480 492 540| 540 180 | 312
' Durchbiegnng mm . ‘{34,4 i28,4 28,4 26,0 i39'2 356 160 (232
Biegnngsarbeit his “

Proportionalitiits- || ‘

grenze kgm . 3,24 4,02 4,09 488! 3,17| 5,25 141 | 3,24
Desgleichen bis zum ’

Bruch . . 126,37:19,29 21,06 18,37(33,96!30,27; 3,71 | 9,53
Wassergehalt in 0o [

des Gewichts des L ‘

trockenen Holzes . 46,0 155,0 37,5 24,3 40,4 85,3 | 512 [454

¢ dieser Schwellen in der Strecke,

Die Ziffern fir die Biegungsfestigkeit erlauben keine be-
stimmte Schlulsfolgerung.

Falst man die Frgebnisse der verschiedenen Versuche zu-
sammen, so scheint das Basilit als Vorbeugungsmittel gegen

¢ Tiulnis von Eisenbahnschwellen dem bisher als hestes Mittgl

anerkannten Teeridl nicht nachzustehen, )

Der Preis des Basilits betriigt, in Holland geliefert, jetzt
0,95 Holl. Gulden fir 1 kg: der Preis des Teerdls, der im
letzten Jahre stark gestiegen ist, jetat 93,7 Iloll. Gulden
fiir 100 kg.

Da eine Kicfernschwelle 7 kg Teerol nach dem Riiping-
Verfahren oder 20 kg Basilitlosung 1:80, also 2,5 kg des
festen Salzes erfordert, so betriigt' der Preisunterschied fir eine
Schwelle rund 40 Holl. Cents, was einer Ersparnis an Kosten
fur den Trinkungsstoff von rund 60°/, entspricht.

Zieht man aufserdem in Betracht, dals das Trinkungs-
verfahren billiger ist, so gestalten sich diese Ziffer noch viel
giinstiger.

Der Preis einer Kiefernschwelle ist jetzt in Holland un-
gefahr 3,2 Holl. Gulden; die mit Teerdl getrinkte Schwelle
kann auf 4,5 Holl, Gulden, die mit Basilit getrinkte Schwelle
auf 4 Holl. Gulden veranschlagt werden; der Altwert beider
Schwellenarten auf 1,5 Holl. Gulden., Die Gebrauchtswerte
stellen sich daher, nach Erhshung um 20 Cents fur die Ver-
legungskosten, auf 3,20 Holl. Gulden und 2,70 Holl. Gulden.

Setzt man die Gebmuchsdauel einer mit Tee1 0] getrinkten
Kiefernschwelle auf 16 Jahre an, so ware es — bei einer
Verzinsung von 5%/, -— noch kein Nachteil, wenn die mit
Basilit getrankte Schwelle nach gut 14 Jahren ausgewechselt
werden miifste,

Da es sich jetzt nach zehnjihrigem Gebrauch voraussehen
dafs dic Schwellen eine bedeutend lingere IL.ebensdauer
ist die Trankung mittels Basilit unseres Er-

litlst,
hahen werden,

. achtens als eine bedeutende Ersparnis anzusehen.

Die Bahnverwaltung der Niederlindischen FEisenbahnen
hat sich deswegen entschlossen, fiir ihre Kiefernschwellen zur
Basilit-Trankung uberzugehen. i

Auch ‘eichene und buchene Schwellen wurden versuchs-
weise mit Basilit getrinkt. Seit 1916 liegen einige Hundert
konnten aber noch nicht ein- -

~ gehend untersucht werden.

. holz empfehlenswert ist,

Sollte sich herausstellen, dafs das Basilit auch fur Buchen-
so wiirde der Vorteil selbstredend
13
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noch bedeutender werden, und zwar wegen der grolseren Menge
des zu verwendenden Trinkungsstoffes. Denn einem Bedarf
von 15 kg Teerdl entsprechen 30 kg Basilitlosung, dem I'reise
nach rund 1,40 Holl, Gulden gegen 0,36 Holl, Gulden, was
einen Preisunterschied von 1,04 lloll. Gulden fiir jede Schwelle
entspricht.

Dabei ist die Lebensdauer einer mit Teerdl getrankten
Buchenschwelle bedeutend lianger als die einer ebenso getrankten

-

8

| Kiefernschwelle.

Rechnet man dic Gebrauchsdauer einer mit
Teerdl getriinkten Buchenschwelle zu 25 Jahren, so mufs ecine
mit Basilit getriinkte Buchcuschwelle 20 Jahre gebrauchsfahig
bleiben, um als gleichwertig Dbetrachtet werden zu kounen.
Ob das der Fall sein wird, kann auf Grund der blsheugen
Erfalirungen noch nieht ge31gt werden,

Die oben geschilderten Beobachtungen sollen spiter auch
auf Buchenschwellen ausgedehnt werden.

Verstiarkung der Wageﬁpuﬁ'er.

Mit Abb.
Die bei Giterwagen der Deutschen Reichsbahn bisher
ausschliefslich verwendeten Stangenpuffer haben sich fir die
neuzeitlichen Verhaltnisse als zu schwach erwiesen. Die hiufigen
Verbiegungen und Briiche verursachen hohe Kosten. Die
Deutsche Reichsbahn hat daher in neuerer Zeit probeweise
Hiulsenpuffer verwendet, deren grofsere Widerstandsfihigkeit
eine betrichtliche Ilerabminderung der Unterhaltungskosten
erwarten laflst.
zugelassenen Bauarten »Rheinmetall« und »Siegen«. Bei der
ersteren Bauart ist zum Zwecke des Einsetzens einer neuen
Feder das Losen der Verbindung zwischen Puffergehiuse und
Kopfstiick des Wagens erforderlich, wihrend bei der Bauart
Siegen nach Entfernung des Vorsteckbolzens der Pufter fiir sich
allein mit geringerem Zeitaufwand abgenommen werden kann.
Die Einfithrung der Hiilsenpuffer bedeutet sicherlich einen
wesentlichen Fortschritt in der Ausbildung der Stolsvorrichtungen.
Wegen der hohen Kosten konnen sie jedoch nur allmihlich
eingefiihrt werden, indem neu zu bauende Wagen mit Hilsen-
puffern anstelle von Stangenpuffern ausgeriistet werden.
Neuere Vorschlige und Patente zielen darauf ab, einen

Abb. 1 und 2 auf Taf. 4 zeigen die beiden '

Teil der Stolskraft, die der Puffer aufszunehmen hat, durch -

Reibung zu vernichten. Bei den gewohnlichen Federungs-

puffern erzeugt die gespannte Feder einen Riickstols zwischen -

den aufeinanderprallenden Wagen, der in den meisten Fillen
nicht erwiinscht ist; durch den Reibungspuffer soll dieser
Riickstols abgeschwiicht werden.
Braunschweig bringt eine Reibungspufferfeder in Vorschlag,
deren Einbau in einen Hilsenpuffer Bauart »Rheinmetalle,

Die Firma Max Jidel in

1 bis 6 auf Tafel 4.

Abb. 38 auf Taf. 4 zeigt. Die Reibungsfeder besteht aus
einer inneren Schraubenfeder und einer iufseren Bremsfeder,
deren Windungen in den Vertiefungen zwischen den Windungen
der inneren Feder liegen. Querschnitte und Durchmesser beider
Federn sind so gewahlt, dals die fiufsere Bremsfeder eingeklemmt
wird, wenn die innere Schraubenfeder eine Eindriickung von
etwa 30 mm erlitten hat. Bei weiterem Zusammendriicken
wird die Bremsfeder durch die innere Schraubenfeder aus-
einander gedriickt, wobei starke Reibungskritfte auftreten, dic
die Stofsarbeit aufzehren, dadurch zur Schonung der- Pufter
und des Wagenuntergestells beitragen und den Riickstofs ab-
mindern, Den Verlauf der Stofskriifte bei beiden Federarten
zeigen die Abb. 5 und 6 auf Taf. 4. Einen Vorschlag zur
Verstairkung von Stangenpuffern bisheriger Bauart
unter Verwendung einer solchen Reibungsfeder zeigt Abb, 4 auf
Taf. 4, Die Pufferverstirkung besteht aus einem aus Flufs-
eisenguls hergestellten Stolselrohr, das an einem Ende mit
dem Pufferteller vernietet und am anderen Ende auf dem glatt
gedrehten Hals des Puffergehiuses gefuhrt wird, Der Hals
des Puffergehiuses miilste z2u diesem Zwecke um 85 mm ver-
langert werden, was z. B. durch elektrische Stumpfschweilsung
erfolgen konnte. Das Widerstandsmoment der DPufferstange
wird durch das Stofselrohr von 41 ¢cm® auf 185 cm?® erhoht,
wihrend das Widerstandsmoment des Pufferhalses nur 175 cm?¥
betragt. Diese Verstirkung der Stolsvorrichtung wiirde voraus-
sichtlich eine Verminderung der Pufferschiiden zur Folge haben,
auch wenn mit einer Beschidigung des Puffergehiuses gelegentlich
besonders scharfer Aufstélse gerechnet werden muls, Pil.

Beeinflussung von bahneigenen Schwachstromleitungen darch fremde Starkstromleltungen.

Von Regierungsbaurat Odenbach in Halle (Saale).
Hierzu Abh. 2 auf Tafel 5.

Die Elektrowerke A. G. Berlin haben im Jahre 1921 eine
Hochvoltleitung (100000 Volt) zwischen dem Kraftwerk Lauta

- festgelegt, dafs Messungen an den bahneigenen Schwachstrom-

in der Lausitz und der Stadt Grofsenhain in Sachsen in Betrieb -

genommen. Diese Hochvoltleitung kreuzt (s. Lageplan Abb. 2
bei Schwarzkollm in km 81,0, die eingleisige Hauptbahn
Senftenberg—-Kamenz zwischen Ruhland und Wiednitz bei
km 138,5 und liduft mit der eingleisigen Hauptbahn Cottbus—
Grofsenhain zwischen den Bahnhéfen Ortrand und Schonfeld
auf eine Lange von 9,7 km in einem Abstande von durch-
schnittlich 800 m parallel. Der geringste Abstand betrigt
rund 265 m.
bereits an mehreren Stellen durch die vorhandenen
spannungsleitungen erhebliche Storungen in den eindrahtigen
Streckenfernsprechleitungen usw. sich gezeigt hatten, war bei
dieser Hochvoltleitung besondere Vorsicht geboten. Besonders
galt dies fiir die Parallelstrecke Schonfeld—Ortrand. Strecken-
blockung ist hier zwar nicht vorhanden, jedoch verbindet diese

leitungen zwischen Ortrand und Schénfeld an Hand eines von
der Reichsbahndirektion Ilalle aufgestellten Meflsplanes nach

. Inbetriehnahme der Hochvoltleitung stattfinden sollten und von
auf Taf. 5) die zweigleisige Hauptbahn Falkenberg—XKohlfurt -

dem Ergebnis dieser Messungen es abhangig sein sollte, welche

~ Vorkehrungen zum Schutze der Schwachstromleitungen auf Kosten

Kosten der Elektrowerke getroffen werden miilsten.
Diese Messungen haben Anfang Januar 1922 stattgefunden. .

. Es beteiligten sich das telegraphen-technische Reichsamt und

Da im Bezirk der Reichsbahndirektion Halle
Hoch-

die Firma Siemens & Halske, Die notwendigen Melsinstrumente
wurden von der Firma Siemens & Halske (Wernerwerk) und
dem telegraphen-technischen Reichsamt zur Verfiugung gestellt.
Bei den Messungen sind aulser den Eisenbahnleitungen noch

. zwei Reichstelegraphenleitungen benutzt worden, von denen die

beiden Zugmeldestellen eine eindrahtige Liuteleitung, Strecken-
fernsprech- und Morse-(Zugmelde)-leitung. Die- Elektrowerke -

glaubten nicht, dals irgendwelche storenden Beeinflussungen der
in Frage kommenden Fernmeldeleitungen mdoglich wiren. Im
Verhandlungswege wurde im Vertrage iiber die beiden Krenzungen

eine am Bahnkorper am gleichen Gestinge mit den Eisenbahn-
leitungen, die andere teilweise in einem grifseren Abstande
von der Hochspannungsleitung an der Landstralse verlauft
(s. Ubersichtskarte Abb. 2 auf Taf. 5).

Dic Untersuchungen sind ausgefiihrt:
1. bei fehlerfreiem Drehstromnets
2. bei Erdschlufs in einer Phase
3. bhei Erdschlufs in zwei Phasen.
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Der Bericht iiber die Messungen lautet:

1. Bei fehlerfreiem Drehstromnetz waren Beeinflussungen
in den Schwachstromleitungen nicht feststelibar. Iin empfind-
licher Strommesser (Melfsbereich bis 17 M. A.) der in die eindrihtige
Telegraphenleitung Schonfeld — Ortrand nach Abschaltung der
Betriebsapparate geschaltet wurde, zeigte nicht den geringsten
Ausschlag. Ein schwaches Summen, in den Fernsprechern der
eindrihtigen  Streckenfernsprechleitung  Schonfeld—Ortrand
wurde nicht durch die ochspannungsleitungen des Kraftwerkes
lLauta verursacht, da nach Ausschaltung des Kraftwerkes das
Geridusch nicht verschwand. Wahrscheinlich wird das summende
Gerausch von den am gleichen Gestinge fihrenden anderen
Schwachstromleitungen, die an anderen Stellen von Uberland-
zentralen beeinflulst werden, und die daher induzierte Strome
fiuhren, induktiv ubermittelt.

2. Um festzustellen, wie dic Schwachstromleitungen bei
Erdschlufs einer Phase beeinflulst werden, wurde eine Phase
des Netzes geerdet. Die Erdung wurde iber einen Strom-
messer am Mast 167 beim DBahnhof Schénfeld vorgenommen
(s. Lageplan und Textabb. 1).

. Abb. 1.
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Die verkettete Spannung betrug hierbei 60000 Volt.
Der Erdschlufsstrom betrug, da zwei Drehstromsysteme am
Gestiinge fihren, 16 Amp.

Zur Ermittlung, ob durch Erdschluls einer Phase elektro-
statische Wirkungen auf die Schwachstromleitungen ausgeibt
werden, wurde die rund 9,7 km lange Eisenbahnstrecken-
fernsprechleitung Schonfeld —Ortrand in Schonfeld iber ein
Milliamperemeter geerdet; am anderen Ende in Ortrand war
die Leitung isoliert. Die Betriebsapparate der Leitung, die
Streckenfernsprecher, waren wihrend des Versuches von der
Leitung abgeschaltet. : :

Es zeigte sich, dals ein dber das Milliamperemeter ab-
fliefsender Influenzstrom nicht feststellbar war. Iirdete man
die Schwachstromleitung iber einen Fernhorer, so war im
letzteren ein schwaches Summen wahrnehmbar, das geringer
nach Aufhebung des Erdschlufses wurde. Eine elektrostatische
Einwirkung auf die Schwachstromleitungen findet daher nicht,

oder jedenfalls nur in dulserst geringem, nicht storendem Mafse

statt. Auch bei Erhohung der Betriebsspannung des Kraftwerkes
auf 110000 Volt werden elektrostatische Beeinflussungen nicht
stattfinden.

Abb. 2.
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Wihrend der Versuche hielt das Kraftwerk den Kurzschluls-
strom dauernd auf einem konstanten Wert von 50 resp. 62,5 Amp.
In den Schwachstromleitungen wurden hierbei folgende
I5. M. K.-Werte ermittelt, die in Ubersicht 1 wiedergegeben sind.

Ubersicht 1.

g 3 [ I Gesamt- .
: 3 A widers'and |38
o & % [des induzierten| § £
g Leitun SE| e, [SEE
= weltung = Ics‘t’rumfﬂl{u- E%M
= & “yidorstand | ©
| L I Ma oo | Volt
”Bei50Amp.Kurzschlul‘sstrom: |
1 | Kisenbahn-Fernsprech-Leitung i
Schonfeld—Ortrand .. 95 3000 . 28,5
2 ! Postleitung an der Kisenbahn |
Schonfeld—Ortrand oo 95 3000 . 28,0
8 | Postleitung an der Eisenbahn _ !
Schonfeld—Ortrand—Rubland . .1 9,5 3000 28,5
4 | Postleitung an der Eisenbahn !
' Grofsenhain—Schénfeld—Ortrand - )
{ Ruhland. S X 3000 28,5
5 || Postleitung an der Landstrafse
‘ Schonfeld—Ortrand . . . . . ‘ 9,0 1180 | 106
6 | Postleitung an der Landstralse ‘ ‘
Grolsenhain—S8chénfeld—Ortrand @ &2 1315 10,8
Bei 62,6 Amp.
Kurzschluflsstrom:
7 | Eisenbahn-Fernsprech-Leitung ‘
Schonfeld -—Ortrand . i 1L5 3000 | 34,5
8 || Postleitung an der Eisenbahn '
Schonfeld — Ortrand A 1L5 3000 34,5

Weitere Versuche sind angestellt worden bei Herstellung

i der Phasenerdschlisse in Lauta und Milbitz (Textabb, 3).

Die ermittelten Werte sind in der Ubersicht 2 wiedergegeben.

Wurde die Schwachstromleitung auch am anderen Ende

in Ortrand geerdet, so waren induktive DBeeinflussungen von |

dem Erdschlulsstrom feststellbar.
in der Schwachstromleitung betrug hierbei 5,8 M.A. Da der
gesamte Widerstand des induzierten Kreises 1000 Ohm betrug,
ergibt sich die induzierte Spannung in der Leitung zu 5,8 Volt.
Ein Gleichstrompotential zwischen den beiden Erden der
Schwachstromleitung war nicht vorhanden.

3. Um die Wirkungen von zwei erdgeschlossenen Phasen
auf die Schwachstromleitungen kennen zu lernen, wurde cine
Phase in Schonfeld am Mast 167, eine andere Phase in Ortrand
am Mast 121 direkt geerdet (Lageplan und Textabb. 2).

Die induzierte Stromstirke :

Abb. 3.
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Die Beeinflussungen der Schwachstromleitungen sind hierbei
rein eclektromagnetischer Natur, Wiren Wirkungen durch
Streustrome vorhanden, so miifste man in den Fiallen, wo die
Erden der Schwachstromleitungen in Nihe der Erdungspunkte
der Hochspannungsleitungen lagen, andere Werte erhalten, als
in den Fallen, wo dic Erden der Schwachstromleitungen weit

13*

Generartor .
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aus dem Storungsgebiet herausgefilhrt waren. Vergleicht man
die Ergebnisse, die an den Leitungen Schonfeld - Ortrand
crmittelt sind (Messungen Nr. 1 und 2) mit denen, die an
den Leitungen Schonfeld — Ruhland resp. Grofsenhain—Ruhland
ermittelt sind (Messungen Nr. 3 und 4) so sieht man, dafls in
beiden Fallen die gleichen E. M, K.-Werte festgestellt sind.
Im ersteren Falle lagen die Erden der Schwachstromleitungen
viel ndher an den Erdpunkten der Hochspannungsleitung (die
Hochspannungsleitungen waren hierbei bei Mast 167 und
Mast 121, also bei Schonfeld und Ortrand geerdet) als im
letzteren Falle.

Ubersicht 2.

w l G esamt- .

! 84 widerstand :3 °
Rt @ & des induzierten & Z o
< . ‘[ @ Kreises “S°9=

. Leitung = g8 | Leitungs-, 58,2
= T 2 . Instrumenten- "B%:d
as| g 8 1 u. Vorsachalte- 5 <

@ | widerstand
Ma | _~-  Volt
|

Bei 50 Amp. Kurzschlulsstrom:

9|| Eisenbahn-Fernsprech-Leitung )

Schonfeld —Ortrand . U8 3079 30,2
10|| Postleitung an der Eisenbalin i
Schénfeld—Ortrand 9,8 : 3172 - 31,0
11|| Postleitung an der Eisenbahn . ‘
Schonfeld — Ortrand—Ruhland . . 104 3327 34,6
12| Postleitung an der Eisenbahn
Grolsenhain—Schonfeld—Ruhland | 12,2 3470 42,3
13| Postleitung an der Eisenbahn
Grofsenhain—Schinfeld . 75 1148 8,6
14| Postleitung an der Landstrafse
Grofsenhain—Schonfeld . 10,2 1228 12,5
15| Postleitung an der Landstralse
Schonfeld — Ortrand . 9,0 | 1105 - 10.0
16 || Postleitung an der Landstralse ;
Grofsenhain—Schionfeld—Ortrand | 17,2 1240 | 214
Bei 62,56 Amp. \
Kurzschlulsstrom: !
17| Kisenbahn-Fernsprech-TLeitung " :
Schonfeld-- Ortrand 1200 3079 | 870

Bei der Betrachtung der Ergebnisse fallt auf, dafls die

1 km Parallelfidbrung resp. far 1 Amp. und 100 km Parallel-
fuhrung, wie sie in Ubersicht 3 vermerkt sind.

Ubersicht 3.

e ‘ ° g
! Al =1 i
ErEwSsye a3
. 2EEE 2R S< 5532 &
Leitung 'E803 ?__0:3_; 22 ,gﬁ_j'g o
mIETEREET AT g
o i kin | km Volt ; Volt
|
a) an der Eisenbahn: l; ‘
Schinfeld --Grolsenhain . . .| 3,1 1,0 550 86 156
,  —Ortrand ’ 0,8 9,7 485 30,5:| 6,3
— ,  —Rublaud . I 18 @ 213 1065 34,6 3,25
Glolsenhmn—S(honfe]d——
Ortrand—Ruhland ‘ 2,2 32,3 1615 423 26
b) an der Landstralse: |
§ |
Grofsenhain—Schinfeld . . ' 2,6 11,7 585i 125 2,1
Schonfeld —Ortrand 28 | 9,7‘ 485‘ 10,0 ¢ 2,1
Grofsenhain—Ortrand . ‘ 27 | 20,7 1035 21,4 21

Um feststellen zu konnen, ob bei zweiphasigem Erdschlufs
der auf die Bahnleitungen induzierte Strom stark genug war,
ein Blockfeld auszuldsen, war am Tage der Messung eine Block-

" strecke zwischen Ortrand und Schonfeld voriibergehend her-

~ gestellt.

Ein Wechsel des Blockfeldes trat nicht
ein, jedoch bemerkte man ein starkes Zittern des Ankers,

“Die eindriihtige Streckenfernsprechleitung zeigte bereits bei

fehlerfreiem Drehstromnetz Induktionsgeriiusche, welche von
den am gleichen Gestange befindlichen Morseleitungen usw.
herriihren mufsten. Beim einphasigen Erdschlufs im' Hoch-
spannungsnetz war das Geriusch zwar bedeutend stirker, die
Sprachverstindigung war aber noch nicht ausgeschlossen. Beim
zweiphasigen Erdschlufs war jedoch keine Verstandigung mebr
moglich. Selbst auf der 33 km langen Fahrdienstleiter-Fern-

" sprechdoppelleitung Grofsenhain— Ruhland war eineVerstandigung

. ausgeschlossen.

Der Grund zp dieser letzten Storung ist nlcht
crmittelt worden. Wahrscheinlich wird eine geringe Unsymmetrle
der Doppelleitung vorgelegen haben, Die Liutewerke der ein-

+ driahtigen Lauteleitung setzten bei zweiphasigem KErdschlufs

Leitungen Schonfeld —Ortrand etwas stirker induziert werden, .

wenn die Phasenerdschliisse in Lauta und Milbitz hergestellt
werden, als bei Herstellung der Phasenerdschliisse in Schonfeld
und Ortrand (Messungen Nr. 1, 2, 7, 8 gegen 9, 10, 17).
Die Ursache dieser Erscheinung ist in dem Riickstrom fihrenden
Erdseil zu suchen, das in dem einen Falle eine stirkere
‘Kompensationswirkung ausiibte, als in dem anderen Falle.
Lagen die Phasenerdschlisse in Ortrand und Schonfeld, so
flofs von Schonfeld aus in Richtung Ortrand durch das Erdseil
Riuckstrom, der natirlich infolge der grofsen KErdableitungen
des Erdseiles stark gediampft wurde. Immerhin wurde durch
diesen Riickstrom das magnetische Feld der stromfihrenden
Phasen geschwiacht, so dals auf die Schwachstromleitungen
Schonfeld—Ortrand eine geringere Induktionswirkung ausgetibt
wird. Lagen die Phasenerdschliisse in Lauta und Milbitz, so
war der von Milbitz aus in das KErdseil flielsende Riickstrom
in Schonfeld bereits so stark gedampft, dals er
zierende, bzw. kompensierende Wirkung nicht mehr ausiiben
konnte. In diesem Falle mufls also auf die Schwachstrom-
leitungen Schonfeld-- Ortrand eine grofsere Induktionswirkung
ausgeitbt werden.

Fir die Leitungen der einzelnen Streckenabschnitte er-
geben sich nun bei der Herstellung der Phasenerdschliisse in
Mulbitz und Lauta folgende E.M.K.-Werte fir 100 Amp./km,
d, h. induzierte elektromotorische Krifte fiur 100 Amp. und

nicht aus, Das Relais der ecindrihtigen Morseleitung (Zug-
meldeleitung) Ortrand—Schonfeld schnurrte, jedoch waren dic
Morsezeichen noch einwandfrei. Auf der rund 80 km langen

_ Bezirksmorseleitung Grofsenhain—Cottbus, in welche Ortrand

eine indu- :

und Schonfeld mit Erde eingeschaltet sind, werden keinerlei
Storungen bemerkt.

Durch die Versuche ist festgestellt worden, dafs im vor-
liegenden Falle einphasige Erdschlisse im Hochspannungsnetz,
welche beim Durchschlagen eines Isolators usw, nicht zu den
Seltenheiten gehoren, die Sprechverstindigung in den ein-
drahtigen Streckenfernsprechleitungen zwar vermindern, aber
nicht direkt unmoglich machen und dals einc Einwirkung auf
Blockleitungen, Morseleitungen, Liuteleitungen nicht zu be-
firchten ist. Die zweiphasigen Erdschliisse konnen vielleicht
einem Beamten, der gerade am Streckenfernsprecher tatig ist,
durch Knallgerausche eine Ohrverletzung beibringen, aber keine
Betriebsgefahr herbeifiithren, da Blockleitungen nicht vorhanden
sind und die Erdschlisse selbst nur Sekunden oder Bruchteile
von Sekunden infolge der Sicherungen auf dem Kraftwerke
anhalten. Besondere Malsnahmen zur Verhiitung von Betriebs-
gefahr brauchen also auf Kosten der Elektrowerke nicht ge-
troffen werden.

Im allgemeinen ist aber aus den Messungen klar zu erkennen,
dals trotz der grofsen Abstinde zwischen Hochspannungs- und
Schwachstromleitungen induzierten Spannungen sehr hoch sind.
Ein Vielfaches der ermittelten Werte wiirde man bei voller

! Belastung des Hochspannungsnetzes bei doppeltem Erdschlufs



erhalten, da hierbei der Kurzschlulsstrom wesentlich héher als
50 Amp. sein wird. Nehmen wir an, dals der Kurzschlulsstrom
200 Amp, betragt, so hatten wir bei zweiphasigem Erdschluls
in der Leitung Grofsenhain—Ortrand mit dem vierfachen Wert
also rund 120 Volt zu rechnen. Eindrihtige Blockleitungen
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| waren direkt gefihrdet; auch wiirde voraussichtlich auf der
eindrahtigen Telegraphenleitung (Zugmeldeleitung) wahrend der
Dauer des Erdschlusses die Zeichengebung gestort. Die Léute-
leitung der cindrihtigen Liuteleitung wiirden voraussichtlich
auslosen,

Arbeitsdiagramme fiir die inneren Untersuchungen elektrischer Lokomotiven,
Von Regierungsbaurat Sorger, Halle (Saale).
Hierzu Abb. 1 auf Tafel 5.

Der Reichsbahndirektion Halle war die Aufgabe gestellt
‘worden, ein Ausbesserungswerk fiir elektrische Lokomotiven
zu entwerfen und zu errichten, das bei weitestgehender Er-
weiterungsmoglichkeit allen werkstattechnischen und werkstatt-
betrieblichen Anforderungen der Neuzeit entspricht und bei

grolster Arbeitsgeschwindigkeit den geringsten Aufwand an

Selbstkosten verursacht. Insbesondere sollte erértert werden,
in welcher Grofse und Grundrifsform dieses Ausbesserungswerk
in Ubereinstimmung oder im Gegensatz zu den bekannten
Grundrifsformen der Dampflokomotiv- Ausbesserungswerke an-
zulegen ist,

Bei der Festlegung der Grofse und der Gestalt eines
Ausbesserungswerkes ftir elektrische Lokomotiven sind die
verschiedenartigen Erfordernisse zu beachten, denen das Werk
sowohl im vorliufigen Ausbau als auch bei spiteren Erweite-
rungen zu entsprechen hat. Es ist hierbei nicht allein darauf
Wert zu legen, dals das Werk in jedem Zustand des Ausbaues
durch weitestgehende EKinschrinkung der Forderarbeiten und
Forderwege und durch folgerichtige Verbindung der Arbeits-
stitten untereinander und mit den Lagerplatzen eine moglichst
hohe Leistungsfahigkeit unter geringstem Arbeitsaufwand ge-
wihrleistet, sondern es miissen auch die baulichen und betrieb-
lichen Einrichtungen des Werkes in jedem Zustand des Aus-
baues eine gewisse Vielseitigkeit in der Verwendung der
Werkstattriume gestatten, um diese Raume erforderlichenfalls
neuen Bediirfnissen entsprechend schnell fiir andere Zwecke in
Anspruch nehmen zu konnen, z. B. bei plotzlich auftretenden
Unterschieden in der Belastung bestimmter Werkstatteile oder
bei der Vornahme von Werkstatterweiterungen,

Durch die Vornahme von kiinftigen Erweiterungsbauten
darf auch die Ubersichtlichkeit des Gesamtbetriebes des Aus-
besserungswerkes in keiner Weise beeintrichtigt werden und
zwar selbst dann nicht, wenn Griinde technischer oder wirt-
schaftlicher Natur es geboten erscheinen lassen sollten, auf die

Selbstanfertigung gewisser Teile der elektrischen Lokomotiven

zuzukommen oder dem Ausbesserungswerk das Wiederinstand-
setzen solcher elektrischer Einrichtungen zuzuweisen, die
nicht unmittelbar zur elektrischen Zugforderung gehoren,
wie z. B, das Wiederinstandsetzen von
Gepiickaufziige oder fiir Werkzeugmaschinen anderer Eisenbahn-
werkstatten usw.

Die Richtlinien, die hiernach fiir den Bau und Betrieb
eines Ausbesserungswerkes fir elektrische Lokomotiven
mafsgebend sind, werden an anderer Stelle mit einer Be-
schreibung des bei Dessau im Bau befindlichen Ausbesserungs-
werkes noch ausfiuhrlich behandelt. Hier soll zunichst nur
dargelegt werden, dafs Griofse und Gestalt eines solchen
Werkes — in gleicher Weise wie bei jedem grélseren Fabrik-
neubau — vornehmlich durch » Arbeitsdiagramme « und
»Arbeitsginge« bestimmt werden.

Arbeitsdiagramme sind bildliche Darstellungen des
zeitlichen Verlaufes der im Werk auszufithrenden Arbeiten.
Sie geben sowohl itber die Gesamtdauer der Untersuchungen
und Ausbesserungen der Lokomotiven als auch iber den
Beginn und die Dauer der Arbeiten Aufschlufs, die in den
einzelnen Abteilungen des Werkes auszufghren sind. Gleich-
zeitig dienen sie zur Krmittelung der Zahl der fir die einzelnen

Werkabteilungen crforderlichen Arbeitskrifte, zur Ieststellung

des Raumbedarfes fur die Richthallen, Sonderabteilungen und
| Lagerplitze und schliefslich zur Bestimmung der Art und des
Umfanges der fiir diese Riume notwendigen Werkzeugmaschinen
und sonstigen Einrichtungen. Ist das Werk im Betrieb, so
werden an Hand dieser Diagramme der Gang der Arbeits-
sticke durch die Sonderabteilungen und die folgerichtige
Fertigstellung der Arbeitssticke in diesen Abteilungen geregelt
und iberwacht, so dafs in allen Teilen des Werkes ein plan-
miifsiges Arbeiten gewahrleistet ist. Die dem Werk zur Unter-
suchung oder Ausbesserung zugewiesenen Lokomotiven konnen
dann dem Betriebe in kiirzester Zeit wieder zuriickgegeben
werden.

Die Arbeitsgiange sind dagegen bildliche Darstel-
lungen der Wege, die die Lokomotiven und die einzelnen
Lokomotivteile innerhalb des Ausbesserungswerkes zu nehmen
haben. Diese Darstellungen sollen den Nachweis bringen,
dafs die Sonderabteilungen zu den Abbau-, Aufbau- und
Ausbesserungsstinden der Lokomotiven, sowie untereinander
und zu den Lagerriumen zweckmifsig und folgerichtig an-
geordnet und durch ausreichende Forderwege und Férdermityel
verbunden sind. Die Arbeitsgiinge konnen daher nur im
Zusammenhang mit dem Grundrilsplan eines Werkes dargestellt
werden; fir das Ausbesserungswerk Dessau werden sie ge-
legentlich einer Beschreibung dieses Werkes noch angegeben.

Elektromotoren far

Vor der Aufstellung der Plane far das Ausbesserungs-

| werk Dessau mulsten die Arbeitsdiagramme fir die Unter-

. suchungen und Ausbesserungen elektrischer Lokomoti\feu
' verschiedener DBauarten aufgenommen werden. Dera?tlge
Diagramme sind fiir elektrische Lokomotiven bisher
noch nicht aufgestellt — oder wenigstens in der Fachliteratur
nicht verdffentlicht — worden.*) Der Grund hierftr mag nicht
zuletzt darin liegen, dals grofsere Ausbesserungswerke fir
elektrische Lokomotiven auch auf aufserdeutschen DBahnen
noch nicht errichtet worden sind. Die Bahngesellschaften der
© Schweiz und die Schwedische Staatsbahn besitzen nur Werk-
stitten kleineren Umfanges, etwa in der Grofse der Ab-
teilungen, die die Reichsbahn in den Dampflokomqtn'-
Ausbesserungswerken Talle (Saale) und Lauban (Schlesien)
fir das Instandhalten der elektrischen Lokomotiven hergeste_l]t
hat. TIn diecsen kleineren Werkstitten ist das planmafmgc
Arbeiten leichter zu uberwachen als in grofsen Werken, in
welchen die einzelnen Lokomotivteile Sonderabteilungen zu-
gewiesen werden, die verschiedenen Betriebsleitern unterstehen.

In Abb. 1 auf Taf. 5 ist als Beispiel das Arbeitsdiagramm
wiedergegeben, nach welchem in einem neuzeitlich einger.mh-
teten, grofsen Aushesserungswerk fiir elektrische Lokomotiven
die innere Untersuchung ciner elektrischen Giterzuglokomotive
der Bauart BB — wie sie im Bezirk der Reichsbahndirektion
Halle in grolserer Zahl (zur Zeit 18 Lok.) vorhanden ist —
ausgefilhrt werden kann. Die Angaben in dem Diagramm sind
Mittelwerte, die dem Krgebnis umfangreicher Beobachtungen
und Feststellungen im Betriebe der Abteilung fiir elektrische

#) Uber Arbeitsdiagramme fiir die inneren Untersuchungen der
Dampflokomotiven sei auf den Aufsatz des Reg.-Baurat I|)1'.-
Ing. Neesen in Nr. 38 der Zeitschrift des V. D..J. vom 23. Sep-
tember 1922 verwiesen.



Lokomotiven des Dampflokomotiv - Ausbesserungswerkes Halle

entsprechen.

Fir das Einbringen der Lokomotive ins Werk, die Ent-
nahme der Lokomotiv-Ausriistungsgegenstinde und die Trennung
des Mittelkastens von den Untergestellen sind durchschnittlich
4 Mann an 2 Arbeitstagen (zu je 8 Stunden) — mithin
64 Arbeitsstunden — erforderlich. Der Abbau der Lokomotive,
d. h. die Zerlegung der Lokomotive in simtliche Linzelteile,
kann nach Trennung des Mittelkastens von den Untergestellen
in 432 Arbeitsstunden durchgefithrt werden; davon entfallen
240 Arbeitsstunden — d. h. 5 Arbeitstage mit 6 Mann —
auf den Abbau der beiden Untergestelle und 192 Arbeits-
stunden — d. h. 4 Arbeitstage mit 6 Mann — auf den
Abbau des Mittelkastens.

Samtliche Einzelteile der Lokomotive werden unmittelbar
nach der Entfernung aus den Untergestellen und dem Mittel-
kasten von den Abbaustinden nach den Sonderabteilungen
befordert und daselbst untersucht und ausgebessert. Auf den
senkrechten Linien des Diagrammes (auf den Parallelen zur
Zeitachse) ist durch Linienverstirkung die Zahl "der Tage
gekennzeichnet, die im Durchschnitt fur die Bearbeitung der
cinzelnen Lokomotivteile in den Sonderabteilungen erforderlich
ist: die nicht verstirkten (unteren) Teile dieser Linien geben
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die Zahl der Tage an, an welchen die Lokomotivteile in der -

Werkstatt bis zum Einbau in die Lokomotive zu lagern sind.

Der. Aufbau der Untergestelle kann von 6 Mann in
28 Arbeitstagen — d. s. 1344 Arbeitsstunden —, der Aufbau

des Mittelkastens von 3 Mann in 29 Arbeitstagen — d. s.

696 Arbeitsstunden — durchgefiihrt werden ; Untergostelle und

35. Tag) fir den Zusammenbau fertiggestellt.

Fir diesen Zusammenbau sowie fiir die ibrigen bis zur
betriebsfertigen Herstellung der Lokomotive erforderlichen
Arbeiten und fir die Leerprobefahrten sind durchschnittlich
noch 4 Arbeitstage aufzuwenden, sodafs die Gesamtdauer der
inneren Untersuchung --- vom Tage des Einganges der
Lokomotive ins Ausbesserungswerk bis zur ersten Zugfahrt im
Betriebsdienst (Probefahrt im Zugforderdienst) gerechnet —
39 Arbeitstage betragt.

Wie bereits erwihnt, sind derartige Arbeitsdiagramme fiir
die Untersuchungen und Ausbesscrungen elektrischer Loliomotiven
verschiedener Bauarten aufgestellt worden. Damit die Werkstatt
jederzeit in der Lage ist, die in den Diagrammen angegebenen
Zeiten fir die Untersuchungen und Ausbesserungen der Loko-
motiven auch einzuhalten, miissen dicjenigen Lokomotivteile,
deren Wiederinstandsctzen infolge grofserer Schitden zwischen
dem Abbau und Aufbau nicht moglich ist, durch Vorratstticke
vom Lager ersetzt werden konnen. Das Lager des Ausbesserungs-
werkes ist daher reichlich und vielseitig mit Lokomotiversatzteilen
auszustatten; insbesondere werden die elektrischen Teile der
Lokomotiven in grofserem Umfange vorritig gehalten werden
miissen, weil erfahrungsgemals grofsere Wiederinstandsetzungs-
arbeiten an solchen Teilen oftmals verhiltnismilsig lange Zeit
in Anspruch nehmen.

Auf Grund eingehender Untersuchungen im Betriebe der
reichseigenen Werkstitten ist zu empfehlen, das Lager eines Aus-
besserungswerkes fiir elektrische Lokomotiven dergestalt mit
Lokomotiversatzteilen auszustatten, dafls etwa fiir je 10 bis
15 Lokomotiven gleicher Bauweise, dic demselben Ausbesse-

. . ) rungswerk zur Unterhaltung zugeteilt werden, ein vollstandiger
Mittelkkasten sind somit am gleichen Lokomotivwerkstattag (am

Ersatz fir alle elektrischen Teile und aufserdem ein

. zweiter Ersatz fir die Liaufer der Fahrmotoren vorhanden ist.

Laufschienen und Randauflager fiir unterteilte Drehscheiben und fiir Schiebebiihnen;
Mit Abb. 1 bis 9 auf Tafel 6.

Das im Laufe der letzten Jahre erheblich Jesteigerte

Gewicht der Lokomotiven, insbesondere die Erhohung  des !

zuldssigen  Achsdruckes der Lokomotiven auf 20 und 25t
durch die Einfahrung der Lastenziige E und N, stellte auch
an die Drehscheiben und Schiebebihnen erhohte Anforderungen.
E{n;gehende Untersuchungen veranlafsten das Reichsverkehrs-
ninisterium, eine Drehscheibe von 23 m Durchmesser als
grofste, .f(lr absehbare Zeit in Betracht kommende normale
Drehscheibe zu wihlen, Bei einer Tragfahigkeit von 255 t,
dem Lastenzug N entsprechend, werden solche Drehscheiben

'

meistens mit in der Drehscheibenmitte unterteiltem Haupttrager '

als sog. Gelenkdrehscheiben ausgefithrt.,  'Wéahrend bei den

ilteren Drehscheiben mit ununterbrochenem Haupttriger die

Last _der Hauptsache nach vom Konigsstuhl aufgenommen wurde,
verteilt sich bei den neueren Drehscheiben mit unterteiltem

Haupttriiger das Gewicht auf den Konigsstuhl und auf den .

Laufkranz. Die Laufrider der Drehscheibe werden dabei mit
sehr hohen Driicken belastet, die eine rasche Abniitzung der
Dre.hscheibenlaufrﬁder zur Folge haben, wenn die Breite der
Sch!enenk()pfe zu gering ist. Auch die Unterstitzung des
Sch}enenlaufringes der Drelischeibe in der bisher wblichen
Weise durch Unterlagplatten in etwa 0,75 m Entfernung gab
zu  hiiufigen und kostspieligen Unterhaltungsarbeiten
Betriebsstérungen Anlals, .

Bei den neu zu beschaffenden Lokomotivdrehscheiben der
Deutschen Reichsbahn sollen diese Nachteile cinem Erlals
d'er Hauptverwaltung zufolge durch Einfihrung einer schweren
Kranschiene mit geneigter, 120 mm breiter Lauffliche, oder
des sog. Mannstaedt-Eisens mit 112 mm breiter, genecigter Lauf-
ﬂiichg bei gleichzeitiger Unterstiitzung des ganzen Schienen-
laufringes durch einen breitHanschigen ;T - oder einen Kasten-
triger vermieden werden, Diesc Triger sind im Drehscheiben-

und

~ regelmiilsig verkehrenden Iokomotiven

fundament einbetoniert, dessen gesamte Masse durch besonderc
Rundeiseneinlagen zum Mittragen benitzt wird. Die Abb. 1
bis 4 auf Taf. 6 zeigen die verschiedenen Arten der -Aus-
fuhrung, wihrend Abb. 5—7 die Ausfihrung der Sto‘fsstellen
des Schienenlaufringes und der Wanderungssicherung zeigt.
Die Befestigung des Schiencnlaufrings an den T- oder Kasten-
trigern erfolgt nach dem Vorbild des Oberbaues der Deutschen
Reichsbalin, Die Bolzen der Klemmplatten werden durch Lang-
locher, die auf der Aulsenseite der Kriimmung tangential, auf
der Imnenseite radial angebracht sind, ein- und ausgefilrt,
wobei fir den durch Wiarmedehnung erforderlichen Spielraum
vorgesorgt ist. Kinige Klemmplatten auf der Innenseite wurden
als Wanderungssicherung ausgebildet, indem sie durch einen
angeschmiedeten wagrechten Schraubenschaft mit dem Schienen-
laufring verbunden wurden, wihrend zwei senkrechte Nasen
in Schlitze des Tragers eingreifen (Abb. 6 auf Taf. 6).

Besondere Sorgfalt beanspruchen auch die Randauflager
der zu den Drehscheiben fithrenden Gleisstringe. Diese sollen
daher nach Abb. 8 und 9 auf Taf. ¢ ausgefihrt werden. Die
Auflagerplatte soll die hohe Kantenpressung vermindern, indem
der Angriffspunkt der Stofskrifte vom Grubenrand abgeriickt
und der Druck auf cine gréofsere I'liche verteilt wird. Zur
Verhinderung einer Verschiebung der Fahrschiene in ihrer
Lingsrichtung dient eine Wanderungssicherung,

Diese Verbesserungen sollen mnicht nur bei neuen Dreh-
scheiben, sondern auch bei Auswechselung von Schienenlauf-
ringen oder Umbauten von bhereits vorhandenen Drehscheiben
oder bei griofseren Instandsetzungsarbeiten sowie sinngemils
bei Schiebebithnen vorgenommen werden. Wie weit im ein-
zelnen diese Anderungen notig sind, hingt von der Art der
und der Dichte des

Verkehrs ab. Pfl.
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Die Neuordnung der dsterreichischen Bundeshahnverwaltung.

lu der Organisation der dsterreichischen Staatscisenbahnen
ist cine grundlegende Anderung cingetreten, iber die wir
unsere Leser in Folgendem kurz unterrichten :

Seit dem Jahre 1896 bis zum vergangenen Jahre war in
Osterreich die oberste Betriebsverwaltung der Bundesbahnen
mit der obersten staatlichen Aufsicht iber alle dsterreichischen
Fisenbahnen im jeweils zustiindigen Ministerium (zuletzt Bundes-
ministerium fiir Handel und Verkebr) vereinigt.

In dieser Vereinigung wurde der hauptsichlichste Grund
far die allzugrofse Abhingigkeit der Verwaltung von politischen
Einflissen einerseits und vom Finanzministerium andererseits
erblickt, welch letzteres seinen Kinflufs auch auf ganz unter-
geordnete Einzelheiten geltend machte, wodurch dic Betriebs-
fihrung ungemein schwerfillig wurde.

Da das tinanzielle Ergebnis der Bundesbahnen fir den
gesamten Bundeshaushalt mit ausschlaggebend ist, wurde von
der Offentlichkeit, abgesehen vom notwendigen Personalabbau,
auch eine griindliche Verbesserung der Verwaltungsform selbst
sowie die Geschaftsfilrung nach rein kaufmannischen Grund-
sitzen verlangt und damit im Zusammenhang durch das
»Wiederaufbaugesetz« die Trennung der Betriebsverwaltung
von der Hoheitsverwaltung festgelegt.

Nach dem »Bundesbahngesetze« vom 19. Juli 1923 wurde
zur Fihrung des Betriebes der Bundesbahnen unter der Firma
»Osterreichische DBundesbahnen« eine eigene Unternehmung
gebildet, die als Kaufmann beim Handelsgerichte in Wien
protokolliert ist.

Sie hat das gesamte Vermogen der Bundesbahnen treu-
handig zu verwalten und die Betriebsfiihrung sowie alle damit
verbundenen Rechtsverhiltnisse der bisherigen Bundesbahn-
verwaltung fortzusetzen.

Als Organe der Unternehmung wurde eine aus 12 Mit-
gliedern bestehende »Verwaltungskommission« und der vom

Prisidenten diescr Kommission zu  bestellende {derzeit aus
5 Mitgliedern Dbestchende) »Vorstand« gesehaffen,

Der Vorstand leitet das Unternehmen und vertritt es
gerichtlich wie aulsergerichtlich. Seine Mitglieder haften der
Unternehmung fiir die Aulserachtlassung der Sorgfalt eines
ordentlichen Kaufmannes, Die Anspriche der Unternehmung
aus dieser Ilaftung sind durch die Verwaltungskommission
geltend zu machen. Dieser obliegt die Uberwachung der
Geschiftsfithrung  der »0Osterreichischen Bundesbalinen« bei
gleichzeitiger Wahrung der allgemeinen Interessen.

Mitglieder des Natjonalrates, des Bundesrates oder eines
Landtages, der Bundesregierung oder einer Landesregierung
konnen nicht gleichzeitig Mitglieder der Verwaltungskommission
oder des Vorstandes sein.

Die Unternehmung unterliegt dem staatlichen Hoheits-
und Aufsichtsrechte, so wie jede andere Eisenbahn.

Die Geschiftsfilhrung wird von einer Generaldirektion mit
dem Sitze in Wien besorgt. An ihrer Spitze steht der Vor-
sitzende des Vorstandes als Generaldirektor. Von den 8
Direktionen, in welche die Generaldirektion eingeteilt ist,
werden die Betriebsdirektion, die Beschaffungsdircktion, die
finanzielle und die kommerzielle Direktion von je einem Vor-
standsmitglied als Direktor, die administrative Direktion, die
Baudirektion, die Direktion fir die Elektrisierung der Bundes-
bahnen und die Werkstittendirektion von emem der ibrigen
Direktoren geleitet.

Die Geschiifte des Verkehrvseinnahmendienstes, des Werk-
stiittendienstes, der Dienstgiiterbeschaffung sowie der Flissig-
machung der Rule- und Versorgungsgeniisse werden den
unterstellten Bundesbahndirektionen abgenommen und bei der
Generaldirektion fir den ganzen Bundesbahnbereich gefiihrt.

Eine neue (Gliederung der Bundesbahndirektionen unter
Velmlnderung der Zahl ihrer Abteilungen ist in Vorbereitung.

Geschiiftsbericht der Deutschen Reichsbahn iiber das Rechnungsjahr 1922.

Das Rechnungsjahr 1922 (1. April 1922 bis 31. Mérz 1923)
stand fiir die deutsche Wirtschaft im Zeichen der fortschreitenden
Geldentwertung. Im Zusammenhange damit zeigte sich ein
stindiges Ansteigen der Giitererzeugung und eine Zunahme
des Handels in Waren aller Art sowie eine Belebung des
Eisenbahnverkehrs. Diese stetige Entwicklung dauerte bis
zum Beginn der Ruhrbesetzung, die einen in allen Zweigen
des Erwerbslebens in schlimmster Weise fiihlbaren Riickschlag
mit sich brachte. Auch der Reichsbahnbetrieb wurde hier-
durch in schwerster Weise in Mitleidenschaft gezogen.

Die starken Anstrengungen auf allen Gebieten der Ver-
waltung hatten es moglich gemacht, den steigenden Anforde-
rungen des Betriebs in der Zeit vom 1. April bis 31. Dezember 1923
voll zu entsprechen und eine vollige Deckung der -Ausgaben
durch die Einnahmen sowie einen kleinen Uberschufls zu er-
reichen. Diese Ordnung der Finanzen hat der Ruhreinbruch
ginzlich zerstort, so dafls ein Zuschuls der allgemeinen Reichs-
verwaltung von rund 208 Milliarden Mark erforderlich war.
Ohne Berticksichtigung dieses Reichszuschusses ergibt sich fir
die Abschnitte des Rechnungsjahres vor und nach dem Ruhr-
emlnuch folgendes Bild:

'“ Gesamt- Gesamt- ! Uberschuls
innah ) b ! oder Fehl-
Zeitraum clnaimen - ausgasen betrag in
‘ {in Millionen | in Millionen Millionen
;t Paplelmmk N Papiermark Pnpiermark
1.1V. 1922 his 31, X1I.1922 485231 x 482341 . 3205
- | Uberschuls
1. 1. 1923 bis 31, 111, 1923 1743876 1949794 204205
. Fehlbetrag

Im Laufe des Rechnungsjahres 1923 hat sich die finanzielle
Belastung der Reichsbahn infolge der politischen Iireignisse
immer mehr gesteigert, so dals die Aussichten, das mit Mihe
errungene und wieder gestorte Gleichgewicht der Finanzen
der Reichsbahn ucuerdings herzustellen, sehr tritb sind. Ins-
besondere ist die Abtrennung des Rhein- und Ruhrgebiets mit
untragbaren finanziellen l.asten verknipft.

Die Dienstkohlenversorgung der Reichsbahn litt wie in
den Vorjahren auch im Rechnungsjahr 1922 stindig unter
unzulinglicher Belieferung, insbesondere vom Ruhrgebiet her.
Die Griinde hierfir sind allgemein bekannt, Die Reichsbahn
muflste unter diesen Umstinden zu dem aus finanziellen Grinden
héchst unerwiinschten Ankauf auslindischer Kohle schreiten.

Der Personen- und Giiterverkehr konnte im allgemeinen
vor der Ruhrbesetzung pinktlich und zufriedenstellend bedient
werden; diese brachte natirlich grofse Storungen mit sich.
So mulste der Personenzugverkehr Ende Januar 1923 wegen
Kohlenmangel um etwa 20 v. H. vermindert werden, wéhrend
im Giterzugdienst zur Verhiitung von Verstopfungen umfang-
reiche Sperr- nnd Umleitungsmalsnahmen erforderlich waren.

Bei der Ausfuhrung von Bauaufgaben machten sich im
Berichtsjahr die ungiinstige wirtschaftliche Lage und die durch
die fortschreitende (ieldentwertung hervorgerufene Steigerung
der Baukosten hemmend bemerkbar Die Herstellung neuer

* Bahnen konnte daher nicht ins Auge gefalst werden, vielmehr

mufste sich die Reichsbahn darauf beschrinken, die Fertig-
stellung bereits begoiunener Neubaustrecken zu betreiben, Auch
der Umbau oder die Erweiterung von Bahnhofanlagen wurde
nur bei unabweisbarem Bediirfnis vorgenommen. Hier ist zu
erwithnen die Weilerfiihrung des Umbaues des DBahnhofs
Konigsherg, “Bei versehiedenen Bahnhofen (Marienburg, Grofs-
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Boschpol, Bentschen, Hindenburg, Beuthen, Gleiwitz) wurden
Erweiterungs- und Umbauarbeiten eingeleitet, um den durch
Grenzverlegungen geinderten Betriebsverhaltnissen Rechnung
Zzu tragen.
gefordert, dals im Oktober
vom alten Bahnhof in den ersten Bauteil des neuen Bahnhofs
crfolgen konnte. Der neue Rangierbahnhof Mimchen Ost wurde
dem Betrieb iibergeben und konnte nunmehr den unzureichenden
Verschiebebahnhof Miinchen-Laim entlasten.
Friedrichstrafse Berlin wurde ebenfalls teilweise in Betrieb
genommen,

Bei der regelmilsigen Bahnunterhaltung machte sich
Mangel an geschulten Arbeitern bemerkbar. Die an die Ein-
fithrung von Gleisstopfmaschinen gekniipften Erwartungen hin-
sichtlich Finsparung von Arbeitskriften haben sich bisher
nicht in vollem Umfang erfillt. DMit der leichteren Bauart
der Maschine nahm ihre Emptindlichkeit gegen Stérungen zu.
Dagegen hat die Maschine den Vorzug, dals das Gestein der
Bettung mehr geschont wird als bei Stopfung durch Handarbeit.

Der Entwurf iiber die Schaffung eines einheitlichen Ober-
baues fir die Reichsbahn mit Eisenschwellen (Reichsoberbau)
wurde abgeschlossen; wegen des Ruhreinbruchs mulste jedoch
die Einfithrung des neuen Oberbaues noch zuriickgestellt werden.
Die alteren Versuche mit Querrippenoberbau (Eisenschwellen),
sowie mit Oberbau auf Betonschwellen, Ilohlschwellen mit
Hochofenschlacke als Bettungsstoff, Betonrosten zur Verbesse-
rung der Tragfahigkeit der Bettung usw. sind fortgesetzt
worden ; abschliefsende Iirgebnisse hieriiber liegen nicht vor.

Der Umbau des Bahnhofs Stuttgart wurde soweit -
1922 die Verlegung des Betriebs :

Der neue Bahnhof

Auf dem Gebiete des Kisenbaues wurden im Berichtsjahr

die neuen Vorschriften fir das Berechnen und Entwerfen
eiserner Briicken fertiggestellt; auf Grund dieser Vorschriften
wurde mit der Nachpriifung aller eisernen Briicken des Reichs-
bahnnetzes begonnen, um die Vorarbeiten fir die durch die
erhihten Betriebslasten erforderlichen Briickenverstiarkungen
in die Wege zu leiten.

Auf dem Gebiete des L.okomotivbaues wurden die Iintwurf-
arbeiten fiir den Bau einheitlicher Lokomotivgattungen fur die

ganze Reichsbahn soweit gefordert, dals die Beschaffung solcher |

Lokomotiven demnichst eingeleitet werden kann. Zur Ver-
besserung der Wirtschaftlichkeit wurden alle Vorschlige, die
cine bessere Ausnutzung des Brennstoffs versprachen, erprobt.
Die Versuche mit Olzusatzfeuerung bei gewohnlichen Loko-

motiven haben bisher zu keinem brauchbaren Ergebnis gefiihrt,

Der Bau einer Versuchslokomotive mit Dampfturbinenantrieb
wurde begonnen.

Die . Arbeiten zur Schaffung von Einheitsbaunarten fur die
Personen- und Gepidckwagen wurden fortgesetzt und auf die
Nebenhahnwagen ausgedehnt. Da sich die zweiachsigen Wagen
gut bewihrt haben, sollen dreiachsige Wagen nicht melr be-
schaftt werden.

Bei den offenen 20 t- Giiterwagen hat sich im Laufe der
Zeit herausgestellt, dals die bisherige Bauart der Seitenwinde,
Tiiren und Kopfklappen den Anforderungen des Betriebs auf
die Dauer nicht voll gewachsen ist. Die Mingel sind daher
durch Verstirkung des Untergestells und Verbesserung der
Verschliisse beseitigt worden. Die bisherigen Stangenpuffer
werden bei allen neuzubauenden Giiterwagen durch widerstands-
fihigere Ilulsenpuffer ersetzt. Die wegen Verstirkung der
Schraubenkupplungen eingeleiteten Erhebungen sind noch nicht
abgeschlossen. Die Vorarbeiten fiir die Normung der Giiter-
wagenteile und fir die Einfihrung des Austauschbhaues wurden
erheblich gefordert, so dals in absehbarer Zeit die Anwendung
des Austauschbaues sich wenigstens teilweise crmiglichen
lassen wird.,

Die Werkstiittenanlagen fiir die Unterhaltung der Fahr-
zeuge wurden nach Moglichkeit weiter verbessert. Fiir den
Bau von 3 neuen Werkstitten fir elektrische Lokomotiven
bei Dessau, Miinchen und Schmiedefeld wurden die Vorarbeiten
begonnen. !

Der elektrische Zugbetrieb wurde weiter ausgebaut und
auf den Strecken Hirschberg (Schlesien)—Schreiberhau—
Griinthal (Bez. Breslau), Schonefeld —Engelsdorf (Bez. Dresden)
und Bitterfeld—Dessau, Leipzig—Halle, Dessau—Giitergliick
(Bez. Halle, Saale) neu aufgenommen, Der Ausbau anderer
Strecken und der zugehorigen Kraftwerke ging planmalsig
weiter. Am Ende des Berichtsjahres waren 105 elektrische
Lokomotiven vorhanden.

Aus dem statistischen Teile des Geschiftherichts entnehmen
wir folgendes:

Betriebslinge im Jahresdurchschnitt
(darunter 946 km Schmalspurbahnen),

1922: 52637 km

Bestand an Lokomotiven und Wagen.

I Lokomotiven Personenwagen Gepickwagen Giiterwagen

Bestand | G At Voil. Schmal Voli Shmak| Vel Sebmal
oll-  Schmal- Voll-  Schmal- Voll-  Schmal-| Voll-  Schmal-

) ' spur __spur ] spur spur_; spur_ | spur | spur | spur_
Ende 1922 \|30592 276 67861\ 944 122711| 174 679684 6907
Ende 1921 “31040 317 667”6 870 ‘20740 151 668349 10634

(Triebwagen sind hierbei sowohl unter den Lokomotiven
als auch je nach ihrer Einrichtung unter den Personen-, Gepick-
oder Giterwagen aufgefiihrt.)

Auf den eigenen Betriebsstrecken sind von eigenen und
fremden Iokomotiven und Triebwagen geleistet worden:

r . Im Jahre
il 1922

1921

Insgesamt Lokomotivkilometer

Darunter Nutzkilometer im Strecken-
dienst . .

Darunter Nutzl\llometer im VPPSChI(‘])e-
dienst (1 Stunde = 10 km)

| 926255064 | 89313186
| v
R

541048970 | 520260195

~ 336050640 . 324663660

Auf den eigenen Betriebsstrecken sind von eigenen und
fremden Wagen zuriickgelegt worden:

Achskllometer im Tahre

L 1922 1921:_:7
Von Personenwagen . . ’ 7091066 751 6759445 727
Von Gepiickwagen . 1370288 509 1325518024
Von Gitterwagen . © 16509640219 16171 866 074
Von Postwagen . i 439455019 430830992
Zusammen 25410450498 | 24687660817

Von den l.eistungen der Giterwagen entfallen:

[ Tm Jahre
e o 1922 oo 1eet
Auf Nutzliufe., . . . . \” 11706 226 573 11637732233
Auf Leervliinfe . ., . . . ” 4803413646 4534133841
Pl
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Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Allgemeines.

Die Sanierung der Osterreichischen Bundeshahnen.
(Zeitschrift des Vereines Deutscher [ngenicure 1924, Nr. 10.)

_ Der Priisident der Osterreichischen Bundeshahnen, Dr. Giinther,
hfmt im Osterreichischen Ingenieur- und Architekten-Verein gelegentlich
eines Vortrages die von dor neuen Leitung der Osterreichischen Bundes-
bahnen®) getroffenen Sanierungsmalsnahmen besprochen, Die Mals-
nahmen bezwecken die Beseitigung von Fchlern der alten, hiiro-
kratischen Verwaltung teils durch Erweckung eines neueren, freieren
(ieistes, teils durch weitgchende Zentralisicrung und erstrecken sich
auch auf das Netz der Siidbahn. deren Betrieb ab 1. Januar 1924
von den Osterreichischen Bundesbahnen iibernommen wurde.

Die Regierung hatte erkannt, dals es bei der fritheren, hoheit-
miifsigen Verwaltung der Bahnen schwer miglich sei, eine grundlegende
Erneverung, unbeeinflulst von politischen Kriften und sonstigen
Hemmnissen, durchzufithren. Fs wurde daher die Verwaltung der
Bundesbahnen von der Staatsverwaltung losgelost und durch Gesetz
vom 19. Juli 1923 ein besonderer Wirtschaftskiorper _Osterreichische
Bundesbahnen® gebildet. Eine Erschwernis in der Durchfiihrung der
beabsichtigten Sparmafsnahmen bildete der tiefgehende Einfluls, der
nach den bestehenden Gesetzen den Vertretungen des Personals
auch auf dem Gebiete der inneren Verwaltung zur Seite stand.

Die alte Verwaltung litt hauptsiichlich unter dem Ubelstand,
dafs bei der weitgehenden Dezentralisation und der ausgedehnten
Staffelung der Zustindigkeitsgrenzen bei den untergeordneten Stellen
die Verantwortlichkeit stark herabgesetzt und die petsonliche
Unternehmungslust vollig ausgeschaltet war. Hierdurch litt auch
das zu einer kaufmiinnischen Geschiftstiihrung unbedingt erforderliche
kollegiale Zusammenwirken der Vorstiinde der einzelnen nebeneinander-
stehenden Abteilungen und jede freie Betdtigung der mafsgebenden
Stellen war fast giinzlich unterbunden. Dazu kam ein rein fiskalisches
Sparsystem, das sich z. B. auch darin #ufserte, dals Reisen, ins-
besondere Reisen ins Ausland zum Studium fremder Verhiltnisse,
kaum Genehmigung fanden.

Dieses System zu brechen war die erste Aufgabe des neuen
Priisidenten und er konnte mit Befriedigung feststellen, dafs seine
Absicht die freudige Unterstiitzung aller Beteiligten fand und zu
einem reibungsfreien Zusammenarbeiten an dem Erneuerungswerke
fithrte.

Die Verkleinerung des Bahnnetzes zwang gebieterisch dazu,
die gesamte Oberleitung bei der Generaldirektion in Wien zn
vereinigen und eine entsprechende Abminderung in den Befugnissen
bzw. im Wirkungskreis der Bundesbahndirektionen herbeizufiihren.
Die letateren sollen in Zukunft auf jene Tiitigkeiten beschriinkt
werden, die der Betrieb, der Verkehr und der Bau- und Bahn-
erhaltungsdienst der in ihrem Bezirke gelegenen Strecken erfordern.
Eine kaufmiinnische Titigkeit kommt bei diesen Stellen nur insoweit
in Betracht, als dies der unmittelbare Verkehr der Bahnbenutzer
mit dem Bahnunternehmen erfordert. Das Kassenwesen wird wesentlich
vereinfacht werden. In der Bilanz wird die bisherige Ubung, die
Ersatzbeschaffungen und die Erhaltungskosten unter Verzichtleistung
auf Tilgungen auf den Betrieb zu buchen, verlassen werden, um
die bisher sehr ungleichmiilsige Belastung der einzelnen Jahre durch
Schaffung eines Tilgungshestandes in eine stetige zu verwandeln,

Der Verminderung der Personallasten durch den Abbau stehen
auf der anderen Seite Mehrausgaben durch Gehaltsaufbesserungen
gegeniiber. Bei dieser Gelegenheit wurde der Ubelstand beseitigt,
dals die Angestellten der hoheren Verwendungsgruppen auf Beziige
gesetzt waren, die gegeniiber der Vorkriegszeit nur einen sehr
geringen Teil, vielfach nicht mehr als 25 v. H. der aufgewerteten
Gehiilter ausmachten. Die Einfithrung von Wirtschaftspriimien soll
dem Grolsteil der Angestellten die Moglichkeit bieten, fiir erhéhte
Leistungen auch erhohtes Einkommen zu beziehen. Die Ersparungen
an Verbrauchsstoffen je Tonnenkilometer, die Erhohung der Ein-
nahmen je Tonnenkilometer oder die bei der Ausbesserung einer
Lokomotive oder eines Wagens gemachten Ersparungen an Beziigen
des Personals bilden dic (frundlage fiir die Ermittlung der Primien.

”)WS]eTw Seite 83 und Jahrgang 1923, S 202.

‘Organ fiir die Fortschritte des. Kisenbahnwesens. Neue Folge. LXI. Band. 4. Heft. 1924,

Zur Erzielung von Krsparnissen bei der Stoffbeschaffung ist
die Eingliederung einer Beschaffungsdirektion bei der Generaldirektion
in Aussicht genommen, der die gesamte Stoffbeschaffung obliegt.
Hier finden mehrere Herren mit grofser industrieller Erfahrung
aus der Privatpraxis ein geeignetes Wirkungsfeld. Die Einftthrung
des kaufmiinnischen Systems bringt es mit sich, dals von der
bisherigen Art der Beschaffung im Wege der offentlichen Aus-
schreibung abgegangen und von einer Beschrinkung auf inléndische
Firmen allein abgesehen werden mufs. Hierdurch wurden schon
sehr erhebliche Preissenkungen erzielt; die Preise sanken formlich
iiber Nacht, sobald die Lieferfirmen sahen, dafs sie nicht mit der
Aufrechterhaltung des alten Verfahrens rechnen konnten.

Weitere Ersparnisse ergeben sich aus Schaffung einer selh-
standigen, in die Generaldirektion eingegliederten Direktion fir den
Werkstiittendienst. Dieser wurden die bisher den drtlichen Direktionen
zugeteilten 8 Hauptwerkstitten: St. Polten, Linz, Knittelfeld, Salzburg,
Floridsdorf (Lokomotivwerkstitte und Wagenwerkstiitte), Jedlesse
und Simmering und die Nebenwerkstitte Feldkirch unterstellt.
Das Ziel ist die Einfihrung neuzeitlicher Arbeitsverfahren und
wissenschaftlicher Betriebsfiithrung, sowie die moglichste Abtrennung
und Sonderstellung des Woerkstiittendienstes von dem sonstigen
Betriebe der Bundesbahnen.

An rein technischen Malsnahmen zur Minderung der Kosten
sind zu nennen die in moglichst schnellem Zeitmafs bei den Loko-
motiven zur Einfilhrung zu bringende Lentz-Ventilsteuerung, die
Ersetzung der Dampfstrahlpumpe durch eine mechanisch vom Ge-
stinge der Lokomotive betriebene Kolbenpumpe, die gleichzeitig den
Vorteil bietet, dals ein Teil des bisher durch den Kamin entstromenden
Dampfes zur Vorwirmung des Kesselspeisewassers benutzt wird.
Fingehende Versuche bei den Bundesbahnen und bei der Stidbahn
haben gezeigt, dafs diese Art der Kesselspeisung bei fahrenden Loko-
motiven cine 20prozentige Ersparnis an Kohle ergibt. Es sollen
deshalb im Jahre 192} vorliufig 750 Lokomotiven mit Kolbenpumpe
ausgeriistet werden.

Beim Schmiersl werden Ersparnisse durch Einfilhrung von
Olersparnispriamien und ferner durch die Anwendung von Olemul-
sionen an Stelle reinen Oles erwartet. Dieses Verfahren ist ander-
weitig und auch schon an einzelnen Stellen der Bundesbahnen mit
Erfolg eingefiihrt worden. Die Olemulsion besteht aus einem Gemisch
von Ol mit enthirtetem Wasser.

Auf den Lokalbahnen werden Versuche angestellt, um den
teuren und bei geringem Verkehr unwirtschaftlichen Lokomotiv-
betrieb durch Einstellung von Triebwagen mit Verbrennungsmotoren
zu ersetzen. Auch aus der Einfithrung des elektrischen Betriebs auf
den Bahnlinien Steinach—Irdning—Attnang und Tnnsbruck—Bludenz,
die im Sommer bzw. Ende 1924 vollendet sein werden, werden Er-
sparungen erwartet. PAl.

Die neuen Siidtiroler Schmalspurbahnen, Griidenbahn und Fleimstalbahn,
(Schweizerische Bauzeitung 1924, Nr. 9, 11 und 12)

Die Erbauung dieser Bahnen war schon vor dem Krieg ins
Auge gefafst worden. Da die Geldbeschaffung Schwierigkeiten bot,
konnten sie erst im Krieg zur Ausfihrung kommen, wo sie fiir die
Truppenversorgung dringend nitig waren. In 41/g Monaten wurde
die 31km lange Grédenbahn und in 912 Monaten die 51 km lange

i Fleimstalbahn mit 76 cm Spur gebaut. Die Bedeutung der Bahnen

fiir die Nachkriegszeit liegt hauptsiichlich auch darin, dafs sie Glieder
des verzweigten Schmalspurnetzes zwischen Venetien und Graubiinden
bilden, zu dessen Ausbau Italien nunmehr 300 Millionen Lire genehmigt
hat. Fiir die Bediirfnisse des Friedens war die Meterspur und elektrischer
Betrieb vorgesehen. Da aber mit Riicksicht auf die moglichst schnelle
Eréffnung der Bahnen die rechtzeitige Bereitstellung der elektrischen
Energie und des Fahrparks nicht moglich war, wurde wenigstens

. die Moglichkeit einer spiteren Umwandlung beim Entwurf beriick-

sichtigt. Das rollende Material wurde anderen 76 cm-Spurbahnen
entnommen. Entsprechend ihrer Bedeutung fiir den Frieden hat die
Griodenbahn den Charakter einer Kleinbahn, die Fleimstalbahn jenen
einer sehr leistungsfihigen Lokalbahn. Der Bau beider Bahnen
erfolgte auf Rechnung und Gefahr der Heeresverwaltung.
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Um die Griodenbahn moglichst rasch in Betrieb nechmen zu
konnen, wurden bei bedeutenden Tunnelbauten und Briicken vorerst
Behelfshauten ausgefiihrt: bei ersteren durch Wahl schiirferer Kriitmm-
ungen, um zunichst die Tunnel zu vermeiden; bei letzteren durch
Herstellung von Holz- statt Steinbriicken. Die endgiiltigen Bauten
wurden dann nach Inbetriebnahme der vorliufigen Linie ausgefithrt.
Da aber der endgiiltige Ausbau der Bahn unter Aufrechterhaltung
des Betriebes sehr erschwert war, kam man von dieser Ausfiihrungs-
art bei der Fleimstalbahn ab. Um trotz des mit voller Kraft ein-

setzenden Betriebes moglichst grofse Arbeitspausen zu erhalten, |

wurde ein Zugsgruppenverkehr eingefiihrt, in dem eine Gruppe von
sechs bis zehn Ziigen im Raumabstand fuhr, Fiir die Hinterstellung
des hierfiir nstigen Wagenparkes waren am Anfangs- und Endpunkt

grofse Hinterstellanlagen nitig. Auf der Fleimstalbahn mufsten - Bedeutung. Fiir die Wirtschaftlichkeit der meisten Strecken fehlen

tiglich 27 Zugpaare verkehren kénnen, um an einem Tag eine ganze
Infanteriebrigade mit Trains ins Fleimstal zu verschieben; hierfiir
waren 30 Lokomotiven und 300 Wagen nitig.

.....

Feidkirch

Ariverg §JnAnsbruck

¥ Pieve di Cador

» fegire S
Padus »‘;—11'@115-1@%

Bahnen :

im Betrieb; wéshrend des Hrieges erbaul — —— — projehtiert
vortwettwescy Mamplzone 1915 - 1917

Uber die Hohe der Kosten konnen wegen der zahlreichen
Naturalleistungen der Heeresverwaltung zahlenmiifsige Angaben nicht
gemacht werden. Es kann jedoch gesagt werden, dals die Baukosten

- durch die Ersparung des teuren Nachschubes mit Kraftwagenkolonnen

und der Unterhaltung der Stralsen giinzlich hereingebracht wurden.
Wa.

Eisenbahnen in Kleinasien,

(Mitteilungen des Deutschen Verbandes technisch-wirtschaftlicher
Vereine 1923, Nr. 45.)

Die tiirkische Angoraregierung hat mit der Ottoman American
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triige wegen des Baues von Kisenbahnen in Kleinasien abgeschlossen.
Der grifste Teil der Pline fir den Bau der 4700 km-Bahn und fiir
die Anlage der Hifen Samsun und Jumurtalik wurde von dem
deutschen Altmeister des Risenbahnbaues Wilhelm' [Pressel
1870—1880 ausgearbeitet. Eine 425 km lange Strecke des Netzes wurde
bereits wilirend des Weltkrieges von isterreichischen Ingenieuren
erbaut. 1891 warde einer belgischen Gruppe die Konzession fiir eine
Bahn: Samsun—Siwas--Jumurtalik zugesagt. Dieser Plan wurde
spiter von einer franzosischen Gruppe weiter verfolgt. Auf diese
Linie, sowie auf einige weitere Linien scheint Frankreich seine friiheren
Rechte geltend machen zu wollen. Dic Ronzession Chester ist in
militirischer, technischer und wirtschaftlicher Beziehung von grifster

vorliinfig die Voraussetzungen. Jedoch ist mit der Steigerung der
Landwittschaft und Viehzucht und mit einer wesentlichen Verbesserung
der Ausfubir zu rechnen. Aufserdem kommt auch durch den Anschluls
Inner-Anatoliens an den Hafen Samsun und durch das Vorhandensein
der Schiffahrtslinie Samsun--Galatz die Ausdehnung der Donau-
dampfschiffahrt in Frage. Die neuen Linien werden ferner auch die
Erschlielsung der Erzlager und Erdsle mit sich bringen. Die Bau-
kosten, ausschliefslich Fahrpark, werden sich auf iiber 500 Millionen
Dollar belaufen; aufser Bau und Betrieb sichert die Konzession
Chester die Ausbeutung der Bodenschiitze 20 km heiderseits der Bahn-
linien zu. ' Wa.

- Die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten im Jahre 1922,
(Engineering 1924, Bd. 117, Nr. 3030.)

Trotz mancherlei Schwierigkeiten zu Anfang des Berichtsjahres,
wie Bergarbeiterstreik und Streik der Werkstiittenarbeiter, die in
einzelnen Monaten einen starken Verkehrsriickgang herbeifiihrten,
haben sich die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten spiiter wieder
beachtenswert erholt. Wiihrend des ganzen Jahres 1921 stand ein
grofser Teil der Giiterwagen unbeniitzt und im Januar 1922 erreichte
die Zahl dieser unbeniitzten Wagen ihren Hichstwert mit 493357 Stiick.
Sie nahm dann langsam ab his Auvgust und vom September an war
die Zahl der angeforderten Wagen grifser als diejenige der .ver-
fiugbaren Wagen. In finanzieller Beziehung stellte das Jahr grofse
Anforderungen: einerseits stiegen die Lohne und andererscits setzte
die staatliche Aufsicht die Tarife herab. So betrugen die gesamten
Betriebseinnahmen nur 5673 Millionen Dollar, entsprechend einer
Abnahme von ungefihr 600 Millionen Dollar gegeniiber dem Vor-
jahr. Die durchschnittlichen Einnahmen fiir die Tonnenmeile fielen
von 1,289 Cent im Jahre 1921 auf 1,185 Cent im Jahre 1922 (ent-
sprechende Werte fiir 1 tkm:0,88 Cent im Jahre 1921 und 0;81 Cent
im Jahre 1922). Die Anzahl der Tonnenmeilen war mit 341 018 Millionen
(500000 Millionen tkm) grifser als 192!, jedoch kleiner als im Jahre
1920 mit 411 151 Millionen (600000 Millionen tkm). Die Gesamtliinge
der in den Bericht aufgenommenen Bahnen betrug 249231 Mecilen
(400000 km) , ihr Anlagewert iiber 19 Milliarden Dollar. Auf

Development Co. mehrere als ,Konzession Chester® bezeichnete Ver- | 677 Meilen (1090 km) ist der Betrieb seit 1921 eingestellt; davon sind

auf 221 Meilen (355 km) die Schienen entfernt worden, so dals ins-
gesamt in den letzten 6 Jahren 6324 Meilen (10200 km) aufgegehen
worden sind. Andererseits zeigte das Berichtsjahr eine Zunahme
von 1300 Meilen (2100 km) neuer Strecken. Die Beschaffung von
rollendem Material war zu gering: an Stelle der vorgesehenen
3000 Lokomotiven wurden nur 1303, statt 100000 Giiterwagen nur
66747 und statt 2000 Personenwagen nur 747 in Dienst gestellt.
Im Durchschnitt sind jedoch in den letzten 4 Jahren mehr Lokomo-
tiven gebaut als ausgemustert worden; bei den Giiterwagen ist das
Verhiltnis umgekehrt. Der Ausbesserungsstand von Lokomotiven

| und Wagen ist merklich besser geworden, hat jedoch die Regel noch
. nicht erreicht: bei einem Teil der Bahnen waren durchschnittlich im

Januar noch 23,89/ der Lokomotiven zur Ausbesserung aufser Betrieb,
im Juli dagegen nur noch 18,69/g. Von den Giiterwagen waren im
Januar 13,79/y, im Juli nur noch 83 0/p in Ausbesserung. Als Regel
wird mit einem Ausbesserungsstand von 150/ bei Lokomotiven und

* 50/g bei Wagen gerechnet. Auch im Jahre 1923 scheint dic Lage der

Bahnen sich gut weiter entwickeln zu wollen. Nach dem Bericht
des Amerikanischen Eisenbahn-Verbandes sind in den ersten zehn
Monaten dieses Jahres nicht weniger als 8371 neue Lokomotiven
und 155872 neue Giiterwagen in Dienst gestellt worden. Diese Zahl
der neubeschafften Lokomotiven ist seit 1916, diejenige der Giiter-
wagen seit 1913 nicht mehr erreicht worden und beide liegen weit

ither den oben angegehencen Sitzen fiir den iihlichen Ersatz.

R.D.



87"

Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel; Oberbau.

Méngel im bestehenden Oberbau,

(Bulletin de 1'Association internationale du Congres des Chemins
de fer 1924, No. 3.)

Der aus ,The Railway Engineer* iibernommene Aufsatz be-
handelt die hauptsichlichsten am bestehenden Oberbau auftretenden
Miingel, die von dem mit der Bahnunterhaltung betrauten Personal
tiglich zu beobachten sind.

I.Die wellenformige Abniitzung. Hierfiir werden einige
Griinde angefiihrt. So entsteht durch das Erzittern der Walzzylinder

schon eine anfingliche wellenformige Form, die im Betrieb sich .

dann noch mehr ausprigt. Dagegen ist anzufiibren, dafs nicht alle
Schienen einer Walzung diesen Fehler aufweisen. Ein weiterer
Grund wird in den kleinen Raddurchmessern mit grolser Belastung
gesucht. Da man im Zweifel war, ob diesem Umstand oder der
Schwingung der Schienen diese Erscheinung zuzuschreiben sei, baute
man ecine Probestrecke mit sehr schwerem Oberbau und befuhr sie
mit Wagen mit Drehgestellen. Nach einer Versuchsdauer von
6 Jahren ergab sich, dals nur die starke Belastung die Ursache
sein konnte, dals der Schienenbaustoff iiber die Elastizitiitsgrenze
hinaus beanspracht wurde.

2.. Laschenbriche Der Schienenstols ist die schwiichste
Stelle im Gleis und cs ist selten, dafs das Trigheitsmoment der

es bis auf 830y herab. Sehr héufig werden noch die Schwell-
schrauben in den Kerben des wagrechten Laschenteiles angebracht,
um das Schienenwandern zu verhindern. Bei der Beanspruchung
des Stolses durch eine last biegen sich die Schiene und Lasche
verschieden durch. Die Beanspruchung kann so grols werden dals
die Schwellenschrauben herausgerissen werden. Es wird also von
der Lasche ‘mehr verlangt, als sie leisten kann. Die Beobachtungen
zeigen, dals die obere Abschriigung die gefiihrlichste Stelle ist, in
zweiter Linie kommen erst die Lochungen.

3. Mechanische Abniitzung der Schwellen. Die
mechanische Abniitzung der Schwellen ist eine Erscheinung, die
nicht auf befriedigende Weise zu kliiven ist. Tatsache ist, dals die
Schwelle sowohl vom Schienenfuls, als auch von den wagrechten
Teilen der Laschen angegriffen wird An ungepflasterten, schienen-
gleichen Ubergiingen. an den Standplitzen der Lokomotiven und an
schlecht entwisserten Plitzen kann man diese Abniitzung besonders
heobachten. Das Eindringen von Kies und Wasser zwischen Schiene
und Schwelle scheint hauptsichlich die Zerstorung zu bewirken.
Das teilweise Herausziehen der Krampen gentigt schon, das Ein-
dringen des Kieses zu gestatten. Das wichtigste scheint daher die
gute Befestigung der Schiene auf der Schwelle zu sein, die sowohl
das Kindringen des Wassers als auch das Himmern der Schiene

: ' . zeit etwas gelockert.
beiden Laschen 809/, der Schiene iibersteigt. In vielen Fillen geht |

auf der Schwelle verhindert. In weiterem Zusammenhang damit
diirfte auch die Liinge der Schwellen stehen, .

4. Die Schienenwanderung. Die Schienenwanderung ist
eine Erscheinung. die schon Stephenson wahrgenommen hat und
die seither ein Gegenstand ausgiebiger Erorterungen ist. Nach
einem Aufsatz von M. Frank Reeves scheinen die Hauptgriinde
die unwirksame Befestigung der Schiene und die Form der Schiene
selbst zu sein. Dazu kommt noch die Wirkung der Temperatur.
Die zur Befestigung der Schiene auf der Schwelle benutzten Krampen
itben keinen grofsen Druck auf den Schienenfuls aus. Die Wande-
rung erfolgt in der Zugrichtung olne Riicksicht auf die Temperatur.
Die Neigung der Bahn triigt wenig zur Wanderung bei. Aber selbst
bei Steigungen wandert das Gleis in der Zugrichtung. Die An-
sichten, ob das Wandern auf einem harten oder weichen Untergrund
grolser ist, gehen nach den gemachten Beobachtungen auseinander.
Nach der Theorie, dafs ein biegungsfihiges Gleis dem Wandern
keinen solchen Widerstand entgegensetzt als ein starres, ist ein
leichtes Profil dem Wandern mehr unterworfen als ein schweres.
Unter dem Einfluls der Temperatur dehnen sich die Schienen aus
und zwar kann sich die Ausdehnung, wenn die Laschenbefestigung
mit Bolzen erfolgt, nicht frei auswirken. Das Gleis wird sich dann

| werfen Aus diesem Grunde werden bei manchen Gesellschaften die

Anliegefliichen eingefcttet und die Schrauben in der heilsen Jahres-
Nach den praktischen Erfahrungen ist die
linke Schiene im Wandern voran. Es konnte dies dem Umstand

‘zuzuschreiben sein, dals die Bettung aulsen lockerer ist als in der

Mitte. Auf erdiger Bettung wurde das Wandern weniger beobachtet.
Das Wandern kann zum Teil hintangehalten werden, wenn das
(ileis zum Schutz gegen Temperatureinfliisse bis zum Schienenkopf
mit Schotter ausgefiillt wird.

5. Schnarrende Schienen. Diese Erscheinung, der viel-
leicht wenig Aufmerksamkeit geschenkt wird, entsteht durch Bildung
von kleinen schwarzen Flecken auf der Lauffliiche des Schienen-
kopfes, die sich durch Blasenbildung erweitern. Beim Befahren
dieser Stellen entsteht ein schnarrendes (ieriiusch. Wenn man die
Blasen untersucht, erkennt man Risse in der Lingsrichtung. Oft-
mals kann man die durch die Blasen gebildete obere Metallhaut mit
dem Finger oder mit der Messerpitze entfernen. Die linken Schienen
sind am hiufigsten von diesem Fehler behaftet. Auf den ersten
Blick mochte es scheinen, dals die entstandenen Aushohlungen
durch Lokomotiven schwerer Ziige entstehen, die in einer Steigung
anfahren miissen; das Fehlen der Merkmale auf der gegeniiber-
liegenden Schiene zeigt das Unrichtige dieser Annahme. Eine andere
Erkliirung sucht den Fehler in der Zusammensetzung des Schienen-
baustoffes und glaubt, dals die erwiihnten Risse schon bei der
Anlieferung vorhanden sind und nur durch eine diinne Metallschicht
iiberdeckt sind. Wa.

Werkstatten

Die Massenerzeugung von Eisenbahnwagen.
(Railway Age 1923, Nr, 3026.)

Vor einiger Zeit wurde im ,,Organ“*) iiber die Anwendung
cines Genau-Arbeitsverfahrens in der Holzbearbeitung beim Bau von
Personenwagen in den Werkstitten der Midland and Scottish Railway
in Derby berichtet. Dieses Verfahren ist nun auch auf den Bau
von Giiterwagen ausgedelint worden, fiir welche es sich nach den
Angaben der Quelle noch besser eignet als fiir Personenwagen, da
Gitterwagen in grofserer Zahl gebaut werden.

)

Die siamtlichen Teile der Giiterwagen, auch die Holzteile, werden |

hiernach auf genaues Fertigmals auf Maschinen bearbeitet, gebohrt

usw., so dals der Zusammenbau lediglich das Zusammenbringen -

und Verbinden der Teile ohne jede Pafsarbeit oder besondere Aus-
wahl zusammenpassender Teile erfordert. Gegenwiirtig werden in
Derby die neuen offenen 12t-Wagen mit holzernem Untergestell
gebaut, von welchen wiichentlich 87 Stiick abgeliefert werden. Die
ganze Zusammenbauarbeit ist unterteilt in eine Reilie von Einzel-

arbeiten, die unter sich so abgeglichen sind, dals fiir alle Einzel-

arbeitsgruppen anniihernd der gleiche Zeitaufwand erforderlich ist.
Alle Einzelarbeitsgruppen heginnen und beendigen ihre Titigkeit
ungefithr gleichzeitig und bleiben dauernd an demselben Platz, der

—_—

*) ,Organ 1924, Nr. 2, S. 41.

Stoffwesen.

mit den erforderlichen Lehren, handlich angebrachten Vorratslagern,
Hilfsgeriiten usw. ausgestattet ist. Nach Umfluls jedes Zeitabschnitts
rickt die ganze Reihe der in Arbeit befindlichen Wagen um ein
Feld weiter; nach jedem solchen Zeitabschnitt ist ein Wagen fertig
zusammengebaut. withrend gleichzeitig der Bau eines weiteren Wagens
begonnen wird.

Beim Bau der 12 t-Wagen sind beispielsweise 10 Zeitabschnitte
und 10 Arbeitsgruppen gebildet, die ihre Arbeit an den in der Text-
abbildung mit einer Ziffer bezeichneten Arbeitsstellen ausfithren.

Beilwerden die genau vorgearbeiteten und mit allen erforderlichen
Bohrungen versehenen holzernen Langtriger mit den Achshaltern,
Federbscken usw. ausgeriistet. Zum Fesiziehen der Muttern dienen
Druckluftmaschinen, die an einem kleinen Laufkran aufgehiingt sind.
Aus der Figur ist ersichilich, dals diese Arbeit seitlich vom Wagen-
haugleis vorgenommen wird.

Gleichzeitig sind bei 2 die mittleren Quertriiger mit den mittleren
Langtriigern verbunden worden, wobei hydraulische Pressen zum
Einziehen der Verzapfungen dienen und Lehren mit Anschligen
die genaue Lage sichern. Auch bhier werden die erforderlichen
Beschlige fir Bremsklotzgehiinge usw. gleichzeitig angeschraubt.

Im Zeitpunkt des allgemeinen Fortrtickens der Arbeitsstiicke
bzw. der im Bau befindlichen Wagen liefern Arbeitsplatz 1 und 2
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ihre Arbeitsstiicke an den Platz 3 ab, wo die Hauptarbeit am Unter- .

gestell geleistet wird. Auf einer Lehre werden hier die auf Platz 2
vorgearbeiteten mittleren Lang- und Quertriger mit den auf 1 vor-

gearheiteten Langtrigern verbunden, hierauf die bisher an den Enden

noch fehlenden mittleren Langtriiger und Pufferstreben eingeprefst;
hierauf folgen die Kopfstiicke, Pufferstangen und Federn. Fir alle
Arbeiten, die ein Zusammenpressen erfordern, dienen hydraulische
Prefszylinder, die an diesem Arbeitsplatz sowohl quer zur Wagen-
lingsachse, als auch an den Kopfstiicken in der erforderlichen Zahl
vorgesehen sind. Von der Bauzeit auf diesem Arbeitsplatz 3 hingt
die gesamte Leistung der Anlage ab, da hier nur eine beschrinkte
Zahl von Arbeitskriften verwendet werden kann und die Arbeitszeit
an den anderen Plitzen sich nach dieser richten mufs. Dicse Zeit
hetrigt gegenwilrtig eine halbe Stunde.

Grundrils ber Wagenwerkstiitte in Derby.

Nach Umfluls dieser Zeit wandert das Untergestell auf Arbeits-
platz 4, wird hier in seine richtige Lage umgestiirzt, nachdem es

bisher verstiirzt bearbeitet wurde, und unter gleichzeitigem Einbau der-

Tragfedern auf die Radsiitze gesetzt. Von hier ab bewegt sich das
Arbeitsstitck (das Wagenuntergestell) auf eigenen Riidern weiter,
um auf den iibrigen Arbeitsplitzen 5 bis 10 in je 1J; Std. zum fertigen
Wagen (ausschliefslich Anstrich) ausgebaut zu werden. Die Haupt-
arbeiten sind dabei wie folgt verteilt:

Bei 5 Einbau der Stirnwandrungen, Zugvorrichtung, Zughaken,

, 6 Einbau der Seitenwandsiiulen, Kastenstiitzen, Bodenrahmen etc.,
, 1 Verlegen des Fussbodens, Anbringen der Stirnwandbretter,

, 8 Anbringen der Seitenwandfelder, Tiren,

. 9 i » Kasteneckplatten,

. 10 " » DBremsteile, Kupplungen etc.

Von Arbeitsplatz 5 ab werden die Wagen durch besondere

Zwischenstiicke verkuppelt, die die Aufgabe haben, zwischen den
Wagen einen gewissen Abstand zu sichern. Jede halbe Stunde wird
der fertige Wagen vom Arbeitsplatz 10 abgezogen und in die

.

Lackiererei verbracht; die ibrigen Wagen von 5 bis 9 riicken auj
das niichste Feld 6 bis 10. -

Mit dem neuen Arbeitsverfahren ist aufser der Beschleunigllllg
der Arbeiten noch der Vorteil geringen Raumbedarfs fir die Aufbau-
werkstitten und der Enthehrlichkeit schwerer Hebeanlagen fir
Eisenbahnwagen auf jedem Arbeitsstand vorhanden. 1.

Der »Lokomotor«.
Der Lokomotor der Maschinen- und Amaturenfabrik vorm.

: H.Breuer & Co., Hochst a, Main, ist ein normalspuriges Fahrzeug

zum Verschieben von Eisenbalinwagen aller Art auf Werkstitte-,
Fabrik- und Anschlufsgleisen, Zum Antrieb dient ein vierzylindriger
Verbrennungsmotor von 20 bis 25 PS mit Wasserkiihlung, wie er
auch fiir schwere Lastwagen Verwendung gefunden hat. Die Kraft
wird auf beide Achsen mittels Kupplung, Zahngetriebe, Gelenkketten
und Kettenriidern iibertragen. Das Getriebe gestattet drei Geschwindig-
keiten in jeder Richtung, von denen die geringste 5 km, Std. (bei
voller Belastung), die hochste (fiir das unbelastete Fahrzeug) 15 km/Std.
betriigt.

N
\§
N
N

N
AN

;

Die Besonderheit der Konstruktion des Lokomotors liegt in
der Art der Kupplung mit dem zu bewegenden Wagen. Um fiir dic
Antriebsrider die notige Belastung zu erzielen, wird ein Teil des
Wagengewichtes des zu befordernden Eisenbahnwagens auf das Trieh-
fahrzeug iibertragen. Hierzu dient eine Winde, die in der Mitte des
Wagengestelles auf zwei kriiftigen Trigern leicht federnd angeordnet
ist, um Stofse beim Anfahren aufnehmen zu kénnen (s, Textabb.).
Das Windengehiuse wird mit den Einspannhaken unter’den Stirn-
balken des Wagens geschoben, durch Fliigelmuttern befestigt und
dann mit Handrad und vertikaler Spindel soweit angehoben, Wafs ein
Teil des Wagengewichtes auf den Lokomotor iibertragen wird und
dort zur Vergrolserung des Reibungsgewichtes beitriigt. Auf diese
Weise kann der Lokomotor trotz geringen Eigengewichtes eine hohe
Zugkraft entwickeln und so zwei bis drei beladene Wagen gleichzeitig
fortbewegen. Eine weitere Kupplung auf Zug erfolgt durch eine Ose
die um den Zughaken gelegt und durch Handrad und horizontale
Spindel fest angezogen wird. Das An- und Abkuppeln kann also
durch den Fahrer selbst mit wenigen Handgriffen geschehen.

Besonders geeignet ist der Lokomotor fiir Werkstitten und
Fabrikhofe, wo es sich in der Regel nur um leichtere Verschiebe-
arbeiten und um keinen dauernden Verschubbetrieb, sondern nur
um das Verstellen von einzelnen Wagen handelt. Die Lokomotive,
die stiindig unter Dampf gehalten werden muls, arbeitet hier unwirt-
schaftlich, wihrend der Lokomotor mit Verbrennungsmaschine den

~Vorteil stiindiger Betriebsbereitschaft bietet, aulserdem grélsere Ein,

fachheit in der Bedienung und Unterhaltung aufweist. Auch die in
solchen Fiillen meist verwendeten Spille haben gegeniiber dem Loko-
motor die grofsen Nachteile, die mit den langen Scilen und Fiihrungs-
rollen verbunden sind, welche die Zugfihigkeit beeintrichtigen und
besonders in Betrieben mit starkem Personenverkehr sehr storend
und sicherheitsgefiihrdend wirken.

Ahnliche Triebfahrzeuge werden anch im Ausland verwendet.
Im Engineering (Dezember 1923) ist ein Fahrzeug beschriebeén, das
von den Usines de constructions Mécanique, Ville-
franche-Sur-Sadne gebaut wird. Die Art der Kupplung ist die
gleiche wie beim Lokomotor, zum Antrieb dient ein 35 PS Rochet-
Schneider-Olmotor; aufserdem befindet sich anf der Plattform ein
Spill, um bhei festgehremster Maschine noch grifsere Lasten fort-
schleppen zu konnen, Staufer,



89

Lokomotiven und Wagen.

D 1 Nalsdampf-Zwillings-Tenderlokomotive der Hafenbahn in Narvik.
(,Die Lokomotive* 1923, Nr. 11.)

Die ,Luossavaara-Kiirunavaara Aktiebolag® besitzt im nordlichen
Schweden grofse Eisenerzlager und verfrachtet diese Erze mit der
Ofoten-Bahn nach dem Hafen Narvik in Norwegen. Zum Verschiebe-
dienst heniitzte die Gesellschaft dort bisher einige D-Tenderlokomotiven
von 56 t Dienstgewicht. Um die immer schwerer werdenden Ziige
schnell zu behandeln, wurde eine Nafsdampf-Tenderlokomotive mit
4 gekuppelten Achsen. einem grossten zuliissigen Achsdruck von
16,5 t sowie mit Vorratsriumen fiir 10 ¢cbin Wasser und 2 t Kohlen
ausgeschrieben. Die Lokomotive sollte weiter im Stand sein, eine
halbe Stunde lang mit voller Ausniitzung des Reibungsgewichtes
zu arbeiten und Bigen von 130 m Halbmesser zu durchfahren.
Nach einem Entwurf der ,Norsk Maskinindustri Aktieselskap® in
Kristiania kamen darauf im Juni 1922 2 Stick D 1 Lokomotiven zur
Ablieferung,

Die Lokomotiven haben Blechrahmen mit einer kriiftigen. wag-
rechten Versteifung, dic vom vorderen Puffertriiger bis zum Steh-
kessel 1ind von diesem wieder bis zum hinteren Puftertriiger reicht.
Die Versteifung zwischen den Zylindern besteht aus Stahlformgufs.
Die erste Kuppelachse hat 18 mm, die Laufachse als Adamsachse
70 mm Seitenbewegung nach jeder Seite. Zur Riickstellung der
Laufachse dienen Keilfliichen. Die Federn der Kuppelachsen liegen
unterhalb der Achslager und sind zwischen der ersten bis dritten
Kuppelachse und zwischen der vierten Kuppelachse und der Schlepp-
achse durch Ausgleichhebel verbunden. Der Kessel ist vorne mit
dem Rahmen verschraubt ; als weitere Verbindung dienen zwei Pendel-
bleche zwischen der zweiten und dritten Kuppelachse und bei der
Stehkesselriickwand. Fir die Feuerbiichse wurde Kupfer verwendet,
fiir die Stehbolzen teils Kupfer, teils Manganbronze. Im Dom be-
findet sich ein Ventilregler, auf dem Einstromrohr sitzt ein Luft-
saugeventil. Obwohl Nafsdampfausfithrung vorgeschrieben war,
wurde die Lokomotive doch so durchgebildet, dafs ein Uberhitzer
nachtriglich noch leicht eingebaut werden kann. Die aufsen liegenden
Zylinder, die der Umgrenzungslinie halber unter 1:20 geneigt werden
mulsten, haben deshalb Kolbenschieber mit schmalen Ringen fiirinnere
Einstromung erhalten. Fiir Leerlauf sind zwei Umlaufhihne an-
geordnet; die Zylinderdeckel sind mit je zwei Sicherheitsventilen
versehen. Die Lokomotive hat Heusinger-Steuerung mit Umstellung
durch Steuerhiindel, Dampf- und Handbremse und Einrichtung zur
Bremsung der Ziige mittels Druckluft, die von einer amerikanischen
Duplexpumpe geliefert wird, Das Fiihrerhaus ist sehr geriumig, die
Kesselausriistung tbersichtlich angeordnet. Das Wasser ist in zwei

seitlichen Kisten und einem hinteren Kasten untergebracht. In
Jetzterem ist auch der Kohlenraum eingebaut.
Die Hauptverhiltnisse sind:
Kesseliiberdruck p 12 at
Zylinderdurchmesser d . 575 mm
Kolbenhub h 640
Kesseldurchmesser, e e e 1650 mm
Kesselmitte iiber Schienenoberkante . 2900 .
Heizrohre, Anzahl 355 Stck.

" , Durchmesser 42.,5/475 mm
Rohrliinge e e e e e e e 3900 mm
Feuerberithrte Heizfliiche der Feuerbiichse 11 gm
Heizfliche der Rohre 1845 .

\ im ganzen H 1955
Rostfliiche R e e 28
Durchmesser der Treibrider . 1250 mm
Durchmesser der Laufrider . 988
Fester Achsstand . 2750
Ganzer » .. 6375
Reibungsgewicht G 66t
Dienstgewicht G . 81,
Leergewicht . 62 ,
Vorrat an Wasser ; 10 c¢bm
Vorrat an Brennstolf AN 2t
Zugkraft Z=06.p.d2h: D= . 12200 kg
H:R . . . . . .. .. 69,5
H:G 24 qm/t
7:H 62,8 kg/qm
7 H G1

191 kgft
R. D

Lwillings- oder Verbundlokomotive,
(Glasers Annalen 1923, Bd. 93, Nr. 12.)

Die Paris-Orléans-Bahn hat im Jahre 1921 50 Stiick 2C1-h2
Schnellzuglokomotiven in Dienst gestellt, die von der Amerikanischen
Lokomotiv-Gesellschaft geliefert wurden. Der Kohlenverbrauch dieser
Zwillingslokomotiven mit nur 12 at Kesselitberdruck soll (nach der
,Revue Générale des Chemins de fer* vom Juli 1923) um 7,79/,
unter dem Verbrauch der 2 C1-h 4 v Lokomotiven derselben Bahn liegen.
Da dieses Ergebnis im Widerspruch steht mit den bisherigen Erfah-
rungen und mit der Theorie der Dampfmaschine itberhaupt, versucht
die Quelle dasselbe zu tiberpriifen. Vollstiindig ist dies nicht miglich,
da verschiedene Angaben fehlen, die zu einer kritischen Betrachtung
erforderlich wiiren, so vor allem die Dampfdiagramme zur Beurteilung
der Steuerung und Zylinderverhiiltnisse, sodann Unterlagen iber
Streckenverhiltnisse, Zuggewichte usw. [mmerhin zeigte sich, dafs
die Verhundlokomotive hinsichtlich Rost, Heizfliche und Uberhitzer
wesentlich im Nachteil ist. Die grofsere Uberhitzung der Zwillings-
lokomotive von im Mittel 3390C gegen nur 2910C der Verbund-
lokomotive bedingt allein schon eine Erhohung des Dampfverbrauchs
der letzteren um rund 69/o. Auffallend ist auch die grofse Rohr-
linge der Verbundlokomotive von 5900 mm, die bei den engen
Rohren von 50/55 mm Durchmesser eine sehr scharfe Blasrohrwirkung
verlangt. Die Zylinder der Verbundmaschine sind im Verhdltnis zur
Zwillingslokomotive zu klein und somit bei gleicher Leistung tiber-
lastet. Dies ist natiirlick von nachteiliger Wirkung auf den Dampf-
verbrauch, weil die Dampfdehnung in der Verbundmaschine dann
sehr unvollkommen ist.

Wesentlich giinstigere Ergebnisse hat die belgische Staatsbahn
mit2C-h4v Lokomotiven erzielt, die in jiingster Zeit von den Atéliers
de la Meuse gebaut wurden. Die Hauptahmessungen dieser Loko-
motiven sind:

Kesseliiberdruck p e e 16 at
Zylinderdurchmesser, Hochdruck d . , 400 mm
N , Niederdruck d; . 600 ”
Kolbenhub h e e 640 »
Verdampfungsheizfliiche 160 qm
Heizttiiche des Uberhitzers 54,8
Heizfliche — im Ganzen — H 2148
Rostfliche R Coe e 3,08
Durchmesser der T'reibriider 1800 mm
Reibungsgewicht Gi. . , 59,7 t

Bei Probefahrten erzeugte der Kessel ohne Schwierigkeit den
Dampf fiir eine Zylinderfiillung von 609/y bei 50 km/Std. Geschwin-
digkeit und von 5590)y bis zu der héchsten Geschwindigkeit von
110 km/Std. Verfeuert wurden Steinkohlenbrikette. Der Dampf-
verbrauch belief sich schitzungsweise auf nur 6,7 kg/PSi/Std. Der
belgische Bericht iiber diese Fahrten schlielst naeh der ,Revue

. Générale des Chemins de fer* vom September 1923:

Die jiingsten Erfahrungen mit dieser neuen Bauart sind ganz
zu Gunsten der Vierzylinder-Verbund-Heilsdampflokomotive, wenn
gsie bei verhiltnismilsig hohen Geschwindigkeiten auf Linien mit
schwachen Neigungen verwendet wird, Der Niederdruck-Fiillungs-
grad liegt zwischen 17 und 259, Die Arbeit ist also sehr wirt-
schaftlich. Die erprobte Anordnung des Triebwerks gewahrt aufser-
dem einen fast vollkommenen Massenausgleich, cine gute Verteilung
der Kriifte und verringerte Beanspruchung des Rahmens, was geringe
Unterhaltungskosten zur Folge hat. Diese Bauart entspricht auf
Linien mit mulsigen Steigungen den vorteilhaftesten Betriebs-
bedingungen vom wirtschaftlichen Standpunkt aus. Fiir Linien,
wo die Steigungen hitufig 169/p erreichen, wiirde die Beforderung
der schweren Personenziige wesentlich leistungsfthigere Lokomotiven
verlangen und hier wiirden dann wohl solche mit 3 oder 4 Zylindern
und einfacher Dampfdehnung am Platze sein. R.D.

Tur Theorie der Diesellokomotive.
(Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure 1924, Heft 9.)
Anlifslich der Fertigstellung der ersten Diesellokomotive fir
die russischen Eisenbahnen —- sie wurde von der Maschinenfabrik
Efslingen gebaut, der Dieselmotor wurde vom Augshurger Werk der
M AN geliefert — veriffentlicht Professor Lomonossoff, der als
weéitblickender und unternehmender Leiter des russischen Eisenbahn-
maschinenwesens bekannt ist, einige theoretische Betrachtungen iiber



die Zugkraft der neuen Lokomotivart in ihrer Abhingigkeit von der
verfigharen Triebradreibung, den Zylinderahmessungen und den
Kraftiibertragungseinrichtungen.

Im allgemeéinen wird bei Diesellokomotiven nicht der unmittelbare
Antrieb gewiihlt, sondern die Ubertragung durch Druckluft oder
elektrische Kraftiibertragung. Letzteres ist der Fall bei der fertig-
gestellten Lokomotive. Bei dicser Ubertragung pflanzt sich die
Ungleichmiifsigkeit der Kraftwirkung der Antriebsmaschine wihrend
einer Umdrehung, d. h. das Verhiltnis zwischen der hochsten und

der mittleren Treibkraft. die bei Dampflokomotiven den Zahlen-

wert 1,1 bis 1,3 (Drillingslokomotiven bzw. Zweizylinderverbund-
lokomotiven) bat, bei Dieselmotoren aber selbst bei 6 Zylindern 1,4
erreicht, nicht auf die Treibriider fort. so dals bis zu einer hdheren
Ausniitzung der Reibung gegangen werden kann. Ebenso entfallen
die aus der Fliehkraftwirkung der Gegengewichte sich ergebenden
Entlastungen der Rider, dic fiir die Dampflokomotiven zu 0,02 his 0,20
des Reibungsgewichtes angenommen werden konnen.

Beztiglich der Wirkung des Federspiels auf die Reibung ist
zwischen gekuppelten Achsen (Kuppelung kann auch bei Diesel-
lokomotiven mit Kraftiibertragung ausgeftihrt werden) und Einzel-
achsantrieb zu unterscheiden. Bei geringer Geschwindigkeit und
hohen Zugkriften ist Antrieb durch gekuppelte Achsen dem Einzel-
achsuntrieb tiberlegen, denn eine Entlastung einer gekuppelten Achse
fihrt die stirkere Belastung einer anderen herbei und es bleibt das
auf den Treibachsen ruhende, zur Reibung beitragende Gesamtgewicht
das gleiche, wenigstens wenir siimtliche Achsen gekuppelt sind, (sind
Laufachsen vorhanden, so betriigt die Verringerung des auf den
Treibachsen ruhenden Gewichtes bei Giiterzuglokomotiven immerhin
nur 59/), wihrend bei Einzelachsantrieb die Antriebskraft an jeder
Ac'llse unter der durch die mdgliche Federentlastung verminderten
Reibung bleiben mufs. Die Verminderung der Belastung einer
Kinzelachse ist in der Quelle nach Untersuchungen von Marié auf
franzésischen Bahnen und nach Versuchen auf russischen Bahnen
mit 0,08 bis 0,20 angegeben, einem Mederspiel von 7 bis 10 mm
entsprechend. :

Unter Beriicksichtigung dieser Einfliisse gibt Lomonossoff

an, dals bei einer Reibungsziffer von —1-, wie sie feuchten Schienen

4
entspricht, einer Rgchnung, die gleichbleibende Triebkraft annimmt
und von den sonstigen Einflissen ebenfalls absieht, eine verminderte
1
5 fiir

. . 1 .. 1 :
Reibungsziffer von 6.5 bis a5 fiir Dampflokomotiven und von 8

Dieselgﬂtérzilglokomotiven mit Treibstangen und gekuppelten Achsen
zugrunde gelegt werden kann, withrend bei Diesellokomotiven mit
Einzelachsantrieb mit einem Wert 41—3bis ; gerechnet werden kann.

Was die Abhingigkeit der Zugkraft von der Zylinderleistung
anlangt, so bestebt gegeniiber Dampflokomotiven der wesentliche

Unterschied, dals die Arbeit fiir ein Spiel der Diesellokomomotive |

pr'aktisch. a!s' unveriinderlich hetrachtet werden muls, weil der
mittlere -indizierte Druck aus wirtschaftlichen Grinden innerhalb
sehr enger Grenzen (von 7,5 bis 8 at) gehalten werden mufs. Die
Leistung kann daher nur durch Veriinderung der Drehzahl des
Motors geiindert werden. Djese Veriinderung ist neuerdings in weiten
Gn'anzcn gelungen : . Schiffs-Dieselmaschinen vermdgen ihre Drehzahl
zwischen l.und dem 7,5fachen zu #ndern.

) Um die notwendige Anderung der Zugkraft herbeizufahren,
~ miissen T.Tbersetzungen eingeschaltet werden. Radergetriebe wie bei

Automobilen .haben hierbei den Nachteil, dafs sich die Ubersetzung
nur stufenwelse andern lilst und dafs beim Umschalten Stifse ent-
s.tehen infolge plotzlicher Anderung der Zugkraft. Auch bei hydrau-
lischer Kraftibertragung durch das Lentzgetriebe ist nur eine be-
stimmte Za.hl fe.ster Ubersetzungsverhu]tnisse miglich. Hingegen
%esta&tet dic bei der russischen Lokomotive gewihlte elektrische

bertragung stetige Zugkraftinderungen. Dabei ist Gleichstrom-
fibertragung mit fremderregter Dynamo und mit Reihenschlufsmotoren
zugrundg gelegt, so dals eine Beeinflussung der iibertragenen Kraft
durch die Anderung der Erregung der Dynamo, die mit Hilfe des
Fahrschalters geschieht, miglich ist.

' .Die Zugkraftilbersetzung ergibt sich nach der Quelle als unab-
hiingig vom Wirkungsgrad der Dynamo und der Motoren.
) Die grofste Zugkraft, die die Diesellokomotive leisten kann,
ist gegebefl.l du'rch die hochste Drehzahl des Motors (grofste Leistung
in P8). Fir eine gegebene Umdrehungszahl (gleichbleibende

Leistung) ist die Zugkraft umgekehrt proportional der Fahr-
geschwindigkeit, Unter Berticksichtigung der Anderung von Dreh-
zahl und Leistung des Motors kann die Zugkraft am Radumfang
jedoch in stirkerem Malse geiindert werden. o

Fine weitere Grenze fiir die Zugkraft bildet die Erwirmung der
Motoren und die Erregung. Je grofser die auszuiibende Zugkraft,
um so grofsere Werte der Stromstiirke sind notig, allerdings #ndert
sich die Stromstirke nur proportional der Wurzel aus der Zugkraft.

Der Hochstwert der Zugkraft kann daher nur wihrend einer
gewissen Zeitdauer geleistet werden, wie dies auch bei elektrischen
Lokomotiven der Fall ist. Wird die Erregung auf jhrem Hochst-
wert gehalten, so zeigt sich die Zugkraft umgekehrt proportional
der 2. Potenz der Fahrgeschwindigkeit veriinderlich. Bei Ge-
schwindigkeitssteigerungen {iber 88 km filll daher die Zugkraft
stiirker als nach der aus der Leistung sich ergebenden Kurve, so
dafs die T.okomotive im allgemeinen nur fiir Giiterziige geeignet
erscheint. Dr.. Ué.

Die Lebensdauer amerikanischer Lokomotiven.
(Engineering 1923, Nr. 3020.) v

In lidngeren Ausfiihrungen, die vom Verfasser als ein Versuch
zur Sammlung von Angaben iiber die Lebensdauer der Lokomotiven
in den Vereinigten Staaten bezeichnet werden, wird dargetan, dafls
es irrig sei, anzunehmen, die amerikanischen Lokomotiven wiirden
von vornehercin fiir eine kurze, aber starke Inanspruchnahme und
friithzeitige Ausmusterung gebaut. Die Untersuchuagen stiitzen sich
anf ungefithr die Halfte der grofseren amerikanischen Bahnen.

Die Lokomotiven, die gegenwiirtig aus dem Dienst zuriickgezogen
werden, haben ein mittleres Alter von mehr als 30 Jahren. Die
Zurtickziehung erfolgt meistens nicht etwa wegen eines mangelhaften
Unterhaltungszustandes, sondern wegen ~eralteter Bauart, die den
gesteigerten Verkehrsanforderungen nicht mehr entspricht und
unwirtschaftlichen Betrieb zur Folge hat.

Die Notwendigkeit des Zuriickzichens der #lteren Lokomotiven
als Folge der Indienststellung neuer, schwererer Lokomotiven ‘ergibt
sich aus nachstehender Ubersicht, die das starke Anwachseén der
Lokomotivgewichte erkennen liifst. !

I
|

Gewicht der

Be- Gewichi der l A
schaffungs- Personenzuglokomotiven '! Giiterzuglokomotiven
jahr 2B l 281 2C1 i 1D l 1D1,
I R B I T B
w0 | 80 - T
1880 82,6 — — 45,5 =+
1890 | 40 — - 545 | =
1900 ¢ 52 T3 — 81 ! -
1910 — 91 114 104 114
1920 — — 127 114 145

In ahnlicher Weise wie die Lokomotivgewichte_sind auch die
Wagengewichte angewachsen; der Bahnunterbau und die Briicken
mulsten dementsprechend verstirkt werden. Der Achsdruck der
Lokomotiven wuchs z. B. von 13,5t im Jahre 1890 auf 30t und
dariiber im Jahre 1920 an. Nennenswerte weitere Steigerungen
des Achsdruckes sind vorerst nicht mehr zu erwarten, da bei den
gegenwiirtigen Raddurchmessern und Raddriicken die Beriibrungs-
fliche zwischen Rad und Schiene bis aufs fufserste angestrengt ist.
Eine weitere Steigerung der Lokomotivleistung kann daher nur
durch Vermehrung der Zahl der Kuppelachsen erwartet werden,
doch kommen die bereits vorhandenen schwersten Lokomotivbauarten
,Mountain* (2D1) im Personenzugdienst und ,Santa Fe“ (1E1)
im Giiterzugdienst zur Zeit nur fiir gréfsere Steigungen in Betracht.

Die Entwicklung des Wagenbaues wird in der niichsten Zeit
eher verzogernd als- beschleunigend auf den Lokomotivbau einwirken,
da sie nicht gleichen Schritt mit dem Lokomotivbau gehalten hat. Dieser
Umstand wird voraussichtlich eine Verlingerung der wirtschaftlichen
Lebensdauer der in den letzten Jahren in Dienst gestellten Ioko-
motiven zur Folge haben. N

Anf Nebenlinien mit leichterem Verkehr ist mitunter eine weit
lingere Verwendung der Lokomotiven als oben angegeben miglich.
Die Louisville- und Nashville-Bahn besitzt z. B. nach ihrem letzten
Ausweis 1306 Lokomotiven, von welchen 238 oder 250/ schon 30
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oder mehr Jahre Dienst geleistet haben und von diesen sind wieder 1 sehnittliches Lebensalter von 80 Jahren dngenommon werden kann.

88 mehr als 40 Jalre und 20 mehr als 50 Jahre im Betrieh.
Ahnliche Verhiltnisse zeigen sich auch bei anderen Eisenbalnen,
so dafs fir die gegenwirtig ausscheidenden Lokomotiven ein durch-

. (Georgia) in Dienst steht.

Mitunter kommen allerdings Ausnahmen vor, wic ein alter Veteran
von 67 Jahren (1856 erbaut) heweist, der heute noch in Valdosta
.

Elektrische Bahnen; be
Einfiihrung des elektrischen Betriebes auf der Strecke Rom—Tivoli,

Heft 21 Bd. LXXXIII vom 24. November 1923 von , Le Génie
civil “ enthiilt einen kurzen Bericht iiber die Stromart und Lokomo-

8

tiven fiir die elektrische Zugfirderung auf der 40 km langen Strecke .

Rom-Tivoli, auf der zum Teil mit Steigungen
Hihenunterschied von 170 m zu iiberwinden ist.
Auch fiir den elektrischen Betrieb dieser Linie, dessen Aus-
dehnung bis nach dem 130 km von Tivoli entfernten Sulmona mit
Rampen bis zu 339y in Aussicht genommen sein soll, ist -— wie
in Italien allgemein iiblich — Drehstrom vorgesehen; doch wird
dieser hier nicht wie auf der Strecke zwischen Genua und dem Mont
Cenis mit einer Spannung von 3000 Volt und mit 1623 Wellen,
sondern mit 10000 Volt und 45 Wellen der Fahrleitung zugefiihrt,
also mit einer Spannung und Polwechselzahl, welche die Verteilung
der elektrischen Arbeit fiir Licht und Kraft in der iiblichen Weise
zuliifst. Die italienischen Staatsbahnen haben bei der in Mailand
ansissigen Zweigstelle der Firma Brown-Boveri je 4 Personen-
zug- und Giiterzuglokomotiven bestellt. Erstere mit der Achsanord-
nung 1 D 1 bat zwei Drehstrommotoren mit zusammen 2000 kW
Leistung, welche, wie Abb. 1 zeigt, hochgelagert zwischen zwei

von 159y, ein

Treibachsen angeordnet sind, wihrend der Umspanner mit dem

Ubersetzungsverhiiltnis  10000/1000 dber dem Zwischenraum der
dritten und vierten Treibachse D’latz gefunden hat. Zum Regeln
der Geschwindigkeit stehen vier Stufen: 37, 50, 75 und 100 km/Std.
zur Verfiigung, mit Hilfe von selbsttiitig sich schaltenden Fliissig-
keitsanlassern erfolgt die Anfahrt. Die 91 t schweren Lokomotiven

ondere Eisenbahnarten.

Abb. 1. Personenzuglokomotive der Bahn Rom—Tivoli.
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Abb. 2. Giiterzuglokomotive der Bahn Rom—Tivoli.
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. riickgewinnung eingerichtet: beiderseits der mittleren Treibachse

sind fir Arbeitsriickgewinnung auf der Gefallstrecke eingerichtet, |

wobei das gesamte Zuggewicht abgebremst wird.
Die Giiterzuglokomotiven mit 76 t Gesamtgewicht und der
Achsanordnung E sind Fiinf-Kuppler und gleichfalls fiir Arbeits-

sind in Kasten die je 850 kW leistenden Triebmaschinen unter-
gebracht, deren Schaltung nur zwei Geschwindigkeitsstufen, nimlich
25 und 50 km/Std. zulifst. Der Umspanner ist, wie Abb. 2 zeigt,
in dem einen Vorbau anfgestellt. Achs- und Stangenantrieb, sowie
die elektrische Ausriistung beider Lokomotivgattungen ist im
iibrigen einander ganz #hnlich. Naderer.

Amerikanische Gleichstrombahnen,

In Heft 2, Seite 45, ist versehentlich die Abbildung der dort beschriebenen mexikanischen

Wir geben sie daher nachtriiglich wieder.

Gleichstromlokomotive weggebliehen.
Die Schriftleitung.

e

(ileichstromlokomotive fiir 3000 Volt der Mexikanischen Eisenbahngesellschaft,

Biicherbesprechungen.

Manson, Arthur J., Diplom-Elektro-Iingenieur der Westinghouse
Electric und Manufacturing Company. ,Railroad Electrifi-
cation and the Electric Locomotive“. 332 S. 149 Abb.
9 Ubersichten. Simmons-Boardman Publishing Company, New-
York 1923. Zu beziehen durch die Vertretung des Verlags in
TLondon 34 Viktoriastreet S. W. 1 zum Preis von 181/ Sh zu-
ziiglich Porto.

Bekanntlich ist die Westinghouse-Gesellschaft die Vork#mpferin
fir die Verwendung des einwelligen Wechselstroms fiir Vollbahnen
im Gegensatz zur General Electric Company, welche dié Anwendung
des Gleichstroms vertritt, der in Amerika bis heute in iiberragender
Weise fiir die elektrische Zugfisrderung heniitzt wird. Die Arbeit

k)

aus der Feder eines fiihrenden Vertreters der Westinghouse-Gesell-
schaft bietet daher fiir die Fachwelt der europiischen Linder, in
welchen die Frage der Stromart in den vergangenen zehn Jahven
zur Entscheidung reifen mulste, manches bemerkenswerte.

Das Buch umfalst dreifsig Abschnitte und einen Anhang.
Nach einem kurzen Hinweis iiher die Vorteile des elektrischen Be-
triebes im ersten Abschnitte werden in den drei folgenden -die
elektrischen Mafseinheiten, sowie die Grundgesetze der Elektrizitiits-
lehre in elementarer Form mit Beispielen hehandelt. Dieser fiir
Anfinger zugeschnittenen Einfithrung schliefsen sich einige Abschnitte
an, in welchen die grundlegenden Gesetze des Stromverlanfs in
Gleichstrom-, Drehstrom- und Wechselstrom-Erzeugern, sowie in den



Motoren der verschiedenen Bauarten zum Teil an Hand von Schalt-
und Wicklungsbildern erliutert werden. :

In weiteren Abschnitten sind die Kennlinien des Gleichstrom-,
Einphasenstrom- und Drehstrom-Bahmnotors vorgefiihrt und die
Moglichkeiten der Geschwindigkeitsregelung eriortert. Erst im elften
Abschnitt geht der Verfasser auf die allgemeinen Grundbeziehungen
zwischen den fiir die Zugforderung in Betracht kommenden Grélsen
ein, wie Zugkraft, Beschleunigung, Zug, Neigungs- und Krimmungs-
widerstand, Geschwindigkeitslinie iiber Zeit usw. Besonders ist
darauf hingewiesen, dals die in den Schaulinienbildern

(1 fiir Triebwagen mit 25 bis 60 t (ewicht,

1 fiir Ziige von 0 bis 400 t Gewicht und bis 96 km/[St,

1 fiir Ziige von 0 bis 2000 t Gewicht und bis 96 km/St.)
wiedergegebenen Werte fiir den Zugwiderstand reichlich sind und
zu nicht so niedrigen Widerstandswerten fithren, wie andere
Formeln oder die deutschen Versuche auf der Schnellbahn Berlin-
Zossen vom Jahre 1903. Auch die zu Uberschlagsrechnungen emp-
fohlenen Werte fiir Lokomotiv- und Kriimmungswiderstand liegen
hoher als die bei uns gebriuchlichen,

Im zwolften Abschnitt sind Dampf- und elektrische Lokomotiven,
sowie deren Zugkraft und Leistungslinien einander gegeniibergestellt,
und zwar wihlte der Verfasser zum Vergleich cine schwere Dampf-
Personenzuglokomotive mit vier Treibachsen und 8 Laufachsen und
cine elektrische Doppellokomotive 2 C 1- 1 C 2 fiir den gleichen
schweren Dienst auf Gebirgsstrecken. Beide Lokomotiven haben
anniihernd gleiches Gewicht; niimlich Dampflokomotive 274 t, elek-
trische Lokomotive 266 t; erstere entwickelt 2825 Dauer-PS, letztere
3200; die grofste Zugkraft der Dampflokomotive betrigt 26 400 kg, der
elektrischen Lokomotive 50000 kg.

In weiteren Abschnitten werden
Geschwindigkeitsregelung bei Gleichstrom-, Wechselstrom- und
Drehstrommotoren behandelt; auf die bei Hoch- und Untergrund-
bahnen in Amerika iibliche selbsttiitige Beschleunigungsregelung
durch ein Relais wird besonders hingewiesen und betont, dals fiir
elektrische Lokomotiven diese wohl nicht in Betracht kommen kann,

wenn ein Umschalten der Motoren wiithrend des Beschleunigungs- -

vorganges in Frage kommt,

Ein weiterer Abschnitt ist den Arbeitsverlusten hei der Be-
schleunigung der Ziige gewidmet.

Im XV. Abschnitt wird die Arbeitsriickgewinnung durch
elektrische Bremsung erortert; der Verfasser erblickt in dieser einen
bedeutsamen Vorzug der elektrischen Lokomotive namentlich fiir
Gebirgsstrecken und als Hauptvorteil eine Erhshung der Betriebs-
sicherheit, da der Fiihrer den Zug besser in der Gewalt hat und
Unfiille infolge loser Radreifen ausscheiden; von den in diesem
Abschnitte dargestellten Schaltbildern ist auf die in Amerika iibliche
Anordnung einer besonderen Erregermaschine auf einer Laufachse
der Lokomotive ,axle generator® fiir die Zwecke der Avbeitsriick-
gewinnung hingewiesen,

Nach Behandlung der Luftbrems-Ausriistung und der hierfiir
nitigen Sonderteile der elektrischen Lokomotiven schiebt der Verfasser
im XVII. Abschnitt kurze Ausfiihrungen iiber das Anwendungsgebiet
der Gleichstrom- und Wechselstrom-Zugforderung ein und unterteilt
die elektrischen Lokomotiven in solche mit Stromabnehmer und
mit Stromzufithrung durch dritte Schiene. Auf die Bauarten der
Oberleitung wird in dem Buche nicht niher eingegangen; lediglich
die von der American Electric Railway Engineering Association emp-
fohlenen Mafse zur Freihaltung des fiir die Oberleitung und Strom-
abnahme erforderlichen Raumes sind in einer mit Skizzen belegten

Ubersicht angegeben: ebenso die Raummafse fur die unterstiitzte '

und hiingende Stromschiene. Ausfiihrlicher behandelt sind der
Pantograph und die Stromabnehmer fiir die dritte Schiene. Die
folgenden Abschnitte behandeln den Umspanner, die Hilfs- und
Steuereinrichtungen, wie Verdichter, Liifter, Widerstinde, Hilfs-
speicher, elektrisch betiitigte Druckluft- und elektromagnetische
Schiitzen nebst ihrem Zubehor, Erst im XXII. Abschnitt geht der
Verfasser dazu iiber, einige Bauarten neuzeitlicher Bahnumotoren in
ihren Einzelteilen zu beschreiben; hieran schliefst sich ein Abschnitt
an f{iber die Arten des Antriebs, beginnend von dem gewdhnlichen
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die bekannten Arten der ;

fir die 1922 in Rom abgehaltenc Tagung des zwischenstaatlichen
Eisenhahnverbandes ausgearbeitet hat. Nach einem kurzen Hinweis
iiber die Instandhaltung und Beaufsichtigung der Lokomotive be-
handelt der Verfalser in lingeren, mit Rechnungs-Beispielen ver-
sehenen Abschnitten cingehend die Geschwindigkeits-Zeit-Schaulinie
und ihre Verwertung zum Bestimmen des Fahrplans, des Kraft-
bedarfes im Zusammenhange mit den Streckenverhiiltnissen,  ferner
dic Anordnung und Belastungsverhiltnisse der Unterwerke 'und
Speiseleitungen. Der letzte Abschnitt enthilt einen Ausblick' aunf
dic elektrische Betriebsart der Zukunft: in diesem weist Manson
auf die allgemein giiltige Tatsache hin, dals mit zunelhmender
Grifse der elektrisch iihertragenen Leistung die Ubertragungs-
spannung immer grifser geworden ist. Lr schlielst daraus, dafls
man beim elektrischen Eisenbahnbetrieb, wenn die Notwendigkeit
auftritt, 7 bis 8000 Tonnen schwere Ziige auf 109, Steignng zu
befirdern, auch aus wirtschaftlichen Griinden gezwungen sein wird.
héhere Spannungen fiir die elektrische Zugfsrderung zu verwenden ;
dies wird nach seiner Ansicht nitig machen, zum Wechselstrom-
betrieh tiberzugehen.

Im Anhang gibt der Verfasser einen durch Tafeln unterstiitzten
Uberblick iiber die wichtigsten elektrischi betriebenen Bahnen
Amerikas nebst den Kraftquellen, Unterwerken und deren Aus-
stattung, einschl. der Ubertragungsleitungen und Betriebsmitlel.

Diesen Tafeln schlielsen sich auch solche iiber die elektrisch
betriebenen Bahnen in allen Weltteilen an,  enthaltend deren
Streckenlinge, Stromzufithrungsart, Spannung und Stromart, Zahl
der T.okomotiven und Triebwagen und Zeitpunkt der Aufnahme des
elektrischen Betriebes. Festzustellen ist, dals von den in Deutsch-
land elektrisch betriebenen Strecken die Linie Salzburg— Zeichenhall—
Berchtesgaden (elektrischer Betrieb aufgenommen 1914) in der
Ubersicht fehlt. ‘

Das manche wertvolle Hinweise auf in Amerika iibliche Bau-
formen enthaltende Buch ist seinem wissenschaftlichen Wert und
seinem Inhalte nach fiir den ,self made man“ bestimmt.

Naderer.
»Die Eisenbahnreform in Deutschland und Osterreich.“ Zwei
Abhandlungen von Dr. Adolf Sarter und Dr.Heinric hWittek.
Sonderabdruck aus dem Archiv fiir Eisenbahnwesen, Springer 1924,
Preis 2 A .

Eine bedeutsame Zusammenstellung zur Geschichte des Tages.
Der Aufbau der deutschen Reichsbahnverwaltung ist ein heils
umkiimpfter Bau.  Arbeitseinstellungen, Angriffe der Industrie,
Wahrungsverfall, Ruhrkrieg haben ihn oft und in steigendem Mafse
bedroht. Seine Eckpfailer sind der Art. 89 der Weimarer Verfassung
und der Staatsvertrag mit den Liindern, die ihre Fisenbahnen dem
Reiche abgetreten haben. Noch ist der Wille der Verfassung nicht
erfiillt. Die Verordnung vom 12. Februar 1924, mit der die Reichs-
regierung, gestiitzt anf das Ermiichtigungsgesetz, das Unternehmen
»Deutsche Reichshahn* schuf, ist eine Abschlagszahlung. Die gesetzliche
Regelung soll noch folgen. Das ist die Entwicklung, die Sarter
schildert. Alles ist noch im Flufs, und schon erscheint im Gesichts-
kreis der Plan der Sachverstiindigen um D awes mit den Forderungen
der Reparations-, will sagen Kriegsentschiidigungskommission im

Hintergrunde.

Anders die osterreichischen Bundesbahnen; sie sind zu einem
Abschlufs gelangt. Auch sie sind den dornenvollen Weg, des
Wihrungsverfalls und der Zuschufswirtschaft gegangen, bis der
Bundeskanzler Dr. Seipel entschlossen den rettenden Weg beschritt.
Nach der ,Genfer Konvention® mit ihrer Geldhilfe folgen die
Bundesbahngesetze, und schliefslich werden mit A cworth Gesundungs-
pline aufgestellt; in einer Zusammenarbeit, die offenbar als durchaus
freundschaftlich empfunden wird.

So regt die blofse Zusammenstellung der heiden Aufsiitze von
selbst zu Vergleichen an. Dazu nur eine Randbemerkung: Der
reichsdeutsche Schriftsteller spricht véllig arglos und ohne Vor-
behalt von dem Vertrage von Versailles, als hiitten sich die
Gegner wirklich vertragen. Der Osterreicher nennt das Kind
beim Namen: ,Der Zwangsfriede von St. Germain®.

Zahnrad-Antrieb der Stralsenbahnmotoren his zum vereinigten | Erfreulich ist die Wirme, mit der Wittek dem reichsdeutschen -

Stangen- und Zahnradantrieh; die wiedergebenen Bilder bringen | Schwesterunternehmen Gliick zu dem Wege wiinscht. Schicksals-

nichts neues gegeniiber dem ausfiihrlichen Bericht, den M. G. Gibbs | gemeinschaft . . . Dr. BL
Fiir die Schriftleitung verantwortlich: Oberregierungsbaurat Dr. Ing. H. Uebelacker in Niirnberg. — C. W, Kreidel's Verlag in Berlin und Wiesbaden.
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