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Die ersten Tersuchsbanarten der Grofsgüterwagen der Deutschen Reichsbahn.
Vou Oberregierungsbaui'at Gustav Laubenlieiiner, Mitglied des Eisenbahn-Zentralamts Bevitn.

Hierzu Tafel 38 bis 40.

Der erste Grrol'sgüterwagenpendelzug der Deutschen Reichs
bahn wurde Anfang Juli d. Js. bei der Reichsbalmdirektion

Magdeburg in Dienst gestellt. Er besteht aus 20 Grofsgüterwagen
mit Selbstentladevorrichtung von je 50 t Ladegewicht und ver
kehrt zur Beförderimg von Braunkohlen für die Deutschen Solvay-
"Werke zwischen Trebbichau und Bernburg. Die "Wagen dieses
Zuges stellen eine der zehn Versuchsbauarten dar, die zunächst
zur Ausführung kommen, um aus den mit ihnen gewonnenen
Betriebserfahrungeu die zukünftige Einheitsbauart der Grois-
güterwagen entwickeln zu können.

Von jeder Versuchsbauart wurden während der Eisenbahn-

technischen Tagung des Vereins Deutscher Ingenieure vom
21. September bis 19. Oktober d. Js. einzelne Wagen auf dem
Bahnhof Seddin ausgestellt.

Die Verwenduogsarten der Grofsgüterwagen hat der Ver
fasser bei der Eisenbahntecbnischeu Tagung in Berlin iu dem
ersten Vortrag am 22. September: »Die Organisation des
Gütermassenverkehrs unter Verwendung vou Grofsgüterwagen
mit Selbstentladung« eingehend erläutert*).

Die konstruktive Durchführung der Entwürfe für die ersten
Versuchsausführungen der Grofsgüterwagen ist nach folgenden
beiden Gesichtspunkten bearbeitet worden:

Einerseits handelte es sich darum, bei dem für unsere
bisherige Entwicklung der Güterwagen aufsergewöbnlich grofsen
Schritt iu der Steigerung des Ladegewichts von 20 auf 50 t
einen Wagen zu schaffen, der in seiner Bauart, seinem Eigen
gewicht und seinen Gröfsenabmessungen die gröfstmöglichen
Vorteile iu sich zusammenfafst, die einen betriebstechnischen
Gewinn für ^ie Ei s eub ahn Verwaltung darstellen. Anderer
seits mufste auch darauf Rücksicht genommen werden, einen
Wagen auszubilden, der seinen Benutzern die gröfsten erreich
baren volkswirtschaftlichen Vorteile und damit zugleich einen
Anreiz bieten sollte zur Umstellung der Privatindnstrie auf
die bei uns bisher noch nicht übliche amerikanische wagen- und
betriebstechnische Verkehrsentwicklung. Nur die Zusammen
fassung beider Forderungen kommt dem Ideal eines Verkehrs
mittels nahe, das dann erreicht wird, wenn die Selbstkosten
aller Beteiligten auf den geringsten Betrag sinken.

Da die Grofsgüterwagen in erster Linie für die Beförderung
der Massengüter, die zugleich Schüttgüter (Kohlen, Koks, Erz,
Sand, Kies) sind, in Frage kommen, so war bei einem Neu
entwurf die Aufgabe der schnellen Entladung dieser
Güter ohne weiteres gegeben, und es fragte sich, oh es unter
den heutigen Verhältnissen noch überhaupt für zweckmäfsig
angesehen werden darf, Grofsgüterwagen ohne Selbstentlade-
vorrichtung zu bauen. Die Vorteile für die Verkehrstreibenden

sind bei der Seibstentladung so grofs, und werden gerade
unter den jetzigen ungünstigen aufsenpolitischen und wirt
schaftlichen Verhältnissen so zwingend, dafs man vom all
gemeinen wirtschaftlichen Standpunkt aus diese Frage unbedingt
verneinen mufs. 501 Kohlen oder Koks bei den heutigen

*) Siehe auch Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure
Nr. 38 vom 2.S. 9. 1922, Laubenheimor: „Grofsgüterwagen für
Massenverkehr" und Verkehrstechnische Woche, Sonderausgabe;
„Der Eisenbahnwagenbau" Juli 1923, Laubenheimer: „Die ersten
Grofsgüterwagen der Deutschen Reichsbahn."

aufserordentlich hohen Löhnen der Handarbeiter von Hand

entladen zu wollen, wenn es möglich ist, eine einfache mechanische
Entladung schnell und billig bewerkstelligen zu können, würde
eine derartige Verschwendnng von Zeit und unproduktiven
Ausgaben bedeuten, dafs sie geradezu als wirtschaftlich un
verantwortlich bezeichnet werden müfste.

Die Entwürfe der zunächst zur Ausführung gelangten
Versuchsbauarten sind in Zusammenarbeit mit dem Eisenbahn-

Zentralamt vou folgenden Wagenbauanstalten durchgeführt
worden:

Fried. Krupp A. G., Lowa, Essen-Ruhr,
Linke-Hofmann-Lauchhammer A. G., Breslau,
Oberschlesische Eiseubahn-Bedarfs-A. G., Gleiwitz,
Orenstein & Koppel A. G., Berlin,
Waggonfabrik L. Steinfurt A. G., Königsberg,
Waggonfabrik Gust. Talbot & Cie. m. b. H., Aachen,
Waggonfabrik A. G. Uerdingen, Uerdingen (Rhein).

Abb. 1. 50 t-Grofsgüterwagen {Sattelwagen-Selbstentlader) Bauaii
T »] b 01. Seitenansicht.
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Kwischen die Schienen des Gleises entladen wird, aus. Rein
wagenbautechnisch haben diese "Wagen ja allerdings den Vor
teil, dafs man keine Öffnung der Seitenwände wie bei den
Seitenentladern nötig hat und infolgedessen mit einfachen Mitteln
einen sehr steifen Wagenkasten bauen kann. Der schmale

Schtittkegel der Bodenentleerer gegenüber den Seitenentladern
bleibt aber immer ein grofser Nachteil für eine günstige Stapel
fähigkeit der Schüttgüter. Die amerikanischen Eisenbahn
verwaltungen, die früher fast ausscblietslich die Bodenentleerer
bevorzugten, gehen wohl auch aus diesem Grunde neuerdings
in einem stärkeren Mafse zum Seitenentleerer über.

Abb. 2. SO.t-Grolsgüterwageu (Sattölwagen-Selbstentlader) Bauart
TT_erdingen. Seitenansicbt.

Abb. 8. 50 t-Groisgüterwagen (Sattelwagen-Selbstentlader) Bauart
Uerdingen. An.sicht von oben.

Entwürfe ausgeschrieben, der aber keine befriedigende Ijösungeii
ergab. Die preisgekrönten Entwürfe brachten nur eine selbst
tätige Teilentladung der Wagen, während der Rest des Ladegutes
von Hand ausgeschaufelt werden mufste. Lediglich der Ziehische
Entwurf, der bereits mit gutem Erfolg hei den Oberschlesischen
Schmalspurbahnen zur Ausführung gelangt war, bot die Grund
lagen für die zukünftige zweckentsprechende Weiterentwicklung,
wie sie bei den drei Grol'sgüterwagenentwürfen (Krupp, Linke-
Hofmann-Lauchhammer A. G. und Oreustein & Koppel) mit
verschiedener konstruktiver Durchführung weiter entwickelt
werden konnten. Bei den Schmalspurwagen war es Ziehl
gelungen, nach Öffnung der Seiteuwandverschlüsse den flachen
Wagenboden durch die Lademasse selbsttätig in einen Sattel
umstellen zu lassen und eine restlose Entladung hierdurch zu

bewirken, well die verhältnisraärsig geringe Höhe der Schütt-
massen das Aufbrechen des Ladegutes ermöglichte. Bei 15-
und 20 t-Wageu war jedoch dieser Vorgang infolge der gröfseren
Höhe nicht mehr möglich. Der Flachbodenwagen mufste erst
durch Aufrichtung eines Hilfssattels für die spätere Selbst-
ontladung vorbereitet werden. Dieser Grundgedanke ist in den
bekannten »Malcher-Wagen« der Oberschlesischen Eisenbahn-
Bedarfs-A. G., Gleiwitz zur Ausführung bei 15- und 20t-
Wagen gebracht worden. Der in seiner Längsrichtung drei
teilige Wagenboden kann durch Aufstellung der beiden äufseren
Bodendrittel unter 45" Neigung einen Sattel zur selbsttätigen
Entladung bilden.

Abb. 4- 50 t-Flacbboden-Selbstentlader Bauart Malcher.

iSeitenansicht.
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Die Verwendung der Sattelwagen beschränkt sich uatur-
gemäfs auf die Beförderung von Schüttgütern, während sie für
Stückgüter nicht verwendet werden können. Da die Beförderung
von Schüttgütern meist nur in einer Verkehrsrichtuug erfolgt,
so ist ein Leerrücklauf dieser Wagen fast stets erforderlich.
Dieser Umstand ist für den Pendelverkehr zur Abfuhr der

Schüttgüter aus den Massenverkehrsgebieteu belanglos, da hier
die Güterausfuhr die Einfuhr bei weitem übersteigt und infolge

dessen immer ein grofser Prozentsatz der Wagen wieder leer
zurückgeführt werden mufs. Für den allgemeinen freizügigen
Verkehr der einzelnen Güterwagen ist es jedoch höchst erwünscht,
einen Wagen zur allgemeinen Verwendung zu besitzen, d. h.
einen Wagen zu erhalten, der sowohl wie die gewöhnlichen
offenen Güterwagen mit flachem Boden uud Seitentüren zur
Handentladung geeignet ist, wie auch als Selbstentlader zur
mechanischen Entladung der Schüttgüter Verwendung finden kann.

Bereits im Jahre 1906 hatte der preufsische Minister der
öffentlichen Arbeiten einen Wettbewerb zur Gewinnung derartiger

Nach diesem Grundsatz sind die Grofsgüterwagenbau-
arten der Oberschlesischen Eisenbahn-Bedarfs-A. G., Gleiwitz

(Textabb. 4 und Abb. 1 bis 4 auf Taf. 39) der Waggonfabrik
L. Steinfurt A. G., Königsberg (Textabb. 5 und 6 und Abb. 5
bis 8 auf Taf. 39) und der erste Entwurf der Waggonfabrik
A.-G. Uerdingen (Textabb. 7 bis 9 uud Abb. 13 bis 16 auf
Taf. 38), von dem ein Wagen schon auf der Münchener
Gewerbeschau im Jahre 1922 ausgestellt war, durchgeführt
worden.

Wagen dieser Bauart haben allerdings immer den Nachteil,
dafs man schon vor der Beladung (z. B. mit Kohlen) wissen
mufs, in welcher Weise die Entladung, selbsttätig oder von
Hand, erfolgen soll. Wird die Aufrichtung des Sattels vor der
Beladung vergessen, so ist natürlich die schnelle und billige
Selbstentladung nicht möglich. Sie stellen infolgedessen noch
nicht das Ideal eines sogenannten Flachbodenselbstentladers dar.

Das Ideal dieser Bauart wird erst dann erreicht, wenn
man ohne jede Vorbereitung vor dem Beladen den Wagen
jederzeit beliebig als Flachbodenwagen oder als Selbstentlader
bei der Entladung benutzen kann. Diese Forderung ist bei den
drei Bauarten Krupp-Lowa (Textabb. 10 und 11 und Abb. 9
bis 12 auf Taf. 39), Linke-Hofmann-Lauchharamer A.-G. (Text
abb. 12 und Abb. 13 bis 16 auf Taf. 39) und Orenstein & Koppel,
Berlin (Textabb, 13 und 14 und Abb. 1 bis 4 auf Taf. 40)
ei'reicht worden.





erreicht wurde. Dieser Umstand hat eine ganz besondere Be

deutung für die Versorgung grofser Gasanstalten, bei denen
die tägliche grofse Zufuhr der Kohlen bei starkem Frost be
deutende Betriebsschwierigkeiten und grofse Kosten verursacht.

Sämtliche Grofsgüterwagen besitzen 64 cbm Inhalt und
fassen gestrichen gefüllt 501 Kohlen oder 45 t Braunkohlen
und, mit geringer Überhöhung, 40 t Koks. Als Umgrenzungs
linie ist das Transitprofil zu Grunde gelegt worden.

Die verschiedenen Versuchsbauarten unterscheiden sich
in ihrem gesamten Aufbau und der Art der Selbstentlade
vorrichtungen wesentlich von einander.

Abb. 9. 50t-Flachboden-Selbstentlader Bauart Uerdingen.

"Boden In Sattelstellung.

die so geschaltet sind, dafs beim leeren Wagen nur der eine
Bremszylinder bzw. nur die C-Kammer des einen Zylinders
{bei einem Eigengewicht der Wagen unter 23 t), beim beladenen
Wagen dagegen alle vier Kammern beider Zylinder auf sämt
liche vier Achsen wirken. Aufserdem erhalten die Wagen noch
eine Handbremse, die nur auf zwei Achsen wirkt und nach
amerikanischem Vorbild als Verschiebebremse zu benutzen ist.
Von der Bremserbühne aus kann auch die Notbremse der
Luftdruckbremseinrichtung ausgelöst werden.

Die ausgezeichnete bremstechnische Eigenschaft dieser
luftgebremsten Groi'sgüterzüge zeigten schon die ersten Versuchs
fahrten. Am 1. Juli d. Js. wurden bei dem von Orenstein &

Koppel erbauten Zug, der mit S. K. F.-NormarRollenlagern
undScharfenberg-Kupplung ausgerüstet war, bei rund 100 km/Std.
Geschwindigkeit und 1100 t Gesamtbelastung (5 mit je 50 t
beladene und 15 leere Wagen nebst Mel'swagen, Packwagen
und 2 P 8-Lokomotiven; doppeltes Gewicht eines besetzten
D-Zuges) eine Schnellbremsung mit 715 m Bremsweg ausgeführt.

Abb., 10. 50t-Plachboden-Selbstentlader Bauart Krupp.
Wagen geschlossen.

Während mau bisher vierachsige Güterwagen allgemein

als Drehgestellwageu gebaut hatte, kommen bei den ersten
Entwürfen der 50 t-Wagen zum ersten Male vierachsige Wagen
ohne Drehgestelle zur Ausführung. Die erste Anregung zu
dieser vereinfachten Bauart, die gegenüber dem Drehgestell
wagen eine Gewichtsverminderung von rund iVgt ergibt und
die Unterhaltungskosten der Wagen herabmindern wird, stammt
von dem Chefkonstrukteur der Waggonfabrik A. G. Uerdingeu,
Abteiluugsdirektor Ernst Kreissig. Die Federanordnung
der vier freien Lenkachsen ergibt mit vier Längs- und einem
Querausgleichhebel eine theoretische Auflagerung des Wagens
auf drei Punkten, so dafs also für ein Durchfahren von Kurven
mit Gleisüberhöhung eine dauernde Standsicherheit und eine
Verhütung der Entgleisungsgefahr gewährleistet wird.

Ähnliche Achsenanordnungen zeigen die Entwürfe Krupp
und Oberschlesische Eisenbahn-Bedarfs-A. G., während die Firma
Steinfurt ein Lenkgestell ausgebildet hat das gewissermafsen
ein Mittelding zwischen freien Lenkacbsen, die zu zweien in
einem Rahmen gelagert sind, und einem Drehgestell darstellt.

Da sämtliche .Grofsgüterwagen von vornherein als Selbst
entlader gebaut werden, ist auf die Kippfähigkeit der Wagen
verzichtet worden. Das hat den Vorzug, dafs die Wagenkästen
viel steifer als bei durchbrochenen Kopfwänden ausgeführt
werden können, und dafs die ungünstigen Beanspruchungen der
Drehgestellwagen bei einem Kippen über Kopf entfallen. Zu
dem ergibt sich eine wesentliche Ersparnis an Zeit und Betriebs
kosten, da sich ein 50 t-Wagen in der selben Zeit mit Selbst
entladung leeren läfst, in der ein 20 t-Wagen gekippt wird.
Dabei ist nur eiu einfacher Schüttrumpf erforderlich, während
der teure Kipper mit den hohen Betriebs- und Unterhaltungs-
kosteueutbehrlich wird.

Sämtliche jetzt gebaute Grofsgüterwagen haben zwei
normale Güterzugbremszylinder Bauart Kunze-Knorr erhalten.

Abb. 11. 50 t-Flachboden-Selbstentlaclor. Bauart Krupp.
Wageu entladet.

Auch die bei deu bisherigen Güterzügen mit Scbrauben-
kuppluug gefährlichen Schnellbremsungen bei den niedrigen
Geschwindigkeiten von 10—30 km/Std. verliefen ohne jede
Betriebsstörung.

Da die Grofsguterwagenpendelzüge von dem allgemeinen
Güterzugbetrieb losgelöst werden, so ist es möglich, für sie
auch die Vorteile einer kräftigen selbsttätigen Mittelkupplung
auszunutzen und Versuche nach dieser Richtung in grölserem

Umfang vorzunehmen. Bei einer Vollauslastung der Grofs-
güterwagenzüge wird die jetzige Scbraubenkupplung, die nur
mit 141 Zugkraft bei dreifacher Sicherheit belastet werden
kann, zu schwach. Während, die Zughaken jetzt für 21t Zug
kraft bei dreifacher Sicherheit gebaut sind, also eine Zerreifs-
festigkeit von 63 t haben, liegt bei der Schraubenkupplung die



Zerreifsfestigkeit schon bei 42 t, ihre Streckgrenze aber, da sie
aus Flufseisen besteht, ungefähr bei der halben Bruchbelastung.
Es müssen also hier bei einer Belastung, welche die Zughaken
noch ohne \Yeiteres übernehmen können, bereits bleibende Form
änderungen in der Schraubenkupplung eintreten, die sich in
erster Liniein einer Streckung der Schraubenspindeln äufsern,
welche die Umgangbarkeit der Kupplung zur Folge hat, wenn
nicht überhaupt ein Bruch der Kupplung, vornehmlich in
Laschen, erfolgt.

Zu den ersten Versuchen sind die Scharfenberg-Kupplung,
gebaut von der Scharfenberg-Kupplungs-A.G., Berlin W 62
(Abb. 5 bis 8 auf Taf. 40) und die "Willison-Kupplung, die
von der Knorr-Bremse A.-G. Berlin-Lichtenberg (Abb. 9 bis 12
auf Taf. 40) gebaut wird, gewählt worden.

Abb. 12. SOt-Flacliboden-Selbstentlrtder Bauart

Linke - H 0 fm ann - L au ch Ii a mm e r. Seitenansicht.

genannten „Uerdinger Ringfeder" (Abb. 13 bis 15 auf Taf. 40),
die dem Abteilungsdirektor Ernst Kreissig patentiert ist,
gleichzeitig die Möglichkeit, auf die bisher hei Güterwagen
vorhandene durchgehende Zugstange zu verzichten und jeden
"Wagen auch in Gefällstrecken federnd anziehen zu können,
was das Anfahren schwerer Züge und das Bremsen wesentlich
erleichtern wird, Liese Feder wird auch in den Puffern mit

je 28 t Federkraft zur Anwendung kommen, so dafs also eine
Zugfederuiig von 28 t und eine Druckfederung von 84 t vor
handen sein wird.

Abb. 14. 50t-Flachboden-Selbstentlacler Bauart

Oreiistein A Koppel, Wagen wilhrend der Entladung.

Bei den Versuchszügen sind je zwei Wagen zu einer
Einheit in der Art zusammengefafst worden, dafs beide Wagen
an den zusammenstoisenden Enden nur mit selbsttätigen Mittel
kupplungen ausgerüstet sind, an den anderen Wagenenden
dagegen mit Mittelkupplungen und normalen Puffern ausgestattet
wurden, um die Grofsgüterwagen auch mit den Lokomotiven
und den mit der normalen Schraubenkupplung ausgerüsteten

Gütenvagen kuppeln zu können. Zu diesem Zwecke haben
sowohl die Scharfenberg- als auch die Willison-Kupplung die

Abb. 13. 50t-FIachbaden-Selbsfcentlader Bauart

Orenstein & Koppel. Wagen geschlossen.

Abb. 15. 50t-Flachbodeu-Selbsten Uader Bauart Talbot.
Seitenansicht,
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Möglichkeit der Kupplung mit der normalen Schraubenknppluiig
durch ein besonderes Verbindungsstück erhalten. "Um die

Kupplung mit der normaler Schraubenkupplung ausführen zu
können, sind die Köpfe der Mittelkupplungen herahklappbar
oder seitlich schwenkbar eingerichtet,wobei ein normales Zug
halten zugänglich wird.

Die Scharfenberg-Kupplung,die bei den jetzt gebauten
Grofsgüterwagen in der in Abb. 5 bis 8 auf Taf. 40 dar
gestellten Form besonders ausgebildet wurde, läfst gegenüber
der Scbraubenkupplung eine Belastung von mindestens 40 t bei
dreifacher Sicherheit zu und gibt in Verbindung mit der so-

Der neueste Entwurf der Scharfenberg - Kupplung

(Abb. 16 bis 22 auf Taf. 40) siebt aufser der Wageukupplung
gleichzeitig auch eine selbsttätige Luftkupplung der Kunze-
Knorr-Bremse vor, wodurch das Kupplungsgeschäft wesentlich
vereinfacht und eine Gefährdung des Rangierpersouals, das
bisher zum Kuppeln der Bremsschläuche zwischen die Wagen
treten mul'ste, vermieden wird.

Die Willison-Kupplung ist in Abb. 9 bis 12 auf
Taf. 40 dargestellt. Sie ist eine Klauenkupplung, die jedoch
im Gegensatz zu den bekannten amerikanischen Schrauben
kupplungen feste Klauen hat. Im Augenblick des Kuppelus



gleiten die beiden Klauen übereinander und werden durch zwei

in den Kupplungsköpfen gelegene Keile, die beim Kuppeln nach
vorn fallen, gegeneinander versperrt. Zum Lösen der Kupplung
werden die beiden Keile mittels einer Zugvorrichtung in die
Kupplungsköpfe zurückgeführt, worauf die Schrägflächen der
Köpfe wieder aneinander vorbeigleiten können. Eine bemerkens
werte Eigenschaft sowohl der Scharfenberg- als auch der "Willison-
Kupplung besteht darin, dafs sie im Gegensatz zu den ameri
kanischen Bauarten keine Verriegelungen besitzen, wodurch
die in Amerika häufig vorkommenden Beschädigungen beim
Zusammentreffen zweier verriegelter Köpfe entfallen werden.

Zur Verminderung des Zugwiderstandes, zur- Ölersparnis,
und vor allem zur Sicherstellung der Schmierung unter Aus
schaltung der Handschmierung auf der Strecke und dabei zur
Vermeidung von Heifsläufern sollen hier zum ersten Male ein

gehende Versuche mit Rollen- und Kugellagern an Stelle von
Gleitlagern ausgeführt werden. Das hierbei anzustrebende

Endziel ist ein Lager, das drei Jahre, also von einer Unter
suchung der Güterwagen in einer Eisenbahn-Hauptwerstätte
bis zur nächsten Untersuchung laufen kann, ohne einer
Zwischenschmierung zu bedürfen. Der Erfolg dieser Bestrebung
wird aul'ser von der Materialfrage der Lager selbst, von der
Möglichkeit abhängen, eine wasser- und staubdichte Abdichtung
zu schaffen, die drei Jahre lang unversehrt bleibt. Von den
zunächst im Bau befindlichen Grofsgüterwagen sind sieben Züge
von je 20 "Wagen mit Rollenlagern, ein Zug mit Kugellagern
ausgerüstet und zwei Züge von je 20 Wagen mit Gleitlagern
ausgestattet worden, um mit diesen Lagerarten eingehende Ver-
gleichsfalirten anstellen zu können. Aufser den Grofsgüterwagen-
zügen ist noch ein Zug aus 20 t-Wagen mit den verschiedenen
Kugel- und Rollenlagerbauarten zu Versuchszwecken ausgerüstet
worden. Erprobt werden zunächst die Bauarten der Firma:

1. Schweinfurter Präzisions-Kugellagerwerke, Fichtel &
Sachs, A.-G. Schweinfurt (Kugellager),

2. Berlin-Karlsruher Industrie-Werke A.-G. (früher Deutsche
Waffen- und Munitionsfabriken), Berlin-Borsigwalde (vereinigtes
Rollen- und Kugellager).

3. G. ■& J. Jäger, Aktiengesellscbaft, Elberfeld (Bund
rollenlager),

4. Fried. Krupp A.-G., Essen-Ruhr (Rollenlager mit seit
lichem Bund).

5. Riebe-Werke A.-G., Berlin-Weifsensee (Zylindrisches
Rollenlager).

6. S. K. F.-Norma G. m. b. H., Berlin (KugelfläcMges
und vereinigtes kugelflächig-zylindrisches Rollenlager).

Die einzigen Eisenbabnverwaltungen, die über grofse
Betriebserfahrungen mit Grofsgüterwagen verfügen, sind die
amerikanischen Eisenbahngesellschaften. Sie haben die wesent

lichen Vorteile der Einführung schwerer Güterwagen in der
Sitzung des New York Railroad Clubs vom Februar 1896 in
folgenden sieben Punkten zusammengefafst:

1. Geringerer Luftwiderstand als bei Zügen aus vielen
kleineren Wagen.

2. Verschiebung des Mittelpunktes des Zuges nach der
Zugkraft hin und damit eine sichere Handhabung des Zuges.

3. Verminderung des Gewichtes der Wagen beim Leerlauf.
4. Verminderung der Zahl der Wagen und der Zahl der

Lokomotiven zur Beförderung einer bestimmten Menge von
Gütern,

5. Verminderung der Verschiebekosten,
6. Verminderungder Ausgaben für die Wagenwärternebst

der Kosten für Verwaltung und Ausbesserungen im Verhältnis
der gefahrenen Lasten,

7. Vermehrung der Leistungsfähigkeit der Hauptbahnlinien,
der Verschiebebalmhöfe und Verschiebegleise ohne Vermehrung
der Anlagekosten.

i Dieselben Vorteile wie bei den amerikanischen Bahnen
werden sich auch bei uns bei ausgedehnterer Verwendung der
Grofsgüterwagen in gleicher Weise zeigen. Im Verein mit den
hohen volkswirtschaftlichen Erfolgen, die sie den Verkehrs-

J treibenden bringen werden, darf man in ihnen wohl mit Recht
■ eines der besten Mittel erblicken, das sowohl geeignet ist, die
j Wirtschaftlichkeit des Eisenbahnbetriebes zu heben, als auch

j durch die Verminderung der unproduktiven Ausgaben die Wett-
I bewerbsfähigkeit der deutschen Industrie zu steigern.

j Die konstruktive AuKbildung der einzelnen Versuelisbauarten.
j I. Eeine Selbstentlader. (Wagen mit feststehendem Sattel, Bauart
i Ziffer 1 und 2).

I Diese Wagen dienen, wie bereits bemerkt wurde, lediglich
I zur Beförderung von Schüttgütern

I 1. Bauart Waggonfabrik G US tav Talbot u. Cie. m. b. H.,
j Aachen. (Textabb. 1 und Abb. 1 bis 4 auf Taf. 38).
I Der Wagen ist als Sattelwagenderart gebaut, dafs nach Frei
gabe der Verschlüsse die selbsttätige Entladung nach beiden
Längsseiten gleichzeitig stattfindet. An jeder Längsseite sind
vier in Gelenkbändern gelagerte Entladeklappen vorgesehen,
von welchen je zwei Paar durch Kurbelgestänge an die unter

, dem sattelförmigen Boden gelagerten Verschlufswellen an
geschlossen sind. Durch Drehen dieser Wellen werden die
Klappen geöffnet und geschlossen. Die Bedienung erfolgt von

i den an beiden Stirnseiten angebrachten, mit Aufstiegleitern
; versehenen Bühnen aus durch Handräder, deren Drehbewegung
: auf die Verschlufswellen durch Kettentriebe übertragen wird,
j Die gröfseren Kettenräder sitzen lose auf den Verschlufswellen
: und sind mit Ansätzen versehen, welche die Drehbewegung auf
die Wellen übertragen. Zum Öffnen von zwei Klappenpaaren
ist nur eine kurze ruckweise Bewegung des zugehörigen Hand
rades erforderlich, sobald nach einem gröfseren oder kleineren
Leerlauf dessen Mitnehmer mit dem zugehörigen festen Teil
der Welle in Eingriff gekommen ist. Hierdurch werden die
Kurbelgestänge, mit welchen die Klappen an die Verschlufs

wellen angeschlossen sind, aus der Totpunktstellung gebracht,
worauf sich die Klappen unter dem Druck der Lademasse

öffnen. Ein uichtgewolltes Öffnen wird durch eine Sicherung
vermieden, welche vor jeder vorzunehmenden Entladung durch
einen mit dem Fufse zu betätigenden Hebel auszulösen ist.
Zum Schliefsen der Klappen nach der Entladung genügt das
einfache Zurückdrehen des Handrades. Hierbei stellt sich die

vorerwähnte Sicherung selbsttätig ein, so dafs die Verschlufs-
sicherung von der Aufmerksamkeit des Bedienungspersonals
unabhängig ist. Die Übersetzung in den Handrädern und
Kettentrieben ist so grofs gewählt, dafs erforderlichenfalls mit
geringem Kraftaufwand die Entladeklappen in weit geöffneter
Stellung festgehalten werden können. Bei der Bemessung der
Klappen ist auf grofse Ausfallöffnungen besonderer Wert gelegt;

1 es sind ferner die Seitenwände des Kastens oberhalb der

1 Klappen eingezogen, so dafs eine restlose Selbstentladung auch
weniger gut rutschenden Ladegutes gewährleistet ist.

Der Wagen ist mit zwei zweiachsigen Drehgestellen aus
gerüstet, deren Rahmen nach Art der »Diamondtype« aus
Flacheisenstreben hergestellt sind, Die Drehkörper und seit

lichen Gleitstücke werden von besonderen Wiegen getragen,
die auf Kugelfedern ruhen. Jedes Drehgestell erhält acht
solcher Federn.

I Der Wagen ist mit Kugellagern der Bauart Fichtel &

j Sachs ausgerüstet. Die aus Flufseisengufs bestehenden Lager-
] gehäuse sind mit dem Flacheisenrahmen der Drehgestelle fest
; verschraubt.

Der Raddurcbmesser beträgt im Laufkreis 940 mm, die

Entfernung von Mitte zu Mitte Achsschenkel in der Querrichtung
185U mm. Der Achsschenkel ist der Lagerkonstruktion ent-



sprechend ausgebildet. Die Bedienung der Handbremse, welche
nur auf ein Drehgestell wirkt, erfolgt von einem der an der
Stirnseiten vorgebauten Bühnen aus dui'cb ein Handrad.

Aufser Hülsenbuffern erhält der \yagen selbsttätige
Scharfenberg - Mittelkuppelung.

2. Bauart Waggonfabrik A.-G. Uerdingen,
Uerdingen (Rhein)..

(Textabb. 2 und 3 und Abb. 9 bis 12 auf Taf. 38).
Dieser Grolsgüterwagen dient vornehmlich zur Beförderung

von Schüttgütern backender Art wie Braunkohle usw. Zu

diesem Zwecke ist er mit einem festen Sattel ausgerüstet,
dessen Neigungswinkel zur besseren Entleerung in der oberen
Hälfte 60" und in der unteren Hälfte 45" betragen. Der
Sattel läuft ununterbrochen von Stirnwand zu Stirnwand und ist an

drei Stellen durch Querversteifungen gut mit den Stirnwänden ver
bunden. In Jeder Seitenwand befinden sich in den unteren
Hälften je zwei Entladeklappen, welche um eine wagreclite, zur
Seitenwand parallele Achse pendeln. Mit Rücksicht auf die
fachwerkartige Versteifung der Seitenwände gegen Kräfte in
der Gleisrichtuüg müssen die Klappen trapezförmig ausgebildet
werden. Jede Klappe wird für sich geschlossen und geöffnet,
und zwar durch einen au der Stirnseite angeordneten Hand
hebel, welcher vermittels umlegbaren Sperrgetriebes auf eine
seitlich unter dem Wagen liegende Welle wirkt. Auf dieser
sind aufser den Verschlufshakeu, welche die Klappen in der
Verschlufsstellung halten, zwei Kurbelschubgetriebe angeordnet,
welche einmal die Klappen in der Offenstellung feststellen
können, zum andern aber die Klappen an die Seitenwand heran
ziehen, damit sie von den Verschlufshakeu .sicher gefafst
werden können.

Der Wagenkasten ist mit Rücksicht auf die Lichtraura-
ausnutzung nach oben eingezogen und mit kräftigen Winkeln
versteift. Ebenso sind die Rungen und Fachwerkstreben
entsprechend kräftig gewählt. In der einen Stirnwand ist zur
Betätigung der Handbremse ein offener Bremsersitz eingebaut,
zu welcheni auch der Notbremszug der Luftdruckbremse führt
und für welche Tritte und Handgriffe vorgesehen sind.

Der Wagen besitzt keine Drehgestelle, sondern vier in
einem Uutergestellrahmen fest angeordnete Lenkachsen, welche

sowohl in Quer- als auch Längsrichtung das zum Befahren
von Krümmungen erforderliche Spiel gegen die vermittels
Hilfslängsträgern an den Sattelblechen befestigten Achshalter
besitzen. Die Sattelbleche sind durch sechs Querträger und

die Kopfwände gut versteift, so dafs sie als Tragorgane wirken
können.

Die Federn jeder Längsseite sind paarweise durch Längs
hebel ausgeglichen, während die zwei gegenüberliegenden Feder
paare einer Wagenhälfte durch einen Querhebel ausgeglichen,
wodui'ch eine ideelle Dreipunktlagerung des Kastens geschaffen
wird. In Mitte Wagen sind zwei kräftige Zug- und Druck-
strebeu angeordnet, in welche an den Enden die durch Ring
federn von 50 t Tragfähigkeit abgefederten selbsttätigen Willison-
Kupplungen gelagert sind. Aufserdem ist die eine Stirnseite
des Wagens mit Hülsenpuf'fern ausgerüstet.

Die Luftdruckbremse wirkt mit zwei Kunze-Knorr-Zylindern
auf das Bremsgestänge und bremst den vollbeladenen Wagen
im Mittel mit 67"/o und den unbeladenen im Mittel mit 68° o
ab. Als Lager kommen Jaegerscbe Rollenlager zur Ver
wendung. Die Wagenhöbe über S. 0. beträgt 8530 mm, die
lichte Breite 2800 mm, die Länge des Kastens 11050 mm.
Der äufsere Radstand ist 7200 mm, der innere 4200 mm, der
Überhang 1925 mm und der Raddurchmesser 940 mm. Die
Tragfedern haben eine gestreckte Länge von 1250 mm von
Mitte zu Mitte Auge und 12 Blatt von 120x13 mm Quer
schnitt. Das Eigengewicht beträgt etwa 221.

II. Flachbodeiiselbsteiitlader.

a) Mit umlegharem Sattel. (Ziffer 3—5.J

3. Bauart »Malcher« der Oberschlesischen Eisenbahn-

Bedarfs-A.-G., Glelwitz.

(Textabb. 4 und Abb. 1 bis 4 auf Taf. 39).

Das Eigengewicht des Wagens beträgt etwa 25 500 kg.
Durch eine Mittelwand ist der Wagen in zwei gleiche Teile
geteilt. Er dient bei aufgestelltem Eselsrücken zur Beförderung
von Massenschüttgütern, als Flachbodenwagen dagegen zur Be
förderung von Stückgütern jeder Art.

Der Wagen läuft auf vier normalen Radsätzen mit einem
Laufkreisdurcbmesser von 940 mm, die als Leukachsen ange
ordnet sind. Der Raddruck beträgt 9440 kg. Die Achsbüchsen
sind normal und haben Rotgufslagerschalen, der Lagermetall-
ausgufs ist auf der einen Wagenlängsseite in Lurgi-, auf der
anderen in Calciummetall ausgeführt.

Der Wagen ruht auf acht Tragfedern mit folgenden Ab
messungen: Länge in gestrecktem Zustande 1250 mm, Anzahl
der Federlagen 13 mm, Stahlquerschuitt 120 x13 mm.

Der Wagenkasten hängt mittels Federschaken au den Trag
federn. Durch Einbau einer Ausgleicbvorrichtung ist bei Gleis
bögen und Gleisunebenheiten ein Längs- und Querausgleicb
gewährleistet. Mit, Hilfe dieser kann der Wagen Gleiskrüm
mungen bis zu 80 m Halbmesser ohne Schwierigkeit befahren.

Als Zug- und Stofsvorrichtung ist auf jedem Wagenende
die selbsttätige Scharfenberg-Kuppelung angeordnet.

Die Hauptabmessungen des Untergestells sind:
Acbsstand 4100 mm

Radstaiid eines Achspaares ... . 1500 » •

Länge des Untergestells .... 10700 »
I-änge über die Puffer gemessen . . 12 000 »
Pufferstand des unbeladenen Wagens 1065, »

Das Untergestell besteht aus:

zwei Rutschblecheu, 8 mm stark, die oben und unten durch

je einen kräftigen Winkel versteift sind und gleichzeitig als
äufsere Laugträger dienen,

zwei mittleren Langträgern aus C-Trägern 300xl0x
100X16,

zwei Doppel- und fünf einfachen Querträgern aus II - Trägern'
120x55x7x9. Rutschbleche und mittlere Langträger sind
mittels Knotenblechen und eingepafsten Winkeln mit den Quer
trägern verbunden, aufserdem sind an den Querträgern beider

seitig starke, mit Winkeleisen eingefafste Stehbleche angeordnet,
die den Untergestellrahmeu versteifen. Zur Aufnahme des
Pufferstofses sind zwischen mittlerem Langträger und Eckkonsol
an den vier Wagenenden Diagonalstofsstreben aus C-Trägern
145x60x8x8 angebracht, die mit einer vom Rutscbblecb
zum mittleren Langträger gehenden 12 mm starken Knoten
platte verbunden sind. Zur Aufnahme der Bremszylinder dienen
vier mit dem Untergestell verbundene Träger aus Winkeleisen
130x65x12. Die Kopfstücke des Untergestells werden ge
bildet durch je vier geprefste, 10 mm starke Konsolen, die so
wohl mit dem Rutschblech, als auch mit dem mittleren Lang
träger vernietet sind.

Die Achsbalter sind aus 18 mm starkem Universaleisen ge
fertigt und in der Längsrichtung durch gebogene Flacheisen
von 60x15 mm Querschnitt, die am Doppelquerträger befestigt
sind, versteift. Aufserdem sind die Achshalter der Länge
nach unter sich, wie auch quer zur Wagenachse mit dem
Rutscbblecb durch kräftige Winkel verbunden.

Zur Befestigung der Kastenrungen am Untergestell dienen
aufser den vorhin erwähnten Eckkonsolen an jeder Seite fünf ge
prefste Konsolen, deren offene Seiten durch geprefste Deck
bleche geschlossen sind.



Die Hauptabmessuiigeii des Kastens sind:

Äufsere Länge des Wagenkastens . . . 10700 mm
Lichte Länge des Wagenkastens . . . 10688 »
Äufsere Breite des Wagenkastens .
Lichte Breite des Wagenkastens .
Lichte Kastenhöhe

2830 »

2 820 »

2130 »

Von Schienenoberkante bis Oberkante Kasten 3460

Lichte Breite der Türöffnungen
Lichte Höhe der Türöffnungen ....
Höhe des Fufsbodens über Schienenoberkante

bei 1065 mm Pufferstand

1518 »

1800 »

Die einzelnen Felder der Seitenwände zwischen den Rungen
bestehen aus gebuckelten Blechen von 5 mm Stärke, Stirnwände
und Mittelwand aus glatten Blechen. Die Stirnwände sind

■ über die Konsolen des Untergestells weggeführt und unten für
die Scharfenberg-Kupplung mit einem Ausschnitt versehen.

Zur Entladung des Schüttgutes sind seitlich je vier grofse
und je zwei kleine Entladeklappen augeordnet, die mit Gelenk
bändern an dem Kastenrahmen befestigt sind. An den grofsen
Entladeklappen sind Fangvorrichtungen angebracht, die das
Zuschlagen der Klappen verhindern und eine restlose Entladung
ermöglichen.

Die Türen sind aus gebuckelten Blechen hergestellt und
entsprechen in ihrer Ausführung den Türen der normalen Güter
wagen. Um bei Erschütterungen ein selbsttätiges Öffnen des
Türverschlusses zu verhindern, ist eine umlegbare Türsicherung
angebracht. Der Wagen hat in seinen beiden Abteilen je
drei Stück umlegbare Bodenldappen, die für den Transport von
Schüttgütern zu einem. Eselsrücken aufgestellt werden.

Die Bodenldappen bestehen aus einem Winkeleisenrahmen,
der durch Aufnieten eines Bleches versteift und mit kiefernen

Brettern ausgefüllt ist.

Das Öffnen und Schliefsen der seitlichen Eutladeldappen
erfolgt durch je zwei unabhängig voneinander wirkende, von
den Stirnseiten aus zu bedienende Daumenwellen, die durch
Gelenkhebel gesteuert und durch eine geeignete Vorrichtung
festgestellt werden. Es kann jede Wagenhälfte und jede Wagen
seite für sich entladen werden.

Die Betätigung der Verschlufsvorrichtung erfolgt von einem
Laufbrett aus, das beiderseitig an der Stirnwand des Wagens
angebracht ist. Zum Besteigen der Laufbretter sind an jeder
Stirnwandseite vier Rif'telblechfufstritte angeordnet. Dem gleichen
Zweck dienen je zwei Eckhandgriffe, je zwei an den mittleren

Stirnwaiidrungen befestigte Aufsteiggriffe und je ein gebogener,
über die ganze Stirnwandbreite gehender Laufhandgrif'f. An
den oberen Wagenecken sind Signalstützen angeordnet.

4. Bauart Waggonfabrik L. Steinfurt A. G.,
Königsberg. (Textabb. 5 und 6 und Abb. 5 bis 8 auf Taf, 39).

Die Wagen erhalten Lenkgestelle Bauart »Steinfurt«,
eiserne Untergestelle und Wagenkasten, an jeder Seite zwei
trapezförmige Entladeklappen mit eingebauten zweitiügligen
Ladetüren, eine Querscheidewand, umklappbare Eselsrücken
und selbsttätige Mittelpufferkuppluug Bauart »Scharfenberg«.

Der Wagenkasten ruht am Bremsende unmittelbar auf

den im Lenkgestell eingebauten Tragfedern, am anderen Ende
unter Einschaltung von Querschwingen auf den Tragfedern
des Lenkgestells, so dafs der Wagenkasten theoretisch als in
drei Punkten unterstützt betrachtet werden kann.

Ähnlich wie bei zwei- und dreiachsigen Wagen die einzelne
Achse als freie Lenkachse im Untergestell geführt ist, werden
hier paarweise im Lenkgestell gekuppelte 'Achsen im Unter
gestell geführt. Die paarweise angeordneten Achsen werden
durch die Schwanenhalsträger des Lenkgestelis gekuppelt.
Diese bestehen aus zwei Blechen von 13 mm Stärke, die

durch U-Eisen 200x8,5x75x 11,5 miteinander verbunden
sind, Mittels Stahlgufsstücken, welche zwischen die Schwanen
hälse genietet sind, ruht der Schwanenhalsträger, in Zapfen
von 59,5 mm Stärke oben und unten geführt, auf den Rollen
lagern. Die Schwanenhalsträger sind in der Mitte miteinander
durch ein Rohr von 80 mm äufserem, 60 mm innerem und
durch vertikale Bolzen von 59,5 mm Durchmesser verbunden.
Um letzteren schwingend ist in jedem Schwanenhalsträger ein
dreiarmig ausgebildetes Führungsstück angeordnet. Die Seiten
arme dieser Führungsstücke sind durch Zugstangen derart mit
einander verbunden, dafs die Lenkgestelle sich mittels der
Gleitstücke an dem dritten Hebelarm um die vertikale Mittel

achse des Lenkgestells in Gleisbögen einstellen können. Durch

Anschlagwinkel aus Winkeieisen 65x65x9 ist der Anschlag
des Lenkgestells in Bögen gegen die Lenkgestellführung am
Wagenkasten auf 35 mm nach beiden Richtungen hin begrenzt.

Die Wagen laufen auf Radsätzen mit 90 mm Durchmesser

im Laufkreis. Die Wagen erhalten Rollenlager der Bauart
»Riehe-Werke«, Berliu-Weisensee.

Zwischen den Traghlechen sind in schrägen Gehängen
ruhend die Tragfedern ixntergebracht, die aus geripptem Feder
stahl von 120x16 mm Querschnitt und bei einer gestreckten
Länge von 1200 mm aus 14 Lagen bestehen.

Die Federbunde werden auf den Federn durch Spaltkeile
gehalten. Das Verschieben der Federblätter gegeneinander
verhindern eingedrückte Warzen. Die Federbuiide am Brems

ende des Wagens sind als Kugelpfanneii ausgebildet, worin
der Wagenkasten mittels eines am Querträger angenieteten
Kugelzapfens ruht. Die Federhunde am Nichtbremsende des

Wagens sind gabelförmig gestaltet und init den hier angeordneten
Querschwiugen, welche die Dreipunktlagerung bewirken, durch
Bolzen verbunden.

Die Federgehänge haben die bisher übliche Form, sind aber
verstärkt und ruhen mittels Bolzen drehbar im Schwanenhals.

Als Zug- und Stofsvorrichtung dient die selbsttätige Mittel
pufferkupplung Bauart »Scharfenberg« mit Zug- uud Stofs-
federung (Uerdiuger Ringfeder) Bauart »Kreissig«,

Hauptmafse des Wagens:

Radstand der Lenkgestelle .... 1600 mm
Abstand der Lenkgestelle voneinander 4000 »
Gesamtlänge des Wagens zwischen den

Endflächen der Puffer 11640 »

Äufsere Länge des Untergestells . . 10300 »

Das Untergestell besteht aus zwei La n gträgern, die sich
aus einem Stegblech von 480 mm Breite und 8 mm Stärke,
einem Obergurtwnkel von 65x65x9mm Querschnitt, einem
Untergurtwiukel von lOOx 100 x 10 mm Querschnitt zusammen
setzen, sowie aus zwei oberen Langstreben aus Winkeleisen von
135 ° Schenkelwinkel und 65x65x 10 mm Querschnitt, zwei
unteren Langstreben aus Winkeleisen 100x 100x 10 mm,
die gleichzeitig als Anschlagfläche für die Entladeklappen dienen,
einem festen wagerechten Fufsbodenblech von 1106 mm Breite
und 7 mm Stärke, zwei seitlichen Rutschblechen von 1158 mm
Breite uud 7 mm Stärke, zwei Puft'erbohlen aus U-Eisen
300 X10X 75 X 10 mm, einem Hauptquerträger ohne Quei--
schwingen, einem Hauptquerträger mit Querschwingen (am
Nichtbremsende), fünf Querträgern, zwei Bremszylinderträgern.

Als Kopfstück dienen zwei U-Eisen 200x75 xlOXlOmin,
weiche mit dem Steg wagrecht liegend zwischen den mittleren
Längsträgeru und den seitlichen Rutschblechen angeordnet sind.
Die Befestigung des Ü-Eisens mit den schrägen Rutschblechen
ei'folgt durch doppehvinklig gebogene Bleche, welche bis zum
ersten Querträger reichen und in Verbindung mit den schrägen
Rutschblechen die Pufferstoi'skräfte aufnehmen und nach dem

mittleren Längsträger und äufsereu Bodenrahmen fortleiten.



W a g e Ji k a s t e n:

Äufsere Länge des Wagenkastens . . 10300 nun
Lichte Länge des Wagenkastens . . 10290 »
Äufsere Breite des Wagenkastens . . 2740 »
Lichte Breite des Wagenkastens . . 2730 »
Breite des Wagenkastens über die am

weitesten vorspringenden Teile ge
messen 3080 »

Höhe des Wagens über S. 0. . . . 3750 »
Höhe der Seitenwand 3207 »
Höhe der Stirnwand über Fufsboden-

oberkante 2300 »

Breite der Öffnung für die Ladeklappe
oben 666 »

Breite der Öffnung für die Ladeklappe
unten 3446 »

Breite der Türöffnung 1290 »
Höhe der Fufsbodenoberkantc bei einer

Pufferhölie von 1060 mm . . . 1450 »

Das Kastengerippe besteht aus:
4 Eckrungen aus Winkeleisen,
] Kastenrahmen aus U-Eisen,
1 oberen Versteifungsrahmen aus Winkeleiaen,
8 schrägen Seitenrungen, aufsen Winkel,
8 schrägen Seitenrungen, innen Winkel,
8 senkrechten Seitenrungen T-Eisen, die gleichzeitig

die Blechstöfse verdecken und

4 Stirnwandrungen aus U-Eisen.

Das Auflager für die Bodenklappen besteht aus Flach
eisen von 60x15 mm Querschnitt und ist mit Zwischenkloben

von 20 mm ' Stärke an die Seitenwand bzw. Ladeklappe
angenietet.

Das Seitenwandblech ist 5 mm stark und sowohl senkrecht

wie wagerecht unterteilt. Die wagerechte Stofsfuge liegt in
Höhe des Fnfsbodens. Das untere Seitenwandblech ist durch

einen 135"-Winkel an die untere Längsstrebe des Untergestells
angenietet. Die Stofsfugen zwischen den Rutschblecheu und
der Seitenwand sind durch Winkeleisen verdeckt und versteift.
Die Seiten- und Stirnwände sind oben in 300 mm Breite mn

120 mm eingezogen und durch vier Futterstücke an jeder
Seitenwand und zwei Futterstücke an jeder Stirnwand abgesteift.
Femer dienen zur Versteifung der oberen Kastenverbindung
die Lagerwinkel für die Ladeklappen, an jeder Seite acht Stück
Winkeleisen. Die Querscheidewandist 5 mm stark und besteht
aus zwei Blechen. Die Stofsfuge ist durch eine Runge ver
deckt und versteift. Als obere Quervei'steifung dienen zwei
Winkeleiseil, der Ansclilufs an die Seitenwand wird ebenfalls
durch Winkeleisen hergestellt, Als Auflager für den Esels
rücken dienen gleichfalls Winkeleisen 50x50x7 mm, den
Anschlufs an die schrägen Rutschbleche bilden Winkeleisen
65x65x10 mm von 135" Schenkelwinkel.

j Die Entladeklappe besteht aus 5 mm starkem Blech und
ist in Höhe des Fnfsbodens wagerecht unterteilt. Zur Ver
steifung dienen vier U-Eisen, von denen zwei der Trapezform
der Klappe entsprechend gebogen sind. Sie sind mittels
zweier 50 mm stärker Bolzen am oberen Kastenrahmen drehbar

gelagert. Als Versteifung dienen Winkeleisen, die durch
Trittstufen aus 4 mm starken, 170 mm breiten, am Rande
nach unten uragebördelten Riffelblechen verstärkt sind.

Die Rungen sind unten so ausgebildet, dafs sie die
Verschlufsösen, die auf einer 45 mm starken Welle warm

, aufgezogen werden, fassen können.
Die Welle ist an vier Punkten mit Augenlagem an der

! unteren Längsstrebe drehbar gelagert. Sie wird von der
i Stirnwand aus durch Handrad betätigt. Die Bewegungs- und
Kraftübertragung geschieht durch Schneckenrad und Zahnrad-

' Segment.

i Die Ladetür pafst sich der trapezförmigen Gestalt der
: Entladeklappe an, sie ist 1926 mm hoch, unten 1310 mm,
I oben 680 mm breit. Die Tür besteht aus 5 mm starkem
Blech mit Rahmen aus Winkel- und Flacheisen. Die beiden

Türflügel sind um je zwei an die Runge der Klappe angenietete
Gelenke drehbar. Der Riegel wird wie beim offenen 20 t-
Wagen mittels Handhebel betätigt; er greift beim Abwärts
bewegen mit seinem unteren Ende in eine an die Klappe
angenietete Rast ein, am oberen Ende ist er als doppelter
Hammerkopf ausgebildet und fafst beim Abwärtsbewegen eben-

I falls in Rasten ein, die am oberen Kastenrahmen angenietet sind.
Die Fufsbodenklappen bestehen aus 7 mm starken Blechen von

I 1020 mm Breite; sie sind durch je drei Wiukeleisen verstärkt,
j die zum Teil Grifflöcher enthalten. An der Oberseite befinden
: .sieb Handgriffe aus 10 mm starkem Rundeisen; sie sind in
Griffhalteru drehbar gelagert.

An die festen Rutschbleche sind die Klappen mit je drei

[ Gelenken befestigt. Sämtliche Nieten sind beiderseits versenkt.
' Die Klappen werden beim Aufrichten so gehandhabt,..dafs
zuerst die äufsersten Klappen an der Stirn- , und Scheidewand
aufgerichtet werden; die folgenden stützen sich dann auf die
vorhergehenden. Umgekehrt wird' beim Herabklappen die

' mittlere Klappe zuerst herabgeklappt.
Die Bi-emse wird durch eine Handkurbel, die an einer

Stirnwand in 3150 mm Höhe über S. 0. um eine horizontale,
Achse drehbar gelagert ist, betätigt. Die Bewegung des

, Bremsge,stänges wird durch Kegelradübertragung bewirkt. Der
Bremserstand befindet sicli in 2200 mm Höhe über S. 0.

Zu beiden Seiten führt eine eiserne Sprossenleiter hinauf,

I die gleichzeitig als Stütze des Fufsbodens des Bremserstandes
I dient. Das Sitzbrett ist mit der Rücklehne gekuppelt und
zum Aufklappen eingerichtet. Aufgeklappt wird es durch
eine federnde Falle gehalten. An der Bremsstirnwand ist
aufserdem ein Handgriff zur Betätigung des Notbremshahnes

I angebracht. (Schlufs folgt.)

Zu einer dynamischen Theorie des Eisenbahnoherhaues.
Von Dr. Ing. Dreyer, Regierungsbaiirat in München.

Die statische Theorie desEisenbahuoberbaues setzt bekannte
unveränderliche Lasten voraus. Tatsächlich sind die an einer

Eisenbahnschiene angreifenden äufseren Kräfte selbst im nor

malen Betrieb auf einem von Zufälligkeiten freien, geraden
Gleis ihrer Gröfse nach veränderlich und unbekannt. Die Ur

sachen dieser Veränderlichkeit liegen teils in dem Einflufs,
den bewegte Maschinenteile, das Federspiel usw. auf den Rad
druck nehmen, teils in der Wechselwirkung zwischen Gleis
und Fahrzeug. Eine dynamische Theorie des Eisenbahnober
baues mufs daher in erster Linie zum Ziele haben, die Gröfse
der im Betriebe tatsächlich angreifenden Kräfte und die durch
diese hervorgerufeneu Beanspruchungen zu ermitteln. Der

Verfasser hat es in einer kleinen Abhandlung*) unternommen,
zu einer Klärung dieser Fragen beizutragen. Der vei'hältnis-
mäfsig gröfse Umfang der erforderlichen Rechnungen gestattet
es nicht, im Rahmen eines kurzen Aufsatzes das vorgeschlagene
Verfahren ausführlich zu begründen und seine Ableitung wieder
zugeben. Er sollen daher hier nur in allgemeiner Form der
Gedankengang und die zu erwartenden Ergebnisse kurz be
leuchtet werden.

Der Berührungspunkt zwischen der Schiene und dem Rad,
das sich unendlich langsam über das Mittelfeld eines Trägers

*) Beiträge zu einer dynamischen Theorie desEisenhahnoherbaueS
München I9z4 Verlag von J. A. M ahr. München, KontorhausStachus.

Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. T.TT, Band. IT. Heft. 1924.



auf vier elastischen Stützen bewege, beschreibt hierbei eine

Bahnkurve, die in der Form
y = Q(a, + b,f + 1)

darstellbar ist. Hierin ist § = bezogen auf die Mitte
2 .O*

des Trägerfeldes als,Koordinatenanfangspunkt; a' der Schwellen
abstand; a^, bo, Co, df, bedeuten Formgröfsen des Oberbaues.

Befährt nun eine Lokomotive mit der Geschwindigkeit c

^ das Gleis, das in der Geraden liege und von Un-

regelmäfsigkeiten frei sei, und ist G(x) der auf das Rad treffende
veränderliche Teil des Gewichts des Untergestells, dem eine

Masse m(x) entspreche, P(x) ~ G(x) der des Lokomotivüberbaues,
so wirkt auf den materiellen Punkt eine Gesamtkraft

_ d'^y
Q(x) = P(x) c

Die Differentialgleichung der Bahnkurve für bewegte Last lautet
dann in allgemeinster Form

d^y a"' 1 p

Diese erweiterte lineare Differentialgleichung II. Ordnung,
die eine erzwungene Schwingung mit zeitlich veränderlicher
Elastizitätsstärke darstellt, liefert die gewünschten Einblicke
in das Kräftespiel im befahrenen Gleis, sobald es gelingt, die
Funktionen der Krafteireger G(xj und P(x) zu ermitteln und
in die Differentialgleichung einzusetzen.

Stellt man sich den Scliienenträger — abgesehen von den
dui'ch die Schienenstöfse beeinflufsten Feldern — als eine Auf

einanderfolge des Mittelfeldes eines Trägers auf vier elastischen
Stützen vor, so läfst sich die elastische Kraft als periodisch
auffassen. Bei den eigentümlichen Verhältnissen im Oberbau

gelingt es dann mit und

= f (t)^ durch entsprechende Zwischenrechnungen die
Diff. Gl. 2} überzuführen in folgendes System einander
überlagernder erzwungener Schwingungen mit konstanter
Elastizitätsstärke:

d^yi a'^ 1 ^ ^
' dr2~'~4;r2m{x)C^"

TT I ^ I p/ N _n.
dr"^ ~'"4zr''^m/v^c^'a„^®~'~4;;r^mrxic'2 yi 'dr"^ ~'~4zr''^m(x)C^*ao^®~'~4;n:^m(x)c"®^^'^^^^

TTT. —y J ^ ■.f(r)y^~0; usw.
d 4 m(x)c' Uo" 47r-m(x)C'^

Die Lösungen dieser Differentialgleichungen können in der Form
angegeben werden:

yn = A„ sin a r -|- B„ cos a t Pa^.
"Wenn vorübergehend die angreifenden Kräfte P^x) und G(x) als
konstant angesehen werden, ergibt sich, dafs die Bahnkurve
für bewegte Last sieb aus einer die speziellen erzwungenen
Schwingungen darstellenden Parallelen zur X-Achse und über
lagernden Eigenschwingungen des Systems zusammensetzt. Die
Schwingungsdauer der Eigenschwingungen, deren absolute Gröfse
gegenüber dem Gesamtschwingungsvorgang übrigens relativ klein
ist, verkleinert sich mit einer Ermäfsigung der Geschwindigkeit;
bei wachsender Fahrgeschwindigkeit nimmt die Bahnkurve also
einen gestreckteren Verlauf als bei langsamer Fahrt. Die
Auswertung dieser Schwingungen, die hier zu weit führen
würde, bietet keinerlei Schwierigkeiten.

Die weiteren Untersuchungen haben zum Ziel, die Ein
flüsse auf die Veränderlichkeit des Raddruckes beim normalen

Gang der Fahrzeuge auf einer geraden, von Unstetigkeiten
freien Gleisstrecke in die Ausdrücke für P(x) imd G(x) der
Grundgleicbung 2) einzuführen, um aus den dadurch erzeugten
Scliwiügangsvorgäugeii die tatsächlich angreifenden Raddrücke

und die jeweils möglichen Höchstbeanspruchungen zu ermitteln.
Als Beispiel für das Vorgehen sei hier nur der Einfluls des
Federspiels eines Wagens kürz behandelt.

Ist der Wagenkasten durch irgend einen Anstois aus seiner
Gleichgewichtslage gebracht, so führt er einfache Drehschwing-
uügen aus, die Belastungsschwankungen auf die Schienen ver
ursachen.

Bezeichnet 0 das auf die Drehachse bezogene Trägheits

moment des beladen gedachten Wagenkastens (in kgcm/sec-),
q) den Dreh-winkel, u den Achsstand, s die Zusammendrückung,
die eine Feder durch die Lasteinlieit erfährt, so ist der Verlauf
der Drehscliwingungen genügend genau gegeben durch

- d^ Q?

über den Ablauf der Schwingung ist bekannt, dafs infolge der
durch die Fahrzeugkonstruktion gezogenen Grenzen

Vmax = ± —r-
inm u/2

ist, wenn r die Sprengung der Feder für das beladene Fahr
zeug angibt. Bei entsprechender Wahl der Anfangsbedingungen
wird mit

X a' , a'u / 1
t = — T und ß — \ / -i—

ü 2:?rc 2;rc y
2 r

(p = ■ ■ sin ß' (r -j- 3t).

Sieht man von der Stolswirkung auf den Federbock ab, so
tritt in der Schwingungsgleichung des Oberbaues als weiteres
Glied der Störungsfunktioii, das den Einflufs des Federspiels
auf die Veränderlichkeit des Raddruckes kennzeichnet, hinzu

F = 0 = ^ sin ß' (t -f tt).
.a S S

Damit erscheint nach einigen Zwischenrechnungen die
Oberbauschwingung in genügender Annäherung endlich in der
Form

y = P (w — a^) cos a + r) -f P

ra'^

4";r®m(x) c'^s(a''' — ß

i

R*

,sin (t + jt) — ^ sin a (t + ?r) .

Die Glieder l, in denen

H = — - und a) = |"ao -|- bo + d«
271c\J mUo " ^

kennzeichnen die gewöhnliche Oberbauschwinguug y^ unter dem
konstanten Raddruck P; vornehmlich das Glied II gibt die
Einwirkung des Federspiels auf die normalen Schwingungen
an, während das letzte Glied eine der Gröfse nach unter
geordnete überlagernde Schwingung darstellt, beide zusammen
in der Abb. 1 mit y bezeichnet.

Die beigegebene Abbildung soll lediglich ein Bild von
dem Einflufs des Federspiels zeigen, Unter den der Rechnung
zugrunde gelegten Verhältnissen, auf die aus Raummangel
im einzelnen nicht näher eingegangen wird, würde die tat
sächlich an der Schiene augreifende Kraft vorübergehend um
87''/rj der Ruhelast gesteigert, um dann wieder auf 16 "/o des
ruhenden Raddruckes zurückzugehen.

In gleicher Weise können systematisch die einzelnen Kraft-
erreger eingeführt werden. Wenn die Funktionen gewisser
Einflüsse nicht einzeln auf direktem Wege ermittelt werden
können, so ermöglicht schliefslich die Verwertung von Achs
lagerdruckdiagrammen ihre Berücksichtigung.

Von grofser Bedeutung für die Beanspruchung des Eiseu-
bahnoberbaues sind bekanntlich die Kraftwirkungen, die durch

Unregelmäfsigkeiten der Gleislage und des Fahrzeugzustandes



verursacht werden Sie sind allerdings umso unsicherer in die j Schäften erkennen. "Wenn nun auch im Eisenbahnoberbau
Rechnung einzustellen, als man hinsichtlich der absoluten Gröfse
und zum Teil auch der Wirkungsweise der sie hervorrufenden

eine Resonanz nicht ganz zu vermeiden ist, so ist doch anderer
seits weniger eine unmittelbar gefahrdrohende Beanspruchung

Ursachen zu mancherlei Annahmen undYereinfachungen genötigt •' wie etwa bei Brücken als vielmehr die Häufigkeit ungünstiger
ist. In der Differentialgleichung der Oberbauschwingungen Anstrengungen der Baustoffe und der schnelle Wechsel bei
verlaufen dann die Funktionen der elastischen Kraft und ihrem Auftreten mal'sgebend, da gerade durch diese die Abnützung
der Störungsfunktion unregeimälsig oder sind mit Sprüngen ; in hohem Mafse beschleunigt werden kann. Man wird daher,
behaftet; sie können in hinreichender Annäherung durch stück- , soweit nicht andere Forderungen entgegenstehen, ein häufiges
weise konstante Funktionen ersetzt werden. Dadurch erhält i oder gar regelmäfsiges Eintreten einer Resonanz nach Möglich-
raan ein System von Differentialgleichungen II. Ordnung mit i keit zu vermeiden suchen,
zeitlich konstanter Elastizitätsstärke, die inner- .,. , r. , . „ -r,. , v,

halb ihres Gültigkeitsbereiches die Schwingungen Schwmgungsverlauf unter Mufs des Fedcrspiels emes Wagens,
mit genügender Annäherung ergeben in der Form yi "t y

Yn = An sin ar -(- B^ cos ar Z (t). C = -B ; c' = 40
Die Integrationskonstanten werden für das ^ ^ ^

erste Teilstück aus den Anfangsbedingungen -x 0 i x r Zx F 3X T
ermittelt, für alle folgenden aus der Forderung ' f ' | ' ' ' ' 'ST
eines stetigen Verlaufes der Bahnkurve, nach qw - ^
der, abgesehen von den Schienenstöfseii, an den I
Intervallgrenzen Ordinaten und Tangenten der ^ - —-
Neigungswinkel einander gleich werden müssen. q^q_ \

Auch die Berechnung der wichtigsten Stetig- ' ^ ^
keitsunterbrechung im Eisenbahnoberbau, des .Qfu^

Schienenstofses, kann in ähnlicher Weise erfolgen. 2. Einflulslinien für Auflagerdruck, Schwellensenkung usw. unter bewegter La
Für die Ermittlung der absoluten Gröfse- x x 3X sx

der Schwingungsausschläge läfst sich die Berück- ^ ^ ^ -.0
sichtigung der Dämpfung nicht immer umgehen, «sj
Die Ursachen der Dämpfung und das Gesetz, ~2ooo^
dem sie folgt, sind zur Zeit noch nicht ausreichend _

bekannt. Eine dämpfende Wirkung kommt ^
jedenfalls den mancherlei Reibungsersclieinungeii ~ k
zu, die zwischen den einzelnen Oberbauteileii " C
auftreten, ferner dem Gewicht des Oberbaues, hm -sooo^
endlich der Bettung und dem Untergrund, hier -^loooo
unter dem Einflai's der elastischen Nachwirkung, " Ze/fmai
die die Senkungen und vor allem die Wieder- 0 .ooe gor qos .ornsek fürc-,e
anhebungen der Bettung verhältnismäfsig langsam , , , , ^ ^ , , ^ 1 1—1 ^
erfolgen läfst. Die bekannte Winkl ersehe ° ojzssek furc
Beziehung trägt diesen Verhältnissen keine Rechnung. Durch j Die zur Beurteilung der Beanspruchung eines Oberbau-

Abb. 2. Einflulslinien für Auflagerdruck, Schwellensenkung usw. unter bewegter Last.

f x 3R , sx ^0 J JC T zx _ T 3X „

„lun
c'-

...r'

Die zur Beurteilung der Beanspruchung eines Oberbau-

vereiüfachende Annahmen und schrittweises Vorgehen kann man teiles zweckraäfsigen Einflufslinien lassen sich ohne weitere
jedoch ein annäherndes Bild über den Einflufs einzelner Ursachen Schwierigkeiten aus den Schwingungsgleichuugen ableiten. Unter
der Dämpfung gewinnen. Fortlassung der immerhin etwas umfangreichen Reclmung seien

Auch die Einführung eines Systems fest miteinander hier als Beispiel nur die Vertikalschwingungen einer Querschwelle
verbundener Einzellasten, wie es im Betrieb bei den Lokomotiven unter einer der Gröfse nach konstanten bewegten Last angeführt
zur Wirkung kommt, kann ohne Schwierigkeit derart erfolgen, worden, von denen die Abb. 2 ein Bild vermittelt. Es ist von
dafs die Gleichung der Bahnkurve für Ruhelast ermittelt wird, i Wert, diese Darstellung mit den Beobachtimgsergebnissen von
die die Funktion der elastischen Kraft bestimmt. Allerdings ; Wasiutynski zu vergleichen, wenn man an die errechnete
wird in diesem Falle die Betrachtung eines Trägers auf acht ; Schwingung den Zeitmafsstab legt. Hier wie dort erkennt
elastischen Stützen erforderlich.

Aus den auf obigem Wege ermittelten Schwingungen kann

man deutlich den Einflufs der Eigenschwingungen.
Von der wichtigen Bahnkurve für bewegte Last ausgehend.

ferner Einblick in gewisse Wechselbeziehungen zwischen dem : können auf dem vorgeschlagenen Wege die Untersuchungen
Gleis und den Fahrzeugen gewonnen werden; aus den Resonanz- i weiter ausgebaut und durch ziffernmäfsige Auswertung gewisse
bedingungen insbesondere lassen sich »kritische Verbältnisse« ! Fingerzeige für eine weitere Durchbildung des Eisenbahn-
zwischen einzelnen Oberbauteilen oder zwischen diesen und . Oberbaues gewonnen werden, wozu die vorstehenden Zeilen

den Einzelteilen der Fahrzeuge und deren sonstigen Eigen- : anregen möchten.

Ein eigenartiger

über einen, allerdings schon über ein Jahrzehnt zurück
liegenden Unfall, der zu einer folgenschweren Katastrophe
hätte werden können, durch eigenartige, glückliche Begleit
umstände aber in seinem Umfang und seiner Tragweite
beschränkt blieb und daher festgehalten zu werden verdient,
sei nachträglich ein Bericht gebracht.

Im Zuge der von der R. B. D. Oldenburg betriebenen
Strecke Oldenburg—Leer—Neuschauz überquert die Balmlinie
zwischen den Bahnhöfen Hilkenborg und Weener mit einer
Drehbrücke die Ems. Am 26. Juli 1913 ging bei der R.B.D.
Oldenburg folgende telegraphische Meldung ein: »Lokomotive

Eis enl) ahnnnfall.

des Zuges 232 bei geöffneter Brücke in die Ems gefahren.
Lok. hängt mit 3 Achsen über den östlichen Pfeiler hinab
und wh'd in dieser Lage durch den dahinterstehenden Zug
gehalten.« In einem weiteren Telegramm wies die zuständige
Bahnmeisterei bereits darauf hin, dafs für die Aufgleisung
voraussichtlich die Verwendung eines Schiffkrans in Frage
komme.

In der Nacht vom 25. zum 26. Juli 1913 um 12.05 Uhr

war der Personenzug von dem östlich der Emsbrücke, unmittelbar
am Deich gelegenen Haltepunkt Hilkenborg bei auf Plalt
stehendem Signal und offenstehender Brücke abgefahren. Die

55*



Entfernung von dem Brückendeckungssignal (Hauptsignal), bei
welchem die Lokomotive in Hilkenborg gehalten hatte, bis zur
östlichen Drehbrückenöffnung beträgt etwa 270 ni. Als der

Lokomotivführer sich der Öffnung schon auf etwa 100 m ge
nähert hatte, bemerkte er plötzlieh, dal's die Drehbrücke nicht
geschlossen war. Zunächst hatte er sich durch den über dem
Strom lagernden Nebel täuschen lassen', und im Schein der

der sich hinten auf die Bahnräumer aufsetzte, mit hoch. Durch
den Tender und den dahinter stehenden Zug wurde die Loko
motive vor dem gänzlichen Abstui'z bewahrt. Die Kupplung
zwischen Lokomotive und Tender bog sich nach oben durch,
hielt der aufsergewöhnlichen Beanspruchung aber stand.

Nachdem das Lokomotivimrsonal sich überzeugt hatte, dals
die Lokomotive in dieser gefahrvollen Lage hängen blieb, stellte

Abb. 1. Eisenbahnunfall au der Enisbrücke bei Weener.

Lnkomotivlaternen die quergedrehte Brücke lür einen Nebelstreii
gehalten. Erst nachdem ihm zum Bewufstsein gekommen war,
dafs er mit seinem Zuge der geöffneten Brücke zufuhr, schlofs
er den Regler, setzte die Luftdruckbremse in Tätigkeit und
beauftragte auch seinen Heizer, die Handbremse des Tenders
anzuziehen. Dank dem kurz voraufgegangenen Halten näherte
sich der Zug mit nur geringer Geschwindigkeit der Brücken
öffnung und er kam knapp vor der Brückenöffnung nahezu
zum Stillstande, so dafs der Lokomotivführer bereits glaubte,
die Gefahr noch glücklich abgewendet zu haben. Ver
hängnis! •— der Zug schob nach und die Lokomotive glitt
langsam in die Brückenöffnung hinein, so dafs die beiden
vorderen Laufachsen und die erste Triebachse der 2B-Per-

sonenzuglokomotive »Venus« frei in der Luft schwebten. Der

Federausgleichhebel zwischen erster und zweiter Triebachse
stützte sich auf die Kante des Brückenpfeilers, das hintere
Ende der Lokomotive kippte nach oben, nahm auch den Tender,

Abb. 2. Die Lokomotive stützt sich mit dem Fedei-aiisgleichhebel
iuif den ßrückenptciloi'.

es die Dampfstrahlpumpen an, zog, soweit möglich, das Feuer
aus der Feuerkiste' heraus und dämpfte den Rest des Feuers
durch Aufwerfen angenäfster Kohlen ab. Bei dem gerichtlichen
Verfahren fiel dies mannhafte Verhalten des Lokomotivpersonals,

Abb. 8. Lokomotive im^Gescbirr des Schwimmkrans.



das die Lokomotive trotz der drohenden Gefahr, mit ihr in
die Fluten der Ems abzustürzen, erst verliefs, nachdem es
einem Ausglühen der Feuerkiste, wenn nicht gar gröfserem
Unheil vorgebeugt hatte, strafmildernd ins Gewicht. Der'
Lokomotivführer kam mit einer Geldstrafe davon.

Die Fahrgäste des Zuges (10 Personen) blieben vorläufig
in den Wagen, sie waren sich der Gefahr, in der sie geschwebt
hatten, nicht bewufst geworden. Durcii das Zugbegleitpersonal
wurden sie auf den Trittbrettern zum östlichen Ende der Brücke

zurückgeführt; ein Zurückgehen auf der Brücke selbst wäre,
da ein Laufsteg nicht vorhanden, gefahrvoll gewesen.

Der Brückenwärter auf dem westlichen Emsufer hatte

wohl bemerkt, dafs sich der Zug 232 von Hilkenborg aus in
Bewegung setzte, obwohl die Brücke noch nicht geschlossen
war. Der rechtzeitige Schlufs der Brücke war dadurch ver
zögert worden, dafs sich ein kleines Segelschiff stromabwärts
der Brücke näherte. Damit dieses nicht gegen die Brücke
antrieb, hatte der Brückenwärter die Brücke noch nicht ge
schlossen. Als der Brückenwärter die dem Zug drohende Gefahr
bemerkte, stellte er sofort den Elektromotor an, um die Brücke
zu schliefsen. Es gelang jedoch der Schlufs nicht vollständig,
beim Abgleiten der Lokomotive in die Brückenöftimng war
die Brücke bis auf etwa 2 m an den Schlufs herangedreht.

Nach Einti'effen des Hilfszuges an der Unfallstellc wurden
die vei'schiedenen Möglichkeiten der Aufgleisung geprüft. Um
den Zugverkehr alsbald wieder aufnehmen zu können, kam in
Frage, die Lokomotive durch Zerschneiden des Kupplungsliakens
zwischen Lokomotive und Tender in die Ems abzustürzen.

Eine Bergung der in den Flufs abgestürzten Lokomotive hätte
jedoch grofse Schwierigkeiten bereitet, es wurde daher von

einem Abstürzen der Lokomotive abgesehen. Ein Heben, der
Lokomotive durch Prahm vom Flufs aus stiefs wegen des
wechselnden Wasserstandes auf übergrofse Schwierigkeiten (Ober
kante Schiene 6,6 m über Niedrigstwässerstand). Man entschlofs
sich daher, die Lokomotive mittels Schwimmkrans zu heben.
Ein solcher wurde von der ehemaligen Kaiserlichen Werft
Wilhelmshaven gechartert. Mit zwei Seeschleppern mufste der
Schwimmkran über See nach Emden gebracht werden, von wo

ah die weitere Sclileppuug Ems aufwärts des niedrigen Wasser
standes wegen mit Flufsschleppern bewirkt werden mufste. Der
Schwimmkran ging am 28. Juli nachmittags von Wilhelmshaven
ab, kam bei der Fahrt über See infolge aufsergewöhnlicli
schweren Seegangs in grofse Gefahr. (Ein Beiboot wurde über
Bord geschlagen und ging verloren.) Am 29. Juli, 10 Uhr
abends, traf der Schwimmkran an der ünfallstelle ein. • Mit
der Hebung der Lokomotive wurde am 30. Juli früh begonnen.
Um 10.40 Uhr vormittags war sie glücklich beendet, so dafs
schon im Laufe des Nachmittags des gleichen Tages, kurz

nach 1^/., Uhr, der Betrieb über die Brücke wieder aufgenommen
werden konnte.

Die Beschädigungen an der Lokomotive waren nur gering
fügig.

Abb. 1 zeigt die Lokomotive mit dem anhängenden Zug
auf dem östlichen festen Brückenende.

Abb. 2 zeigt, wie sich die Lokomotive mit dem Feder
ausgleichhebel auf den Brückenpfeiler stützt.

Abb. 3 zeigt die Lokomotive im Geschirr des Hebezeugs
des Schwimmkrans hängend hochgezogen, so dafs die Brücke
unter ihr eingeschwenkt werden konnte.

Arzt, Oberregierungsbaurat.

Ermittlung der Länge der Gegenkurlielstange in der Heusinger-Steuerung.
von Professor W, Monitsch.

Die Erzieluiig günstiger Dampfverleilung bei der H e u-
singerSteuerung hängt bekanntlich u. a. von der mehr oder
weniger genauen Bestimmung der Länge der Gegenkurbel
stangen ab. Man ermittelt sie häufig unter der Annahme,
dafs der Kulissenangriffspunkt M aus .seiner Mittellage, die der
Kiirbeltotlage entspricht, gleiche Schwingungen nach beiden
Seiten macht. Die in der technischen Literatur gegebenen
Anleitungen zur Ermittlung dieser Grofse, auch die von der
Lokomotivfabrik von Kr aufs & Co. in München*) vor
geschlagene zeichnerische und rechnerische und von Professor
P. Selesnjew in seinem Buche »Schieber- und Kulissen-
Steuerungen« angeführte Berechnungsweise liefern nur An
näherungswerte. Auch gibt ihre Anwendung keinen Aufschlufs
über die Grofse des dabei entstehenden Fehlers und läfst kein

Urteil darüber zu, bis zu welchem Grade der Genauigkeit die
Lösung der gestellten Aufgabe möglich ist.

Hier möchte ich eine neue Formel vorschlagen, welche
nach Umformungen schliel'slich eine einfache Form annimmt
und eine sehr einfache zeichnerische Ermittlung der gesuchten
Gröfse zuläfst. Diesem Umstand kommt eine besondere Be

deutung zu, nicht nur, weil die Formel die wirkliche Länge
der Gegenkurbelstange hei der Bedingung gleicher Schwingen
ausschläge liefert, sondern auch deshalb, weil sie eine be
merkenswerte geometrische Abhängigkeit zwischen gewissen
Elementen des Steuerungsantriobs hervortreten läfst.

Abb. 1 zeigt eine Anordnung der Schwingen, der Gegen
kurbelstange und der Gegeukurbel. B bezeichnet den Auf-
hänguugspunkt, D den Angriffspunkt der Schwinge, n m die
von diesem Punkte beschriebene Bahn, CD die Gegenkurbel
stange, 0 0 = r die Kurbellänge. Die Gerade, welche den
Knrbeidrehpunkt 0 mit dem Angriffspunkt D der Schwinge in
ihrer Mittellage verbindet, wird als Mittelrichtung der Gegen-

*) Z. d. V. d. J. 1905, S. 481.

kurbelstange bezeichnet. Sie soll bei der Heusinger-Steueruug
mit der zugehörigen Gegenkurbelstellimg bekanntlich einen
rechten "Winkel bilden. Sie fällt mit der Zylinderachse
zusammen, wenn der Aufkeilwiukel der Gegenkurbel 90 " ist
(Abb. 1), sie ist geneigt gegen die Zylinderachse, wenn der
Aufkeilwinkel aus konstruktiven Gründen bei höherer Lage des

Schwingendrebpuüktes davon abweicht (Abb. 2). Letztere
Anordnung ist die gebräuchlichere.

Abb, 1.

Id I '\ A«

In den beiden Endstelluugen der Schwinge liegen Gegeu-
kurbelstange und Gegenkurbel in einer Geraden, die durch
den Drehpunkt 0 geht. -

Diese geometidschen Eigenschaften gestatten die Aufstel
lung einer Formel für den vorliegenden Zweck.

Aus A OBN (Abb. 1) erhalten wir:
0 N^ = 0 B'^ + N — 2 . 0 B . N B cos a.

Wenn wir ON durch b —r, NB durch r, und OB durch
a ersetzen, lautet die vorhergehende Gleichung:

' (b--r)^ = -f-r,^ — 2ar, cosa 1)
Ebenso erhalten wir aus deu Dreiecken OED und OBM:

—r^ = a^-f-ri^ — 2ari cos (a-j-yÖ)-' . . 2)
(b -}- r)^ = 2ari cos (a -f' ^ß) ' •. • • . 3)



Setzen wir den Ausdruck a"''-|-r, ^ — b'' — r^ gleich A, es
erhalten diese drei Gleichungen folgende Form:

A 4-2 hr = 2arj Cosa 1*]
A-j-2 = 2 arj cos (a-j- 2')
A — 2 br = 2 ar^ COS (a-|-2 (S) 3')

Gleichung r) und 3") addiert ergibt nach entsprechender
Umformung:

A = 2 ar, cos (a 4* cos /5 4')
Gleichung 1') von Gleichung 3') substrahiert liefert dio
Gleichung:

br = ar^ sin (a 4- /?) sin 5)
Gleichung 2') in 4) eingesetzt und zum Quadrat erhüben
erhalten wir:

A^+l^+4Ar^
Gleichung 5) zum Quadrat erhoben, ergibt:

b2 == a'^ r^s [i _ cos^ (a 4- sin ^ ^ . . . . 7)
Desgleichen Gleichung 2')

„ , , A^ 4- '1= r 4" 4 Ar^
cos'(a + fl = .... 8)

Aus den Gleichungen 7} und 8) erhalten wir nach gewissen
Umformungen

4^3^^"A: A2 — 4—TÄr« • ■ ■ ■ 9)
Abb. 2.

Dui'ch Einsetzen von 2') in 4) ergibt sich:
A = (A 4" 2 r®) cos ß

und hieraus;

/ A . . .

coenhuroekfange

Die Addition der Gleichungen 6) und 9) ergibt:
^ 4 b^ r^

A^ + 4r* 4" ^ 4a®ri^ — A^ — 4r^ — 4Är^
"Wenn iwir in die Gleichung 10) die Grösse b"^ aus

A =s= a^ 4~ — r^ einsetzen, so finden wir nach Um
formungen: A^(a- 4~^'i^) H" 4: A (a'*^ r^) 4- i*!^) -f- 4r^
(a^ r^ 4" i'i"' — a^ri^)=0. "Wird diese Gleichung nach A
aufgelöst und der Ausdruck a^ 4~ im zweiten
und dritten Glied durch Kersetzt, so erhalten wir:

— 2 K-h VK2^^r^W(ä^"+^)"

Indem wir hier für A wieder a^4"^'i^— — r^ einsetzen,
finden wir nach gewissen Umformungen die gesuchte Formel
für die Länge b der Gegenkurbelstange

h—1 /a^ + r^4-a'r'+r2riä±2ar,
V +
Die erhaltene Formel erscheint jedoch noch ziemlich

verwickelt und auch praktisch ungeeignet zur zeichnerischen
•Auswertung. Um ihr eine, für die Anwendung geeignete Form
zu geben, führen wir den Winkel ß der Schwingenausschläge
ein. Es ist klar, dafs dieser Winkel in einer gewissen Ab
hängigkeit von der Gegenkurbellänge r steht: je gröfser diese,
desto gröfser ist auch der Ausschlag der Schwingen,

Gleichung 2') und 4) gestatten eine geeignete Beziehung
zwischen ß und r bzw. b herzustellen.

4~ r'^ sin''^ ^ = (A 4- r^) r"^

Durch Einsetzen der aus 8) bestimmten Gröfse cos"^ (a -f- ß)
in Gleichung 7):

= a^r^^ — sin^jS

Wird in dieser Gleichung b^ durch die Gröfse a^ 4~ ^
ersetzt, so lautet sie:

r'.! (a' + r,^ ~ r» - A) = [ r,' - fA + r' Yl sin, ß IS)
Die Gleichungen 12) und 13) addiert, ergibt:

. , 1- Vä^TTTsin d = * ^

Daraus folgt:

r = 16)

I Dieser Ausdruck läfst sich zeichnerisch darstellen. Es sei
I (Abb. 2) ar^ = 2s = Doppelfläche des Dreiecks, dessen Katheten
' gleich a und i-j sind; es sei ferner V 4~ ^ ^ypo-
thenuse desselben, b die auf die Hypothenuse gefällte Höhe,

j Es besteht somit die Gleichung a . r, = h. 1 und der Ausdruck
; 15) erhält folgende Form:

r —hsiii/9 16)
Die Länge der Gegenkurbel r verändert sich

; dann nur proportional dem sinus desAusschlags-

I Winkels der Schwinge.
Setzen wir den Wert des Winkels ß in die für b gefundene

I Gleichung 11) ein, erheben den Ausdruck 15) zum Quadrat
I und setzen dieses Resultat unter das Wurzelzeichen des Aus-

I drucks 11) an Stelle von r''' ein, so finden wir:

' 1. „ . / 1 + (sin^^T 2 cofß)
b_av ... 17)

; WO durch m bezeichnet wird.
; a

j Von den in den Gleichungen 15) und 17) unbekannten
I Gröfsen r, b und ß lassen sich ohne weiteres zwei mit Hilfe

! der beiden oben bezeichneten Gleichungen bestimmen, wenn
! wir eine davon als bekannt annehmen.

Die Berechnung nach der Formel 17} können wir durch
ein zeichnerisches Verfahren ersetzen. Geben wir dieser

' Gleichung die Form:

' 1 /, t s m'^"(l+ cos)9) ^
I b=:ra\/l-fm2 -k-=—
' V 1 4" in

und ersetzen darin m durch — , so erhalten wir:
a

b = y + r,'^ — (l ± cos,?) ^ . . . . 18)
Für b ergeben sich zwei "Werte. Es ist aber leicht zu zeigen,

dafs der gröfsere von ihnen für unsere Aufgabe eine unbrauch
bare Lösung ergibt. Um die Formel 11) abzuleiten, ist es
nämlich nötig gewesen, den Ausdruck A = (A 4-2 r®) cos |S
zum Quadrat zu erheben und weiter die Quadrat-Gleichung
nach A aufzulösen, woraus der zweite Wert von b erhalten

' wurde. Beim Quadrieren erscheinen oft überflüssige "Wurzeln,
was auch hier der Fall ist. Es gilt also:

b = y a» + n' - (1 + wsßr 19)
' Die Gröfse (a^ 4" stellt das Quadrat der Hypothenuse 1
des rechtwinkligen Dreiecks ABC (Abb. 2) dar, dessen Katheten
gleich a und rj sind, d. h. dem Abstand AB vom Kurbel-



mittelpunkt bis zum Aufliängungspunkt der Schwinge und dem
Abstand B C vom Aufhangimgspunktbis zum Angriffspunktder
Gegenkurbelstange.

r -

Was die Gröfse — betrifft, so ist es leicht, aus der
a--j-r/

Ähnlichkeit der Dreiecke ABC und OBC zu zeigen, dal's sie
gleich h^ ist. Nun können wir den Ausdruck 19) folgender
weise umschreiben:

b = (^licös ßf,
d. h. die Gröfse b ist gleich der Katbete des rechtwinkligen
Dreiecks, dessen Hypothenuse 1 und dessen andere Kathete
{h -f-hcos|3) ist. Die weitere Konstruktion wird folgender
weise ausgeführt: Über der Höhe BO = b als Durchmesser wird
ein Halbkreis beschrieben und ein rechtwinkliges Dreieck NBO
mit Winkel bei B gezeichnet, so dafs NB = h cos Darauf

beschreibenwir über der HypothenuseAC =1 des DreiecksABC
als Durchmesser einen Halbkreis und zeichnen mit Hilfe des

selben das rechtwinklige Dreieck ACD, dessen eine Kathete
D C = h =h cos BO-|-NB. Die zweite Kathete AD
dieses Dreiecks stellt die Dösung unserer Aufgabe dar, d. h.
die Länge der Gegenkurbelstangen.

In Abb. 2 ist die Kathete NO des rechtwinkligen Dreiecks

NBO gleich hsin|S. Nach dem Ausdruck 16) ist diese Gröfse
gleich der Länge der Gegenkurbel r. Auf diese Weise sind
in der letzten Abbildung die Länge der Gegenkurbelstange,
die Länge der Gegenkurbel und der Ausschlagwinkel der
Schwingen in geometrische Beziehung zueinander gebracht.
Aufserdem ist aus der Abbildung der Einflufs des Abstandes

des Schwingendrehpunktes vom Kurbeldrehpunkt, sowie der
Schwingenlänge zu ersehen.

Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

A 11 g e m
Die Wii'tsehai'tlichkcU des elektrischeu Betriebs der Schweizer

BuDdesbahiien nach den neuesten Untersuchuiigeu.

In der Schweiz. Bauzeitung, Band 84, Seite 208 ff. behandelt
W. Kummer, wie bereits früher im Band 81, Seite 47 ff, der i
gleichen Zeitschrift, die Wirtschaftlichkeit des elektrischen Betriebs
der S. B B. im Vergleich zum Dampfbetrieb auf Grund eines neuer
lichen Berichtes vom 30. 6. 24 der Geueraldirektion. Eine erneute

Prüfung dieser Frage war notwendig, einmal um zu klären, ob die |
fortschreitenden Erfahrungen dem neuen Betrieh günstig waren, . !
dann auch deshalb, weil das ursprüngliche Programm der Geueral
direktion erweitert und beschleunigt wurde insofern, als bis Ende
1928 schon die für 1933 vorgesehenen 1566 km auf elektrische ,
Fahrdrahtleitung auszuhauen waren. Der Wirtschaftlichkeitsherech-
nimg wurde der Verkehr von 1929 mit 8931 Millionen tkm, wie er
1913 herrschte, zugrunde gelegt. Die jährlichen Ausgaben sind
ermittelt, wie in nebenstehender Übersicht angegeben.

In dem Betrag von 39 698000 Fr. ist die Bundessubvention
berücksichtigt. Das Anlagekapital für die elektrische Fahrleitung
beträgt unter Abzug dieserSubvention 470Millionen, für die elektrischen
Lokomotiven 280 Millionen Fr. •

Unter der Annahme, dafs im Jahre 1929 500 t Kohlen ver
braucht würden, errechnet die S.B.B, einen Paritätskohlenpreis von

679380ÖO-B9208000 .

8000ÖÖ =

Für die 1928 und 1924 bezogenen Lokoraotivkoblen betrugen

die Kosten an der Grenze 53,11 Fr./t und für die Briketts 64,43 Fr./t. j
Vor dem Kriege wurden Briketts und 1/3 Kohle verfeuert, jetzt j
infolge der hohen Brikettspreise Vs Briketts und s/g Kohle. In der :
Wirtschaftlichkeitsrechnungist angenommen, dafs ebenso viel Kohlen
verbrannt werden wie Briketts. Es ergibt sich hiernach für das ;
Brennmaterial ein Mittelpreis von 58,77 Fr./t. ,

Der Paritätskohlenpreis von 57,46 Fr./t besagt, dal's Koslen-
gleichheit herrscht zwischen dem elektrischen und Dampfbetrieb, i
wenn der Kohlenpreis 57,46 Fr./t beträgt. Nachdem aber der tat
sächliche Kohleneinkaufspreis 58,77 Fr./t, also höher ist als der ;
Paritätskohlenpreis, ist der elektrische Betrieb um die Differenz ^
beider Kohlenpreise billiger als der Dampfbetrieb.

Lokomotiven

2 C • h 2 Personen- und Güterzuglokomotive der Maine Centrai Bahn. |
(Railway Äge 1924, 1 Halbj., Nr. 10.

Wenn man in den letzten Jahren aus Amerika von der Indienst

stellung neuer Lokomotiven hörte, so waren dies in der Regel sechs- ,
bis siebeuachsige Bauarten mit annähernd 30 t gröfstem Achsdruck, |
Für leichteren Dienst stehen ja auch areist eine genügende Zahl j
älterer Lokomotiven zur Verfügung. Im vorliegenden Fall handelt
es sich indessen iim eine Lokomotive mit rd. 20 t Achsdruck, die
von der Maine Centrai Bahn für die Beförderung leichter Güterzüge
sowie für den Vorortverkehr beschafft worden ist. Da sie nach Ächs-

Leines.

für den elektrischen Betrieb

Betriebsansgaben
für Kraft-Unter

werke, elektrische

Leitungen . . 4876000 Fr.
Kosten gemieteter
elektrisch. Arbeit 1270000 ,,

Kosten für Fahr-.

Depotpersonal,
lfde.Unterhaltung

der Fahrleitungen
und Lokomotiven 22594000 -

für den Dampfbetrieb

dieselben Aus

gaben ohne Fahr

leitungen . . .

Kohlentransport,
Grenze bis zur

Verladung auf den

Tender, Speise-

28983000 Fr.

5350000

Verzinsung (50/o)
und Tilgung des
gesamten Anlage

kapitals (mit Lok,) 39 698000

Gesamtsumme 67 938 000 Fr.

Mehrkosten,

Bahnunterhaltung 390000 „

Verzinsung (5'^/o)

Verzinsung (50/o) und Tilgung des
und Tilgung des Anlagekapitals v.
gesamten Anlage- 7BOOOOÜOFr. der
kapitals(mitLok,) 39698000 „ Dampflokomotiven 4485000 „

Gesamtsumme 67 938 000 Fr. Gesamtsumme 392ü8000 Fr.

(ohne Kohlen)

Gröl'ser wird der Vorteil, wenn der Verkehr bei den gleichen
Anlagen steigt, bei 25 0/0 Steigerung ergibt sich ein Paritätskohlen
preis von 44 Fr./t.

Die Wirtschaftlichkeit auch für den beschleunigten Ausbau
erscheint also gegeben. Bei dieser Berechnung ist jedoch gar nicht
in Rücksicht gezogen, dafs bei dem elektrischen Ausbau infolge der
Verkehrssteigerung auch noch höhere Einnahmen zu erwarten sind.

Hr.

und Wagen.
druck und Abmessungen zum Vergleich mit den neuen Entwürfen
der Deutschen Reichsbahn sich gut zu eignen scheint, soll sie hier
nicht unerwähnt bleiben. Die Lokomotive zeigt den üblichen ameri
kanischen Aufbau für 2 C Lokomotiven mit Antrieb der mittleren

Kuppelachse und einer über der hinteren Kuppelachse liegenden
Feuerbüchse. Die Kolbenschieber von 305 mm Durchmesser werden

von einer Baker-Steuerung bewegt. Zum Umstellen der Steuerung
dient auch hier wie bei den schweren Lokomotiven Druckluft. Der

Kessel ist kegelförmig; er hat Grofsrohrtlberhitzer und einen auf
vier Tragrohren von je 76 mm Dui-chmesser liegenden Feuerschirm.



Der Tender ähnelt im Aufbau der deutschen Bauart mit mittlerem,
überhöhtem Kohlenraum. ImTerhSltnis zu der Menge dermitgeführten
Vorräte ist jedoch sein Gewicht merklich gröfser. Die Haupt
abmessungen von'Lokomotive und Tender sind:

Kesselüberdruck p 14 at
Zylinderdurchmesser d 508 min
Kolbenhub h 711 ,
.Kesseldurchmesser nufsen vorn 1626, hinten . . . 1778 „
Keuerbüchse: Länge 2442 „

Weite 1708 ,
Heizrohre: Anzahl 166 Stck.

^ Durchmesser .51 mm
Rauchrohre: Anzahl 26 Stck.

, Durchmesser 136,5 mm
.Rohrlänge 4572 ^
Heizfläche der Feuerbüchse samt Tragrohren . . 15,3 qin
Heizfläche der Rohre 170,7 „
Heizfläche des Überhitzers 40,8 ,
Heizfläche — im Ganzen — H 226,8 ,
Rostfläche R 4>1 r
Durchmesser der Treibräder D • . 1600 mm

Durchmesser der Laufräder 838 „
Achsstand der Kuppelachseu 4572 „
Ganzer Ächsstand der Lokomotive. . . . 8052 „
Ganzer Achsstand der Lokomotive einschl. Tender . 17818 ,
Reibungsgewicht Gi 61.7 t

Dienstgewicht der Lokomotive G 82,5 ,
Dienstgewicht des Tender.s 62,3 „
Vorrat an Wasser 24,5 cbm
Vorrat an Brennstoff

H; R

H:G

H: G,
2,75
3,68
R. D.

Iläiigecisen oder Kulm sehe Schleife?

(Hanomag-Nachrichten 1924, Heft 128).

Die Schieberschubstange der Heusinger-Steuerung überträgt
die Bewegung des Schwingensteins auf den Voreilhebel. Sie stützt sich
vorn auf diesen und ist hinten derart aufgehängt, da.fs sie geinäis
der Stellung des Aufwerfhebels den Schwingenstein in bestimmtem
Abstand vom Schwingendrehpunkt hält und somit die gewünschte
Füllung gewährleistet. Diese Aufhängung kann auf zweierlei Weise
geschehen: entweder es greift die Schieberschubstange an einem um
den Endpunkt des Aufwerfhebels schwingenden Hängeoisen au (Abh. 124
d. Quelle) oder aber die Schieberscluibstange gleitet in diesem End
punkt in einer Führung hin und her (Abb. 126 d. Quelle). Das
Hängeeisen ist bei der Mehrzahl der Lokomotiven zu finden. Die

verschiedenen Möglichkeiten seiner Einordnung in das Steuerungs
getriebe scheinen oft nicht in Rücksicht auf steuerungstechnische
Forderungen ausgewertet, sondern ziemlich planlos verwirklicht zu
werden: es greift bald vor, bald hinter der Schwinge an: der
Schwingenstein liegt bei Vorwärtsfahrt der Lokomotive zuweilen im
oberen, zuweilen im unteren Schwingenteil. Die zweite Art der Auf
hängung erscheint zuerst Anfang der 90er Jahre. Im Endpunkt des
Aufwerfhebels ist ein Stein drehbar gelagert, in dessen zylindrischer
Bohrung das schaftförmige Ende der Schieberschubstange gleitet.
Weitere Verbreituug fand diese Aufhängung dann in der Form, die
ihr Kuhn gab; das hintere Ende der Sehieberschubstange erhielt
die Gestalt einer Schleife, welche den Stein im Aufwerfhebel umfafst.

Betrieb in technischer

Riissisehe Versuche in der lYatiir als Grundlage für die Aus
arbeitung von Signalformen.

Von Ing. K. N. Ts ch 6 cbo wsk i j nnd W. Leskowez.

(Technika i Ekonomika Putej Soobschenja 1924, Nr. 6.)

In Verbindung mit den Arbeiten für die Wiedei'herstellung des
russischen Eisenbahnsigualwesens wurden im August Versuche in
der Natur angestellt zur Aufklärung des Eiuflusses, den folgende
Verhältnisse auf die Sichtbarkeit der Signale haben: das Ausmafs
d. i. die Flache der Signale, die Umrisse des Signals bei gleicher
Farbe und Fläche, die Einfassung der Signale bei gleicher Farbe,

Diese „Kuhnsche Schleife" fand bei den früheren Preufsischeii

' Staatsbahnen fast allgemein Eingang. In neuester Zeit trifft man
• öfter eine Abart von ihr, bei welcher Schwingenlager und Steuerwelle
gleichachsig angeordnet sind, also den gleichen Drehpunkt haben, und
die Schleife in der Schieberschubstange zwischen ihrem vorderen

j Angriffspunkt und der Schwinge angeor-dnet ist. Da diese Ausführung
zuerst von der Lokomotivfabrik Wintertbur durcbgebildot worden

' ist. wird sie in der Quelle als ,Bauart Wintertbur" bezeichnet.

Allgemein gilt für Steuerungsteile diejenige Konstruktion als
j die beste, die bei einwandfreier Dampfverteilung den geringsten
i Verschleifs aufweist. Dieser Gesichtspunkt mufs demnach auch für
: die Wahl der Aufhängung der Scbieberschuhstange mafsgebend sein,

Bei Amvendung des Hängeeisens bewegt sich der vordere
' Angriffspunkt der Schieberschubstange auf einer "-^-förmigen Bahn,
j der hintere Aufbängepunkt auf einem Kreisbogen um den Aufbänge
punkt des Hängeeisens. Zwangläufig ergibt sich damit als Weg des
Schwingensteins eine :x.- oder Q-fürmige Kurve, die jedoch ziemlich
genau durch einen leicht nach unten gewölbten, einfachen Bogen

. ersetzt werden kaun. Jeder Punkt dieses Bogens ist vom Schwingen-
' drebpunkt verschieden weit entfernt, der Stein wird sich also relativ
! zur Schwinge gleitend verschieben. Diese Gleitbewegung, da.s
; „Springen" des Steins mufs bekanntlich möglichst gering gehalten
I werden. Liegt der Stein im oberen Teil der Schwinge, so sind
I die Bahnen der Schwingenpunkte nach dem Schwingendrehpunkt zu
' gewölbt; das Steinspringen wird daher verhältnisinäfsig hoch sein.

' Unter .sonst gleichen Umständen fällt es um so geringer aus, je
I weiter der Aufhängepunkt der Schieberschubstange von ihrem vorderen
I Angriffspunkt entfernt ist. Es empfiehlt sieb daher, das Hängeoisen
I nicht vor, sondern hinter der Schwinge anzuordnen. Im unteren
. Teil der Schwinge ist das Steinspringen 'gering. Es wird um so
I ungünstiger, je weiter der Angriffspunkt des Hängeeisens von der
Schwinge entfernt ist, und es ist in diesem Fall gleichgültig, ob sich
Idas Hängeeisen vor oder hinter der Schwinge befindet. Demnach

: eignet sich das Hängeeisen besonders für solche Lokomotiven,
■ welche vorzugsweise in einer Fahrtrichtung verkehren, und zwar
mufs dann bei der bevorzugten Fahrtrichtung sein Drehpunkt und
der Schwingendrehpunkt auf derselben Seite der Schieberschubstange

I liegen (d. h. beide oberhalb oder unterhalb).

Bei der Kuhnseben Schleife beschreibt der Schwingen-
stein aufsei'ordentlich flach gewölbte Kurven, die, falls Schwingen-
dvehpunkt und vorderer Angriffspunkt der Sehieberschubstange in
gleicher Höhe liegen, für die obere und untere Schwingenhälfte an
nähernd symmeti'isch verlaufen. Das Steiuspringen mufs somit für beide
Scbwingenhälfteu gleich grofs ausfallen; es nimmt unter sonst
gleichen Verhältnissen einen Wert an, der etwa das Mittel aus den
bei Anwendung des Hängeeisens sich ergebenden Werten dax'stellt.
Die Kuhnscbe Schleife ist daher vorteilhaft bei solchen Loko

motiven zu verwenden, welche gleich häufig in beiden Fahrt
riehtungen laufen müssen, vor allem also bei Tenderlokoraotiven.

Das Steinspringen wäre am günstigsten, wenn der Stützpunkt
der Schleife mit dem Sohwingensteindrehpunkt zusammenfallen
würde; dann würde die Steinbewegnng ziemlich genau in der Rich
tung der Sehieberschubstange verlaufen. Tatsächlich schmiegen sich
die wirklichen Steinbahnen gut an diese Linie an. Liegt der Stütz
punkt der Schleife hinter der Schwinge, so ist das Springen geringer,
als wenn er sich in gleicher Entfernung vor der Schwinge befinden
würde. Der Verfasser des Aufsatzes kommt daher zu dem Schlufs,
dafs die Bauart Wintertbur gegenüber der üblichen Ausführung

1 im Nachteil ist, und daher nur in solchen Fällen angewendet werden

j sollte, wo ihr Vorzug geringen Platzbedarfs von ausschlaggebender
I Bedeutung ist. R. D.

Beziehung. Signalwesen.
Fläche und gleichem Umrifs, die Gitterform des Signals und die
Verschiedenheit der dem Signal zugrunde gelegten Fennen. Die Ver
suche waren vollkommen der Wirklichkeit angepafst, die Be-

' obachtuugen wiu-den von Lokomotivführern im Betrieb gemacht.
; Jede Beobachtung wurde fünfmal wiederholt. Die Gesamtzahl der
Beobachtungen war 1180. Ohne auf die genaue Wiedergahe der
Versuche einzugehen, soll hier nur kurz das Wesentliche hervor
gehoben werden.

1. DerEinflufs des Ausmafses auf die Sichtbarkeit wurde durch

Beobachtungen an zwei Reihen quadratischer Scheiben von 4O0,
900, 1600, 2500, 3600, 4900 und 6400 qcm Fläche bestimmt, die eine



Reihe rot, die andere gelb-orange. Die Beleuchtung war fünferlei:
Bei Sonne von rückwärts, dann seitwärts bei Signal im Schatten
und hei streifendem Licht, hei zerstreutem Licht und hei Sonne von vorn.

2. Die Bedingungen der Sichtbarkeit der Signalumrisse hei
gleicher Darbe und Fläche wurde, wieder bei obigen fünf Be
leuchtungen, für grüne und gelbe Quadrat-, Dreieck-, Rechteck- irnd
Kreisform geprüft.

3. Der Einflufs der Umränderung des Signals hei gleicher
Farbe und Fläche wurde an roten rechteckigen, grünen runden und
gelben quadratischen, 3600 qcm grofson Scheiben, hei 2,5 cm
schwarzem und 2,5 cm weifsem Rand, dann 5 cm Rändern geprüft
lind zwar wieder bei fünferlei Beleuchtung.

4. Der Einflufs der Gitterform des Signals wurde an einem
roten Rechtecke im Ausmafs 50xl90cm hei zerstreutem Licht und

bei Sonne von vorn erprobt.

5. Die Sichtbarkeit der verschiedenen dem Signal zugrunde
gelegten Formen wurde an vier weifsen quadratischen Scheiben im
Äusmafse 3600 qcm mit aufgetragenen schwarzen Figuren und zwar
a) zwei Quadraten in Schacbform, b) einem Kreis, c) lotrechten Streifen
in i/g Scheibenbreite, d) zwei Dreiecken mit der Spitze in der Mitte
ebenfalls wieder bei fünferlei Beleuchtung untersucht.

Die Hauptergebnisse aller dieser Versuche waren folgende:
1. Als wirksamstes Ausmafs eines tragbaren Signals ist die Scheibe

von 3600 qcm Fläche anzunehmen.
2. Die Signalfarhe der Scheibe ist früher kenntlich als der

Umrifs und zwar hei SS^/o.

3. Die Sichtbarkeit der roten Scheibe von 3600 qcm schwankt
in Abhängigkeit von der Beleuchtung in den Grenzen von 295 bis
1050 m, der grünen Scheibe von 2üS bis 869 m. Da diese Abstände
sich bei weitem nicht im Rahmen der Bremswege bewegen, so
ergibt sich die unvermeidliche Folgerung, vor jedem tragbarem
Signal: „Halt" oder „Langsam" die entsprechenden Vorsignale auf
zustellen.

4. Bei verschiedenen Flächen der Scheiben äufsert die Form

(Umrifs) des Signals keinen Einflufs auf seine Sichtbarkeit.
5. Die Gelb-orange-Farhc steht hei Tage an Sichtbarkeit dem

roten und grünen Licht nach, sie pafst daher nur für Vorsignale,
die keine weitere Sichtbarkeit als auf 300 m erfordern.

6. Schwai'z-weifse Umränderung setzt die Sichtbarkeit des

Signals hei heller Beleuchtung herab, erhöht sie aber im Schatten
und mufs daher als wünschenswert bezeichnet werden.

7. Die Umränderung erhöht die Sichtbarkeit des Umrisses der
Scheiben von roter und grüner Farbe und hat keinen Einflufs auf
die Sichtbarkeit der Scheiben von gelber und weilser Farbe.

8. Die Umränderung rückt die Grenzen der Sichtbarkeit der
Farbe und des Umrisses des Signals näher.

9. Die geeignetste Umränderung ist ein äufseror schwarzer
Kreis von 2,5 cm Breite und ein innerer weifser von 5 cm Breite.

10. Die Gitterform des Signals setzt seine Sichtbarkeit in
geradlinigem Verhältnis der Durchsichten zur ganzen Scheiben
fläche herab.

11. Signuleinrichtimgen in Gitterform sollten nicht angewendet
werden.

Die Versuche sind ein erster Anfang nach dieser Richtung und
sind noch nicht als abgeschlossen anzusehen. Es ist in Bälde
heahsiditigt:

a) alle Versuche im Winter zu wiederholen,
b) die Signall'arbeii für die Tagessignale im Winter und im

Sommer zu normalisieren,
c) die Bedingungen der Sicbtbarkeib der farbigen Signalgläser

in einer Zusammenstellung, die gegenwärtig auf -wissen
schaftlichem Wege ausgearbeitet wird, zu untersuchen,

il) die Bedingungen der Anwendung von Linsen und Spiegeln
im Signalweson zu erforschen.

Die Ergebnisse aller dieser Versuche sollen nach Mafsgabe
ihrer Dnrcbführnng veröffentlicht werden. Dr. S.

Schnellzüge in Amerika.
(Railway Age 1924, 1. Halhj., Nr. 26.)

Von einer gröfseren Anzahl amerikanischer Schnellzüge, die
mit bemerkenswerter Geschwindigkeit, z. T. auf weite Entfernungen
verkehren, seien nachstehend einige zusammengestellt.

Name des Zuges Strecke

A. Auf weite Entfernungen

20tli Century Limited I
Detroiter

Detroiter

Hudson River Limited

Broadway Limited
5th Avenue Special
Southwestern Limited

Washington-Broadway
Limited

Wolverine

Michigan Centrai Limited
Knickerhocker Special

New Yorker

New York - Chicago
Detroit—New York

New York—Detroit

Cincinnati—New York

New York—Chicago

Chicago—New York
Ne-w York—St. Louis

Washington — Chicago

New York—Chicago

Chicago—New Yerk
St. Louis—New York

St. Louis—New York

B. Auf mittlere Entfernungen

Empire State Express
Nr. 114 und 186

Pittsburgher
Merchant & Knickerbocker

Limited

New York—Buffalo

Washington—New York
New York—Pittsburgh
New York—Boston

s

Fahr- 'S ®

zeit -5.2

1558:20 —.77,9

1087j 14 20 75,8
1087 14; 4573,7

1423' 19! 25|73,8
1462, 20. —73,0

1558'21 5770,8
1864' 26 25'70,ö
1330' 19 — 70,0

1542'22: _ 70,0

1542' 22 15|69,4
1864 27. 15:68,4

1695.24 50,68,3

9 —i78,4
4 55 74,0

9 35|73,9
511071,3

Bücherbesprechungen.
G. Strahl, Einflufs der Steuerung auf Leistung, Dampf- und
Kohlenverbrauch der Heifsdampflokomoti-ven. Herausgegeben
vom Deutschen Lokomotiv-Verhande. Hanomag-Naehrichten

Verlag, G.m.b.H., 1924. 106 Seiten. Preis Ji 3.—. I
Der Verfasser ermittelt zunächst den Einflufs der Drosselung

auf die Darapfelnströmung in den Zylinder und auf die Ausströmung
und den mittleren indizierten Dampfdruck hei versclnedeueu Um-
drehungszahleu und Füllimgsgradeu. Daraus folgt die indizierte
Leistung. Sodaun wird der Dampfverbraiich aus dem Indikator- ■
Diagramm hei der vorher ermittelten Ein- und Ansströmdrosselung
berechnet. Daraus läfst sich auf den Kohlenverbrauch schliei'sen.

Weitere Betrachtungen gelten der Betnebscharakteristik, d. h. dem
Zusammenhang zwischen indizierter Leistung auf 100 Liter Zylinder- ;
Inhalt und dem stündlichen Dampfverbrauch, ebenfalls bezogen j
auf 100 Liter Zylinderinhalt. Schliel'slich wird der Zusammenhang j
Zwischen D.ampfverbrauch, Leistung, Geschwindigkeit und Belastungs- .
grenzen der Lokomotiven besprochen; den weiteren Inhalt bilden
Versuche zur Feststellung des Eigenwiderstandes und die Polgerungen j
dar,aus für einzelne preufsische Lokomotivtypen, wobei besonders |

Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.. LXI. Band.

die Leistung der T 20 angeführt wird. Dieser Teil nimmt fast die
Hälfte des Werkchens ein.

Das Studium des Büchleins ist lohnend, wenn mau auch mit

den Ableitungen und Folgerungen des Verfassers nicht immer über-
einstinimen wird. Vielleicht erwartet auch mancher Leser über den

Einflufs der Steuerung mehr zu erfahi'en als nur das Verhalten
des preufsischen Einheitsschiebers von 220 mm Durchm., 38 mm
Einström- und 2 mm Ausströmdeckung und 5 mm Voreilen, für
550mm Kaiialläuge und 11 o/o schädlichen Raum.

Die Art der Ableitung der Differentialgleichung der Eintritts-
liiiie im Indikatordiagramm befriedigt mathematisch nicht. Es
wird dort davon gesprochen, dal's in der imeudlich kleinen Zeit dt
der Kolhon den Weg dsj macht, während der Druck p hu Zylinder
konstant bleibt. Dann wird dio Einströmung fiktiv unterbrochen
und der Kolben legt noch den Weg ds — dsi zurück, wobei der
Druck sich um dp ändert. Wenige Zeilen später lesen wir, dafs
p + dp den Druck nach der Zeit dt darstellt. Das ist ein Wider
spruch. Nur dadurch, dafs später doch -wieder dt als Zeitelement
für den Weg dsi gesetzt wird, erhält der Verfasser die richtige
17. Heft. im. 56



Differentialgleichung. Diese ist übrigens schon 1905 von V. Blaess
(Z. d. V. D. Ing. Seite 698) aufgestellt worden. Man erhält die
Strahlsche Form der Differentialgleichung sehr rasch, indem man
. , .... ^ .. .......

in der Blaessschen G = setzt. Blaess setzt zwar ausdrück

lich voraus, „dafs der Dampf im Zylinder während der Einströmzeit
trocken gesättigt sei". Diese Annahme ist aber gar nicht nötig, da
die Gleichung pv = c auch für die Drosselung des Heifsdampfes
gilt. Strahl spricht hier ebenfalls von einer Hypothese, obwohl
seine Annahme gar nicht hypothetisch ist. Mit dem M ario tteschen
Gesetz (Seite 95) hat aber die Drosselgleichung des Heifsdampfes
nichts zu tun. Einige Druckfehler (bei der Ableitung der Differential
gleichung Seite 96 oben mufs es statt w — 0 beil'sen ; ^w = 0 oder
f = 0, denn w sti-ebt dem Gröfstwert zu, Seite 97 Mitte statt ps
richtig Ps) wird der Leser wohl selbst berichtigen. Abbildung 36
könnte ihren Zweck besser erfüllen, wenn bei den Diagrammpuukten
Drücke und Volumina angegeben wären. Bei Ermittlung des Dampf
verbrauches habe ich Bedenken, die hohen Werte der , Hütte" für

die Temperatursenkung während der Einströmung bei ortsfesten
Maschinen auf die Lokomotive mit ihren hohen Überhitzungsgraden
und hohen Kolbengeschwindigkeiten anzuwenden. Unzulässig ist
die Annahme der gleichen Zahlen für die Hochdruckzylinder der
Verhunclmaschinen, insbesondere der sehr geschützt liegenden
Innenzylinder bei Vierzylinder-Lokomotiven. Auf Seite 13 wird vom
Gegendruck der ortsfesten Maschinen nicht sehr überzeugend auf
die Lokomotivmascbine geschlossen. Der Ausdruck für den mittleren
Blasrohrüberdruck Seite 14 oben wird nicht abgeleitet und ist un
verständlich, obwohl darauf die sehr wichtige Berechnung des Gegen
druckes im Zylinder beruht. Die Gleichung Seite 14 unten mufs
richtig lauten :

Pi _ ^
ps Ps

Seite 7 unten ist statt Zylindervoluraen „Gesamtzylindervolumen"
zu setzen. Auf Seite 14 wird der Pestwert 6 zu 0,8 für 12 at

Schieberkastendruck angegeben; er gilt jedenfalls auch für 14 at, denn
Zusammenstellung 4 und 7 sind tatsächlich für 14 at gerechnet und
nicht, wie angegeben,, für 12 at. Die Ausdrucksweise ist nicht
selten schwer vorständlich; so Seite 17 Mitte. Seite 35 Mitte mufs
es wohl beifsen „unwirtschaftliche Füllungsgrade zu vermeiden"

statt „anzuwenden".
Dafs die Versuche mit der Rechnung itbereinstimmen, darf aus

zwei Gründen nicht wundern. Zunächst führt Strahl in die

Rechnung zahlreiche Festwerte als Erfahrungswerte ein, die ihrer
seits wieder aus Versuchen stammen. (Seite 9, 12, 14 usw.) und
dann trifft zu, was Gutermuth schon vor 20 Jahren (Forschungs
arbeiten Heft 19) feststellte: „dafs der mit der Drosselung verbundene
Arbeitsverlust im allgemeinen wenig ins Gewicht fallen dürfte, da
er im Vergleich zur Expansionsarbeit doch nur gering ist und sieh
aufserdem in Form von Wärme im Dampf wieder findet." Guter
muth, der übrigens nur von der Einströmdrosselung spricht, drückt
sieb vorsichtiger aus als Strahl, der schlankweg feststellt, dafs
der grol'se Spannungsabfall den Dampfverbrauch keineswegs un
günstig beemflul'st (Seite 81, ähnlich Seite 8, Seite 93). Dabei
wird Seite 18 ein Unterschied des indizierten Druckes von 14, 50/o
infolge der Drosselung festgestellt! Man kann da den Zweifel
nicht unterdrücken, ob den preufsischen Staatsbabnen überhaupt
geeignete Versuchsobjekte zur Verfügung standen. Wenn der
Schaden der Drosselung auch nur 5 0/o beträgt, da ist er auf jeden
Fall. Weder die Genauigkeit der Rechnung noch jene der Versuche
ist so erheblich, dafs deren Ergebnisse dem logiseben Scliluis
entgegen verwertet werden können. Ich glaube, dafs die Mehrzahl
der Lokomotivbauer aus der nicbtpreufsiscben Schule einen Spann-
nungsabfall während der Einströmung von 14 auf 9,7 at abs
bei der S 10^ Lokomotive für 67 km Fabrtgescbwindigkeit und BO^/o
Füllung oder von 12 auf 7,4 at abs bei der T 16 Lokomotive
für 46km Fahrgeschwindigkeit und 250/o Füllung für nicht in
der Ordnung halten, eben.sowenig einen Gegendruck auf den
Kolben von 1,52 at abs bei der S 10 mit 67 km. Die Ermitt

lung der Gegendrücke erscheint im übrigen fragwürdig, aber eine
Nachprüfung ist nicht möglich. Ein Anwachsen des Gegendruckes
bei der gleichbleibenden Radumdrehungszabi von 3 i. d. Sek. zwischen
20 und 5UO/o Füllung von 1,31 auf 2 at abs oder von 1,34 auf
2,22 at abs läfst sieb nicht ohne weiteres einsehen. Wenn der Einbeits-

schieber wirklich solche Erfolge aufweist, so zeigt dies nur, was
man einer Zwillings-Lokomotive alles zumuten kann. Sehr davor,
warnen möchte ich jedoch, den Einheitsschieber und seine gerühmten
Eigenschaften auf die Verbundmaschine anzuwenden. Hier würde
der Konstrukteur unangenehme Eri'ahrungen machen, von denen im
Strahlscben Werkchen leider nicht gesprochen wird.

Wir wissen nicht, ob der Verfasser seine Arbeit für genügend
abgeschlossen gehalten hat um sie der Fachwelt zu unterbreiten.
Die Fertigstellung für den Druck haben in sehr dankenswerter Weise
die Herren Oberbaurat a. D. Dr. Ing. e. b. Lübken und Wagner
vom Eisenbahnzentralamt übernommen. Als Anregung zur Klärung
der im Titel gekennzeichneten Frage ist die Herausgabe der Schrift
zu begrüfsen; aber es wäre der Arbeit für die nächste Auflage ein
kritischer Kommentar und weitere Förderung zu wünschen.

Die Ausstattung des Werkchens durch den Hanomag-VerJag
im Auftrage des Deutschen Lokomotivverbandes ist vortreffiich.

Dr. Ing. L. Schneider, München.

C. Kersten, Der Eisenhochbau. Dritte, stark erweiterte Auflage.
287 Seiten mit 880 Textabbildiingen, Berlin 1924, Verlag von
Wilhelm Ernst n. Sohn, geh. 14,40 G. M., in Leinen geb.

15,60 G. M.
Der Verfasser ist bekannt durch mehrere leicht fafsliche, gut

eingeführte Leitfäden über Baustatik und Baugestaltung, die für
Zöglinge technischer Lehranstalten bestimmt sind. Ganz in dieser
Richtung bewegt sich auch das vorliegende Lehrbuch des Eisen-
hochbaues. Seine volle Brauchbarkeit ist schon dadurch erwiesen,

dafs es in verhältnismälsig kurzer Zeit drei Auflagen erlebt hat.
Das Buch ist auf die Bedürfnisse des Technikers zugeschnitten, der,
die Einzelheiten eines Entwurfes auszugestalten hat. Folgerichtig
bringt es daher über die Berechnung nur das Nötigste, dagegen
Ausführliches über Einzelheiten, wie Verbände, Anschlüsse, Stöfse
und Versteifungen, besonders aber über Zubehörteile wie Stützen;
Treppen, Fenster, Türen und Eindeckungen. Die sprachliche Be
handlung ist gut, die Auswahl des Stoffes treffsicher, die Erläuterung
durch Abbildungen klar und reichhaltig. Sehr anschaulich wirkt
eine Zahl perspektivischer Bilder, ein Verfahren, das noch weitere
Ausdehnung verdiente. An einigen Stellen wäre den Abbildungen
der Deutlichkeit willen etwas mehr Ellbogenfreiheit zu gönnen.

Alles in allem ein recht nützliches, handliches und brauchbares
Buch, nicht nur für den Techniker, sondern auch für den jüngeren
Ingenieur, der Aufklärung nach der rein praktischen Seite hin sucht.

Dr. Bl.

Reichsbahn und kanfmännische Buchführung. Von Dr. Guido
Fischer, Mannheim. 58 Seiten. Preis l Goldmark. 1924.
Industrieverlag Spaetb & Linde, Berlin C 2.

Die Arbeit untersucht die augenblicklich brennende Frage, in
welcher Form das bisherige Rechnungswesen der Beichsbahn in eine
kaufmännische Bestands- und Erfolgsrechnung umgestaltet werden
kann. Nach einem einleitenden Kapitel über den Werdegang der
Reichsbalmentwicklung seit 1919 wird kurz das Wesen der Kameral-
buchhaltung imd der kaufmännischen doppelten Buchführung charak
terisiert. Der Verfasser kommt dabei zu der Scblufsfolgerung, dafs

die Vorteile des bestehenden Kameralsystems mit den ausgedehnteren •
Funktionen der kaufmännisch doppelten Buchführung vereint werden
können, ohne dafs die notwendig werdenden Änderungen einen zu
ausgedehnten Umfang anzunehmen brauchen. Im Hauptteil der
Arbeit werden für die Stationsbuchhaltung, wie für die Finanzbuch-
haltung die Grundsätze der vom Verfasser vorgeschlagenen neuen
Lösung in klarer Weise dargelegt. Bei der Stationsbuchbaltung soll
die bisherige Rechnungskontrolie zur Erfolgsbuchhaltung umgestellt
und die bestehende Besrandskontrolie durch eine Anlaaeverrechnung
ergänzt werden, so dafs sich stationsweise der erzielte Rohertrag
ermitteln läfst. Für die Finanzbucbhaltung kann die Rechnungs
kontrolie ganz in Wegfall kommen: die bisherigen Kassatagebücher
bilden, ergänzt durch eine Anlage- und Kontokorrenterfassung, die
Beständebuchhaltung, die derzeitigen Kassahauptbücher, die Erfolgs
rechnung. Mit der vorgeschlagenen Lösung kann schon für jeden
Bezirk einer Reichsbahndirektiou deren Reinertrag festgestellt werden,
was besonders für eine dezentralisierte Verwaltung der Reichsbalm
von grofsen Vorteilen sein dürfte. Durch Schaubilder wird die ein
gehende Schilderung der vorgeschlagenen Neuorganisation näher
erläutert und anschaulich gemacht.

Für die Schiiftleitung TeKantwoitUch: Oberregierimgsbaurat Dr. Ing. H. Debelackerin Nürnberg. —• C. W. Kreidel 's Verlag in Berlin und Wiesbaden. •'
Druck von Carl Ritter, G-. m. b. H. in Wiesbaden.




